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Introducci&oacute;n
El comercio internacional, en general, depende de una serie de factores
que pueden motivar o deprimir las cantidades que un pa&iacute;s exporte a otro.
Para el Ecuador, China se ha convertido en un mercado relativamente
nuevo al cual poder vender sus productos; sin embargo, esta novedad en
los negocios ha implicado que a lo largo de los dos &uacute;ltimos a&ntilde;os (20142015), varios sectores relacionados con el comercio exterior hayan tenido
que efectuar cambios en sus modos de operaci&oacute;n a fin de poder estar
alineados a los requerimientos de este nuevo cliente catalogado por
muchos como un “le&oacute;n dormido”.
Por otra parte, el banano, contin&uacute;a encabezando la lista de los principales
productos que exporta el Ecuador (luego del petr&oacute;leo); ya que representa
alrededor del 24% de la exportaci&oacute;n total de productos tradicionales del
pa&iacute;s (Banco Central del Ecuador, 2015).
De igual manera, los ingresos
que genera la exportaci&oacute;n de la fruta, representan el 3,84% del PIB total y
el 50% del PIB agr&iacute;cola, generando empleo para alrededor de 2,5
millones de personas, equivalentes al 17% de la poblaci&oacute;n ecuatoriana
(INIAP). Todo esto constituye razones suficientes por las cuales analizar
un mercado internacional en torno al banano puede revelar informaci&oacute;n
suficientemente relevante que podr&iacute;a utilizarse inclusive como referencia
para otros productos exportables.
Un sector importante para el desarrollo del comercio exterior es el
transporte.
Gracias a &eacute;l, los pa&iacute;ses pueden ser m&aacute;s o menos
competitivos en la entrega de sus productos y es esta la raz&oacute;n por la que
se considera &uacute;til analizar la implicaci&oacute;n que tiene el transporte mar&iacute;timo
dentro de las exportaciones bananeras ecuatorianas hacia China. Es as&iacute;
que, se busca analizar la incidencia del transporte mar&iacute;timo en el volumen
de carga exportable desde Ecuador hacia el pa&iacute;s oriental, basando el
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estudio en el banano, por tratarse del producto m&aacute;s importante de
exportaci&oacute;n luego del petr&oacute;leo.
Para el efecto, el Cap&iacute;tulo I describe al mercado chino con sus principales
caracter&iacute;sticas, su entorno socio-pol&iacute;tico y sus tendencias de consumo.
As&iacute; mismo, indica cu&aacute;les son pa&iacute;ses que compiten con el Ecuador en la
venta y provisi&oacute;n de la fruta; y finaliza con una menci&oacute;n de los principales
puertos chinos de descarga de nuestros productos.
El Cap&iacute;tulo II, por su parte, se enfoca en el estudio del sector exportador
bananero ecuatoriano, analizando la situaci&oacute;n actual de las exportaciones
y c&oacute;mo las mismas han evolucionado en los &uacute;ltimos 3 a&ntilde;os. As&iacute; mismo,
ofrece una perspectiva de los aspectos positivos y negativos del mercado
chino mediante la elaboraci&oacute;n de un an&aacute;lisis FODA, producto de varias
entrevistas con exportadores del sector.
Seguidamente, el Cap&iacute;tulo III orienta la atenci&oacute;n hacia el transporte
mar&iacute;timo, presentando una visi&oacute;n de los tiempos de tr&aacute;nsito, el consumo
del bunker (combustible) y los servicios navieros actuales.
De igual
manera, realiza un breve an&aacute;lisis de la oferta y la demanda de servicios
navieros en el Ecuador y finaliza explicando los componentes del costo
del flete oce&aacute;nico y sus determinantes.
Finalmente, el Cap&iacute;tulo IV se dedica a comprobar la hip&oacute;tesis de este
estudio, mediante la utilizaci&oacute;n de herramientas estad&iacute;sticas como el
an&aacute;lisis de regresi&oacute;n y el c&aacute;lculo del coeficiente de correlaci&oacute;n, los cuales
permitir&aacute;n deducir los efectos en las cantidades de exportaciones dado
cambios en los tiempos de traves&iacute;a mar&iacute;tima.
El objetivo que persigue esta tesis es comprobar que una reducci&oacute;n en los
tiempos de tr&aacute;nsito de los servicios navieros tendr&aacute; un impacto positivo en
el volumen de exportaciones ecuatorianas hacia el mercado chino.
De
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este objetivo principal, se descomponen objetivos espec&iacute;ficos como: a)
definir las principales caracter&iacute;sticas del mercado chino en cuanto al tema
de investigaci&oacute;n, b) describir los requerimientos o necesidades del sector
exportador que les permitan incrementar su volumen de exportaci&oacute;n hacia
China y c) determinal el beneficio de reducir los tiempos de traves&iacute;a para
el sector naviero, beneficio expresado en cantidades de carga exportable.
Se plantean estos objetivos con la finalidad de comprobar la hip&oacute;tesis de
que “Una reducci&oacute;n de 5 d&iacute;as en los tiempos de tr&aacute;nsito contribuir&aacute; al
incremento de las exportaciones ecuatorianas de banano hacia el
mercado chino en al menos 5%.”
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CAP&Iacute;TULO I
El mercado chino
1.1 Descripci&oacute;n y entorno socio-econ&oacute;mico
China es una de las cunas de la civilizaci&oacute;n mundial, ya que los registros
hist&oacute;ricos muestran que para el a&ntilde;o 2070 A.C. se fund&oacute; la dinast&iacute;a Xia, la
cual fue el primer Estado de la historia china (Qicheng, 2010, p&aacute;g. 18).
