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RESUMEN EJECUTIVO

El presente proyecto de investigacion describe el andlisis investigativo para
implementacion de un “plan de expansion de operaciones de TRANSINTERNACIONAL
CARGO, una empresa logistica actualmente operativa en el mercado de servicios de
transportacion internacional, ubicada en la ciudad de Quito; a los puertos uruguayos de

Montevideo y Colonia.

El estudio se enfoca en la idea corporativa de ampliar el sistema de transportacion
internacional actual, a traves de los principales puertos y aeropuertos latinoamericanos,
promoviendo asi el desarrollo de la regidon y la exportacion de bienes a las diversas

latitudes del planeta.

El desarrollo del proyecto continta con la investigando los diversos factores socio -
econdémicos que enfrenta la empresa de transporte internacional, en los escenarios
seleccionados: REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY vy la REPUBLICA DEL
ECUADOR. EIl panorama general y los indicadores econémicos de los dos paises
proporcionan el marco referencial propicio para analizar las condiciones de los puertos de
Montevideo y Colonia comparados técnicamente con el puerto de Guayaquil, actual ruta

naviera utilizada por la agencia de carga.

Las condiciones generales de los puertos de Montevideo y Colonia, demuestran una amplia
apertura comercial claramente identificada con las politicas arancelarias de baja restriccion
a la mercaderia en transito, liberandola de tributacion alguna mientras mantenga esta figura

legal.

El analisis de las condiciones técnicas de los puertos tanto uruguayos como ecuatoriano, se

consideran el antecedente propicio para establecer un referencial comparativa entre la ruta
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actual y la ruta propuesta. EI Capitulo Il integra las condiciones iniciales de costos

generados por el transporte internacional en las condiciones citadas a continuacion:
Transporte maritimo directo desde Guayaquil a Hamburgo — Alemania

Transporte multimodal con pais de origen Ecuador, conexion aérea con Montevideo, y

transporte maritimo a Hamburgo Alemania (Transporte Multimodal)

El desarrollo comparativo a nivel de costos se traslada directamente al analisis financiero

propuesto en el Capitulo IV del estudio.

La continuidad del proyecto prosigue con el estudio técnico que delimita las condiciones
generales de una agencia de carga internacional. En referencia, se toma a la actual sede
ubicada en la ciudad de Quito como el modelo de estructural, analdgico y financiero de las
operaciones de TI. Se considera ademas los parametros legalmente establecidos para
colocar la sucursal en territorio extranjero y para la exportacion de bienes con pais de

origen el Ecuador.

El estudio Econémico, como etapa final de andlisis del proyecto, contempla en cifras
econdmicas los tipos de transportacion propuestas en el estudio. La comparativa refleja la
no procedencia del plan expansivo, debido a los altos costos que integran el servicio
multimodal comparado con la actividad actual de la agencia de carga.

Después de analizar las variables en cada capitulo, se concluye la no viabilidad del
proyecto en funcién de transporte multimodal, por lo cual se recomienda mantener la linea

del negocio convencional a través de guias aéreas directas a destino.



SUMMARY

This project describes the research analysis to implement a "plan to expand operations
TRANSINTERNACIONAL CARGO, a logistics company currently operating in the
market of international transportation services, located in Quito, to the Uruguayan harbors

of Montevideo and Colonia.

The study focuses on the corporate idea of expanding the current international
transportation system, through the major American harbors and airports, thereby promoting

regional development and export of goods to the different places of the planet.

The development project continues to investigate the various socio - economic challenges
facing the international carrier in the selected scenarios: REPUBLIC OF URUGUAY
AND THE REPUBLIC OF ECUADOR. The overview and economic indicators of the two
countries provided the reference framework for analyzing the harbors of Montevideo and
Colonia compared technically with the port of Guayaquil, the current shipping route used
by the freight forwarder.

The general conditions of harbors of Montevideo and Colonia, show a broad trade
liberalization policy clearly identified with low-tariff restrictions on goods in transit,
freeing it from taxation as long as you have this legal.

The analysis of the technical conditions of both harbors Uruguay and Ecuador, are
considered the proper background to establish a benchmark comparison between the
current route and the proposed route. Chapter Il includes the original terms of costs
incurred by the international transport under the conditions listed below:

1. Direct shipping from Guayaquil to Hamburg - Germany



2. Multimodal transport: home country Ecuador, Montevideo connection, and final
shipping to Hamburg Germany (Multimodal Transport)

The comparative development level costs are transferred directly to the financial analysis
proposed in Chapter IV of the project.

The project continues by technical study that defines the general conditions of an
international freight forwarder. In reference, making the current headquarters in Quito as
the structural model, analog and financial IT operations. It is also considered the legally

conditions for placing the branch in a foreign country and for export goods from Ecuador.

Economic study, as the final stage of project analysis, economic data referred to in
transportation rates proposed. The comparison reflects the expansion plan comes not
because of the high costs that make up the multimodal service compared to the current

activity of the freight forwarder.

After analyzing the variables in each chapter, it conclude the non-viability of the project on
multimodal transport function, so it is recommended to keep the line of conventional

business through direct air waybill destination.
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CAPITULO |

PLAN DE TESIS

1.1. TEMADE TESIS

“PLAN DE EXPANSION DE OPERACIONES DE
TRANSINTERNACIONAL CARGO EN LOS PUERTOS
URUGUAYOS DE MONTEVIDEO Y COLONIA”

1.2.  PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El plan de expansion de actividades logisticas de TRANSINTERNACIONAL CARGO,
operador logistico ecuatoriano con 18 afios de experiencia en el mercado ecuatoriano en el
manejo de bienes perecederos como son el transporte de Flor Ecuatoriana a mercados
extranjeros entre otros productos considerados como carga seca 0 no perecederos; a
puertos uruguayos se encuentra enfocado a establecer un sinnimero de alianzas
estratégicas a nivel latinoamericano para el manejo de productos de exportacion de la

region a las diferentes coordenadas geogréaficas del planeta.

America Latina, considerada bajo el perfil de productor exclusivo de bienes
manufacturados, artesanales y productos de primera linea de cosecha como café, cacao,
banano, flores y demas bienes provenientes de suelos ricos en recursos naturales; es una
zona geogréafica de libre paso de bienes que permiten las relaciones comerciales entre
latitudes, generando de tal manera el recurso monetario que impulsa las economias

interrelacionadas.



El desarrollo del proyecto, enfocado en las actividades logisticas de bienes que pueden ser
considerados como elementos de comercio exterior, orienta sus actividades operacionales
a los puertos uruguayos de Montevideo y Colonia, considerando que el Uruguay es un
nexo entre la parte Occidental de América del Sur y los paises que se encuentran asentados
en sus alrededores; pueden ser considerados como puertos de enlace de las actividades

comerciales de exportacion e importacion desde y hacia el continente.

1.3. OBJETIVO GENERAL

Desarrollar un plan de negocios y ampliaciéon de actividades logisticas de la empresa de
actividades de carga denominada TRANSINTERNACIONAL CARGO a los puertos
uruguayos de Montevideo y Colonia con la finalidad de que sus actividades operacionales

sirvan como nexo comercial de las zonas occidentales y orientales de América Latina.

1.4.  OBJETIVOS ESPECIFICOS

- Conocer las caracteristicas de los puertos uruguayos de Montevideo y Colonia, como

centro de actividades logisticas en el manejo de carga perecedera y no perecedera.

- Determinar planes de accion para introducir nuestros servicios en los mercados
empresariales de la region, vinculados con las actividades de exportacion e importacion

de bienes, productos y servicios, objetos de comercio exterior.

- Establecer los parametros generales operativos y comerciales de la empresa en las
ciudades sede, como proveedores del servicio de transporte y comercializacion de

bienes de comercio exterior.



- Determinar un modelo de accion similar a la Matriz — Quito para establecer alianzas

estratégicas a nivel Sudamérica.

1.5. JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

Conociendo que el Uruguay es una de las zonas con alto potencial de exportacion e
importacion de bienes por sus niveles de actividad portuaria en las zonas de Montevideo y
Colonia; son considerados nexos directos e interrelacionados con destinos en el continente

europeo por su posicion estratégica en el océano Atlantico.

Su ventajosa posicion geogréafica en las costas orientales de Sudamérica, lo promueve
como el pais con una de las mejores latitudes para la concentracién de bienes nacionales e

internacionales de libre transito objetos de comercio internacional.

Por los motivos anteriormente expuestos y previamente mencionados en el desarrollo de
este plan de tesis, considero relevante manejar el estudio en estas zonas portuarias de
Montevideo y Colonia, para implementar el plan de expansién de la carguera,
diversificando su actividad operativa, actualmente radicada en la ciudad de Quito. Este
impulso a nivel Latinoamericano, promoverd las relaciones comerciales entre los

involucrados.

Ademaés este plan de accion directamente enfocado sobre las actividades mercantiles,
permitird ampliar los horizontes de nuestros clientes al encontrar la versatilidad de destinos
a los cuales nuestras actividades logisticas se proyectan, argumentando las politicas de

globalizacién y versatilidad de mercados vigentes.



1.6. MARCO TEORICO

El desarrollo de un proceso de evaluacion de un plan de expansion de una cadena logistica
radicada en Ecuador, con proyecciones a los puertos de Montevideo y Colonia; requiere de
un andlisis general de dos tipos de pardmetros generales, tales como se encuentran

descritos a continuacion.

1.6.1 EL COMERCIO MUNDIAL

Existen una serie de consideraciones respecto del comercio mundial entre las que se
considera un panorama general y un referencial estimado de las corrientes que envuelven
las transacciones comerciales entre socios y pais, dentro de las cuales se consideran las

siguientes perspectivas generales:

“El problema general mas grave es que la actividad comercial se realiza entre paises de
fuerzas desiguales. Las mismas reglas del juego deben ser observadas por paises que

registran diferentes niveles de desarrollo.

El comercio de bienes manufacturados es el que actualmente se lleva a cabo entre paises
industrializados. Los de menor nivel de desarrollo son exportadores de productos basicos o

primarios que constituyen el 45% de sus exportaciones totales.

Dadas las caracteristicas del mercado de productos y las variaciones de los precios de los
productos, el déficit de los paises de menor nivel de desarrollo es cada vez mayor. O sea

que los paises pobres son cada vez méas pobres y mas dependientes.

Existe actualmente un llamado nuevo de proteccionismo tendiente a mantener defensas
frente a las importaciones baratas. Esta actitud genera inflacion en los mercados
protegidos, les quita competitividad a sus productos en el extranjero y de esta manera se
reduce el comercio mundial. Los paises desarrollados han sentido el impacto; se registran
en ellos recesién econémica, desempleo, que en algunos como el nuestro son muy

preocupantes en los tltimos afios”



1.6.2 TRANSPORTE INTERNACIONAL

“El transporte es un componente vital en el disefio y administracion de los sistemas

logisticos.”1

“El éxito de la industria de la transportacion para desarrollar sistemas de transporte
rapidos, confiables y eficientes han contribuido en gran medida al creciente nivel (24
veces) de comercio internacional que se ha presentado en los ultimos 30 afios... La
transportacién econdémica ha permitido que las compafiias locales tomen ventaja de las
diferencias de tarifas de mano de obra en el mundo, para conseguir materias primas que se
encuentran geogréaficamente dispersas y para hacer llegar bienes en forma competitiva a
mercados distantes de sus fronteras locales. De esta forma, el responsable de logistica debe

conocer los requerimientos especiales para desplazar bienes a nivel internacional”

“Otra caracteristica distintiva de la transportacion internacional es el nimero y variedad de
intermediarios, 0 agentes, que pueden apoyar al consignatario o al comprador involucrado

en la transportacion internacional.

(...) Cuando se utilizan agentes, éstos ofrecen mds servicios que solo transportacion.
Manejan los envios a través de las fronteras. Esto puede incluir la preparacion del papeleo
para las aduanas, la coordinacion de las inspecciones aduanales, el almacenamiento y
consolidacién del envio, la optimizacion de la carga, y el rastreo del envio. Sin embargo,
las empresas con importante actividad internacional pueden establecer grupos especiales
dentro de su propio departamento de trafico para manejar los asuntos de transportacion

internacional.”

! BALLOU Ronald, “LOGISTICA — ADMINISTRACION DE LA CADENA DE SUMINISTRO” editorial
Prentice Hall, quinta edicion. Tomado de la pagina 215

2 BALLOU Ronald, “LOGISTICA — ADMINISTRACION DE LA CADENA DE SUMINISTRO” editorial
Prentice Hall, quinta edicion. Tomado de la pagina 180

¥ BALLOU Ronald, “LOGISTICA — ADMINISTRACION DE LA CADENA DE SUMINISTRO” editorial
Prentice Hall, quinta edicion. Tomado de la pagina 183 — AGENCIAS Y SERVICIOS.



1.7.  MARCO CONCEPTUAL

v’ Logistica.- “Tener un producto justo a tiempo, en el lugar correcto, y en cantidades

exactas al menor costo posible.

El punto funcional que proporciona el movimiento fisico de articulos de las fuentes de
las materias primas a las fabricas, de las fabricas a los almacenes y de los almacenes a

los clientes.”

v' Agencias de Transporte de Mercancias.- “Se trata de empresas mediadoras
fundamentalmente en el transporte terrestre por carretera. Su mision fundamental es
poner en contacto a cargadores y transportistas, asumiendo ademas la responsabilidad

del envio. La agencia de transporte es un medio cémodo:

v’ Para el cargador: pues no tiene que buscar empresas que puedan realizar un
envio determinado, basta con dirigirse a la Agencia que cuenta con una base de

datos de transportistas.

v Para el transportista: pues facilita clientes con los que desarrollar su

actividad™®

v Operador Logistico.- “... Aquellas empresas que realizan diversas actividades

relacionadas con el transporte y almacenaje de mercancias para terceros™

“Son cada una de las empresas que soportan el transporte y manejo de la carga desde el
punto de salida en origen, hasta el punto de entrega en destino. Estas empresas han

evolucionado ajustandose a los requerimientos de los mercados globales, y estan en

* www.camara.ccb.org.co — pagina 3

> LOPEZ FERNANDEZ Rodrigo, “LOGISTICA COMERCIAL - GESTION COMERCIAL Y
MARKETING” editorial Thomson Paraninfo. Tomado de la pagina 138 — La funcidn del transporte

® LOPEZ FERNANDEZ Rodrigo, “LOGISTICA COMERCIAL - GESTION COMERCIAL Y
MARKETING” editorial Thomson Paraninfo. Tomado de la pagina 138 — La funcidn del transporte



http://www.camara.ccb.org.co/

capacidad de brindar todos los servicios conexos con la cadena logistica de manera

integrada...””’

v

Distribucion Fisica Internacional.- “Es el proceso logistico que se desarrolla en
torno a situar un producto en el mercado internacional cumpliendo con los términos
negociados entre el vendedor y el comprador. Su objetivo principal es reducir al
maximo los tiempos, los costos y el riesgo que se puedan generar durante el trayecto,

desde el punto de salida en origen hasta el punto de entrega en destino™®

Transporte Internacional.- “También conocido como transporte principal, se encarga
de cruzar las fronteras y entregar los productos en el pais de destino. Es la columna
vertebral de las operaciones de la DFI, y dependiendo de los INCOTERMS

negociados, define la ruta de embarque y entrega al comprador™

Puerto.- “Se define el puerto como el conjunto de obras, instalaciones y servicios que
proporcionan el espacio de aguas tranquilas necesarias para la estancia segura de los
buques, mientras se realizan las operaciones de carga, descarga y almacenaje de las
mercancias y el transito de viajeros. En general, las funciones de un puerto son:
comercial, intercambio modal del transporte maritimo y terrestre, base del barco y
fuente de desarrollo regional. Entre las funciones de indole especifica tenemos:

actividad pesquera, de recreo y de defensa”.™

Transporte Maritimo.- Aplica para vias navegables maritimas, o de navegacion
interior como rios o lagos. Se contrata Puerto a Puerto a través de agentes de carga o

embarcadores.

La carga se embarca en contenedores especializados para lo cual debe ser consolidada.

” www.camara.ccb.org.co — pagina 43

® www.camara.ccb.org.co — pagina 35

® www.camara.ccb.org.co — pagina 45

19 http://www.arghys.com/casas/puertos-construccion.html


http://es.wikipedia.org/wiki/Comercio
http://es.wikipedia.org/wiki/Pesca_comercial
http://www.camara.ccb.org.co/
http://www.camara.ccb.org.co/
http://www.camara.ccb.org.co/

v’ Carga General.- “Todo tipo de carga de distinta naturaleza que se transporta
conjuntamente, en pequefias cantidades y en unidades independientes. Se pueden

contar el nimero de bultos y en consecuencia se manipulan como unidades.**”

v Productos Perecederos.- “Los productos perecederos son aquellos que necesitan ser
transportados y manipulados bajo ciertas condiciones de temperatura. Es decir, se debe
respetar el mantenimiento de lo que se conoce como “cadena de frio” desde el

momento mismo en que las mercaderias comienzan a ser transportadas hasta su destino

final.
Por ejemplo:
o Carnes
o Pescados

o Frutas, vegetales y legumbres
o Plantasy flores

o Productos farmacéuticos

- 12
o Productos quimicos”

v' Unidad de Carga.- “Agrupacion de embalajes en una carga compacta de mayor
tamario, para ser manejada como una sola unidad, reduciendo superficies de
almacenamiento, facilitando operaciones de manipulacion de mercancias Yy

favoreciendo labores logisticas."*”

! http://camara.cch.org.co/documentos - pagina 16
12 http://www.webpicking.com/hojas/assekuransa.htm
3 www.camara.ccb.org.co — pagina 18
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v' Demanda.-“La cantidad demandada de un bien o servicio es la cantidad que los

. , . . 14
consumidores planean comprar en un periodo dado, a un precio en particular”

v' Oferta.- “En economia, oferta se define como la cantidad de productos o servicios
disponibles para ser consumidos, depende de las empresas y de los productores. Oferta
también se define como la cantidad de productos y servicios disponibles para ser

consumidos.”*®

1.8. HIPOTESIS DE LA INVESTIGACION

El desarrollo de un plan de negocios y ampliacion de actividades logisticas de la empresa
de actividades de carga denominada TRANSINTERNACIONAL CARGO a los puertos

uruguayos de Montevideo y Colonia incrementara las exportaciones al continente europeo.

1.9. DELIMITACION DEL ESTUDIO Y VIABILIDAD DE LA
INVESTIGACION

1.9.1. Delimitacién del Estudio

El plan de expansion de las operaciones logisticas de TRANSINTERNACIONAL CARGO
se encuentra exclusivamente enfocado a los dos puertos mas relevantes de Uruguay, como
son Montevideo y Colonia. El plan de negocio esta relacionado con las operaciones de

consolidacién de carga de exportacion y la recepcion de carga de importacion.

4 PARKING MICHAEL Y ESQUIVEL GERARDO, “MICROECONOMIA” VERSION PARA
LATINOAMERICA, QUINTA EDICION.
> PARKING MICHAEL Y ESQUIVEL GERARDO, “MICROECONOMIA” VERSION PARA
LATINOAMERICA, QUINTA EDICION



De tal manera que el impulso a las economias de los paises de la zona occidental
Sudamericana, se vean canalizados a través de nuestro operador logistico proyectado a
enviar bienes, objeto de procesos de comercio internacional a las zonas comerciales de las

diversas partes del mundo.

1.9.2. Viabilidad de la Investigacion

Ampliar las fronteras es sindnimo de abrir mercados hacia el mundo, desarrollar métodos
concadenados y alianzas estratégicas con nuestro continente  Sudamericano,

potencialmente rico en recursos.

El proyecto es altamente viable ya que la empresa se encuentra interesada en invertir sus
recursos financieros disponibles en una ampliacion directa de las operaciones logisticas en

los puertos uruguayos de Montevideo y Colonia.

Las operaciones logisticas de manejo de carga perecedera y seca pueden ser perfectamente
encaminadas a concentrar la carga de los paises aledafios con mercaderias en transito tanto
de importaciones como exportaciones, y llevar una linea de negocio similar al de la filial

en la ciudad de Quito.

1.10. METODOLOGIA Y FUENTES DE DATOS

1.10.1. METODO DEDUCTIVO

El desarrollo del PLAN DE EXPANSION DE TRANSINTERNACIONAL CARGO A
LOS PUERTOS URUGUAYOS DE MONTEVIDEO Y COLONIA, se encuentra

enfocado a través del método deductivo, sabiendo que este es un método _cientifico que

considera gque la conclusién esta implicita en las premisas.

Ademas el método deductivo, se ajustard como lineamiento para el analisis situacional de

la matriz referencial, ubicada en la ciudad de Quito con miras a los puertos de Montevideo

10
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y Colonia, aduciendo en cada ciudad su entorno geogréafico, cultural, cientifico y de

comercio internacional.

1.10.2. METODO DE OBSERVACION

Se analizard el movimiento de mercancias en los puertos uruguayos de Montevideo y
Colonia, como pais de conexion de mercancias entre la region Sudamericana y su
conglomerado de naciones plenamente activas en politicas de negocios en el mercado

internacional.

1.10.3. METODO MATEMATICO

A través de cifras estimadas de embarques y flujos de mercancias se realizaran
estimaciones de ventas reales y proyectadas para un tiempo de vida del negocio
aproximado de 5 afios, con miramientos a futuros prolongados. Este proceso estara
directamente atado a las condiciones sociales politicas y econémicas del Uruguay y su

entorno de negociacion con la region.

1.10.4. FUENTES PRIMARIAS

“Contienen informacion original, que ha sido publicada por primera vez y que no ha sido
filtrada, interpretada o evaluada por nadie méas. Son producto de una investigacion o de una
actividad eminentemente creativa. Componen la coleccion basica de una biblioteca, y
pueden encontrarse en formato tradicional impreso como los libros y las publicaciones
seriadas; 0 en formatos especiales como las microformas, los videocasetes y los discos

compactos.”®

Por la naturaleza del negocio y el tema de desarrollo del sistema de un plan de expansién

en una latitud diferente a la nuestra, se consideran a las fuentes primarias como poco

'® http://ponce.inter.edu/cai/manuales/FUENTES-PRIMARIA_files/frame.htm

11



accesibles y de baja manipulacion, debido a que por motivos ajenos a la autora, el
desplazamiento al centro de operaciones contempladas para el plan de expansion es poco
probable y las relaciones directas con personas involucradas en el sector, pueden resultar

inaplicables.

1.10.5. FUENTES SECUNDARIAS

“Contienen informacion primaria, sintetizada y reorganizada. Estan especialmente
disefiadas para facilitar y maximizar el acceso a las fuentes primarias o0 a sus contenidos.
Componen la coleccidon de referencia de la biblioteca y facilitan el control y el acceso a las
fuentes primarias. Se debe hacer referencia a ellas cuando no se puede utilizar una fuente
primaria por una razon especifica, cuando los recursos son limitados y cuando la fuente es
confiable. La utilizamos para confirmar nuestros hallazgos, ampliar el contenido de la

informacion de una fuente primaria y para planificar nuestros estudios™’

Las fuentes de investigacion secundaria se transformaran en la base sobre las cuales
radicard la investigacion y desarrollo del presente trabajo, por considerarse como

elementos de acceso dindmico y facil uso.

