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Plan de Negocios para la implementacion de un Consolidador de Carga sin Buques
Business Plan for the implementation of Non Vessel Operating Common Carrier

Claudia Melissa MUNOZ CALLE
Luis Jacinto MEZA MORA

Resumen

Existen una serie de barreras que afectan las exportaciones e importaciones en el Ecuador, una de
ellas lo constituye la baja afluencia de buques que ingresan a los puertos ecuatorianos, esta
situacion afecta a los pequefios y medianos exportadores e importadores a quienes se les
establecen restricciones de cupos en volumen y tipo de carga y se incrementa el costo de los
servicios de transporte maritimo, este problema logistico repercute en el desarrollo econémico y
social del pais. Con el objetivo de facilitar y promocionar el comercio exterior del Ecuador, se
decidi6 elaborar un Plan de Negocios para la implementacion de un Consolidador de Carga sin
Buques. En la investigacion se analiza la viabilidad juridica, técnica, econémica y financiera que
permitan tomar la decision de proceder o no con dicha implementacion. Como principales
fuentes de informacién para elaborar el plan de negocios fueron las bases de datos del Servicio
Nacional de Aduana del Ecuador y las tarifas de fletes de empresas navieras. Como resultado del
analisis se concluye que el proyecto es viable siempre y cuando su funcionamiento se lo realice
bajo el cumplimiento de las normas técnicas y atendiendo a los criterios de rapidez que el estudio
de mercado demanda.

Palabras clave: plan de negocios, viabilidad, comercio exterior




Abstract

There are several barriers that affect exports and imports in Ecuador, one of them is the reduced
entrance of ships to Ecuadorian ports. This situation affects small and medium exporters and
importers who are subject to restrictions of quotas in volume and type of cargo and increases the
cost of maritime transport services, this logistics problem has an impact on the economic and
social development of the country. In order to facilitate and promote Ecuador's foreign trade, it
was decided to develop a business plan for the implementation of a Non Vessel Operating
Common Carrier (NVOCC). The research analyzes the legal, technical, economic and financial
viability that allow the decision to proceed with this implementation or not. The main sources of
information to develop the business plan were the databases of the National Customs Service of
Ecuador and freight rates of shipping companies. As a result of the analysis it is concluded that
the project is viable as long as its operation is carried out under the compliance of the technical

rules and according to fastness criteria that market research demands.

Key words business plan, viability, foreign trade



Introduccion

El presente plan de negocios busca determinar la viabilidad de la implementacion de un
Consolidador de Carga Sin Buqgues mejor conocido como Non-Vessel Operating Common
Carrier (NVOCC) que permita incrementar la oferta de servicios de transporte maritimo de
manera eficiente y competitiva. La figura NVOCC se refiere a una naviera sin buques cuyo
objetivo es convertirse en un representante o intermediario de las agencias y lineas navieras
frente a los servicios que se ofrecen a las pequefias y medianas empresas. (Spurrier, 2014).

Se busca poder vender servicios a un precio por debajo del mercado, mediante un “subsidio”
generado por los descuentos en compras al por mayor de la empresa propuesta. De igual forma,
se busca ofrecer otros servicios “micro” tales como grupaje maritimo, servicios en el extranjero,
emision de certificados, emision de conocimientos de embarque, todos subcontratados para ser
ofrecidos a mejores precios y asi aumentar la competitividad de las pequefias y medianas
empresas exportadoras del Ecuador.

Los beneficiarios de esta empresa deberan ser principalmente los pequefios y medianos
exportadores. La empresa de servicios logisticos ecuatorianos tendra el proposito de financiar en
una parte las tarifas que se manejan actualmente en los fletes internacionales y eliminar el trato
indiferente que tienen los pequefios y medianos exportadores frente a los grandes conglomerados
que ofrecen servicios logisticos.

El trafico maritimo es la suma de todas las acciones de ofertantes y demandantes quienes son
los que determinan los fletes. (Seoane, 2009).

Por otro lado, Bloch (2012) indica que el flete maritimo se determina basado en el precio del

combustible, distancia a recorrer, peso de la mercaderia, clases de puertos a atender,
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oferta/demanda en el mercado, por la existencia de mas o menos armadores en una ruta y por la
utilizacion de contenedores.

El efecto directo que se espera obtener con la entrada en funcionamiento de la empresa de
servicios logisticos ecuatorianos sera que los pequefios y medianos exportadores incrementen sus
ventas en el exterior y generen en los compradores credibilidad dando como resultado mayor
estabilidad a los exportadores logrando que continten realizando la venta de sus productos
internacionalmente y posiblemente obtener nuevos destinos.

El beneficio mas importante con la puesta en marcha de este proyecto es la superacion de
obstaculos y barreras que se presentan en el area logistica para los productos de pequefios y
medianos exportadores ecuatorianos con destino a mercados internacionales.

La opcion del NVOCC es la mas conveniente en funcion de la divergencia de productos y
destinos de las familias priorizadas en el comercio exterior ecuatoriano, en vista que este modelo
de operador de carga no esta atado a un servicio de ruta-frecuencia de un solo operador naviero
Los forwarders (transitorios) tienen las mas amplias funciones. La mayoria de los exportadores
usan los servicios de estos sujetos, los que normalmente actlan como departamentos de
exportacion de sus clientes. Son ellos los que hacen todos los arreglos para que la mercaderia
Ilegue a destino. Realizaran las gestiones propias del contrato de transporte maritimo, prepararan
los documentos de embarque, incluso los llamados servicios adicionales como contratar el
seguro de la carga, estipular el transporte local previo. Fondo Financiero para el Desarrollo
(2003).

A diferencia de las navieras, si un NVOCC no posee un inventario propio de contenedores
tampoco debe preocuparse por la rotacion de contenedores exigidos por las aduanas en los

diversos paises, y mucho menos, por la reposicion de las unidades.



Un NVOCC esta en la capacidad de ampliar su espectro de servicio a otras actividades como
el despacho de aduana, transporte terrestre, almacenaje, entre otros. Esto atrae a clientes que
manejan grandes volumenes de carga ya que debido a las economias de escala pueden tomar el
paquete de servicios completo.

Este plan de negocios pretende analizar la viabilidad del negocio, minimizar los riesgos,
lograr los resultados econdmicos esperados y servir como pauta para la implementacion del
negocio. Para el desarrollo del andlisis se ha utilizado informacion del estudio de pre-
factibilidad realizado por el Grupo Spurrier en el afio 2014, también se realizé un estudio de
mercado, un estudio técnico y un estudio econdmico financiero los mismos que son necesarios
para la puesta en marcha de este proyecto y conjuntamente permiten evidenciar la viabilidad y
rentabilidad del mismo.

Este documento esta divido en 6 partes, el primer capitulo es sobre el diagndstico de la
situacién actual de los servicios logisticos en el Ecuador, el segundo capitulo consta del analisis
del mercado con el objetivo de demostrar la viabilidad comercial de la investigacion, las
caracteristicas del mercado y cuantificar el mercado potencial, el tercer capitulo se basa en el
analisis y evaluacion de la informacion con la finalidad de determinar si se debe establecer o0 no
la idea de la empresa naviera NVOCC, el cuarto capitulo es sobre la estrategia de ejecucion de la
empresa propuesta y finalmente, el quinto capitulo es sobre el seguimiento a la correcta
implementacion del proyecto. Finalmente, se establecen las conclusiones generales del plan de

negocios junto con las recomendaciones respectivas.



Capitulo I: EIl Problema

1.1 Antecedentes

La tenencia de una compaiiia naviera nacional ha sido una ambicion del Estado ecuatoriano
desde hace muchos afios. (Tobar, 1996). Desde el punto de vista del comercio exterior, una
compafiia de transporte maritimo nacional daria un impulso importante a las exportaciones del
Ecuador, ya que brindaria la autonomia suficiente para acelerar la integracién del Ecuador al
comercio mundial.

El Informe de la Junta de Comercio y Desarrollo de la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (2013) recalca que:

Los factores determinantes para la participacion de un pais en una compafiia naviera nacional

son: las agrupaciones de empresas, los costos laborales y la productividad, la ventaja de ser el

primero en el mercado, los mercados cautivos y politicas publicas. (p.10)

En el caso de Ecuador, la tenencia de una empresa de transporte maritimo corresponderia a la
politica publica en el marco del Cambio de la Matriz Productiva, en especifico en el desarrollo
de un sistema integral logistico de comercializacién y transporte maritimo que se ajuste a la
planificacion nacional y a las demandas internacionales.

El desarrollo de la logistica ha sido impulsado fundamentalmente por cambios en los
consumidores, tendencias en procesos y organizacion de la produccion, evolucion de tecnologias
de gestion y la dinamica del entorno socio-politico-econémico. (Antun, 1995).

Con este antecedente, el Ministerio de Comercio Exterior solicité a la empresa consultora
“Grupo Spurrier” elaborar un estudio de pre-factibilidad para la creacion de una compafiia
naviera nacional en el afio 2014, bajo la premisa de que la empresa propuesta represente una

solucion para el sector exportador incrementando la oferta de servicios de transporte maritimo de



manera eficiente y competitiva. El objetivo del estudio fue disefiar una compariia naviera
nacional que su diferenciacion sea la satisfaccion de las carencias actuales de exportadores e
importadores desde una perspectiva intermodal/multimodal a partir de medidores de calidad
establecidos por los clientes, sin obviar la rentabilidad financiera fijada para la prestacion del
servicio en un contexto ajustado a la planificacion nacional y a las demandas internacionales.
Producto de este estudio, el Grupo Spurrier determind que la opcion mas viable y eficiente es
la creacion de una compafiia tipo Non-Vessel Operating Common Carrier (NVOCC), la cual es
basicamente una empresa naviera que no opera buques ni equipos intermodales propios, pero que
brinda servicios de grupaje maritimo y fletamento, aumentando de esta forma la accesibilidad a
los exportadores ecuatorianos a redes globales de transporte maritimo de forma competitiva.
El Grupo Spurrier (2014) rechazo6 la alternativa de disefiar una linea naviera debido a que:
En primer lugar, el NVOCC es la alternativa méas eficiente para aumentar la
competitividad de las exportaciones ecuatorianas en el &mbito de la logistica. EI modelo
actual de comercio exterior ecuatoriano complica y encarece el sistema de logistica de
retorno naviero al estar basada en la exportacion de un gran nimero de productos
primarios refrigerados y en la importacion de carga seca. Por lo tanto, para poder
sobrevivir en el negocio de lineas navieras con flota propia, se deberia montar una
infraestructura y superestructura extremadamente costosa con presencia global.
En segundo lugar, las exigencias actuales alineadas a normativas internacionales
requieren la construccion de naves con tecnologia de punta, principalmente en aquellos
procesos destinados a la conservacion del medio ambiente y a la reduccion de la
contaminacion en el mar. Dicha tecnologia ha hecho que las naves tengan un costo de
construccion que van desde los US$100 a los US$190 millones, dependiendo de su

tamario y del tipo de embarcacion.
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En tercer lugar, la situacion actual y la conectividad de la industria maritima permanecen
fragiles, ya que el comercio maritimo depende de las mismas incertidumbres y los
choques que afronta la economia mundial. El crecimiento econdmico es moderado y hay
un riesgo latente de volver a una recesion similar a la soportada en el 2009, lo cual
conllevd a una crisis naviera por la falta de carga en los paises con economias

desarrolladas. (p. 9)

1.2 Definicion del problema

Smith, Miller y Parhizkar (2008) afirman que la mejora de los sistemas de transporte es un
elemento critico en el éxito de los negocios, comunidades y la gente; lo que conlleva al
mejoramiento de la competitividad internacional. En cuanto al problema de la falta de
competitividad del transporte, destacan: los elevados costos, la infraestructura del transporte
(carretera, vias férreas y puertos).

A continuacién se detallan los problemas con relacion a la logistica de exportacién que
constan en las Ayudas Memorias MCE-CLIPCE-2015-0025, MCE-CLIPCE-2015-0038, MCE-
CLIPCE-2015-0039, MCE-CLIPCE-2015-0054 y MCE-CLIPCE-2015-0058, dichos nudos
criticos fueron manifestados por los actores de la cadena de exportacion durante mesas de trabajo
en el Ministerio de Comercio Exterior:

e Cupos estacionalidad: Existen exportadores que dependen de la estacionalidad de sus
cosechas. Especialmente en septiembre y octubre es temporada alta para las exportaciones
chilenas y las mismas restan espacio en los buques que cubren la ruta Chile - Ecuador,
ocasionando que la oferta de espacios de hecho no exista.

e Cupos por tipo de carga: El problema de cupos afecta también a las importaciones de

insumos industriales. Ej.: la industria del plastico depende 100% de la importacion de



materia prima para producir y se ve afectada por las demoras atribuidas a la priorizacion de
cupos por parte de las navieras para productos perecibles los cuales necesitan ser embarcados
antes para poder mantener la cadena de frio a menor costo.

e Cupos por volumen: Cuando el volumen de carga a exportar en peso o volumen
representa una cantidad relativamente pequefia, no resulta un negocio atractivo para las lineas
navieras. Por esto, puede resultar necesario crear consorcios 0 asociaciones en los que los
pequefios productores puedan agrupar sus exportaciones y obtener poder de negociacién en
CUpPOS Y precios.

e Tarifas navieras y actores logisticos: La variabilidad de las tarifas navieras esta
relacionada a la disponibilidad de espacio el cual para el caso de Ecuador, entre agosto y
septiembre puede ser menor. A pesar de que las tarifas por gestion de flete pueden ser
relativamente bajas, los operadores logisticos cobran por rubros adicionales en el manejo de
la carga, lo que encarece el precio de exportacién o importacion considerablemente.

e Garantias: Las navieras cobran a los importadores garantias para: posibles dafios, malos
usos, suciedad, demorajes, robos o cualquier situacién que afecte al contenedor. Esto a su vez
genera un costo financiero, el cual es asumido por el importador. Adicionalmente, la Aduana
del Ecuador cobra una garantia a los exportadores, lo cual a su vez genera un costo financiero
para ellos.

e Disponibilidad de contenedores: Para empresas exportadoras ubicadas lejos de los puertos
es critica la disponibilidad de contenedores vacios para el envio oportuno de su carga.

e Estado de contenedores: Para los exportadores de cacao y café, existe dificultad para
conseguir contenedores en buen estado. Se requieren contenedores limpios, libres de dxido y
sin perforaciones. En caso no se los consiga en un estado ideal, el exportador debe incurrir en

gastos para limpiar el contenedor y fumigarlo.
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e Rutas mas directas y trasbordos: Ciertos exportadores, entre ellos los productores de pifia,
manifiestan la falta de rutas mas directas para llegar a algunos mercados como Medio
Oriente, y paises de América del Sur como Argentina. Una solucion seria buscar la forma de
fomentar la creacion de nuevas rutas mediante incentivos para que se pueda suplir esa
demanda.
e Falta de informacion de oferta de servicios logisticos: Existe poca organizacion en la
disponibilidad de informacion de oferta de las navieras y empresas de servicios logisticos del
pais. Para muchas compafiias resulta complicado y tedioso buscar de manera rapida
alternativas para los servicios logisticos. Sobre todo, es dificil tener transparencia en cuanto a

las tarifas cobradas y si las mismas no son excesivas, generando ineficiencias.

Por el lado de los operadores logisticos los problemas que fueron sociabilizados en mesas de
trabajo en el Ministerio de Comercio Exterior y constan en Ayudas Memorias MCE-CLPCE-
2015-0041 y MCE-CLPCE-2015-0050 son los siguientes:

e Asociatividad a lo largo de la cadena: Para mejor insercion y posicion de las pequefias y

medianas empresas (PYMES) es necesario la asociatividad (coordinacion horizontal), asi

como la integracién productiva y la cooperacion empresarial de los actores logisticos

(coordinacion vertical). Esto tiene como finalidad desarrollar su produccion y aumentar la

competitividad y el acceso a nuevos mercados.

e Flexibilidad en las condiciones de operacion: Existen similitudes en inflexibilidad de las

lineas/agencias navieras y las consolidadoras 0 NVOCC con otros actores logisticos. Tienen

rigidez en las operaciones con puertos o terminales portuarios, transportistas terrestres,

servicio de agenciamiento aduanero, y las empresas de servicios complementarios.
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e Especializacion por servicio: En muchos casos es limitado el nimero de actores logisticos

que cuentan con certificaciones como Business Alliance for Secure Commerce (BASC),

International Organization for Standardization (ISO), etc. Obtener estas certificaciones no es

sencillo y se debe invertir asi como seguir un proceso de afios para poder obtenerlas. En

algunos casos, es necesario contratar un asesor para que se pueda obtener certificaciones de

calidad y aparte se debe pagar cuotas para la inscripcién en la obtencién de las certificaciones.
e Penalizacion por demoras: Esta penalizacion es inflexible y la falta de poder en la
negociacion puede acarrear costos superiores al flete principal. La carencia radica en la
debida induccidn en aspectos comerciales de esta naturaleza propios de negocio, asi como en
las capacidades de negociacion.
e Relacion costo / calidad: En la perspectiva de los actores logisticos, sus fortalezas radican
en su vocacion de servicio y en su atencion personalizada. A nivel naviero la calidad del
flete va en funcion de ruta y frecuencia, asi como el cumplimiento de los calendarios
previstos, su costo fluctla segun el producto y la temporada. Para los actores logisticos
navieros el precio es acorde a la calidad y la tendencia internacional.

Desde el punto de vista del Estado, su intervencion se hace necesaria para corregir fallas del
mercado. Bajo esta perspectiva, la aproximacion que se hace para el sector naviero se basa en
tres tipos de fallas de mercado: Competencia Imperfecta, Bien Publico Estratégico y Distribucion
de Renta.

En la Tabla 1 se establece qué tipo de intervencion es la adecuada con relacion a los
problemas identificados. En este cuadro se define como para cada uno de los problemas
identificados corresponde a una 0 mas tipos de intervenciones estatales. En el caso del NVOCC,
los fallos de mercado que justifican su creacion son: cupos por estacionalidad, cupos por tipo de

carga, cupos por volumen, tarifas navieras, tarifas de operadores logisticos, garantias y retrasos.
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Entonces, para medir los flujos del NVOCC en el largo plazo, es intentar medir la forma en que
se reduciran estas ineficiencias en el mercado de servicios logisticos.

Es cierto que una regulacién o subsidios podrian ayudar a mitigar de igual forma estos
problemas, tales intervenciones causaran en el largo plazo que muchos actores del mercado
decidan salir del Ecuador o que se reciban quejas ante la Organizacion Mundial de Comercio por
la otorgacion de ayudas fiscales a exportadores.

Con base en lo expuesto, esta investigacion busca resolver la siguiente interrogante: ;Como
disefiar una empresa que proporcione soluciones integrales, a tiempo, con el mejor coste y
acompafiamiento constante a los actores actuales y potenciales del comercio exterior

ecuatoriano? El resumen se encuentra presentado en la Tabla 1

Tabla 1.
Identificacion de problemas y fallos de mercado relacionados a la misma

Cupos por
estacionalidad
Cupo por tipo
de carga

Cupos por
volimen

Linea Naviera/Agencia
Naviera

Linea Naviera/Agencia
Naviera

Linea Naviera/Agencia
Naviera

Linea Naviera/Agencia

Altademanday
oferta limitada

Preferencia por
carga refrigerada

Contratos largo
plazo, balance de
ofertay demanda

Tarifas responden
aciclos de oferta

Bien publico
estratégico

Distribucion de
renta

Distribucion de
renta

Distribucion de

Incentivo/Produccion

Subsidio/Gestidn

Subsidio/Gestién

Tarifas Navieras [Naviera/NVOCC y demanda renta Subsidio/Gestion
Tarifas
Operadores Falta de Competencia
Logisticos Operadores Logisticos |transparencia Imperfecta Regulacion
Linea Naviera/Agencia
Garantias y Naviera/NVOCC/Oper |Falta de Competencia
Retrasos adores Logisticos transparencia Imperfecta Regulacion

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz
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1.3 Objetivos

En el presente plan de negocios se ha identificado el siguiente objetivo general y tres

objetivos especificos a desarrollar

1.3.1 Objetivo general

Determinar la viabilidad de la implementacion de un NVOCC que permita incrementar la

oferta de servicios de transporte maritimo de manera eficiente y competitiva.

1.3.2 Objetivos especificos

e Analizar la viabilidad juridica, técnica, econémica y financiera de la
implementacion de un NVOCC

e Analizar la demanda potencial

1.4 Justificacién

Se establece la necesidad de apoyar el cambio de la matriz productiva del pais realizando un
plan de negocios para la implementacion de un NVOCC que satisfaga las carencias actuales de
exportadores e importadores y contribuir a disminuir la balanza comercial deficitaria.
Actualmente, el pais no cuenta con una empresa estatal que brinde el servicio de transporte
maritimo internacional en beneficio del comercio exterior ecuatoriano.

Existe la necesidad de mejorar el déficit de la balanza de pagos, en el corto plazo se debera

incrementar la oferta de servicio del transporte maritimo para las actividades de comercio. De
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acuerdo a Rey-Marston (2008), la tendencia actual en los usuarios de servicios logisticos es hacia

la tercerizacion.

La demanda del servicio se estd incrementando beneficiando el transporte maritimo como
sistema, pero se identifican problemas como las carencias de espacios en buques, el intercambio
de comercio internacional de cargas desde y hacia el Ecuador ha crecido a un ritmo acelerado en
los Gltimos afos, la puesta en vigencia de varios tratados bilaterales, multilaterales, regionales,
zonas de libre comercio y deméas mecanismos de integracion son factores que han contribuido a
que el intercambio de bienes entre las naciones se convierta en una parte importante de sus
economias.

Debido al gran nimero de consolidadoras en el pais, el modelo de un NVOCC nacional con
amplia capacidad de negociacion es vital que opte por aumentar el abanico de servicios a ofertar
como modo de calidad diferenciadora en el mercado. A pesar de que el servicio principal del
NVOCC es la consolidacion o desconsolidacion de carga, también se ofertan servicios
complementarios y la tendencia es a la personalizacion como ventaja competitiva, especialmente
para las cargas de exportacion.

Este estudio debera tomar en cuenta la caracterizacion de las cadenas logisticas de
exportacion de la demanda, descripcién del negocio, su entorno, andlisis del mercado y la

viabilidad financiera. etc.

1.5 Alcance

El alcance del NVOCC se fija en el sistema integral logistico de comercializacién donde
colabora con las cadenas productivas del Ecuador para conectarse con los mercados nacional,
regional y global a través de su transformacion en un operador logistico que integre las interfaces

con los diferentes modos de transporte y los puertos maritimos y ajustandose a las demandas
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internacionales. En correspondencia, la meta del disefio del NVOCC para el comercio exterior no
petrolero podria ser un servicio diferenciado a partir de los requerimientos de los exportadores e

importadores.

1.6 Misién

Incrementar la oferta de servicios logisticos con precios diferenciados para asegurar el acceso
a pequefios y medianos exportadores a cadenas logisticas internacionales a precios mas
competitivos y promover las exportaciones a nuevos destinos, asi como satisfacer las carencias

actuales de exportadores e importadores ecuatorianos.

1.7 Vision

Ser la empresa multimodal lider en el mercado ecuatoriano que fomente la participacion
nacional en la cadena de valor de las exportaciones a través del permanente compromiso de
nuestros funcionarios, alineados a la mejora continua en los procesos y el desarrollo sostenido de

la empresa y la comunidad ecuatoriana.

