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PROLOGO

Los puertos comerciales a lo largo del tiempo han iniciado sus operaciones portuarias con
inversiones estatales, administrando el recurso humano y brindando el servicio de manera directa
a las naves que atracan en muelles, a la carga que arriba en estas, y todo el proceso de despacho o

recepcion de las mismas.

Hoy en dia quedan pocos puertos que son administrados por entidades pablicas, en la mayoria
del mundo existen las Autoridades Portuarias, que son las que actualmente solo se dedican a
controlar y medir niveles de eficiencia en las cargas y descargas, como también en el despacho o
recepcion de cargas, regulan también las entidades que ofrecen servicios conexos a naves que

arriban o de control de carga que se recibe.

En todo este tiempo se han definido varios modelos operativos para administrar los puertos o
terminales maritimos o de ria, en unos de los casos cediendo el control completo de las

operaciones portuarias y en otros ofreciendo servicios directos a la carga por la entidad publica.

Uno de estos casos particulares es el que se ejecuta en el puerto comercial de Esmeraldas, que es
administrado por la Autoridad Portuaria local y que ejerce el servicio de sus operaciones de
manera directa e indirecta dependiendo el tipo de carga y que sera explicado méas adelante en este

trabajo.

Con este trabajo se pretende realizar un analisis operacional y de comportamiento de la
evolucion de la carga durante el periodo 2004 — 2013 a cargo de la Autoridad Portuaria de
Esmeraldas con la finalidad de realizar una propuesta operativa que permita mejorar los niveles

de servicio en la operacién de carga y descarga en el puerto comercial de Esmeraldas.

PILOTO PEDRO ESTEBAN MORA

SUPERINTENDENTE DE TERMINALES DE APE
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RESUMEN EJECUTIVO

PROPUESTA DE UN MODELO DE GESTION OPERATIVO EN EL PUERTO
COMERCIAL DE ESMERALDAS

En el Ecuador existen cuatro puertos comerciales ubicados en las ciudades de Guayaquil, Manta,
Puerto Bolivar y Esmeraldas; con la particularidad de que cada uno tiene un modelo de gestion
operativo diferente; esto ha sucedido por los siguientes dos motivos. EI primero, por el volumen
de su carga natural, ya sea de importacion o llamada también su hinterland, como su carga de
exportacion o llamado también foreland; el segundo motivo esta por la exigencia en la calidad de
servicio que solicitan los clientes. Es de mucha importancia que cada puerto comercial tenga
bien definido su modelo gestion operativo en cada una de sus operaciones portuarias de
embarque o desembarque de carga en los muelles, que realiza diariamente, esto permite que se
pueda cumplir con los estandares de servicios esperados por parte de sus usuarios y clientes,
asegurando en el tiempo un volimen de carga estable. Los puertos comerciales deben de

convertirse en un nodo logistico méas no en un problema para la carga que arriba a é€l.

El proposito de este trabajo es presentar uan propuesta de modelo operativo que pueda ser

aplicado en la Autoridad Portuaria de Esmeraldas.

PALABRAS CLAVES: Puerto comercial, modelos de gestién, embarque, desembarque
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ABSTRACT

PROPOSAL FOR AN OPERATIONAL MODEL AT THE COMMERCIAL PORT OF
ESMERALDAS

Ecuador has four commercial ports located in the cities of Guayaquil, Manta, Puerto Bolivar, and
Esmeraldas. Each one has a different operational models due to the following reasons. First, by
natural cargo volume either by import or so called hinterland or by export also called forehand.
The second operational model is based on the quality of service requirements demanded by
clients. It is very important that each port has a clearly defined operational model in each of their
daily port unloading and loading procedures. This allows to meet service standards expected by
users and clients ensuring a balanced cargo volume in a timely form. Commercial ports must turn

into a logistic hub and not generate bottlenecks for cargo at arrival.

The purpose of this project is to present a proposal for an operational model that may be applied

at the Port Authority of Esmeraldas

KEY WORDS: Commercial maritime ports, management models, port load, port upload.
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INTRODUCCION

La Autoridad Portuaria de Esmeraldas fue creada el 28 de diciembre de 1970 (Autoridad
Portuaria de Esmeraldas, 2013), desde ese instante pasé a ser una de las empresas publicas de
mayor impacto para la ciudad de Esmeraldas, generando fuentes de empleo y de otros negocios
colaterales a fines a la actividad portuaria. Durante los Gltimos 44 afios ha venido utilizando
distintos modelos administrativos y de gestién operativa de carga, pasando de ser un puerto
comercial que operaba directamente con sus recursos propios, tanto de equipos y de recursos
humanos, a todas las naves que arribaban a muelles con carga tanto de importacion como de
exportacion, pasando a finales de la década de los noventa a ser un ente de regulacion de control
para las empresas que se dedicaban en ese entonces al manejo de la carga que arribaba al puerto,
pero ya no operada con los equipos de APE, sino que existian operadoras de carga que
administraban y controlaban la carga dentro de las instalaciones del puerto comercial, una de
estas empresas que se han mantenido en el tiempo es Cargoport, empresa que cuenta con equipos
portacontenedores, montacargas, camiones y personal de estiba y desestiba de carga.

En el afio 2004 el puerto comercial de Esmeraldas fue entregado a concesion al Consorcio Puerto
Nuevo Milenium, para que administre las instalaciones operativas y que incremente equipos para
el manejo de las operaciones, cumpliendo un rol APE de control y regulacion de los términos

que acordaron en el contrato de concesion.

En el afio 2010, exactamente el 15 de julio, por decreto del presidente actual de la Republica del
Ecuador, economista Rafael Correa Delgado, devuelve a Esmeraldas y a APE la administracion

completa de la parte operativa del mismo.

A partir de esa fecha fue un proceso de cambio para los que estaban al frente de la institucion,
tenian la responsabilidad de administrar operativamente el puerto comercial nuevamente. Para
cumplir con este objetivo, heredaron parte de los equipos de la anterior administradora y
potenciaron en parte el parque automotriz y de equipos portuarios para cumplir con la mision
encomendada; todos estos acontecimientos resultan importantes para ser analizados de como ha
venido operando APE las operaciones en el terminal portuario de Esmeraldas. De los resultados
obtenidos de este trabajo se obtendra informacion que debera serd analizada y procesada, para

poder preparar una propuesta de un modelo de gestién operativo para el puerto de Esmeraldas.



De este andlisis previo, se podrian plantear las siguientes incognitas referentes al modelo

operativo que tiene el puerto comercial de Esmeraldas:

1.- ¢Cual es el modelo operativo que tiene el puerto comercial de Esmeraldas para las

operaciones de carga y descarga?

2.- ;Como ha sido operada la carga que arriba al puerto comercial de Esmeraldas, tanto de

importacion cémo de exportacion?

3.- ¢ Cudles han sido los problemas de demoras generados durante las operaciones de los distintos

tipos de carga que se opera?

2.- ¢Como ha sido la evolucién de la carga que se ha movilizado en el puerto comercial de

Esmeraldas durante los ultimos afios?

Estas interrogantes permitiran que se pueda identificar todos los aspectos necesarios para
desarrollar al final, una propuesta de un modelo de gestidn operativo para el puerto comercial de
Esmeraldas.

Con estos datos preliminares se ha procedido a plantear los siguientes objetivos:

OBJETIVO GENERAL

Analizar el modelo operativo de gestion que la Autoridad Portuaria de Esmeraldas mantiene en
el desarrollo las operaciones del puerto comercial de Esmeraldas.

Objetivos especificos

e ldentificar los modelos de gestion vigentes en los puertos comerciales del Ecuador de
acuerdo a la legislacién portuaria vigente.

e Evaluar el comportamiento del volumen de carga movilizado durante el periodo entre los
afios 2004 y 2013 y las operaciones de carga y descarga que se desarrollan en el mismo.

e Disefiar una propuesta alternativa para la Autoridad Portuaria de Esmeraldas opere su puerto

comercial.



JUSTIFICACION

Existen varios modelos de gestion operativos que aplican diversos terminales o puertos
comerciales en el mundo, sirviendo como una guia para que se cumpla con las expectativas de lo
esperado por sus propietarios 0 accionistas, o en el caso del sector publico responsable de su

correcta administracion operativa y comercial.

En el pais existen cuatro puertos publicos que son administrados de distintas maneras, unos
permiten que la empresa privada administre y opere los terminales comerciales de manera
integral, otros dejan que la empresa privada intervenga en las actividades operacionales como
apoyo para ciertos tipos de carga, y aquellos que son operadas por la empresa privada y que
previamente son autorizadas por la entidad de control. Sélo los terminales portuarios de
Guayaquil tienen bien definidos bajo qué modelo operacional trabajan.

El puerto comercial de Esmeraldas en los Gltimos afios, ha movilizado 40% mas de carga en
relacion a afios anteriores y ha sido operado por la Autoridad Portuaria de Esmeraldas tanto en
los embarques como en los desembarques, pero aun sin un modelo definido operacional, siendo

necesario identificarlo de acuerdo a las caracteristicas de la carga y su administracion.

Los tipos de carga que en mayor volumen se operan en el puerto, son las contenerizadas, el
alambrén y la tuberia de acero negra, por lo cual se considera necesario analizar sus operaciones
para evidenciar los procedimientos que se llevan cabo y asi proponer alternativas que
contribuyan a optimizar el tiempo y recursos como parte fundamental en las actividades

portuarias.



CAPITULO 1°- MARCO TEORICO

1.1- Modelo de gestion del &rea operativa del puerto comercial de

Esmeraldas

En la actualidad los puertos son entidades ligadas a la economia de una nacion, por lo estratégico
y el rol que desempefian en la misma, manejada hoy por negocios ligados al comercio exterior,
que cada vez van en aumento y que ha implicado que el estado juegue un rol importante en el

campo de las inversion tanto en infraestructura y superestructura de los mismos.

Los niveles de eficiencia de operaciones de carga a través de un puerto administrado por el sector
publico deberian de estar a los niveles iguales de los terminales portuarios privados, pero ese
aspecto es un poco dificil cumplirlo por la inflexibilidad de sus modelos de administracién
publica, especialmente en temas relacionados en la adquisicion de repuestos de equipos Yy
reparaciones emergentes de infraestructura o la falta de control de ciertas actividades que tienen

una asignacion de tiempos especificos y que no se cumplen.
1.1.1- Modelos de gestion operativa en los puertos comerciales del Ecuador

De los modelos que se citaran en este trabajo, hasta el momento en el pais se han ejecutado los
tres modelos de gestidn portuarios, cada uno en distintas épocas y con resultados muy claros en
cada uno de los casos. En la actualidad cada uno de los puertos maritimos comerciales del pais se
maneja con un modelo operativo distinto, subsistiendo a varios problemas de carga dado su
hinterland®* normal de carga, como su foreland?, por lo que es necesario que se revise las

caracteristicas de todos los puertos y la aplicacién del modelo de cada uno de estos.

Para empezar este trabajo investigativo es importante empezar analizando qué es un puerto

comercial y la funcion que estos desempefian en la economia actual de un pais.

“Un puerto comercial es un conjunto de elementos fisicos sobre los que se desarrollan
actividades que permiten al hombre realizar transferencias de carga entre el mar y la tierra”
(Chapapria, 2004, p. 25), asi el puerto se constituye en un eslabon de la cadena de transporte

maritimo con terrestre.

1Zona de influencia de un puerto o de una gran ciudad.

2 Area complementaria de un puerto conectada a éste por barco, es decir, al conjunto de &reas desde donde se atraen las importaciones y
se distribuyen las exportaciones




1.1.2- Funciones de un puerto comercial

El puerto comercial tiene varias funciones ligadas a la parte comercial y de desarrollo econémico

de una nacidn o lugar especifico; dentro de las funciones de un puerto comercial estan:

e La de transito, ligada a la travesia que hace una carga especifica destinada o con origen
de su hinterland (Valpuesta, 2001) de manera directa si llega de un puerto a otro puerto o
indirecta si esta llega a otro puerto y es de transito para otro pais.
e La funcion de industrial, que esta ligada al desarrollo de las industrias a través de las
exportaciones e importaciones de mercancias al mundo.
Independiente a la carga o descarga de mercancias, un puerto comercial también sirve como un

punto de transferencias de pasajeros que viajan alrededor del mundo (Valpuesta, 2001).
1.2- Tipos de carga que se movilizan en un puerto comercial

En un puerto comercial de carga internacional se movilizan distintos tipos de mercancias como

las que se mencionan a continuacion:
1.2.1- Carga General Suelta

“Es aquella que se presenta en estado sélido, liquido o gaseoso, y que estando embalada o sin
embalar, puede ser tratada como unidad, esta se transporta en embalajes cuya forma, peso y

dimensiones, se ajustan a las caracteristicas propias de estas” (Puertos, 2012).
1.2.2- Carga Granel Liquido

“Es una mercancia que se encuentra en estado liquido y que se transporta de manera homogeénea,
sin envasar y que se puede manipular de forma continua (productos petroliferos, gases licuados,

agua, aceite, etcétera” (Soler, 2009, p. 162).



1.2.3- Carga Granel Solida

(ADAPAUSTRO, 2012) “Indica que es aquella mercancia sélida, liquida o gaseosa que por su
cantidad, o estado es transportada sin embalaje de ninguna clase, en medios de transporte o

unidades de carga especialmente disefiados para el efecto”.
1.2.4- Carga Contenerizada

Este tipo de carga se transporta en cajas cerradas y selladas, identificadas con el nombre
contenedor (Gonzéalez, 2004) y pueden ser de 20 pies o de 40 pies, sirven para transportar carga
seca especialmente y es el medio de transporte mas utilizado en los puertos maritimos del mundo
(Universidad de California, 2000).

1.3- Modelo de Gestién

En el ambito portuario existen distintos modelos de gestion que se aplican alrededor del mundo,

pero para iniciar este analisis se ha empezado revisando lo que es un modelo de gestion.

Las empresas tanto publicas como privadas buscan establecer directrices claras a seguir para
alcanzar los objetivos planteados por estar dentro del medio en que se desenvuelven, por lo tanto,
un modelo de gestidn es un esquema o marco de referencia para la administracion de una entidad
(Word Express, 2014), sin este la empresa no podria definir claramente los objetivos planteados
dentro un mercado determinado, ademas los modelos de gestion se pueden aplicar tanto en el
ambito privado como el publico

“El modelo de gestion que utilizan las organizaciones publicas es diferente al modelo de gestion
del ambito privado. Mientras el segundo se basa en la obtencion de ganancias econdmicas, el
primero pone en juego otras cuestiones, como el bienestar social de la poblacion” (Word
Express, 2014).

Los modelos de gestion administrativa han permitido que se optimicen las ejecuciones de
procesos, con el propdsito de que se incrementen las cantidades y nivel de eficacia de los
servicios segun (Rodriguez y Bermeo, 2012), por lo que no seria una excepcion su aplicacion en

puertos comerciales.


http://definicion.de/poblacion

1.3.1- Modelo de Gestion Portuaria

Existen diversos modelos de explotacion portuaria en el mundo y su variacion dependera de qué
rol juegue el estado en cada uno, por lo que los estados explotan de acuerdo a varios modelos

que a continuacion se detallaran:

El modelo de puerto de servicio (Service-Port), donde el estado invierte, administra y opera las
instalaciones portuarias, modelo que estd quedando en el pasado y que, inclusive, algunos
autores lo consideran como "ineficiente”. (Samaniego, 2011), actualmente no se aplica en

ninguno de los puertos del pais este modelo.

En segundo lugar tenemos el puerto facilitador o puerto herramienta (Tool-Port), en el cual el
Estado provee las infraestructuras, superestructuras y el equipo portuario pero cede las
operaciones a una empresa privada. (Banco Nacional de Comercio Exterior, 2009, p. 267), en
este modelo la carga es operada en su totalidad por la empresa que administra el puerto

comercial.

En tercer lugar y considerado el modelo emergente en Latinoamérica, encontramos el puerto
propietario (Lanlord-Port). En este modelo el estado provee las infraestructuras existentes y
concesiona los espacios portuarios para que un operador privado realice las inversiones en mas
infraestructuras, superestructuras, equipamiento, tecnologia, administre y opere (Oficina
Internacional del Trabajo, 2002, p. 17); este modelo se aplico en puertos del pais donde fueron
concesionados a empresas 0 consorcios para la explotacion de su area de influencia, tanto en

foreland como en el hinterland.