1.11. TEMARIO PRELIMINAR

CAPITULO |

PLAN DE TESIS

CAPITULO Il

EVALUACION GENERAL DE CONDICIONES DEL NEGOCIO

- Introduccién

- Antecedentes de la Compafiia

Y http://ponce.inter.edu/cai/manuales/FUENTES-PRIMARIA_files/frame.htm
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- Entorno Econdmico General (Uruguay — Ecuador)
- Estudio de costos de las rutas actuales
- Entorno Microeconomico de los puertos (Montevideo y Colonia)

- Conceptos Basicos a aplicarse.

CAPITULO 111

ESTUDIO TECNICO

- Andlisis situacional de la empresa con sede en Quito
a. Estructura Analdgica
b. Infraestructura
c. Logistica

- Diagrama de procesos internos de la compafiia

- Marco legal para la manipulacién de la carga

CAPITULO IV

ESTUDIO ECONOMICO

- Estudio general de costos en la implementacion de los medios operativos de la filial en

Uruguay destinada a las operaciones portuarias en Montevideo y Colonia

- Andlisis comparativo de las rutas actuales frente a la ruta por Montevideo y Colonia

- Proyeccion de ingresos generados por la filial uruguaya.
- Estimacion de utilidades provenientes de la actividad econdmica

- Viabilidad del proyecto con los datos numéricos y referenciales.

CAPITULO V

- Conclusiones y Recomendaciones
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CAPITULO II

EVALUACION GENERAL DE CONDICIONES DEL
NEGOCIO

2.1. INTRODUCCION

LOGISTICA INTERNACIONAL

Logistica es la parte del proceso de gestion de la cadena de suministro encargada flujo de
materiales y/o productos terminados, asi como el flujo de informacion relacionada, desde
el punto de origen hasta el punto de destino, cumpliendo al maximo con las necesidades de

los clientes

Cadena Logistica: Es el proceso continuo de flujo de materiales e informacion entre

proveedores y clientes.

GRAFICO N° 2.1

CADENA LOGISTICA

Cadena logistica

—

Distribucidn | }| Ventas | }

Compras |} Producitn |}| Almacenaje

*

¥

> >

Proveedores

Gréfico 2.1 Cadena Logistica
Fuente: Logistica y Distribucién Fisica Internacional
Elaborado por: Camara de comercio de Bogota
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LA LOGISTICA COMO UNA NECESIDAD ESTRATEGICA

La Logistica es clave para lograr el maximo de eficiencia y efectividad en el proceso, lo

cual tedricamente se puede resumir asi:

Eficiencia porque entre menos tiempo permanezca un producto en cada una de las etapas
de una cadena logistica menores costos se agregaran al valor final del producto y se

abastecera el mercado con mayor rapidez.

Efectividad porque menores gastos se pueden traducir en mayores utilidades

operacionales.

GRAFICO N° 2.2

TIEMPO Y COSTOS

Grafico 2.2 Tiempo y Costos
Fuente: Logistica y Distribucién Fisica Internacional
Elaborado por: Camara de comercio de Bogota

Agencias de Transporte de Mercancias.- “Se trata de empresas mediadoras
fundamentalmente en el transporte terrestre por carretera. Su mision fundamental es poner
en contacto a cargadores y transportistas, asumiendo ademas la responsabilidad del envio.

La agencia de transporte es un medio comodo:
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v Para el cargador: pues no tiene que buscar empresas que puedan realizar un envio
determinado, basta con dirigirse a la Agencia que cuenta con una base de datos de

transportistas.

v Para el transportista: pues facilita clientes con los que desarrollar su actividad”*®

Operador Logistico.- “... Aquellas empresas que realizan diversas actividades

' . , 19
relacionadas con el transporte y almacenaje de mercancias para terceros”

“Son cada una de las empresas que soportan el transporte y manejo de la carga desde el
punto de salida en origen, hasta el punto de entrega en destino. Estas empresas han
evolucionado ajustandose a los requerimientos de los mercados globales, y estan en
capacidad de brindar todos los servicios conexos con la cadena logistica de manera

integrada...”?®

2.2. ANTECEDENTES DE LA COMPANIA

TRANSINTERNACIONAL CARGO es una compafia proveedora de servicios logisticos
y transporte internacional de bienes perecederos y no perecederos con un alto valor para

los socios comerciales ubicados en cualquier latitud de nuestro planeta.

La experiencia en el transporte y manejo de carga, estd avalada por 18 afios en el mercado;
experiencia que se ha ido fortaleciendo dia a dia con el manejo de procesos y personal

altamente capacitado que se involucra y siente pasién por lo que hace.

8 LOPEZ FERNANDEZ Rodrigo, “LOGISTICA COMERCIAL - GESTION COMERCIAL Y
MARKETING” editorial Thomson Paraninfo. Tomado de la pagina 138 — La funcidn del transporte

¥ LOPEZ FERNANDEZ Rodrigo, “LOGISTICA COMERCIAL - GESTION COMERCIAL Y
MARKETING” editorial Thomson Paraninfo. Tomado de la pagina 138 — La funcidn del transporte

20 www.camara.ccb.org.co — pagina 43
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TRANSINTERNACIONAL CARGO es una empresa solida que se preocupa por su
seguridad y la de los suyos; por tal razén es prioritario poner en conocimientos de sus
socios estratégicos y comerciales su integracion a entidades nacionales e internacionales
que acreditan su operacion logistica, como son la IATA (INTERNATIONAL AIR
TRANSPORT ASSOCIATION) desde 1996 y somos portadores de la certificacion BASC
(BUSINESS ALLIENCE FOR SECURITY COMMERCE) desde el 2002. Estos son los

sellos de calidad que garantizan la seguridad de sus negocios.

Los sistemas de software integrado, permiten a la compariia ofrecer un proceso adecuado
de integracion a la cadena de transporte internacional, de tal manera que tanto las
plantaciones y floricultoras del pais; asi como los clientes internacionales ubicados en las
regiones del planeta, puedan identificar ampliamente el compromiso organizacional de

brindar un servicio personalizado y bien organizado.

El acceso al centro de servicios virtuales, enfocado y desarrollado a través de la pagina
web corporativa, permiten a sus usuarios un libre acceso a la informacién con solo digitar
su codigo personal, desplegando de manera automatica e inmediata el estado de su carga

las 24 horas al dia / 365 dias al afio.

Los sistemas logisticos integrados a través de las oficinas ubicadas estratégicamente en
ciudades claves como Quito, Guayaquil y Miami, permiten garantizar un control completo

del manejo de la carga.

TRANSINTERNACIONAL CARGO se encuentra actualmente adecuada para ofertar una
amplia gama de servicios tales como pre-enfriamiento, almacenamiento fresco y seco, la
manipulacion, procesamiento de documentos, logistica y comunicaciones que mejoren el

valor agregado de su producto.

2.2.1. Crecimiento de los Mercados Europeos de los Ultimos 2 Afios — Actividad
Logistica de TRANSINTERNACIONAL CARGO

El comercio internacional y su alta demanda de bienes han creado un escenario propicio
para el incremento en la cantidad de exportaciones de bienes producidos por floricolas

encargadas de la transformacion de las méas diversas variedades de flores provenientes de

17



todas las regiones del pais; haciendo de las relaciones comerciales bilaterales un negocio

rentable.

La mayor parte de las ventas de este tipo de bienes perecederos, se encuentra encaminando
hacia destinos europeos Yy asiaticos, con niveles de exigencia elevados en cuanto a la

calidad de los productos se refiere.

Por este motivo, y como factor fundamental en la integracion de latitudes diversas, es
importante el uso de los medios de transporte como vinculo de conexién. Razon por la cual
las corporaciones han hecho uso de los servicios de empresas de transporte que les ayuden
a movilizar desde su pais de origen, los diversos bienes requeridos por cada una de las

economias hasta la puerta de su casa y al alcance de su mano.

Considerando los pardmetros previamente descritos y prestando atencion esencial al nivel
de competitividad que requieren los mercados de destino, es importante mencionar la
importancia de un sistema de transporte eficaz y su aporte en las economias seccionales y

nacionales:

“Solo se necesita comparar las economias de una nacion “desarrollada” con las de una “en
desarrollo” para ver la participacion que tiene el transporte en la creacion de un nivel alto
de actividad econémica. Es tipico de la nacién en desarrollo que la produccion y el
consumo tengan lugar en un sitio cercano, que mucha de la fuerza de trabajo participe en la
produccién agricola, y que una baja porcién de la poblacién total viva en areas urbanas.
Con la llegada de los servicios de transporte de bajo costo y disponibilidad inmediata, la
estructura integral de la economia cambia hacia la de las naciones desarrolladas. Las
grandes ciudades se generan de la migracion de la poblacion a centros urbanos, las areas
geograficas limitan la produccién a una estrecha gama de productos y el estandar
econdmico de vida para el ciudadano promedio por lo general se eleva. Mas
especificamente, un sistema eficiente y econdémico de transporte contribuye a una mayor
competencia en el mercado, a mayores economias de escala en la produccion y a la

reduccion de precios de bienes.””

Las connotaciones previamente argumentadas, describen un marco conceptual referencial,

vinculando a la evolucion de la poblacion con la introduccién de los diversos medios de

' BALLOU Ronald, “LOGISTICA, ADMINISTRACION DE LA CADENA DE SUMINISTRO”, Editorial Pearson —
Prentice Hall, quinta edicién. Pagina 165
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transporte, y es asi, como se demuestra la necesidad de generar empresas proveedoras de

servicios de conexion, desarrollando multiples conceptos de ofertar su servicio.

TRANSINTERNACIONAL CARGO, una empresa a la vanguardia en el mercado de
transportacion, ha generado varios parametros que demuestran su excelencia en el servicio
y su diversificacion de clientes en destinos y condiciones distintas a las conocidas

habitualmente con los paises vecinos.

A partir de su afio de creacion (1992), la empresa se ha visto inmersa en la basqueda
vertiginosa por ampliar su potencial de envios a destinos comerciales y no convencionales,
haciendo del transporte internacional su forma de obtener rentabilidad para sus empleados
y retorno de capitales para sus inversionistas.

La expansién de puertos y aeropuertos de destino de los bienes, objeto de comercio
internacional se han desarrollado de manera instantanea, reaccionando de acuerdo a los
requerimientos de clientes antiguos y nuevos que se han ido agregando a la lista de

demandantes a través de los Ultimos afios.

A partir del 2008, el impulso a los servicios post-embarques marcaron una diferencia
profunda en la oferta de servicios propuesta por TRANSINTERNACIONAL CARGO,
proyectando una imagen de entrega total sobre el servicio logistico internacional. Este
cambio genero la adhesién de corporaciones nacientes en el mercado y otras empresas que

mantenian relaciones con otros proveedores del mercado local.

La siguiente tabla, desplegada a continuacion, demuestra el cambio en el nimero de

corporaciones, que mantienen vinculos de negocios con la compafiia.
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TABLAN° 2.1

CRECIMIENTO DE LOS CLIENTES Y SUS DESTINOS

DESTINO CLIENTE ANO 2008 | ANO 2009 | ANO 2010%
EUROPEOS 23 26 31
AMERICANOS 14 14 15
TOTAL CLIENTES 37 40 46

Tabla 2.1 Crecimiento de los Clientes y sus Destinos
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA

Elaborado por: Johanna Véasconez

GRAFICO N° 2.3.

CRECIMIENTO DE LOS CLIENTES Y SUS DESTINOS
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Grafico 2.3 Crecimiento de los Clientes y sus Destinos
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA

Elaborado por: Johanna Véasconez
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GRAFICO N° 2.4.

CLIENTES Y SUS DESTINOS ANO 2008

ANO 2008

B EUROPEOS
B AMERICANOS

Gréfico 2.4 Clientes y sus Destinos / Afio 2008
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez

GRAFICO N° 2.5.

CLIENTES Y SUS DESTINOS ANO 2009

ANO 2009

m EUROPEOS
B AMERICANOS

Gréfico 2.5 Clientes y sus Destinos Afio 2009
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez
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GRAFICO N° 2.6.

CLIENTES Y SUS DESTINOS ANO 2010

ANO 2010

B EUROPEOS
B AMERICANOS

Gréfico 2.6 Clientes y sus Destinos / Afio 2010
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez
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GRAFICO N° 2.7.

CRECIMIENTO SOSTENIDO DE LOS CLIENTES Y SUS DESTINOS

TOTAL CLIENTES

m ANO 2008
m ANO 2009
= ANO 2010

Gréfico 2.7 Crecimiento Sostenido de los Clientes y sus Destinos
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

Una de las pruebas fehacientes del incremento de las operaciones logisticas nos demuestra
las cifras canceladas como parte de pago de la corporacion a las lineas de transporte aéreo
por servicios de fletes en los dltimos meses del 2009 y los meses iniciales del 2010,
descritos a continuacién. (Los valores se encuentran expuestos en cifras aproximadas,

debido a la confidencialidad de la compafiia)
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TABLAN° 2.2

PAGOS REALIZADOS POR SERVICIOS DE TRANSPORTE

NOV. 2009 — JUNIO 2010

MES DE PAGO VALOR EUROPA AMERICA
CANCELADO

Nov-09 1.230.000,00 |[80% | 984.000,00 |20% | 246.000,00
Dic-09 1.450.000,00 |[75% | 1.087.500,00 |[25% | 362.500,00
Ene-10 1.632.000,00 |[80% | 1.305.600,00 |20% | 326.400,00
Feb-10 2.365.000,00 |80% | 1.892.000,00 |[20% | 473.000,00
Mar-10 1.829.823,15 |[82% | 1.500.454,98 |18% | 329.368,17
Abr-10 1.610.000,00 |[75% | 1.207.500,00 |25% | 402.500,00
May-10 2.224.000,00 |78% | 1.734.720,00 |22% | 489.280,00
Jun-10 1.580.000,00 |[80% | 1.264.000,00 |20% | 316.000,00
TOTAL

CANCELADO 13.920.823,15 | 79% [ 10.975.774,98 |21% | 2.945.048,17

Tabla 2.2 Pagos Realizados por Servicios de Transporte
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez
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GRAFICO N° 2.8.
PAGOS REALIZADOS POR SERVICIOS DE TRANSPORTE

NOV. 2009 — JUNIO 2010
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Gréfico 2.8 Pagos Realizados por Servicio de Transporte
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

En los meses que se denotan un gran despunte las cantidades pagadas por servicios de
transportes prestados por las lineas aéreas, se debe al sistema ciclico de temporadas o

festividades de los destinos comerciales de las compafiias demandantes del servicio.

- TEMPORADA DE SAN VALENTIN (Enero 22 — Febrero 12):

Es considerada la temporada de mayor actividad productiva en la rama de servicios de
transporte, debido a que se requiere movilizar gran cantidad de flor fresca a todos los
destinos donde se encuentran ubicados los clientes corporativos, por considerarse una de

las festividades a nivel mundial, que desencadena un consumo superior del producto.

La actividad comercial se inicia a partir del dia 22 del mes de enero hasta el dia 12 del mes
de febrero. Esta época precisa de una mayor cantidad de personal operativo y

administrativo, debido al volumen de carga manipulada.
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- TEMPORADA DIA INTERNACIONAL DE LA MUJER (Febrero 25 — Marzo 8):

Por su nivel de intensidad en la demanda de sistemas logisticos de transportacion, esta
época es considerada como la festividad namero tres, en el top de temporadas vigentes en

el medio.

La actividad comercial se inicia a partir del dia 25 del mes de febrero culminando el dia 8
del mes de marzo. Los niveles de costos por la manipulacion de los bienes se modifican,
debido al volumen de bienes de comercio internacional enviados desde la zona ecuatorial y

las latitudes aledanas.

- TEMPORADA DE MADRES:

La ultima festividad catalogada como la nimero dos en el ranking de uso de servicios
logisticos, es la TEMPORADA de MADRES. Este nuevo despegue, causado por los
nameros elevados de pedidos emitidos por los empresarios europeos y americanos,
representa un incremento general en las transacciones comerciales desde y hacia el

continente americano.

Las evidencias comerciales de la Gltima temporada demuestran un cambio en la tendencia
de consumo de servicio de transporte en el medio mundial. Por esta razon es que su

posicion en el top de demandas la colocado en el segundo lugar.

2.3. ENTORNO ECONOMICO GENERAL (URUGUAY —
ECUADOR)

- Contexto General de América Latina

“Iberoamérica se localiza al sur del rio Grande o Bravo del Norte, desde México hasta el

cabo de Hornos. Incluye México, América central y América del Sur, lo que supone algo

més de la mitad del continente”?®

> “LA ENCICLOPEDOA DEL ESTUDIANTE”, grupo editorial SANTILLANA, tomo 08 Geografia General. Pagina
242,
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MAPA N° 2.1

AMERICA LATINA - DIVISION POLITICA
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Mapa N° 2.1 América Latina — Divisién Politica

Fuente: http://pages.prodigy.net

“El crecimiento econémico de Iberoamérica después de la Segunda Guerra Mundial fue
elevado. Se crearon numerosas industrias destinadas a sustituir las importaciones del
exterior. Pero fue el fuerte peso del capital publico sobre la economia produjo la crisis de
los afios ochenta, conocida como la <<década perdida>>, porque ella esta regién sufrié una

gran regresion.

A partir de los noventa se asiste a un liberalismo desmesurado: se estan privatizando
incluso las infraestructuras basicas, como las carreteras. Esto conlleva un duro proceso de
ajuste econoémico, que se traduce en un deterioro de las condiciones de vida de la

poblacion.
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Sin embargo, la economia iberoamericana se ha modernizado, reduciéndose el empleo y
las rentas derivadas del sector agrario, a pesar de que se mantienen producciones muy altas

para la exportaci(’)n”24

Ameérica latina y su esquema general de desarrollo a través de una breve sintesis en su
evolucion econdmica en el siglo XX, permite establecer el marco referencial general, para

determinar el entorno general macroecondémico de Ecuador y Uruguay.

2.3.1. Uruguay Panorama General

MAPA N° 2
REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY

Océano Atlantico

-

~

&

Urugu ay

An‘iorlc;l del Sur

Republica Oriental del Uruguay

Mapa N° 2.2 Republica Oriental del Uruguay

Fuente: /www.ine.gub.uy

% «LA ENCICLOPEDOA DEL ESTUDIANTE”, grupo editorial SANTILLANA, tomo 08 Geografia
General. P4gina 243

28



- Descripcion Técnica:

Ubicacion: La Republica Oriental del Uruguay, en el espacio geografico del planeta, esta
situada en América del Sur, con su costa oriental sobre el Océano Atlantico, comprendida
entre los paralelos 30 y 35° de latitud Sur y los meridianos 53 y 58° de latitud Oeste. En

consecuencia, se ubica en la zona templada del Hemisferio Sur, de predominio maritimo.

MAPA N° 2.3
URUGUAY - SITUACION GEOGRAFICA
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Mapa N° 2.3 Uruguay — Situacion Geogréfica

Fuente: http://www.atlasescolar.com.ar/mapas/uruguay.gif

Nombre oficial: Republica Oriental del Uruguay
Capital: Montevideo
Limites:
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- Norte: Brasil
- Sur: Estuario del Rio de la Plata
- Este: Brasil y Océano Atlantico

- Oeste: Argentina

Superficie: 176.215 (+/- 64 Km2)®
Aguas jurisdiccionales: 137.567 Km?

Poblacion: 3.334.052 habitantes (2008)

% www.ine.gub.uy
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TABLA N° 2.3
POBLACION URUGUAYA (2008)

Poblacién, por sexo, segun Departamento. 2008

Poblacion
indice de
Departamento Total Hombres Mujeres Masculinidad
Total 3.334.052 1.610.356 1.723.696 934
Artigas 79297 39.805 39,492 1008
Canelones 514 616 251783 262.833 95,8
Cerro Largo a9 871 44 150 45721 96,6
Colonia 120842 59,365 G1.477 96,6
Durazno G1.321 30636 30.635 100,2
Flores 25 648 12607 13.041 Q6.7
Florida 70.235 35145 35.090 100,2
Lavalleja £51.910 30739 31171 936
Maldonado 149.071 T3.048 T6.023 96,1
Montevideo 1.340.273 625456 T14.817 875
Paysandi 115.854 AT.674 58.180 991
Rio Negro 55.934 28.574 27.360 1044
Rivera 110180 54 143 a6.037 96,6
Rocha 70.515 34 948 35567 93,3
Salto 127.345 G2 562 G4.783 96,6
San José 108.649 54235 54 414 997
Soriano 87.508 43419 44 085 935
Tacuarembd 95313 47§17 47 696 09,8
Treinta y Tres 40670 24.400 25270 96,6

Fuente : Insfituto Macional de Estadistica (INE) - Proyeccion de la Poblacion Total Pais.

Tabla 2.3 Poblacion Uruguaya (2008)
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (INE) Uruguay
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GRAFICO N° 29
DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR SEXO 2008

POBLACION

E HOMBRES
H MUJERES

Gréfico 2.9 Distribucién de la Poblacién por Sexo 2008
Fuente: Banco Central del Uruguay
Elaborado por: Johanna Véasconez

Idioma: Espariol

Moneda: Peso Uruguayo

Tasa Anual de Crecimiento Demogréfico: 0.6%

Densidad: 19 Hab/Km2

Clima: célido y templado, las temperaturas de congelacidn son casi desconocidas

Forma de Gobierno: Republica Democratica

Presidente: José Alberto Mujica Cordano

Principales Ciudades: Montevideo, Canelones, Maldonado, Salto, Paysandu y

Rivera.

Puertos:

e Puerto de Montevideo
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e Puerto de Colonia

e Puerto de Nueva Palmira
e Puerto de Fray Bentos

e Puerto de Juan Lacaze

e Puerto de Paysandu

e Puerto de Salto

Aeropuertos:
e Aeropuerto Internacional de Carrasco General Cesareo L.Berisso

e Aeropuerto Internacional de Laguna del Sauce.

2.3.1.1.  Principales Indicadores Econémicos

El desarrollo de los paises y su desempefio econémico es evaluado a través de indicadores
econdmicos extraidos de la actividad desarrollada por los sectores productivos en la

economia local.

El procesar, relacionar e interpretar los indicadores econdmicos es una de las herramientas
de uso mdltiple que contribuyen al anélisis de los nicleos productivos y su contribucion a
la riqueza de las naciones; los cuales a través de una investigacion exhaustiva
desencadenan comportamientos bursatiles — financieros en la latitud geografica en la que

se encuentran asentados.
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- Producto Interno Bruto:

“La medida mas comun para medir el desempefio econdmico de una nacion es el producto
interno bruto (PIB), que es el valor de mercado de todos los bienes y servicios finales
producidos en una nacién durante un periodo, generalmente de un afio. Por lo tanto el PIB

., C 926
excluye la produccion de las empresas en el extranjero”

- VOLUMEN FISICO DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO

“La economia uruguaya continud su proceso de recuperacion en el primer trimestre del

afo.

Con relacion al periodo inmediato anterior, el Producto Interno Bruto (PIB) crecid 1,7% en
términos desestacionalizados. En la comparacion interanual, el crecimiento del primer
trimestre fue de 8,9%

% «“TRUCKER Irvin B., “FUNDAMENTOS DE ECONOMIA”, editorial THOMSON LEARNING, tercera
edicion. Pagina 236.