1.8 Metas

En la Tabla 2 se muestran los indicadores que ayudaran a medir el seguimiento del NVOCC.
Para estas metas, se toma como supuesto que se manejaran 8,000 contenedores en el primer afio
segun proyecciones de captacion de mercado del Grupo Spurrier (2014) y cada uno con un valor
FOB de $6,250 cada uno. Este ultimo valor fue tomado de la base de datos del Servicio Nacional

de Aduana del Ecuador (SENAE)
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Variacion Absoluta de las Exportaciones No Petroleras manejadas por la empresa: Al ser el
NVOCC una empresa nueva, se espera que en su primer afio de funcionamiento genere US$ 50
millones en exportaciones no petroleras (8000 contenedores x $6,250), representando un 100%
de crecimiento, por cuanto el afio inmediato anterior no existia dicho servicio. Para el segundo
afio de operacion, se estima que las exportaciones por el NVOCC crezcan en valores absolutos
(monetarios) en US$ 20 millones adicionales al afio anterior, representando un crecimiento del
40%.

Con respecto a la variacion absoluta de contendores movilizados, se toma como supuesto que
el primer afio se manejaran 8,000 contenedores y para el segundo afio se estima un crecimiento
de 3,200 contenedores con un aumento del 35% de variacion en las toneladas movilizadas.

Se estima que al primer afio se captaran 80 clientes y al segundo afio se reduce a la mitad es
decir 40 nuevas empresas considerando la cartera de clientes de nuestros competidores.

En relacion a la variacion porcentual hacia nuevos destinos se presumen un crecimiento del
100%, por cuanto el afio inmediato anterior no existia esta empresa y, al segundo afio el

porcentaje de crecimiento sera del 10%. Ver Tabla 2.



Tabla 2.
Indicadores con Linea Base y Metas

. e , Meta
Indicadores Verificables Linea Meta
- . ~ segundo
Objetivamente Base primer ano =
afio
Variacién Absoluta de las Exportaciones
No Petroleras manejadas por NVOCC 0 50 millones 20 millones
Variacién Porcentual de las
Exportaciones No Petroleras manejadas por 0% 100% 40%
NvVOCC
Variacién Absoluta de Contenedores
Movilizados por NVOCC 0 8,000 3,200
contenedores contenedores
Variacién Absoluta de Toneladas
Movilizadas por NVOCC 0% 100% 35%
Variacién Absoluta de Clientes PYMES 0 80 clientes 40 clientes
Variacién Porcentual de las
Exportaciones No Petroleras a destinos No 0% 100% 10%
Tradicionales manejadas por NVOCC

Nota. Adaptado de Grupo Spurrier (2014)., Base de datos del SENAE (2017)

1.9 Viabilidad Legal

En este capitulo del proyecto se busca determinar la viabilidad legal para conformar una
unidad de negocio adscrita a la empresa publica denominada Transnave, considerando la
legislacidn actual. Adicionalmente, es importante determinar el marco legal que cobijara este
estudio y el cual permitira su ejecucion, respetando los reglamentos existentes en el pais.

Este estudio esta disefiado en primer lugar en concordancia con la normatividad trazada por la
legislacién ecuatoriana, para el funcionamiento de unidades de negocios dentro de empresas
publicas, en este caso Transnave, para la gestion de sectores estratégicos y que presten servicios
publicos; principalmente en la Constitucion de la Republica del Ecuador del afio 2008; el articulo

315 de la Asamblea Nacional entre otras disposiciones de la Ley Organica de Empresas Publicas;
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considerando la responsabilidad que estos lineamientos demandan y los beneficios que traerian a
la sociedad.

La empresa publica denominada Transhave es una empresa consolidada en el mercado
ecuatoriano y poseedora de toda la documentacion legal y actualizada.

Segun el articulo 4 de la Ley Organica de Empresas Publicas define a la unidad de negocio
como un area administrativa- operativa de la empresa publica, en este caso Transnave, dirigidas
por un administrador con poder especial para velar por el cumplimiento de las atribuciones
encomendadas por el Representante Legal de la empresa antes mencionada, no gozan de
personeria juridica propia y se crean para desarrollar actividades o prestar servicios de manera
descentralizada y desconcentrada.

En concordancia con el numeral 8 del articulo 34 de la Ley Organica de Empresas Publicas se
menciona que las unidades de negocio deberan poseer su Plan Operativo Anual aprobado por el
Gerente General de la empresa publica (Transnave).

En relacién a las contrataciones para la adquisicion de bienes y prestacion de servicios que
requiera esta unidad de negocios propuesta en esta investigacion, la cuantia no debera sobrepasar
los limites establecidos por el Directorio de Transnave y serd el administrador el Unico
responsable de las contrataciones. Para contrataciones emergentes se requerira la autorizacion del
Gerente General de la empresa publica.

Para la creacion de la unidad de negocio de esta investigacion es necesario la emision de una
resolucion emitida por la Gerente General de Transnave, ya que esta unidad de negocios sera
adscrita a la empresa antes referida. Dicha resolucion debe estar en funcion de los justificativos
técnicos y econdmicos presentados mediante informe y no se requerira de otro requisito o

procedimiento, salvo el caso que sea solicitado por el Directorio de Transnave.
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La contratacion del talento humano de la unidad de negocios debera ser realizada a través de
procesos de seleccion que cumplan los requerimientos de cada puesto de trabajo y bajo los
lineamientos del Capitulo 1V de la Ley Organica de Empresas Publicas y en lo sefialado en el
Cadigo de Trabajo.

Si a largo plazo los trabajadores requieran conformar un sindicato, deberan seguir las normas
del articulo 440 del Cddigo de Trabajo y el Reglamento de Organizaciones Laborales, articulos 1
y 2 en donde constan los requisitos para la conformacion de sindicatos, para luego presentar la
documentacidon ante el Ministro de Trabajo, quien luego de 30 dias debera ordenar el registro con
el nombre y caracteristicas del sindicato en el Libro correspondiente a la Direccion Regional del
Trabajo. Cabe recalcar que la solicitud debera ser firmada minimo por 30 trabajadores.

El articulo 36 y 42 de la Ley Organica de Empresas Publicas facultan a la empresa publica
(Transnave) a realizar actividades de inversion para ampliar sus operaciones mediante
contratacion de creditos, rentas de activos, accesos a mercados financieros, entre otros.

Para el caso de contrataciones de proveedores se lo realizara en concordancia con las normas
contenidas en la Ley Organica del Sistema Nacional de Contratacion Publica.

En esta unidad de negocio no habra pago de utilidades a los trabajadores conforme lo sefiala
el ultimo inciso del articulo 328 de la Constitucion de la Republica.

En caso de existir un superavit en la unidad de negocio, este debera ser utilizado para la
inversion y reinversion en la misma empresa segin la norma prevista en el articulo 315 de la
Constitucion de la Republica. Caso contrario, este excedente sera transferido al Presupuesto
General del Estado para que sean utilizados segun las directrices de la Funcion Ejecutiva.

El Directorio de Transnave sera el encargado de establecer y aprobar el porcentaje destinado
al presupuesto de inversion de la unidad de negocios con el objetivo que cumpla con su plan

estratégico y planes operativos
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En relacion al Régimen Tributario se aplicara el correspondiente al de entidades del sector
publico previsto en el Cddigo Tributario, en la Ley de Régimen Tributario Interno y demas leyes
de naturaleza tributaria. Para hacer uso del beneficio del régimen antes descrito, la unidad de
negocios deberd estar inscrita en el Registro Unico de Contribuyentes, llevar contabilidad y
cumplir con los deberes formales detallados en el Cddigo Tributario y la Ley Orgéanica de
Empresas Publicas.

Esta unidad de negocio no estad sujeta al pago de regalias, tributos, tasas o cualquier otra
prestacion por el uso u ocupacion del espacio publico segun lo dicta el articulo 41 de la Ley
Organica de Empresas Pablicas.

A partir del segundo afio de funcionamiento, la unidad de negocio deberd publicar en la
pagina web la informacion financiera y contable del ejercicio fiscal anterior, informacion
mensual sobre la ejecucion presupuestaria, el informe de rendicion de cuentas del administrador
y reglamentos internos. Ademas, se debera publicar los procesos de contratacién que se realicen
amparados en la Ley Organica del Sistema Nacional de Contratacidn Publica.

La auditoria y control esta sujeta a las revisiones de la Contraloria General del Estado de
conformidad con el articulo 211 de la Constitucion, a la unidad de auditoria interna de la unidad
de negocio y al Consejo de Participacion Ciudadana.

Sobre el manejo de la proteccion ambiental, la unidad de negocio debera alinearse con la
Disposicion General Tercera de la Ley de Empresas Publicas, la cual indica que se debe
preservar el equilibrio ecologico mediante la implementacion de politicas de control ambiental
con la finalidad de prevenir o mitigar impactos ambientales ocasionados por las operaciones de
la unidad de negocios, de conformidad con las leyes y normas ambientales pertinentes emitidas

por el Ministerio del Ambiente.
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En caso que la unidad de negocio requiera realizar en el futuro alguna importacion para
consumo debera acogerse al articulo 27 letra d) de la Ley Organica de Aduanas en la cual se
menciona la exencion de pago de tributos al comercio exterior cuando es realizada por el Estado.

Adicionalmente se debera cumplir con articulo 43 de la Ley Organica de Aduanas que indica
que las declaraciones de importaciones y exportaciones a cargo de empresas publicas se regiran
por normas especiales establecidas por la Autoridad Aduanera.

Con la finalidad mantener la salud, integridad y vida de los empleados es necesario alinearse a
la Politica Institucional en Seguridad y Salud y al Sistema de Gestidn de Seguridad y Salud del
Ministerio de Trabajo. Para velar por el cumplimiento de esta politica se debe crear un Comité de
Seguridad e Higiene del Trabajo representado por tres trabajadores y tres representantes de la
unidad de negocio y se designard un Presidente y Secretario quienes durardn un afio en sus
funciones segun lo dicta el Reglamento de Seguridad y Salud de los Trabajadores y
mejoramiento del medio ambiente de trabajo.

Segun el articulo 174 del Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social cuando un trabajador
sufre algun accidente de trabajo, el empleador debe comunicarlo mediante Aviso de Accidente
de Trabajo en 10 dias laborables, a partir del accidente.

Asi mismo, es necesario realizar constantes capacitaciones al personal sobre programas de
prevencion de riesgos laborales en el lugar de trabajo para disminuir el porcentaje de
siniestralidad laboral y mejorar la calidad de vida de los empleados.

Las organizaciones con unidades de negocio, pueden ser definidas como unidades
organizativas, operativas o focos de planificacion, que agrupa productos o0 servicios
diferenciados. (Hax y Majluf, 2004)

El presente plan de negocios es viable debido a que en concordancia con el Articulo 10 del

Decreto Ejecutivo sobre la creacion de Transnave, publicado en el Registro Oficial 325 del 6 de
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octubre de 1971, faculta a dicha empresa a formar o constituir sociedades 0 empresas que tengan
relacion con el transporte de agua, previo aprobacion del Consejo Nacional de la Marina
Mercante y Puertos.

Adicionalmente, se considero el cumplimiento de los requisitos minimos técnicos y fisicos
para obtener la autorizacién como empresa consolidadora en el Ecuador, exigidos por el Servicio
Nacional de Aduana del Ecuador segin Resolucion Nro. SENAE-DGN-2013-0488-RE de fecha
2 de diciembre 2013 y suscrita por el Director General.

La vigencia de dicha autorizacion es por un afio, renovable de forma automatica hasta por
cuatro ocasiones. Posteriormente a la Gltima renovacion automatica admitida, se podra renovar la
vigencia de la autorizacidn a peticion de parte.

A continuacion se detalla la documentacion y requisitos legales que deberan ser presentados

ante Aduana:

e Solicitud de postulacion que debera constar con el nimero de liquidacion pagada de la tasa de
postulacion, el domicilio que desea sea autorizado para sus operaciones en este caso oficina
de Transnave, el Registro Unico de Contribuyente (RUC) de la compafiia, el nombre
comercial con los que prestara el servicio, En el RUC debera constar la actividad econémica
como empresa consolidadora.

e Fotocopia de la Patente Municipal y la tasa de habilitacion de funcionamiento del local,
vigentes.

e Luego de 3 meses de otorgada la autorizacion se debera presentar a la Direccion General o
Subdireccion de Apoyo Regional una copia notariada de las dos ultimas planillas de aportes al
Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social (IESS), donde conste el listado del personal que

labora en la empresa.
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e Diagrama de flujo de las operaciones con firma de responsabilidad.
e Certificado de propiedad o contrato de arrendamiento inscrito en un juzgado de inquilinato.
e Copia de las polizas de seguro (robo e incendio) vigentes.

e Tasa de servicio contra incendio que se encuentre vigente y emitida por el Cuerpo de

Bomberos.
e Listado de los bienes que formen parte del activo fijo de la empresa firmado por el contador.

e Registro de consolidador de carga maritima, otorgado por la autoridad competente.

A continuacion se detallan los requisitos fisicos y técnicos minimos exigidos por Aduana para
emitir la autorizacién de funcionamiento como consolidador

e Area de oficina; minimo 40 m2.

e Area de archivo, donde se almacenara la documentacion de los tramites en los que haya
intervenido o vaya a intervenir, con su respectivo respaldo digital (formato legible). Las
normas de almacenamiento, respaldo y seguridades de la documentacion tanto fisico y

electronico, se regulara de acuerdo a lo establecido por el SENAE para tales efectos.
e Servicios sanitarios basicos.
e Sistema eléctrico normalizado que preste las debidas seguridades.
e Equipos indispensables de oficina (computadoras, impresora, copiadora, scanner, etcétera).
e lluminacion y ventilacion eficientes.
e Alarma contra robo e incendio.

e Dos lineas telefonicas sean celulares o fijas
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Es importante recalcar que los requisitos fisicos antes mencionados y la garantia general ante
la Aduana fueron debidamente considerados en el plan de inversiones estimado que se encuentra

detallado en el punto 3.2.2.

Capitulo I1: Analisis Del Mercado

El entorno de la economia mundial se caracteriza actualmente por la lenta recuperacion del
producto interno bruto mundial luego de la crisis econémica y financiera del afio 2008.

Entidades especializadas como la Comision Econdémica para América Latina y el Caribe
(CEPAL) y el Fondo Monetario Internacional (FMI), publicaron sus respectivas proyecciones y
perspectivas en relacion al aumento del producto interno bruto (PIB) para los afios venideros. De
acuerdo a un comunicado de prensa de la CEPAL (2016), el decrecimiento de las proyecciones
de la actividad econdmica de América Latina y el Caribe, tuvo una contraccion promedio de -
0,6% para el afio 2016, con esta proyeccion, la contraccion que percibié el PIB en el afio 2015
fue de -0,5% la cual se extenderia un afio mas. Por otro lado, el FMI (2016) también publicé en
un comunicado de prensa sus perspectivas de la economia a nivel mundial y estimé un aumento
del PIB mundial 3,4% para el afio 2016 y de 3,6% para el afio 2017.

Segun la CEPAL (2016) las proyecciones para América Latina y el Caribe reflejan un entorno
global complejo que conserva un nivel bajo de evolucidn en paises desarrollados, es decir una
gran desaceleracion en economias emergentes, como China, que consiste en la variabilidad de
los costos en los mercados financieros, asi como la baja en los costos de las materias primas,
sobre todo hidrocarburos y minerales.

Por su lado el FMI (2016) pronostico que las economias desarrolladas sigan recuperandose de

manera moderada y desigual, y que las diferencias en los precios de sus productos continten
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decreciendo paulatinamente. Un crecimiento estimado de la economia mundial para los
siguientes dos afios presume una mejora de forma gradual de las tasas de crecimiento en paises
como Brasil, Rusia, y algunos paises del Medio Oriente los cuales atraviesan tensiones
economicas Yy asi prevenir que la recuperacion sea afectada por shocks economicos o politicos.

Asimismo, sefialo que el crecimiento mundial podria descarrillarse si no se manejan
adecuadamente la desaceleracion generalizada de las economias de mercados emergentes, el
equilibrio de la economia china, la caida de los precios de las materias primas y el repliegue
paulatino de las condiciones monetarias acomodaticias de los Estados Unidos de América, es
decir cuando el tipo de interés establecido intenta crear crecimiento econémico.

Por otro lado, indico que el nivel de inflacion se ha movido lateralmente en la mayoria de los
paises, si bien es probable que lo haga a la baja teniendo en cuenta que las nuevas caidas de los
precios de las materias primas y la debilidad de la manufactura mundial estan ejerciendo presion
sobre los precios de los bienes transados. La evolucidn desigual de la inflacion en las economias
de mercados emergentes refleja, por un lado, las implicaciones de una demanda interna débil y
de la caida de los precios de las materias primas, y por el otro, las pronunciadas depreciaciones

cambiarias ocurridas en el curso del 2015.

2.1 Exportaciones

Las exportaciones de bienes de las economias desarrolladas en el afio 2000 representaron el
65,7% del total de las exportaciones mundiales y el 75,3% de las exportaciones de servicios y
para el afio 2015 su participacion disminuy6 al 52,3% de las exportaciones de bienes y el 67,6%
de las exportaciones de servicios a nivel mundial. De otra parte las economias desarrolladas en el

afio 2000 importaron el equivalente al 69,7% del total de las importaciones mundiales de bienes
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y el 70,7% del total mundial de las importaciones de servicios y su participacion disminuye al
2015 al 55,5% en cuanto a la importacién de bienes y al 57,8% en las importaciones de servicios.
La disminucién en la participacion del comercio mundial por parte de los paises desarrollados
ha tenido su contraparte en el crecimiento de las economias en desarrollo y particularmente de
los paises del Asia. En cuanto a las exportaciones de bienes las economias en desarrollo
representaron el 31,9% vy el 23,1% en servicios y esta participacion aumenta al 44,6% en la
exportacion de bienes y al 30,2% en lo relativo a las exportaciones de servicios en 2015.
Es Ilamativo el crecimiento de la China en la participacion del comercio mundial que al 2015
ya representa el 8,7% del total de las exportaciones de bienes y el 10,1% del total de las
importaciones de bienes. En cuanto a los servicios China para el 2015 acapara el 4,9% de las

exportaciones totales y el 9,4% de las importaciones totales. Ver Figuraly 2.

BIENES
65 7% 69,7%
7%
[+
52,3% 55,5%
44,6% 42,2%
31,9%
28,8%
8,7% o 10,1%
3,9% 3,4%
200 2015 2015
Exportaciones Importaciones
M Economias desarrolladas W Economias en desarrollo Asia
China B América Latina y el Caribe M Brasil
B México m Africa M Oriente Medio

B Economias en transicion

Figura 1.Participacién en el Comercio de Bienes
Fuente: Adaptado de Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (2015)
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B Economias desarrolladas B Economias en desarrollo Asia
China B América Latina y el Caribe M Brasil
B México m Africa W Oriente Medio
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Figura 2.Participacién en el Comercio de Servicios
Fuente: Adaptado de Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (2015)

Esta circunstancia convierte a China en uno de los principales actores del comercio mundial y
las repercusiones de su economia influyen en todos los paises, especialmente en aquellos que son
exportadores de bienes primarios.

Estos bienes tienen un rol importante en las exportaciones de la region latinoamericana en su
conjunto y en las de la mayoria de los paises que la integran. (Kouzmine, 2001).

En cuanto a América Latina su participacion en el comercio mundial sigue siendo modesta,
con un decrecimiento en cuanto a las exportaciones de bienes, pasando su participacion del 5,7%
en el 2000 al 5,6% en el 2015 y las importaciones de bienes por su parte crecieron, pasando del
5,8% en el 2000 al 6,2% en el 2015.

En lo que respecta al peso que tienen las exportaciones de un determinado pais frente al total
de exportaciones mundiales, el Ecuador se ubicé en el afio 2015 en el puesto 69 de 229 estados

valuados, representando apenas el 0.1% del peso de las exportaciones mundiales. En el mismo
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afio, solo 9 paises concentraron mas del 50% del peso de las exportaciones globales. Ver figura

3.

m China
® Estados Unidos de América
m Alemania
Japon
M Paises Bajos
| Corea, Republica de
M Francia
m Hong Kong, China
W Reino Unido

W Resto del Mundo

Figura 3.Participacion de las exportaciones mundiales
Fuente: Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (2015)

En lo que respecta a la posicion en Latino América y el Caribe, el Ecuador se ubico en el
puesto 8 de 41 economias evaluadas, representando un 2% del peso del total de las exportaciones
latinoamericanas.

El Ecuador durante el periodo enero 2013 a diciembre de 2016 ha exportado principalmente
productos tales como, banano, camaron, enlatados de pescado, flores naturales, oro, cacao,
extractos y aceites vegetales, entre otros. Como se puede observar en la Figura 4, los productos
que registran una mayor participacion corresponden a banano y camarén cuyo porcentaje alcanza
el 21.93% y 19.86 % respectivamente, resultado calculado en base al valor Free On Board (FOB)

total que incluye todos los destinos de exportacion.
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Figura 4.Participacion por productos de exportacion no petroleros
Fuente: Adaptado de Banco Central del Ecuador (2016)

La capacidad de un pais de hacer comercio internacional depende del acceso que tengan sus
exportadores a fletes y cadenas logisticas a nivel global. A esto hay que sumarle a que ese
acceso sea en condiciones competitivas.

Martinez y Hoffmann (2007) indican que la conectividad es un importante determinante de
los costos de transporte y del comercio internacional. A tal punto que la mejora de 1 por 100 en
la conectividad de los paises sudamericanos podria reducir sus costos de transporte en un 1,90
por 100 y podria incrementar el comercio internacional en un 1,33 por 100.

Los costos elevados de la logistica son un obstaculo importante para el acceso a los mercados
internacionales. Los procedimientos de aduanas, los cruces de fronteras, los requisitos de
documentacién, ineficiencias en manejo de carga y la escasez de infraestructuras para la
consolidaciéon de carga, constituyen los obstaculos principales para el establecimiento de

sistemas eficientes del transporte.
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En un estudio sobre los medios de transporte, determiné que el transporte maritimo es el
medio de transporte mas importante para el comercio exterior, tanto para exportaciones e
importaciones, es decir alrededor del 60% destinado al comercio regional y méas del 80% para
otras regiones (porcentaje versus el valor exportado). (CEPAL, 2012)

El costo de la transportacion maritima internacional tiene un impacto sobre el comercio; una
disminucion en el costo de transporte fomenta directamente las exportaciones y las
importaciones. (Espinoza, 2011)

La balanza de servicios en transporte y logistica es deficitario en Ecuador. Debido a que las
empresas ecuatorianas no estan integradas en la cadena logistica internacional, el aumento de
comercio provoca una profundizacién en el déficit de la balanza.

Actualmente los productos mas exportados desde Ecuador son de poco valor agregado, en
muchos casos son bienes primarios (ej. banano). En estos casos, cualquier ineficiencia en la
cadena logistica es asumida por el exportador, ya que el precio no es controlado por ellos. La
agregacion de valor sin embargo puede ir mas alla de la transformacion del producto, como por
ejemplo con servicios especializados de logistica (empaquetado, just in time, almacenamiento,
etc.).

La mayor parte de las exportaciones ecuatorianas, contempla la venta del productor a un
exportador local, quien utiliza su red de contactos para ubicar la carga en los mercados de
destino. Sélo empresas grandes han integrado verticalmente su logistica de exportacion.