A continuacion se presenta un cuadro de los distintos modelos de gestion portuaria que se

ejecutan actualmente en distintos paises de América:



Puertos TEUs 2004 Organizacion Pérticos Mercado principal
Santos, Brasil 1,880,000 Landlord si ECSA
San Juan, Puerto Rico 1,626,000 Landlord si Caribe y fransb.
Colon (Colon Container, Colon Port, MIT), Panama 1,473,159 Landlord si Caribe y transb.
Kingston, Jamaica 1,356,034 Landlord si Caribe y transb.
Freeport, Bahamas 1,184,800 Landlord si Caribe y transb.
Buenos Aires (all terminals), Argentina 1,138,503 Landlord si Cuenca del RdP
Manzanillo, Mexico 830,779 Landlord si Pacifico norte
Callao, Peru 727,840 Toolport no WCSA
Lim6n-Moin, Costa Rica 667,344 Toolport si CA
San Antonio, Chile 639,762 Landlord si WCSA
Puerto Cabello, Venezuela 598,000 Landlord si Canbe y NCSA
Veracruz, Mexico 591,736 Landlord si Golfo de Mexico
Rio Grande, Brasil 588,983 Landlord si ECSA y Cuenca RdP
Itajai, Brasil 564,012 Landlord si ECSA
Guayaquil, Ecuador 516,557 Toolport no WCSA
Balboa, Panama 465,091 Landlord si Americas
Montevideo, Uruguay 423,343 Landlord si Cuenca del RdIP
Valparaiso, Chile 388,353 Landlord si WCSA
Paranagua, Brasil 379,068 Landlord si Fuente: CEPAL  ECSA

Tabla 1: Modelos que aplican en varios puertos de América
Fuente: (CEPAL/ONU, 2013)

Como se puede Observar en la tabla 1, el modelo de mayor aplicacion es el de Landlord en los
puertos de América en esta época, por la flexibilidad y enfoque de servicio al cliente que tiene el
mismo; complementado por la capacidad de respuesta a necesidades de los usuarios y clientes de

un puerto comercial.
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Figura 1: Distribucion de los sistemas portuarios en el mundo
Fuente: (Instituto Universitario de Estudios Maritimos, Universidad de Corufia, 2004)

Como se puede observar en la figura 1, la tendencia de los puertos a nivel mundial es de modelos
Lanlord-Port, caracterizados por procesos claros en los términos de referencias para su

administracion.



1.3.2- Un nuevo modelo mixto de gestion portuaria en puertos comerciales publicos

De lo revisado anteriormente se puede destacar que cada uno tiene su época de administracion y
que estos han ido evolucionando a través de los afios. Dentro de esta aparece un nuevo rol para
los puertos estatales que pueden ser administrados por un modelo estatal mixto, donde la entidad
publica puede administrar la infraestructura y prestar los servicios en tierra y el sector privado
puede atender los servicios de estiba y desestiba a bordo de las naves (Comision Interamericana
de Puertos de la OEA, 2011) y se puede delegar parte de las operaciones de cierto tipos de carga
donde el puerto estatal no tiene la experiencia, dejando una puerta abierta para nuevos negocios.

1.4-  Sistema operativo de un puerto comercial

Un puerto comercial puede tener distintos sistemas de operacion de acuerdo a la necesidad y
caracteristicas del mismo. “Estos pueden ser monoperador segin (La Comision Interamericana
de Puertos de la OEA, 2011, p.71) “que es un sistema de operacion portuaria en que la
movilizacion de la carga es realizada por un solo operador portuario que es el mismo que tiene la
concesion de la infraestructura” como lo son los terminales de CONTECON y ANDINAVE de la
ciudad de Guayaquil o multioperador que segun (La Comisién Interamericana de Puertos de la
OEA, 2011, p.71) “es un sistema de operacion portuaria en que la movilizacion de la carga es
realizada por varios operadores portuarios, sean 0 no concesionarios de la infraestructura”, que
en la actualidad se lo viene desarrollando en los puertos comerciales publicos de las ciudades de

Manta, Esmeraldas y Puerto Bolivar.
1.5- Formas de prestacion de los servicios portuarios

En los puertos comerciales de Ecuador se prestan los servicios a través de operadores portuarios
previamente calificados por la Subsecretaria De Puertos y Transporte Maritimo Y Fluvial
(SPTMF) y permisionados por la autoridad portuaria local, dependiendo el caso; en las siguientes

formas:

“En forma directa, por parte del Estado, a través de sus instituciones, mediante la
contratacion de operadores portuarios, bajo modalidad concursable; y, en forma indirecta,
mediante delegacion por parte del Estado, a través de sus instituciones (bajo la forma

juridica de concesion o autorizacion), de acuerdo al procedimiento determinado en el
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“Reglamento de Aplicacion Del Régimen Excepcional De Delegacion De Servicios
Publicos De Transporte”; o, por operadores portuarios contratados por la empresa
privada, cuando no involucre ocupacién y usufructo de bienes, infraestructuras y

facilidades estatales preexistentes.” (Normas que regulan los servicios portuarios, 2012)
A continuacion de detalla cada operador portuario y los servicios que brinda:
1.5.1- Operadoras Portuario de Buque (OPB)

Es el Operador Portuario cuyos servicios técnicos especializados se brindan directamente a los
buques o naves facilitando el acceso, permanencia y salida de las naves desde una zona de
servicio portuario o terminales portuario, segin (Normas que regulan los servicios portuarios,
2012), en el puerto de Esmeraldas este servicio es proporcionado directamente por empresas

privadas del medio nacional.
1.5.2- Operador Portuario de Carga (OPC)
De acuerdo a (Normas que regulan los servicios portuarios, 2012):

“Es el Operador Portuario cuyos servicios permiten la gestion y ejecucion de actividades
técnicas especializadas para la transferencia de carga, cuyas que se desarrollan dentro de
naves/ buques o dentro de un recinto portuario. Los OPC deberéan disponer de maquinas
especializadas, equipos, herramientas, implementos de seguridad para sus trabajadores,

debidamente capacitados y especializados para su manejo”.
1.5.3- Operador Portuario de Servicios Conexos (OPSC)

Este tipo de empresas brinda un servicio de apoyo tanto a empresas operadoras de carga, naviera,
importadores y exportadores, ofertando los siguientes servicios por mencionar; abastecimiento
de combustibles y agua para naves, avituallamiento de naves, tarja o control de carga de

importacion o de exportacion, por citar algunos. (SPTMF, 2013)
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1.6- Los puertos comerciales, caracteristicas institucionales Yy tipologia

funcional

Es importante definir la actualidad o rol que cumplen los puertos comerciales dentro de un area

especifica de un territorio costero, por lo que los puertos maritimos son:

“Interfaces entre los distintos modos de transporte y son tipicamente centro de transporte
combinado. Un puerto eficiente requiere no solo infraestructura, superestructura y
equipamientos adecuados, sino también buenas comunicaciones y especialmente un
equipo de gestion dedicado y cualificado con mano de obra motivada y entrenada.”.

(Asociacion Internacional de Profesionales de Puertos y Costas, 2005)

Esta definicion se puede complementar con la evolucion que han tenidos estos a lo largo de su
historia que detalla desde la década de los 50°. Los puertos pueden ser clasificados por tipo de

generacion:

En el de primera generacion que fueron construidos a inicios de los 50,”su funcion se limita
exclusivamente a la reserva, construccion y uso de los espacios portuarios para la recepcion,
almacenamiento y entrega de la mercancia; el puerto esta desconectado de los problemas y no
participa activamente en su promocion y desarrollo” (Asociacion Internacional de Profesionales
de Puertos y Costas, 2005), esta generacion de puertos no se enfocaba a brindar un servicio

orientado a los clientes de su area de influencia.

En los de segunda generacion que fueron desarrollados en la décadas de los 60" y 80" estos ten
“Son puertos con una mayor dimension econdémica, industrial y comercial” (LOpez y Gonzalez,
2004), enfocadas a brindar el servicio de carga, descarga, almacenamiento y despacho, o en su

caso lo contrario.

Por ultimo los puertos de tercera generacion surgen en los afios 807, “convirtiéndose en
plataformas logisticas que integran el transporte multimodal; aparece un nuevo concepto: puerto
seco, cuyo objetivo es ampliar el area de distribucion comercial, en claves no costeros y con
buenas comunicaciones” (L6pez y Gonzalez, 2004), estos se han ido desarrollando a lo largo de

los paises desarrollados.
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A continuacion se detalla la actualidad de los tipos de puerto a la fecha:

EVOLUCION DE PUERTOS: 5 GENERACIONES

1995
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Fuente: (Asociacién Internacional de Profesionales de Puertos y Costas, 2005)

Figura 2: Evolucion de Puertos Comerciales

De acuerdo a la ilustracion 3, los puertos de Ecuador se encuentran en la tercera generacion.
1.6.1- Situacion actual de los puertos comerciales en el Ecuador

En el sistema portuario del Ecuador se puede identificar puertos comerciales enfocados al
desarrollo e interés nacional, como son los Puertos Estatales, Terminales no Estatales y Puertos
Especiales, todos ellos especializados de acuerdo a su Hinterland Natural de Carga, asi como su
Foreland de carga de exportacion, asi como la especializacion de cada uno de ellos de acuerdo al
tipo de carga movilizada, personal, infraestructura y superestructura que son los equipos

portuario de carga y descarga.
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Los puertos publicos de trafico internacional en el Ecuador son controlados y administrados por
una autoridad publica local (COMISION INTERAMERICANA DE PUERTOS, 2005). En las
distintas ciudades portuarias tenemos a:

e Puerto comercial de Esmeraldas, Autoridad Portuaria de Esmeraldas (APE).
e Puerto comercial de Manta, Autoridad Portuaria de Manta (APM).
e Terminales privados en Guayaquil, Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG).

e Puerto comercial de Puerto Bolivar, Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar (APPB).

Los puertos especiales en el Pais (Subsecretaria de PuertosTransporte Maritimo y Fluvial, 2010)

son:

e Superintendencia del Terminal Petrolero de Balao.
e Superintendencia del Terminal Petrolero de la Libertad

e Superintendencia del Terminal de EIl Salitral

1.6.1.1- Puerto comercial de Guayaquil

En la ciudad de Guayaquil existen en la actualidad 15 terminales portuarios, de los cuales 13 son
terminales portuarios administrados por la empresa privada y dos terminales pablicos que eran
administrados por la Autoridad Portuaria de Guayaquil segun (REVISTA LIDERES EC, 2013),
pero por efectos de la modernizacion que se encontraba el puerto comercial de Guayaquil en ese
entonces, fueron concesionados las empresas ANDIPUERTO y al GRUPO ICTSI, mas conocido
con el nombre Terminal Portuario CONTECON.

El modelo de explotacion de estos dos terminales es de Landlord-Port.

A continuacién se detallaran caracteristicas de los terminales y puertos comerciales de mayor

incidencia en la ciudad de Guayaquil.
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CONTECON

Es un terminal portuario especializado en el manejo de carga contenerizada en su mayoria y son
“una empresa subsidiaria de International Container Terminal, INC (ICTSI) y estan a cargo del
manejo y operaciones de containers y terminales multipropésito del Puerto Libertador Simén
Bolivar; (CONTECON, 2013)

El puerto esta localizado en la costa occidental de América del Sur, el acceso al terminal
portuario desde el mar se lo realiza a través de un brazo natural que al inicio se lo conoce como
Canal del Morro, para luego denominarselo Estero Salado, a diez kilometros al sur del centro
comercial de la ciudad del mismo nombre. (CONTECON, 2013)

Plano Instalaciones Portuarias
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Figura 3. Plano del Terminal Portuario CONTECON
Fuente: (CONTECON, 2013)
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ANDIPUERTO

ANDIPUERTO Guayaquil SA se adjudicd la licitacion realizada por las Autoridades Portuarias
de Guayaquil en el afio 1998 para la concesion de la Terminal de Granos y multiproposito para
20 afos con los derechos exclusivos para la manipulacion a granel / carga de grano. El terminal
también puede operar carga general y contenedores segun (ANDINAVE, 2010)

Est4 ubicado en el interior del puerto principal de Guayaquil llamado "Puerto Nuevo", que
abarca una superficie en el lado extremo este del puerto, cuenta con buenas facilidades de acceso
al puerto tanto de ingreso como de salida al terminal portuario, el principal tipo de carga que

maneja es de graneles limpios y sucios, pero también atiende carga general de todo tipo.

Este terminal también es administrado bajo el modelo Landlord-Port.

Figura 4. Imagen &rea de ANDIPUERTO
Fuete: (ANDINAVE, 2010)
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Terminal Portuario De Guayaquil (TPG)

El Terminal Portuario de Guayaquil es un puerto privado que se especializa en el manejo de
carga contenerizada, ubicado en la Isla Trinitaria muy cerca de la via perimetral segun (Terminal

Portuario de Guayaquil, 2013).Este terminal también es administrado bajo el modelo Tool-Port.

Figura 5. Terminal Portuario de Guayaquil
Fuente: (Terminal Portuario de Guayaquil, 2013)

1.6.1.2- Puerto comercial de Puerto Bolivar

Este terminal portuario es administrado por la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar y se
encuentra localizada en el borde Este del estero Santa Rosa frente a la isla Jambeli, cuenta con
instalaciones portuarias modernas, disefiadas para buques de hasta 50.000 toneladas de peso
muerto y 9.1 metros de calado segun (CAMAE, 2012)

El modelo que utiliza la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar es Landlord-Port, y sus
instalaciones prestan todas las facilidades de infraestructura para que la empresa privada realice
la explotacion del mismo. El principal tipo de carga es el banano y carga general.
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Figura 6. Puerto Comercial de Puerto Bolivar
Fuente: (GEOWIEW.INFO, 2012)

1.6.1.3- Puerto comercial de Manta

Es un puerto comercial que atiende carga a nivel nacional como la pesca de altura y carga
internacional. Es un puerto de acceso directo desde el mar, siendo el puerto de mayor nivel
abierto al mar segiin (MANTA 360, 2012).

Al igual que el terminal portuario de Puerto Bolivar es multiprop6sito, maneja carga de tipo

contenerizada, autopropulsada, graneles solidos y liquidos.

La Autoridad Portuaria de Manta por el tipo de carga y usuario del puerto explota de dos manera
el terminal portuario, en operaciones como graneles, vehiculos y carga general es de tipo
herramienta (Tool-Port), en la carga contenerizada presta todas las facilidades de infraestructura
para que la empresa privada realice la explotacion del mismo, por lo que aplica el modelo de

Landlord-Port en este tipo de carga.
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Figura 7. Puerto Comercial de Manta
Fuente: (BIENES RAICES CLAVE, 2014)

1.6.1.4- Puerto comercial de Esmeraldas

El puerto comercial de Esmeraldas es administrado en la actualidad por la Autoridad Portuaria de
Esmeraldas, cuya entidad portuaria es de derecho publico, creada por el Decreto Ejecutivo 1043
del 28 de Diciembre de 1970, que ejerce jurisdiccion y es responsable de la administracion,
mantenimiento, explotacion y desarrollo del Puerto Comercial de Esmeraldas segun (Autoridad

Portuaria de Esmeraldas, 2013).

En agosto del afio 2004, el Puerto de Esmeraldas fue entregado en Concesion por el lapso de 25
afios, para la ocupacion y uso de sus instalaciones operativas al Consorcio Puerto Nuevo
Milenium S.A. de acuerdo a (Autoridad Portuaria de Esmeraldas, 2013), encargandose de la
parte administrativa a APE del terminal comercial multiproposito, cumpliéndose asi con la
culminacion del contrato de concesién en los términos y condiciones respectivas, pero este no
Ileg6 a concluir en su pacto original de 25 afios; dentro de los motivos principales se menciona
que el grupo conformado para hacer el consorcio, que estaban conformados por la empresa
Hidalgo& Hidalgo y un grupo colombiano especialista en carga granel (Diario la HORA
Nacional, 2010), el primero le vendi6 acciones antes del tiempo pertinente o experiencia en
volumen de carga movilizada solo por citar, esto provocé que se dé una terminacion mutua del
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contrato, que concluyd con la entrega de sus instalaciones un 15 de julio del afio 2010, volviendo
la administracion del puerto comercial de Esmeraldas a manos de APE, asi como la

administracion de la parte operativa del puerto.

El puerto de Esmeraldas esté ubicado en el litoral nor-occidental del Ecuador, con acceso directo

desde el Océano Pacifico segun (Autoridad Portuaria de Esmeraldas, 2013).

La Autoridad Portuaria de Esmeraldas ain no tiene un modelo de gestion operativo definido,
pero es similar al del puerto de Manta, aplica para una carga el Tool y otro el Lanlord Port, pero
con un mayor nimero de operaciones por tipo de carga y de equipos portuarios.