34



GRAFICO N° 2.10
PRODUCTO INTERNO BRUTO

PRODUCTO INTERNO BRUTO
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Grafico 2.10 Producto Interno Bruto
Fuente: Banco Central del Uruguay
Elaborado por: Asesoria Econémica — Aérea de Estadisticas econdmicas

La demanda interna de la economia, medida en términos de volumen, crecid en el primer
trimestre del afio impulsada por el aumento del Gasto de Consumo Final (7,7 %) y de la
Formacion Bruta de Capital (26,4%), en este Gltimo caso por aumento tanto de la inversion
fija como de los stocks. El saldo neto con el exterior fue positivo aunque su incidencia en
el PIB fue menor respecto de la verificada en igual trimestre del afio anterior, dado el
crecimiento relativamente menor de las Exportaciones (3,8%) frente al de las

Importaciones (10,1%).”%’

%" Tomado del “INFORME TRIMESTRAL DE CUENTAS NACIONALES / Enero — Marzo 20107, Banco
Central del Uruguay. Pagina 2
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GRAFICO N° 2.11

TASA DE CRECIMIENTO REAL ESTIMADA PARA EL 2010 COMPARADA
CON PAISES DEL MERCOSUR

Argentina Uruguay

Grafico 2.11 Tasa de Crecimiento Real Estimada para el 2010 Comparada con Paises del MERCOSUR
Fuente: FMI, World Economic Outlook, abril 2010
Elaborado por: Uruguay XXI Promocién de Inversiones y Exportaciones

El grafico N° 2.11 denota el importante crecimiento del Producto Interno Bruto (PIB)

comparado con las economias de mayor productividad de la region.

- Ingreso Per — Céapita o Personal

“Es el ingreso total recibido por las familias que estd disponible para el consumo, el ahorro

y el pago de impuestos personales”
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TABLAN° 2.4
INGRESO MEDIO MENSUAL DEL HOGAR SEGUN DEPARTAMENTO (2008)

Ingreso medio mensual del hogar segun departamento. (1) 2008

Ingreso hogar sin valor locativo

Ingreso Medio Limite Superior Limite Inferior
del hogar 20% mas pobre 20% mas rico
Total 23.005 2.600 31.205
Montevideo 29.029 10.600 39.620
Resto Pais 19.187 7.726 26.311
Artigas 15850 §.800 21.600
Canelones 20.538 2.000 28,812
Cerro Largo 17.026 §.274 23.243
Colonia 19.342 8.000 26.608
Durazno 17.781 7.169 25.574
Flores 20.958 8.774 28.320
Florida 17 481 7170 24447
Lavalleja 18.273 7.770 25235
Maldonado 21142 5170 28.808
Paysandi 19.478 7.884 26.744
Rio Negro 22232 §.349 20 569
Rivera 14,991 G.300 20.880
Rocha 17.213 7.316 23,462
Salto 19.419 7.938 27 268
San José 19.199 8.078 25.807
Soriano 20.794 2.074 27 678
Tacuarembéd 18.061 7.204 24 778
Treinta y Tres 15320 §.820 21.600

Fuente : Insfitufo Macional de Estadistica (INE) - Encuesta Continua de Hogares (ECH).

{1): En pesos comenies.

Tabla 2.4 Ingreso Medio Mensual del Hogar segun Departamento (2008)
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (INE) Uruguay
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- Riesgo Pais

“El riesgo pais es un indice que intenta mediré el grado de riesgo que entrafia un pais para
las inversiones extranjeras. Los inversores, al momento de realizar sus elecciones de dénde
y cOmo invertir, buscan maximizar sus ganancias, pero ademas tienen en cuenta el riesgo,
esto es, la probabilidad de que las ganancias sean menor que lo esperado 0 que existan

pérdidas”28

“En principio, el riesgo pais se puede hacer explicito como riesgo de crédito o riesgo de
mercado (en la medida que puede afectar la capacidad de recuperacion de créditos

otorgados al exterior o precio de valores publicos).

En este sentido se observa que el principal destino de la inversion de los bancos en el
exterior se encuentra fuera de la regién y que, pasada la turbulencia en los mercados
bancarios internacionales -que basicamente implicé fuertes desembolsos por parte de las
tesorerias de los paises desarrollados-, no existen problemas derivados de riesgo pais que

pudieran impactar en el negocio de los bancos que operan en Uruguay.

El principal destino de la inversion del sistema se encuentra en Uruguay, que concentra un

68,2% de los activos de los bancos, seguido por EE.UU. con 18,4% y la Union Europea

con 8,8% de participacion.”?®

8 \www.econlink.com.ar
2 http://www.bcu.gub.uy
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TABLAN° 2.5

RIESGO PAIS
) ) _ Crédito | Crédito
Pais Disponible | Valores Resto | Totales
SNF SF
Uruguay 52,3 % 50,3% 98,6% 48,8% | 95,6% 68,2%
Region**® 0,2 % 5,3% 0,9% 0,7% 0,2% 1,4%
Estados
_ 34,2% 27,0% 0,0% 30,6% 3,9% 18,4%
Unidos
Resto de
o 2,6% 5,0% 0,3% 3,3% 0,1% 2,4%
America
Union
7,3% 9,6% 0,1% 16,3% 0,1% 8,8%
Europea
Resto 3,3% 2,9% 0,0% 0,3% 0,0% 0,8%
TOTAL 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Tabla 2.5 Riesgo Pais
Fuente: Banco Central del Uruguay
Elaborado por: Superintendencia de Servicios Financieros / Reporte de Estabilidad Financiera

- Balanza Comercial

“La balanza comercial es la diferencia entre exportaciones e importaciones en otras

palabras, el registro de las importaciones y exportaciones de un pais durante un periodo de

tiempo™*

“Valor de las exportaciones menos las importaciones. Los invisibles normalmente se
excluyen, por lo cual se llama también balanza de tangibles. Las cifras pueden citarse en

FOBJ/FAS, despachado de aduanas o FOB exportaciones”

%0 *Regi6n: Incluye Argentina, Brasil, Chile y Paraguay
3 http://blog.todocomercioexterior.com.ec/2009/03/balanza-comercial.html#ixzzOvITc3sEm
%2 http://es.dailyforex.com
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TABLA N° 2.6
SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL DE BIENES®
(Abril 2009 — Marzo 2010, en millones de dolares)

ENTIDAD Exportaciones Importaciones Saldo Comercial
Direccion Nacional 5.801 6.601 -800
de Aduanas (DNA)
Zonas Francas vy 784 340 445
otros ajustes
TOTAL 6.585 6.941 -356

Tabla 2.6 Saldo de la Balanza Comercial de Bienes
Fuente: Departamento de Integracion y Comercio Internacional en base a datos de SmartDATA y
estimaciones propias

GRAFICO N° 2.12
SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL DE BIENES**
(Abril 2009 — Marzo 2010, en millones de dolares)
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Graéfico 2.12 Saldos de la Balanza Comercial de Bienes

Fuente: Departamento de Integracion y Comercio Internacional en base a datos de SmartDATA y
estimaciones propias

Elaborado por: Johanna Véasconez

% Jwww.ciu.com.uy
3 www.ciu.com.uy
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- Exportaciones

“La exportacion consiste en enviar con fines comerciales bienes y servicios de un pais a

otro.... Las exportaciones dan como resultado el recibo de dinero o el reclamo de dinero”*®

“Venta de bienes y servicios de un pais al extranjero; es de uso comin denominar asi a
todos los ingresos que recibe un pais por concepto de venta de bienes y servicios, sean
estos tangibles o intangibles. Los servicios tangibles corresponden generalmente a los
servicios no factoriales tales como, servicios por transformacion, transportes diversos,
fletes y seguros; y los intangibles corresponden a los servicios, como servicios financieros

que comprenden utilidades, intereses, comisiones y algunos servicios no financieros.”*

GRAFICO N° 2.13
PRINCIPALES DESTINOS DE EXPORTACION DE BIENES

Ardisica del Africa _América Central
Noe .\ 5% - yel Caribe
\\
7% \ 2%

Restode Europa _____MERCOSUR
7% 32%

Resto de
Américadel Sur
13%

Uni6n Europea -~
15%

Grafico 2.13 Principales Destinos de Exportacion de Bienes
Fuente: Direccion Nacional de Aduanas (DNA)

% DANIELS John D., RADEBAUGH Lee H., SULLIVAN Daniel P., “NEGOCIOS INTERNACIONALES
— AMBIENTES Y OPERACIONES” Ed. PEARSON PRENTICE HALL, decima edicion. Pégina 507
% www.bancafacil.cl
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- Importaciones

“La importacion es ingresar bienes y servicios a un pais desde otro.... Las importaciones

dan como resultado el pago de dinero o el reclamo de dinero”’

“Ingreso legal al pais de mercancia extranjera para su uso y consumo, la que debe pagar,

previamente, si corresponde, los gravdmenes aduaneros, el Impuesto al Valor Agregado

(IVA) y otros impuestos adicionales.”*®

- Tasa de Inflacién

“Esta variable suministra el cambio porcentual anual de los precios al consumidor

comparados con los precios al consumidor del afio anterior.”*

TABLAN° 2.7

TASA DE INFLACION®

ANO | Tasa de Inflacion | Posicion | Cambio Porcentual
2003 14,10% 24

2004 19,40% 12 37,59%

2005 7,60% 177 -60,82%

2006 4,70% 134 -38,16%

2007 6,50% 155 38,30%

2008 8,50% 176 30,77%

Tabla 2.7 Tasa de Inflacién
Fuente: www.indexmundi.com

" DANIELS John D., RADEBAUGH Lee H., SULLIVAN Daniel P., “NEGOCIOS INTERNACIONALES
— AMBIENTES Y OPERACIONES” Ed. PEARSON PRENTICE HALL, decima edicion. Pagina 507

% http://es.mimi.hu/economia/importacion.html

% http://www.indexmundi.com

“0 http://www.indexmundi.com
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GRAFICO N° 2.14

TASA DE INFLACION*
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Grafico 2.14 Tasa de Inflacién
Fuente: www.indexmundi.com

- Inversion Extranjera

“Inversion extranjera significa la posesion de propiedades en el extranjero a cambio de un

rendimiento financiero, como intereses y dividendos.”*

INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

“Es aquella que proviene de una persona natural o juridica del exterior, cuyo capital es
invertido en un pais con la intencion de tener injerencia directa de largo plazo en el

desarrollo de una firma. Esta inversidn se puede realizar mediante la participacion en otras

*! http://www.indexmundi.com
*2 DANIELS John D., RADEBAUGH Lee H., SULLIVAN Daniel P., “NEGOCIOS INTERNACIONALES
— AMBIENTES Y OPERACIONES” Ed. PEARSON PRENTICE HALL, decima edicion. Pagina 11

43


http://www.indexmundi.com/

empresas ya establecidas o por medio del establecimiento de una filial de la empresa

inversora.”®

La realidad econdmica actual latinoamericana demanda un nivel elevado de inversion en
los sectores productivos desarrollados y en etapa de crecimiento, por lo cual, las
jurisdicciones internas de los estados han desarrollado diversos programas para ofertar un

sinnimero de concesiones que incentiven la inversion.

A continuacién se describe las politicas implementadas por el gobierno uruguayo

enfocados al desarrollo de la inversion.

“El gobierno reconoce el importante rol de la IED y mantiene un clima de negocios

favorable:

a) Uruguay tiene una larga historia captando inversiones en agropecuaria, industria,
servicios e infraestructura.
b) Ley de Inversiones (N° 16.906) —Enero 1998:

1. Los inversores extranjeros y locales son tratados en igualdad de condiciones (gj.: el
directorio de una empresa puede estar conformado integramente por extranjeros)

2. No se requiere autorizacion o registro previo

3. No existen restricciones para la transferencia de capital o utilidades provenientes de
inversiones extranjeras

4. Los proyectos de inversion pueden llegar a obtener exencion del pago del impuesto
a la renta empresarial, por hasta el 100%de la inversion realizada

5. En el 2008 el gobierno mejoré la Ley de Inversiones, creando un mecanismo
automatico, predecible, efectivo y transparente, que beneficia a una base mas
amplia de empresas y establece criterios objetivos para el otorgamiento de las
exoneraciones tributarias.

6. Procedimientos mejorados para las solicitudes de exoneraciones tributarias

7. Ventanilla Gnica de apoyo y consultoria a inversionistas

*® http://www.icesi.edu.co/departamentos/economia/publicaciones/docs/Apecon8.pdf
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8. Los impuestos a la renta (25%) y al valor agregado (22% o 10%) sélo existen a

nivel nacional

Las exoneraciones del impuesto a la renta dependen del tamafio de la inversion y de:

- Creacién de empleo (cantidad y calidad)

- Contribucion a la descentralizacion territorial

- Contribucion al crecimiento y la diversificacion de las exportaciones

- Desarrollo de proveedores e incremento del valor agregado

- Inversidn en investigacion, desarrollo e innovacion (I1+D+i) para mejorar la
competitividad

- Uso de tecnologias limpias que no afecten negativamente el medio ambiente

- Impacto del proyecto en la economia nacional

TABLAN° 2.8

INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

Méaximo % de la
Tamario del ) _ ) .
Tamaiio del inversién Periodo méaximo
proyecto* (US$ . .
proyecto (nombre) ) deducible de (afos)
millones) .
impuestos

Pequerio Hasta 0,3 60 5
Mediano S1 Hasta 1,3 70 15
Mediano S2 Hasta 6,7 80 20
Grande S1 Hasta 13 90 25
Grande S2 Hasta 48 90 25
Grande S3 Hasta 670 100 25
Muy grande Mas de 670 100 25

*Montos aproximados; los rangos dependen del valor de la Unidad Indexada (Ul)

Tabla 2.8 Inversién Extranjera Directa
Fuente: Banco Central del Uruguay
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GRAFICO N° 2.15
INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN URUGUAY (US$, millones)
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Grafico 2.15 Inversion Extranjera Directa en Uruguay (US$, millones)
Fuente: Comision Econdmica para América Latinay el Caribe (CEPAL)
Elaborado por: www.uruguayxxi.gub.uy

- Politica Comercial

“Uruguay fue una de las primeras economias de América Latina que evoluciond hacia un
comercio internacional abierto y sin restricciones. El coeficiente de apertura, medido como
exportaciones mas importaciones de bienes y servicios en relacién al Producto Interno
Bruto (PIB) fue de 58% entre los afios 2005 y 2008, siendo mayor que el de sus vecinos

Argentina y Brasil.

En 1991, Uruguay firmé un tratado con Argentina, Brasil y Paraguay que establecio el
Mercado Comun del Sur (MERCOSUR), el cual acelerd la apertura de la economia
uruguaya, estableciendo un proceso de integracion progresiva desde la etapa actual de

Unidn Aduanera hasta llegar a conformar un Mercado Comun.

El tratado del MERCOSUR preVé la libre circulacién de mercaderias, servicios, y factores
productivos dentro de los paises signatarios a través de la eliminacion progresiva de las
barreras arancelarias y no arancelarias. A su vez, existe un Arancel Externo Comun (AEC)
acordado por los cuatro paises signatarios para casi todos los bienes introducidos a la zona.

El AEC varia entre 0% para los bienes de capital y 20% para algunos bienes de consumo
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(prendas de vestir, electrodomésticos, etc.). Existen excepciones para algunos bienes
especificos como el calzado, el azlcar y los automoviles, donde el AEC es mayor al 20%.

Ademas de los aspectos referidos al Arancel Externo Comun, sus excepciones Yy
adecuaciones por pais, el MERCOSUR ha adoptado decisiones en materia de régimen de
origen, tratamiento de practicas desleales de comercio interior del mercado ampliado,
bases para la defensa de la competencia, politicas publicas que condicionan la
competitividad, eliminacion o armonizacion de restricciones no arancelarias al comercio y
reglas de politica aduanera. Asimismo, se han acordado ciertas bases para coordinar y
armonizar politicas macroecondmicas relativas a comercio exterior, agricultura, industria,

tributacion, cambios, transporte y otros asuntos.

Es importante destacar que el MERCOSUR ofrece a las empresas instaladas y a las que
inicien actividades en Uruguay el acceso a un mercado de 234 millones de personas, con
un PIB de USD 1,95 billones, que representa el 68% del PIB de América del Sur.

Uruguay se encuentra en una ubicacion privilegiada dentro del MERCOSUR dado que esta
en el centro de la zona de mayor poblacion y nivel de ingreso. En un radio de 1.500 km de
Uruguay se concentran 90 millones de habitantes en areas de gran desarrollo industrial y

agricola”.44

- Politica Econdmica

“Las politicas de liberalizacidon y apertura mantenidas en forma estable durante mas de
veinte afios, asi como el cumplimiento estricto de sus obligaciones internacionales, han
permitido al Uruguay mantener un posicionamiento favorable en los mercados
internacionales y desarrollar una extendida reputacién como centro financiero regional con

larga tradicidn de libertad y seguridad.

Uruguay tiene un régimen de total libertad en el movimiento de capitales, divisas y oro
desde y hacia el exterior y un sistema cambiario de libre convertibilidad para la moneda

nacional.

* www.uruguayxxi.qub.uy / Guia de Negocios Uruguay XXI Noviembre 2009. Pagina 17
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El mantenimiento de un sistema financiero abierto, la liberalizacion de las transacciones
financieras internacionales y el secreto bancario garantizado por ley, han convertido al
Uruguay en el mayor centro financiero de la region. Aproximadamente el 80% de los
depdsitos en el sistema financiero se mantienen en dolares, de los cuales un 23%

corresponde a no residentes.

La estabilidad de la politica econémica, a pesar de los cambios en la Administracion
propios del régimen democratico, ha sido determinante en el desempefio econémico y en el
logro del actual posicionamiento internacional. En este sentido se destaca el mantenimiento
de una politica macroeconémica prudente, que combina una politica fiscal basada en el
logro de superavit primarios consistentes con la sostenibilidad de la deuda publica, con una
politica monetaria orientada a velar por la estabilidad de precios que contribuya con los

objetivos de crecimiento y generacion de empleo.

Los ingresos publicos provienen fundamentalmente de la recaudacion de impuestos llevada
a cabo por la Direccion General Impositiva (DGI), aunque también contribuye el superavit
de las empresas publicas. Las decisiones de gasto publico se toman en funcion de la Ley de
Presupuesto aprobada durante el primer afio de gobierno, y las subsiguientes rendiciones
de cuentas anuales. La disciplina en materia fiscal se refleja en la existencia de una ley de
tope de la variacién anual de endeudamiento neto que indirectamente fija una restriccion a

los desequilibrios fiscales en los cuales puede incurrir el gobierno”.*

Para procurar la estabilidad de precios, el BCU lleva a cabo una politica de metas de
inflacién. Como instrumento para la consecucion de dicha meta, el Comité de Politica
Monetaria se basa en la fijacion de una tasa de interés de referencia para los préstamos

interbancarios de corto plazo.

** www.uruguayxxi.qub.uy / Guia de Negocios Uruguay XXI Noviembre 2009. Paginas 16 -17
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2.3.2. ECUADOR PANORAMA GENERAL

MAPA N° 2.4
REPUBLICA DE ECUADOR

Mapa N° 2.4 Republica de Ecuador

Fuente: www.waoraniexhibition.com

- DESCRIPCION TECNICA:

Ubicacion: “ El area continental de la Republica del Ecuador se localiza al noroeste de
América del Sur entre las latitudes 01° 27° 06> N y 05° 00’ 56’ S, y las longitudes 75°
11’49 W.”46

4 Enciclopedia del Ecuador, Océano. Pagina 3
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MAPA N° 2.5
ECUADOR SITUACION GEOGRAFICA
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Mapa N° 2.5 Ecuador Situacion Geogréfica

Fuente: www.waoraniexhibition.com

Nombre oficial: Republica del Ecuador
Capital: Quito
Limites:

Norte: Colombia

- Sur: Peru

Este: Pera

Oeste: Océano Pacifico

Superficie: 256.370 Km?*’
Aguas jurisdiccionales: 200 millas marinas*®
Poblacién: 14.204.900 habitantes (2010)*

¥ Enciclopedia del Ecuador, Océano. Pagina 3

*® Seguin acuerdo firmado en Santiago de Chile en 1952; paises participantes Ecuador, Pert y Chile
*? INSTITUTO ECUATORIANO DE ESTADISTICAS Y CENSO, BOLETIN “PROYECCION POBLACIONAL POR
PROVINCIAS, AREAS Y SEXOS 2001 - 2010


http://www.waoraniexhibition.com/

TABLAN° 2.9
PROYECCION DE LA POBLACION ECUATORIANA POR SEXO (2010)

SEXO 2.010
Hombres 7.115.983
Mujeres 7.088.917

Tabla 2.9 Proyeccion de la Poblacidn Ecuatoriana por Sexo (2010)
Fuente: Instituto Ecuatoriano de Estadisticas y Censo (INEC)

GRAFICO N° 2.16

PROYECCION DE LA POBLACION ECUATORIANA POR SEXO (2010)

POBLACION TOTAL DEL PAIS
POR SEXO

®m HOMBRES ™ MUIJERES

Grafico 2.16 Proyeccion de la Poblacion Ecuatoriana por Sexo (2010)
Fuente: Instituto Ecuatoriano de Estadisticas y Censo (INEC)
Elaborado por: Johanna Vasconez

Idioma: Castellano

Moneda: Doélar

Tasa Anual de Crecimiento Demografico: 1,9% anual
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Densidad: sobre los 47 Hab/Km?®>°

Clima: “En el Ecuador, donde el relieve y la hidrologia son tan variados, el clima

corresponde a esa diversidad”

“El tiempo y el clima inciden sobre todas las actividades humanas. Las caracteristicas
geograficas de Ecuador han dado paso a una configuracion compleja de climas y
microclimas en cada una de sus regiones. Si nos fijamos en su posicion geografica, le

. . 2
corresponde un clima ecuatorial™

Forma de Gobierno: Republica Democratica

Presidente: Eco. Rafael Correa Delgado

Principales Ciudades: Quito, Guayaquil, Cuenca, Ambato, Manta, Machala.

Puertos:
e Puerto de Guayaquil
e Puerto Bolivar
e Puerto de Esmeraldas

e Puerto de Manta

Aeropuertos:
e Aeropuerto Internacional Mariscal Antonio José de Sucre (QUITO)
e Aeropuerto Internacional José Joaquin de Olmedo (GUAYAQUIL).

e Aeropuerto de Latacunga (aeropuerto de carga en rehabilitacion)

%0 http://geografia.laguia2000.com/geografia-de-la-poblacion/ecuador-poblacion
5! Enciclopedia del Ecuador, Océano. Pagina 39
% La Enciclopedia del Estudiante, tomo 20 “Historia y Geografia de Ecuador” pagina 178

52



2.3.2.1.  Principales Indicadores Econémicos

El desarrollo econémico de una region depende de los niveles productivos de cada uno de
los sectores econdmicos que contribuyen a la riqueza interna de un pais; por lo tanto el
analisis de los indicadores economicos contribuye a la formulacion de un planteamiento

macroecondémico de Ecuador, un pais lleno de contrastes.
- Producto Interno Bruto:

“Ecuador registrd un superavit en su balanza comercial de 45,6 millones de dolares entre
enero y mayo de 2010, lo que representa una "recuperacion” de 105,98%, frente al déficit
del mismo periodo del afio pasado, de 762,51 millones, informé el Banco Central en un

comunicado.

Las exportaciones totales al finalizar el quinto mes del afio alcanzaron a 6.986,44 millones
de dolares, 45,76% mas que en 2009, mientras que las importaciones sumaron un total de

6.879,64 millones, 24,04% maés que el afio pasado.