No obstante, la integracion de la cadena logistica para los exportadores ecuatorianos tiene un
obstaculo importante asociado a los costos. En general, mientras méas grande sea la empresa,
menor es el costo logistico relativo, lo que representa una barrera para la exportacion para paises
como Ecuador, donde la base exportadora estd compuesta por muchas empresas medianas y

pequenfas.
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Otro aspecto importante para evaluar la competitividad logistica de un pais es mediante la
medicion de su conectividad maritima, es decir, las alternativas de conexion con los diferentes
mercados del mundo.

Para poder realizar un diagnostico de la situacion actual es necesario recurrir a los
mecanismos de medicion de desempefio. De acuerdo al Banco Interamericano de Desarrollo
(2015), los costos logisticos en Ameérica Latina en relacion al valor exportado estan entre 18% y
35%.

Segun la CEPAL, sobre la base de las cuentas nacionales, los servicios de transporte y
logistica en América Latina y el Caribe generan cerca del 10% del PIB y representan entre el 5%
y el 9% en la generacion de empleos directos. (Leal, 2009)

El Logistic Performance Index (LPI) es un indice de percepcion, es una herramienta para
determinar el desempefio del pais en comparacion con otros paises. Ecuador ocupa el puesto 74
de 160 economias a nivel mundial, superando a Colombia (94) y Bolivia (138), pero por debajo

de Peru (69) y Chile (46) como se observa en la Tabla 3.

Tabla 3.
Indice Logistic Performance Index

Pais Indica Rank

Chile 46
3.25

Peru 2.89 69

Ecuador 2.78 74

Colombia 2.61 94

Bolivia 2.25 138

Nota: Adaptado de Banco Mundial (2016)
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Las empresas disefian sus procesos y los colocan donde exista la competitividad con el
objetivo de generar situaciones como la deslocalizacion, resultado de la globalizacion de la
economia actual. (Canovas, 2011)

Segun un andlisis sobre el indice de competitividad del transporte internacional indican que
los paises mas competitivos en materia son, de manera descendente, Hong Kong, Estados
Unidos, Singapur, China, Suecia, Espafia, Japon, Bélgica, Dinamarca y Canadd. Ademas se
destaca que los paises latinoamericanos con mayores puntuaciones son Brasil, Panama, Chile y
Costa Rica. (Torres y Renddn, 2013)

El peor desempefio se lo encuentra en infraestructura y el mejor en puntualidad como se

observa en la Figura 5.

3,23

Figura 5. Puntuacion de sub indicadores de Ecuador
Fuente: Adaptado de Banco Mundial (2016)

El Banco Mundial elabora el indice de Conectividad Maritima, en el Gltimo indice de

conectividad maritima la posicion de Ecuador correspondiente al afio 2016, es de 31.4.
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Aunque es mejor que el afio anterior, no obstante, el pais sigue estando por debajo de
Colombia (53.0), Chile (36.3) y Peru (3.7.8), lo que indica que los exportadores ecuatorianos
cuentan con menos capacidad de carga para exportacion en naves, lo que a su vez se ve reflejado

en costos de transporte mas altos al no poder aprovechar las economias de escala. Ver Figura 6.

31,4

21,8
21,6
22,5 23,1 21,7

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figura 6. Indice de Conectividad Maritima
Fuente: Adaptado de Banco Mundial (2016)

2.2 Micros, Pequeiias y Medianas Empresas

Segun las cifras del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), en el afio 2014 en el
Ecuador existian 810.272 empresas. Del cual, el 61,7% se concentran en las provincias de
Pichincha, Guayas, Manabi, Azuay y Tungurahua, el 42,4% solo en las provincias de Guayas y
Pichincha.

Segln estas estadisticas existen un total de 2.932.365 empleados y la concentracion
corresponde también al grado de concentracion geogréafica del numero de empresas, es decir, las
provincias de Pichincha, Guayas, Manabi y Azuay alcanzan el 74,82% del personal. Mientras
que en las provincias de Guayas y Pichincha concentran el 64,43% del total de empleados. Ver

Tabla 4
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Tabla 4.
Directorio de Empresas y Establecimientos

rt. % Ei 5

PROVINCIA No. Empresas Part. % LI Part. % a2 Part. % P:xpuna::rr::;
(empleados) Exportadores No. Empresas
PICHINCHA 193.879 23,9%  1088.608 37,1% 1487 42,0% 0,8%
GUAYAS 149.999  18,5% 794.068 27,1% 1080 30,5% 0,7%
MANABI 60.913  8,6% 151.070  52% 140 4,0% 0,2%
AZUAY 45.140 5,6% 166.383 57% 137 3,9% 0,3%
TUNGURAHUA 40.959 5,1% 90.895 31% 60 1,7% 0,1%
ELORO 39.416 4.9% 92.620 3.2% 129 3.6% 0.3%
LOS RiOS 29.651 3.7% 57.687 2,05 27 0,8% 0,1%
LOJA 29008 3,6% 62755  2,1% 5 0,7% 0,1%
CHIMBORAZO 27.628 3.4% 49.922 1,7% 17 0,5% 0,1%
IMBABURA 25473 3.1% 58.565 2,05 224 6,3% 0.9%
COTOPAXI 25.051 3.1% 43.547 1,7% 86 2,4% 0,3%
SANTO DOMINGO DE LOS 20,672 2,6% 47.268 1,6% 11 0,3% 0,1%
TSACHILAS ' ! ' !
ESMERALDAS 17.067 2,1% 43.636 1,5% 27 0,8% 0,2%
CANAR 14.853  1,8% 25408  0,9% 13 0,4% 0,1%
BOLIVAR 11612 1,4% 16.039  05% 13 04% 0,1%
SANTA ELENA 10.793 1,3% 23.226 0,8% 2 0,1% 0,0%
CARCHI 10.014 1,2% 16.684 0,6% 39 1,1% 0,4%
SUCUMBIOS 9332 1,2% 18.975  0,6% 2 01% 0,0%
ZAMORA CHINCHIPE 8.080 1,0% 12.316 0,4% 5 0,1% 0,1%
ORELLANA 7.804  1,0% 18.799  06% 1 0,0% 0,0%
MORONA SANTIAGO 7.332 0,9% 15.360 0.5% 3 0,1% 0.0%
NAPO 7.080 0,9% 14.310 0.5% 3 0,1% 0.0%
PASTAZA 6869  0,8% 11848 04% 6 0,2% 0,1%
GALAPAGOS 2646 0,3% 7371 0,3% 2 01% 0,1%
ZONA NO DELIMITADA 1 0,0% 5 00% - 0,0% 0,0%
810.272 2.932.365 3.539

Nota: Adaptado de INEC (2014)

Sobre la actividad exportadora las provincias de Guayas y Pichincha poseen mayor
representatividad en relacion al niumero de actores del comercio exterior. Estas dos provincias
alcanzan el 72,5% del total de exportadores, tal como se aprecia en la tabla anterior.

La tercera y cuarta provincia en importancia en relacién al nimero de exportadores es
Imbabura y Manabi respectivamente, concentrando el 10.3%.

Los principales problemas del comercio exterior son la concentracion de las empresas
exportadoras en pocos productos primarios de escaso valor agregado; la concentracion de las
exportaciones en reducidos mercados de destino; la concentracion en pocas provincias de las
empresas exportadoras; Y, la participacion marginal de las medianas, pequefias y micro empresas

en las exportaciones totales del pais.
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2.3 Caracterizacion De La Demanda

Para la segmentacion de la demanda, se dividio entre aquellas personas naturales o juridicas
que demandan servicios en exportacion y de importacion de bienes. Segun el analisis del Grupo
Spurrier (2014) se logré identificar que los criterios serian los siguientes:
o Para cadenas de exportacion: pertenecer a sectores priorizados y volumen de exportacion
de més de 10.000 t, o densidad de valor de al menos 1.000 US$/t, o multiplicidad de agentes de
la cadena.
o Para cadenas de importacion: un volumen movilizado de 100 mil toneladas anuales como
minimo.
o Para cadenas mixtas: Que comprenden productos que importan materia prima para luego
producir bienes exportables, se deben reunir las condiciones de importacion y exportaciéon en

conjunto.

Se sobreentiende que las cadenas de produccion de exportacién o importacion corresponden a
productos que son transportados por via maritima debido a que los servicios logisticos a
ofrecerse estan ligados a aquellos ofrecidos por lineas navieras.

Las cadenas de produccion identificadas segln estos criterios son las siguientes Tablas:



Tabla 5.
Cadenas Productivas Priorizadas de Exportacion

Familias preductivas Cadenas logisticas de exportacion Exportaciones por via marftima en
toneladas en 2013

Sector agropecuario Banano 5.323.185
Mango 53.672
Brécoli 51.758

Alimentos y bebidas Camarcnes v langestinos 2558.605
Cacaoo y sus derivadas 204 373
Adin 185.3%9%
Pescade [axcluye atin) 159.454
Pifa 105.377
Café y sus derivades 32.12¢%
Palmita 30644

Maoteriales de construccidn Piezaos cardmicas 25543

Maoderas Transformacién grimaria de madera 324,389

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)

Tabla 6.
Cadenas Productivas Priorizadas de Importacion

Importaciones por via maritima an

Familias productivas Cadenas logisticas de exportacién toneladas en 2013

Sector agropecuario Careales y oleagincsas 952,808
Materiales de construccién Carmento 954,855
Industria quimica Chros productes quimicos nep. 3.398.125

Mafto disclvente 1.8656.313

Fertilizantas SB7.244
Industria del papel y del cartén Pagel y envases 720314
Mineroles y derivados Minerales y derivadeos no precicsos 489770
Industria metalmecanica y elécrica | Industia automatriz 398.282

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)

Tabla 7.
Cadenas Productivas Priorizadas Mixtas

Familias produdivas Cadenas  logisticazs  de Importaciones por via Exportaciones por via

exportacion maritima en toneladas en  marftima en teneladas en
2013 2013

Alimentos y bebidas Grosas v oceites 773835 13%.580
Industria quimica Industria del pléstico 459 633 25701
Industria de la moda Textil y confecciones 104.158 165927
Industrin  eléctrica  y | Maquinaria  industrial y 269.593 &6.218
metalmecanica equipamiento eléctrice
Electrodamésticas ¥ 100,191 33.400
consume de electdnicos
Productos mefalirgicos Industria sidenirgica 227.439 50.783

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)
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2.3.1 Identificacion de la demanda potencial

Para identificar la demanda potencial es importante conocer cudles de los productos
priorizados son enviados principalmente por via maritima. De acuerdo a informacion del estudio
del Grupo Spurrier (2014) del total las exportaciones no petroleras por peso enviadas por via
maritima, un 63.6% corresponde a banano, seguido por madera y camarones. En la Tabla 8 se

muestran los porcentajes del afio 2013 por via maritima segun el producto.

Tabla 8.
Exportaciones via maritima por producto

Bononc 63,6%
faodera dura 3.9%
Comaroneas 32%
Aditives 3,0%
Atdn en conservas 2,3%
Plétano 2,.3%
Cocoo en grano. 23%
Acsite crudeo rojo de p-c:|n"u: africana 1,8%
Pescadeo congelado 1,68%
Chros 146,0%

Total 100,0%

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)

Debido a que el NVOCC propuesto busca proveer servicios de logistica a PYMES es
necesario analizar qué sectores priorizados de exportacion tiene una alta o baja concentracion de
mercado. La concentracion se mide por el indice de Herfindahl-Hirschmann (IHH). Se considera
que una concentracion alta, tiene un IHH mayor o igual a 1500, una concentracién de mercado
media un IHH entre 750 y 1499, y una concentracion baja un IHH menor a 750.

La Tabla 9 muestra el numero de exportadores y el IHH por peso neto, y se marca con rojo

una concentracion alta, amarillo una concentracion media y verde una concentracion baja.



Tabla 9.
Numero de Exportadores y Concentracion de Mercado en Productos de Exportacion
NO. IHH 2013 NO. IHH 2014
PRODUCTO EXPORTADORES | , o occ | EXPORTADORES | o o oo o
2013 2014
BANANO 218 @ 31897 203 8 26674
MANGO 39 0O 96757 36 0O 970.39
BROCOLI 3 @ 7466.11 5 @ 7135.02
CAMARON 98 @ 690.29 111 @ +616.24
CACAO 83 @ 385.80 80 @ 456.87
ATUN 52 0 1150.40 55 O 1007.56
CONSERVAS DE ATUN 32 0O 1047.29 34 O 988.61
PINA Y SUS PREPARADOS 42 B 1583.76 32 B8 1795.33
CAFE 45 0 1132.77 57 @ 1540.53
PALMITO 16 @ 2657.33 17 @ 2074.82
CERAMICA Y MANUFACTURAS 102 B8 3499.97 77 B 3406.39
MADERA Y SUS MANUFACTURAS 267 0 1029.75 267 0 1029.75

Nota. Adaptado de SENAE (2017)
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En la figura 7 se muestra el nimero de exportadores y el IHH por peso neto exportado en

2014. Como es de esperar, a mayor numero de exportadores el IHH es menor, es decir tienen una

relacion inversa. Las cadenas de produccion con menor concentracion de mercado son banano,

madera y sus manufacturas, camaron y cacao.
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Figura 7. Nimero de Exportadores e IHH por peso neto
Fuente: Adaptado de SENAE (2017)
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De acuerdo a los datos proporcionados, se puede identificar que las principales cadenas de
exportacion que se pueden suplir con los servicios del NVOCC son: banano, madera y sus
manufacturas, camaron y cacao. Esto debido a que son productos que principalmente salen del
pais por via maritima y porque tienen una concentracion de mercado relativamente baja, lo que

hace que tenga muchos productores de tamafio pequefio 0 mediano

2.3.2 Caracterizacion de las cadenas logisticas de exportacion de la demanda potencial

La logistica estd condicionada por la disponibilidad de infraestructura y servicios de
transporte, el desarrollo de la logistica empresarial y los avances logrados en materia de
facilitacion comercial (Barbero, 2010).

Una vez identificada la demanda potencial del NVOCC, se procede a mostrar graficamente

las cadenas logisticas de exportacion de banano, madera y sus manufacturas, camarén y cacao.
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Figura 8.Cadena Logistica de Exportacion de Banano
Fuente: Grupo Spurrier (2014)
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Fuente: Grupo Spurrier (2014)
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Fuente: Grupo Spurrier (2014)

40



------ ----=--4 DESTNO

T

Marabd [17%), Lo Riow

115%), Gumym (5%, almacenas
TN

Il
Amusorin (%), oo (15%)

liie}

Jipc

Suminisiro p FProduccitn p Distribucian

Figura 11. Cadena Logistica de Exportacion de Cacao y sus derivados

Fuente: Grupo Spurrier (2014)

93,35%

Fuez
Guayaqull

0,05%

Pusrin
Ezmeraldas

s

Exporiacionss 2013
204 373

p Ventos

41

33,5%

105%

10.5%

EEE]

5%

ERE

18.5%

Como puede apreciarse en las figuras 8, 9, 10 y 11 la mayor cantidad de los productos

mencionados salen desde el Puerto de Guayaquil. Adicionalmente, se pueden observar los

destinos a los cuales se pueden potenciar con cada producto.

Los destinos también se han identificado con los datos obtenidos de la base de datos del

Servicio Nacional de Aduana del Ecuador (SENAE). Resultard mas productivo trabajar con

empresarios que ya han llegado a los destinos que se mencionan en la Tabla 10.
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Tabla 10.
Producto con los principales destinos a desarrollarse

PRODUCTO DESTINOS POTENCIALES A
DESARROLLARSE
BANANO CHINA, MEDIO ORIENTE
CAMARON CHINA, COREA DEL SUR, RUSIA
CACAO INDONESIA, MALASIA, ITALIA, JAPON
MADERA Y SUS MANUFACTURAS [MEXICO, INDOCHINA

Nota. Adaptado de SENAE (2017)

Aqui se ha logrado identificar productos que Ecuador tradicionalmente exporta y se ha
identificado a su vez los destinos que esos productos pueden desarrollar. Es méas sencillo
potenciar estos productos debido a que los exportadores ya tienen el “know-how” de exportacion
y ademas han llegado alguna vez a uno de los destinos especificados lo que los coloca en una

parte mas alta de la curva de aprendizaje.

2.3.3 Demandas y destinos potenciales nuevos

Adicional a brindar servicios de exportacion a productos tradicionales como banano, camaron,
cacao y madera, uno de los objetivos del NVOCC es incentivar la exportacion de productos no
tradicionales y enviar productos hacia nuevos mercados. Para esto se identifica los productos y
destinos con mayor dinamismo para poder incluirlos en la lista de clientes potenciales.

Para el calculo del indice de dinamismo se otorga un puntaje de 10 a los productos o destinos
que tienen una tasa de crecimiento mayor a la del total de exportaciones entre 2008 y 2014; y se
otorga un puntaje de 8 a aquellos productos o destinos con una tasa de crecimiento de
exportaciones de entre un 75% o 100% de la tasa de crecimiento del total de las exportaciones
entre 2008 y 2014. El crecimiento fue calculado con base en el valor FOB y al peso en toneladas.

En la Tabla 11 y Tabla 12 se muestran los productos no tradicionales y los destinos de las
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exportaciones con mayor dinamismo y por ende aquellos que se pueden incentivar y que podrian

tener mayor probabilidad de éxito.

Tabla 11.

Productos no tradicionales con mayor dinamismo

PUNTUACION

PRODUCTOS DINAMISMO
Achiote 10
Cascarilla de arroz 10
Otros piscicolas 10
Concentrado de plomo y cobre 10
Articulos de cesteria 10
Carne, leche y elaborados 10
Pieles y cueros 10
Productos agricolas en conserva 10
Sombreros de paja toquilla y mocora 10
Artesania diversa 10
Hojas de Té 10
Aceite de pescado 10
Alimento para animales 10
Tabaco en Rama 10
Otras frutas 10
Platano 10
Elaborados de banano 10
Harina de Pescado 8

Nota. Adaptado del Ministerio de Comercio Exterior (2017)

Tabla 12.
Destinos nuevos con mayor dinamismo
PUNTUACION
DESIENG DINAMISMO
NORTE DE AFRICA 8-10
BALCANES 8-10
MEDIO ORIENTE 8-10
OCEANIA 8-10
INDOCHINA 8-10
EX-SATELITES SOVIETICOS 8-10
SUDESTE ASIATICO 8-10
CHINA 8-10

Nota. Adaptado del Ministerio de Comercio Exterior (2017)
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Resulta interesante ver que algunos de estos productos de ser exportados via maritima, no
requieren de contenedores refrigerados. Por ende, si se aumentan sus exportaciones se podria
reducir un poco el problema concerniente a la logistica de retorno.

Ademas, seria interesante si los productos correspondientes a frutas exoticas, carne, leche y
elaborados, se pueden producir o envasar de alguna manera que no necesiten un contenedor
refrigerado para ser exportados. De esta forma, si los productores de alguna fruta especifica no
logran llenar un contenedor se pueden asociar con los productores de otras frutas y asi obtener
mejores tarifas de flete. Esto es, siempre y cuando, todo producto pueda ser enviado en

contenedores secos.

2.4 Caracterizacion De La Oferta

2.4.1 Caracterizacion de la infraestructura en puertos

Existen varias clasificaciones de los puertos en la literatura especializada, pero cabe destacar las

tres siguientes:

e Division jerarquica, clasifica a los puertos por su importancia y funcién en el comercio local,
nacional o mundial. (Zeng y Yang, 2002)

e Division generacional, se clasifica a los puertos segun su evolucion funcional, desde los
puertos pesqueros hasta los grandes puertos logisticos, es la mas utilizada por la industria
maritima. (Lee, 2008)

e Divisidn funcional, se considera no solo la funcién de carga y descarga de buques, sino los

demas elementos logisticos y de comercio exterior disponibles en el puerto (gestion de
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aduanas, consolidacion de cargas, puerto seco, terminal ferroviario, almacenes transitorios).

(Bichou, 2005)

El Sistema Portuario Nacional tiene tres entidades claves que son: Autoridades Portuarias,
Puertos Especiales (Superintendencias) y Terminales Portuarios Habilitados (Terminales
Privados).

Segun Registro Oficial N° 668 del 23 de marzo 2012, el Ministerio de Transporte y Obras
Pablicas (MTOP) a través de la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial tiene
la competencia para administrar: Autoridad Portuaria de Esmeraldas (APE), Autoridad Portuaria
de Guayaquil (APG), Autoridad Portuaria de Manta (APM), Autoridad Portuaria de Puerto
Bolivar (APPB) y los Puertos Especiales: Superintendencia del Terminal Petrolero de Balao,
Superintendencia del Terminal Petrolero de La Libertad y Superintendencia del Terminal
Petrolero de El Salitral.

Segun base de datos de SENAE (2016), el sistema nacional portuario movio un total 47.700
millones de toneladas de carga. Este valor corresponde a la suma de las superintendencias 27,9
millones de toneladas, seguidas de autoridades portuarias con 14,6 millones de toneladas y los
terminales portuarios habilitados 5,1 millones de toneladas.

Del total de la carga movilizada, 31,2 millones de toneladas (65%) fueron exportaciones,
mientras que 16,5 millones de toneladas (35%) corresponden a importaciones.

Las exportaciones no petroleras alcanzaron 9,5 millones de toneladas siendo la APG la mayor
con 56,3% de la carga enviada seguida por los terminales privados habilitados con 22,6%. En
importaciones, se recibieron 10,2 millones de toneladas: 56,3% a través de Guayaquil y 28,7% a

través de los terminales privados habilitados.
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La carga contenerizada alcanzdé un equivalente a 814 mil contenedores de 20’ en
exportaciones y 830 mil en importaciones. El 63,6% de la carga sale de APG seguido de los
terminales privados con 28,9%. Para el caso de las importaciones, 65,0% llega por el APG y
27,4% por los terminales privados.
Gausch (2011) plantea que existe una relacion inversa entre costos logisticos y flujos de
comercio: a mayores costos, menores volimenes de comercio (interno y externo).
En la Tabla 13 se muestra las caracteristicas generales la infraestructura del Puerto Maritimo

de Esmeraldas.

Tabla 13.
Infraestructura de Autoridad Portuaria de Esmeraldas
Infraestructura Superficia Longitud Profundidad

2 Muellez Principaoles 9372 m? 350 m 11.50 m
1 Muelle de Servicio 2402 m? 104 m 4,50 m
1 Muelle Roll On-Roll Of 274 m® 18 m -
Patios Pavimentodos 138.992 m” - -
Ir:'uficus Mo F'u.vimerrudos . 161 463 m? - -
[almacenamiente de mercaderia)
Bodega cubierta 1 45681 m” - -
Bodega cubiarda 2 1.493 m? - -
Bodego cubiera 3 465 m” - -
Bodego pora corgas peligrosas 152 m® - -
Vias Asfaltodos ¥ aceras de Hormigén 37.959 m” - -
Areas Verdes 7639 m? - -
Zona Franca 232328 m° - -

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)

Para Autoridad Portuaria de Manta se muestran las caracteristicas en la Tabla 14, con la
concesion del puerto de Manta se busca convertirlo en un puerto de aguas profunda. Es decir,
que brinde facilidad para la operacién de buques con calado de hasta 16 metros (Plan Estratégico

de Movilidad 2013-2037).
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Tabla 14.
Infraestructura de Autoridad Portuaria de Manta
Muelles Longitud Ancha Prefundidad
2 ."'.-"Iuna?”a de Espigan(recibe 4 embarcaciones 800 m 45 m 12 m
simultdaneamente]
Mue"e.Mnrgl'nqun_@curgu de pasca de altura y artesanal, £70 m 6,50 m
cabaotaje)

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)

A continuacion se detalla la infraestructura de Puerto Bolivar en el afio 2013 en la Tabla 15,
cabe recalcar que este puerto se encuentra mejorando su infraestructura debido a la alianza

publico-privada con la empresa turca Yilport.