La carga general, contenerizada y vehicular es operada en su totalidad con equipos propios y
personal contratado para la estiba o desestiba, APE la responsable directa de la operacion

portuaria y servicio ante los clientes y usuarios.

La carga de graneles, tanto liquidos como solidos es operada por la empresa privada a través de
operadoras portuarias de carga calificadas por la SPTMF y la Autoridad Portuaria de
Esmeraldas, estableciendo cobros por toneladas, cobrando una comisién por el uso de la

infraestructura como se podra observar en el Anexo 1.

Figura 8. Puerto Comercial de Esmeraldas
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1.7- Leyes que regulan a los puertos comerciales del Ecuador

Las funciones de planificacion, direccion, coordinacion, orientacion y control de la politica
naviera y portuaria nacionales se ejerceran a través de los siguientes Organismo (Miliarium
Aureum, S.L., 2001):

a) Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos.- Son funciones y atribuciones del
Consejo regular el marco legal y los reglamentos de las actividad maritimas y portuarias
(Ediciones Legales, 2012), como el tarifario de los servicios portuarios, autorizaciones
del uso comercial de los puertos del Ecuador, asi como el reglamento y normativa

tarifaria.

b) Direccion de la Marina Mercante y del Litoral.- Sobre las funciones que desempefia con
mayor exigencia es la de regular el trédfico maritimo, controlando ingreso y salidas de
naves, asi como el asesoramiento directo al Consejo de la Marina Mercante y Puertos.
(Autoridad Portuaria de Guayaquil, 2012).

Los puertos comerciales del Ecuador y sus respectivos terminales se encuentran regulados por
las Normas Que Regulan Los Servicios Portuarios En El Ecuador, emitidas por la SPTMF con
fecha 13 de febrero de 2013, donde se registran las definiciones de cada uno de los servicios que
brindan los puertos como su ambito de aplicacién y forma de prestacién de acuerdo al decreto
indican (SPTMF, 2013).

1.7.1- Subsecretaria de Puertos Transporte Maritimo y Fluvial

Este ente de control y supervision de las actividades maritimas y fluviales se encarga de analizar
para las autoridades del Ministerio de Transporte y Obras Publicas la conveniencia del
establecimiento de nuevos puertos de caracter nacional o sobre el uso de puertos o instalaciones
maritimas o fluviales, con propositos comerciales, por parte de personas naturales, juridicas,
privadas o publicas segun (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2014).Asi mismo esta
norma regula las entidades que prestan servicios dentro un puerto comercial y que a su vez la
entidad portuaria local debe de regularizar y controlar, y de acuerdo al texto de las Normas que

Regulan Los Servicios Portuarios del Ecuador.
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CAPITULO 2°.- METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

2.1- Aspectos Metodoldgicos

Esta investigacion es de tipo descriptiva no experimental, porque se basdé en estudios y
experiencias de otros puertos comerciales en el pais, lo que permitié aplicar el método deductivo
a través del andlisis de la situacién actual de los puertos en el pais, tomando como andlisis de
estudio el modelo de gestion operativa que cada uno aplica en la administracion de la carga; y asi
poder tener una vision mas clara del sistema portuario, permitiendo que se pueda plantear
alternativas que podrian aplicarse en el Puerto Comercial de Esmeraldas. En este estudio se

aplicaron técnicas e instrumentos que se detallan a continuacion:
2.2- Tecnicas y Entrevistas

En este trabajo investigativo se realizaron entrevistas en sitio o lugar de trabajo a los
representantes y autoridades de los puertos pablicos y privados que reposan en el cuerpo de este
documento, asi como a los actores directos que intervienen en las operaciones de carga y
descarga de la mercaderia en los puertos comerciales del pais, con el proposito de analizar el

punto de vista y/o opinién sobre los distintos modelos de gestion operativos que ellos conocian.

En el puerto de Guayaquil se entrevistdo al gerente de operaciones del terminal portuario
CONTECON, como también al Jefe de planificacién de la SPTMF.

En el puerto comercial de Puerto Bolivar se entrevistd al Gerente de la Autoridad Portuaria
Local.

En el puerto comercial de Manta se entrevist6 al Jefe de Operaciones de la Autoridad Portuaria
local.

En el puerto comercial de Esmeraldas se entrevistaron al Jefe de Operaciones de la Autoridad
Portuaria de Esmeraldas, a un representante de una agencia naviera y operadora de carga
portuaria.

Se utiliz6 la técnica de observacion y filmacion para levantar los procesos operativos de cada una
de las operaciones de carga de productos como carbdn, chatarra al granel, cajoneria, tuberia,

maquinas y vehiculos, productos de acero entre otros, obteniendo informacion importante y
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determinante para medir los distintos procesos y uso de equipos en cada una de éstas, con el
propdsito de evaluarlas y compararlas con las que se llevan a cabo en el puerto comercial de
Esmeraldas. En este analisis también se analizd la logistica y procesos en las maniobras que

ejecutan los equipos especializados en carga portuaria.

Se analizd el nivel de carga movilizada en APE desde el periodo 2003 hasta el 2013 y como esta

fue evolucionando a largo de estos afios.

Al ser este trabajo enfocado a plantear un modelo de gestion operativa que se ponga en practica
dentro del puerto comercial de Esmeradas, se realizaron las siguientes actividades mientras se
estuve al frente del cargo de Jefe de Atencion y Comercializacion de la Autoridad Portuaria de

Esmeraldas:

Se realizaron ponencias sobre cdmo el puerto comercial de Esmeraldas podia combinar las
operaciones de carga con las empresas especializadas del medio local y nacional sin dejar de

perder ingresos a APE y cumpliendo con una oferta adecuada a los usuarios y clientes del puerto.

e Se intervino en la elaboracion del tarifario provisional de APE y presentacion en conjunto
con la Jefatura Financiera, ver Anexo 2.

e En la parte operativa se coordind con la jefatura de operaciones de APE mudltiples
reuniones para coordinar recepciones y despachos de mercaderia especializada, asi como
intervenciones con las operadoras de comercio exterior que laboran dentro de APE. Este

departamento certifica que se realiz6 el estudio en APE, ver Anexo 3.

2.3.- Recoleccion de la Informacién Empirica

Durante el desarrollo de este estudio se pudieron evidenciar muchos aspectos relevantes a ser

considerados, dentro de los cuales se encontré lo siguiente:

e Los puertos publicos del ecuador son administrados por las autoridades competentes de
cada ciudad, con la diferencia que la Autoridad Portuaria de Guayaquil cumple un rol
Landlord-Port, es decir que deja que la empresa privada opere los mismos y solo se

dedique a controlar niveles de eficiencia y tasas portuarias por navegacion, carga y
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descarga de mercancia, en esta no interviene directamente ningan terminal portuario con

equipos o recurso humanos.

En el puerto comercial de Puerto Bolivar, ellos también aplican un modelo de gestion
Lanlord-Port, pero con la diferencia que si tienen personal del &rea operativa y de

atencion al cliente que monitorea y controlan la carga que se moviliza.

En el puerto comercial de Manta se aplica un modelo entre el Landlord y Tool-Port, con
la diferencia que este pone a disposicion los equipos portuarios que administra para el
manejo de la carga general y contenerizada, su personal no opera en patios, sélo los
equipos, y estos son dirigidos por las empresas operadoras locales y de la ciudad de

Guayaquil.

En el puerto de Esmeraldas, la Autoridad Portuaria aplica un modelo hibrido entre Tool y
Landlord Port, pero este aun no estd definido de forma clara por la APE, es esta la razon
por la se ha realizado este estudio que permita proponer una alternativa clara para que la
Autoridad Portuaria de Esmeraldas la pueda analizar y de ser posible la ponga en practica
y asi pueda contar con un modelo definido de gestion operativa para la atenciéon a las

naves y a la carga que arriba al puerto.

De las entrevistas realizadas a personajes de renombre y de gran representatividad y
experiencia en temas portuarios, existe una cierta parcialidad que se inclina al modelo
Landlord-Port por las ventajas administrativas que tienen las empresas privadas, pero
también los representantes publicos si veian conveniente que un puerto pablico si podria
ser administrado por una autoridad portuaria local pero con ciertas enmiendas a sus
modelos que en primera instancia no estaban enfocadas al cliente ni la administracion

adecuada de equipos portuarios.

Se pudo evidenciar el crecimiento de carga que tuvo el puerto comercial de Esmeraldas
después de su concesion en estos Gltimos cuatro afios a cargo de la administracion de la

Autoridad Portuaria de Esmeraldas.
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CAPITULO 3°.- ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS
3.1- Diagnostico de la Situacién Actual

Se realiz6 un analisis a la evolucion de la carga tanto de importaciobn como de exportacion
comprendida entre los afios 2004 y 2013, a los resultados de las entrevistas que se realizaron a
los representantes de distintas entidades portuarias, tanto del sector publico y privado, y
finalmente a los procesos operativos que se estan llevando a cabo dentro del recinto portuario.

3.2- Resultados

3.2.1 Anélisis de la carga historica movilizada en APE, periodo 2004-2013

Se realiz6 un analisis del movimiento de carga que se ha manejado en el puerto comercial de
Esmeraldas desde el afio 2004 hasta el afio2013, con el proposito de conocer cémo ha

evolucionado la misma en este periodo.

Figura 9. Movimiento de Carga de APE en Toneladas Métricas

Toneladas Métricas (2004-2013)

1.200.000 1.069.741 1.050.164
1.000.000 1.004.356
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Fuente: Dpto. de Estadisticas APE
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El promedio de carga durante los 10 afios tomados en este analisis, indica de acuerdo a la figura
9, que se ha manejado 8°.226.820 Toneladas Métricas, con una media de 822.682 TM, cada afio.
Desde el afio 2004 el puerto fue concesionado a la empresa Consorcio Puerto Nuevo Milenium,
hasta mediados del afio 2010, donde volvio a ser administrado nuevamente por APE. Durante la
concesion del puerto, esta movilizd un total de 4°.664.522 TM, con un promedio anual de

777.420 TM durante 6 afos.

Desde que APE asumio la administracion del puerto comercial de Esmeraldas, se movilizaron
3°.562.298 TM., con un promedio anual de carga durante 4 afios de 890.575, con tendencia al

crecimiento en el tiempo.

3.2.2 Anélisis por tipo de carga movilizada en APE durante los afios 2010 hasta el 2013

En la tabla 2 se presenta un cuadro comparativo de los productos movilizados en el puerto

comercial de Esmeraldas durante el periodo 2010-2013.
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Tabla 2. TIPO CARGA VS. PRODUCTOS PRINCIPALES COMPARATIVO EN APE (Carga en Toneladas Métricas)

PRODUCTOS

2010

2011

2012

2013

Variacion Porcentual

Variacién Porcentual

Variacion Porcentual

2010-2011 2011-2012 2012-2013
E%%’}'gg ACEITE DE PALMA 76.652,00 | 192.648,00 | 191.947,00 | 151.979,00 151,33% -0,36% -20,82%
ASTILLA 123.151,00 | 75.494,00 | 120.458,00| 88.481,00 -38,70% 59,56% -26,55%
CASCARILLA 40.756,00 |  29.108,00 -28,58%
CHATARRA 3075200 | 67.22300| 68.614,00| 70.428,00 118,60% 2,07% 2,64%
GRANEL SOLIDO | BOLAS DE ACERO 40.984,00
YESO 4.575,00 -100,00%
CARBON 43.502,00 27.739.00 |  28.000,00 -100,00% 0,94%
CLINKER
PAPAS 472300| 16.77800|  3.280,00 255,24% -80,45% -100,00%
CEMENTO 3212,00| 580500| 654,00 13.194,00 80,73% 12,68% 101,71%
PALANQUILLA 4.096,00 | 15.338,00 274,46% -100,00%
conmen | ALameroN 89.061,00 | 143.351,00 | 169.071,00| 166.866,00 60,96% 17,94% -1,30%
TUBERIA 62.250,00 | 90.383,00| 77.20500| 94.703,00 4517% -1458% 22,66%
VEHICULOS 40.472,00 | 4577600 | 55.952,00|  38.080,00 13,11% 22,23% -31,94%
MATERIAL PETROLERO | 38.630,00| 53.924,00| 103.861,00| 100536,00 39,50% 92,61% -3,20%
CONTENEDORES | CONTENEDORES 120.004,00 | 146.544,00 | 189.165,00 | 181.997,00 13,60% 29,08% -3,79%
TOTAL 645.514,00 | 853.264,00 | 1.059.164,00 | 1.004.356,00 32,18% 24,13% 5,17%

Fuente: Dpto. de Estadisticas de APE
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3.2.2.1 Carga General Suelta

De acuerdo a la tabla 2, este tipo de carga representa la de mayor participacion segun la
ilustracion 11, que indica que la carga de mayor participacion en APE durante el afio 2013 es la
carga general, con un 41% de participacion, y segun la tabla 2, este tipo de carga ha crecido un
53% en el 2011 en comparacion con el afio 2010, un 12% para el afio 2012 y manteniéndose en
el 2013 en niveles similares. Dentro de este tipo de carga APE tiene clientes importantes y de
afios como son PETROECUADOR, PETROAMAZONAS, HULLYBURTON en tuberia negra

de acero y ADELCA con productos de acero como el alambron.

Figura 10. Cartera de Productos de APE afio 2013

Porcentaje de participacion por tipo
de Carga en TM APE 2013

VEHICULOS
GRANEL 4%
LiQuibo
15%
GRANEL

SOLIDO!
22%

CONTENERIZAD
A

Dentro de este tipo de carga se considera también la vehicular, también denominada Roll On /
Roll Off que significa carga rodante autopropulsada y que en APE representa un 4% de TM. De
acuerdo a la figura 10. En el mes de julio del afio 2012 en el puerto comercial de Esmeraldas se
alcanzd un hito muy importante para el Pais, se exportd el mayor nimero de vehiculos por un
puerto comercial en una sola recalada de un bugue Roll On / Roll Off, 2.495 unidades (Diario La
Hora, 2012).
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3.2.2.2 Graneles Liquidos

Este tipo de carga representa en el 15% del total de la carga movilizada en APE de acuerdo a la
tabla 2, segun a los datos proporcionados por el departamento de Estadisticas. El principal
producto de exportacion es el aceite de palma africana, producido en las zonas aledafias de la

provincia.

Figura 11. Buque para Graneles Liquidos en Muelles de APE

Tabla 3. Comparativo de Carga Granel Liquido en APE
Periodo 2010 - 2013 en TM.

VARIACION PORCENTUAL
PRODUCTOS 2010 2011 2012 2013 2011-2010 2011-2012
EI%TJ,\:EE)(IS ACEITE DE PALMA | 76.652,00 | 192.648,00 | 191.947,00 | 151.979,00 151% -1%

En el afio 2011 hubo un crecimiento significativo de acuerdo a la tabla 3, alcanzando un 151% en
ese afo, acompafiado de los buenos precios que existieron en los mercados internacionales en esa
época (AGRYTEC, 2011). Durante el afio 2013 la produccién local se ha visto afectada por la
enfermedad del gusano de cogollo (MINISTERIO DE AGRICULTURA, GANADERIA,
ACUACULTURA Y PESCA, 2013), que disminuye la produccion de la plantacion y en caso de

no ser detectada a tiempo termina extinguiendo la planta de palma africana.
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3.2.2.3 Graneles Solidos

Este tipo de carga representa el 22% de la cartera de productos de APE, segun la figura 10. En

estos Ultimos afios ha tenido un auge importante, llegando a crecer significativamente hasta en

una 35% segun la tabla 4. El tipo de producto que se maneja en el puerto de Esmeraldas es la

astilla de eucalipto, cascarilla de palma africana, yeso, clinker entre otros.

Figura 12. Operacién de embarque de Astillas de Eucalipto en Muelles de APE

Tabla 4 Comparativo de Carga Granel en APE
(Carga en Toneladas Métricas)

VARIACION PORCENTUAL

PRODUCTOS| 2010 2011 2012 2013 2011-2012 2012-2013
CASCARILLA 40.756,00 [ 29.108,00| -40,02% -11.648,00
) CHATARRA 30.752,00 | 67.223,00 [ 68.614,00 70.42800| 2 58% 1.814,00
GRANEL SOLIDO

BOLAS DE ACERO 40.984,00| 100,00% | 40.984,00
YESO 4.575,00 -4.575,00

CARBON 43.502,00 27.739,00 | 28.00000| 0,93% 261
TOTAL 274.057,00 | 335.365,00 | 454.089,00 | 408.980,00 | 22 37% 35,40%

Fuente: Dpto. de Estadisticas de APE
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3.2.2.4 Carga Contenerizada

La carga contenerizada que se movilizd en APE durante los periodos de analisis desde el afio
2010 hasta el 2013, tuvo un incremento del 13% para el primer afio segln la tabla 2, en el
segundo de administracion esta crecié en un 30%, decayendo en un 3,94% para el afio 2013 en
comparacion al afio pasado; el total de 646.704 Teu’s se movilizaron por el puerto comercial de
Esmeraldas. La mayoria de este tipo de carga son CKD’s 0 partes de carros para ensamblar de la
General Motors del Ecuador, principal cliente de APE en carga contenerizada, seguido por
AYMESA y el Grupo LA FAVORITA, todos ubicados en la capital del Pais.