Segun el organismo, el crecimiento de las exportaciones se debe al aumento de los precios

del barril de petrdleo crudo y sus derivados, mientras que la subida de las importaciones

responde a un "aumento en los volimenes y precios totales”. **

5% www.ecuacomercio.com
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GRAFICO N° 2.17
EVOLUCION DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO
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Grafico 2.17 Evolucion del Producto Interno Bruto

Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Johanna Vasconez
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TABLA N° 2.10

PRODUCTO INTERNO BRUTO ECUATORIANO

(ENERO 2000 — ENERO 2009)

PIB (VALOR EN

FECHA MILLONES DE
USD)
Enero-31-2000 16283,00
Enero-31-2001 21271,00
Enero-31-2002 24718,00
Enero-31-2003 28409,00
Enero-31-2004 32646,00
Enero-31-2005 36942,00
Enero-31-2006 41705,00
Enero-31-2007 45504,00
Enero-31-2008 54209,00
Enero-31-2009 52022,00

Tabla 2.10 Producto Interno Bruto Ecuatoriano
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Banco Central del Ecuador
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GRAFICO N° 2.18

PRODUCTO INTERNO BRUTO ECUATORIANO

(ENERO 2000 — ENERO 2009)
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Grafico 2.18 Producto Interno Bruto Ecuatoriano
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Johanna Vasconez

- Ingreso Per — Céapita o Personal

Las condiciones de vida y el ingreso personal o per — capita de los ecuatorianos ha ido
variando en funcion de la economia y su etapa productiva por la cual atraviesa el entorno
econdmico — social, proveyendo a los ciudadanos de un nivel de vida estimado en la

siguiente linea de tiempo.
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TABLA N° 211

INGRESO PER CAPITA

(ENERO 2000 — ENERO 2009)

INGRESO PER
FECHA CAPITA (VALOR
USD)

Enero-31-2000 1324
Enero-31-2001 1704
Enero-31-2002 1952
Enero-31-2003 2212
Enero-31-2004 2506
Enero-31-2005 2795
Enero-31-2006 3110
Enero-31-2007 3345
Enero-31-2008 3927
Enero-31-2009 3715

Tabla 2.11 Ingreso Per Cépita
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Banco Central del Ecuador

57



GRAFICO N° 2.19
INGRESO PER CAPITA
(ENERO 2000 - ENERO 2009)
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Graéfico 2.19 Ingreso Per Capita (Enero 2000 — Enero 2009)
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Johanna Vasconez

- Riesgo Pais

“El riesgo pais es un concepto econdomico que ha sido abordado académica y
empiricamente mediante la aplicacion de metodologias de la méas variada indole: desde la
utilizacion de indices de mercado como el indice EMBI de paises emergentes de Chase-
JPmorgan hasta sistemas que incorpora variables economicas, politicas y financieras. El
Embi se define como un indice de bonos de mercados emergentes, el cual refleja el
movimiento en los precios de sus titulos negociados en moneda extranjera. Se la expresa
como un indice 6 como un margen de rentabilidad sobre aquella implicita en bonos del

tesoro de los Estados Unidos.”>

% www.bce.fin.ec
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Tabla 2.12 Riesgo Pais

TABLA N° 2.12
RIESGO PAIS
(JUNIO 23, 2010 — JULIO 20, 2010)

RIESGO PAIS
FECHA VALOR
Junio-23-2010 974,00
Junio-24-2010 971,00
Junio-25-2010 974,00
Junio-28-2010 995,00
Junio-29-2010 1.000,00
Junio-30-2010 1.013,00
Julio-01-2010 1.014,00
Julio-02-2010 1.013,00
Julio-05-2010 1.013,00
Julio-06-2010 1.018,00
Julio-07-2010 1.016,00
Julio-08-2010 1.014,00
Julio-09-2010 997,00
Julio-12-2010 998,00
Julio-13-2010 991,00
Julio-14-2010 999,00
Julio-15-2010 1.007,00
Julio-16-2010 1.012,00
Julio-19-2010 1.011,00
Julio-20-2010 1.013,00

Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Banco Central del Ecuador
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GRAFICO N° 2.20
RIESGO PAIS
(JUNIO 23, 2010 — JULIO 20, 2010)
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Gréfico 2.20 Riesgo Pais (Junio 23, 2010 — Julio 20, 2010)
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Johanna Vasconez

- Balanza Comercial

“Durante los primeros cuatro meses de 2010, la balanza comercial total (comercio
registrado) continuo incrementando su superavit hasta alcanzar USD 166 millones a finales
de abril. Este resultado contrasta con el déficit de USD 754 millones observado entre enero
— abril 2009 y refleja el alto dinamismo de la balanza comercial petrolera (superavit de
USD 2,199 millones) que supero al déficit de la balanza no petrolera (USD 2,032

millones).

El progresivo aumento del precio del petréleo en el mercado internacional, observado hasta
abril de 2010, asi como el ligero incremento en el volumen de crudo exportad, generd

mayores ingresos de divisas a la economia. La balanza comercial petrolera presentd una
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variacion de 146.5% respecto al periodo enero — abril 2009. El precio del crudo facturado
ascendio a USD 78.9 por barril frente a USD 32.5 por barril en el periodo enero - abril
2009 (incremento de 124.5%)

La balanza no petrolera continla ampliando su déficit al incrementarse en USD 386
millones, esto es 23.5% mas que lo observado a abril de 2009. Las exportaciones no
petroleras representaron una variacion nominal de 12% mientras que el dinamismo de las

importaciones ascendi6 a 17%.”%°

Los saldos de las balanzas comerciales del Ecuador por continente a abril del afio 2010,
registraron el siguiente comportamiento: América (USD 187.74 mm); Europa (USD
519.00 mm); Asia (USD -624.76 mm); Africa (USD 8.71mm); y, Oceania (USD 9.91

mm).

TABLA N° 2.13
BALANZA COMERCIAL POR CONTINENTE
(ABRIL 2010)

BALANZA
CONTINENTE COMERCIAL

(MILES DE USD)
AMERICA 187.747,00
EUROPA 519.003,00
ASIA -624.769,00
AFRICA 8.712,00
OCEANIA 9.914.00
OTROS(*) 99.343,00

Tabla 2.13 Balanza Comercial por Continente
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Johanna Vasconez

% “Evolucion de la economia ecuatoriana, mayo de 2010” elaborado por el BANCO CENTRAL DEL
ECUADOR
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GRAFICO N° 2.21
BALANZA COMERCIAL
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Grafico 2.21 Balanza Comercial
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Banco Central del Ecuador

- Exportaciones

Durante el periodo enero- abril de 2010, el 71.18% del total de las ventas externas del pais
en valor FOB se comercializaron en América; EEUU fue el primer mercado para las
exportaciones ecuatorianas con el 30.67% de participacion, seguido por el grupo de paises
que conforman la ALADI con el 22.42%; y dentro de este la CAN con el 11.82%; mientras
que al resto de paises de América se vendio el 18.09%. A Europa se destiné el 18.87% de
las exportaciones, ocupando el tercer lugar de importancia como mercado; porcentaje
dentro del cual la Unidn Europea tiene el 14.25% de participacion, el resto de paises de
Europa contabilizaron el 4.62%; Asia participé con el 7.14%; Africa, Oceania y Otros

sumaron 2.82%.

Los mercados que mas incrementaron su participacion de igual manera en términos

62



FOB, al comparar enero- abril de 2009 fueron: ElI mercado Asiatico con el 5.19%, en el
mismo que sobresalen el grupo de paises que en este andlisis se han denominado Resto de
Asia (3.86%) y la China (0.99%); le sigue en porcentaje el Resto de paises de América con
el 4.18%; vy, la ALADI con el 0.58%, de esta variacion corresponde a la CAN el 0.16%.
Redujeron su participacion: Europa -6.33%, corresponde a la Unidn Europea el -4.57% y al
resto de paises de ese Continente el -1.76%; y, EEUU el -5.46%.

“Ecuador exporta los siguientes productos: petroleo crudo y derivados; productos
tradicionales- banano, platano, café procesado, camardn, cacao elaborado, atin y pescado -
; productos no tradicionales primarios — flores naturales, abac4, madera, productos
mineros, frutas, tabaco en rama —; productos no tradicionales industrializados — jugos y
conservas de fruta, harina de pescado, enlatados de pescado, quimicos y farmacos,
vehiculos, manufacturas de metal, de cuero y plastico, vestimenta, textiles, maderas
terciadas, extractos y aceites vegetales, elaborados de banano, manufacturas de papel y

: 56
carton, etc.”

- Importaciones

“Ecuador importa bienes de consumo — no duraderos y duraderos —; combustibles y
lubricantes; materias primas para la agricultura, la industria y la construccion; bienes de

capital — vehiculos, maquinaria agricola e industrial —; y equipos de transporte.”’

Las compras del exterior registradas durante el periodo enero-abril del afio 2010 muestran
que el mercado comun de la ALADI es el principal proveedor del Ecuador, aportando con
el 39.82% del valor total FOB, la CAN participa con el 15.30%. El segundo proveedor de
las importaciones del pais son los Estados Unidos de Norteamérica con el 24.08%, Asia

ocupa el tercer lugar con 18.95%, y finalmente Europa el 9.97%.

%La Enciclopedia del Estudiante, tomo 20 “Historia y Geografia de Ecuador” pagina 235
La Enciclopedia del Estudiante, tomo 20 “Historia y Geografia de Ecuador” pagina 235
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- Tasa de Inflacién

“La inflacion mensual a mayo de 2010 fue de 0.02%, como consecuencia del incremento

de precios de la canasta de bienes y servicios, en especial de los “Alimentos y bebidas no

alcohdlicas”. Por su parte, la inflacion anual se ubico en 3.24%, es decir, manteniendo la

tendencia a la baja vista en los meses anteriores.
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GRAFICO N° 2.22
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EVOLUCION DE LA INFLACION EN EL PAIS
(MAYO 2007 - MAYO 2010)
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Grafico 2.22 Evolucidn de la Inflacién en el Pais (mayo 2007 — mayo 2010)
Fuente: Instituto Ecuatoriano de Estadisticas y Censo

Elaborado por: Instituto Ecuatoriano de Estadisticas y Censo

58 www.bce.fin.ec — Evolucion de la Economia de Ecuador 05-10
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TABLA N° 2.14

TASA DE INFLACION

(SEPTIEMBRE 2008 — JUNIO 2010)

CECHA INFLACION
VALOR (%)
31/07/08 0,59
31/08/08 0,21
30/09/08 0,66
31/10/08 0,03
30/11/08 -0,16
31/12/08 0,29
31/01/09 0,71
28/02/09 0,47
31/03/09 1,09
30/04/09 0,65
31/05/09 -0,01
30/06/09 -0,08
31/07/09 -0,07
31/08/09 -0,30
30/09/09 0,63
31/10/09 0,24
30/11/09 0,34
30/12/09 0,58
31/01/10 0,83
28/02/10 0,34
31/03/10 0,16
30/04/10 0,52
31/05/10 0,02
30/06/10 0,01

Tabla 2.14 Tasa de Inflacion
Fuente: Banco Central del Ecuador

Elaborado por: Banco Central del Ecuador
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GRAFICO N° 2.23
TASA DE INFLACION
(SEPTIEMBRE 2008 — JUNIO 2010)
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Graéfico 2.23 Tasa de Inflacién (Septiembre 2008 — Junio 2010)
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Johanna Vasconez

- Inversidon Extranjera Directa

“La inversion extranjera directa (IED) a nivel mundial se expandio en a partir de 1990 con
un flujo de promedio neto superior a los 183.000 millones de ddlares anuales; de ese monto
anual, mas de 135.000 millones (casi tres cuartas partes del total) se dirigieron a los paises
industrializados, en tanto, que en el mismo periodo, se canaliz6 a los paises en desarrollo
un flujo neto anual promedio de alrededor de 48.000 millones de dolares. Entre 1988 y
1994 se aprecio, sin embargo, una marcada tendencia hacia una menor orientacion de los
flujos anuales de la IED dirigidos hacia paises industrializados, cuya participacion relativa
en el total descendi6 de el 84 por ciento en 1988 a menos del 60 por ciento en 1994;
correlativamente se incrementd el peso de los flujos hacia los paises en desarrollo, que en

este periodo crecieron de menos del 16 por ciento (1988) a mas del 40 (1994).

En lo que respecta al origen de los flujos de IED dirigida hacia América Latina, se dio asi

mismo una elevada concentracion, ya que la proporcion predominante procedia de Estados
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Unidos, Japon y la Unidn Europea, areas que, en conjunto, representaban mas del 90 por
ciento del total. Algo similar sucedio en lo relativo al destino de los recursos, puesto que
alrededor del 40 por ciento de los flujos hacia la region se concentré6 en los paises de
mayor tamafio relativo, Argentina, Brasil y México. De la inversion extranjera directa
canalizada hacia América Latina, una porcion significativa —estimada al menos en el 25
por ciento del total- se vinculaba con los procesos de privatizacion de empresas estatales,
que se generalizaron en la regién, especialmente desde 1990, como elemento principal de
la reforma del sector publico, orientada a reducir su involucramiento directo en actividades
productivas de bienes y servicios. Entre 1990 y 1995, en América Latina y el Caribe se
privatizaron 644 empresas publicas; casi las dos terceras partes de dichos procesos (el
64,5% del total de empresas privatizadas) se realizaron en México y Argentina, paises que

en la presencia del Estado en la economia habia alcanzado niveles muy elevados.

Por otro lado, cabe destacar la importancia relativa de la inversion extranjera que se orienta
hacia centros off-shore, a los cuales durante la primera mitad de la década de 1990 se
canalizd cada afio practicamente una tercera parte de los flujos de IED. EIl capital
extranjero se dirige hacia los centros off-shore a fin de beneficiarse de su calidad de
paraisos fiscales (con tasas impositivas minimas o nulas) y de mercados con bajisimos
niveles de la regulacion estatal. Otra tendencia destacable de la década de 1900 fue la
aceleracion de los flujos de inversion <<de portafolio>>, que incluye los instrumentos

financieros, en forma de capital e instrumentos de deuda”.”®

“DISPOSICIONES LEGALES:

- La IED se rige por la Ley de Promocién y Garantia de la Inversion (1997), que es

compatible con la decisién 291 de la CAN.

- La Ley reconoce los beneficios econdémicos potenciales de la IED: generacion de
empleo, incremento y diversificacion de exportaciones, desarrollo de tecnologias

apropiadas e integracion de la economia nacional en la economia mundial.

>* Enciclopedia del Ecuador, Editorial Océano, paginas 381 - 382
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- Se establece un Sistema Nacional de Promocion de Inversiones (reglas e

instituciones publicas/privadas) sobre politicas relacionadas con la participacion de

las empresas extranjeras en la economia ecuatoriana.

5560

El organismo nacional facultado para la formulacion de las politicas nacionales de

inversion en el COMEXI (Consejo de Comercio Exterior e Inversiones).

EVOLUCION DE LOS FLUJOS DE LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

Durante las ultimas dos décadas, la IED ha evidenciado una tendencia decreciente, que se

profundiza a partir del 2000.

INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

TABLA N° 2.15

(2002 — 2009)

ARG INVERSION EXTRANJERA
DIRECTA (USD)
2002 783.261,0
2003 871.513,4
2004 836.939,6
2005 493.413 8
2006 271.428,9
2007 194.158,5
2008 1.005.161,0
2009 316.457,9

Tabla 2.15 Inversion Extranjera Directa

Fuente: Banco Central del Ecuador

% LA ECONOMIA ECUATORIANA Y LA INVERSION EXTRANJERA”, elaborado por el Ministerio De

Economia Y Finanzas
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GRAFICO N° 2.24
INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
(2002 — 2009)
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Graéfico 2.24 Inversion Extranjera Directa (2002 — 2009)
Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaborado por: Johanna Vasconez

- Politica Econdmica:

Proceso de Apertura

“En 1982, el estallido de la crisis de la deuda externa se manifesté brutalmente en la

agudizacién del desequilibrio del sector externo, y provocd, tanto en el Ecuador como en

los deméas paises latinoamericanos, politicas econdémicas tendientes a reducir las

importaciones e incrementar la exportaciones. El principal mecanismo aplicado fueron las

devaluaciones del tipo de cambio, ademéas de las prohibiciones directas y las listas de

bienes con distinta propiedad, sujetos a licencias previas, sobrecargas arancelarias y tipos

de cambio diferenciales.



La politica comercial del Ecuador, durante las décadas de 1960 y 1970, y aun hasta
mediados de la de 1980, se caracterizO por una estructura arancelaria altamente
proteccionista, que se articulaba con una politica de impulso a la industrializacion
sustitutiva de importaciones mediante mdltiples mecanismos, sobre todo a través de

créditos subsidiados y exoneraciones fiscales de diverso tipo.

A partir de 1986 se inicio un proceso de desmontaje de esa estructura proteccionista, como
parte de la incorporacion del Ecuador al esquema de politica que entonces predominaba en
Ameérica Latina, caracterizada por la apertura a los flujos de capital y de mercancias
procedentes del resto del mundo, por la liberacion de la economia y la paulatina retirada
del Estado de las diversas actividades en que habia incursionado. Asi en enero de 1986 se
establecio un nuevo arancel que reducia el nivel maximo 125 por ciento y eliminaba varias
restricciones para — arancelarias; en agosto del mismo afio se incorporaron nuevas
reducciones. La crisis del sector externo de 1987 y 1988, ocasionada por la interrupcion de
las exportaciones petroleras a causa de la destruccion de un segmento del oleoducto, obligo
a suspender el servicio de la deuda y a reintroducir prohibiciones selectivas de

importaciones y depdsitos previos.”®

Reforma Arancelaria y Aduanera

“Maés tarde la administracion de Borja (1988 — 1992) reactivo y aceler6 la supresion de la
estructura arancelaria proteccionista, articulandose basicamente con la nueva dinamica que
mostraba el proceso de integracion andina. La reforma, cuyos objetivos principales eran la
reduccion del nivel y la dispersion de la estructura arancelaria, se emprendio en dos etapas:
la primera en junio de 1990, redujo el arancel a una franja que iba del 5 al 60 por ciento,
introdujo la Nomenclatura Aduanera Comdn (NANDINA) y elimino los recargos que
pesaban sobre algunos bienes, entre ellos los de consumo final considerados como
suntuarios. La segunda etapa, que se instrumento en enero de 1991, redujo el rango
arancelario a una franja situada entre el 5y el 35 por ciento (excepto los automotores). El
nuevo esquema arancelario tenia un caracter progresivo, en funcion del grado de
elaboracion de cada bien; gravaba con el 30 por ciento los bienes de consumo y establecia

tasas que oscilaban entre el 5y el 20 por ciento para los bienes de capital e insumos. El

%1 Enciclopedia del Ecuador, Editorial Océano, pagina 389
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arancel externo comun (del 5 al 20%) de la Comunidad Andina entr6 en vigencia en
febrero de 1995.

De modo complementario, en mayo de 1992 se adoptd la Ley de Facilitacion de las
Exportaciones destinada a reducir los pasos administrativos para la tramitacion de éstas. En
el segundo semestre de 1994 se dicto una nueva Ley de Aduanas, que transferia a la banca
privada la potestad de tramitar operaciones de exportacion e importacion, introducia la
autoliquidacion de tributos por dichas operaciones y creaba el aforo aleatorio de
importaciones. En octubre de 1994 se contratd a compafias verificadoras internacionales
para comprobar la veracidad de las declaraciones aduaneras y se incorpord la
automatizacién a los procesos aduaneros. Desde agosto de 1996, la administracion de
Bucaram renegocio los términos de los contratos con las verificadoras, desestructurd los
procedimientos establecidos, cred aduanas paralelas y caotizo la operacion de los distritos

aduaneros.

En fin, en 1994 se establecié una estructura arancelaria que fijaba gravamenes del 5 por
ciento para importaciones de materias primas e insumos, de entre el 10 y el 15 por ciento
para productos semielaborados y del 20 por ciento para bienes finales; el arancel de los
automotores se fijo en el 40 por ciento. En forma paralela a ese proceso de desarme
arancelario, la desregularizacion de actividad econémica implicé una sustancial reduccion
de las medidas no arancelarias, de diverso tipo, que pesaban sobre las transacciones
externas. De cualquier manera, a mediados de 1996 el Ecuador mantenia 95 medidas no
arancelarias, dos terceras partes de las cuales correspondian a reglamentos técnicos,
autorizaciones previas para productos sensibles y prohibicion de tales productos. Por otro
lado, con el fin de impulsar el comercio, el pais suscribi6 diversos acuerdos bilaterales, en
los que destacaban los de complementacion econémica con Argentina (1993), Uruguay
(1994) y Chile (1994), un acuerdo de tratado preferencial para ciertos productos con Cuba
(1995) y otro de caracteres similares con México. Ademas, la Comunidad Andina negocio
un acuerdo conjuntamente con el MERCOSUR.”®

®? Enciclopedia del Ecuador, Editorial Océano, paginas 389 - 390
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- Politica Comercial

“El Ministerio de Comercio Exterior, Industrializacion, Comercio y Competitividad
(MICIP) se encarga de las negociaciones del comercio internacional, representa a Ecuador
ante organismos internacionales y dirige las actividades de promocion de las
exportaciones. El estado se preocupa de que las politicas de comercio exterior y las
operaciones comerciales sean validas para el pais. Las instancias internacionales de orden
regional son: la Comunidad Andina (CAN), Asociacion Latinoamericana de Comercio
(ALCA), la Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI) y el Consejo de
Comercio Exterior e Inversiones (COMEXI), asi como a nivel mundial la Organizacion
Mundial de Comercio (OMC). ElI MICIP también se ocupa de la industrializacion de
productos de consumo nacional y se apoya en las instituciones locales como la Camara de

Comercio, cuya sede principal esta en Quito”®

2.4. ESTUDIO DE COSTOS DE LA RUTA ACTUAL

Establecido el panorama general de los diferentes factores involucrados en el anélisis
sustancial y potencial de los paises involucrados en el intercambio comercial y
transacciones portuarias entre Ecuador y Uruguay; es pertinente establecer un marco
referencial de las ruta actualmente utiliza (via maritima) de las exportaciones realizadas

hacia la unién el continente europeo.

Un referencial general de las condiciones operativas del PUERTO DE GUAYAQUIL,
permitiran comprender mejor el analisis de los costos estipulados para la salida de

mercaderia, objeto de comercio internacional.
2.4.1. “Generalidades.-

Guayaquil es el puerto principal de la Republica del Ecuador, a través del cual se moviliza
el 70% del comercio exterior que maneja el Sistema Portuario Nacional. Fue construido
durante el periodo 1.959 - 1963.

% La Enciclopedia del Estudiante, tomo 20 “Historia y Geografia de Ecuador” pagina 235
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La ubicacion privilegiada del puerto constituye un incentivo para la captacion de traficos
de las rutas del lejano oriente y del continente americano, especialmente los relativos a la
costa del Pacifico. Asimismo, esta resulta altamente conveniente para la concentracion de
cargas latinoamericanas destinadas a cruzar el canal de Panama con destino a la costa este

del continente o hacia Europa y Africa.

El marco legal sobre el que desarrolla sus actividades, permite a las empresas privadas
ejercer sin limitaciones la actividad portuaria. EI Ecuador se encuentra inmerso en una
exitosa accion de modernizacion tanto de puertos como de aduanas, generando un alto

grado de confiabilidad para las inversiones que se realizan en el pais.

El puerto de Guayaquil posee una infraestructura adecuada para el desarrollo del comercio
internacional, para lo cual cuenta con medios dptimos para la ejecucion de las operaciones.
En el puerto se prestan todos los servicios requeridos por las naves y las mercaderias a
través de operadores privados de alta especializacion que, bajo la supervision de la
Autoridad Portuaria, actan en libre competencia para satisfacer los requerimientos de los

usuarios mas exigentes, logrando alta eficiencia y reduccion de costos.