Tabla 15.
Infraestructura de Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar
Atracoderos Area fisica de los muelles Caracteristicas de atraque
Afrocaderc 1 y £2 5.850 | 2 frentes de otroque de 160,00 x 15 00m
Afrocoderc #3 4.257 | 175.88m de frente por 23.80m de ancho
Atracadero #4 4.257 | 176,88m de frente por 23.80m de ancho
Afrocaderc #5 10,790 | 241,00 de frente por 44,77m de ancha
Atrocoderc £4& 2.695 | 60.20m de frente por 44,77 m de ancheo falta por
construir 117 00x44.77m Dugue de Alba da
10.50 % 10.50m
TOTAL 27849 | m®

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)

La empresa Contecon Guayaquil S.A. (CGSA) que forma parte del grupo multinacional
ICTSI opera el puerto maritimo de Guayaquil desde 2007. La infraestructura que brinda se

detalla en la Tabla 16.



Tabla 16.

Infraestructura de Contecon Guayaquil S.A.
Infroestructura Superficie fatal 1.133.800 m”
Fisica Superficie parc estiba 227.000 m?

EHCHU{E para reefer

3.757 tomas o 460 voltios trifdsico

BG'CII'\Z!DS ﬁscu|e3

? bésculas tipe comidn

Sitio de Atraque

Longitud de muslle

4 sitios para bugues porfocontenadores (700 m)

Calade maximo 34 °

5 sitios paro carga multipropésito (325 m)

Calade maximo an canal 43 7

1 sitic para embarcaciones ausdlicres (70 m)

Amplitud de mareas 13 7

Sitios de atrague 10 °

[sobre muells)

Equl’pcmierﬁo de Rubber T',lred Gc:rdn,' Cranez 23
Patia [RTGCs)
Reach-stackers 10
Side lifters &
Top loaders 4]
Fork — lift= 40
Camiones 37
Trailers 45 + 6 dollies
Equipamiento de Cantidad de grias périca 3 ZPMCISTT) 2 ZPMCIAET)
Muelle SWL zpracdar 51+ 55+
SWL bojo gancho 614 65+
Altura de Spreader MHWS 3é m 35 m
Longitud de la pluma 50m (18 contenedores) 50 m {18 contenedores)
Oitros Cantidad de grias méviles 3 Gottwald (100T)
SWL sprec:der 41t en 3|'rnp|e; 2%254n en twin
SWL bojo ganche 100t
Altura masime de spreader 47m

Radic méxima de lo pluma

51 m (15 contensdores)

Tecnalogios de

Infermacién

Servidores de Ohima generaciéniBlade Center IBM)
Comunicaciones:  Fibra C)pﬁm con  redundancia

inalambrica
Software

Sisternas de daze mundial

Inversién en tecnalogia: Aprox US54 M haste hoy

Sisterna de Operocién de

Terminales: MNAVIS-SPARCS M4

Sparcs es un sistema medular y gréfice que permite el

p|nnec:mier1+o de buques

Yy patios; inc|u',le

administracién de los distintos tipo: de odividades

operativas en la Terminal

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)

2.4.2 Operadores logisticos
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De acuerdo al estudio de pre-factibilidad elaborado por Grupo Spurrier (2014) se identifican a

los siguientes actores en la cadena logistica dentro de Ecuador. Muchos de estos actores son

extranjeros y proveen servicios a productores ecuatorianos. Ver Figura 12.



Lineas o

Agencias

Mavieras

Terminal
Intermaodal
Portuaric

Cperadar
logistico

Consolidadoro o
Agente de Carga

Agenite

Aduanera

Autoridades U
Orgonismes de
Control

Operadar

Portuaric

Transpartista
Terrastre

Figura 12. Actores de la Cadena Logistica
Fuente: Grupo Spurrier (2014)
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De estos actores, se escogeran para la descripcion: agencias/lineas navieras, operadores

logisticos, agente aduanero y consolidadores/agentes de carga.

El grueso de la infraestructura logistica correspondiente a los operadores logisticos instalados

en el Ecuador se concentra en Quito y Guayaquil. Los mayores operadores logisticos que operan

en el mercado ecuatoriano son empresas multinacionales. (BID, 2010)

AGENCIAS/LINEAS NAVIERAS

El transporte maritimo internacional, supone el 80% del comercio mundial expresado en

toneladas. En total, el volumen de trafico maritimo mundial alcanza unos 5.000 millones de

toneladas y se mueve en una flota de 30.000 buques que representan unos 800 millones de

toneladas de peso muerto. (Arévalo, 2007)
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Las lineas navieras poseen barcos y contenedores, su funcion principal es brindar servicios de
transporte maritimo, el cual depende del tipo de carga (seca o refrigerada). Ocasionalmente se
apoyan mediante una agencia naviera para su representacion legal. La linea naviera es la
encargada de direccionar la revision de los contenedores y verificar que el equipo esté en
similares condiciones en que fue alquilado al principio del transporte.

Las compafiias maritimas se han convertido en actores clave, a veces monopolisticos, del
mercado al intentar consolidarse mediante fusiones y alianzas. (Laxe, 2011)

Las agencias navieras son las encargadas de representar a la linea naviera ante las autoridades
del puerto y el pais. A través de las agencias navieras las lineas navieras coordinan los
movimientos cuando los buques llegan al puerto, y también son responsables de los gastos que
generan los bugues en puerto.

Las lineas o armadores maritimos - navieros tienen una infraestructura importante, en relacion
a las agencias. Las Lineas poseen o rentan en macroleasings internacionales buques, flota
intermodal como los contenedores secos o refrigerados, tripulacion etc. Es decir todo un
aparataje mucho mas sofisticado y robusto a nivel internacional. El agente es simplemente un
intermediario y gestor dentro del mercado local, por lo cual la infraestructura es mas basica,
basada en tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs) y sistemas de servicio al
cliente y puntos de atencién en las principales ciudades, es decir Guayaquil y Quito.

Ecuador tiene la presencia activa de aproximadamente 28 empresas entre lineas navieras y
agencias segun la Camara Maritima del Ecuador (CAMAE) que operan en las distintas
autoridades portuarias y terminales privados, varias de estas son de las méas grandes y
representativas a nivel mundial.

A veces la linea naviera esté representada localmente por si misma y funge como agencia para

el servicio operativo.
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Las lineas navieras tienen como funcién el fletamento operativo de la nave, su tripulacion,

equipamiento intermodal ya sea propia o en chartering para el comercio intermodal.

AGENTE ADUANERO

El agente de aduana tendréa el caracter de fedatario y auxiliar de la funcion publica en cuanto
que la aduana tendra por cierto que los datos que consignan en las declaraciones aduaneras que
formulen, guardan conformidad con la informacion y documentos que legalmente le deben
servir de base para la declaracion aduanera, sin perjuicio de la verificacion que puede practicar el

Servicio Nacional de Aduana del Ecuador. (Asamblea Nacional, 2010)

OPERADOR LOGISTICO

El operador logistico es la empresa con infraestructura para la realizacion de operaciones
logisticas asociados al manejo de la carga: transporte, almacenamiento, procesos de valor
agregado, distribucion, etc. (BID, 2010)

De acuerdo al Grupo Spurrier (2014), algunas de las modalidades, desde las méas béasicas hasta
las més integrales segun el alcance del operador son:

El depdsito aduanero es un régimen aduanero segun el cual las mercancias importadas son
almacenadas por un periodo determinado bajo el control de la aduana en un lugar habilitado y
reconocido para esta finalidad, sin el pago de los derechos, impuestos y recargos aplicables.

Los almacenes libres son el régimen liberatorio que permite el almacenamiento y venta de
mercancias nacionales o extranjeras a pasajeros que salgan del pais o que ingresen del extranjero,
en puertos y aeropuertos internacionales, sin el pago de tributos al comercio exterior. EXxisten
también los almacenes especiales los cuales son destinados al aprovisionamiento, reparacion y

mantenimiento de naves, aeronaves y unidades de carga destinadas para la prestacion del servicio
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publico de transporte de pasajeros y carga; a los que se podran ingresar ademas, libre de todo
tributo al comercio exterior, repuestos y piezas de recambio para Su reparacion,
acondicionamiento o adecuacion.

Los depositos de contenedores o patios de las navieras, que son donde se reciben
contenedores vacios o cargados para faenas relacionadas al comercio exterior, que van desde la
simple recepcion o despacho, a tareas intermodales o de consolidacion de carga.

Lee, Song y Ducruet (2008) afirman “los transportistas asumen el papel de lider, al tiempo
que definen la jerarquia portuaria de varias areas y seleccionan los gateways, basandose en las
diferentes fases de desarrollo”.

Los operadores portuarios se centran en lo relacionado a la carga y/o al buque. Estos tienen

presencia en cada uno de los puertos. Los mas conocidos en el medio y afiliados a la Camara

Maritima del Ecuador se muestran en la Tabla 17.

Tabla 17.
Operadores Portuarios
Ingresos Lhilidad Utilidad/
Ingresos

Insg. ¥ S.erv.. Mavzles E Industricles $1 957968 $71.291 3,64%

Praclicoie 5A - Cizeni 5.4 '
Ecuadorian Pilot Services 5.4 51.594.327 $5.402 0.35%
Guayaguil Filots - Guapilots 5.A. 2386.0%8 $14.092 3,85%
Ecugestibaz 5.4 517.751.301 $2.239.632 12 62%

Remolcadores Servicies ?;*‘%‘E""“m'e“*“ 59194130 | 81173705 12,77%
Marftimes 5.A. Sagemar
Japing 5. A $4.402 945 $1.217.173 27 64%
Andigrain 5.A. 53.437.05% $1.570.443 45,67%
Dorint 5 A 52 280864 $44.553 2 085%
Estibaso 5.4 $2.056.551 $18.780 0.91%
Servicontranze §1.817.570 $39.725 2,19%

Operadores de Ee-,- Estibo $1.654.1466 $88.810 537%

Carga ermipert Terminales Portuarios S.A. $1.539.943 $89.555 5,82%
Morvestibas 5.A 51.537.848 $102.030 6,63%
Pozo Servicios Portuarios 51.486.819 $30.095 2.02%
Coestibas 51.109.278 387841 8,10%
MHeymer 3749 8886 B(7B.247) -
Seunza 3662 664 $87.181 13,18%

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)
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CONSOLIDADORA O AGENTE DE CARGA

La consolidadora o agente de carga tiene un portafolio de servicios que comprende desde una
gestion integral de la movilizacion de la carga hasta operaciones puntuales de proyectos
especiales al exportador/importador (BID, 2010). Ofrece servicios especializados que abarcan la
planeacion, control y direccion de las operaciones que intervienen en el traslado nacional o
internacional de carga. Segun Grupo Spurrier (2014) los servicios que oferta este agente de carga

son:

e Seleccion del medio de transporte mas conveniente para la movilizacion de la
carga.

e Consolidacion de envios de varios clientes para lograr economias de escala.

e Almacenaje y distribucién de la forma mas conveniente.

e Servicio puerta a puerta.

e Emision de documentos homologados internacionalmente.

e Asesoria en materia fiscal y aduanera.

Non Vessel Operating Common Carrier 6 NVOCC son aquellas empresas que se dedican al
grupaje y transporte maritimo de mercancias. La caracteristica principal de los NVOCC es que
no poseen buques de transporte sino que reservan su espacio en un buque de un agente u
operador y lo utilizan para el transporte de las mercancias de sus clientes. Ademas gestionan toda
la documentacion necesaria, emiten sus propias facturas, Bill of Lading’s y asumen la

responsabilidad de los envios.
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La funcion principal de los NVOOC es la consolidacion de mercancias; es decir, agrupan las
mercancias de varios importadores/exportadores en el mismo contenedor. Muchas empresas no
disponen de los recursos necesarios 0 no necesitan transportar tanta cantidad como para llenar un
contenedor de transporte. Las empresas de grupaje maritimo se encargan de llenar los
contenedores de transporte con las mercancias de varias empresas. Las empresas consolidadoras
y agentes de carga que operaban en el Ecuador en el afio 2013 con sus respectivos ingresos y
utilidades se puede apreciar en la Tabla 18.

La infraestructura de este tipo de agentes es mas basica, orientada a las TIC’s de planeacion y
servicio al cliente, asi como oficinas o puntos de atencién al cliente, con personal especializado
con el comercio exterior integral en vista que el servicio que prestan suele ser mucho mas
abarcador.

Tabla 18.
Consolidadoras y Agentes de Carga

COMSOLIDADORA Y AGEMTE DE CARGA - Afo 2013

Ingresos Ukiilidad Utilidad/ Ingresos
Kusghne + Magel 5. A $40.024.672 3- 0,00%
Darmeco Ecuador S A, $13.404 578 %54 404 0,42%
DHL Global Forwarding [Ecuader) SA. $13.244.393 145141 1,09%
Schrpver Del Ecuader 5. A $11.984 537 $984. 499 8.21%
Panatlantic Lagistics 5. A. $11.207.518 $304.398 272%
Siotil ogiztics 5.A. $8.478.392 $740.374 8,73%
Paralging Ecuodor 5.A 37695100 31862773 24 21%
Mavecuador 5.4 346.350.1723 $183.554 2 69%
Krystal Logistics Ecuader S.A. $6.066.589 $114.232 1,65%
Legistic Metwerk Servicios De Corga 5. Al $5.831.471 $- 0,00%
Aszia El"ipping Ecuadar 5. AL ASE S5.102 557 5599 144 11,74%
Farletza 5.4 $4.708.067 £304.014 &,46%
Transporte Internacional de Carga 34194 849 31075742 25,64%
Transinternacicnal Carge Cia. Lida.
Provexcar Clo. Lido. $3.675.356 $185.402 4 76%
Deijl - Cargo 5. A $3.8461.336 $994.819 2562%
Fresh Logistics Cargo Cila. Uda. $3.5045.584 $181.115 S11%
Munditransport 5.4 $3.320.421 $248.707 7 43%

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)
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Capitulo I11: Andlisis Integral

3.1 Viabilidad Técnica

3.1.1 Descripcion del proyecto

La creacion de una linea naviera sin buque, sera un agente consolidador del tipo NVOCC
(acrénimo inglés de Non Vessel Operating Common Carrier). Esta figura es una persona juridica
que ofertara servicios regulares de grupaje maritimo a través de la reserva de espacio en buque
para los envios en representacion del consignatario de buques.

Brinda un servicio mas macro al cliente y asimismo tiene que hacer un andlisis de mercado,
ventas, reservaciones de espacios, coordinacién de embarques, seguimiento de la carga, servicio
al cliente, manejo de pagos de fletes, demorajes, etc.

Como intermediario en el ambito del transporte maritimo de carga, una de sus principales
funciones del NVOCC sera la “consolidacion” o grupaje necesario para alcanzar la rentabilidad
en las lineas regulares y de esa manera garantizar la provision del servicio al pais. También se
encargara de procesar la documentacion: puede emitir conocimientos de embarque tipo House
Bill of Lading y realizar otras actividades relacionadas con el envio, incluso la compra o el
leasing de contenedores a fin de contar con flota intermodal a futuro.

Es importante conocer las actividades y el negocio del importador o del exportador para
ofrecerle el servicio que necesita. Ademas, identificar los contactos claves para poder cerrar los
acuerdos comerciales, y sobre esto, el area comercial del NVOCC definird un plan de visitas al
cliente para establecer el objetivo de la empresa, dependiendo la prioridad del cliente y del
negocio, se estableceran las visitas que sean necesarias para cierre y el seguimiento al cliente.

En el Plan Estratégico de Movilidad de Ecuador (2013) son las plataformas logisticas

vinculadas al trafico interior, que integran todo tipo de servicios a la carga y al camion, y suelen
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estar divididas en dos tipos distintos. Por un lado hay plataformas logisticas ubicadas en las
proximidades de las grandes ciudades y centros de produccidén que facilitan operaciones de
interconexidn entre camiones de gran tonelaje que operan las grandes lineas y camiones de
pequefio tonelaje y vehiculos de carga ligeros que realizan las funciones de distribucion de las
mercancias, a las que se afiaden servicios propios de la logistica, como almacenaje, control de
stocks, etc.

Los servicios ofrecidos tanto en origen como en destino promoveran la operacion asociativa
conjunta con otras empresas que conformen un joint venture especializado que agregara valor a
las exportaciones, logrando un alcance mayor en la cadena del producto.

Aparte de vender espacio en contenedores el NVOCC proveera servicios micro. Todos estos
“micro” servicios son contratados por el NVOCC de otros proveedores en el mercado. En la

Tabla 19 se muestran los micros servicios ofrecidos y sus respectivos proveedores.

Tabla 19
Proveedores de Cada Servicio Ofrecido

SERVICIOS MICRO PARA CLIENTES PROVEEDORES

EMISION B/L AGENCIA NAVIERA
MANEJO B/L (CORRECCION, MULTA, TRANSMISION,
ETC.)

TRANSPORTE TERRESTRE TRANSPORTISTAS
BODEGAS Y PROVEEDORES
EXTRANJEROS

ASESORIA Y AGENCIAMIENTO ADUANERO AGENTES DE ADUANA
OTROS SERVICIOS (THC, EMISION DE CERTIFICADOS,
SEGURIDAD Y CUSTODIA DE CONTENEDOR)

Nota. Adaptado de Grupo Spurrier (2014)

AGENCIA NAVIERA

WAREHOUSING / SERVICIOS EN EL EXTERIOR

VARIOS

La flexibilidad de la logistica se presenta como una estrategia empresarial, que permite
mejorar la satisfaccion de los consumidores y reducir los costos totales de las empresas (Closs,

2005).
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La oferta de servicios sugerida considera todas las operaciones logisticas indispensables para

lograr una efectiva ejecucion de la exportacion a lo largo de toda la cadena de abastecimiento,

que comienza en origen y finaliza en el consumidor final. Es decir, comienza desde las
operaciones logisticas en Ecuador hasta el almacenamiento y distribucion en destino.

Para manejar el pedido o coordinar un embarque en particular. Se deberan revisar las tarifas y

condiciones requeridas por el cliente, obteniendo la aprobacion de la linea naviera con base en

el volumen y compromiso del cliente.

Manejo con naviera:

e Registro de cliente (importador / exportador)

e Registro de tarifa ofrecida

e Especificacion de equipo (Contenedor 20 / 40 o 40RF)

e Tipo de carga

e Puerto de origen / destino

e Fecha de embarque

e Dias libres origen

e Dias libres destino

e Aceptacion de booking o de la reserva

e Envio de orden de movilizacion para que cliente coordine o autorizacion de retiro
de equipo vacio en puerto.

e Manejo de documentacion a cliente y manifiesto a aduanas

e Servicio al cliente

e Cobro de fletes y gastos locales.
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Manejo de importaciones:

Contacto con cliente importador:

Importador indica que tendra un pedido proximo a despachar y necesita propuesta
de flete.

Consolidadora envia oferta.

Oferta aceptada por el importador.

Consolidadora envia datos del agente y solicita al importador los datos del
proveedor (nombre - teléfonos - direccién - contacto y email) y nimero de orden
de pedido (en caso de no tener solo se envia los datos).

Consolidadora envia las instrucciones al agente en el exterior sobre el pedido y
solicita detalles de booking.

Agente en Exterior envia reserva e informacion sobre alistamiento de carga.
Consolidadora retransmite informacion de proveedor

Agente exterior coordina ingreso y/o recogida de la carga, de acuerdo al incoterm
gue manejen FOB-Exwork-CFR-CIF, etc.

Mercaderia consolidada o embarcada, se genera Bill of Lading

El House Bill of Lading es retransmitida por el consolidador en destino al
importador, a fin de que revise y coloque su aprobacion.

Emision en origen o destino, de acuerdo a requerimiento de las partes (Shipper-
Consignee).

Mercaderia arribada, se envia aviso, facturas.

Importador paga y retira sus documentos con visto bueno.
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Servicio Exworks:

e Solicitud al exportador de factura comercial, packing list, certificados de origen si
aplica de acuerdo al pais de destino

e Agente de Aduana sugiere las sub-partidas y son enviadas al importador para
revision y aceptacion.

e Seenvia al Ecuapass y se crea Declaracion Aduanera de Exportacion.

e Sale canal de aforo.

e Importador paga sus tributos.

e En caso de que Aduana solicita soportes si sale pedido observado.

e Sitodo est4 aprobado, pedido con salida autorizada.

e Importador paga almacenaje.

e Consolidador coordina la salida con transporte terrestre local.

e Mercaderia sale de puerto a su destino final.

e Se factura transporte y gastos por despacho de aduana.

e Es entregado original de guia de remision y documentos de pedido por

nacionalizacion.

Manejo de Exportaciones- Free on Board (FOB)

e Se contacta al exportador.
e Exportador concreta negociacion con cliente en exterior
e Solicita al consolidador propuesta de flete.

e Exportador revisa y acepta, y solicita fecha de salida de nave
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e Consolidador realiza reserva con naviera.
e Consolidador envia documentos para que sean completados por el exportador.
e Exportador envia todos los documentos pertinentes impresos en cartas membretes,
firmados y sellados.
e Consolidador envia proforma de Bill of Lading a la naviera.
e Consolidador crea House Bill of Lading y envia al exportador para revision y
aprobacion.
e Consolidador envia aprobacion a la naviera del Bill of Lading consignado a
agente en el exterior.
e Consolidador remite copia del Bill of Lading al agente en exterior para revision y
aceptacion.
e (Carga ingresa a puerto se consolida o se embarca.
e Nave zarpa y se emiten facturas para exportador.
e Exportador paga y se entrega House Bill of Lading original, o si en caso solicita

emision en destino (segln sea el caso)

A continuacion en la Figura 13 se puede apreciar el flujograma de procesos del NVOCC



CLIENTE

SCRVICIO
AL
CLIENTE
NVOCC

IMPORTACION

RECEPCION DE
DATOS Y
PEDIDOS

VENDEDOR

PROCESAMIEN
TODE
SOLICITUDES

CARGA/
CONSOLIDA
CION

ALMACENAMIEN
TODE
MERCADERIAS

Figura 13. Flujograma de Procesos del NVOCC
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Elaborado por: Melissa Mufioz
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3.1.2 Anélisis PESTEL

Tabla 20

Andlisis PESTEL

AMBIENTE POLITICO

Implementacion de nuevas restricciones a las importaciones
como las salvaguardias que generaria una disminucion en las
operaciones de este servicio

Falta de Acuerdos Internacionales de Comercio que ayuden a
incrementar la oferta exportable

AMBIENTE ECONOMICO

Posible alza del petréleo

Debido a la situacion actual del pais, podria existir
restricciones bancarias para entregar créditos que permita el
inicio de las operaciones

AMBIENTE SOCIAL
Existe la probabilidad que la carga sea contaminada por
narcotraficantes o sea expuesta a terrorismo maritimo

AMBIENTE TECNOLOGICO

Incentivos gubernamentales que les permita a los
exportadores realizar investigaciones para ofertar productos
con valor agregado y no solamente commodities lo que
convellaria a alcanzar nuevos nichos de mercado

AMBIENTE ECOLOGICO

Contar con proveedores que esten comprometidos con la
conservacion del medio ambiente y a la reduccion de la
contaminacion en el mar.