Tabla 5. Contenedores Movilizados en APE Afio 2012
Importacion Exportacion
CONTENEDORES Llenos Vacios | Llenos Vacios TEUS
20ft | 40ft | 20ft|40ft | 20ft | 40ft| 20ft | 40ft
Enero 145 | 1.363 | -- - | 15 ] 45 | 156 | 1.513 | 6158
Febrero 137 | 1.130 [ 50 | 271] -- | 20 | 126 856 | 4867
Marzo 159 | 1.958 | - | - | 16 | 28 | 216 | 2.015 | 8393
Abril 114 | 1042 | 3 | - | 28 | 27 | 102 | 1.088 | 4561
Mayo 116 | 1.737 | - | - | 11 | 30 | 122 | 1.085 | 5953
Junio 489 | 1.944 | -- - 138149 | 89 | 1.099 | 6800
Julio 121 | 1726 | 3 8 | 55 | 160 | 1.988 | 7830
Agosto 283 [ 1.996 | 30 | -- | 44 | 59 | 245 | 2.530 | 9772
Septiembre 106 | 1.464 | 5 4 (20 ] 220 | 1.858 | 7019
Octubre 171 | 1626 | 7 | - | 2 | 41| 152 | 2.105 | 7876
Noviembre 194 | 1989 | 11 | -- 8 | 49 | 139 | 1.750 | 7928
Diciembre 277 [ 1.888 | 39 | -- | 40 | 52 | 256 | 2.429 | 9350
TOTALES 2.312(19.863 | 148 | 271 | 214 | 475 | 1.983 | 20.316 | 86.507

Fuente: Dpto. de Estadisticas de APE

De los contenedores movilizados en APE en el afio 2012, solo el 26% correspondieron a llenos

segun la tabla 5, el 74% corresponde a contenedores vacios.

Este analisis demuestra que el movimiento de carga en los Ultimos afios ha tenido un crecimiento
en comparacién a la administracion privada cuando estuvo, pero de acuerdo a lo investigado los
principales problemas surgen en la parte de equipos para hacer una correcta operacion de la carga

que arriba en los buques o viceversa, 0 ya sea en la transferencia o despacho.
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3.3.1.- Analisis de la situacion operacional administrativa del puerto comercial de

Esmeraldas

La actualidad operacional administrativa del puerto comercial de Esmeraldas presenta los
siguientes aspectos bien definidos; el primero es mencionar que el mismo es administrado por
una entidad publica, adscrita al Ministerio de Transporte y Obras Publicas como lo es la

Autoridad Portuaria de Esmeraldas.

La parte administrativa de APE estd conformada de la siguiente manera segun la figura 13:

Figura 13. Organigrama Estructural no aprobado aun por la SPTNF de APE
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Fuente: Departamento de Planificacion de APE

Segun la figura 13, existen 6 direcciones que reportan a la gerencia de APE, ademas existen

también el departamento de Puerto Artesanal Pesquero de Esmeraldas (PAPES) el mismo que
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administra el puerto pesquero y que no influye en el movimiento de carga que maneja el puerto

comercial de Esmeraldas.

Dentro de la Direccion de Operaciones, se encuentra el Departamento de Operaciones, el cual
tiene la responsabilidad de la administracion de toda la carga que se moviliza dentro del puerto

comercial tanto de importacion como de exportacion.

Dentro de las principales acciones y tareas de servicio que se ofrece, tenemos:

e El servicio de recepcion y/o zarpe de la nave de la nave

e Recepcion o despacho de la mercaderia en muelles

e Porteo o transferencia de la Carga, desde o hacia el muelle
e Almacenamiento de la carga en zona primaria

e Recepcion o despacho de carga a camion, tanto de importacion como de exportacion.

Las operaciones portuarias que se realizan dentro de los patios del puerto comercial de
Esmeraldas se han venido programando de acuerdo a la planificacion realizada por el
Departamento de Operaciones de la empresa, estas trabajan en coordinacion con las agencias
navieras y operadoras de carga de acuerdo a la asignacion de la linea, quien es quien autoriza que

operadora desea que cargue o descargue su mercaderia.

Figura 14. Operacién de Descarga en Muelles

SERVICIOS A SERVICIO A DESPACHO/
LAS NAVES LA CARGA PORTEO ALMACENAMIENTO RECEPCION

\ J

| SERVICIOS ESPECIALES |

A continuacién se presenta el flujograma de las operaciones en APE para explicar de manera

mas clara la figura 14.
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3.3.3.1- Planificacion de Naves en APE

DIAGRAMA DE FLUJO DE PROCESOS

de bugue

Determinar: Operaciones de practicaje e instrucciones
especificas, proveedor de senicios de practicaje,
operaciones de remolque, muelle a utilizar, personal
de amarre de buque

Recibir tismpo estimado de operaciones para
planificacion de uso de buque

Elaborar infarme "Solicitud de entrada de bugues” que
contenga informacidn completa de bugue, actividades
de practicaje, remalque, muelle a utilizar, fecha/hora
estimada de armbo. Enviar copia Terminales y a
Control Aduanera

" PLANIFICACION DE BUQUE
Codigo: OPE-PRO-020 Version: 1
Elaborado por: Operaciones Aprobado por: Presidencia Ejecutiva
ACTIVIDADES AGENCIA NAVIERA OPERACIONES / TERMINALES CONTROL ADUANFRD
( INICIO '

Recibir informacidn de bugue; horaffecha estimada de

arribo, identificacion y caracteristicas de buque
FALTA DE EQUIPOS

Reunir equipo de trabajo invalucrado en operaciones DISPONIBLES

[ )
l;Jl
(]

FIN

Figura 15: Flujo de Proceso de la Planificacion de Buques en APE

Fuente: (APE, 2013)
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3.3.3.2- Planificacion de la Carga:

[e]

DIAGRAMA DE FLUJO DE PROCESOS

e PLANIFICACION DE CARGA
Cédigo: OPE-PRO-010 Versidn: 1
Elaborado por: Operaciones Aprobado por: Presidencia Ejecutiva
ACTIVIDADES AGENCIA MAVIERA OPERACIOMES COMPRAS

Maviera debe enviar a Operaciones: solicitud de
entrada de bugue (ETA, carga de importacion y
exportacion. tiempo estimado, identiicacidn del bugue.
calado, manifiesto electrdnico)

Reunir equipo de trabajo involucrado en operaciones
de carga

Determinar operaciones de grua, cuadrillas
necesarias, maquinas y patios; cantidad de
movimientos en contenedores y en carga general
tiempo de operacidn.

Conocimiento de tiempo estimado de operaciones
(agencia naviera provee informacidn)

Determinar: Carga a embargar y desembarcar (tipo,
volumen, cantidad), para ubicacién de patio donde se
almacenara carga de importacidn y exportacion

Existe capacidad instalada suficiente?

Superintendente de terminales envia a Jefe de
Operaciones MEMORAMNDUM solicitando equipos
necesarios de acuerdo a operacidn

jefe de Operaciones elabora informe que contenga:
equipo necesario, cuadrillas requeridas, espacio de
almacenamiento. Remitir informe a Bodega,
Seguridad, Superintendencia de terminales, Talleres,

De acuerdo con la contratacidn el Jefe de
Operaciones?

Ajusta el requerimiento de equipos

Contratar equipo necesario (con proveedores
calificados a través del portal de compras plblicas)

Figura 16: Flujo de Proceso de la Planificacion de la Carga en APE
Fuente: (APE, 2013)

‘ INICIO '

>

-
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3.3.3.3- Planificacién de despacho de Carga en APE:

= | DESPACHO DE IMPORTACION |
Cédigo: OPE-PRO-060 | |

Elaborado por: Operaciones [Aprobado por: Presidencia Ejecutiva

ACTIVIDADES CLIENTE FACTURACION SEGURDAD BASCULA BODEGA CONTROL ADUANEROD [TESORERIA

Verificar tiempo de estadia en patios, cantidad y
peso (en ASPA o similar) para facturar almacenaje

Facturacion deberd consolidar los valores a cobrar|
al cliente y emitir la factura si amerita

Cliente deberd solicitar la emision de la factura (en
caso de ser reguerido) / ;
i

se emite factura?

Cliente debera cancelar la factura presentada o E
solicitar credito

Emitir y entregar "Orden de Entrega” de cargaen| [ L | R é
ASPA o similar

Transportista ingresa a APE con Orden de Entrega
de carga. Seguridad debe registrar vehiculo que
ingresa (BASC)

Bascula registra el ingreso del camion en ASPA o
similar, relacionando vehiculo con numero de Orden

y con # de factura por servicio de maquinas. Q

Revisar Orden en ASPA o similares y ubicar carga a |
retirar segin Orden de entrega, emitir DUE OPS-F-
019 (carga suelta) o EIR (contenedor).

Pesar contenedor en bascula interna

Entregar certificado de peso y EIR

Dar de baja carga en ASPA o similar la carga

despachada, entregar EIR (contenedor) y DUE D ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, D

(carga suelta), y solicitar firma al cliente

Pesar en bascula principal y verificar que carga sea
la identificada en Orden de Entrega (sello, peso)

carga entregada y emitir documento DUS para firma
del cliente

T
Ingresar al SICE o ECUAPASS para dar de baja D
\

Cliente retira carga

Control final de seguridad, revisar documentacion y
carga

Figura 17: Flujo de Proceso de Despacho de Carga en APE / Fuente: (APE, 2013)



Sobre la opinion de los servicios que APE ofrece a sus usuarios y clientes, existe en la institucion
un documento de estudio de satisfaccion al cliente y usuarios del puerto comercial de Esmeraldas

donde manifiestan lo siguiente:

"Se podria mejorar la maquinaria que tiene el puerto; usualmente esta dafiada y dificulta
las operaciones normales que el puerto debe tener, segin Negocios Automotrices
NEOHYUNDAI” (Autoridad Portuaria de Esmeraldas, 2012).

"Se ha observado que cumplen con ciertos estdndares de seguridad, lamentablemente la
cantidad de maquinaria como gruas, montacargas y demas, son insuficientes y hemos
tenido inconvenientes al momento de la carga y despacho de nuestra mercaderia, segun
HILONG OIL SERVICE & ENGINEERING ECUADOR CIA. LTDA” (Autoridad

Portuaria de Esmeraldas, 2012).

"Que mejore el tema relacionado a disponibilidad de maquinas para el porteo y carga de
material a camiones, segun IDEAL ALAMBREC S.A.” (Autoridad Portuaria de
Esmeraldas, 2012).

3.3- Analisis de las entrevistas realizadas a personajes portuarios a nivel

nacional

Las entrevistas fueron realizadas a personajes de gran trayectoria y experiencia en el &mbito
portuario nacional, con distintos puntos de enfoque y experiencias vividas en varios procesos de
modelos aplicados en los distintos puertos del Pais, por lo que sus opiniones sirvieron de mucho

en este trabajo investigativo.

A continuacion se detalla por orden de entrevistas las personas que intervinieron:
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1. ECON. WALTER MARTINEZ (Jefe de planificacion de la SPTMF), 30 afios de
experiencia y ex funcionario de la Autoridad Portuaria de Guayaquil

2. ING. WILMER ENCALADA (Gerente de Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar), 35
afios de experiencia.

3. COMANDANTE (R) CARLOS GUERRERO (Jefe de Operaciones del puerto de Manta)
15 afios de experiencia en el area operativa del puerto de Manta.

4. PILOTO. PATRICIO PAEZ (Jefe de Operaciones ANDINAVE Esmeraldas), Marino
Mercante de profesién, con més de 25 afios de experiencia en el ambito portuario

nacional.

En la actualidad los distintos puertos comerciales publicos del Pais con administracion publica
son Manta, Puerto Bolivar y Esmeraldas, cada uno con un modelo de gestion portuaria distinto, y
esto se debe, segun (Encalada, 2014) “A la naturaleza de cada puerto por su hinterland y foreland

natural de carga;

Las opiniones se dividen sobre los diversos modelos analizados y conocidos por los
entrevistados, pero el 100% concluyen que los modelos méas éptimos son el Landlord-Port y
Tool-Port, cada uno con sus debidos analisis y también un mix de ambas, y asi mismo coinciden
que el modelo Service-Port ya no es viable en puertos comerciales publicos del Pais y del

mundo.

Sobre los beneficios de un modelo u otro supieron manifestar que todo se debe enfocar
principalmente en la calidad de los servicios prestados a sus clientes actuales y futuro en puertos
con modelo Tool-Port; haciendo énfasis que estos para funcionar y mantenerse en el tiempo
deben de contar con personal capacitado, equipo portuario suficiente para operar la carga actual
y prestaciones fisicas idoneas de la infraestructura portuaria para brindar una adecuada

circulacion y mantenimiento de la carga .
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En el modelo Landlord-Port consideran que se deben establecer los correctos estandares de
calidad que permitan a las autoridades portuarias locales controlar y medir el servicio de atencién
al cliente y los tiempos de operaciones de la carga, adicional que cada uno de los puertos que
apliquen este modelo debe tener muy claro el propoésito y el giro de negocio de lo que es un

puerto comercial y sobre la carga natural del mismo.

Las opiniones sobre la administracion de puertos publicos a cargo de las Autoridades Portuarias
locales fueron divididas en un 50% a favor y el otro en contra, ver Anexo 4, los entrevistados 1 y
4 supieron manifestar que la administracién de un puerto comercial en manos de empresas
publicas se le hace complicado por lo cerrado de sus modelos administrativos actuales de
acuerdo a lo manifestado por (Pdez, 2014) “'Los puertos publicos por su modelo tan cerrado
dentro del modelo de administracion publico al que pertenecen o se deben, se le hace muy dificil
controlar ciertos aspectos que por la misma actividad portuaria se generan y son dificiles de
controlar los tiempos de respuesta, como un muestra se considera que en temas de reparacion y
administracién de equipos” por lo que recomienda que se mantengan el modelo Landlord-Port
por la experiencia en los terminales concesionados en Guayaquil, dejando para las autoridades
portuarias locales se dediquen exclusivamente a realizar los respectivos controles de calidad en
el servicio prestado a sus clientes y los cobros adecuados de tasas por el uso de la infraestructura

portuaria facilitada.
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3.4- Conclusiones

e Los entrevistados consideran que si es viable en un 50% la aplicacion de un modelo hibrido
operativo entre el Landlord-Port y el Tool-Port, pero con sus respectivos controles en los
niveles de servicio hacia usuarios y clientes.

e Para el puerto de Esmeraldas, las cargas de contenedores, alambron y tuberia de acero negra
son importantes por el volumen de carga que se ha movilizado durante la ultima década.

e Por falta de equipos portuarios en buen estado, ha habido situaciones que generan un mal
servicio de la descarga o carga, que hacen lenta las operaciones y alargan el tiempo de
planificacion de las naves, afectando a la operadora de carga, agencia naviera, empresas de

tarja y al cliente.

3.5- Recomendaciones

e El puerto comercial de Esmeraldas debera definir un modelo operativo portuario para poder
establecer mejor el marco de las operaciones de carga y descarga en los muelles de APE.

e Deberia de existir un compromiso por parte de APE de que las maquinas se encuentren
operativas al momento de recibir naves para ofertar de mejor manera los servicios que
prestan.

e La Autoridad Portuaria de Esmeraldas deberia de contratar especialistas que puedan llevar la

aplicacion del mejor modelo operativo a ser aplicado en el puerto comercial de Esmeraldas.
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3.6.- Discusion
3.6.1- Sobre el movimiento de carga movilizado en estos ultimos afios a cargo de APE

Se ha identificado mediante este analisis que la carga en el puerto se ha mantenido en
crecimiento segun la figura 9, lo que podria indicar que la Autoridad Portuaria de Esmeraldas ha
venido operando de manera aceptable la carga durante los Gltimos afios, pero los datos
investigados demuestran que han tenido problemas continuos con el tema de equipos y que la
descarga o carga de productos es lenta y tiene demoras innecesarias durante periodos de

alimentacion del personal, cambios de turno y llenado de combustible.

3.6.2- Sobre la aplicacién del modelo de gestion operativa que podria implementar APE en

el puerto comercial.