2.4.2. Situacién Geogréfica.-

El puerto maritimo de Guayaquil esta localizado en la costa occidental de América del Sur,
en un brazo de mar, el Estero Salado, a diez kilémetros al sur del centro comercial de la

ciudad del mismo nombre y cuya situacion geografica es la siguiente:

Latitud 2°16'51"S

Longitud 79° 54' 49" O
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MAPA N° 2.6

UBICACION GEOGRAFICA DEL PUERTO DE GUAYAQUIL
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Mapa N° 2.6 Ubicacion Geografica del Puerto de Guayaquil

Fuente: http://www.viajandox.com/quayas/guayas guayaquil.htm

2.4.3. Caracteristicas y Muelles

El puerto maritimo de Guayaquil tiene una infraestructura moderna que le permite brindar

servicios a todo tipo de naves, asi como manipular y almacenar contenedores o cualquier

tipo de carga seca o refrigerada.

Las principales caracteristicas del puerto son las siguientes:

Area total del puerto: 200 hectareas.

Longitud total del area de los muelles: 1.625 mtrs.

Los muelles se distribuyen de la siguiente manera:
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Carga General

o Numero de atracaderos : 5 muelles

o Longitud total: 925 mtrs.

o Ancho del delantal del muelle: 30 mtrs.
« Bodegas de primera linea : 4

« Bodegas de segunda linea : 20

« Bodegas de carga peligrosa : 4

Terminal de Contenedores

« NuUmero de atracaderos : 3 muelles

o Longitud total: 555 mtrs.

e Ancho del delantal del muelles : 30 mtrs.

e Moddulos de almacenamiento de contenedore : 4 para 7.500 teus

« Bodegas para consolidacion y desconsolidacion de mercaderias : 3 de 7.200 m2 c/u.
e Grula de portico de 40 tons.: 1 gria

o Terminales de contenedores : 2

o Transportadores de contenedores (Transtainer) : 2

Terminal de Carga a Granel

o NuUmero de atracaderos : 1 muelle

Longitud total: 155 mtrs.

Bodega de almacenamiento: 1 (30.000 tons.)

Numero de silos: 3 de 6.000 tons. c/u.

Sistema neumatico para carga y descarga de graneles : 1

Carga liquida granel melaza

« Areade almacenaje : 4.278 m2
o Capacidad de almacenaje: 30.000 tons.

Aceites vegetales

o Capacidad de almacenaje: 240 tons.”®*

® http://www.camae.org/paginas/puertogye.htm
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Con las consideraciones previamente descritas como marco tedrico referencial de las
condiciones portuarias del DISTRITO ADUANERO DE GUAYAQUIL, es pertinente
iniciar la exposicion de los costos generales del envié de carga a Europa, destino

considerado como mavil de estudio de la presente tesis:

A continuacion se encuentran descritas las tarifas generales vigentes en el PUERTO DE
GUAYAQUIL, por los diferentes conceptos de uso del mismo:

TABLA N° 2.16

TARIFAS GENERALES DE USO DEL PUERTO DE GUAYAQUIL

NOMENCLATURA ENUS $ OBSERVACIONES

I. TARIFAS GENERALES
1.L1. USO DE FACILIDADES DE

ACCESO
1.1.1 Canales de Acceso al Puerto )
0,16 TRB Entrada y salida
Maritimo
0,16 TRB Entrada y salida

1.1.2 Canales de Acceso a Muelles
Privados

1.1.3 Acceso a Zonas Portuarias Publicas

y/o Privadas

.2 USO DE MUELLES POR LAS

NAVES

Mt Eslora/hora
1.2.1 Muelles de los atracaderos 1,1A

0,50
ylB

0,50

1.2.2 Muelles de los atracaderos 2,3,4,5y
6
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NOMENCLATURA

1.3 USO DE FONDEADEROS

1.3.1 Naves en Operaciones Comerciales
I.3.2 Naves en Operaciones no
Comerciales

1.4 USO DE INFRAESTRUCTURA
PORTUARIA POR LAS CARGAS
1.4.1 CARGA EMBARCADA

1.4.1.1 General

1.4.1.2 Contenedores

1.4.1.3 Graneles Solidos

1.4.1.4 Graneles Liquidos

1.4.2 CARGA DESEMBARCADA
1.4.2.1 General

1.4.2.2 Contenedores

1.4.2.3 Graneles Sdlidos

1.4.2.4 Graneles Liquidos

1.4.3 CARGA EN TRANSBORDO
1.4.3.1 General

1.4.3.2 Contenedores

1.4.3 CARGA EN TRANSITO
1.4.3.1 General

1.4.3.2 Contenedores

1.4.5 CONTENEDORES VACIOS

1.4.6 CARGA PELIGROSA

ENUS$ OBSERVACIONES

Mt Eslora/hora

2,00 72 Horas Libres
100 |
2,50 Ton.
Peso
25 TEU
3,00 Ton/M3 Peso o Volumen(el
40,00 TEU mayor)

50% 1.4.2 Ton.

Las 2 operaciones
O Box

50% 1.4.2 Ton.

Cada operacion
O Box

10,00 Box Cada operacion

+20% Sobre la tarifa

normal
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NOMENCLATURA

1.47 UTILIZACION DE TOMAS
REEFER

Il. TARIFAS ESPECIFICAS
11.1 REMOLQUE Y LANCHAS

ENUS$

Mt. Eslora/Hora

OBSERVACIONES

Por atraque

0]

desatraque (a cobrarse

1.1 Uso de Facilidades por al operador) por cada

Remolcador SHIINEE Remolcador

11.2 PRACTICAJE

11.2.1 Uso de facilidades por préacticos 30,00 Nave Por entrada o salida (a
cobrarse al operador)

1.3 USO DE ZONAS DE

ALMACENAMIENTO

11.3.1 De 1ra. Linea abiertos (patios) PRIVATIZADO PRIVATIZADO

11.3.2 De 1ra. Linea cerrados (Bodegas) | PRIVATIZADO PRIVATIZADO

11.3.3 De 2da. Linea abiertos (patios) PRIVATIZADO PRIVATIZADO

11.3.4 De 2da. Linea cerrados (Bodegas) | PRIVATIZADO PRIVATIZADO

11.3.5 Contenedores llenos PRIVATIZADO PRIVATIZADO

11.3.6 Contenedores Vacios PRIVATIZADO PRIVATIZADO

11.3.7 Movilizacion de contenedores en | PRIVATIZADO PRIVATIZADO

puerto

Tabla 2.16 Tarifas Generales de Uso del Puerto de Guayaquil
Fuente: http://www.camae.org/paginas/tarifasgye.htm
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2.4.4. Cotizacion Embarques de Exportacion Maritimo — hacia ALEMANIA

Una vez estimada la base legal de los costos establecidos por la Administracion de la
ZONA DISTRITAL DE GUAYAQUIL, se pone a consideracion el analisis de los costos

de envio de carga general al puerto de Hamburgo — Alemania.

- Cotizacion Embarques Exportacion Maritimo - hacia ALEMANIA

Términos
Servicio
Origen

Destino

CFR (Cost and Freight)
Maritimo FCL (Full Container Load)
Guayaquil — Ecuador

Hamburgo — Alemania

TABLA N° 2.17

TARIFA POR CONTENEDOR A TRANSPORTARSE

Port of Load

Destination Port 20 STD Tiempo de transito

Guayaquil

Hamburgo $ 2.750,00 26 dias

Tabla 2.17 Tarifa por Contenedor a Transportarse
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

- Cargos Locales en Origen

Los cargos generales descritos a continuacion, integran los costos por el manejo de la carga

en el puerto.

79



TABLA N° 2.18
TARIFA CARGOS LOCALES EN ORIGEN

TIPO DE CARGO VALOR
Documentacion $ 60,00 por Bill of Landing + IVA
Manipulacion de Exportacion $ 40,00 por contenedor + IVA
Costos de Manejo Local $ 20,00 por contenedor + IVA
OTHC $ 105,00 por contenedor

Tabla 2.18 Tarifa Cargos Locales en Origen
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA.LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

Los valores previamente descritos dependen de las condiciones generales sobre las cuales
se estiman cada uno de los costos en mencién. Es importante tomar en consideracion los

siguientes aspectos descritos a continuacion.

- Las condiciones de la cotizacion estan sujetas al tiempo de vigencia del documento

emitido.

- Los costos estimados no incluyen los valores emitidos por la administracion del

puerto de destino en el que se incluyen cargos por manejo de la carga.

- En el caso de requerirse elementos adicionales a los cotizados, serd unicamente

configurados bajo la autorizacion del cliente.
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2.5. ENTORNO MICROECONOMICO DE LOS PUERTOS
(MONTEVIDEO Y COLONIA)

URUGUAY - PUERTA DE ENTRADA A LA REGION

“Una ubicacion estratégica, con las mejores conexiones para establecer una base logistica

en el corazén de la regién mas rica del continente™®

MAPA N° 2.7
URUGUAY UBICACION ESTRATEGICA

Mapa N° 2.7 Uruguay Ubicacion Estratégica

Fuente: www.uruguayxxi.qub.uy

- VIAS NAVEGABLES Y PUERTOS

Los sistemas hidroviarios fluviales que sirven de area de influencia del sistema de

transporte uruguayo son:

* www.uruguayxxi.gub.uy / Guia de Negocios
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a)

b)

El Paraguay-Parana, distinguiéndose dos sectores del mismo, segun su funcion de
transporte, la que constituye el proyecto Hidrovia Paraguay-Parand (Céceres-Nueva
Palmira) y el sistema Alto Parana. Se considera como un motor de especial relevancia
al desarrollo fisico del transporte hidroviario por la Hidrovia Paraguay- Parana,
conjugado con la navegabilidad del rio Uruguay, alcanzando en el afio 2015 una

operatividad de 5.000.000 toneladas en todas sus terminales.

La Hidrovia del Rio Uruguay, desde Nueva Palmira a Salto. El sistema del Rio
Uruguay es de gran importancia para el desarrollo forestal del pais (muy sensible a los
costos de transporte), pues el mayor porcentaje de las plantaciones se encuentra en los

departamentos bordeados por el rio.

Por su relacion de competencia, la Hidrovia Tieté-Parana. Los problemas que en la
actualidad presenta esta via se refieren a limitantes de profundidad, menores a los 2,5
metros en varios sectores. Esta Hidrovia significaria una competencia al sistema
Paraguay-Parana, en tanto pueda reorientarse por alli el flujo de parte del hinterland

paraguayo, brasilefio y boliviano.

Actualmente en Brasil opera cerca de 10.000.000 toneladas hacia y desde San Pablo-

Santos.”%®

- ADMINISTRACION NACIONAL DE PUERTOS (URUGUAY)

Declara la importancia de la politica nacional de puertos, que constituye un objetivo

esencial y prioritario para el desarrollo econdémico y social del pais, en el marco de un

proceso orientado a promover y apoyar su eficiente y competitiva insercién e integracién

en los mercados regionales e internacionales.

Dicha politica orienta sus objetivos hacia la prestacion de servicios confiables de alta

calidad y al minimo costo para el usuario final, promoviendo, a su vez, el desarrollo del

comercio exterior del pais, asi como hacia el posicionamiento en el ambito regional del

*® Oficina de Comercio Exterior — Departamento de Promocién del Uruguay
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Puerto de Montevideo como puerto de trasbordo de cargas con origen o destino

internacional.

2.5.1. PUERTO DE MONTEVIDEO®

2.5.1.1. CONDICIONES GENERALES

El Puerto de Montevideo se encuentra ubicado en la orilla izquierda del Rio de la Plata,
latitud 34°5” S y longitud 56° 14’ 0.

MAPA N° 2.8
PUERTO DE MONTEVIDEO

Canmvo de
Lo 'imencoe
UGN d: LaBifrs

Mapa N° 2.8 Puerto de Montevideo

Fuente: http://www.posadadelospajaros.com.uy

Se perfila geograficamente como la ruta principal de movilizacion de cargas del
MERCOSUR, constituyéndose en el eje de integracion del mismo al estar inmerso en la

%" http://www.anp.com.uy/NTC.asp
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zona de influencia de casi 200 millones de habitantes, con el promedio econémico per
capita mas alto de Ameérica Latina.

Desde muy temprano en su historia, el Puerto de Montevideo fue protagonista del
desarrollo del pais y la region. Su privilegiada ubicacién, sus ventajas comparativas por
condiciones naturales e infraestructura, los servicios y opciones de inversion que ofrece, lo

han convertido en un referente obligado en las rutas mercantiles.

Montevideo dispone de conexiones maritimas terrestres (carreteras fluviales y ferroviarias)

con Brasil, Argentina y los paises mediterrdneos como Paraguay Yy Bolivia.

El canal de acceso al puerto tiene dos tramos, uno de orientaciébn Norte/Sur con una
extension de aproximadamente 6 km, y el otro cuenta con una extension de
aproximadamente 36 km, con una orientacion OesteNoreste/EsteSureste. Cuenta también

con un acceso ferroviario conectado a su vez con la red férrea nacional.

Para abrigar sus actividades el Puerto de Montevideo dispone de dos escolleras; una Oeste
de 1.300 metros de longitud, protegiendo a la Terminal de los vientos del sector sur-oeste
(Pampero) y otra Este (escollera Sarandi) de 900 metros de longitud que resguarda de los
vientos del sector sur-sureste. Estas dos escolleras protegen también la entrada salida del

puerto cuya distancia entre morros es de 320 metros.

Estas obras de abrigo protegen las 200 ha. del antepuerto para los buques que fondean en

el mismo o transitan para operar en los muelles del puerto.
2.5.1.2.  VISION

Constituir un polo de desarrollo para el Uruguay consagrandose como el puerto preferido

de la region, por la calidad de sus servicios.
2.5.1.3.  MISION

Administrar, conservar y desarrollar el Puerto de Montevideo generando, mediante una
organizacion eficiente orientada a la satisfaccion de los clientes, una actividad creciente y
sustentable que lo distinga por la calidad de sus servicios y por su contribucion a la

excelencia en la cadena del transporte multimodal.
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2.5.1.4. DESCRIPCION DE MUELLES

Muelle de Escala — Terminal Especializada de Contenedores TCP

Tiene una linea de atraque de 638 mts; comprendidos 350 mts. de muelles adicionales
fundados a 14,5 metros, que permite el atraque de dos buques a la vez. Esté orientado de
Oeste a Este en direccién a la cabecera del Muelle A (Muelle Fluvial), proyectandose al

Antepuerto.

En julio del afio 2001 se le otorgd a TCP la concesién por 30 afios para operar la Terminal
de Contendores sobre una superficie de 58,5 hectéreas, a ser desarrollada en etapas. El

80% de las acciones pertenecen a Katoen Natie, sociedad belga y el 20% restante a ANP.

En octubre de este afio se realizd la inauguracion de las obras de extension del muelle en
355 metros por 35 mts. de ancho, disefiado para permitir la operativa de buques de hasta
14 metros de calado, en la Terminal especializada de Contenedores (TCP).

Asimismo se amplio el area terrestre de la playa de contenedores en 15 hectareas

El nuevo muelle tiene operativas 4 gruas portico de aproximadamente 1,5 toneladas, de
ultima generacion, construidas en China. que permiten operar buques de hasta 14.500 teus
y de hasta 22 filas. El objetivo es que el Puerto de Montevideo sea el hub regional o sea el

centro de distribucion para otros destinos.

La Terminal, conectada a la red ferroviaria nacional, ofrece un centro logistico de 1.700
m2 para la consolidacion y desconsolidacion de contenedores ademés de instalaciones de
limpieza y reparacion de contenedores asi como para la operacién de los que transportan

materiales peligrosos.

Muelle Fluvial

Adyacente a la Terminal de Contenedores tiene una extension de 353 metros. EI muelle y
sus instalaciones (Depdsitos A y B) estan al servicio exclusivo de las embarcaciones de la

Armada Nacional.
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Muelle Maciel

Tiene 382 metros de longitud y una profundidad de 5 metros, donde se encuentra la

Terminal de Pasajeros de los buques que realizan la travesia Montevideo- Buenos Aires

Muelle A

Frente a Darsena 1, cuenta con una extension de 50 metros en su cabecera y 303 en el
muelle propiamente dicho con una profundidad de 10 metros. Actualmente sobre dicho
muelle (lado oeste de la darsena 1) hay depositos asociados al muelle, que han sido

concesionados para servicio de logistica en Puerto Libre.

Muelle B

Frente a Darsena 1 (lado este), situado en el muelle B (Atraques 6 y 7), también tiene una
superficie sin depositos de primera linea, y en él se movilizan graneles sélidos y
contenedores. Su cabecera tiene 148 metros de longitud y 10 metros de profundidad,
mientras que en el lado oeste del muelle (frente a Déarsena 2, también conocido como
Atraques 8 y 9) el cual tiene una longitud de 327 metros y un calado de 10 metros, en la
actualidad carece de depdsitos pues los mismos fueron demolidos en procura de obtener

explanadas para la movilizacion de mercaderias contenerizadas, graneles y vehiculos.

Muelle Central (frente a Darsena 2)

Con una extension de 392 metros, cuenta con un depoésito frigorifico, el que tiene
capacidad de almacenaje para mercaderia congelada (pescado, carne, etc) y para fruta
enfriada.

Muelle Florida

Tiene una extension de 53 metros., destinado a reparaciones navales y bugues pesqueros
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Muelle Mantaras

Terminal Pesquera destinada a buques pesqueros nacionales, tiene una extension

aproximada de 600 metros y una explanada operativa de 15.000 m2.

Terminal Maritima La Teja para Hidrocarburos

Comprende tres muelles que se ubican en el lado norte de la bahia y en el mismo la
compafiia estatal de petréleo ANCAP tiene instalada la Refineria La Teja. La Terminal
atiende a los buques petroleros para descarga de productos derivados de petroleo que

ingresan a puerto a través del Canal La Teja, desde el antepuerto.

Estos muelles tienen capacidad de descarga de caudales de 300 m3/hora y hasta 1.200
recepcion de LPG (Gas licuado de petroleo) con presion admisible de hasta 20 mg sobre

cm2. Existen facilidades de carga de bunker, agua potable y recepcién de Slop.

2.5.15. CONDICIONES FAVORABLES DEL PUERTO DE MONTEVIDEO
- Conexiones

Los sistemas nacionales de carreteras estan interconectados con la red que une a Chile con
Brasil y se dividen en tres ejes viales que relacionan al puerto con Argentina y el resto de
los paises del MERCOSUR.

La Hidrovia Parana- Paraguay abarca desde Puerto Caceres, en Mato Grosso —Brasil, hasta
el puerto de Nueva Palmira, en Uruguay Yy tiene un trazado de 3. 442 Kms. Comprende
instalaciones portuarias publicas y privadas de diferentes tipos, permitiendo la operacion

de embarcaciones, tanto autopropulsadas como convoyes de empuije.

El Aeropuerto Internacional de Carrasco, principal terminal aérea de pasajeros y carga,
dista del Puerto de Montevideo unos 18 Kms .

El sistema ferroviario conecta a Montevideo con Argentina y Brasil.
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- Hinterland

El Hinterland del Puerto de Montevideo se ha expandido rapidamente en los ultimos afios
debido al MERCOSUR vy a al Hidrovia Parana-Paraguay , todo lo cual extiende esta area
de influencia hasta 3. 500 Km hacia el continente. Distancias desde Montevideo a las
principales ciudades de la region en kms. En Argentina :Buenos Aires - 640 , Mar del
Plata - 1050 - Rosario - 880.

El Puerto de Montevideo inserto en el mercado logistico uruguayo en el marco del
Programa de Calidad que esta impulsando, ha definido su Vision y establecido asimismo
su Mision que regird de aqui en mas las acciones que se tomen en la gestion de nuestro

puerto capitalino.
- Puerto Libre.

Con la aprobacion de la Ley de Puertos N° 16.246 de mayo de 1992, Montevideo se
constituyo en la primera Terminal de la costa atlantica de América del Sur, en operar en un

régimen de Puerto Libre.

Se establece con la citada normativa, la libre circulacion de mercaderias en Montevideo,
sin la necesidad de autorizaciones y tramites formales. Durante su permanencia en el
Recinto Aduanero Portuario, las mercaderias estan libres de todos los tributos y recargos
aplicables a la importacion/exportacion o en ocasion de la misma. Los bienes que ingresan
o0 dejan el Puerto Libre, tienen que ser declarados, como en toda frontera aduanera, ante las
oficinas de Aduana ubicadas en los accesos.

El Recinto Aduanero Portuario, es definido como el conjunto de espacios bajo jurisdiccion
de la Autoridad Portuaria que dotados de las conexiones fisicas y de organizacion
necesarias a juicio de la Direccion Nacional de Aduana, queden habilitados para la libre

circulacion de productos y mercaderias, en régimen de exclave aduanero.

En dicho exclave existen dos accesos especializados e informatizados, para el control de

ingresos y egresos de mercaderia al Uruguay controlados por la Aduana.

La normativa vigente permite, dentro de los limites del enclave aduanero-portuario, la
prestacion de servicios a la mercaderia, que puedan, sin modificar su naturaleza, afadir

valor agregado (fraccionamiento), modificar su presentacion o packing (reenvasado,
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remarcado) o instrumentar su libre disposicion o destino (agrupado, desagrupado,
consolidacién y desconsolidacion, clasificado y manipuleo), en atencion a exigencias

logisticas y comerciales.

Con respecto a las actividades relacionadas a la mercaderia tenemos paralelamente a las
convencionales de carga y descarga, estiba y desestiba y movilizacion de bulto, las
siguientes:  transporte, trasbordo, reembarque, trénsito, removido, depdsito,
almacenamiento, disposicion, abastecimiento de buques conjuntamente con servicios

conexos con las actividades portuarias y de Puerto Libre.

2.5.1.6. SERVICIOS DEL PUERTO DE MONTEVIDEO

- Uso de Puerto: El Puerto de Montevideo dispone de un canal de acceso sin tiempo
de espera, dragado recientemente a 11 metros de profundidad y muelles con
calados de 10 metros. Los buques deben abonar una tarifa para el uso de de estos

canales, vias de acceso, aguas del puerto y obras de abrigo.

- Uso de Muelle: Es el servicio que usufructta el buque en la utilizacion de las obras
de atraque y la infraestructura portuaria, que posibilitan la comoda estadia del

buque en el Puerto.

- Suministro de agua potable: se efectia desde un tanque sobreelevado, ubicado en
el area de atraque, lo que asegura la completa eficiencia del servicio, asi como la

excelente calidad y pureza del agua.

- Servicio de aprovisionamiento: los suministros de carne, productos agricolas, y
lacteos son respaldados en Uruguay por empresas de reconocida aceptacion a nivel
nacional e internacional. Se asegura también la competitividad de los precios de

productos tradicionales de venta para consumo a bordo.

- Retiro de residuos: Empresas privadas se ocupan del retiro de: aguas de sentina,

desechos solidos y limpieza de aguas grises.
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Servicio de Remolque: prestado para la entrada y salida de los buques al Puerto o
cambios de atraque entre muelles y/o zonas de fondeo, atraque y desatraque. Este
servicio es efectuado por las Compafiias Reyla S.A. y Kios S.A. Complementan un

servicio completo y confiable.