AMBIENTE LEGAL

La empresa Transnave cuenta se encuentra operando
actualmente con buques propios que viajan a Galapagos y se
espera formar una unidad de negocio dentro de esta empresa
acogiendose a los lineamientos de la norma técnica de
empresas publicas y de aduana

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz
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3.1.3 Andlisis FODA
De acuerdo al andlisis de pre factibilidad desarrollado por el Grupo Spurrier (2014) se
lograron identificar las fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas para el NVOCC. Estas

se detallan en el siguiente grafico:

FORTALEZAS

eFlexibilidad frente a utilidades.

eNaturaleza publica.

eCapacidad de ofrecer miiltiples servicios.

eCapacidad de, a través de la tecnologia,
individualizar la oferta de servicios.

DEBILIDADES

*Es un nuevo actor, por tanto la confiabilidad atin
debe construirse.

*Su caracter de publico pudiera ralentizar ciertas
decisiones estratégicas o comerciales.

e|ncapacidad de hacer negocios con agentes
informales.

Figura 14. Cuadro de Analisis FODA
Fuente: Adaptado de Grupo Spurrier (2014)

OPORTUNIDADES

eAlineacion con el cambio de matriz
productiva.

*Nuevos actores del comercio exterior.

*Benchmark de mejores practicas

e|ncremento paulatino de rutas y aumento de
conectividad

AMENAZAS

*Politizacion del manejo técnico
*Mas de 70 consolidadoras en el pais.

eNegativa de los operadores logisticos a
trabajar con el sector publico.

FORTALEZAS

. Flexibilidad: Le permite obtener servicios de distintos proveedores con descuento y
venderlos al costo sin necesidad de que su Unico fin sea generar utilidades, sino beneficios para
los exportadores.

o Su naturaleza publica: Transnhave podria obtener financiamiento del Estado a una tasa

de interés baja y con periodos de pagos extensos.
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o Capacidad de ofrecer multiples servicios: EI NVOCC puede ofrecer toda la gama de
servicios necesarios para el manipuleo de un contenedor antes de ser exportado o importado.
También puede ofrecer servicios como generacion de certificados si logra tener alianzas con
entidades gubernamentales como Agrocalidad.

o Capacidad de, a través de la tecnologia, individualizar la oferta de servicios

OPORTUNIDADES

o Alineacion con el cambio de matriz productiva: Con el cambio de la matriz productiva
el gobierno central se encuentra en proceso de incentivar las exportaciones. Esto generaria
mayor demanda de servicios de exportacion y el incremento de importaciones mas estratégicas.
o Nuevos actores del comercio exterior: Debido a que el negocio de servicios logisticos
es rentable, normalmente se ven nuevos actores que ingresan al mercado. Estos nuevos actores
pueden a su vez ofrecer al NVOCC nuevos servicios que sean revendidos a los clientes finales.
o Benchmark de mejores précticas: se puede aprender de las empresas consolidadoras

que ya se encuentran formadas en el mercado y que tienen experiencia en el manejo de carga

maritima.

o Incremento paulatino de rutas y aumento de conectividad: Actualmente Hamburg
Sid esta analizando la posibilidad de incrementar una ruta que recoja carga en Puerto Bolivar.
Esto se da porque existe gran demanda de espacio para las exportaciones de banano.

Usualmente la carga de banano es enviada a Guayaquil para posteriormente ser exportada.

DEBILIDADES
o Es un nuevo actor, por tanto la confiabilidad aun debe construirse: En el negocio de

la compra y venta de espacios para importacion o exportacion, es muy importante la confianza
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que tiene el cliente con el vendedor, debido a que se debe asegurar de que este espacio no se va a
vender o de que en efecto el vendedor va a ser capaz de conseguirlo para el cliente.
o Su caracter de publico pudiera ralentizar ciertas decisiones estratégicas o
comerciales: En el negocio de la compra y venta de espacio en los contenedores, los
participantes del mercado se mueven muy rapido. En ciertas temporadas del afio, el espacio para
la carga escasea y es comprada rapidamente cuando esta aparece. De igual forma, cuando un
espacio no se vende antes de que el buque zarpe, es necesario vender el mismo incluso por
debajo del costo para reducir las pérdidas. Debido a que para acceder a fondos se debe pedir
autorizacion, no se puede tener una accién rapida por parte de la empresa publica NVOCC.
o Incapacidad de Hacer Negocios con Vendedores Informales: Al momento de comprar
espacio para el envio de la carga muchas veces se debe comprar el mismo a empresas que no se
encuentran legalmente constituidas o que tienen perfiles de riesgo altos. Debido a que seria una
empresa publica, no se puede realizar transacciones con empresas que tienen perfiles de riesgo
elevado, hacerlo podria conllevar a investigaciones por parte de la Contraloria General del
Estado. Sin embargo, una solucion que se puede encontrar es la de utilizar una lista de
proveedores que sean previamente seleccionados por el Instituto de Promocién de Exportaciones
e Inversiones (PROECUADOR). De esta forma, se tendria justificada la seleccion de

proveedores de espacios en los buques.

AMENAZAS

o Politizacion del manejo técnico: Debido a que es una empresa publica se debe asegurar
de que las decisiones de inversion y operacion se toman con base en analisis técnicos. De
politizarse la empresa no solo se corre el riesgo de perder toda base técnica sino de

observaciones por parte de la ciudadania que pueden conllevar al cierre de la misma.
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o Mas de 70 consolidadoras en el pais: Existe ya un mercado con varios oferentes que
tienen la confianza de algunos clientes que demandan servicios de consolidacion de carga. Esto
es un desafio para la empresa nueva propuesta que espera captar al menos el 1% del mercado en
el primer afio.
o Negativa de los operadores logisticos a trabajar con el sector publico: Una de las
amenazas mas fuertes es que los actores de la cadena logistica decidan no trabajar con un
NVOCC de naturaleza publica, por mas que se decida comprar espacio en contenedores al por

mayor.

A continuacion se detallan las estrategias que podrian ser adoptadas por el NVOCC para

captar un mayor numero de clientes:

FO

Al ser una empresa de naturaleza publica le permite obtener financiamientos mas agiles y con
bajas tasas de interés en instituciones como la Corporacion Financiera Nacional o el Banco
Interamericano de Desarrollo con el objetivo de brindar servicios competitivos y de esta manera
fomentar el cambio de la matriz productiva

La firma del Acuerdo Multipartes con la Union Europea permitird el incremento de
importaciones y de exportaciones lo cual conlleva al aumento del comercio exterior y por ende el
incremento de la demanda de los diferentes servicios logisticos que el NVOCC pretende ofrecer.
FA

Los exportadores podran solicitar el servicio que mejor se ajuste a sus necesidades, desde

solicitar el retiro de la carga desde la finca o centro de distribucion, tramitologia, asesorias,
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servicios en el exterior, etc. 0 solamente demandar por el flete maritimo lo cual nos permite
brindar un servicio diferenciado del resto de consolidadoras que existen en el pais.

Cualquier cambio en la operacién o solicitud de presupuesto debera ser debidamente
sustentado con informes técnicos para evitar tener inconvenientes con la contraloria y no se
tomara decisiones con base en intereses politicos que podrian afectar el desempefio de la
empresa.

DO

Los proveedores de servicios deberan ser debidamente analizados y aprobados por el personal
del NVOCC con la ayuda de Proecuador con el objetivo de brindar un buen servicio al usuario y
captar este nicho de mercado.

Realizar analisis de inteligencia comercial para conocer a nuestros principales competidores
lo que nos permitira conocer al mercado y a los actores de comercio exterior.

DA

Coordinar mesas de trabajo con los gremios, pequefias y medianas empresas y utilizar la base
de datos de Proecuador para sociabilizar los beneficios de este nuevo servicio logistico que
pretende fomentar las exportaciones ecuatorianas y, de esta manera penetrar en este mercado el
cual ya posee varios competidores, los cuales solamente buscan maximizar sus utilidades. De la
misma manera es importante lograr la confiabilidad de los exportadores y socios estratégicos

como los operadores logisticos.
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3.1.4 Andlisis de las 5 fuerzas de Michael Porter

Figura 15. Fuerzas Competitivas de Michael Porter
Fuente: Adaptado de Porter (1980)

Entrada de nuevos competidores

Entre las barreras identificadas por Michael Porter que podrian ser utilizadas por el NVOCC
para crear una ventaja competitiva frente a los nuevos participantes serian las economias de
escala, diferenciacion del servicio, inversiones del capital y la politica gubernamental.

El presente proyecto no posee una finalidad de generar utilidades sino que estd enfocado en
fomentar las exportaciones de las pequefias y medianas empresas que no tienen poder de
negociacion para la compra de espacios en buques. EI NVOCC seria capaz de crear economias
de escala mediante la reduccion de los costos de fletes maritimos ya que compraria dichos
espacios al por mayor y a precios reducidos para venderlos al mismo costo.

En relacion a la diferenciacion del servicio, el NVOCC actuaria como la oficina de comercio

exterior de las pequefias y medianas empresas, ya que se pretende individualizar la oferta de
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servicios dependiendo de las necesidades de los clientes mediante tecnologia y alianzas
estratégicas con operadores logisticos y entidades gubernamentales competentes. Es decir,
brindar un servicio con valor agregado para diferenciarlo del resto y lograr que nuestros clientes
nos recuerden y con el tiempo lograr fidelizarlos.

Es complicado ingresar a competir con empresas que ya poseen sus servicios posicionados,
sin embargo se requiere un gran esfuerzo e invertir en publicidad, servicio al cliente, etc.

Es importante que los clientes recuerden al NVOCC, para ello se debe posicionar en el
mercado y lograr prestigio, credibilidad, imagen, calidad, seriedad, fiabilidad a la marca, de
modo que logremos que los clientes nos diferencien del resto.

Al ser una unidad de negocios dentro de la empresa publica Transnave, se podria obtener
financiamiento en la Corporacion Financiera Nacional de manera mas rapida y agil.

Las politicas gubernamentales adoptadas por el gobierno ecuatoriano tales como la firma del
Acuerdo Multipartes con la Unién Europea y la posible firma del Acuerdo Comercial con
Estados Unidos conlleva al aumento del comercio exterior ecuatoriano y por ende el incremento
de la demanda de servicios logisticos para el transporte de la carga.

Con base en el andlisis efectuado, se concluye que al convertirse en un representante o
intermediario de las agencias y lineas navieras, una posible amenaza son aquellas 70
consolidadoras existentes en el mercado local y que poseen reconocimiento. A pesar de esta
amenaza, las barreras de entrada a este negocio son altas ya que se requiere una alta inversion y

mucha inteligencia de mercado.



70
Amenaza de posibles servicios sustitutos

Un servicio sustituto es aquel que desempefia la misma funcién. Se considera como una
amenaza en el mercado ya que puede alterar la oferta y la demanda y méas aun cuando estos
servicios poseen precios reducidos y buena calidad.

Como se lo ha mencionado anteriormente, en el Ecuador existe una gran cantidad de
reconocidos proveedores de servicios de consolidacion, sin embargo no ofrecen precios de fletes
maritimos competitivos.

Los clientes se inclinaran por el servicio sustituto si éste es de mejor calidad o se diferencia
del otro, es un factor que no se puede considerar como una fuerte amenaza ya que el servicio del
NVOCC contara con precios de fletes internacionales accesibles para las pequefias y medianas
empresas. Un posible servicio sustituto seria una empresa consolidadora que ofrezca los
servicios de exportacion via aérea, sin embargo este medio de transporte encarece la
competitividad del productos ecuatoriano ya que los altos costos de fletes aéreos podrian llegar a
duplicar el precio del producto.

Por lo expuesto, se puede indicar que la amenaza de productos sustitutos es baja.

Poder de negociacién de los proveedores

Los proveedores son un elemento clave en el proceso de posicionamiento de una nueva
empresa en el mercado porque son quienes suministran los servicios de transporte y
manipulacion de la carga y va a depender del poder de negociacion que tengan para que nos
vendan sus servicios; es decir, mientras mas proveedores existan menor es su capacidad de
negociacion porque hay diferentes ofertas entonces tienden a ceder un poco el precio de sus

servicios lo cual es favorable para el NVOCC.
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Un factor poco favorable es la falta de interés de los operadores logisticos de trabajar
conjuntamente con una empresa de caracter publico como el NVOCC. Para lo cual se pretende
crear alianzas estratégicas con proveedores debidamente calificados y comprometidos en brindar
servicios de buena calidad. Es decir, el poder de negociacion de los proveedores es medio, puesto
que el NVOCC no contara con equipos ni personal para realizar los servicios de transporte,
almacenamiento, consolidacion de carga, etc., sin embargo existen una gran cantidad de

proveedores de servicios logisticos.

Poder de negociacion de los clientes

Los cambios de las tendencias y exigencias del comercio exterior, denotan un alto interés en
obtener este tipo de servicios de una manera facil, rapida y a precios competitivos; es decir, un
medio por el cual se incremente la competitividad de los productos ecuatorianos.

Bajo este parametro, un servicio de consolidacion, almacenaje y transporte de carga, etc. a
precios inferiores a los ofrecidos por otras consolidadoras surge como una alternativa para que
las pequefias y medianas empresas accedan a servicios personalizados de logistica internacional
optimizando sus costos y las actividades internas y externas. Este servicio va dirigido a empresas
que no poseen conocimiento en las operaciones de exportaciones e importaciones 0 no poseen
suficiente capacidad para enviar contenedores llenos al exterior.

Dentro de los principales factores que se analizan en este punto se encuentran: diferenciacion,
informacion acerca del proveedor e identificacion de la marca.

Los clientes siempre se inclinan por servicios de mejor calidad y precios bajos. La calidad de
los servicios que se ofreceran es la misma que los existentes actualmente con la diferencia que se
personalizard el servicio al brindar inteligencia comercial a las empresas para aumentar las

exportaciones ecuatorianas.
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Si el cliente posee més informacidn sobre el servicio podra comparar con la competencia, es

una amenaza poco probable ya que los servicios logisticos podran ser similares pero no los
precios de fletes maritimos.

Por lo expuesto, se puede concluir que, al no tener competencia directa y por ser un servicio

innovador, el poder de negociacion de los clientes es bajo.

Rivalidad entre competidores existentes

De acuerdo con Porter, la quinta fuerza es el resultado de las cuatro fuerzas anteriores y la
mas importante en una industria porque permite que una empresa adopte las medidas necesarias
para asegurar su posicionamiento en el mercado a costa de los competidores existentes. Para el
respectivo estudio, se deducira dos tipos de competencia: la competencia directa y la
competencia indirecta.

El NVOCC propuesto en este plan de negocios es un servicio pionero en el sector pablico
dirigido al mercado ecuatoriano, por lo que se puede afirmar que en el Ecuador no cuenta con
competencia directa que ofrezca servicios logisticos con valor agregado.

Como competencia indirecta encontramos a todas las empresas consolidadores en el Ecuador
con la diferencia que el NVOCC ofrece muchos servicios con margenes de ganancia muy bajos.
Dentro de la principal competencia indirecta encontramos a Panalpina, Panatlantic, Kuehne &
Nagel, Schryver del Ecuador, etc. Finalmente se indica que la rivalidad entre los competidores es

media.
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3.1.5 Organizacion funcional de la empresa NVOCC

El orgénico funcional del NVOCC esta formado por un Gerente General quien es el
responsable, (ante el Directorio de la empresa publica Transnave), de la marcha de la empresa y
de la correcta aplicacion de las politicas, normas y acuerdos emanados en el Directorio. Tiene
facultades de administracion y es el Representante Legal del NVOCC.

Un Director Administrativo Financiero del NVOCC debera realizar una eficaz y eficiente
administracion de los recursos financieros y fisicos utilizados para el cumplimiento de las metas
de la empresa, controlando y evaluando las actividades de compras , suministros, presupuesto,
costeo, pago de obligaciones y registro contable dentro de la empresa.

Deberé interactuar permanentemente con la gerencia ante quien debe de responder por las
acciones de tipo administrativo y financiero que se toman por dicha direccion.

La Direccion Administrativa Financiera tendra a su cargo un asistente y dos auxiliares
contables quienes deberan llevar un correcto manejo de los valores que se manejaran para la
compra y venta de espacios en las lineas navieras, ingresos y egresos que generen las
operaciones del NVOCC.

Un Jefe de Ventas (Coordinador de Ventas) estara encargado de dirigir, organizar y controlar
las actividades del equipo a su cargo en la coordinacion o direccion de ventas y
comercializacion en el mercado general. Debera recopilar toda la informacion pertinente para
formular la politica y poner en practica las operaciones de ventas. Preocuparse profundamente de
los clientes de la empresa, usuarios finales de los productos o servicios y de los intermediarios
tales como freigth forwarders, consolidadores de carga, etc. El Jefe de Ventas ejerce funciones
estratégicas, operativas y de control. (Cabrerizo, 2014)

Los vendedores (analistas de coordinacién de venta) realizaran el contacto con los posibles

clientes (importadores exportadores) quienes pactaran los espacios y servicios que se vendan al
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cliente. Los contratos que se firmen con los clientes tendran la aprobacion previa del jefe de
ventas.

La compra de espacios estara a cargo de los analistas de compra quienes tendran un contacto
permanente y directo con las empresas que brinden los servicios de agenciamiento y asesoria
aduanera, transporte terrestre, transporte maritimo, lineas navieras con quienes se debera
negociar el precio de los servicios que ofrecen. Deberan tener una informacion clara y precisa
por parte de los vendedores de servicios para realizar las compras correctas y que tengan un
beneficio directo al NVOCC.

Los operadores de informacion (asistentes operativos) deberan recibir la informacion que les
proporcione los vendedores y realizar el intercambio electronico entre el NVOCC y la SENAE a
través del sistema ECUAPASS. Deberan tener relacion y conocimiento de los procesos
aduaneros para asistir en casos de problematicas. Asistencia en puerto para solucionar problemas
de envid de informacion y demas temas relacionados con la transmisién electrénica.

Es importante que el NVOCC cuente con socios estratégicos en los paises donde su operacion
es considerada como critica, con la finalidad de brindar las garantias del caso a los clientes
usuarios del servicio.

La persona encargada de atencion al cliente (analista de servicio al cliente) sera el enlace entre
los vendedores y los usuarios externos del servicio, la coordinacion entre la necesidad del
exportador o importador con el area que le podra dar la debida asistencia. Debera ser una mesa
de ayuda para poder gestionar las necesidades de cada uno de los clientes de la empresa y poder
derivar al asesor a cargo del servicio solicitado.

El mensajero tendrd las funciones de realizar los cobros, envios de documentos y
conocimientos de embarque a los clientes y proveedores de servicio que se encuentren dentro del

perimetro urbano de la ciudad donde se encuentre la oficina comercial del NVOCC.
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Los conductores estaran a cargo de la Coordinacion a la que sean asignados. El conductor

debera permanecer en oficina al igual que el vehiculo que se le asigne, transportara al personal
de vendedores hasta el lugar donde se deba trasladar para cerrar una venta o contratacion.

En la figura 16 se puede observar el organico funcional de cada uno de las areas y la cantidad

de funcionarios que se requieren para el normal funcionamiento y el enlace que tendran entre las

direcciones y coordinaciones.
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Figura 16. Organigrama del NVOCC
Elaborado por: Melissa Mufioz

3.1.6 Actividades primarias
Logistica interna
En toda empresa es importante la comunicacion y recepcion de informacién por parte de los

usuarios. La intencion es poder manejar una cartera de clientes potenciales (verdes) esto se podra
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conseguir a traves del balcon de servicios de PROECUADOR, considerando los exportadores
que de acuerdo a la clasificacion que tienen en PROECUADOR, es decir que sean clientes
verdes. Estos clientes estan listos para exportar y tendran el conocimiento adecuado para la
elaboracion de la documentacion previa para la exportacion.

Operaciones

Es importante que los servicios que se ofrecen sean los mejores considerando que el prestigio
del NVOCC es el que los esta facilitando. Para esto los servicios que se ofrezcan deberan ser de
empresas privadas que sean lideres en el mercado ofreciendo una asistencia adecuada a las
necesidades de los usuarios que en este caso seria el NVOCC.

Las operaciones logisticas en puerto estaran a cargo de empresas privadas que estaran en el

catalogo de servicios que ofrece el operador logistico nacional NVOCC.

Logistica externa

Es necesario mantener una buena comunicacion y una correcta distribucion de la informacion
con los clientes y proveedores de servicios, para esto la comunicacién y relacion con los
operadores debe de ser continua definiendo claramente las operaciones que cada uno de los
actores tendra en bajo su responsabilidad para gestionar.

La planificacion de los despachos de contenedores vacios para la entrega a los exportadores
debera ser manejada entre el area de venta, servicio al cliente, proveedor del servicio y
operaciones para que se cumpla el cronograma de operaciones de despacho de contenedores y no
exista problemas con el deposito de contendores vacios y los transportistas.

El hecho de que la mercancia deba pasar por tantas manos y deba cumplir tantos requisitos

aduaneros, hacen que la cantidad de documentos que acompafien a la mercancia sea, en
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ocasiones, muy elevado (Cantos, 1998), por esta razon la gestion aduanera es primordial en las
operaciones que se den en el NVOCC.

La integracion de los tramites fisicos y electronicos en aduana, el conocimiento sobre las
leyes y procesos en la tramitologia deben ser Optimos para la empresa que preste el servicio
(agencia aduanera). La relacion entre SENAE, el operador logistico y el prestador del servicio
debe de ser fluida y constante, asi mismo la informacion y el asesoramiento en las exportaciones

e importaciones debe de ser agil y con fluidez.

Marketing y ventas

La promocion de la empresa que ofrece el servicio logistico integral en portales web de
instituciones publicas y privadas es uno de los principales canales de comunicacion y promocién
que debe de existir para que el NVOCC se de a conocer en el medio. Al ser una empresa nueva
que entra al mercado globalizado la publicidad y la marca que se ofrezca debera ofrecer a los
potenciales clientes la confianza de tomar el servicio de transportacion de su mercaderia desde y
hacia el exterior.

La marca debe sugerir algo acerca de los beneficios o cualidades del servicio, debe ser facil de
pronunciar (en varios idiomas), debe ser distintiva, y no debe tener connotaciones negativas en
otros paises (o idiomas).

Para los actores del comercio exterior ecuatoriano la empresa NVOCC seria la operadora
logistica que ofrece servicio personalizado, con las mejores rutas y al mejor costo porque es
flexible en las condiciones de operacion, esta innovando servicios para lograr especializacion y
personalizacion, tiene una arraigada cultura de servicio al cliente, y es de los ecuatorianos.

Se puede indicar que los objetivos del area de marketing y comunicacion se resumen en los

siguientes puntos:
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o Generar exposicion publica para la marca para lograr un entorno favorable a la difusién
de contenidos, ofertas y actividades; construir un posicionamiento y diferenciarla de sus pares en
el mercado.

o Trabajar en la reputacion de la marca, convirtiéndola en tema de conversacion por sus
acciones, su oferta, su exposicion mediatica y voceros, y su responsabilidad socio-ambiental.

o Construir una relacion conocimiento/recomendacion positiva de la nueva marca de la
empresa NVOCC, moviendo a grupos de interés hacia la lealtad a la marca.

o Reforzar las relaciones con los medios, para generar publicidad que facilite capitalizar las
oportunidades de buenas noticias y amortigie las malas.

o Buscar aliados institucionales que coadyuven el acercamiento a la comunidad de
negocios y demas stakeholders.

o Generar conocimiento, confianza y credibilidad intentando generar cambios culturales en
los diversos objetivos vinculados al segmento de nuevos exportadores.

o Desarrollar un programa de responsabilidad socio ambiental que involucre a los

colaboradores, que genere diferenciacion y el reconocimiento publico.