El puerto comercial de Esmeraldas tiene dos enfoque aun no definidos por sus administradores,
sin embargo lo aplican segun el tipo de carga, el primero que tiene es el Tool-Port, en
operaciones como los contenedores, carga proyecto y general, aqui APE controla la operacion
desde su recepcion en muelle hasta su despacho o viceversa, con la participacion de operadoras

de carga que operan la nave para la descarga o carga de productos.

El otro modelo que aplican es el Landlord-Port, este lo aplican para las cargas de graneles
solidos como la astilla de eucalipto, chatarra, yeso, carbén entre otros, y liquidos como el aceite
de palma africana. APE es la autoridad que permisiona a las operadoras calificadas inicialmente
en la SPTMF y luego por esta, para que realicen la operacion de carga o descarga de estos
productos; el rol que juega APE es el de la seguridad fisica y almacenamiento de dichas cargas;
las operadoras con sus equipos despachan o reciben en los patios, adicional les cobra a las OPC’s
un fee o comision por toneladas movilizada dentro del recinto portuario; ambos esquemas se
ajustan a los modelos estudiados y a un posible mix de los mismos en puertos comerciales

publicos.

41



3.6.3- Sobre las operaciones actuales en APE y equipo portuario para las operaciones

Las operaciones portuarias que se realizan dentro de los patios del puerto comercial de
Esmeraldas se han venido programando de acuerdo a la planificacion realizada por el
Departamento de Operaciones de la empresa, estas trabajan en coordinacion con las agencias
navieras y operadoras de carga de acuerdo a la asignacion de la linea, quien es, quien autoriza
que (OPC) desea que cargue o descargue la mercaderia que arriba en las naves. En este punto se
podria considerar ciertas observaciones de mejor utilizacion de equipos por parte del personal,
dado que existen movimientos extras en los equipos que los desgastan o les puede ocasionar
dafios a las mismas. La falta de equipos operativos en APE ha ocasionado malestar e
inconformidad en el servicio prestado, esta afirmacion es corroborada de acuerdo al estudio de
mercado que fue realizado por el Consultor Alberto Buendia, representante de la Empresa
EXIPIT, y entregado a la institucion el 7 de diciembre de 2012, Anexo 5.

3.6.4- Sobre la situacion legal de aplicar modelos de gestion operativa en los puertos

publicos del pais.

A la fecha, los terminales portuarios publicos que estdn administrados por las autoridades
portuarias locales podrian estar en la capacidad de proponer un modelo de gestion operativa,
dado los parametros y la situacion comercial de cada uno; esto podria permitir que se mejoren
procesos que actualmente no se vienen haciendo de la mejor manera; por citar nuevamente el
tema de mejoramiento en los mantenimientos de los equipos portuarios y controles
administrativos en zona de muelle; otro aspecto que se podria analizar es la posibilidad de que
las empresas operadoras del medio local puedan ofertar y operar carga que no pueda ser atendida

por APE, esto podria elevar los niveles de servicios hacia sus clientes actuales y futuros.
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CAPITULO 4°.- PROPUESTA DE UN MODELO DE GESTION OPERATIVO
EN EL PUERTO COMERCIAL DE ESMERALDAS

4.1- Justificacion

Durante este trabajo investigativo se pudo determinar una serie de problemas gque han venido
afectando a las operaciones portuarias que se dan el puerto comercial de Esmeraldas,
especialmente en las cargas contenerizadas, alambron y tuberia negra de acero, lo que ha
ocasionado que existan demoras en los tiempos de operacion de las naves que atracan en los
muelles de APE.

Dentro de los principales problemas tenemos la falta de asignacion de equipos operativos
suficientes para la operacion de las cargas mencionadas durante su descarga o carga por falta de
equipos operativos, asi como también los tiempos perdidos por falta de control en actividades
ajenas a la operacion portuaria y que se detallardn mas adelante en esta propuesta.

Todo esto ha ocasionado que se generen quejas por el servicio lento al momento de descargar o
cargar las mercaderias de importacion como de exportacion, generando problemas a las lineas
navieras que tienen que coordinar la llegada de sus naves a otros puertos comerciales a nivel
local e internacional, 0 en su caso mas extremo que le toque perder el turno de llegada al canal de

Panama.
Segun datos proporcionados por el Sr. Marino Mercante, Patricio Paez:

“Una nave tiene un costo operativo de aproximadamente $20.000 por g dia, por lo que la
demora no solo afecta a los clientes, sino a las lineas navieras que tienen que incurrir en

gastos no programados”.

La falta de un modelo operativo claro a seguir en la Autoridad Portuaria de Esmeraldas, ha
permitido que no se definan bajo qué modelo realizar las operaciones mencionadas de una

manera eficiente.
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4.2- Objetivos de la propuesta

1. Definir en qué modelo de gestion operativo portuario podria operar el puerto comercial

de Esmeraldas.

2. Identificar los tiempos muertos generados durante las paras por alimentacion, cambios de
turnos del personal de APE, operadores, estibadores y de tarja, y como estos afectan a la
operacion de carga y descarga de contenedores llenos, alambron y tuberia negra de acero.

3. Evaluar los equipos utilizados y personal humano durante las operaciones de carga y
descarga de contenedores llenos, alambron y tuberia negra de acero actualmente en el puerto

comercial y los tiempos empleados en las mismas.

4. Proponer un circuito optimizado para las operaciones de carga y descarga para

contenedores llenos, alambron y tuberia negra de acero.

En el aspecto de ubicacion sectorial este trabajo investigativo interviene en:

1. Campo: Administrativo

2. Area: Zona primaria del puerto comercial de Esmeraldas
3. Contenido: Aplicacion de un modelo de gestion operativo
4. Pais: Ecuador

5. Provincia-Ciudad: Esmeraldas — Esmeraldas

6. Institucion: Autoridad Portuaria de Esmeraldas

7. Sector: Unidad de Posgrado y Formacién Continua
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4.3- Desarrollo de la Propuesta

Fundamentandonos en los tres tipos de modelo de gestion portuaria que se ejecutan en el
Ecuador, esta propuesta se ha desarrollado de acuerdo a los modelos Landlord-Port, que es aquel
que permite que la empresa privada opere cierto tipo de carga o toda, dependiendo de la entidad
portuaria, y el Tool-Port, que es modelo donde la administracion realiza las operaciones de carga
0 descarga hacia las naves, asi como también el despacho o recepcion dentro del puerto
comercial con sus equipos y personal propio. Por lo anterior expuesto se podria definir que el
modelo a seguir para el puerto comercial de Esmeraldas es un mix entre los anteriores
mencionados, dado a los resultados alcanzados durante estos ultimos 5 afios de administracion,
donde la APE se especializa en la carga contenerizada y la carga general como el alambrén y la
tuberia negra de acero, y deja a la empresa privada a través de operadoras calificadas de carga
que operen productos como los graneles sélidos y liquidos; todo esto enmarcado en que las
actividades que estas realicen deben de continuar reguladas y cobradas mediante un valor o tarifa
segun el volumen de carga en toneladas métricas o metros cubicos, como actualmente lo vienen

haciendo, ver Anexo 1.

Para generar la siguiente propuesta, se Vvisitd y observo detenidamente el proceso de descarga y
embarque de contenedores, alambrén y de tuberia de acero negra en los muelles de APE, tanto en

horarios diurnos, vespertinos y nocturnos.
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DIAGRAMA DE FLUJO DE OPERACION DE DESEMBARQUE DE
MERCADERIAS EN UN PUERTO COMERCIAL

INICIO DE LA
OPERACION

Proceso de descarga desde PUNTOS CRITICOS DE
el buque LA OPERACION

Proceso de recep(:it'm en Aqui APE debe de contar con los equipos y
muelles personal necesario

Proceso de transferencia de = Stacke
£ haci ontacargas, Reach Stacker
mercaderia haclg zona de y camiones operativos
almacenamiento |

Personal que interviene en la operacion se
Recepci('m de carga en zona toma tiempo de mas en las paras obligatorias
. por:

de almacenamiento muelles Alimentacién (1 hora tiempo permitidc)

* Llenado de Combustible a equipos (20
minutos)

+ Cambios de Turmne del personal eperativo
de APE (Mo deberia perder tiempo alzuno

Figura 18.

En la figura 18 se describe el proceso de operacion de descarga de mercaderia dentro de un
puerto comercial, en esta se puede observar los puntos criticos que tiene el proceso actualmente
en APE y que afectan el tiempo final planificado de una operacion y de la estadia de una nave

que generan costos adicionales a las operadoras de carga, servicio conexos y equipos portuarios.

Se considerd estos tipos de carga para el analisis por tener un mayor volumen de carga y
descarga de acuerdo a las estadisticas de movimiento de carga del afio 2013 en APE, representan

un 44% del total de la carga movilizada en el afio 2013 de acuerdo a la tabla 6.
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Tabla 6

MOVIMIENTO POR TIPO DE CARGA EN APE 2014 EN TONELADAS
METRICAS

PRODUCTOS TONELADAS | PARTICIPACION
ACEITE DE PALMA 151.979 15%
ASTILLA 88.481 9%
HIERRO Y ACERO 40.984 4%
ALAMBRON 166.866 17%
CASCARILLA 29.108 3%
CEMENTO 11.002 1%
CARBON MINERAL 28.000 3%
CHATARRA 70.428 7%
TUBERIA 96.302 10%
CONTENEDORES 182.590 18%
VEHICULOS 38.080 4%
MATERIAL PETROLERO 100.536 10%
TOTAL 1.004.356,00

Fuente: Dpto. de Atencidn al Cliente de APE

Una vez que se realizo el respectivo diagnostico in situ, se pudo encontrar dos novedades
particulares que estan sucediendo durante las operaciones que se dan dentro del puerto comercial
de Esmeraldas; la primera consiste en tiempos perdidos 0 muertos, que ocurren al momento de
las comidas que se sirven todos los involucrados en las operaciones antes mencionadas, como
son el personal de la operadora de bugue, de carga, de tarja y personal de APE, ocasionando
demoras en la operacion; y el otro aspecto que se pudo evidenciar es la pérdida de tiempo
durante el tanqueado de combustible de las maquinas de carga y camiones, adicionando que
también existe una demora en el cambio de turno del personal de operaciones de APE,
evidenciando falta de un contrl en el sitio de operaciones; todo esto conlleva a que existan
demoras significativas durante los procesos de embarque o desembarque de la mercaderia que

arriba al puerto de acuerdo a la tabla 6.

A continuacion se presentara el analisis de los tiempos administrativos muertos que estan
sucediendo dentro de las instalaciones de APE, seguido del tema de analisis de equipos
empleados en las operaciones actuales para operar naves con carga de contendores, alambrén y

tuberia negra.
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4.4- Tiempos administrativos muertos durante las operaciones de embarque o
desembarque de contenedores llenos, alambrones y tuberia negra de acero en las

instalaciones del puerto comercial de esmeraldas

Durante las distintas operaciones de carga y descarga de productos en el puerto comercial de
Esmeraldas, los empleados o funcionarios que laboran en la misma deben de realizar operaciones
continuas durante 24 horas, estas conlleva que se detenga por una hora toda actividad dentro de
los muelles y el personal se dirija a alimentarse. Se llevan 4 comidas durante el dia,
comprendidas en desayuno, almuerzo, merienda y cena (esta es una comida a la media noche).
De acuerdo a lo consultado al Jefe de Operaciones de APE, todo personal que esta dentro de una
operacion tiene una hora para alimentarse y las actividades se detienen por completo. De lo

observado se pudo encontrar las siguientes novedades:

e Tanto el personal de las operadoras de carga, de buque, de tarja y de APE no coordinan
adecuadamente y puntualmente su parada para la comida.

e El personal después del lunch se dedica a otras actividades relacionadas con descansos y
salidas del perimetro del muelle o lugar de acopio.

e EIl tiempo designado para esta actividad es de 1 hora reloj, pero de acuerdo a lo
observado, estos toman aproximadamente 1 hora y 25 minutos.

e Las operaciones de naves en APE tienen un promedio de 48 horas, dato proporcionado
por el Departamento de Operaciones.

e Los equipos que se analizardn seran los montacargas entre 7 y 10 toneladas de

capacidad, y los Reach Stacker o maqguina de contenedores llenos.

En la tabla 7 se presenta un resumen de los tres eventos y tiempos muertos que ocurren durante

las paras ocurridas:
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ANALISIS DE TIEMPOS MUERTOS OCURRIDOS DURANTE LAS OPERACIONES DE EMBARQUE Y
DESEMBARQUE DE MERCADERIAS EN APE

COMIDA CAMBIOS DE TURNO
TIEMPO PERMITIDO 1:00 0:10
TIEMPO OBSERVADO PROMEDIO 1:30 00:20 DESPUES DE LA HORA DEL
CAMBIO
TURNO POR 24 HORAS DE OPERACION 4 3
TOTAL TIEMPOS MUERTOS 2:00 1:00
Tabla. 7

De lo que se puede analizar en la tabla 7, se puede identificar que la para que hacen los
empleados para la comida genera un total de 30 minutos, que sumado a los 4 turnos que hacen en

24 horas, serian en promedio 2 horas perdidas.

En los cambios de turno que hace el personal que interviene en las operaciones, esto se les
recomienda que lo realicen 10 minutos antes, pero por lo observado se evidencié que el
promedio que se toman es de 20 por cada uno de los tres turnos que realizan en un dia, adicional
a esto, los mismos no lo hacen en el patio de operaciones o en los muelles de APE; el tiempo
desperdiciado es de 1 hora en lo que resta de un dia, todo esto afecta directamente al tiempo final

de las operaciones en APE.

En el tema de llenado de combustibles, se analizo la para de los montacargas de 7 y 10 toneladas
de capacidad de izaje y que se utilizan especialmente en las operaciones de carga general
(alambrén y tuberia de acero negra); en el caso de la carga contenerizada se analizé el tanqueo o
Ilenado de combustible para la maquina de cargue de contenedores llenos o llamada en sus siglas
en inglés Reach Stacker. En el orden de mencion en el parrafo se presentan los resultados del

andlisis realizado:
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ANALISIS DE TIEMPOS MUERTOS OCURRIDOS DURANTE EL LLENADO DE COMBUSTIBLE DE
MONTACARGAS DURANTE OPERACIONES EN APE

TANQUEO DE COMBUSTIBLE
TIEMPO OPTIMO DE LLENADO 00:20 POR MAQUINA
TIEMPO OBSERVADO 0:35
# VECES DE LLENADO EN 24 HORAS DE OPERACION 2
TOTAL TIEMPOS MUERTOS 1:10
Tabla 8

En promedio se utilizan 4 maquinas para las operaciones que actualmente lleva APE dentro del
puerto, si se considera que en 24 horas se tanquean 2 veces, esto da como resultado que se

pierdan 1:10 de acuerdo a lo presentado en la tabla 8.

ANALISIS DE TIEMPOS MUERTOS OCURRIDOS DURANTE EL LLENADO DE COMBUSTIBLE
PARA EL REACH STACKER DURANTE LAS OPERACIONES EN APE

TANQUEO DE COMBUSTIBLE PARA REACH
STACKER
TIEMPO OPTIMO DE LLENADO 00:25 POR MAQUINA
TIEMPO OBSERVADO 0:50
# VECES DE LLENADO EN 24 HORAS DE 5
OPERACION
TOTAL TIEMPOS MUERTOS 1:40

Tabla 9

Durante las operaciones de las naves de contenedores se emplean en promedio 3 maquinas, las
mismas que se tanquean dos veces en 24 horas y que de acuerdo a lo esperado no se cumplen los
tiempos en promedio que se requiere por parte del Departamento de Operaciones de APE,

resultando una pérdida de tiempo de 1:40 de acuerdo a la tabla 9.

Del otro aspecto que se investigd tenemos las operaciones de embarque y desembarque de
Contenedores llenos y de Alambrén y Tuberia negra de acero, que identificada como carga
general; en el primer producto es utilizado para el desarrollo de mallas metélicas y clavos en la
industria de acero (Acerias del Ecuador, 2015), la tuberia de acero sirve para perforar los pozos

de petréleos de la region amazénica (TENARIS, 2014).
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4.4.1- Flujo operativo de una operacion de desembarque de contenedores llenos

MAERSK

MAERSK

T [
) |

Eea F

CONTENEDOR LISTO PARA EMBARCAR
A CAMION

AN

o

_— oy WL K ;
PORTEO O TRANSFERENCIA HACIA PATIOS ~ BASCULA CONTROL  DESEMBARQUE EN PATIOS FIN DE LA OPERACION
DE PESOS

Figura 19. Circuito de una Operacion de desembarque de Contenedores

Como se puede observar en la figura 19, el circuito empieza con el arribo de la nave hasta el
delantal o filo de muelles del puerto, se descarga con las gruas de la nave los contenedores hasta
muelles, de ahi la maquina de portacontenedores llenos o Reach Stacker toma el contenedor y lo
iza hasta los camiones, estos los transfieren o portean hasta el control de pesos en basculas y de
ahi hasta el patio o lugar de almacenamiento donde termina el circuito. Para las operaciones de
embarque el proceso inicia desde el patio de contenedores o de almacenamiento y se realiza el

proceso en sentido contrario hasta que finalmente es llevado a la nave.