Servicios de Logistica - Puerto Libre: La normativa vigente permite, dentro de
los limites del exclave aduanero-portuario, la prestacion de servicios a la
mercaderia, que puedan, sin modificar su naturaleza, afiadir valor agregado
(fraccionamiento), modificar su presentacién o packing (reenvasado, remarcado) o
instrumentar su libre disposicion o destino (agrupado, desagrupado, consolidacion
y desconsolidacion, clasificado y manipuleo), en atencion a exigencias logisticas y

comerciales.

Con respecto a las actividades relacionadas a la mercaderia, tenemos paralelamente
a las convencionales de carga y descarga, estiba y desestiba y movilizacion de
bulto, las siguientes: transporte, trasbordo, reembarque, trénsito, removido,
deposito, almacenamiento, disposicion y abastecimiento de buques. En el Puerto de
Montevideo cuenta con empresas operadoras que se especializan en brindar este

tipo de servicios logisticos.

Suministro de electricidad: El Puerto de Montevideo brinda a sus usuarios un
servicio de instalacion y conservacion de las estaciones de transformacion y

distribucion de energia eléctrica.

90



2.5.2. PUERTO DE COLONIA®
2.5.2.1.  Consideraciones generales y ubicacion

El Puerto de Colonia, se encuentra situado a 177 kms de Montevideo, sobre costas del Rio
de la Plata, siendo sus coordenadas: 34° 29' de latitud Sur y 57° 49" de longitud Oeste.

MAPA N° 2.9
PUERTO DE COLONIA

Mapa N° 2.9 Puerto de Colonia

fuente:http://www.guiacolonia.com.uy

En razon de las instalaciones y el movimiento que se realiza en él, se puede considerar que

es el segundo en importancia, después del de Montevideo.

% http://www.anp.com.uy/NTC.asp
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El principal movimiento en este puerto se produce por las frecuencias diarias que distintas
compafiias realizan entre Colonia y Buenos Aires transportando pasajeros y vehiculos a

través de sus respectivos trasbordadores Ro-Ro.

Colonia cuenta con una zona franca “Zona Franca de Colonia” y cuenta con una poblacion
de mas de 115.000 habitantes. Es un destino turistico y un punto de entrada y salida del
turismo desde y hacia Buenos Aires, Montevideo y Punta del Este.

Es ademas una ciudad de interés historico, pues alberga la Colonia del Sacramento antiguo
bastion lusitano del Siglo XVIII, el que fuera recientemente, nombrado Patrimonio

Historico de la Humanidad por Naciones Unidas.

25.2.2. Infraestructura actual

El Puerto de Colonia tiene tres muelles en forma de U construidos en cemento y protegidos
por el lado Sur por una escollera. EI muelle de ultramar tiene una longitud de 146 mts. El
de cabotaje tiene 115 mts. y el de unién 200 mts de longitud. La via férrea corre a lo largo

del muelle de ultramar.

Tiene siete depositos de distintas dimensiones desde el “A” de 239 m? hasta el “G” de
3.350 m% La capacidad total en depésitos es de 8.378 m? y 1.766 m® de rambla. Posee
ademas, un local de 300 m? sobre el muelle de unién donde estan las oficinas de A.N.P. y

un edificio sobre el muelle de ultramar como salén de pasajeros.

Dentro del recinto portuario, hay otros locales de la ANP que son arrendados a terceros

para distintos servicios.

El puerto de Colonia, cuenta con dos grlas eléctricas para tres toneladas de capacidad de
alzamiento y otra para cinco toneladas. Posee ademas una balanza automatica para 60
toneladas, equipamiento para movilizacion de cargas, y dos rampas eléctricas para

camiones y automoviles.
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TABLA N° 2.19

ARRIBOS DE BUQUES (PERIODO 2005 — 2009)

ANO CANTIDAD de ARRIBOS
2005 1.881
2006 2.330
2007 3.787
2008 3.435
2009 3.421

Tabla 2.19 Arribos de Buques
Fuente: Administracién Nacional de Puertos (ANP)

GRAFICO N° 2.25

ARRIBOS DE BUQUES (PERIODO 2005 — 2009)
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Gréfico 2.25 Arribo de Buques (Periodo 2005 — 2009)
Fuente: Administracion Nacional de Puertos (ANP)
Elaborado por: Johanna Vasconez
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2.5.2.3. Estimaciones de Tarifas Portuarias:

La estructura tarifaria se mantiene en general para todo el sistema portuario. Los items no

reflejados en esta tarifa conservaran, caso de existir, el nivel del Puerto de Montevideo.

TABLA N° 2.20
TABLA GENERAL DE COSTOS DE USO DE PUERTO

USO DE PUERTO - ITEM 1.1

U$S / TRB/ENTRADA

Todo tipo de Nave 0,10

USO DE MUELLE -ITEM 1.2

U$S / mts. eslora / hora

Todo tipo de Nave 0,15

Tabla 2.20 Tabla General de Costos de Uso de Puerto
Fuente: Administracién Nacional de Puertos (ANP)

94



2.6. ANALISIS COMPARATIVO DE LA RUTA ACTUAL FRENTE
A LA NUEVA RUTA PORTUARIA DE MONTEVIDEO Y
COLONIA

MAPA N° 2.10
MAPA NAUTICO DEL PUERTO DE COLONIA

£ COLONIA

ala 15.000 (34°28'4 S)

AR

Mapa N° 2.10 Mapa Nautico del Puerto de Colonia

fuente:www.guiacolonia.com.uy

Considerando los parametros previamente expuestos como eje referencial de la
investigacion y delineando los perfiles comerciales de cada una de las rutas eventuales de
transporte de mercaderia hacia el destino final de la mercaderia; es pertinente establecer un
referencial numérico para la evaluacion posterior de un sistema integral de costos

formulados oportunamente descritos en el capitulo cuatro del tema en desarrollo.
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- Consideraciones previas:

La mercaderia, originaria de Ecuador con destino el PUERTO DE HAMBURGO -
ALEMANIA, sera manejada bajo el concepto logistico de transporte multimodal. Su
condicion se debe a que la mercaderia objeto de transporte internacional, inicialmente sera

exportada del pais bajo el régimen de transportacion aérea.

La estimacion general de los costos iniciales de la exportacion contemplados en el costo de

flete aéreo se describe a continuacion:

TABLA N° 2.21
COTIZACION DE GUIA AEREA QUITO - MONTEVIDEO

Aeropuerto de Embarque QUITO
Aeropuerto de Destino MONTEVIDEO
Kilos enviados (KI) 23, 000
Tarifa (KI/ enviado) $0.76
Cargos adicionales: AIRWAY BILL $15
COSTO ESTIMADO $ 17,495
Tiempo de Arribo: 1 dia

Tabla 2.21 Cotizacién de Guia Aérea Quito - Montevideo
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

- Cotizacion Embarques Maritimo — hacia ALEMANIA

La referencia comercial descrita a continuacion contiene valores de una cotizacion general
de los costos de transporte maritimo, exclusivamente desde el puerto de Montevideo hacia
el destino establecido como objetivo final de la mercaderia, el puerto de Hamburgo en

Alemania.
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TERMINOS
SERVICIO
TRANSITO

DESTINO

CFR (Cost and Freight)

Maritimo FCL (Full Container Load)

Montevideo — Uruguay

Hamburgo — Alemania

TABLA N° 2.22
TARIFA POR CONTENEDOR A TRANSPORTARSE

Port of Load

Destination Port

20STD

Tiempo de transito

Montevideo

Hamburgo

$1.108,00

20 dias

Tabla 2.22 Tarifa por Contenedor a Transportarse

Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

- Cargos Locales en

Origen

TABLA N° 2.23
TARIFA CARGOS LOCALES EN ORIGEN - MONTEVIDEO

TIPO DE CARGO VALOR
Documentacion $ 30,00 por Bill of Landing
Consolidacion de carga en $ 55,00 por contenedor
puerto
Costos de Manejo Local $ 65,00 por contenedor
OTHC $ 168,00 por contenedor
ISPS $ 9,00 por contenedor
Manejo Local de Carga $ 250,00 por contenedor

Tabla 2.23 tarifa Cargos Locales en Origen - Montevideo
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA

Elaborado por: Johanna Vasc

onez
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Una vez que se ha colocado de manifiesto los costos de consolidacion de la carga en el
puerto de embarque, considerando al PUERTO DE MONTEVIDEO como punto de
emision del envio del flete maritimo, y continuando con el enlace de la cadena de servicios
logisticos de mercaderia en transito, es meritorio manifestar las siguientes condiciones
generales que favorecen a la REPUBLICA ORIENTAL DE URUGUAY como punto de

emisién del transporte maritimo.
- PRINCIPALES VENTAJAS DE LA NUEVA RUTA DE EXPORTACIONES

La principal terminal portuaria del Uruguay es Montevideo, Unico puerto de régimen de
Puerto Libre de la costa sudamericana del Atlantico, esto supone libre circulacion y

exoneraciones tributarias a la mercaderia en transito

Ventajas del Puerto Libre La Ley de Puertos del Uruguay determina que en el puerto libre
se permite la circulacion de mercancias en transito sin necesidades de permisos,
autorizaciones o tramites especiales. Basta con informar el volumen y peso de la

mercaderia.

Otra ventaja del Puerto Libre es el plazo indeterminado de almacenaje de mercaderias. Un
usuario extranjero puede mantener la propiedad de los bienes almacenados, y para ello no

necesita crear una empresa uruguaya.

El deposito en el Puerto Libre funciona como una extension del deposito de la empresa. La
mercaderia no pierde el certificado de origen sea cual sea su destino y pueden realizarse

actividades de empaque, fragmentacion, clasificacion, remarcado de destinos y mas.

El puerto se encuentra estratégicamente inserto en el area de mayor poder econémico y
trafico comercial del cono sur, lo cual lo posiciona en el negocio del transito regional como

un Centro Logistico eficiente y competitivo.

Con un objetivo claro en favor de sus clientes, el Puerto de Montevideo trabaja para
constituirse en un polo de desarrollo para el Uruguay, consagrarse como el puerto preferido

de la regidn, por la calidad de sus servicios.
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- PUERTO LIBRE Y DEPOSITOS PORTUARIOS

A partir de la Ley de Puertos N° 16.246 de mayo de 1992 -y sus posteriores
reglamentaciones-, Montevideo es la primera terminal de la costa atlantica de América del
Sur que opera bajo un régimen de "Puerto Libre". Este régimen se aplica también a los
puertos comerciales de Fray Bentos, Nueva Palmira, Colonia, Sauce y La Paloma.

El régimen de puerto libre implica la libre circulacion de mercaderias en los puertos y
terminales portuarias de la Republica con capacidad para recibir naves de ultramar, sin
necesidad de autorizaciones y trdmites formales. Durante su permanencia en el recinto
aduanero portuario, las mercaderias estan exentas de todos los tributos y recargos

aplicables a la importacion o que se generen en ocasion de la misma.

Ademaés de los mencionados beneficios aduaneros, la circulacion de bienes y la prestacion
de servicios realizados en los recintos aduaneros portuarios se encuentran excluidos de la
aplicacion del Impuesto al Valor Agregado. Asimismo, las mercaderias depositadas en
régimen de puerto libre no estan comprendidas en la base imponible del Impuesto al

Patrimonio.

El régimen de Puerto Libre constituye uno de los pilares para que Uruguay pueda
posicionarse como plataforma logistica en el Mercosur, y un centro de distribucion para las

mercaderias en transito.

Con los lineamientos estipulados como caracteristica inicial del proyecto, se establecera
una matriz general comparativa de la actividad convencional de la empresa, la que sera

propiamente ampliada en el estudio econdémico.
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2.7. CONCEPTOS BASICOS A APLICARSE

- INCOTERMS 2000

Los INCOTERMS son un lenguaje internacional para términos comerciales, facilitan las

operaciones de comercio internacional y delimitan las obligaciones, esto hace que el riesgo

disminuya.

Regulan cuatro grandes problemas que soporta toda transaccion comercial:

a) Laentrega de la Mercancia

b) Transferencia de Riesgos

c) Distribucion de Gastos

d) Tramites documentales

Los Incoterms son de caracter progresivo y se dividen en grupos, E, F, C y D, donde cada

grupo define el punto de entrega.

GRAFICO N° 2.26
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Gréfico 2.26 INCOTERMS
Fuente: Logistica y Distribucién Fisica Internacional
Elaborado por: Camara de comercio de Bogota

100



GRAFICO N° 2.27
INCOTERMS — DESCRIPCION DE ACTIVIDADES
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Grafico 2.27 INCOTERMS - Descripcion de Actividades
Fuente: Logistica y Distribucion Fisica Internacional
Elaborado por: Camara de comercio de Bogota

v’ Carga General.- “Todo tipo de carga de distinta naturaleza que se transporta
conjuntamente, en pequefias cantidades y en unidades independientes. Se pueden

contar el niimero de bultos y en consecuencia se manipulan como unidades.*®

v" Productos Perecederos.- “Los productos perecederos son aquellos que necesitan ser
transportados y manipulados bajo ciertas condiciones de temperatura. Es decir, se debe
respetar el mantenimiento de lo que se conoce como “cadena de frio” desde el
momento mismo en que las mercaderias comienzan a ser transportadas hasta su destino

final.

® http://camara.ccb.org.co/documentos - pagina 16
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Por ejemplo:

Carnes

Pescados

Frutas, vegetales y legumbres
Plantas y flores

Productos farmacéuticos
2570

-+ + & + ¥

Productos quimicos

v" Unidad de Carga.- “Agrupacion de embalajes en una carga compacta de mayor
tamafo, para ser manejada como una sola unidad, reduciendo superficies de
almacenamiento, facilitando operaciones de manipulacion de mercancias y

favoreciendo labores logisticas.”*”

70 http://www.webpicking.com/hojas/assekuransa.htm
™ www.camara.ccb.org.co — pagina 18
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CAPITULO III

ESTUDIO TECNICO

3.1. Anadlisis situacional de la empresa con sede en Quito

TRANSINTERNACIONAL CARGO ES UNA EMPRESA ESPECIALIZADA EN
OFRECER SERVICIOS INTEGRALES DE LOGISTICA PARA EL MERCADO
MUNDIAL.

TRANSINTERNACIONAL  CARGO PROPORCIONA  SOLUCIONES
PERSONALIZADAS, AL TIEMPO JUSTO, MINIMIZANDO RIESGO Y
COSTO PARA SUS CLIENTES.

- Estructura Analdgica
UNA ORGANIZACION FORMAL:

“La organizacion formal es aquella que establece lineas claras de autoridad y
responsabilidad para la logistica y la cadena de suministros. Esto por lo general implica: 1)
colocar un gerente en una posicion superior relacionada con las actividades de logistica, y
2) colocar la autoridad del gerente en un nivel de la estructura de la organizacién que le
permita el compromiso efectivo con las otras areas funcionales importantes de la empresa
(finanzas, operaciones y marketing). Esto alienta y estructura al personal logistico de

manera que promueva la coordinacion de las actividades. ...
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La estructura organizacional esta hecha a la medida, segun las circunstancias individuales

72
dentro de una empresa.”

Las cadenas de servicios logisticos involucran procesos integrados de accion y gestion, con
un nivel de inversion elevado. Los recursos para poner en marcha los proyectos eficientes

de cadenas de suministros son:

GRAFICO N° 3.1
RECURSOS — PROCESO DE INTEGRACION CORPORATIVA

FINANZAS | | AuAnzas RECURSOS | | cowpenmva |

N

Graéfico 3.1 Recursos — Proceso de Integracion Corporativa
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

- Las Finanzas

La inversion en un servicio logistico puede incurrir en volumen de costos elevados,
representados por inversiones en equipos que respalden la condicion de los bienes en
perfecto estado, desde su puerto o aeropuerto de origen hasta su destino final. Los

requerimientos para una infraestructura de calidad son multiples y caros.

Por tal motivo el capital de inversidn puede ser conformado por dos niveles de inversion:

2 BALLOU Ronald, “LOGISTICA, ADMINISTRACION DE LA CADENA DE SUMINISTRO”, Editorial
Pearson — Prentice Hall, quinta edicion. Pagina 701
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INVERSIONISTAS — APORTEN CAPITAL

Los inversionistas son la clave para desarrollar los proyectos logisticos. La inversion puede
darse en bienes o dinero en efectivo para el desarrollo del proyecto.

PRESTAMOS BANCARIOS

Negocios sustentables como lo servicios de transporte, pueden considerarse como

proyectos de inversion sobre los cuales las instituciones financieras desean invertir.

- Alianzas Estratégicas

Proveer un servicio de transporte requiere de la union de corporaciones que trabajan en
funcion de un cliente especifico ubicado en cualquier pais del mundo. Las relaciones
comerciales y los vinculos de negocios son las mejores alternativas para ser atractivos a

clientes reales y potenciales.

Los contactos personales no pueden ser excluidos de este tipo de negocios, ya que los

contactos son valiosos en cualquier circunstancia. Las alianzas pueden ser con tres agentes:
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a. AEROLINEAS — LINEAS NAVIERAS

Las aerolineas y lineas navieras especializadas en el manejo de carga, buscan entablar
convenios con las agencias de servicio logisticos para colocar su servicio y generar
recursos. Las relaciones comerciales entre los involucrados hacen que la ventaja de WIN

TO WIN, se vea como una herramienta de alcance mundial.

b. FINCAS/EXPORTADORES

Las fincas pueden ubicar al contacto o consumidor final para vender su producto, pero
necesitan enviarlo. Para esto contactan a las agencias de carga con las que localizan precios

preferenciales y adjudican la cuenta para que provean el servicio logistico.

SISTEMA =ANADIR CLIENTES A TRAVES DE ALIANZAS.

LINEA DE BENEFICIOS BILATERALES:

La finca recibe el beneficio de un costo bajo en el envio y preferencia en la entrega de la

flor, la agencia recibié una nueva cuenta por la cual obtiene beneficios econdémicos.
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GRAFICO N° 3.2
ALIANZAS ESTRATEGICAS

CONSIGNATARIO FINAL

Gréfico 3.2 Alianzas Estratégicas
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA.LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez

- Infraestructura

Los sistemas integrados que forman parte de los procesos logisticos, requieren de un
avanzado proceso de distribucion y disefio de las instalaciones adecuadas para el manejo

de los bienes y mercancias objeto de transporte internacional.

A continuacion se detalla un plano interno del cuarto frio y el acondicionamiento de los

sectores de almacenamiento de carga, en la agencia matriz de la ciudad de Quito.
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GRAFICO N° 3.3
PLANO INTERNO DE LA INFRAESTRUCTURA MATRIZ
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Gréfico 3.3 Plano Interno de la Infraestructura Matriz
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA

- Logistica

Los procesos integrales en la cadena de servicios logisticos, demanda un estandar de pasos
sistemicos claramente definidos y vinculados entre si, para mantener el éxito corporativo.
El enfoque de procesos descrito en el diagrama desplegado a continuacion, proporcionan
un panorama general de las actividades desarrolladas en TRANSINTERNACIONAL

CARGO, con el fin de promover una perspectiva general de su sistema logistico.
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GRAFICO N° 3.4
LOGISTICA
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Gréfico 3.4 Logistica
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA.LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez

3.2. Procesos Internos

Los procesos internos de la compafiia, representan el elemento clave en la integracion de
cada uno de los agentes que participan en el proceso. El vinculo general que entabla una
conexion eficaz entre los involucrados en la transferencia de los bienes, son los medios de
comunicacion interactivos, tales como el correo electrénico, servicio telefonico

convencional, linea celular, fax, entre otros.

Estas herramientas de comunicacion utiles han promovido las transacciones comerciales de

un mundo globalizado, integrando dindAmicamente a las diversas latitudes del planeta.

A continuacion se encuentra descrito el proceso interno que se lleva a cabo en la casa
matriz de TRANSINTERNACIONAL CARGO, utilizando la ruta sobre la cual se

mantiene actividad comercial en los Gltimos afios.

109



GRAFICON° 3.5

PROCESOS INTERNOS DE LA COMPANIA

Grafico 3.5 Procesos Internos de la Compaiiia
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO
Elaborado por: Johanna Vasconez
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3.3. Marco legal General

El establecimiento de la sucursal del TRANSINTERNACIONAL CARGO, en la
Republica Oriental del Uruguay, debe estar amparado bajo un reglamento local, el mismo
que estipule los procedimientos legales y necesarios para el pleno funcionamiento de las

actividades logisticas y la prestacion del servicio.
A continuacion se describe el marco juridico estipulado.
3.3.1. “SUCURSAL DE SOCIEDAD EXTRANJERA

Las sociedades constituidas en el extranjero pueden celebrar actos aislados en el pais y
comparecer en juicio, pero para poder ejercer habitualmente las actividades previstas en su

objeto social deben instalar una sucursal.

Cuando la sociedad extranjera decida el establecimiento de la sucursal en Uruguay debera

designar a la o las personas que la administraran o representaran.

3.3.2. ASPECTOS PRINCIPALES DE LAS SUCURSALES A CONSIDERAR POR
EL INVESOR

Giro: Si bien no tiene limitaciones operativas, mantiene el giro de su sociedad Matriz.

Responsabilidad: La sociedad Matriz extranjera, cuyo patrimonio es inseparable del de la

sucursal, es responsable por las obligaciones de la Sucursal.

Capital: No existen méximos o minimos de capital.

Al ser la Sucursal una Sociedad Extranjera, estos aspectos dependeran:

Utilidades: del régimen de la sociedad Matriz.
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Transferencia: Su capital no estd representado por acciones o cuotas que puedan
transferirse. La empresa que opera como Sucursal solo puede transferirse siguiendo las

normas legales que regulan la enajenacion de establecimientos o casas de comercio.

Otros:

Al igual que la mayoria de las sociedades constituidas en el pais, debe llevar contabilidad

separada en moneda nacional y en idioma espafiol.

La Sucursal es una Sociedad Extranjera y no puede, en consecuencia, transformarse

adoptando otro tipo societario.””®

Una vez decidido el establecimiento legal del negocio, y considerando la accién efectiva de
establecer la actividad comercial en el Uruguay, es prioridad de los inversionistas iniciar
los trdmites legales generales, para establecer la sucursal de hecho. Las consideraciones

generales son:

“Requisitos formales

Se debe inscribir en el REGISTRO NACIONAL DE COMERCIO (RCN) una copia
auténtica del estatuto de la Casa Matriz Extranjera y del Acta del érgano competente de la
Casa Matriz extranjera resolviendo la instalaciéon de una Sucursal en Uruguay, indicando la
denominacién de la Sucursal, el domicilio, el capital asignado y la o las personas que la
administraran o representaran. Los documentos mencionados deben ser legalizados y
traducidos al espafiol si se otorgaron en otro idioma. Luego de la inscripcion en el
REGISTRO NACIONAL DE COMERCIO se publica en el Diario Oficial y en otro diario

un extracto de toda la documentacion.

7 www.uruguayxxi.qub.uy / Guia de Negocios / Capitulo 4 — Formas de empresas
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Se debe inscribir ademas en la Direccién General Impositiva (DGI), el Banco de Prevision
Social (BPS) y el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social (MTSS) vy, en caso de ocupar

personal, en el Banco de Seguros del Estado.

El plazo de constitucion puede extenderse varios meses, pero la Sucursal puede operar

desde que se inicien los procedimientos de instalacion.

RNC: Copias certificadas y legalizadas de la resolucion de instalar la sucursal y del

estatuto de la Casa Matriz.