En la Figura 17 se puede apreciar un resumen de las actividades primarias.
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Figura 17. Cadena de Valor — Actividades Principales
Elaborado por: Melissa Mufioz

3.1.7 Actividades de soporte
Aprovisionamiento y compras.

Una de las actividades de soporte es la de compras de servicios especializados de fletamento,
los servidores o funcionarios de la empresa deberan tener un claro y amplio conocimiento y
relacion con las empresas del sector naviero con quienes puedan establecer una buena relacion
comercial con la finalidad de obtener las mejores tarifas.

El aprovisionamiento y contacto con las empresas que seran socios estratégicos del NVOCC
como: transporte interno (terrestre) este lo debera proporcionar empresas que cuenten con todas
las autorizaciones exigibles por las autoridades de control de transporte terrestre. El listado de
empresas habilitadas se lo solicitara a la Agencia Nacional de Transito.

El agenciamiento de aduana y asesoramiento se lo realizara a través de empresas que cuenten
con la autorizacién de funcionamiento del Servicio Nacional de Aduana del Ecuador. El area de
comercializacion debera tener un enlace directo con las instituciones del estado que participan en

la cadena logistica para el comercio exterior.
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Desarrollo tecnologico

La adquisicion de un programa (software) para el funcionamiento del NVOCC debe de ser
una de las primeras adquisiciones dentro de la empresa, los servicios que este sistema ofrezca
serviran para poder articular de una correcta manera la informacidn que se proporcione para que
las empresas y agencias navieras transmitan el detalle del movimiento de contenedores que se

comercialice.

Recursos Humanos

El personal que se contrate para laborar en el NVOCC es primordial para el buen
funcionamiento de la empresa, uno de los requisitos de cada uno de los servidores o funcionarios
es que deberd tener amplios conocimientos en comercio exterior, en operacion naviera y
aduanera, transmision de datos y manejo del sistema ECUAPASS el que deberd manejar con

familiaridad.

Infraestructura de la Empresa

Un NVOCC no tiene gran infraestructura en activos. Debe tener excelente personal o
servidores que trabajen en la empresa asi mismo el o los software que den el soporte necesario a
los usuarios del servicio.

En la Figura 18 se puede apreciar el desglose de las actividades de soporte.
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Figura 18. Cadena de Valor — Actividades de Soporte
Elaborado por: Melissa Mufioz

3.1.8 Especificaciones técnicas de servicios a ofrecerse

En el mercado de flete naviero y bdsqueda de espacios es importante hacer un analisis del
mercado y conocer al cliente, ya que el mercado y sus participantes toman decisiones rapidas y el
giro del negocio es muy volatil.

En el giro del negocio se debe identificar los contactos claves para poder cerrar los acuerdos
comerciales, y asimismo, el area comercial definird un plan de visitas al cliente definiendo el
objetivo de la empresa. Dependiendo de la prioridad del cliente, se establecera cuantas visitas se
requieren al mes y el sequimiento al cliente.

Las tarifas y condiciones requeridas por el cliente se revisan con la linea naviera con base en

el volumen y compromiso del cliente.
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En la Tabla 19 se muestra en detalle las especificaciones técnicas de cada servicio a ofrecerse

por el NVOCC propuesto.

Tabla 19

Especificacion Técnica de Cada Servicio Ofrecido

SERVICIOS
MICRO PARA

EXPLICACION TECNICA

CLIENTES

EMISION B/L

El B/L documento de conocimiento de embarque, donde se

especifica la mercaderia efectivamente embarcada. Este documento lo
emite la agencia naviera. EIl NVOCC lo compra con un descuento y
luego lo vende al exportador, importador o freight forwarder.

MANEJO B/L
(CORRECCION,
MULTA,
TRANSMISION,
ETC.)

El manejo de B/L se refiere costos variables por gestion del B/L
que incluye: correcciones, transmisién, multas, etc. EI manejo de estas
correcciones tiene un costo muy bajo o incluso es nulo para la
empresa. Sin embargo, con el cobro de este rubro se puede sostener
otros gastos de la empresa como por ejemplo el pago de sueldos y
salarios.

TRANSPORTE
TERRESTRE

El transporte terrestre incluye el traslado del contenedor desde la
empacadora, hacienda o planta de produccion hacia el puerto
maritimo, en el caso de las exportaciones. Para importaciones es el
traslado desde el puerto maritimo hacia la empresa que realiza la
importacion. Este servicio es subcontratado por el NVOCC a los
transportistas o a la linea naviera. En caso que el transporte lo asuma
el exportador, la empresa cobra el manipuleo del contenedor vacio.

WAREHOUSING /
SERVICIOS EN EL

El warehousing hace referencias a los costos que el exportador
puede incurrir por el manipuleo de la carga en el puerto de destino; o
los costos en los que pueda incurrir el importador por el manipuleo de
la carga en el puerto de origen. Estos servicios pueden incluir:

EXTERIOR almacenaje, manipuleo de contenedores, consolidacion de carga, entre
otros.
ASESORIA Y Costos por intermediacion entre exportador o importador y aduana.
AGENCIAMIENTO | Este servicio también es subcontratado por el NVOCC y lo revende al
ADUANERO usuario.
OTROS Corresponde a todos los servicios que no son ofrecidos
SERVICIOS (THC, |directamente por el NVOCC, sino que son subcontratados de otros
EMISION DE proveedores y luego ofrecidos al usuario. Estos servicios pueden
CERTIFICADOS, incluir:  Terminal Handling Charges (THC), fumigacion del
SEGURIDAD Y contenedor, seguridad y custodia del contenedor en traslado dentro del
CUSTODIA DE territorio nacional, emision de certificados sanitarios, emision de
CONTENEDOR) certificados fitosanitarios, etc.

Nota. Adaptado de Grupo Spurrier (21014)
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3.1.9 Estrategia de diferenciacion del NVOCC
La propuesta de valor del NVOCC es que se venderan muchos servicios con margenes de
ganancia muy bajos. La finalidad no es generar utilidad, sino beneficiar en la mayor medida

posible a los exportadores pequefios y medianos.

3.2 Viabilidad Financiera Fiscal

3.2.1 Metodologias utilizadas para el calculo de la inversion total, costos de operacion y
mantenimiento e ingresos

Para el célculo de la inversion inicial se utilizaron varios insumos. EI mas importante son los
requerimientos que solicita el Servicio Nacional de Aduana del Ecuador (SENAE) para otorgar
el permiso de funcionamiento de la consolidadora. En la Tabla 20 se detallan los requerimientos
minimos para el funcionamiento segun el SENAE.

Se debe tomar en cuenta que se busca que las oficinas de Transnave por eso se ha tomado en
cuenta un valor por adecuacion de USD$10,000 que corresponde solamente a la compra de

archivos, el sistema eléctrico, alarmas, y conexiones de internet. Ver tabla 20.

Tabla 20.
Requisitos para el Funcionamiento de una Consolidadora

Area de oficina 40m2
Area de archivo

Servicios sanitarios basicos

Sistema eléctrico normalizado

Equipos indispensables de oficina

lluminacidn y ventilacién

Alarma contra robo e incendio

Dos lineas telefdnicas (celular o fijas)
Nota. Adaptado de SENAE (2017)

Adicionalmente, se utilizé los valores promedios necesarios para adquirir certificaciones de

seguridad y calidad tales como 1SO 9001 o BASC. También se incluyeron los costos de
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asociacion hacia otras redes de operadores tales como FIATA, TANDEM, WCA, entre otras, con
las cuales se espera obtener informacién y crear vinculos comerciales.

Estos valores corresponden a ISO 9001 ($10,000), BASC ($5,000), Prima de la Garantia
SENAE ($1,500 que es un 1% del valor total de la garantia que SENAE solicita por ley) y
suscripciones a otras redes ($10,000).

Para el calculo del valor del software y servidor que se requiere se presupuestod que sea un
10% del total de las ventas del primer afio de operaciones. Este valor presupuestado a su vez se
contrastd con lo que gasta en software Maersk del Ecuador ($143,000) y la empresa Farletza
($44,000) quienes ya tienen un servidor y el software solo necesita actualizaciones y
mantenimientos.

Como activo operativo se determiné el uso de una camioneta para poder realizar labores en el
puerto facilmente. Esta camioneta 4x2 tiene un valor actual de mercado de $35,000 de acuerdo al
promedio de cotizaciones en el mercado. Adicionalmente, para el area de ventas se proyecto la
compra de un GRAND VITARA SZ cada uno valorado en $42,000.

Para administracion y ventas adicionalmente se estim6 un valor de $45,000 para mobiliario
que corresponde a arreglos para brindar un buen servicio al cliente. Todos los valores van de
acuerdo al precio promedio del mercado.

En cuanto a capital de trabajo, para capital de trabajo operativo se tomd6 un valor
correspondiente a un tercio del total de las ventas en el primer afio como lo necesario para hacer
el primer contrato de compras de espacios de las agencias navieras. Esto asciende a $1 millon.
Sobre el capital de trabajo de administracion y ventas solo se tomo el 1% del total de ventas del
primer afio de operaciones.

De igual forma, se utilizaron proyecciones estimadas de cuanto se gastard en publicidad al

inicio de operaciones de acuerdo a los valores que el Ministerio de Comercio Exterior ha
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desembolsado en otros proyectos por el mismo rubro. Estos valores de publicidad incluyen,

ferias en el exterior, campafias publicitarias, cufias en radio y television, etc.

3.2.2 Identificacion y valoracion de la inversion total, costos de operacion mantenimiento e
ingresos

Para el area administrativa del NVOCC se puede utilizar la infraestructura de la empresa
naviera estatal Transnave. Adicionalmente, para los puntos de atencion al cliente, se puede
colocar especialistas en las oficinas de PROECUADOR para ampliar la red de cobertura. En
ambos casos, la operacion puede apalancarse en su totalidad en la infraestructura disponible de
propiedad de entidades publicas. Esta posibilidad reduce los costos de inversion inicial
requeridos para montar el servicio.

El valor calculado de inversion inicial asciende a USD$ 1,6 millones. Esto incluye primas de
seguros, adecuaciones, inversiones iniciales para obtener certificaciones, mobiliario, vehiculos, y
otros activos necesarios para empezar la actividad del negocio. En la Tabla 21 se muestran los
calculos para la inversion inicial estimada y los porcentajes que representan cada grupo de

rubros.



Tabla 21.
Plan de Inversiones Estimado
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PLAN DE INVERSIONES ESTIMADO
PARA LA OPERACION DE UN NVOCCEN USD $ Y %
INVERSION uUsDS %
ACTIVOS FIJOS OPERATIVOS
Adecuacion 10.000,00 0,6%
Certificaciones y Autorizaciones 26.500,00 1,6%
1SO 9001:2008 10.000,00
BASC 5.000,00
Prima Garantia SENAE 1.500,00
SUSCRIPCIONES A OTRAS REDES‘ 10.000,00
Softwares y servidor 300.000,00 18,6%
EIKON / MAGAYA CARGO SYSTEM 300.000,00
Vehiculos 35.000,00 2,2%
Camioneta Chevrolet 4x2 diesel 35.000,00
SUBTOTAL 371.500,00
ACTIVOS FIJOS ADMINISTRACION Y VENTAS
Vehiculos gerenciales y comerciales 42.000,00 2,6%
GRAND VITARA Sz 42.000,00
Mobiliario 45.000,00 2,8%
Modulos divisionesy oficina 10.000,00
Escritorios de Gerencia 4.000,00
Escritorios administrativos 2.000,00
Sillas 1.000,00
Recepcion 3.000,00
Muebles 5.000,00
Equipos de telefonia fija 2.000,00
Telefonia celular 1.000,00
Computadores de escritorio y portatiles 10.000,00
Impresoras multifuncionales 7.000,00
SUBTOTAL 87.000,00 5,4%
ACTIVOS DIFERIDOS
Gastos Operativos 5.000,00 0,3%
Articulos de uso en oficina
(paleleria - sellos -documentos, etc.) 5.000,00
Tramites, certificaciones y otros 10.000,00 0,6%
PERMISOS DE FUNCIONAMIENTO ADECUACION DE OFICINAS 10.000.00
AUTORIZAZCIONES DE - SRI - SENAE - TASAS ’
Plan de Mercadeo 40.000,00 2,5%
Publicidad / web / dominio - redes sociales 40.000,00
Imprevistos (5% de activos diferidos) 2.750,00 0,2%
SUBTOTAL 55.000,00 3,4%
CAPITAL DE TRABAJO
Capital de Trabajo Operativo 1.000.000,00 62,0%
*Contrato con empresa navieras compra de espacios 1.000.000,00
Capital de Trabajo Administracién y Ventas 100.000,00 6,2%
Movilizaciones, viaticos, etc 100.000,00
SUBTOTAL 1.100.000,00 68,2%
INVERSION TOTAL| 1.613.500,00 100,0%

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz
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A continuacion se detallan los centros de costo e ingreso de la empresa publica propuesta.

Para cada rubro se detalla a su vez la proyeccion de la demanda para cada servicio ofrecido.

o Tarifas de Flete Naviera

Las tarifas de gestion de flete se las obtuvieron de la base de datos del SENAE. Para ciertos
paises no existia un valor para el flete de contenedor, en esos casos se tomaron los mismos
valores de flete para un pais cercano.

Los valores estan categorizados por pais y por tipo de contenedor (20 pies, 40 pies, seco o
refrigerado).

o Costos de Gestion de Flete

Los costos son los valores que se obtuvieron para las tarifas de flete de las navieras menos un
20% que se estima es el descuento que se obtendra de las lineas navieras por comprar espacio al
por mayor en sus contenedores.

Segun la proyeccion realizada se estima tener un 1% del total del mercado que corresponde a
9,000 TEU aproximadamente movidos en exportacion y 7,000 TEU en importacion
aproximadamente.

o Margen de Ventas en Gestion de Fletes

El margen de ventas se determina de acuerdo al destino. Debido a que existen destinos como
Asia 0 Medio Oriente que se desean potenciar entonces el margen por el flete enviado hacia esos
paises se reduce a cero, mientras que a destinos comunes como Estados Unidos o Europa se
cobra un 10 o0 15% de margen.

Esto es lo mismo en importaciones como en exportaciones. Para importaciones se debe dar
beneficio a cambio, a los fletes provenientes de paises que constantemente proveen de materias

primas para la industria nacional, y sobre todo a la industria nacional exportadora.
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o Gestion de B/L
Cada B/L tiene un costo aproximado de USD$65, sin embargo, se entiende que debido a que el
NVOCC compra a la naviera al por mayor el costo del B/L se lo obtiene a USD$50, es decir con
un 23% de descuento. El B/L, en el NVOCC propuesto, tendra un valor de USD$60 al pequefio y
mediano exportador.
Para la proyeccion de costos y ventas se estima que por cada contenedor de exportacion, medido
en TEU, habrén 1.4 B/L. Para el caso de importacion, existirAn méas B/L por contenedor ya que
pueden haber muchos B/L hijos para un solo B/L madre.
o Manejo de B/L
Para el manejo de B/L que incluye: correccion, transmision, cambio, multas, etc. las navieras
suelen cobrar valores entre USD$100 y USD$200 (sin incluir las multas que pudiesen surgir)
aunque el costo de produccion es bajo o posiblemente nulo. Sin embargo, la explicacién de por
qué se cobra estos valores radica en dos razones: primero se busca que el exportador o
importador tenga un mayor costo al cometer errores, y segundo del cobro de estos valores se
puede financiar el pago de sueldos y salarios del personal que labora en la agencia naviera o
consolidadora.
Este rubro tiene uno de los margenes mas elevados y el plan de negocios del NVOCC se espera
que sea del 30%.
Al igual que en el caso de emision de B/L, el servicio de manejo de B/L se lo tramitard con la
naviera quien sera la que lo cobra mientras que el NVOCC es un intermediario entre la naviera y
el usuario final.
Para el analisis de las proyecciones se estima que el 1% del total de B/L"s tanto en importacién

como en exportacion requeriran algdn tipo de manejo. EI margen a ganarse, se calcula de 30%.
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. Transporte Terrestre
Para transporte terrestre se asume que total de ventas de este rubro corresponden al 20% del total
de gestion de flete y que se ganara sobre este rubro un margen del 15%. Este servicio sera
contratado por el NVOCC a los transportistas para luego proveerlo al usuario final o cobrar una
comision sobre la venta del transportista.
o Asesoria y Agenciamiento Aduanero
Para este rubro se toma el valor minimo establecido por la ley que el 60% del salario basico
unificado si la importacion o exportacion se realiza desde un puerto maritimo. Se asume que por
cada 0.3 contenedores se dara una unidad de servicio de asesoria y agenciamiento aduanero.
o Warehousing / Servicios en el Exterior
Este es un nuevo servicio que se piensa brindar como un factor diferenciador de la empresa
publica. El servicio a prestarse incluye servicios en el puerto de destino, para el caso de
exportacién y en el puerto de origen para el caso de importacion.
Actualmente este servicio en el extranjero no ha sido explotado.
Para el andlisis se ha contemplado que el 10% del total de la gestion del flete corresponde a las
ventas de Warehousing en el puerto de origen o destino de la carga, segun sea el caso.
o Otros Servicios
En otros servicios se incluyen: Terminal Handling Charges (THC) del contenedor, fumigacion y
limpieza del contenedor, emisién de certificado sanitario, emision de certificado fitosanitario,
emision de certificado de origen, conexion del reefer en almacenamiento, entre otros. Estos
servicios no son provistos por el NVOCC directamente sino que son contratados de otros
proveedores y el NVOCC los vende con un margen de ganancia o en su defecto, recibe una

comision del proveedor original.



90

Se estima que un 10% del valor de gestion de fletes corresponderé al rubro de otros servicios,
y que el margen de ganancia sera del 25%.

Es importante indicar que para el calculo de las proyecciones se utilizd como linea base el afio
2013, que las exportaciones desde Ecuador hacia el mundo por mercados priorizados
correspondieron a 739 mil TEU, mientras que las importaciones correspondieron a 649 mil TEU.
Se estima que para el primer afio de funcionamiento se capte el 1% tanto en importaciones como
en exportaciones.

En las Tablas 22 y 23 se muestran los costos, ingresos (ventas-costos) y margenes proyectados
por servicios prestados del NVOCC para importacién y exportacion respectivamente. Los
valores mostrados corresponden a gestion de fletes y a servicios complementarios que piensan
ofrecerse. Se puede observar que el margen de ventas por gestion de fletes propiamente dicha es

menos del 10% en importacion como en exportacion.

Sin embargo, los ingresos correspondientes a otros servicios tienen margenes de mas del 17%.
Esto es normal ya que incluso las empresas privadas ya existentes cobran usualmente poco en

gestion de fletes en relacidn con los otros servicios que ofrecen.
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Tabla 22.
Costos VS Ventas Importaciones por Continente NVOCC 2018
CONTINENTE / SERVICIO COSTO COMPRAAL PRECIODEVENTA| - (| % MARGEN DE
PROVEEDOR AL CONSUMIDOR INGRESOS
AFRICA $ 225.984,00| $  248.582,40| $ 22.598,40 9,09%
CENTROAMERICA Y MEXICO $ 342.208,00 | $  342.208,00| $ - 0,00%
COMUNIDAD DE ESTADOS
INDEPENDIENTES $ 225.984,00 | $  225.984,00( $ - 0,00%
COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA | $ 342.208,00| $  342.208,00| $ - 0,00%
ESTADOS UNIDOS Y CANADA $ 3.962.432,00 | $  4.358.67520|$  396.243,20 9,09%
CHINA Y JAPON $ 4.525.376,00| $  4.525.376,00| $ - 0,00%
MEDIO ORIENTE $ 225.984,00 | $  225.984,00( $ - 0,00%
OCEANIA $ 342.208,00| $  342.208,00| $ - 0,00%
SUDAMERICA $ 793.792,00 | $  793.792,00| $ - 0,00%
SUDESTE ASIATICO $ 342.208,00| $  342.208,00| $ - 0,00%
TOTAL GESTION DE FLETES $ 11.328.384,00 | $11.747.225,60 | $  418.841,60 3,57%
EMISION BL $ 558.180,00 | $  669.816,00 | $  111.636,00 16,67%
MANEIO B/L (CORRECCION, MULTA, $ 7.81452 | $  11.163,60 | $ 3.349,08 30,00%
TRANSMISION, ETC.)
TRANSPORTE TERRESTRE $  1.997.028,35|$ 2.349.44512 | $ 352.416,77 15,00%
WAREHOUSING / SERVICIOS EN EL
EXTERIOR $  1.997.028,35 | $ 2.349.445,12 » 35241677 15,00%
ASESORIA Y AGENCIAMIENTO
ADUANERO $ 355.672,30 | $  508.103,28 > 1524308 30,00%
OTROS SERVICIOS $ 881.041,92 | $ 1.174.722,56 | $  293.680,64 25,00%
TOTAL OTROS SERVICIOS $ 5.796.765,44 | $ 7.062.695,68 | $ 1.265.930,24 17,92%

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz



Tabla 23.

Costos VS Ventas Exportaciones por Continente NVOCC 2018

ECIO DE VE 9 EN DE
CONTINENTE / SERVICIO COSTO COMPRA |PRECIODEVENTA |\ ppeng | % MARGEN
ALPROVEEDOR | AL CONSUMIDOR INGRESOS
AMERICA DELNORTE| $  7.533.157,10| §  9.021.349,35| $ 1.488.192,25 16,50%
ASIAl ¢ 3093.49810| $  3.093.498,10| $ - 0,00%
EUROPA| < 612695416 ¢  6.739.649,58 | $  612.695,42 9,09%
MEDIOORIENTE| ¢ 593784 16| $  593.784,16| $ - 0,00%
AMERICADELSUR| ¢ 376 93593| ¢  6.376.935,93 | $ - 0,00%
CENTRO AMERICA Y EL CARIBE
$  149457697|$  1.494.576,97 | $ ; 0,00%
AFRICA| §  209.804,84| $  209.804,84] $ - 0,00%
OCEANIA| §  24237594| S 24237594 $ - 0,00%
TOTAL GESTION DE FLETES $25.671.087,20 | $27.771.974,87 | $2.100.887,66 8,18%
EMISION BL $  633.220,00 | $ 759.864,00 | $ 126.644,00 16,67%
MANEJO B/L (CORRECCION, MULTA,
; 865, 12.664, 799,32 ,00%
e g $ 8.865,08 | $ 664,40 | $  3.799,3 30,00%
TRANSPORTE TERRESTRE $ 4.721.235,73 | $ 5.554.394,97 | $ 833.159,25 15,00%
WAREHOUSING / SERVICIOS EN EL
.159,2
EXTERIOR $ 4.721.235,73 | $ 5.554.394,97 » 833.159,25 15,00%
ASESORIA Y AGENCIAMIENTO ADUANERO 172.923,34
$ 403.487,78|$ 576.411,12 3 30,00%
4.299,37 25,009
OTROS SERVICIOS § 2.082.89812 | $ 2.777.197,49 $ 694.299,3 5,00%
TOTAL OTROS SERVICIOS $12.570.942,43 | $15.234.926,95 | $2.663.984,52 17,49%

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz
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Es necesario recalcar que la empresa no tiene como costo de ventas ni como ingreso las
ventas por los servicios de flete maritimo ofrecidos a los usuarios finales porque se los vende al
mismo precio que fue comprado a la naviera (con descuento incluido por compras al por mayor)
para el caso de mercados que se quieren potenciar, por esta razon el porcentaje de margen de
ingresos es 0% en la mayoria de continentes. El ingreso del NVOCC netamente es la diferencia
entre el servicio obtenido del proveedor (servicios en color azul) con un descuento por compras
al por mayor y las ventas realizadas a los consumidores a un precio por debajo del mercado.