Recursos utilizados en la actualidad para realizar una operacion de embarque de 500

contenedores llenos:

e 3 maquinas portacontenedores (Reach Stacker), 2 en muelle recibiendo y embarcando
hacia los camiones y la otra descargando en el patio de almacenamiento de contenedores
como se puede observar en la ilustracion www.

e 6 camiones para el porteo o transferencia del contenedor hasta los patios o bodegas del

puerto.
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e 1 Montacargas de capacidad de 2.5 toneladas en muelle, que sirve para recoger materiales
y levantar el personal para liberar las pifias (sujetadores esquineros entre un contenedor y
otro).

e 5 inspectores de contenedores, 2 en muelle y 1 en patio de acopio, y 2 al ingreso de los
contenedores para el llenado de los EIR (Equipment Interchance Recieved), que significa
el documento de intercambio de equipo.

e 2 digitadores en bascula y 1 planeador de operacion (persona de manejo del plano de
carga de las bodegas de la nave), quien es el que ingresa los EIR al sistema y es el
encargado también de planificar el desembarque de los contenedores.

e 1 spreader de 40” y 3 de 20”. (Spreader es un equipo que sirve de acople entre la gria de

la nave y el contenedor)

Con estos recursos utilizados en APE, el promedio de descarga por grua de la nave es de 12
contenedores de acuerdo a la tabla 10; en esta operacion se opera con dos grdas o gancho por

nave atracada en los muelles del puerto comercial de Esmeraldas.

ANALISIS DE OPERACIONES DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 500
CONTENEDORES LLENOS EN LOS MUELLES DE APE

EMBARQUE DESEMBARQUE
CONTENEDORES DESCARGADOS POR GRUA 12 CONTENEDORES
TIEMPO DE OPERACION (CON DOS GRUAS OPERADAS) 21 HORAS
Tabla 10

Se ha tomado como referencia una operacion de 500 contenedores llenos trabajando con dos
grdas de la nave, en vista que en esas condiciones se opera actualmente los buques de la linea

naviera Maerks, quien es la que méas carga contenerizada trae por el puerto.

Los dos Reach Stacker o maquina de portacontenedores llenos se utiliza dos en muelles para
recibir los contenedores provenientes de la nave como en la figura 19 y el otro recibiendo en el
patio 0 bodega de contenedores llenos. En esta operacion intervienen 6 camiones, los mismos
que estan en el circuito de descarga desde el muelle hasta patios. A estos tiempos de operacion se
le debe de aumentar los tiempos muertos que incurren las operaciones por temas de

alimentacion, tanqueo y cambios de turnos como se explicé en las tablas 7,8 y 9 respectivamente.
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OPERACION DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 500 CONTENEDORES LLENOS
EN LOS MUELLES DE APE CONSIDERANDO LOS TIEMPOS MUERTOS

EMBARQUE/DESEMBARQUE
CONTENEDORES POR PLUMA (GRUA) 12 CONTENEDORES
TIEMPO DE OPERACION 21 HORAS

*TIEMPO PERMITIDO PARA ALIMENTACION MAS TIEMPOS
MUERTOS

6 HORA POR DIA

*TIEMPO PERMITIDOS PARA CAMBIO DE TURNO MAS
TIEMPOS MUERTOS

1 HORA

**TIEMPO PERMITIDO PARA TANQUEO MONTACARGAS MAS
TIEMPOS MUERTOS

1 HORA'Y 10 MINUTOS

***TIEMPOS MUERTOS X TANQUEO R. STACKER

1 HORAS Y 40 MINUTOS

TOTAL TIEMPO DE OPERACION

30 HORAS Y 50 MINUTOS

*De acuerdo a tabla 7
**De acuerdo a tabla 8
***De acuerdo a tabla 9 Tabla 11

El tiempo total de acuerdo a la tabla 11, de una operacién de 500 contenedores llenos es de 30

horas con 50 minutos, mientras que lo Optimo seria que no se den estos tiempos muertos que

muestra la tabla 7, 8 y 9, los mismos que demoran ain més el tiempo de las operaciones en las

instalaciones del puerto comerciales de Esmeraldas.

4.4.1.1.- Propuesta de incremento de equipos para una operacion de 500 contenedores

llenos en APE

Con el proposito de incrementar y mejorar los tiempos en este tipo de operacion se propone que

se debe de incrementar:

e Un Reach Stacker adicional en la zona de acopio, por lo que los equipos de

portacontenedores seria 4 y ya no 3 como es en la actualidad; dos en muelles y dos patio

de acopio.

e 2 Camiones adicionales, ahora seria la operacion con 8 camiones para el porteo o

transferencias de contenedores desde el muelle hasta la zona de acopio.

Al utilizar estos equipos adicionales sin necesidad de incrementar recursos humanos y

aprovechando que cada una de las gruas de la nave puede descargar hasta 15 contenedores por

hora, se obtiene el siguiente resultado:
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PROPUESTA DE OPERACION DE 500 CONTENEDORES LLENOS CON INCREMENTO
DE EQUIPOS
EMBARQUE DESEMBARQUE
CONTENEDORES POR PLUMA (GRUA) 15 CONTENEDORES
TIEMPO DE OPERACION (CON DOS GRUAS
OPERADAS) 17HORAS
Tabla 12

Las 17 horas que se podria operar este volumen de carga contenerizada de acuerdo a la tabla 12,
se justifican en funcién a que un Reach Stacker puede cargar o descargar un contenedor en un
promedio de 4 minutos, llegando en una hora hasta 30 movimientos por hora, por lo que tendria
excelente capacidad para operar los 15 contenedores hora que se esta proponiendo, adicional que

el aumento de los 2 camiones permite que se cumplan estos tiempos sin problemas.

En la primera etapa de este estudio se presentd los tiempos muertos que se incurren durante 24
horas de operacion y que se lo puede optimizar mediante un control de las autoridades a cargo
del puerto comercial de Esmeraldas, esto permitiria aun que se sigan mejorando los tiempos

finales de esta operacion.

ANALISIS DE OPERACIONES DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 500
CONTENEDORES LLENOS EN LOS MUELLES DE APE OPTIMIZANDO LOS TIEMPOS MUERTOS

EMBARQUE/DESEMBARQUE
CONTENEDORES DESCARGADOS POR 2 PLUMAS 30 CONTENEDORES
TIEMPO DE OPERACION 17 HORAS
*TIEMPO PERMITIDO X DIA PARA ALIMENTACION 4 HORA POR DIA
*TIEMPO PERMITIDO PARA CAMBIO DE TURNO 0 HORAS
**TIEMPO PERMITIDO X TANQUEO MONTACARGAS 40 MINUTOS
***TIEMPO PERMITIDO X TANQUEO REACH STACKER 50 MINUTOS
TOTAL TIEMPO DE OPERACION 22 HORAS Y MEDIA

*De acuerdo a tabla 7
**De acuerdo a tabla 8
***De acuerdo a tabla 9
Tabla 13
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ANALISIS COMPARATIVO DE OPERACIONES DE UNA NAVE CON 500 CONTENEDORES
LLENOS EN LOS MUELLES DE APE

HORAS DESCARGA

TIEMPO DE OPERACION NAVE ACTUAL CONDICIONES 30:50:00

TIEMPO DE OPERACION NAVE CON PROPUESTA Y
CONTROL DE TIEMPOS MUERTOS

DIFERENCIA DE TIEMPOS 8:20

22:30

Tabla 14

Como se puede observar en la tabla 13, aqui no existirian tiempos muertos o de perdidos; aqui se
cumplirian con los tiempos permitidos para cada comida, cambio de turno y tanqueo de
combustible de las maquinas. Si se realiza una comparacion con las operaciones actuales que se
llevan en APE, versus la propuesta que se esta presentado en la carga o descarga de 500
contenedores llenos, se puede observar de acuerdo a la tabla 14 que la diferencia de tiempo es de
8 horas en promedio adicionales a la operacion actual que se realiza dentro del puerto comercial
de Esmeraldas. Si se analiza estas horas pérdidas, se podria considerar que en las condiciones
presentadas se podria operar 30 contenedores/hora adicionales por las dos grias que opera la
nave, pudiendo alcanzar hasta 240 contenedores en las 8 horas adicionales, gracias a la

eliminacion de los tiempos muertos en este tipo de operacion.
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4.4.2- Flujo operativo de una operacion de carga desembarcada o embarcada de alambroén:

Figura 20. Circuito de una Operacién de desembarque de Alambron

NAVE EN MUELLE DESCARGANDO ALAMBRON EN MUELLE MONTACARGA LISTOPARA
CARGAR A CAMION

& L3 =3
PORTEO O TRANSFERENCIA DESEMBARQUE EN PATIOS
HACIA PATIOS FIN DE LA OPERACION

Como se puede observar en la ilustracion figura 20, el circuito empieza con el arribo de la nave
hasta el delantal o filo de muelle del puerto, se descarga con las gruas de la nave los hasta
muelles; de ahi el montacargas levanta el alambrén y lo transporte hasta el lugar de acopio, una
vez que llega ahi lo acomoda en el patio. Para las operaciones de embarque el proceso inicia
desde la zona de almacenamiento hasta el muelle, se realiza el proceso en sentido contrario hasta

que finalmente es embarcado hasta la nave.

Recursos utilizados en la actualidad para realizar una operacion de una nave que arriba con 6.000

toneladas métricas de alambroén:

e 2 personas de Cuadrilla puesta por la operadora de carga de buque por grua.

e 4 maquinas montacargas de 10 toneladas c/u con sus respectivas polainas las mismas se
utilizan en el porteo de los rollos hasta el patio de acopio, y una va a bodega de nave.

e 3 bodegueros en patio de acopio.

e 1 supervisor de bodega; 1 jefe de bahia.
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Este tipo de carga se descarga actualmente 80 toneladas/hora por gancho, en la misma se

usan 2 ganchos en la operacién de la nave.

ANALISIS DE OPERACIONES DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 6.000
TM DE ALAMBRON EN LOS MUELLES DE APE

EMBARQUE/DESEMBARQUE
TONELADAS/HORA DESCARGADAS POR GRUA 80 TONELADAS
TIEMPO DE OPERACION (CON DOS GRUAS .
OPERADAS) 37:30 HORAS
Tabla 15

Se ha tomado como referencia una operacion de 6.000 toneladas métricas de alambrén, operando
dos gruas que tienen una rata de descarga de 80 toneladas/hora cada una, por lo que su tiempo
estimado segun la tabla 14 seria de 37 horas y media. Los 3 montacargas estan distribuidos estan
en el circuito de portear la carga hasta la zona de almacenamiento; el cuarto montacargas opera
dentro de la bodega de la nave, preparando los alambrones para su izaje mediante la grda de la
nave. A los tiempos de la operacién actual que se presenta segun la tabla 15, hay que sumarles
los tiempos muertos que incurren las operaciones por temas de alimentacion, tanqueo y cambios

de turnos como se explico en las tablas 7 y 8.

ANALISIS DE OPERACIONES DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 6.000 TM DE
ALAMBRON EN LOS MUELLES DE APE CONSIDERANDO LOS TIEMPOS MUERTOS

EMBARQUE/DESEMBARQUE
RATA DE DESCARGA X PLUMA (GRUA) 80 TON/HORAS
TIEMPO DE OPERACION 37:30 HORAS
*TIEMPO PERMITIDO PARA ALIMENTACION MAS TIEMPOS
MUERTOS 9 HORA EN 38 HORAS
*TIEMPO PERMITIDOS PARA CAMBIO DE TURNO MAS TIEMPOS
MUERTOS 1Y 40 MINUTOS

**TIEMPO PERMITIDO PARA TANQUEO MONTACARGAS MAS

TIEMPOS MUERTOS 1 HORA'Y 45 MINUTOS

TOTAL TIEMPO DE OPERACION 48 HORAS Y 55 MINUTOS

*De acuerdo a tabla 7, **8 y ***9

Tabla 16
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El tiempo total de acuerdo a la tabla 16 de una operacion de 6.000 toneladas métricas de
alambron es en promedio de 48 horas con 55 minutos, como se puede observar en la tabla 16, los
tiempos muerto retrasan ain mas estos tipos en las instalaciones del puerto comerciales de

Esmeraldas.

4.4.2.1- Propuesta de incremento de equipos para una operacion de 6.000 toneladas

métricas de alambron en el puerto comercial de Esmeraldas

Una vez analizada la logistica de descarga de los alambrones en los muelles de APE, se podria
proponer a la parte operativa responsable de incrementar:

e 1 montacargas adicional en muelle, completando 4 para al circuito del porteo de carga.

Es importante estos estén en correcto mantenimiento los mismos para que no fallen y luego. La
operacion se mantiene con dos graas, las mismas que podrian desembarcar hasta 100 toneladas

cada una. Con esta propuesta se desarrolla la tabla 17.

PROPUESTA DE OPERACION DE 6.000 TONELADAS DE ALAMBRON CON EL
INCREMENTO DE EQUIPOS

EMBARQUE
DESEMBARQUE
TONELADAS HORA / (GRUA) 100 TONELDAS
TIEMPO DE OPERACION (CON DOS GRUAS OPERADAS) 30 HORAS

Tabla 17

Las 30 horas que se podria operar este volumen de carga de alambrén de acuerdo a la tabla 17 se
justifican en funcién a que el aumento de un montacargas adicional aceleraria el proceso de
porteo o transferencia del muelle hasta la zona de acopio y de retorno al mismo, este aumento de
equipo representa segun la tabla 17 un incremento de transferencia de 20 toneladas/hora, ademas
la operacion debe de contar con el montacargas fijo en las bodegas de la nave, esto permite
agilitar los tiempos de acomodo de la carga para la estiba de la misma previa al izaje de las gruas

para su posterior descargas en muelles.
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ANALISIS DE OPERACIONES DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 6.000
TM. DE ALAMBRON EN LOS MUELLES DE APE OPTIMIZANDO LOS TIEMPOS
MUERTOS

EMBARQUE/DESEMBARQUE

TONELDAS/HORA EN 2 GANCHOS 200 TONELADAS
TIEMPO DE OPERACION 30 HORAS
*TIEMPO PERMITIDO X DIA PARA ALIMENTACION 6 HORA POR DIiA
*TIEMPO PERMITIDO PARA CAMBIO DE TURNO 0 HORAS
**TIEMPO PERMITIDO X TANQUEO MONTACARGAS 1 HORA
TOTAL TIEMPO DE OPERACION 37 HORAS
*De acuerdo a tabla 7, ** 8 y ***9

Tabla 18

ANALISIS COMPARATIVO DE OPERACIONES DE UNA NAVE CON 6.000 TM. DE ALAMBRON EN
LOS MUELLES DE APE

HORAS
DESCARGA
TIEMPO DE OPERACION NAVE ACTUAL CONDICIONES 48:55:00
TIEMPO DE OPERACION NAVE CON PROPUESTA Y CONTROL DE TIEMPOS AN
37:00:00
MUERTOS
DIFERENCIA DE TIEMPOS 11:55

Tabla 19

Como se puede observar en la tabla 18, no existen tiempos muertos o perdidos, se cumple con
los tiempos permitidos para cada para que se por alimentacion del personal, cambio de turno y
tanqueo de combustible de las maquinas, gracias a los controles que se deberia de implementar
para cumplir con los mismos. Si se realiza una comparacion con las operaciones actuales que se
Ilevan en APE, versus la propuesta que se esta presentado, se puede observar segun la tabla 19, la
diferencia de tiempos es significativa, son mas de 11 horas en que se podrian reducir los tiempos
entre la operacién actual de una nave de 6.000 toneladas de alambrén versus la propuesta que se
estd planteando, viendo de un punto de vitas de operativa, se podria operar 200 toneladas
métricas adicionales de alambrén por cada hora perdidas con las dos gruas de la ve, por lo que se
podrian operar aproximadamente hasta 2.200 toneladas en las casi 12 horas perdidas.
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4.4.3- Flujo operativo de una operacion de carga desembarcada o embarcada de tuberia

negra de acero

NAVE EN MUELLE TUBERIA EN MUELLE MONTACARGA LISTO PARA
DESCARGANDO LA TUBERIA CARGAR A CAMION

PORTEO O TRANSFERENCIA

HACIA PATIOS FIN DE LA OPERACION

Figura 21. Circuito de una Operacion de desembarque de Tuberia Negra de Acero

Como se puede observar en la figura 21, el circuito empieza con el arribo de la nave hasta el
delantal o filo de muelle del puerto, se descarga los tubos que vienen en algunos casos en atado,
a excepcion de la tuberia de procedencia de la China, mediante gruas hasta el delantal del muelle.
De ahi el montacargas levanta la tuberia y lo coloca arriba del camién plataforma, una vez que se
hizo esa operacion el camion portea o transfiere la carga hasta la zona de acopio, donde es
esperado por otro montacargas para su descarga y acomodo de carga, en este Gltimo paso se
encuentran personal de acomode de las operadora de carga de turno quienes preparan tacos para
el ajuste de los tubos en zonas. Para las operaciones de embarque el proceso inicia desde la zona
de almacenamiento hasta el muelle, se realiza el proceso en sentido contrario hasta que

finalmente es embarcado hasta la nave.
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Recursos utilizados en la actualidad para realizar una operacion de una nave que arriba con 6.000

toneladas métricas de alambron:

e 2 personas de Cuadrilla puesta por la operadora de carga de buque por gria y 2 personas
de APE en el sitio de acopio para acomodo de carga.

e 4 méaquinas montacargas de 10 toneladas c/u, dos se utilizan en muelles para cargar a
camidn en cada una de las gruas y dos en patio para recepcion de la tuberia

e 4 camiones para el porteo o transferencia de carga de muelle a lugar de acopio.

e 1 supervisor de bodega; 1 jefe de bahia.

e 4 bodegueros, 2 en patio de acopio y 2 en el muelle.