DGI y BPS: Formulario de Solicitud de Inscripcion y Actualizacion con certificacion

notarial

MTSS: Planilla de control de trabajo (en caso de ocupar personal) Inscripcién en BPS y
DGI Libro de Registro Laboral”™

Debido a la naturaleza del negocio es importante mencionar la regulacion fiscal que recaen
sobre el mismo, considerando el giro sobre el cual se desarrolla la actividad comercial; la

cual se encuentra descrita a continuacion.

- “Rentas de Actividades Internacionales

Las rentas provenientes de actividades ejercidas parcialmente dentro del pais se
determinan, en principio, aplicando las normas que regulan el concepto de fuente
uruguaya. Sin embargo, las rentas netas de ciertas actividades internacionales estan

especificamente determinadas por ley:

" www.uruguayxxi.qub.uy / Guia de Negocios / Aspectos Précticos Para Crear Una Empresa
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Compaifiias de transporte

Las rentas netas de fuente uruguaya de compafias de transporte (maritimo, aéreo o

terrestre) se fijan en un 10% del importe bruto de los pasajes y fletes de cargas

correspondientes a los transportes del pais al extranjero.””

Una vez identificados los aspectos fundamentales del establecimiento legal de una sucursal
de TRANSINTERNACIONAL CARGO en la Republica Oriental del Uruguay, es
relevante mencionar los reglamentos generales operativos vigentes en el Ecuador, para la

libre salida de los bienes, objeto de comercio internacional.

3.3.3. PROCESO DE EXPORTACION™

3.3.3.1. Tramites y Requisitos de Exportacion
Los requisitos que la empresa comercializadora debe cumplir para ser exportador son:

1. Tener el Registro Unico de Contribuyentes (RUC) emitido por el Servicio de
Rentas Internas (SRI).

2. Registrarse en la pagina web de la Corporacion Aduanera Ecuatoriana (CAE).

3. Copia de la constitucion de la compafiia.

4. Copia del nombramiento del representante legal.

5. Copia de la cédula de identidad del representante legal.

"> www.uruguayxxi.qub.uy / Guia de Negocios / Tributacién de las empresas
7 www.aduana.gov.ec /contenido/procExportar.html|

114


http://www.uruguayxxi.gub.uy/

Los documentos que se debe presentar en el momento de la exportacién de bienes y

mercancias, objeto de comercio internacional son las siguientes:

e Factura comercial original

Se debe entregar una original y cinco copias, las mismas que deben contener la siguiente

informacion:

a) Lugar, fecha y nombres del comparador y del vendedor.

b) Nombre del puerto de destino.

c) Fechay origen de la mercaderia, nombres del embarcador y destinatario. Si la carga

es a consignacién mencionarlo.

d) Descripcidén de la mercaderia, cantidad, peso, valor unitario y valor total de la

factura.

e) Subpartida arancelaria

f) Forma de pago.

e Lista de Bultos

La lista de bultos describe el producto dentro de la caja, embalaje, dimensiones y peso.
Este documento debe ser adjuntado con el resto de documentos para enviar al

importador.

e Certificado de Origen
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El certificado de origen ayuda para que el importador no pague ciertos tributos. Segun
acuerdos con el ATPDEA (Ley de Preferencias Comerciales Andinas y de Erradicacion de
Drogas)

« Documento de Transporte

El documento utilizado en el transporte maritimo es el Bill of Lading (Guia Maritima).

Este documento se caracteriza por su triple funcion:

a) Recibo de las mercancias embarcadas

b) Prueba del contrato de transporte, cuyas condiciones suelen figurar al
reverso.

c) Documento acreditativo de la propiedad de la mercancia durante el tiempo

que esta se encuentra viajando.
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PROCEDIMIENTO PARA EXPORTAR EN LA ADUANA

GRAFICO N° 3.6
PROCEDIMIENTO PARA LA EXPORTACION
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Grafico 3.6 Procedimiento para la Exportacion
Fuente: www.aduana.gov.ec

Cuando un producto quiere ser exportado el tramite al interior de la aduana comprende las
siguientes fases:

e [Fase de Pre- Embarque

El Agente de Aduana es el encargado de transmitir electronicamente la informacion a
través de la pagina web de la Corporacion Aduanera Ecuatoriana la intenciéon de
exportacion utilizando el formato electrénico de la Orden de Embarque.

En la orden de embarque se debe registrar los datos del exportador, descripcion de la

mercaderia, cantidad, peso y factura provisional. Cuando esta orden es aceptada por el
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Sistema Interactivo de Comercio Exterior (SICE), la mercaderia puede ser llevada al

recinto aduanero para que ingrese a la Zona Primaria y sea embarcada.

e Fase de Embarque

En esta fase, la empresa transportista transmite la informacion de los manifiestos de carga
de exportacion con los documentos de transportes respectivos, a través de la pagina web de

la Corporacion Aduanera Ecuatoriana.

e Fase de Post- Embarque

El agente de aduanas tiene un plazo de 15 dias habiles para regularizar la exportacion por

medio de la transmision definitiva de la Declaracion Aduanera Unica (DAU).

El plazo para los productos perecibles en estado fresco es de 15 dias habiles después de la

fecha de fin de vigencia de la orden de embarque.

El SICE compara la informacion de la DAU con el manifiesto de carga, si los datos son
correctos, se envia un mensaje de aceptacion al agente de aduana y la DAU es legalizada.

En el Departamento de Exportaciones del Distrito por donde salié la mercaderia, el agente

de aduana debe presentar los siguientes documentos:

1. DAU impresa

2. Orden de embarque impresa

3. Factura comercial definitiva

4. Documentos de transporte

5. Originales de Autorizaciones Previas

6. Corpei.
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3.3.4. CORPEI

El exportador tiene un pago adicional de acuerdo a lo establecido en la Ley de Comercio

Exterior e Inversiones (LEXI), en su Art. 22; literal e; que establece:

e) “Las cuotas redimibles del 1.5 por mil (uno punto cinco por mil) sobre el valor
FOB de las exportaciones del sector privado; excepto aquellas de US $ 3.333,00 (tres mil
trescientos treinta y tres dolares de los Estados Unidos de America) o menores, las
cuales deberéan aportar US $ 5,00 (cinco ddlares de los Estados Unidos de América);
del 0.50 por mil (cero punto cincuenta por mil) del valor FOB de las exportaciones de
petroleo y sus derivados, y del 0.25 por mil (cero punto veinticinco por mil) sobre el
valor FOB de toda importacién, excepto aquellas menores a US $ 20.000,00 (veinte mil
ddlares de los Estados Unidos de América), las cuales deberan aportar US $ 5,00 (cinco
ddlares de los Estados Unidos de América). Estas cuotas redimibles seran entregadas por
los exportadores de bienes y servicios al momento de la venta de las divisas y por los
importadores de mercaderias y servicios a la presentacion del documento Unico de
importacion en los bancos y entidades financieras del pais en que se instrumenten las
referidas transacciones, quienes acreditaran diariamente los valores correspondientes
en las cuentas, que para tal efecto abrira en dichas instituciones financieras la

Corporacion de Promocion de Exportaciones e Inversiones, CORPEL.....”

3.3.5. “BUSSINES ALLIENCE FOR SECURITY COMMERCE (BASC)

La seguridad es uno de los elementos claves en el desempefio de las actividades logisticas,
debido a que se encuentra catalogado como un sector vulnerable ante ataques de terrorismo
y posibles contaminaciones con sustancias psicotrépicas y estupefacientes; por lo cual es
prioritario respaldar y resguardar la seguridad de todos los involucrados en el proceso de

servicio logistico.

Por la razon previamente expuesta es importante mencionar que una de las organizaciones
encargadas de entrenar, asociar y estimular al proteccionismo del sector es el organismo
BASC (BUSSINESS ALLIENCE FOR SECURITY COMMERCE)
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- Consideraciones Generales

Carrier Initiative Program — CIP

El Carrier Initiative Program (CIP) es un programa creado por el Servicio de Aduanas de
los Estados Unidos en 1984, como un esfuerzo conjunto de transportadores aereo, naviero,
terrestre y férreo para enfrentar el problema de trafico de drogas hacia los Estados Unidos
a bordo de transportes de carga comerciales. Al firmar el acuerdo CIP con la Aduana
Americana, los transportadores se comprometen a fortalecer sus medidas de seguridad
tanto en los terminales domésticos y extranjeros, como a bordo de sus medios de
transporte. Adicionalmente, acceden a cooperar en forma cercana con la Aduana
Americana identificando y reportando intentos de contrabando y otras actividades ilicitas.
Como contraprestacion, la Aduana lleva a cabo auditorias de seguridad tanto domésticas
como en el extranjero, analisis post decomiso, y provee entrenamiento para ayudar a
identificar debilidades en la seguridad al interior de las compafiias sugiriendo mejoras para
fortalecer los sistemas y medidas de seguridad.

Land Border Carrier Initiative Program — LBCIP

El Land Border Carrier Initiative Program (LBCIP) fue desarrollado en la primavera de
1995 como una forma de enfrentar el problema de contrabando de narcéticos desde la
frontera sur-oriental de los Estados Unidos. El propdsito principal es el de evitar que los
traficantes de sustancias ilicitas utilicen los medios de transporte terrestres a traves de la
frontera para movilizar su contrabando. Esto se logra mediante la implementacion de
mejoras en las préacticas de seguridad tanto en los terminales como en el recorrido mismo y
alentando a los transportadores a reconocer y reportar actividades sospechosas a la Aduana
de Estados Unidos.

A partir de Julio 1 de 1996, todos los importadores que deseen una liberacién expedita de

su mercancia, deberan contratar los servicios y de un transportador LBCIP

120



Supercarrier Initiative Program — SCIP

Al igual que el Land Border Carrier Initiative Program (LBCIP), El Supercarrirer Initiative
Program (SCIP) se deriva del Carrier Initiative Program (CIP). Este programa se enfoca en
los grandes transportadores, especialmente aquellos considerados como de maés alto riesgo
de contaminacion para parte del narcotrafico, entre ellos estan las aerolineas y las lineas

navieras.

- INICIATIVAS ACTUALES DE SEGURIDAD:

Americas Counter Smuggling Initiative — ACSI

Americas Counter Smuggling Initiative (ACSI) es un programa de alta prioridad
establecido en 1998 por la Aduana de Estados Unidos, fundamentado por los éxitos
obtenidos por el CIP y el BASC, que busca el fortalecimiento y expansion de los
programas de seguridad anti narcéticos y anti terrorismo con la industria y con gobiernos.
ACSI es conformado por equipos de inspectores y agentes de Aduana, encargados de
asistir a las empresas en el desarrollo de programas de seguridad y formulacién de
iniciativas que salvaguarden el comercio legitimo de ser utilizado como vehiculo para el
contrabando de narcéticos o acciones terroristas. Los paises a los cuales se enfocan los
equipos ACSI son los mismos en los cuales existe un Capitulo BASC. Los equipos ACSI
viajan a cada pais aproximadamente cuatro veces al afio para proveer entrenamiento y

auditorias de campo a las empresas asociadas

Codigo ISPS — OMI

El 13 de diciembre, la Organizacion Maritima Internacional, organismo de las Naciones
Unidas, aprob6 9 enmiendas de su Convencion Internacional para la Seguridad de la Vida
en el Mar (SOLAS) de 1974. La conferencia acordd que para julio de 2004 todos los
buques por encima de las 500 toneladas métricas dedicados a viajes internacionales, todos
los buques de pasajeros y las plataformas maviles de petroleo y de gas costa afuera y todas
las instalaciones portuarias deben satisfacer los nuevos requisitos. El codigo tiene el fin de
mejorar la seguridad de todos los buques, personas a bordo (pasajeros y tripulacion), los

terminales costa afuera y las instalaciones portuarias.
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Para las instalaciones portuarias designadas, el cdédigo dispone que se establezca un
sistema de tres niveles de alertas de seguridad que reflejen situaciones de amenaza normal,
media y alta. La declaracion de un nivel activaria la implementacién de medidas de
seguridad apropiadas para el buque y el puerto. Por ejemplo, para los buques y puertos, un
estado de alerta de nivel uno involucraria vigilar las &reas restringidas; controlar el acceso
al barco; supervisar el manejo de la carga y las provisiones del barco; y abrir
comunicaciones entre puertos y buques de manera que los mensajes podrian ser enviados

inmediatamente.

Para establecer el nivel de seguridad que se requiere en cada uno de sus puertos, cada
gobierno signatario tendrd que efectuar evaluaciones de seguridad que identifiquen los
bienes criticos asi como las areas, el equipo y las edificaciones en donde un ataque podria
causar una peérdida significativa de vidas o dafio a la economia del puerto o al medio
ambiente. Los Estandares Internacionales BASC pueden ser una guia de implementacion
de medidas y evaluacion para identificar las debilidades de un puerto en términos de su
seguridad fisica, integridad estructural, sistemas de proteccion, politicas de procedimiento,
sistemas de comunicacion, infraestructura de transporte, servicios publicos y otros
probables blancos. Capitulos BASC de paises como Per( y Ecuador, han sido reconocidos

por las autoridades respectivas y estan apoyando en la implementacion del cédigo ISPS.

Iniciativa para Seguridad de Contenedores — CSI

Este programa promovido por el Bureau of Customs and Border Protection - CBP , se
establecio luego de los ataques terroristas del 11 de Septiembre de 2001 con el fin de evitar
el uso de contenedores licitos por el terrorismo. Inicialmente se centré en los 20 puertos
maritimos mas grandes del mundo que tienen un alto nivel de comercio con los EEUU.
Actualmente 10 mega-puertos del mundo han alcanzado la certificacion CSI. Los paises
que deseen implementar el Programa CSI en sus puertos deben comprometerse a cumplir
con una serie de estandares minimos. Una de sus ventajas es que otorga un proceso de
embarque mas eficiente porque no se requiere evaluar los contenedores en el puerto de
destino en los EEUU.
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International Ship and Port Facility Security — ISPS

Luego de los atentados de Septiembre de 2001, la Organizacion Maritima Internacional -
OMI, acord6 desarrollar nuevas medidas sobre seguridad en los buques y los puertos, con
la finalidad de implementar normas de seguridad compartidas con el personal de los
puertos. Este proceso condujo a que el 13 de Diciembre de 2002 se estableciera una
version mas estricta de la Safety of Life at Sea Convention - Convenio SOLAS vy se
introdujo un nuevo conjunto de pautas de seguridad, todo lo cual se denominé International
Ship and Port Facility Security - ISPS . Es esta normativa que esta vigente desde el 1 de

Julio de 2004 para que sea aplicada por todos los paises firmantes del Convenio SOLAS.

El ISPS es un conjunto de normas y practicas que van desde el control de acceso a las
instalaciones, la prevencion de ingreso de armas a puertos y buques, planes de accion
frente a indicios de amenazas, planes de evacuacion, etc., hasta la asignacion de agentes de
seguridad tanto para cada puerto y naviera como para cada nave. Bajo esta norma
internacional, la seguridad pasa a ser responsabilidad principalmente de los gobiernos, los
que deben delegar responsabilidades en organizaciones competentes o autoridades

portuarias.

Ley contra el Bioterrorismo

Estados Unidos promulg6 el 12 de Junio de 2002 la Ley Publica 107-188 Ley sobre
Seguridad en la Salud Publica y la Preparacion /Respuesta al Bioterrorismo , norma basada
en enmiendas sustanciales hechas a los estatutos de la FDA (Food and Drug
Administration). Esta ley representa un frente mas de prevencion y combate a posibles
atentados terroristas y en general busca aplicar criterios orientados a lograr mayor control

del flujo de alimentos y elementos biolégicos.

Marco Normativo de la Organizacion Mundial de Aduanas

Durante la Reunién de la Comision de Politicas sostenida desde el 7-9 de Diciembre de

2004 en Amman, Jordania, la Organizacion Mundial de Aduanas- OMA acepta el primer
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borrador del Marco Normativo para asegurar y facilitar el Comercio Internacional. Este
Marco establece los principios y estandares que constituyen un conjunto de medidas que
deben ser adoptadas por todos sus miembros. Estd encaminado a proporcionar uniformidad
y predictibilidad al intercambio comercial y brindar seguridad y facilitacion para el paso de

productos por las fronteras.

El Marco de la OMA fue desarrollado con 4 principios en los que los Servicios de Aduanas
se comprometen a: Armonizar informacion de manifiesto electronico anticipado para
permitir andlisis del riesgo; Utilizar un enfoque de analisis de riesgo comun; Utilizar
equipo de deteccion no-intrusivo para efectuar chequeos y a definir beneficios que aduanas
le darian al sector privado al cumplir los estandares.

WBO particip6 en las reuniones consultivas para discutir el "Marco de Estandares para
asegurar y facilitar el Comercio Global™. EI Marco de 17 estandares fué aprobado durante
las Sesiones 105-106° del Consejo de la Organizacion Mundial de Aduanas efectuadas en
Bruselas el 23-25 de Junio de 2005.”"

" http://www.wbasco.org/espanol/iniciativas.htm
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CAPITULO IV

ESTUDIO ECONOMICO

4.1. Estudio General de costos en la implementacion de los medios

operativos de la filial en Uruguay.

Considerando las condiciones generales sobre las cuales se han estimado la proyeccién de
trabajo de TRANSINTERNACIONAL CARGO, en los puertos uruguayos de Montevideo
y Colonia, y argumentando sobre una base legal que rige la constitucion de una compafiia
bajo el concepto de SUCURSAL DE SOCIEDAD EXTRANJERA, en la REPUBLICA
ORIENTAL DEL URUGUAY, se pone a consideracion los siguientes lineamientos.

- “SUCURSAL DE SOCIEDAD EXTRANJERA

Las sociedades constituidas en el extranjero pueden celebrar actos aislados en el pais y
comparecer en juicio, pero para poder ejercer habitualmente las actividades previstas en su

objeto social deben instalar una sucursal.

Cuando la sociedad extranjera decida el establecimiento de la sucursal en Uruguay deberd

designar a la o las personas que la administraran o representaran.

- “Requisitos formales

Se debe inscribir en el REGISTRO NACIONAL DE COMERCIO (RCN) una copia
auténtica del estatuto de la Casa Matriz Extranjera y del Acta del 6rgano competente de la
Casa Matriz extranjera resolviendo la instalacion de una Sucursal en Uruguay, indicando la
denominacién de la Sucursal, el domicilio, el capital asignado y la o las personas que la
administraran o representaran. Los documentos mencionados deben ser legalizados y

traducidos al espafiol si se otorgaron en otro idioma. Luego de la inscripcion en el
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REGISTRO NACIONAL DE COMERCIO se publica en el Diario Oficial y en otro diario

un extracto de toda la documentacion.

Se debe inscribir ademas en la Direccion General Impositiva (DGI), el Banco de Prevision
Social (BPS) y el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social (MTSS) y, en caso de ocupar

personal, en el Banco de Seguros del Estado.

El plazo de constitucion puede extenderse varios meses, pero la Sucursal puede operar

desde que se inicien los procedimientos de instalacion.

RNC: Copias certificadas y legalizadas de la resolucion de instalar la sucursal y del
estatuto de la Casa Matriz.

DGI y BPS: Formulario de Solicitud de Inscripcién y Actualizacion con certificacion
notarial

MTSS: Planilla de control de trabajo (en caso de ocupar personal) Inscripcion en BPS
y DGI Libro de Registro Laboral”"®

TABLAN° 4.1
ESTIMACION DE COSTOS DE CONSTITUCION DE LA SUCURSAL
EXTRANJERA (USD)
ITEM COSTO ESTIMADO
Documentacion en REGISTRO NACIONAL DE COMERCIO 160,00
Documentacion en DGI' Y BPS 110,00
Promedio de costos adicionales estimados para la consecucion 70,00
legal del proceso con personeria juridica y agentes de prensa.
TOTAL 340,00

Tabla 4.1 Estimacion de Costos de Constitucion de la Sucursal Extranjera
Fuente: Asesoria Juridica — Consulado de Ecuador en Uruguay

78 www.uruguayxxi.qub.uy / Guia de Negocios / Aspectos Précticos Para Crear Una Empresa
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La compafiia no estima la contratacion de personal local, si fuera el caso de la
implementacién de la SUCURSAL, como compafiia de hecho en el territorio Uruguayo.

Los costos estimados sobre los cuales se desarrollo la evaluacion, previamente descritos en
la TABLA N° 4.1., fueron calculados en funcion de datos aproximados expedidos por los
organismos oficiales, sin embargo es importante mencionar que estan sujetos a cambios y

modificaciones sin previo aviso y de conformidad con la economia vigente.

Tomando en cuenta las connotaciones previamente descritas, se considera l6gico precisar

los siguientes enunciados:

Las condiciones de operatividad de la compafiia como agente de servicios de logisticos,
proveedor de un servicio de intermediacion de la mercaderia considerada como BIENES
EN TRANSITO, pueden ser manejados a través de una alianza comercial, sin considerar la

ejecucion fisica del proyecto, por sus niveles elevados de costos de implementacion.

La consideracion de no establecer una base fisica de operaciones por sus elevados costos
de instalacion de los equipos y mano de obra calificada, fueron considerados debido a

referentes tomados de la historia de la compafiia y la experiencia inicial de la compafiia.

Bajo los argumentos previamente mencionados, es oportuno indicar que la no
consideracion de establecer una estructura fisica para el manejo de la carga, ha sido
desplazada por el establecimiento de una ALIANZA ESTRATEGICA, con una prestigiosa
empresa logistica con afios de experiencia — “ATLANTIC LOGISTICS” (Corporacion

uruguaya).
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4.2. Analisis Cuantitativo de la filial uruguaya.

El andlisis cuantitativo permite un enfoque general y amplio de los niveles de costos
estimados e ingresos proyectados por la ampliacién de un sistema logistico integral que
permita el manejo de la carga desde el pais de origen hasta el lugar donde se encuentra el

consumidor final.

La consideracion general establecida, previamente descrita en el CAPITULO I,
proporciona la delimitacién inicial de la alternativa de la ruta pre — disefiada que promueve
el nuevo sistema de embarque a través de los medios de transporte multimodal. A
continuacion se describe las condiciones eventuales bajo las cuales operaria la nueva

sucursal.

Con las condiciones establecidas y considerando el costo que genera el transporte aéreo y
traslado de la mercaderia de un pais a otro, a través de un punto de partida hacia un pais de
transito como es la REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY, es importante identificar
las condiciones de costos de servicio logistico de la agencia en virtud de los servicios

proporcionados.

Como determinante inicial de las transacciones remitidas a través de la nueva ruta
portuaria, se ha establecido como punto de referencia las tres temporadas con mayor
demanda de flor en el afio, en el cual el sistema de transportacion habitualmente utilizado
por la compafiia (transportacion aérea), tiende a rechazar los pedidos voluminosos de los
clientes. Por lo tanto se demuestra a continuacion un aproximado de la carga manejada, las
condiciones generales de los elementos clave en el desarrollo del proyecto ademas del
namero de contenedores requeridos para efectos de la actividad logistica. LOS DATOS
REALES NO PUEDEN SER REVELADOS POR POLITICAS DE SEGURIDAD DE
LA COMPANIA.
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TABLA N° 4.2

ESTIMACION DE CARGA MANIPULADA

DISTRIBUCION DE KILOS ENVIADA POR

KILOGRAMOS
TEMPORADA
San Valentin 184.000,00
Dia Internacional de la Mujer 138.000,00
Dia de la Madre 92.000,00
TOTAL KILOS ENVIADOS 414.000,00

Tabla 4.2 Estimacion de Carga Manipulada
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

TABLA N° 4.3

CARACTERISTICAS DEL CONTENEDOR REFRIGERADO

CARACTERISTICAS DE CONTENEDOR
Contenedor refrigerado (pies) 20,00
Dimensiones del contenedor:
- Largo interno (metros) 5,425
- Ancho interno (metros) 2,275
- Altura interna (metros) 2,260
Maxima capacidad de peso (Kg) 20.800,00

Tabla 4.3 Caracteristicas del Contenedor Refrigerado
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez
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TABLAN° 4.4
REQUERIMIENTO DE CONTENEDORES POR TEMPORADA

REQUERIMIENTO CONTENEDORES POR NUMERO DE
TEMPORADA CONTENEDORES

San Valentin

Dia Internacional de la Mujer

Dia de la Madre

Tabla 4.4 Requirimiento de Contenedores por Temporada
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA.LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez

El analisis proporcionado por la tentativa de costos de servicio logistico, por medio del uso
de una alianza estratégica con una reconocida agencia de transporte maritimo, como es
ATLANTIC LOGISTICS, nos permite establecer una sinopsis general de los ingresos

proyectados por los servicios logisticos otorgados a nuestros clientes.