El NVOCC se comporta como un representante de la linea o agencia naviera.
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3.2.3 Flujo financiero fiscal

De acuerdo a lo expuesto en las secciones anteriores, se procedié a calcular la proyeccion de
ingresos de los primeros cuatro afios, de empezarse las actividades del NVOCC en 2018. En
estas proyecciones se han separado los ingresos generados por gestion de fletes, otros servicios
ofrecidos en el extranjero (especificamente los ingresos por manipuleo de la carga en el puerto
de origen o destino) y otros servicios ofrecidos localmente. Los ingresos a su vez estan separados
por aquello generado en exportaciones y en importaciones. Adicionalmente, se considera que a
partir del afio 2 habra un crecimiento del 10% en gastos administrativos y ventas tales como
sueldos, aportes al IESS, gastos generales, publicidad, viaticos, servicios basicos,
mantenimientos de equipos de computacion, insumos de oficina, valija, etc. suponiendo que
dicha tasa siga el crecimiento de la economia (PIB), asi como al incremento de las

importaciones, exportaciones, inflacion, sueldos y salarios.

La Tabla 24 muestra las proyecciones de utilidad bruta y neta durante los primeros cuatro

afios de operaciones.
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Tabla 24.
Estado de Resultados Proyectado para el NVOCC

[ 2018 [ 2019 [ 2020 [ 2021
UTILIDAD BRUTA POR GESTION DE FLETES EXPOR $ 2.100.887,66 $ 2.187.344,96 $ 2.274.838,76 $ 2.365.832,31
UTILIDAD BRUTA POR GESTION DE FLETES IMPOR $  418.841,60 $  346.643,20 $  360.710,40 $  375.420,80
UTILIDAD BRUTA DE OTROS SERVICIOS EXPOR LOCAL $ 1.830.825,27 $ 1.907.220,70 $ 1.983.509,53 $ 2.062.849,91
UTILIDAD BRUTA DE OTROS SERVICIOS EXPOR EXTERIOR $  833.159,25 $  867.843,97 $  902.557,73 $ 938.660,03
UTILIDAD BRUTA DE OTROS SERVICIOS IMPOR LOCAL $ 91351347 $  849.865,92 $  885.705,06 $  920.447,02
UTILIDAD BRUTA DE OTROS SERVICIOS IMPOR EXTERIOR $  352.416,77 $  291.267,46 $ 303.590,59 $  315.479,90

TOTAL UTILIDAD BRUTA 697868998

VENTAS GESTION DE FLETES EXPOR 27.771.974,87 $ 28.928.132,22 $ 30.085.257,51$ 31.288.667,81
VENTAS OTROS SERVICIOS EXPOR 15.234.926,95 $ 15.869.951,77 $ 16.504.749,84 S 17.164.939,84
VENTAS GESTION DE FLETES IMPOR 11.747.225,60 $ 9.708.915,20 $ 10.119.686,40 10.515.996,80
VENTAS OTROS SERVICIOS IMPOR 7.062.695,68 $ 6.259.018,88 $ 6.523.306,88 $ 6.779.022,40
TOTALVENTAS
COSTO GESTION DE FLETES EXPOR 25.671.087,20$ 26.740.787,26 $ 27.810.418,75$ 28.922.835,50$
COSTO OTROS SERVICIOS EXPOR 12.570.942,43 $ 13.094.887,11 $ 13.618.682,59 $ 14.163.429,89 $
COSTO GESTION DE FLETES IMPOR 11.328.384,00$ 9.362.272,00$ 9.758.976,00 $ 10.140.576,00
COSTO OTROS SERVICIOS IMPOR 5.796.765,44 $ 5.117.885,50 $ 5.334.011,23$ 5.543.095,47 $
TOTAL COSTOS
UTILIDAD BRUTA
GASTOS DE ADM. Y VENTAS 2.159.395,60 $ 2.362.445,16 $ 2.575.799,68 $ 2.815.989,64 $
ARRENDAMIENTOS 36.000,00$ 36.000,00$ 36.000,00$ 36.000,00
SUELDOS Y SALARIOS 414.996,00 S 456.495,60 S 502.145,16 $ 552.359,68 S
APORTES AL IESS 41.499,60 $ 45.649,56 50.214,52 55.235,97
DEPRECIACION DE MUEBLES Y ENSERES Y VEHICULOS 19.900,00 $ 19.900,00 $ 19.900,00 $ 19.900,00 $
GASTOS GENERALES DE ADMINISTRACION 500.000,00 $ 550.000,00 $ 605.000,00 $ 665.500,00 $
PROPAGANDA Y PUBLICIDAD 100.000,00 $ 110.000,00 $ 121.000,00 $ 133.100,00 $
VIATICOS 50.000,00 $ 55.000,00 $ 60.500,00 $ 66.550,00 S
COMBUSTIBLE 20.000,00$ 20.000,00$ 20.000,00$ 20.000,00
SERVICIOS BASICOS 12.000,00 $ 13.200,00 $ 14.520,00 $ 15.972,00$
PLAN DE CELULAR 5.000,00$ 5.000,00 $ 5.500,00 $ 6.050,00
INTERNET 48.000,00 S 48.000,00 $ 48.000,00 $ 48.000,00 $
MANTENIMIENTO EQUIPOS DE COMPUTACION 12.000,00 $ 13.200,00 $ 14.520,00 15.972,00$
INSUMOS DE OFICINA 5.000,00$ 5.500,00 $ 6.050,00 S 6.655,00 S
VALIJA'Y SERVICIOS DE COURRIER 5.000,00 % 5.500,00 $ 6.050,00 6.655,00$
CAPACITACIONES / GASTO SOCIAL 100.000,00 $ 110.000,00 $ 121.000,00 $ 133.100,00 $
FERIAS Y VISITAS 200.000,00 $ 220.000,00 $ 242.000,00 $ 266.200,00 $
SEGUROS 30.000,00$ 33.000,00$ 36.300,00$ 39.930,00$
COMISIONES 500.000,00 $ 550.000,00 $ 605.000,00 $ 665.500,00 $
MULTAS EN ADUANA 10.000,00 $ 11.000,00 $ 12.100,00 $ 13.310,00$
OTROS GASTOS 50.000,00$ 55.000,00$ 50.000,00$ 50.000,00 $
UTILIDAD OPERACIONAL
OTROS INGRESOS Y EGRESOS NO OPERACIONALES 617.118,66 $ 603.495,11$ 588.831,71$ 573.052,29$
LIMPIEZA 36.000,00$ 39.600,00 43.560,00 $ 47.916,00
SEGURIDAD Y CUSTODIA 50.000,00 S 55.000,00 S 60.500,00 $ 66.550,00 S
SERVICIOS BANCARIOS 12.000,00 $ 13.200,00 $ 14.520,00 $ 15.972,00$
PAGO DE PRESTAMO 395.377,34$ 395.377,34$ 395.377,34$ 395.377,34 S
GASTOS FINANCIEROS 123.741,32$ 100.317,77 $ 74.874,37$ 47.236,95$
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS
IMPUESTOS
UTILIDAD NETA

Nota. Elaborado por Melissa Mufioz

De acuerdo a los ingresos y los gastos proyectados se pudo elaborar el flujo de caja
proyectado de la empresa que se refleja en la Tabla 25 en la cual se muestran los flujos netos y
acumulados proyectados para los primeros cinco afios de funcionamiento del NVOCC.

Con respecto a la utilidad bruta y gastos de administracion y ventas para el afio 1, estos

valores son tomados del Estado de Resultados (Tabla 24). EIl rubro otros ingresos y egresos no
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operacionales corresponde a la resta de otros ingresos no operacionales y gastos financieros
(USD 617.118,66 — USD 123.741,32 = 493.377,34).

El rubro intereses (gastos financieros) corresponde a la sumatoria de los intereses de los doce
primeros meses utilizando el sistema francés a una tasa del 8.3%. Este valor asciende a USD
123.741,32; para el segundo afio el valor es de USD 100.317,77. El resto de valores se pueden
apreciar en el anexo 2 (tabla de amortizacion).

Segun el Cdédigo de la Produccion Comercio e Inversiones del Servicio de Rentas Internas
(SRI) las empresas recién constituidas estan sujetas al pago del anticipo de impuesto a la renta
después del quinto afio de operacion efectiva, por tal motivo el rubro impuestos en el flujo de
caja es cero.

Con respecto a la depreciacion, el calculo fue realizado de la siguiente manera: la tasa de
depreciacién de los vehiculos es del 20% anual y para mobiliario es del 10% anual segun el SRI.

Vehiculo 1 (camioneta) = USD 35.000 * 0.2 = 7.000

Vehiculo 2 (grand vitara) = USD 42.000 * 0.2 = 8.400

Mobiliario = USD 45.000 * 0.1 = 4.500

La sumatoria de 7.000 + 8.400 + 4.500 = 19.900 (depreciacidn)

Para el célculo de los dividendos se esta tomando en cuenta que cada afio se entrega el 75% de
las utilidades que corresponde al rubro de dividendos que son cancelados al Estado, quien a su
vez debe utilizar este monto para invertir en el desarrollo del negocio y de negocios
complementarios al NVOCC.

A continuacion se detalla el flujo de caja en la Tabla 25.



96

Tabla 25.
Flujo de Caja del NVOCC

ENTRADAS/SALIDAS ANO 0 ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4 ANO 5
SALDO INICIAL $ 938.182,44 $ 877.337,93$ 864.169,35 $ 871.511,96 $
INVERSION INICIAL 1.613.500,00 $
UTILIDAD BRUTA* 6.449.644,02 6.450.186,20 $ 6.710.912,06 5 | 6.978.689,98% | 7.257.837,58%
GASTOS DE ADM. Y VENTAS - 215939560 |-  2.362.445,16$ |- 2.575.799,68$ |- 2.815.989,64 $ |- 2.928.629,23$
OTROS INGRESOS Y EGRESOS NO OPERACIONALES- 493.377,34$ |- 516.800,90$ |- 556.258,17% |-  571.615,40$ |-  594.480,02 %
INTERESES (GASTOS FINANCIEROS) 123.741,32$ |- 100.317,77$ |- 74.874,37S |- 47.236,955 |- 17.216,315%
IMPUESTOS - S - S - S - S - S
DEPRECIACION 19.900,00 $ 19.900,00 $ 19.900,00 $ 19.900,00 $ 19.900,00
DIVIDENDOS - 2.754.847,32$ |- 2.613.184,45$ |- 2.659.710,50 |- 2.692.236,03$ |- 2.799.925,47 $
FLUJO NETO - 1.613.500,00$ 938.182,44 $ 877.337,93 $ 864.169,35 $ 871.511,96 $ 937.486,55 $
FLUJO ACUMULATIVO - 1.613.500,00$ 938.182,44 $ 1.815.520,37 $ 1.741.507,28$ | 1.735.681,30$ | 1.808.998,50 $

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz

3.2.4 Payback descontado

A continuacion se realiza el célculo del payback descontado segln consta en la Tabla 26, para

este andlisis no se utilizd el payback simple debido a que este método no considera el valor del

dinero en el tiempo.

Considerando un periodo de 5 afios, el tiempo requerido para recuperar la inversion es de 2 afios

y 1 mes.
Tabla 26.
Payback descontado
Afo 0 1 2 3 4 5
flujo de caja -1.614 889 836 864 873 890
flujo descontado -1.614 $ 821 $ 713 $ 680 $ 634 $ 598
flujo descontado
acumulado -1.614 ($792,40) ($79,30) | $600,87 | $1.23537 | $1.832,89

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz
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3.3 Viabilidad Econémica

3.3.1 Metodologias utilizadas para el calculo de la inversion total, costos de operacion y
mantenimiento, ingresos y beneficios.

En esta seccidn la inversion inicial ya fue explicada en la seccion 3.2.1, y para los detalles se
puede dirigir a la mencionada seccién. En este apartado se explica un poco los beneficios
economicos (no financieros) y el costo de oportunidad del negocio propuesto.

En la Tabla 27 se muestran los valores de las tasas de interés pasivas promedio de la banca
privada ecuatoriana. En el mejor de los casos, se paga una tasa de 7.12% por depdsitos a plazo de

361 dias 0 més y por depositos a plazo el valor de 4.8% anual.

Tabla 27.
Tasas de Interés Pasivas Referenciales del BCE a Junio de 2017

2. TASAS DE INTERES PASIVAS EFECTIVAS PROMEDIO POR INSTRUMENTO

Tasas Referenciales % anual Tasas Referenciales % anual

Depésitos a plazo 4.80 Depdsitos de Ahorro 1.16
0.59 Depésitos de 1.21
Depdsitos monetarios Tarjetahabientes
Operaciones de 0.10
Reporto
3. TASAS DE INTERES PASIVAS EFECTIVAS REFERENCIALES POR PLAZO

Tasas Referenciales % anual Tasas Referenciales % anual
Plazo 30-60 3.41 Plazo 121-180 4.84
Plazo 61-90 3.89 Plazo 181-360 5.48
Plazo 91-120 4.84 Plazo 361 y mas 7.12

Nota. Adaptado de: Banco Central del Ecuador (2017)

3.3.2 Identificacion y valoracion de la inversidn total, costos de operacion y mantenimiento,
ingresos y beneficios.

La Tabla 28 muestra los flujos financieros, descontando el costo de oportunidad.
En este caso, el costo de oportunidad viene dado por el dinero (US$ 1.6 M) que necesitaria

para empezar el negocio (NVOCC) frente al costo que me representaria el tomar dicho dinero y
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ponerlo en el banco a ganar interés de aproximadamente de un 4.80%, que corresponde a la tasa

de interés pasiva promedio de depdsitos a plazo.

Tabla 28.
Flujo de Caja (USD Miles) NVOCC

ENTRADAS/SALIDAS ANO 0 ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4 ANO 5
SALDO INICIAL $ - s - |$ 93818|$ 87734|$ 864,17|$ 871,51
INVERSION INICIAL $ -1.613,50| $ - s - s - s - |8 -
UTILIDAD BRUTA* $ - s 6.449,64| $ 6.450,19| $ 6.710,91| $ 6.978,69| $ 7.257,84
GASTOS DE ADM. Y VENTAS $ $  -2159,40| $ -2.362,45| $ -2.575,80| $ -2.815,99| $-2.928,63
OTROS INGRESOS Y EGRESOS NO OPERACIONALES | $ $ -493,38| $ -516,80| $ -556,26| $ -571,62| $ -594,48
INTERESES (GASTOS FINANCIEROS) $ $ -123,74| $ -100,32|$ -7487|$ -47,24|$ -17,22
IMPUESTOS $ $ - s - s - s - | -
DEPRECIACION $ $ 19,90 | $ 19,90 $ 19,90 $ 19,90| $ 19,90
DIVIDENDOS $ $  -2754,85| $ -2.613,18| $ -2.659,71| $ -2.692,24| $-2.799,93
COSTO DE OPORTUNIDAD $ -7745|$ -7745|$  -7745($ -7745|$ -77,45
FLUJO NETO $ -1.613,50| S 938,18($ 87734|$ 864,17|$ 87151|$ 937,49
FLUJO ACUMULATIVO $ - s 938,18| $ 1.81552|$ 1.741,51| $ 1.735,68| $ 1.809,00
FLUJO ECONOMICO NETO $ -1.613,50| $ 860,73|$ 799,89|$ 78672|$  794,06| 5 860,04
FLUJO ECONOMICO ACUMULATIVO $ -1.61350| $ 860,73 $ 1.738,07| $ 1.664,06| $ 1.658,23| $ 1.731,55

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz

De acuerdo al flujo anterior se puede determinar que la tasa promedio de crecimiento del flujo

de caja es del 23%.

3.3.3 Flujo econémico

Para el calculo del costo de oportunidad en el flujo econémico se han calculado los ingresos
anuales si el dinero correspondiente a la inversion inicial se hubiese invertido en un depdsito a
plazo fijo en un banco nacional. Este valor corresponde al 4.8% por depoésitos a plazo que da
como resultado en el flujo de econdmico el valor USD 77.450 por afio.

Los beneficios no financieros corresponden a aquellos beneficios que recibe la sociedad, en

este caso los exportadores por el diferencial entre el precio que pagan al usar los servicios del
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NVOCC vy los servicios que pagarian a las empresas navieras actuales. ElI segundo precio

siempre serd mayor.

3.3.4 Indicadores econdmicos

Todos los recursos que se solicitaran para este proyecto corresponderdn a un préstamo a la
Corporacién Financiera Nacional (CFN), ya que la empresa en si no cuenta con accionistas por
ser de naturaleza publica. Es por esto que al querer medir la tasa de descuento se toma en cuenta
que el 100% de los recursos provienen de un préstamo. En la CFN, la tasa de crédito del
segmento corporativo es del 8.3% a julio de 2017, y es la tasa que se utiliza como tasa de
descuento en este analisis.

De acuerdo a los valores presentados en el flujo de caja, se encontraron los siguientes
indicadores incluyendo el costo de oportunidad mostrados en la Tabla 29. De acuerdo a estos
indicadores, se utilizé la herramienta Excel para el calculo del VAN y la TIR a cinco periodos
con los siguientes datos resultantes de la tabla anterior:

Para calcular el VAN se utilizé la formula en Excel, la cual realiza la sumatoria de los valores
del flujo neto desde el afio 1 hasta el afio 5, luego se resta la inversion inicial y se utiliza la tasa
de descuento del 8.3% como se detalla a continuacion:

VNA(860,73 + 799,89 + 786,72 + 791,06 + 860,04) — 1.613.5

Tasa de descuento 8.3%

Para calcular la TIR, se utiliz6 la formula en Excel la cual realiza la sumatoria de los valores
del flujo neto desde el afio 0 hasta el afio 5 como se detalla a continuacién:

TIR(-1613.5 + 860,73 + 799,89 + 786,72 + 791,06 + 860,04)
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De los dos calculos antes mencionados en la herramienta Excel se obtienen los siguientes

resultados mostrados en la Tabla 29.

3.3.5 Punto de Equilibrio

Indicadores Econdmicos del NVOCC (VAN en miles)

Tabla 29.
TASA DE
0,
DESCUENTO 8,30%
VAN| S 1.637
TIR 42,32%

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz

Para calcular el punto de equilibrio se asume que la empresa empezara sus operaciones el

proximo afo (2018) y ademas el beneficio neto es positivo ese afio, por tal motivo se considera el

nimero de contenedores que manejard el NVOCC en el afio 2018, es decir 9065 unidades para

exportacion y para importacion la cantidad asciende a 7964 unidades. Estas cantidades fueron

divididas para el total de ventas y costos de gestion y de otros servicios para exportacion e

importacion respectivamente, dando como resultado el costo variable unitario (CVU) como se

puede observar en la Tabla 30.

Tabla 30.
Contribucion Ponderada
PUNTO DE EQUILIBRIO
Costo Unidades % de
. . T 0 . .
Descripcion Var.lab!e Precio de |Comercializad CVUIPY 1-(CWUPY) Ventas Totales Participacion Contribucion
Unitario | Venta(PV) | aseneller $ Ponderada (CP)
~ en Ventas (W)

(CW) afio
GESTION DE FLETES EXPOR S 2.831,89($ 3.063,65 9.065 0,92 0,08 S 27.771.974,87 45% 3,40%
OTROS SERVICIOS EXPOR S 138676 | S 1.680,63 9.065 0,83 0,17 S 15.234.926,95 25% 4,31%
GESTION DE FLETES IMPOR S 142245 $ 1.475,04 7.964 0,96 0,04 S 11.747.225,60 19% 0,68%
OTROS SERVICIOS IMPOR S 727,87|$ 886,83 7.964 0,82 0,18 S 7.062.695,68 11% 2,05%

TOTAL

$61.816.823,10

100%

10,43%

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz




101
En la Tabla 31 se desglosa los valores del punto de equilibrio en ddlares con sus respectivos

costos fijos y la contribucion ponderada calculada en la tabla anterior.

Tabla 31.
Formula del Punto de Equilibrio

FORMULA PTO EQUILIBRIO $
PES$= CF/Y((1-CVU/PV)*Wi)

PE$= CF/CP
PE$= Punto de Equilibrio en dolares 20.696.797
CF= Costos Fijos 2.159.396
CP= Total Contribucion Ponderada 10,43%

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz

En la tabla 32 se detalla las unidades minimas requeridas para que el negocio alcance su punto
de equilibrio, es decir deberia manejar 6070 unidades de contenedores para exportacion y 5332
unidades para importacion relacionados a la gestion de fletes internacionales y servicios

complementarios.

Tabla 32.
Punto de Equilibrio en Unidades

PUNTO DE EQUILIBRIO

PTO. EQ.

Descripcion NQmerode

Unidades al

ario

GESTION DE FLETES EXPOR 3.035
OTROS SERVICIOS EXPOR 3.035
GESTION DE FLETES IMPOR 2.666
OTROS SERVICIOS IMPOR 2.666
TOTAL 8.736

Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz
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Capitulo 1V: Estrategia De Ejecucion

4.1 Estructura Operativa

Antes de iniciar las actividades es necesario ejecutar un plan de accion que puede extenderse
hasta un afio calendario, pero que en este trabajo se ha extendido a 6 meses. Este proceso
comprende 13 actividades a realizarse desde el 1 de enero de 2018.

La primera actividad comprende el reclutamiento de al menos tres funcionarios, los que seran
gerentes o directores, para que lideren la ejecucién del proyecto y se puedan realizar
exitosamente las otras acciones. A la par, se debe coordinar la compra del primer vehiculo para
que los funcionarios se pueden movilizar libremente a visitar potenciales clientes, autoridades y
potenciales proveedores.

La tercera actividad consiste en realizar las reuniones con lineas y agencias navieras,
consolidadoras, operadores logisticos, agentes de aduana tanto local como internacionalmente.
La intencion de estas reuniones es ir estableciendo redes de mercado y sobre todo redes
internacionales con los que se tenga aliados en el extranjero para llevar a cabo el negocio.

La globalizacion ha permitido una expansion de los clientes de la empresas nunca vista antes,
afiadiendo a su cartera de clientes locales o nacionales, todos los clientes del resto del mundo.
Esto ha sido propiciado tanto por una mejora en la accesibilidad y en las comunicaciones a nivel
mundial, como por una reduccion de las barreras comerciales. (Canals, 1994).

De mano a estas reuniones se debe realizar la cuarta actividad que consiste en reuniones con
PROECUADOR, SENAE, MTOP y demas instituciones publicas a las cuales se debe solicitar

asesoramiento o permiso para funcionar adecuadamente. Al realizar estas reuniones a su vez se
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deben obtener las certificaciones para el personal que debe laborar en el puerto maritimo una vez
que ya se logre reclutar a todo el personal.