Este tipo de carga tiene una rata promedio de descarga de 80 toneladas/hora por gancho.

ANALISIS DE OPERACIONES DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 7.000 TM DE
TUBERIA NEGRA EN LOS MUELLES DE APE

EMBARQUE/DESEMBARQUE
TONELADAS/HORA DESCARGADAS POR GRUA 80 TONELADAS
TIEMPO DE OPERACION (CON DOS GRUAS OPERADAS) 43:45 HORAS

Tabla 20

Se ha tomado como referencia una operacién de 7.000 toneladas métricas de tuberia negra de
acero, operando dos gruas de la nave, tienen una rata promedio de descarga de 80 toneladas/hora
por gria, por lo que su tiempo estimado segun la tabla 20 seria de 43.45. En esta operacién
intervienen dos montacargas por grda con una capacidad minimas de 7 toneladas o mas, uno se
ubica en el delantal del muelle para carga los tubos hacia los camiones y el segundo esta
esperando la carga en la zona de acopio. A los tiempos de la operacion actual que se presenta
segun la tabla 20, hay que sumarles los tiempos muertos que incurren las operaciones por temas

de alimentacion, tanqueo y cambios de turnos como se explicé en las tablas 8 y 9.
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ANALISIS DE OPERACIONES DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 7.000 TM. DE
TUBERIA NEGRA DE ACERO EN LOS MUELLES DE APE CONSIDERANDO LOS TIEMPOS

MUERTOS
EMBARQUE/DESEMBARQUE
RATA DE DESCARGA X PLUMA (GRUA) 80 TON/HORAS
TIEMPO DE OPERACION 43:45 HORAS
” - -
TIEMPO PERMITIDO PARA ALIMENTACION MAS TIEMPOS 12 HORAS EN 8 TURNOS
MUERTOS
*TIEMPO PERMITIDO PARA CAMBIO DE TURNO MAS TIEMPOS )
MUERTOS 1:45 HORAS
**TIEMPO PERMITIDO PARA TANQUEO MONTACARGAS MAS 1:45 HORA
TIEMPOS MUERTOS '
TOTAL TIEMPO DE OPERACION 52:15 HORAS

*De acuerdo a tabla 7, **8 y ***9

Tabla 21
El tiempo total de acuerdo a la tabla 21 de una operacion de 7.000 toneladas métricas de tuberia
negra de acero es de 52 horas con 15 minutos, como se puede observar en la tabla 21, los
tiempos muerto retrasan ain mas estos tipos en las instalaciones del puerto comerciales de

Esmeraldas.

4.4.3.1- Propuesta de incremento de equipos para una operacion de 7.000 toneladas

métricas de tuberia negra de acero en el puerto comercial de Esmeraldas

Para este analisis se observo la logistica de descarga de la tuberia en la zona primaria de APE, y

por lo observado se podria incrementar:

e 2 camiones adicionales que sumen uno por cada gria operada, esto permitiria que se
puedan mejorar los tiempo dentro del circuito de la transferencia de la carga,

incrementando las ratas de descarga de acuerdo a lo que indica la tabla 22:
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PROPUESTA DE OPERACION DE 7.000 TM DE TUBERIA NEGRA DE ACERO CON LOS EQUIPOS

EMBARQUE DESEMBARQUE
TONELADAS HORA / (GRUA) 100 TONELDAS
TIEMPO DE OPERACION (CON DOS GRUAS OPERADAS) 35 HORAS
Tabla 22

En 35 horas se podria operar las 7.000 toneladas métricas de tuberia negra de acero de acuerdo a
lo que se puede observar en la tabla 22, el incremento de 2 camiones adicionales de los 4 que
venian operando de acuerdo a la tabla 21, permitiria que el circuito de porteo o transferencia de
la carga entre el muelle y la zona de acopio se agilite en un promedio de 20 toneladas/hora por

graa, al tener mayor nivel de evacuacion con un camion adicional en cada gria.

En estos tipos de operaciones también se repiten los tiempos destinados para la alimentacion,

cambios de turnos y tanqueo de combustible de las maquinas.

ANALISIS DE OPERACIONES DE EMBARQUE/DESEMBARQUE DE UNA NAVE CON 7.000 TM. DE
TUBERIA NEGRA DE ACERO EN LOS MUELLES DE APE OPTIMIZANDO LOS TIEMPOS

MUERTOS
EMBARQUE/DESEMBARQU
E
TONELDAS/HORA EN 2 GANCHOS 200 TONELADAS
TIEMPO DE OPERACION 35 HORAS
*TIEMPO PERMITIDOS X DIA PARA ALIMENTACION 6:00 EN 6 TURNOS
*TIEMPO PERMITIDO PARA CAMBIO DE TURNO 0 HORAS
**TIEMPO PERMITIDO X TANQUEO MONTACARGAS 1 HORA
TOTAL TIEMPO DE OPERACION 42:00 HORAS
*De acuerdo a tabla 7, **8 y ***9
Tabla 23
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ANALISIS COMPARATIVO DE OPERACIONES DE UNA NAVE CON 7.000 TM. DE TUBERIA NEGRA
DE ACERO EN LOS MUELLES DE APE

HORAS DESCARGA

TIEMPO DE OPERACION NAVE ACTUAL CONDICIONES 52:15 HORAS
TIEMPO DE OPERACION NAVE CON PROPUESTA Y CONTROL DE }

TIEMPOS MUERTOS 42:00 HORAS
DIFERENCIA DE TIEMPOS 10:15 HORAS

Tabla 24

Como se puede observar en la tabla 24, no existen tiempos muertos o perdidos, ahi se cumplen
con los tiempos permitidos para comida, cambio de turno y tanqueo de combustible de las
maquinas, gracias a la implementacion de controles para estos. Si se realiza una comparacién con
las operaciones actuales en tuberia negra de acero en la actualidad den APE de acuerdo a la tabla
21 versus la propuesta que se esta presentado segln tabla 24, se puede observar la diferencia de
tiempos es de 10:15 horas; este tiempo si se lo analiza desde un punto operativo de carga, se
podrian operar 200 toneladas métricas adicionales de tuberia con las dos gruas de la nave, por lo

que se podrian operar aproximadamente hasta 2.000 toneladas adicionales de este producto.

4.4.4- Analisis de costos de tiempos extras utilizadas durante las operaciones de descarga de

contenedores, alambrén y tuberia negra de acero.

De acuerdo a los resultados obtenidos en el analisis de cada una de las descargas se puede
establecer el costo total promedio que implica la demora por hora de cada una de las operaciones

analizadas, el costo de las mismas se basé de acuerdo al tarifario de OPC’s de APE, ver Anexo 1.
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COSTO TOTAL/HORA ADICIONAL DE OPERACION
DE CONTENEDORES LLENOS

CONTENEDORES DESCARGADOS

HORA (2 GRUAS) 30

*TARIFA DE OPC/HORA $ 10,00

COSTO TOTAL

HORA/CONTENEDOR $300,00

**DIFERENCIA EN TIEMPOS DE

OPERACION/HORA 8

COSTO TOTAL POR HORAS

ADICIONALES $2.400,00

* Anexo 1
* Tomado de la tabla 14

Tabla 25

De acuerdo a la tabla 25 se puede observar que la demora promedio actual que se genera en las

operaciones de naves con contenedores representa cerca de $2.400.

COSTO TOTAL/HORA ADICIONAL DE OPERACION
DE ALAMBRON

TONELADAS

DESCARGADAS/HORA POR 200

BUQUE (2 GRUAS)

*TARIFA DE OPC/HORA $1.25

COSTO TOTAL POR TON/HORA

**DIFERENCIA EN TIEMPOS DE ,

OPERACION/HORA 1

COSTO TOTAL POR HORAS

ADICIONALES 3 3.000,00

* Anexo 1
* Tomado de la tabla 19

Tabla 26

De acuerdo a la tabla 26 se puede observar que la demora promedio actual que se genera en las

operaciones de naves con alambron representa cerca de $3.000.

65



COSTO TOTAL/HORA ADICIONAL DE OPERACION
DE TUBERIA DE ACERO EN METROS CUBICOS

METROS CUBICOS DESCARGADO 20

POR HORA (2 GRUAS) 6

*TARIFA DE OPC/HORA $125

COSTO TOTAL HORA/METRO

**DIFERENCIA EN TIEMPOS DE

OPERACION/HORA 10

COSTO TOTAL POR HORAS

ADICIONALES $7.750,00

* Anexo 1
* Tomado de la tabla 24

Tabla 27

Para el célculo del costo/hora de operacion de desembarque de tuberia se considerd las medidas
en metros cubicos, dado que el cubicaje es mayor que el peso en toneladas métricas y de acuerdo
al Tarifario para OPC’s de APE se cobra de acuerdo a la cantidad mayor entre ambas.

De acuerdo a la tabla 27 se puede observar que la demora promedio actual que se genera en las

operaciones de naves con tuberia de acero negra representa cerca de $3.000.

Todos estos valores pueden representar ahorros para las operaciones actuales que se estan
analizando, ademas es importante adicionar el costo que le representa la hora adicional al buque
atracado en los muelles de APE que son del alrededor de $20.000.
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Conclusiones

El volumen de carga que se ha movilizado en APE durante estos ultimos cuatro afios,
demuestran que si estaria la institucion en capacidad de administrar las operaciones
analizadas, ejecutando un control adecuado y de mantenimiento a las maquinas que hoy
en dia poseen.Una vez que se revisé los varios modelos de gestion con que operan los
puertos a nivel de Latinoamérica y el mundo, se podria proponer que el puerto comercial
de Esmeraldas por la caracteristica de su carga aplique un modelo hibrido entre el
Landlord-Port y el Tool-Port, considerando como escenario los tipos de carga de

contenedores llenos, de carga general.

La disminuciéon de los tiempos muertos durante las distintas paras por motivos de
alimentacion, cambios de turnos y llenado de combustibles a los equipos de APE, podrian
reducirse en un promedio de 10 horas todas las operaciones analizadas, ademas de un
ahorro promedio en cada una de las operaciones de contenedores y alambroén de $2.700, y
en la operacion de tuberia negra de acero hasta $7.750, beneficiando a operadores y la

propia Autoridad Portuaria de Esmeraldas con sus propios recursos actuales.

El incremento de equipos portuarios planteados en esta propuesta, permitiria que se bajen
los tiempos operativos de todas las operaciones analizadas y que se mejore el nivel de

servicio ofrecido a los clientes y usuarios del Puerto Comercial de Esmeraldas.

Se pueden reducir los tiempos de operacion de las naves que atracan en los muelles de
APE a través de esta propuesta y asi mismo reducir costos innecesarios que se generan

por la demora de las operaciones actualmente.
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4.6- Recomendaciones

1.- La Autoridad Portuaria de Esmeraldas debe de buscar una empresa en el medio nacional que
le pueda dar un correcto mantenimiento a las maquinas y equipos portuarios, ademas que se
transfiera su conocimiento a los mecanicos de APE, para que estén mas capacitados y puedan
brindar un mejor mantenimiento a las mismas. La empresa que podria darles el apoyo es LA

LLAVE vy tiene filiales en Quito y Guayaquil.

2.- La Autoridad Portuaria de Esmeraldas deber de establecer un un control més estricto de los
tiempos que se toman todo el personal durante las operaciones portuarias durante la hora de
alimentacion, cambios de turnos que se ejecuten directamente en las areas de operaciones y que

se coordine correctamente el llenado de combustibles de todas las maquinas y equipos.

3.- En los casos de que APE no pueda afrontar operaciones por contar con sus equipos ocupados
en otras operaciones en el recinto portuario o en su defecto en mantenimiento o reparacion,
deberia de permitir bajo la modalidad Landlord las operaciones de carga que arriben a los
muelles para que se pueda mantener los niveles programados en las operaciones de descarga o

carga.

4. Poner en practica el modelo de gestion operativo propuesto en este trabajo, considerando que
no se requiere invertir recursos adicionales a los que ya dispone APE, sino que deberia
aprovechar optimizando los mismos y estableciendo controles para que no se recurra en tiempos

muertos.
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Anexo N° 1 Tarifario para Operadoras Portuarias de Carga en APE

TIPO DE CARGA

TARIFA

DETALLE/OPERACION

1.25 x ton o m3

carga / descarga

CARGA GENERAL que sea mayor
0.95 xton o m3 | carga / descarga
CARGA PROYECTO gue sea mayor

OPERACION VEHICULOS EXPORTACION

2.00 x ton

carga / descarga / Porteo

OPERACION VEHICULOS IMPORTACION

0.45 x ton o m3
que sea mayor

carga / descarga / Porteo

OPERACION MAQUINARIA EXPORTACION

2.00 x ton

carga / descarga / Porteo

OPERACION MAQUINARIA IMPORTACION

0.45 x ton o m3
gue sea mayor

carga / descarga / Porteo

TRINCA CARGA GENERAL

90%

carga / descarga

$10x carga / descarga
CONTENEDORES LLENOS DE 2070 40° Contenedor

$8x carga / descarga
CONTENEDORES VACIOS DE 2070 40 Contenedor

$15x
REESTIVA VIA MUELLE LLENOS Contenedor

$12x
REESTIVA VIA MUELLE VACIOS Contenedor

Incremento a la tarifa carga y

REESTIVA 100% descarga
TRINCA VEHICULO 50% Tarifaroro
CARGA PELIGROSA 35% Incremento a los servicios prestados
MONTACARGA DE 3 TON. $ 25.00/ hora
MONTACARGA DE 7 TON. $ 38.00 / hora Fuera de Bodega
MONTACARGA DE 7 TON. $43.00 / hora Dentro de Bodega
MONTACARGA DE 10/14 TON. $55.00 / hora Fuera de Bodega
MONTACARGA DE 10/14 TON. $ 60.00 / hora Dentro de Bodega
REACH STACKER $170.00 / hora

FENDERS:2 UNIDADES

$ 1000.00 / DIA

SERVICIO DE ACOMODO DE CARGA EN $ 15.00 més El valor de servicio incluye: sueldo,
PATIOS DEL DEPOSITO TEMPORAL DE APE IVA comida, seguro y suministros
POR TURNO / 4 HORAS / POR PERSONA

SEPARADORES REACH STACKER $40.00 / HORA

SEPARADORES MONTACARGAS $20.00 / HORA

SERVICIO DE PORTEO O TRANSFERENCIA $17.00 / HORA
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Anexo N° 2 Propuesta de tarifas para almacenamientos en APE

oot & APE

MEMORANDO

MECOM-2013-00153
[
T HELEFﬂ'.j;]ﬁ;:‘!_I— —

PARA; EC. ROBERTD F. COEBDOWVA R [ e I iz
Gerente General | . ECieins |
H - - i
DE: ING. JESSICA HAMZE ' oy 13 IU’T.?.I]E; ) s ]
lela Fimanciera I b e
TN, CHRZESTIAN MORA TORRES T— . |
lefe de Atencicn al Cllents [ i |
ASLUNTO; FROPUESTA DE TARIFAS PARA SALMACEEAMIENTD OE CARGA POR METROS
CLADRADOS, I
FECHA: Junip 13 ded 2013 |

%

En atencion a la Hoja de Ruta No.1621 y 1650, Memarando Mo COM-31013-130, gue hace
relacidn con la propuesta de las tarifas para almacenamienta de CArga por metros
cuadradas, fechado ol 07 de Mayo del 2013; en 1a que consta inserta sumilla manusorits
par su Autoridsd que dice: “Ing, Mora [ Ing. Hanze; Preparar informe para Mirectorio”

Cn respugsta a lo sobcitado se oxpone lo siguicnte;

La propuesta del cambio en la tarifa y método de caboulo de almacenamignts se gencra
por cuants las dientes gue wtilizan este servico se ven afertados por @l periodo minima
de facturacitn, toda vez que en promedis sus cargas permanecen 20 dias, y con el métado
da cilcula sctual estarian cancelanda coma minimoe 50 dins.