4.2.1. ANALISIS COMPARATIVO DE COSTOS

Con los parametros generales de carga establecidos en las TABLAS N°4.2, N°4.3 y N°4.4,
se entabla una relacion inicial con las condiciones generales para el uso de transporte para

la mercaderia conocida como bien perecedero, en el item de flores frescas

Para una mejor comprension de los costos que se incurren en la logistica internacional
exclusiva de flor fresca, proporcionada por la compafiia; se ha disefiado dos matrices
comparativas entre la modalidad de transportacion propuesta (transporte multimodal) y los
diferentes recursos actuales sobre los cuales trabaja la compafiia (transportacion aérea —

transporte maritimo ocasional).
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TABLA N° 4.5

MATRIZ DE EVALUACION DE RUTAS MULTIMODAL VS ViA MARITIMA DIRECTA

RUTA
CONDICIONES GENERALES URUGUAY RUTA ECUADOR
LUGAR DE ORIGEN Quito — Ecuador Guayaquil

LUGAR - MERCADERIA EN TRANSITO

Montevideo - Uruguay

CIUDAD DE DESTINO

Hamburgo - Alemania

Hamburgo - Alemania

TIPO DE TRANSPORTE

Multimodal

Maritimo

TIEMPO DE VIAJE (dias habiles)

21 dias

26 dias

TIPO DE MERCADERIA

Flores Frescas

Flores Frescas

URUGUAY

ECUADOR

COSTO POR KILO

TOTAL FLETE

COSTO POR KILO

TOTAL FLETE

AEREO AEREO
COSTO FLETE AEREO $0,83 $ 343.620,00 $ 0,00
San Valentin $ 152.720,00 $ 0,00
Dia Internacional de la Mujer $ 114.540,00 $ 0,00
Dia de la Madre $ 76.360,00 $ 0,00
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COSTO POR TOTAL FLETE COSTO POR TOTAL FLETE
CONTENEDOR MARITIMO CONTENEDOR MARITIMO
COSTO FLETE MARITIMO $1.108.00
PROMEDIO ' ' $ 22.053,46 $ 1.450,00 $ 28.860,58
San Valentin $9.801,54 $12.826,92
Dia Internacional de la Mujer $7.351,15 $9.620,19
Dia de la Madre $4.900,77 $6.413,46
CARGO POR CARGO POR
CONTENEDOR CARGO TOTAL CONTENEDOR CARGO TOTAL
CARGOS ADICIONALES $ 592,00 $11.783,08 $ 650,00 $12.937,50
San Valentin $5.236,92 $5.750,00
Dia Internacional de la Mujer $3.927,69 $4.312,50
Dia de la Madre $2.618,46 $2.875,00
COSTO TOTAL $ 377.456,54 $41.798,08

Tabla 4.5 Matriz de Evaluacion de Ruta Multimodal vs Via Maritima Directa
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TABLA N° 4.6

MATRIZ DE EVALUACION DE RUTA MULTIMODAL VS VIA AEREA DIRECTA

RUTA URUGUAY

RUTA ECUADOR

LUGAR DE ORIGEN

Quito - Ecuador

Quito

LUGAR - MERCADERIA EN TRANSITO

Montevideo - Uruguay

CIUDAD DE DESTINO

Hamburgo - Alemania

Frankfut - Alemania

TIPO DE TRANSPORTE

Multimodal

Aéreo

TIEMPO DE VIAJE (dias habiles)

21 dias

2 dias

TIPO DE MERCADERIA

Flores Frescas

Flores Frescas

URUGUAY ECUADOR
TOTAL FLETE COSTOPOR | TOTAL FLETE
COSTO POR KILO AEREO KILO AEREO
COSTO FLETE AEREO $0,83 $ 343.620,00 $1,15 $476.100,00
San Valentin $152.720,00 $211.600,00
Dia Internacional de la Mujer $ 114.540,00 $ 158.700,00
Dia de la Madre $ 76.360,00 $ 105.800,00
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COSTO POR TOTAL FLETE COSTO POR TOTAL FLETE
CONTENEDOR MARITIMO CONTENEDOR MARITIMO
COSTO FLETE MARITIMO $1.108.00
PROMEDIO ) ' $ 22.053,46 $0,00 $0,00
San Valentin $9.801,54 $0,00
Dia Internacional de la Mujer $7.351,15 $0,00
Dia de la Madre $4.900,77 $ 0,00
CARGO POR CARGO POR
CONTENEDOR CARGO TOTAL CONTENEDOR CARGO TOTAL
CARGOS ADICIONALES $ 592,00 $11.783,08 $0,00 $0,00
San Valentin $5.236,92 $0,00
Dia Internacional de la Mujer $3.927,69 $0,00
Dia de la Madre $2.618,46 $0,00
COSTOTOTAL $ 377.456,54 $476.100,00

Tabla 4.6 Matriz de Evaluacion de Ruta Multimodal vs Via Aérea Directa
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Tras las consideraciones previamente emitidas en las matrices comparativas de las rutas
comerciales de transporte multimodal o consolidado aéreo, es importante remarcar los
aspectos fundamentales que distinguen las operaciones logisticas y generan valor agregado

para el cliente final.

o« COSTOS FINALES: (EXTRACTO TABLA N° 4.5)

COMPARATIVO PROYECTO MULTIMODAL — ENVIO MARITIMO

URUGUAY ECUADOR

COSTO TOTAL $ 377.456,54 $41.798,08

VARIACION DE COSTOS:

. Afinal — Ainicial
VARIACION =

Ainicial

$41.798,08 — $ 377.456.54
$377.456.54

VARIACION =

VARIACION = —88,92%

Los costos finales de transportacion multimodal en funcion comparativa con las cifras
arrojadas por el transporte maritimo es irrisoriamente superior al 88,92 %, lo que significa

un incremento elevado en el costo final del bien.
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(EXTRACTO TABLA N° 4.6)

COMPARATIVO PROYECTO MULTIMODAL - GUIA AEREA

URUGUAY ECUADOR
COSTO TOTAL $ 377.456,54 $ 476.100,00

VARIACION DE COSTOS:

. Afinal — Ainicial
VARIACION =

Ainicial

$476.100 — $ 377.456.54

VARIACION =
$377.456.54

VARIACION = 26.13%

Los costos finales de transportacion multimodal en funcion comparativa con las cifras
arrojadas por el transporte aéreo son menores en un 26,13 %, lo que significa un ahorro

significativo en funcion de pagos por el servicio.

Por lo tanto se puede concluir que la ruta de mayor ahorro y propension minima de los
gastos es a través de la GUIA MARITIMA DIRECTA ENTRE ECUADOR Y
ALEMANIA, no obstante es la ruta logistica de menor demanda por su demora en transito

de la mercaderia.

« TIEMPO DE TRANSITO:

El factor tiempo es el elemento clave y determinante al momento de elegir un sistema
operativo de logistica. Dicho factor se distingue en los 3 tipos de modalidades en cuestion.
(EXTRACTO TABLAS N°4.5y N° 4.6)
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RUTA RUTA RUTA
URUGUAY ECUADOR ECUADOR
TIPO DE TRANSPORTE Multimodal Aéreo Maritimo
T,IE.MPO DE VIAJE (dias 21 dias 2 dias 26 dias
habiles)

Los dias hébiles en cuanto a la transportacion aérea minimizan los tiempos de entrega al

destinatario final y por lo tanto la comercializacién de bienes.

Por esta razén se considera como detonante de eleccién del sistema logistico a la
transportacién aérea; la misma que genera una mayor rentabilidad para la comercializadora
y mayor satisfaccion para el cliente. Compensando asi el 26,13% de incremento general de

los costos de transporte internacional.

Por tal motivo el ahorro potencial del tipo de transporte multimodal se ve desplazado por el

factor tiempo y la ganancia final del cliente final de la agencia.

4.2.2. PROYECCION DE INGRESOS REGISTRADOS POR ACTIVIDAD

ECONOMICA.

La proyeccion de ingresos generados por la filial uruguaya, se calculan en base a los
réditos econdmicos procesados posteriormente al pago de las obligaciones estimadas con
las compairiias de transporte a través de las cuales se establece una alianza estratégica para

la expedicion del servicio integral de logistica hasta el punto de destino de los clientes.

Los ingresos estan estimados a través de una evaluacion objetiva en funcion de las tarifas
vigentes sobre las cuales trabaja TRANSINTERNACIONAL CARGO, y las proporciona a
sus clientes ubicados en el continente europeo, quienes manejan sus acciones operativas a
través del PUERTO DE HAMBURGO — ALEMANIA.
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Las tarifas descritas a continuacion proporcionan una vision general de los ingresos

proyectados para la empresa con su filial uruguaya.

TABLA N° 4.7
ESTIMACION DE INGRESOS PROMEDIO POR SERVICIO DE GUIA AEREA

CONCEPTO INGRESO (USD)
Tarifa promedio por Kg. 0,83

Tabla 4.7 Estimacion de Ingresos Promedio por Servicio de Guia Aérea
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA.LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez

TABLA N° 4.8
ESTIMACION DE INGRESOS PROMEDIO POR FLETE MARITIMO

CONCEPTO INGRESO (USD)

Tarifa promedio por contenedor 1.108,00

Tabla 4.8 Estimacion de Ingresos Promedio por Flete Maritimo
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA.LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez

TABLA N° 4.9
ESTIMACION DE INGRESOS PROMEDIO POR CARGOS ADICIONALES

CONCEPTO INGRESO (USD)

Cargos adicionales 592,00

Tabla 4.9 Estimacion de Ingresos Promedio por Cargos Adicionales
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez
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Las condiciones generales establecidas en las tablas previamente elaboradas, se demuestra
una sinopsis general de los ingresos programados a generar por parte de
TRANSINTERNACIONAL CARGO URUGUAY por la prestacion de su servicio
logistico; a través de los réditos econdmicos cancelados por sus diferentes clientes,

demandantes de los servicios de transporte de carga, en especial de flores frescas.

TABLA N° 4.10

ESTIMACION DE INGRESOS PROMEDIO

TRANSINTERNCIONAL CARGO URUGUAY

VALOR
UNITARIO VALOR TOTAL

FLETE AEREO $ 343.620,00
San Valentin $ 152.720,00

Dia Internacional de la Mujer $ 114.540,00

Dia de la Madre $ 76.360,00

FLETE MARITIMO PROMEDIO $22.053,46
San Valentin $9.801,54

Dia Internacional de la Mujer $7.351,15

Dia de la Madre $4.900,77

CARGOS ADICIONALES $11.783,08
San Valentin $5.236,92

Dia Internacional de la Mujer $ 3.927,69

Dia de la Madre $2.618,46

INGRESO TOTAL

PROMEDIO $ 377.456,54

Tabla 4.10 Estimacién de Ingresos Promedio
Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Véasconez
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4.3. ESTIMACION DE UTILIDADES PROVENIENTES DE LA
ACTIVIDAD ECONOMICA

La actividad economica generada por la nueva ruta pre — disefiada a través de los puertos
de Montevideo y Colonia, proporciona una vision general del establecimiento de una
alianza estratégica solida y consolidada con la agencia de carga uruguaya denominada
ATLANTIC LOGISTICS, quienes proporcionaran los servicios de continuidad de la

cadena logistica interrelacionada.

- ESTADO DE RESULTADOS

“En contabilidad el estado de resultados o estado de pérdidas y ganancias, es el estado que
suministra informacion de las causas que generaron el resultado atribuible al periodo sea
bien este un resultado de utilidad o pérdida. Las partidas que lo conforman, suelen
clasificarse en resultados ordinarios y extraordinarios, de modo de informar a los usuarios
de estados contables la capacidad del ente emisor de generar utilidades en forma regular o

nO.”79

™ http://www.wikipedia.com
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TABLA N°4.11

ESTIMACION DE UTILIDADES PROVENIENTES DE LA ACTIVIDAD

ECONOMICA

TRANSINTERNACIONAL CARGO URUGUAY
ESTADO DE RESULTADOS

PERIODO 2011

Ventas $ 377.456,54
- Costos de produccion $ -
= Utilidad Bruta en Ventas $ 377.456,54
- Gastos Operativos $ 338.145,00
= Utilidad Operacional $ 39.311,54
- Gastos Administrativos $ -
- Gastos de ventas $ -
- Gastos Financieros $ -
= Utilidad antes de Partic. Lab. $ 39.311,54
- 15% PL $ 5.896,73
= Utilidad antes de Imp. a la Renta $ 3341481
-25% IR $ 8.353,70
= Utilidad Neta $ 25.061,11

Tabla 4.11 Estimacion de Utilidades Provenientes de la Actividad Econémica

Fuente: TRANSINTERNACIONAL CARGO CIA. LTDA
Elaborado por: Johanna Vasconez
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El estado de resultados evaluado, descrito en la tabla N° 4.11, se encuentra disefiado de
acuerdo a los pardmetros contables legales del pais, debido a que generara un ingreso

directo y legitimo a la contabilidad general de la compaifiia.

A continuacion se describe la proyeccion del estado de resultados para los proximos cinco
afios de viabilidad del proyecto objeto de estudio, estimado en funcién de los datos
provenientes de la proyeccion de utilidades provenientes de la actividad econdmica
previamente desarrollada en la Tabla N° 4.11. No obstante es meritorio mencionar que las
inversiones colocadas y descritas en el informe no se han podido ser insertas en cifras,
debido a la NATURALEZA CONFIDENCIAL de las mismas por parte de la compafiia.

142



TABLA N° 4.12

PROYECCION DE ESTADO DE RESULTADOS

ANO 0 ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4 ANO 5

INVERSIONES $0,00
Inversiones Fijas $0,00
Inversiones Diferidas $ 0,00
Inversiones Preoperativas $ 0,00
INVERSIONES

Ingresos Operativos $377.456,54| $377.456,54| $377.456,54| $377.456,54| $377.456,54
- Costos de produccion $0,00 $0,00 $0,00 $ 0,00 $ 0,00
= Utilidad Bruta en Ventas $377.456,54| $377.456,54| $377.456,54| $377.456,54| $377.456,54
- Gastos Operativos $338.145,00( $338.145,00( $338.145,00| $338.145,00| $338.145,00
= Utilidad Operacional $39.311,54 $39.311,54 $39.311,54 $39.311,54 $39.311,54
- Gastos Administrativos $0,00 $0,00 $0,00 $ 0,00 $ 0,00
- Gastos de ventas $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00
- Gastos Financieros $ 0,00 $ 0,00 $0,00 $ 0,00 $ 0,00
= Utilidad antes de Partic. Lab. $39.311,54 $39.311,54 $39.311,54 $39.311,54 $39.311,54
- 15% PL $5.896,73 $5.896,73 $5.896,73 $5.896,73 $5.896,73
= Utilidad antes de Imp. a la Renta $33.41481| $33.41481| $33.414,81| $3341481| $33.41481
-25% IR $8.353,70 $8.353,70 $8.353,70 $8.353,70 $8.353,70
= Utilidad Neta $25.061,11 $25.061,11 $25.061,11 $25.061,11 $25.061,11

Tabla 4.12 Proyeccién de estado de Resultados
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5.1.

v

CAPITULO V

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

El planteamiento del problema objeto de estudio se lo focalizo para establecer los
lineamientos esenciales de la estructura del proyecto, constituyéndose como el
parametro inicial del estudio. Al considerar la expansion organizacional de una
corporacion enfocada a la prestacion de servicios, se considera pertinente mencionar la
construccion de relaciones estratégicas que pre — justifiquen el andlisis general del
contenido.

La redaccion de un marco conceptual general involucra la fusiéon e incorporacion de
términos relevantes en la fase inicial del proyecto, generando asi una breve explicacion

del entorno general que aportaré de sobremanera al desenvolvimiento del estudio.

Los lineamientos metodologicos y las fuentes de datos sobre los cuales radica la
investigacion, proponen las bases factibles para instaurar el andlisis de un plan
expansivo de TRANSINTERNACIONAL CARGO, como operador logistico en los
puertos uruguayos de Montevideo y Colonia, atreviéndose a justificar de manera
frontal la idea inicial del proyecto <<Ampliar los horizontes de los clientes al

encontrar la versatilidad de mercados>>.

La logistica internacional, abarca un sistema integral de transacciones que vinculan a
clientes con sus necesidades. Compradores y oferentes se encuentra ubicados sobre

plataformas fisicas o virtuales en las que exponen sus requerimientos de bienes y sus
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mercancias disponibles, de tal manera que ubican en el mercado su compra y venta
legitima. Los bienes negociados y acordados en términos de pago, son sometidos a
procesos de transporte y conexion con su destino final, haciendo uso de los servicios

logisticos interrelacionados.

El sistema socio — econdmico mundial y su nivel transaccional en desarrollo, han
gestado un escenario propicio para la manipulacion de bienes y mercancias objeto de
comercio internacional, promoviendo el crecimiento de las economias
interrelacionadas y su vez generan una cadena de beneficios consecuentes para los

involucrados en el proceso.

Los mercados europeos, dominan la demanda de bienes perecederos, como son las
flores frescas, haciendo que sus niveles de demanda se transformen en libre
movimiento de transacciones interbancarias que generan capital de trabajo, bienes y

recursos en las economias seccionales, traducidas en divisas

Las leyes estipuladas por el Gobierno de la Republica Oriental del Uruguay, nos
permitieron desarrollar un proyecto real y factible, considerando el marco legal vigente
en la Republica; mismo que promoveran la posible aplicacion en planos reales del

proyecto.

La consideracion de los aspectos ideologicos, lineamientos del proyecto estan
enmarcado en el establecimiento de la sucursal con sede en Montevideo del proyecto
en cuestion. La factibilidad de entablar la formacion legal en el mercado Uruguayo ha
sido claramente desplazada y eliminada por un proceso limitado en cuanto al tiempo

de transportacion via maritima.
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Las condiciones generales de los paises involucrados en el objeto de estudio como son
Ecuador como pais de origen y Uruguay como receptor de bienes en transito a traves
de la zona franca, producen un movimiento de capitales en el sector logistico
involucrado en el despliegue de la cadena de suministros, promoviendo los tratados y

acuerdos bilaterales que priman entre las naciones.

TRANSINTERNACIONAL CARGO, una compafiia con una trayectoria en el pais,
estd constituida como una corporaciéon uniforme, capdz de expandir sus fronteras y
delinear sus criterios organizacionales externos, fundamentado en su composicion
interna demostrada a través de su infraestructura, integridad de procesos y relaciones
exteriores tal y como fueron planteadas en el Capitulo de ANALISIS TECNICO del
presente estudio; dinamizando asi su cadena de suministro de transporte internacional

versatil en el mercado europeo.

El Capitulo 111, constituido como el ESTUDIO TECNICO, permitié el desarrollar un
diagrama formal de los elementos referenciales de la corporacién modelo localizada en
la ciudad de Quito considerando su capacidad instala y su prestacion de servicios
logisticos a clientes ubicados en las diversas latitudes del planeta, en especial el

enfoque realizado hacia el continente europeo como puerto de destino conexo.

Retomando el andlisis substancial del estudio y refiriéndonos a las cifras especificas
que develan el hecho generador de divisas y transacciones bursatiles, es coherente
retomar la seccion cuantitativa sobre la cual repercute directamente eleccion de los

consumidores finales de los servicios prestados por la compaiiia, por tanto:

Los costos finales de transportacion multimodal en funcion comparativa con las cifras
arrojadas por el transporte aéreo son menores en un 26,13 %, lo que significa un ahorro

significativo en funcién de pagos por el servicio.
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v" Sin embargo estas cifras aparentemente decisivas en el proceso de seleccién de medios
de transporte internacional, se ven seriamente anuladas por EL ANALISIS DE
TIEMPO en el cual incurre el medio de transporte seleccionado. Por este motivo, el
ahorro sustancial en dinero es reemplazado por el factor tiempo. Haciendo del
TRANSPORTE AEREO, el método mas eficiente y efectivo para la transportacion de

flor fresca.

v' El estado de resultados, propuestos a partir de la transportacion multimodal, genera un
nivel minimo de ingresos a la corporacion en propension al despliegue logistico que
demanda la compafiia, por tal motivo se descarta la via alternativa de transporte

estimada en el presente proyecto.

v' La proyeccion de ingresos propuesto para los cinco afios transaccionales, contempla un
nivel estatico de réditos econémicos corporativos, debido a su bajo uso y contratacion,

descrita por las condiciones previas de los demandantes del servicio.

v Por las razones previamente expuestas, y haciendo referencia directa a la hipdtesis
inicialmente propuesta para el presente plan de estudio, se desestima el PLAN DE
AMPLIACION DE NEGOCIOS DE TRANSINTERNACIONAL CARGO A LOS
PUERTOS DE MONTEVIDEO Y COLONIA, por su baja contribucion econémica a la

compaiiia.
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5.2

RECOMENDACIONES

Con el término del presente proyecto, se recomienda orientar y mantener una vision
objetiva del proyecto, enfocada a un mercado clave con prioridades en la
consecucion de tiempos establecidos para la entrega del bien final en el destino

propuesto, sin prestar mayor atencion al costo final de las transacciones.

La diferencia en costos puede ser totalmente desplazada por el tiempo de entrega,
promoviendo la generacion de compensaciones directas al incremento del valor

final del transporte logistico.

Con las conclusiones obtenidas a lo largo del desarrollo del proyecto, se establece
que, La compafiia al considerar el bajo nivel de ingresos generados por la filial
uruguaya, debe mantener su linea de servicios convencionales de fletes aéreos
programados con la aerolineas indistintamente de los costos superiores en los que

debe incurrir el cliente final.

A pesar de la nulidad de la hipétesis planteada al inicio del desarrollo del proyecto,
y su estado negativo de la ubicacion de una filial en el sector uruguayo, no debe
descartarse por completo la conexion de actividad logistica con dicho pais; debido a
que el URUGUAY representa uno de los centros productivos latinoamericanos de

mayor produccion en toda la region.

Se debe tomar bajo consideracion, una vez mas, que los datos emitidos en el
presente trabajo pueden ser modificados de acuerdo a las reformas vigentes en la
Republica Oriental del Uruguay y de la Republica del Ecuador, y la concepcion de

las camaras de la industria de servicios.
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v" Las cifras descritas en el proyecto orientan a los lectores hacia una vision general
del mercado de servicios de logistica, no obstante me permito una vez mas informar
que las condiciones de estimaciones de costos fueron trabajadas sobre una
plataforma de calculos promedio del negocio y no cifras exactas del mismo, por las

condiciones de confidencialidad de la organizacion.
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