La quinta actividad comprende la realizacion de las adecuaciones en las oficinas asignadas al
desarrollo de las actividades del NVOCC.

En la sexta actividad se deben realizar los trdmites para obtener las demas certificaciones para
el funcionamiento del NVOCC. Sobre todo, se debe tratar el manejo de la prima de la garantia
solicitada por el SENAE para el correcto funcionamiento de la empresa consolidadora.

El séptimo paso es la inscripcion de redes comerciales como FIATA y el inicio del proceso de
obtencion de certificaciones de seguridad BASC y de calidad 1SO.

En octavo, noveno y décimo paso constan: la contratacion del resto del personal que laboraran
en la empresa publica; la implementacion del software que incluye la compra del servidor; y la
capacitacion de los empleados en el uso del software y en el funcionamiento del mercado.
Cuando se compra el servidor y se obtienen las licencias del software que usard la empresa,
usualmente el paquete incluye la capacitacion del personal. Es importante entonces negociar
adecuadamente para obtener estas dos cosas juntas.

La actividad undécima comprende la contratacion de una agencia de publicidad que permita la
difusion de los servicios del NVOCC hacia el publico y la ciudadania en general. Ademas la
publicidad debe permitir que los servicios sean conocidos en el extranjero. A la par de esto es
necesario realizar ferias internacionales donde se dé a conocer el servicio en el exterior.

El duodécimo paso consiste en mantener reuniones con los potenciales clientes que incluye,
sin limitarse, a: el sector agroexportador, las pequefias y medianas empresas, las empresas con
ventas considerables pero que no han exportado en el pasado, etc.

La ultima actividad, es la realizacion de los contratos con las empresas navieras a las que se

comprard el espacio en navios de carga al por mayor con un descuento considerable.
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Esta parte es quizas la méas delicada de todo el proceso debido a que las lineas y agencias

navieras son muy celosas con el espacio que venden en los contenedores. Si el NVOCC compra

por ejemplo, espacio y no lo usa, las lineas navieras cobrardn multas y de repetirse ese escenario,
ya no desearan hacer negocios con el NVOCC.

Los valores a necesitarse en cada paso se muestran en el cronograma valorado a continuacion.



4.2 Cronograma Valorado

Tabla 33.
Cronograma Valorado NVOCC
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Nota. Elaborado por: Melissa Mufioz

ene-18 feb-18 mar-18 abr-18 may-18 jun-18
Actividad 1 Salarios Unificados Recll{tartresfuncpnanosdePROECUADOR 0 del Ministerio de Comercio s 100000]$ s s s s
Exterior para que lideren el proyecto
Actividad 2 Vehiculos Compra de vehiculos $ 4200000 | $ $ $ 3500000 $ $
Reuniones con lineas y agencias navieras, consolidadoras, operadores logsticos,
Actividad3 | Combustibles y Lubricantes [agentes de aduana tanto local como internacionalmente. Crear redes de $ - |$ 1000000($ 120.00000($ 10.00000|$ $ 200000
negocios.
Reuniones con PROECUADOR, SENAE, MTOP y demés instituciones
blicas a las cuales se debe solicitar asesoramiento o permiso para funcionar
Actividad4 | Combustibles y Lubricantes P v permsop $ 100000|$ 100000($ 1.00000($  1.00000($  1.00000|$
adecuadamente Obtener las certificaciones para personal que debe laborar en el
puerto maritimo
Actividad 5 Mobiliarios Realizar adecuaciones a las oficinas de funcionamiento § 1500000 |$ 1500000 ($ 1500000 | $ $ $
Prima e Riesto d Obtencidn de los certificados para el funcionamiento de SENAE, Municipio, SR
Actividad 6 1ima g RIesgo e Y a su vez manejar las garantias necesarias solicitadas por las entidades de § 500000|$ 500000|$ $ $ $
Instituciones Financieras et
. Consultoria, Asesorfae |Inscripcion a las redes comerciales como FIATA e iniciar los procesos para
Actividad 7 o . - N . - 4.00000 400000 2.000,00 2.000,00 14.00000
" Investigacion Especializada |obtener certificaciones de calidad y seguridad como BASC e I1SO $ $ $ $ $ $
Actividad 8 Salarios Unificados ReclutaFlondeIlrestodeIpersonal. !_asbasesparaselecmondelpersonaldeben s s aom|s 4omm|s  4omools N
ser estrictas a fin de escoger el mejor personal para la empresa.
Actividad 9 ArrendamlentoyLlcencgsl e Implementacion del software, web, plataforma online y cotizador online $ - |$ 18350000 $ 10.00000|$ 10.00000|$ 10.00000|$  70.000,00
Uso de Paquetes Informéticos
Actividad 10 | Servicios de Capacitacian | oreciacon el persoralemel s clsotware yenl uconameno | ¢ $ $ 200000$ 200000($ 200000($ 1400000
dindmico del mercado.
Publicidad y Propaganda en . - " . . L
Contratar agencia de publicidad, participar en ferias internacionales, visitas a
Actvidad 11 | Medios de Comunicacion |- corroq ce ICKC, FarIchr en s IETmaconees, $ $ 2000008 s 2000 | $
Masiva demés participantes del mercado y ferias donde participen los exportadores.
Consulforfa. Asesort Reuniones con agroexportadores y exportadores de los productos identificados
Actividad 12 onslu O.fla’ sesqnge en el plan de negocios. Realizacion de proyecciones de exportaciones de cada | $ $ 600000|$ 6.00000($ 6.00000($ 6.00000|$ 24.00000
Investigacion Especializada . - o .
uno. Proyeccion y planificacion de las ventas - inteligencia comercial
Contratos con agencias navieras, verificando correctamente que lo que se
Actividad 13 Contratos demande de las navieras vaya de acuerdo a lo enunciado por cada exportador | $ - |8 $ 30000000 | $ 100.000,00 [ $ 100.00000 [ $ 500.00000
en las reuniones previas.
TOTAL $ 73.000,00 $253.500,00 $ 352.000,00 $ 190.000,00 $ 121.000,00 $ 624.000,00
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Capitulo VI: Conclusiones

A traves de los estudios realizados en la presente investigacion se logro determinar que
existe la viabilidad para poder implementar una empresa naviera que no opera buques ni
equipos intermodales propios, pero que brinda servicios de grupaje maritimo y fletamento, lo
que permitira aumentar la accesibilidad a los exportadores ecuatorianos a redes globales de
transporte maritimo de manera eficiente y competitiva.

Juridicamente es viable la creacion de esta empresa como unidad de negocios adscrita a la
empresa publica Transnave debido a que su base legal se encuentra facultada para formar o
constituir empresas relacionadas al transporte maritimo y la Ley Organica de Empresas
Pablicas le permita acceder a créditos para la ampliacion de las operaciones relacionadas al
transporte maritimo.

En relaciébn a la viabilidad técnica, esta investigacion permitié identificar los
requerimientos técnicos necesarios para la puesta en marcha del proyecto, las carencias y
expectativas de los futuros clientes. Técnicamente es factible debido a que el lugar para su
funcionamiento se encuentra en las instalaciones de Transnave, la cantidad y calidad del
talento humano con experiencia y conocimiento de las actividades navieras para la
implementacién del proyecto, se encuentran disponibles en el Ministerio de Comercio
Exterior o PROECUADOR.

Luego de realizar la evaluacion econdmica-financiera se concluyé que el tiempo de
implementacién para el proyecto es de 6 meses a un costo de $1,6 millones, esto incluye
primas de seguros, adecuaciones, inversiones iniciales para obtener certificaciones,
mobiliario, reuniones y acuerdos que se realicen con los exportadores, navieras y otros
operadores logisticos que ya se encuentran establecidos en el mercado, etc.

El periodo de recuperacion de la inversién es de 2 afios y 1 mes, generando una TIR

atractiva del 42.32% y un VAN de $1°637.000. Las unidades minimas requeridas para
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alcanzar el punto de equilibrio es de 8736 que incluye la gestion de fletes y de otros servicios
para las operaciones de exportaciones e importaciones.

La implementacion del NVOCC es una propuesta clara que representa una solucion para
el sector exportador incrementando la oferta de servicios de transporte maritimo de manera
eficiente y competitiva y de esta manera aumentar la oferta exportable ecuatoriana.

Con el andlisis de las bases de datos del SENAE, ocho mercados fueron identificados
como potenciales para productos ecuatorianos por poseer mayor dinamismo, es decir que en
los ultimos afios ha existido un crecimiento en las exportaciones hacia esos nuevos destinos.
Norte de Africa, Balcanes, Medio Oriente, Oceania, Indochina, Ex Satélites Soviéticos,
Sudeste Asiatico y China reciben envios exploratorios que auguran un futuro interesante para
el mercado ecuatoriano. Estos mercados son atractivos porque aprecian los productos con
valor agregado y no consideran mucho el costo de la mercancia.

La metodologia utilizada para el desarrollo de esta investigacion se considera pertinente
debido a que se disefid técnicas para la recoleccion de informacion desde las bases de datos
del SENAE, para fijar el universo de la investigacion se consider6 el total de las
exportaciones e importaciones del Ecuador desde el afio 2013 y, por Gltimo se transformaron
los datos en matrices con informacion cualitativa con la finalidad de obtener un enfoque
global de la informacion.

Los resultados arrojados por la presente investigacion servirdn para que sean analizados
por el Directorio de la empresa publica Transnave quienes seran los encargados de aprobar
este plan de negocios y definir una hoja de ruta para su respectiva implementacion.

La presente investigacion sera de gran utilidad para la Administracion de Empresas, ya
que da respuesta a una necesidad de la sociedad ecuatoriana, como es aumentar las

exportaciones de los pequefios y medianos productores que les permitira a estas
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organizaciones alcanzar sus metas y ser sustentables en el tiempo y obviamente contribuir
con el desarrollo comercial y econémico del pais.

Entre las limitaciones durante el desarrollo de este documento se puede mencionar la
dificultad para sistematizar los datos provenientes del SENAE vy la falta de cooperacion de las
empresas navieras para brindar informacion veraz, la cual sirve como fuente de datos para el
andlisis de la viabilidad econdmica y financiera.

Al tener el presente plan de negocios una finalidad mas alla de lo econémico, lo que se
busca es brindar acceso a pequefias y medianas empresas, sin poder de negociacion, a
espacios en buques a través del servicio del NVOCC, no existe una ganancia propiamente
dicha por la compra y venta de los espacios en navieras, ya que los compraria con descuento
y los venderia al mismo costo, la ganancia se genera con todos aquellos servicios adicionales
que la empresa pueda generar como la impresion de BL, asesorias, servicios en el exterior,
transporte terrestre y demas. Asimismo, se recalca que la empresa generara utilidades que
serén devueltas al Estado al ser una empresa publica.

Lo que se busca es mejorar las condiciones que actualmente se ofrecen en el servicio y
costo de fletes internacionales para los productos ecuatorianos. La intencion es que Ecuador a
través de los servicios que se presten en esta empresa pueda mejorar la presencia de
productos ecuatorianos en el exterior y lograr encontrar nuevos destinos para los productos.
Los servicios logisticos que ofrezca la empresa podran ayudar a generar un valor agregado
con la intencién de que sus productos sean mas competitivos en el mercado internacional.
Creando una unidad de negocios que brinde servicios logisticos podria intervenir
indirectamente en la regulacion de los valores de fletes internacionales siempre que las rutas
que se ofrezcan sean adecuadas para los compradores en el exterior (importadores).

Finalmente, debe tenerse en cuenta de que este proyecto podria llevarselo a cabo mediante

una unidad de negocio publica, es decir una empresa publica, o se lo puede manejar como
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una empresa mixta manejada entre el Estado y una empresa o grupo de empresas privadas.
Esta ultima opcion permitiria que el manejo de las operaciones del NVOCC sean mas agiles y
que el Estado no tenga que montar ninguna infraestructura para servicio al cliente ni para el
lugar de trabajo de los colaboradores.

Como futura linea de investigacién tomando como base este plan de negocios se
recomienda el estudio para la creacion de una plataforma tecnoldgica que sirva para
transparentar los costos logisticos y reducir asimetrias de informacién en el sector de
transporte y logistica, 1o que conllevard a que los exportadores accedan a inteligencia
comercial para la toma de decisiones sobre las operaciones logisticas y, de esta manera lograr

la internacionalizacion de los productos ecuatorianos a precios mas competitivos.
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Anexo 1: Remuneraciones del Personal del NVOCC

TABLA DE REMUNERACIONES PERSONAL NVOCC

CARGOS PERSONAL ~ "FQUIERE CREDENCA PERFILES REQUERIDOS 5 NIVELSP
SENAE EM

ERACIONES MENS!|

Titulo de 4to nivel en Comercio Exterior y Logistica.
Experiencia Mini ~

GERENTE GENERAL 1 NO xperiencia Mlana 5 afios como Ger?nte o cargos $6.000,00 NJSO $6.000,00
afines en compafias navieras, consolidadores de carga

o freigthforwarders

Titulo de 3er nivel en comercio exterior o carreras
SECRETARIA 1 NO afines minimo 3 afios de experiencia en actividades $1.086,00 SP4 $1.086,00
relacionadas con navieras y consolidadoras de carga

Titulo de 4to nivel en Finanzas, Economia o Ingenieria
1 NO Comercial. Minimo de 5 afios de experienciaen $3.168,00 NJS 4 $3.168,00
Gerencia Financiera o en areas de Finanzas.

DIRECTOR ADMINISTRATIVO
FINANCIERO

Titulo de 3er nivel en Finanzas, Economia o Ingenieria
ASISTENTE FINANCIERO 1 NO Comercial o carreras afines. Minimo de 3 afios de $1.086,00 SP4 $1.086,00
experiencia en secretaria

Titulo de 3er nivel en Finanzas, Economia o Ingenieria
Comercial o carreras afines. Minimo de 3 afios de

AUXILIARES CONTABLES 2 NO N - . . $1.212,00 SPS $2.424,00
experiencia en Gerencia Financiera o en areas de
Finanzas.
COORDINADOR DE Titulo de 4to nivel en Ventas, Marketing o Ingenieria
OPERACIONES 1 NO Comercial. Minimo de 5 afios de experiencia en $3.168,00 NJS 4 $3.168,00
COMERCIALES Gerencia Financiera o en dreas de Finanzas.

Titulo de 3er nivel en comercio exterior o carreras
SECRETARIA 1 NO afines minimo 3 afios de experiencia en actividades $1.086,00 SP4 $1.086,00
relacionadas con navieras y consolidadoras de carga

Titulo de 3er nivel en ventas o carreras afines,
ANALISTA DE VENTAS 6 NO experiencia minima 3 afios en ventas relacionadas de $1.676,00 SP7 $10.056,00
espacios navieros o consolidacidn de carga

Titulo de 3er nivel en ventas o carreras afineso
ASISTENTES DE SERVICIO AL 3 NO cgrsando carrera un.iversitari a, exper.iencia Tninima 1 $527,00 sps1 $1.581,00
CLIENTE afio en ventas relacionadas de espacios navieros o

consolidacion de carga

ASISTENTE DE COMPRAS 1 NO $1.676,00 $1.676,00

Titulo de Bachiller. Experiencia minima de tres afios en

ASISTENTES OPERATVOS 2 Sl operaciones portuarias o manejo de carga en $1.086,00 SP4 $2.172,00
aeropuertos.
CONDUCTOR 1 sl Tener thl?I“t?da por mas de 5afios la licencia de $553,00 sps2 553,00
conduccién tipo D
MENSAJERO 1 SI Titulo de Bachiller experiencia en el sector $527,00 SPS1 $527,00
TOTAL 22 $34.583,00

Nota. Adaptado del Ministerio de Comercio Exterior



Anexo 2: Tabla de Amortizacién

Nota. Elaborado por Melissa Mufioz

no. saldo capital pago capital interes cuota
0 1.613.500,00
1 1.591.711,93 21.788,07 11.160,04 $32.948,11
2 1.569.773,16 21.938,77 11.009,34 $32.948,11
3 1.547.682,64 22.090,51 10.857,60 $32.948,11
4 1.525.439,34 22.243,31 10.704,80 $32.948,11
5 1.503.042,18 22.397,16 10.550,96 $32.948,11
6 1.480.490,11 22.552,07 10.396,04 $32.948,11
7 1.457.782,06 22.708,06 10.240,06 $32.948,11
8 1.434.916,94 22.865,12 10.082,99 $32.948,11
9 1.411.893,67 23.023,27 9.924,84 $32.948,11
10 1.388.711,15 23.182,51 9.765,60 $32.948,11
11 1.365.368,29 23.342,86 9.605,25 $32.948,11
12 1.341.863,98 23.504,31 9.443,80 $32.948,11
13 1.318.197,09 23.666,89 9.281,23 $32.948,11
14 1.294.366,51 23.830,58 9.117,53 $32.948,11
15 1.270.371,10 23.995,41 8.952,70 $32.948,11
16 1.246.209,72 24.161,38 8.786,73 $32.948,11
17 1.221.881,23 24.328,49 8.619,62 $32.948,11
18 1.197.384,46 24.496,77 8.451,35 $32.948,11
19 1.172.718,26 24.666,20 8.281,91 $32.948,11
20 1.147.881,45 24.836,81 8.111,30 $32.948,11
21 1.122.872,85 25.008,60 7.939,51 $32.948,11
22 1.097.691,28 25.181,57 7.766,54 $32.948,11
23 1.072.335,53 25.355,75 7.592,36 $32.948,11
24 1.046.804,40 25.531,12 7.416,99 $32.948,11
25 1.021.096,69 25.707,71 7.240,40 $32.948,11
26 995.211,16 25.885,53 7.062,59 $32.948,11
27 969.146,59 26.064,57 6.883,54 $32.948,11
28 942.901,75 26.244,85 6.703,26 $32.948,11
29 916.475,37 26.426,37 6.521,74 $32.948,11
30 889.866,21 26.609,16 6.338,95 $32.948,11
31 863.073,01 26.793,20 6.154,91 $32.948,11
32 836.094,49 26.978,52 5.969,59 $32.948,11
33 808.929,36 27.165,12 5.782,99 $32.948,11
34 781.576,35 27.353,02 5.595,09 $32.948,11
35 754.034,14 27.542,21 5.405,90 $32.948,11
36 726.301,43 27.732,71 5.215,40 $32.948,11
37 698.376,90 27.924,53 5.023,58 $32.948,11
38 670.259,23 28.117,67 4.830,44 $32.948,11
39 641.947,08 28.312,15 4.635,96 $32.948,11
40 613.439,10 28.507,98 4.440,13 $32.948,11
41 584.733,94 28.705,16 4.242,95 $32.948,11
42 555.830,24 28.903,70 4.044,41 $32.948,11
43 526.726,62 29.103,62 3.844,49 $32.948,11
44 497.421,70 29.304,92 3.643,19 $32.948,11
45 467.914,09 29.507,61 3.440,50 $32.948,11
46 438.202,38 29.711,71 3.236,41 $32.948,11
47 408.285,17 29.917,21 3.030,90 $32.948,11
48 378.161,03 30.124,14 2.823,97 $32.948,11
49 347.828,53 30.332,50 2.615,61 $32.948,11
50 317.286,23 30.542,30 2.405,81 $32.948,11
51 286.532,69 30.753,55 2.194,56 $32.948,11
52 255.566,43 30.966,26 1.981,85 $32.948,11
53 224.385,98 31.180,44 1.767,67 $32.948,11
54 192.989,87 31.396,11 1.552,00 $32.948,11
55 161.376,61 31.613,27 1.334,85 $32.948,11
56 129.544,68 31.831,92 1.116,19 $32.948,11
57 97.492,59 32.052,09 896,02 $32.948,11
58 65.218,80 32.273,79 674,32 $32.948,11
59 32.721,79 32.497,02 451,10 $32.948,11
60 0,00 32.721,79 226,33 $32.948,11
TOTAL 363.386,71
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Anexo 3: Trafico total de exportaciones e importaciones y proyecciones de crecimiento en

porcentaje y TEU
TRAFICO TOTAL DE CAPTACION DEL MERCADO
EXPORTACIONES 1,00% 1,50% 2,00%
ANO | FILA [POBLACION (M) | PIB (USD$ MILES) [ VAR. PIB TEUs -R CONSERVADOR MEDIO OPTIMISTA
(1% TOTAL TEUS) | (1.5% TOTALTEUS) | (2% TOTAL TEUS)
2013| 2 15,1 $ 76.432,00 4,37% 738.970 7.389,70 11.084,55 14.779,40
2014 3 15,3 $ 78.923,68 3,26% 770.450 7.704,50 11.612,17 15.556,80
2015 4 15,5 $ 81.512,38 3,28% 803.425 8.034,25 12.167,24 16.378,20
2016 5 15,7| $ 84.120,78 3,20% 837.169 8.371,69 12.739,10 17.229,86
2017 6 15,9] $ 86.745,34 3,12% 871.661 8.716,61 13.327,64 18.112,03
2018| 7 16,1 $ 89.347,70 3,00% 906.527 9.065,27 13.927,39 19.017,63
2019 8 16,3 $ 92.028,14 3,00% 942.788 9.427,88 14.554,12 19.968,51
2020 9 16,5 $ 94.788,98 3,00% 980.500 9.805,00 15.209,05 20.966,94
2021| 10 16,7 $ 97.632,65 3,00% 1.019.720 10.197,20 15.893,46 22.015,29
2022| 11 16,9] $ 100.561,63 3,00% 1.060.508 10.605,08 16.608,67 23.116,05
2023| 12 17,1 $ 103.578,48 3,00% 1.102.929 11.029,29 17.356,06 24.271,85
*Se escoge el escenario pesimista presentado en la consultoria de Spurrier debido los factores externos
TRAFICO TOTAL DE CAPTACION DEL MERCADO
IMPORTACIONES 1,00% 1,50% 2,00%
ANO | FILA [POBLACION (M) | PIB (USD$ MILES) [ VAR. PIB TEUs-R CONSERVADOR MEDIO OPTIMISTA
(1% TOTAL TEUS) | (1.5% TOTAL TEUS) | (2% TOTAL TEUS)
2013| 2 15,1 $ 76.432,00 4,37% 649.166 6.491,66 9.737,49 12.983,32
2014 3 15,3 $ 78.923,68 3,26% 676.820 6.768,20 10.200,99 13.666,24
2015 4 15,5| $ 81.512,38 3,28% 705.788 7.057,88 10.688,60 14.387,82
2016 5 15,7| $ 84.120,78 3,20% 735.432 7.354,32 11.190,97 15.135,99
2017 6 15,9] $ 86.745,34 3,12% 765.731 7.657,31 11.707,99 15.910,95
2018| 7 16,1 $ 89.347,70 3,00% 796.361 7.963,61 12.234,85 16.706,50
2019 8 16,3| S 92.028,14 3,00% 828.215 8.282,15 12.785,42 17.541,82
2020 9 16,5 $ 94.788,98 3,00% 861.344 8.613,44 13.360,76 18.418,91
2021| 10 16,7 $ 97.632,65 3,00% 895.797 8.957,97 13.961,99 19.339,86
2022| 11 16,9] $ 100.561,63 3,00% 931.629 9.316,29 14.590,28 20.306,85
2023| 12 17,1 $ 103.578,48 3,00% 968.894 9.688,94 15.246,85 21.322,19

*Se escoge el escenario pesimista presentado en la consultoria de Spurrier debido a los factores externos

Nota. Fuente: Grupo Spurrier (2014)