Considerando que o tarifaric provisional dprabado mediante Resolucidn 141, Registro
Cficial Suplemento 761 de 06 de Agosto del 2012, benis tarifas orlentadas a carga de
impartacién, por matwes que gl puerto mavia mas este lipo de carga; tenemoas el caso de
la cascarilla de palma, que por primera vez se utilizd el puerto de Fsmerakdas coma un
modo de transferencia directo previe al embarque de cascarilla v el clisnte regiririG menas
de 11 dias para almacenar ¥ exportar su cargs, mediante ef cual ng s¢ abmacena a larg
Plazo y =dlo esta de trinsite por ol puerio: a diferencia do l1a astlla de eucalipte, cuya
empresa EXPOFORESTAL acopia directamente en ol pueria y permansce por periocsd
superiores a 60 dias,

Con  esta propuesta se busca incentivar | exportacion por muestre puerte comercial,
atrayendo en un future nuevos clientes y productos, como es el case de la cascarills de
palma africana {2 embarque v un total de 42.000 toneladas métricas); qua sise le factura
el pericdo minime de 2 meses, se encarece la operacién de axportacion y vohera pors
atractivo para los clientes el puarto,

-

e |
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Au-romos:!::m AP E

Como un antecedente adiclonal nos permitimos informarle que por primera vezr en la
historia se ha podido ocupar el 100% de la bodega de transito, tanto con la cascarilla de

pakma como con el resto de carga, dejando buenos beneficios economicos s Is Autoridad
Portuaria de Esmaraldas.

La Empresa ADELCA que maneja en la actualidad mas de 150.000 toneladas y que dentro
de este tipo de €arga se encuentra el alambrén y varilla, como es de conoamiento sus

cancelando en promedio 42 dias de bodega gue no han sido utilizada, de acuerdo al
periodo de cilculo del tarlfaria vigente [pariodo minimo soficitado dos meses de alquiler).

Mediante ¢l cual una vez que se ha revisado on conjunto las tarifas a proponer para

almacenamiento de Carga por Metros Cuadrados con el Departamento Finandero de la
institucion, me permito detallar 3 usted |a propuesta:

TARIFAS ACTUALES Y METODOS DE CALCULO (OBSERVACIONES)

OSTRVAL KNS

N3y
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AUTORIDAD PORTUARIA
DE ESMERALDAS
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SOIE | M /2 ey | 083 5l chanie ooum i o kn
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El objetivo deo esta propuesta, permitird incentivar un mayor Uso de la bodega cerrada de
APE, tanto a exportadores come importadores, ¥ para futuras operaciones con nuevos
productos que se podrian manejar por este puerto; ya que el cliente podra utibzar los dias
exaclos que requiera para su carga y asi evitard PARAT par un senvicio que no se le esta
brindando, considerando también que los costos finales para el exportador serian mas
bajos y mas convenientes, por el cual se mativars mas la utiizacidon de los espacios
disponibles para almacenamiento para actuales y futuros clientes,

Por lo anterior expuesto, y debido que tenemos dlientes que no se les ha podido efectuar
el cobro apropiadamente; me permito solicitar a ustad en calidad de maxima autoridad de
I3 Institucién se pueda analizar y aprobar la propuests de tarifas para almacenamiento de
Carga por metros cuadrados, en el cual de acuerdo a la Normativa Portuaria nos permite
realizar la creacion de estas tarifas, |Adjunto Normativa tarifaria para trifico Internacional
del puerto comercial de Esmeraldas, B Normas Generales/Pag. 21y 22).

Esperando su favorable atencidn al presente, nos suscribimos de usted,

Atentamente, A
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Anexo N° 3 Certificacion del Jefe de Operaciones de APE

s PO
et
AITORIDAD PORTUAKIA
DE ESMERALDAS

Esmeraldas 30 de septiembre de 2014

Msc.

Tahimi Achilie

CORDINADORA DE LA UNIDAD DE POSTGRADO
PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL ECUADOR.-

Por medio dela presente me permito informar que el Ing. Christian Javier
Mora Torres, CL. 0802284083, ha venido realizando su investigacion durante
todo este tiempo, con el propdsito de plantear a nuestra institucién un
MODELO DE GESTION pera la Autorided Portuaria de Esmeraldas,
adicional que la informacion utilizada en su trabajo ha tenido la venia del
Departamento de Operaciones de APE para que pueda terminar con su trabajo
final para poder obtener el titulo de Magister en Administracion de Negocios,
mencién Planeacion,

Particular que informe para los fines pertinentes.

Atentamente.

(sl :
T\ L
Ing. Richard Reyes

JEFE DE OPERACIONES|~
AUTORIDAD PORTU

THYRCHON: Avured s feime Sokdot Agulra |looiea Tomn sl
WSMIM-ZW CATREISN C TX2VE0A/ Fowr (553-6) 2721554

edod ot
Emerakian - Drusdsg
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Anexo N° 4 Analisis de Entrevistas a Personajes del mundo portuario nacional

Andlisis de las entrevistas

Las entrevistas fueron realizadas a personajes de gran trayectoria y experiencia en el ambito
portuario nacional, con distintos puntos de enfoque y experiencias vividas en varios procesos de
modelos aplicados en los distintos puertos del pais, por lo que sus opiniones sirvieron de mucho

en este trabajo investigativo.
A continuacion se detalla por orden de entrevistas las personas gque intervinieron:

1. ECON. WALTER MARTINEZ (Jefe de planificacion de la SPTMF), 30 afios de
experiencia y ex funcionario de la Autoridad Portuaria de Guayaquil

2. ING. WILMER ENCALADA (Gerente de Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar), 35
afios de experiencia.

3. Comandante (R) Carlos Guerrero (Jefe de Operaciones del puerto de Manta) 15 afios de
experiencia en el area operativa del puerto de Manta.

4. Cap. Patricio Paez (Jefe de Operaciones ANDINAVE Esmeraldas), Marino Mercante de

profesion, con mas de 25 afios de experiencia en el &mbito portuario nacional.

En la actualidad los distintos puerto comerciales publicos del pais con administracion publica
son Manta, Puerto Bolivar y Esmeraldas, cada uno un modelo de gestion portuaria distinto, y
esto se debe, segun (Encalada, 2014) “A la naturaleza de cada puerto por su hinterland y foreland
natural de carga;

Las opiniones se dividen sobre los diversos modelos analizados y conocidos por los
entrevistados, pero el 100% concluyen que los modelos mas 6ptimos son el Landlord- Port y
Tool Port, cada uno con sus debidos andlisis y también un mix de ambas, y asi mismo coinciden

que el modelo Service Port ya no es viable en puertos comerciales publicos del pais y del mundo.

Sobre los beneficios de un modelo u otro supieron manifestar que todo se debe de enfocar
principalmente a la calidad de los servicios prestados a sus clientes actuales y futuro en puertos
con modelo Tool-Port; haciendo enfasis que estos para funcionar y mantenerse en el tiempo

deben de contar con personal capacitado, equipo portuario suficiente para operar la carga actual
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y prestaciones fisicas idoneas de la infraestructura portuaria para brindar una adecuada

circulacion y mantenimiento de la carga .

En el modelo Landlord-Port consideran que se deben de establecer los correctos estandares de
calidad que permitan a las autoridades portuaria controlar y medir el servicio al cliente y a la
carga, adicional que cada uno de los puertos que apliquen este modelo debe de tener muy claro el

propdsito y giro de negocio lo que es un puerto comercial y sobre la carga natural del mismo.

Las opiniones sobre la administracion de puertos publicos a cargo de las Autoridades Portuarias
locales fueron divididas en un 50% a favor y el otro en contra, los entrevistados 1 y 4 supieron
manifestar que la administracion de un puerto comercial en manos de empresas publicas se le
hace complicado por lo cerrado de sus modelos administrativos actuales de acuerdo a lo
manifestado por (Pdez, 2014) “‘Los puertos publicos por su modelo tan cerrado dentro del
modelo de administracion publico al que pertenecen o se deben, se le hace muy dificil controlar
ciertos aspectos que por la misma actividad portuaria se generan y son dificiles de controlar los
tiempos de respuesta, como un muestra se considera que en temas de reparacion y administracion
de equipos” por lo que recomienda que se mantengan el modelo Landlord-Port por la
experiencia en los terminales concesionados en Guayaquil, dejando para las autoridades
portuarias locales se dediquen exclusivamente a realizar los respectivos controles de calidad en
el servicio prestado a sus clientes y los cobros adecuados de tasas por el uso de la infraestructura

portuaria facilitada.

Sobre el andlisis de las concesiones fallidas donde aplicaron un modelo Tool Port, supieron
manifestar que hubieron aspectos claves que llevaron al fracaso de estos puertos, refiriéndose a
sobredimensionamiento de volimenes de carga proyectada para los afios que durarian las
concesiones en los puertos de Manta y Esmeraldas, ademas de que los términos de referencias en
los contratos de concesion hubo sobre expectativa de lo que podian generar las mismas, tanto en

el campo administrativo y comercial.
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Anexo N° 5 Acta de entrega de estudios de Satisfaccion al cliente en APE

AUTORIDAD PORTUARIA
DE ESMERALDAS P E

ACTA DE ENTREGA - RECEPCION DEFINITIVA DE LA CONSULTORIA "ESTUDIO DE MERCADO DE
PREFERENCIAS DE UTILIZACION DE PUERTOS EN EL HINTERLAND NATURAL DE ESMERALDAS,
REALIZACION DE LA PRIMERA ENCUESTA DE NIVEL DE SERVICIOS Y SATISFACCION AL CLIENTE, E

IDENTIDAD

DE IMAGEN INSTITUCIONAL", SUSCRITO ENTRE AUTORIDAD PORTUARIA DE

ESMERALDAS Y EL CONSULTOR ING. ALBERTO DOMINGO BUENDIA BICAND.

En fa cludad

de Esmeraldas, a los 7 dias del mes de Diciembre de 2012, a las 14:30 de Ia tarde, ¢

Ing. Ramén Angulo Cuellar, Lodo, Cesar Arboleda 1harra, Delegados de Gerencia; y Ing. Christian
Mora Torres, Administrador del Contrato APE-2012-174, procedieron a la recepcion definitiva de
los productos de la Consultoria “TSTUDIO DE MERCADO DE PREFERENCIAS DE UTILIZACION DE
PUERTOS EN EL HINTERLAND NATURAL DE ESMERALDAS, REALIZACION OE LA PRIMERA ENCUESTA
OE NIVEL DE SERVICIOS Y SATISFACCION AL CLIENTE, E IDENTIDAD DE IMAGEN INSTITUCIONALY,
productos que se detalian a continuacion:

No_| PRODUCTOS

1| ®

Estudio de mercado a potenciales dlientes del Puerto Comercial de Esmeraldas
ubicados en la ciudad de Quito, Sangolqui, Santa Domingo de Tsachila y el Carmen
para determinar el Movimiento y Frecuenda de Carga que movilizan y lineas
navieras que utilizan, los motives de porque no operan en el puerto asi como el
interés que podrian existir en el caso que quisieran operar con nosotros.

2 »

Y

3A

fstudio de mercadeo para determinar ef nivel de satisfacclén de los usuarios y
clientes del Puerto Comercial de Esmeraldas.

Fstudio para medir el nivel de satisfaccion y motivacion del trabajador de [a
Autoridad Portuaria de Esmeraldas.

v

Estudio de Mercado para determinar el nivel de “satisfaccion de la acthidad
realizada por APE por parte de la ciudadania en general,

Los mismos, fueron recbidos a entera satisfaccion por los Delegados de Gerencia y el
Administrador del Contrato,

Hasta aqui la presente acta.

Para constancia firman al pie de |a presente los comparecientes.

P
|

/ | ¢ |

wﬁ’ idlo Cuellar
DE GERENOA Vo

” 1
| -

J -

,/ o
it -r"" - =L O ;
. Cesar Arboleda I%_,rr'a
DELEGADO DE GERENCIA

Ing. Christian Mora Torres
ADMINISTRADOR
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Anexo N° 6 Listado de Equipos en APE

o ==ase | DEPARTAMENTO DE INFRAESTRUCTURA Y
DE ESMERALDAS CONSER VA CIdN

D.I.C. - U.C. - SECCION TALLERES

CONDICIONES DE_MAQUINAS
FECHA:| Jueves, Julio 04 del 2013

FUNCIONANDO TANQUEO

OBSERVACIONES

HOROMETR CANT. COMBUS.

Montacargas

CPCD40 MO1 4TON. S| 270 15,78

Montacargas
NO 4547,8 .
CPCD70 M02 7 TON EN REPARACION Y FALTA DE LLANTAS

Montacargas
CPCD100 M03 Sl 11380,6 8,54
10TON
Montacargas
CPCD100 M04 Sl 11980,1 2,88
10TON
== | Montacargas
J CPCD16A MO05 Sl 2877,2
|||.| 16TON

: Montacargas
CPQD25 M10 2.5 Sl 6415,8
TON
Montacargas
CPCD3.5M12 3.5 NO 5923,5
TON ALTERNADOR EN MAL ESTADO
Montacargas
CPCD100 M14 Sl 10400,4 21,90
10TON
Montacargas
CPCD160A M15 de Sl 4307 21,91
16 TON

REACH STEAKER
MO06
PORTACONTENEDO NO 8366,4
RES HR45-27 de 45 FALTA REPUESTO PARA SOLUCIONAR
TON PROBLEMA EN BANCO DE VALVULA
SLEDD LOADER
H400H-ECH 7TON
Mo7 NO 7656,3
PORTACONTENEDO
RES AL VACIO FALTA PRESION AL FRENO

HYSTER
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TOP LOADER MO8
PORTACONTENEDO
R H1050E-CHS5 40 NO 3221,6
TON TURBO EN MAL ESTADO
TOP LOADER M09
PORTACONTENEDO NO 2101,2
R H1150HD - 40TON CORONA DE TRANSMISION EN MAL ESTADO
REACH STEAKER
M16 - CS7.556 de
10TON. NO 2536
PORTACONTENEDO FALTA ENLLANTAR LA PARTE TRASERA LADO
¢ | RES AL VACIOS DERECHO
W | GROA M17 - RT-780
E de 80 TON. Sl 440,4 28,95
= | REACH STEAKER
M18 - TFC-45 de
45TON. Sl 140 87,00
PORTACONTENEDO SE BAJA EL BOOM, EL SPREADER RECOGE Y
RES LLENOS ABRE LENTAMENTE
Cabezal KODIAK
\¢ | 1S7E CO1 40TON S 4928,9
Cabezal KODIAK
g 157E €02 40TON S 4490,2
Cabezal KODIAK
g 157E €03 40TON S 2583,7
Cabezal KODIAK
157E €04 40TON NO 4091,5 CAJA DE CAMBIO EN MAL ESTADO
reEnau | Trailer RENAULT
| 460DXI €05 40 TON NO 5769,3 SE ESTA REPARANDO, BOMBA DE AGUA
pema | GRUA M11 DEMAC NO 50302 REPARANDOSE EN LA CIUDAD DE
€ | AC-400 ’ GUAYAQUIL POR LA EMP. MAYRESA
1 | SPREDER #1 40' 5|
S
2 | SPREDER #2 40 S|
g SPREDER #3 40" S|
[ |SPREDER #4 40' 5|
g SPREDER #5 20' S|
E SPREDER #6 20' S|
@ | SPREDER #7 20 S|
n SPREDER #8 20' S|
S .. |SPREDERS NO
=
2 = | sPrepERs NO
PUSH PUL S|

Datos entregados por: BOLIVAR
MARTINEZ QUIROZ Update by’ JAMER / WORKSHOPS