Su superficie terrestre de 9.600.000 kil&oacute;metros cuadrados la convierte en
el tercer pa&iacute;s del mundo en extensi&oacute;n, superada tan s&oacute;lo por Rusia y
Canad&aacute; (Embajada de la Rep&uacute;blica Popular China en la Rep&uacute;blica de
Colombia).
Su poblaci&oacute;n supera los mil trescientos millones de
habitantes, lo que la ubica como el pa&iacute;s con mayor poblaci&oacute;n del mundo
(&Eacute;poca, 2015).
En el a&ntilde;o 2013, el Ingreso Bruto Nacional de China ascendi&oacute; a 56.630
CNY billones de yuanes, que representan 8.621 USD billones de d&oacute;lares;
de igual modo, el Producto Interno Bruto fue de 56.885 CNY billones de
yuanes, que convertidos a d&oacute;lares resultan en 8.672 USD billones
(National Bureau of Statistics of China, 2014).
La Rep&uacute;blica Popular China fue fundada en el a&ntilde;o de 1949, pero no fue
sino a partir de 1978 que el pa&iacute;s comenz&oacute; a aplicar una pol&iacute;tica de
reforma y apertura, la cual implic&oacute; la implementaci&oacute;n de acuerdos
internacionales, acompa&ntilde;ados de una adaptaci&oacute;n de la legislaci&oacute;n en
materia econ&oacute;mica y comercial (Puente Reyes, 2012).
As&iacute; mismo
existieron cambios internos muy significativos como programas de
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incentivos de precio y propiedad para los agricultores hacendados, lo cual
les permit&iacute;a vender una parte de sus cosechas en el mercado libre. De
igual manera, se implementaron cuatro Zonas Econ&oacute;micas Especiales
(ZEE) a lo largo de la costa en Shenzhen, Zhuhai, Shantao y Fujian, con
el prop&oacute;sito de atraer inversi&oacute;n extranjera directa, promover las
exportaciones e importar productos de alta tecnolog&iacute;a en China (Orozco
Plascencia, 2009, p&aacute;gs. 69,
71).
implementadas
se
gradualmente,
Otras reformas que
enfocaron
en
fueron
descentralizar
la
formulaci&oacute;n de pol&iacute;ticas econ&oacute;micas en diversos sectores, especialmente
en el comercio. El control de las compa&ntilde;&iacute;as fue otorgado a los gobiernos
locales y provinciales con el objetivo de que promuevan la operaci&oacute;n y
competencia bajo los principios de libre mercado, en vez de bajo la
direcci&oacute;n y gu&iacute;a del Estado. Con esto, los ciudadanos fueron motivados a
abrir sus propias empresas, ya que exist&iacute;an reformas de libre mercado,
incentivos tributarios y comerciales para atraer inversi&oacute;n extranjera, y una
eliminaci&oacute;n gradual del control de precios en un amplio rango de
productos. En otras palabras, se promovi&oacute; el libre comercio (Morrison,
2014, p. 3).
Todo esto multiplic&oacute; la participaci&oacute;n de China en el comercio mundial,
pasando de menos del 1% en 1979 a 5,5% en el 2003 (Prasad &amp;
Rumbaugh, M&aacute;s all&aacute; de la Gran Muralla, 2003, p&aacute;g. 46). De igual modo,
China se encuentra entre las econom&iacute;as de m&aacute;s r&aacute;pido crecimiento a
nivel mundial, con un crecimiento promedio del PIB real de 4,4% anual
(entre los a&ntilde;os 1953 a 1978) a alrededor del 10% anual desde 1979 hasta
el 2013, tal como lo ilustra la Figura No. 1; as&iacute; mismo est&aacute; catalogada
como una de las mayores econom&iacute;as de fabricaci&oacute;n y comercio de
mercanc&iacute;as, el segundo mayor destino de inversi&oacute;n extranjera directa (Ver
Figura No. 2), el mayor poseedor de divisas y proyectado a convertirse en
la mayor econom&iacute;a del mundo. (Morrison W. M., 2014).
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Figura No. 1
Crecimiento del PIB real en China (1979 – 2013)
(en porcentaje)
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Fuente: Morrison W. , 2015, p. 4
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Figura No. 2
Pa&iacute;ses receptores de Inversi&oacute;n Extranjera Directa en el a&ntilde;o 2012
(en billones de d&oacute;lares americanos)
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Fuente: UNCTAD , 2012, pp. 2-3
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
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En general, la exponencial industrializaci&oacute;n ha permitido que China
mantenga una tasa de crecimiento promedio anual del PIB del 9% en los
&uacute;ltimos 30 a&ntilde;os. Esto no s&oacute;lo ha contribuido al crecimiento econ&oacute;mico
mundial, sino al aumento considerable del nivel
de vida de sus
pobladores, liberando hasta 400 millones de chinos de la pobreza
(Xiaolian, 2007, p&aacute;g. 36) y mejorando as&iacute; su poder adquisitivo.
En cuanto a materia comercial, la inserci&oacute;n de China en la OMC en 1999
contribuy&oacute; para que pa&iacute;ses en v&iacute;as de desarrollo puedan colocar sus
productos en el pa&iacute;s oriental; esto debido a que su participaci&oacute;n fue
ratificada luego de que China asumi&oacute;, entre otras cosas, la obligaci&oacute;n de
no imponer tratos discriminatorios a los pa&iacute;ses miembros, no aplicar
controles de precios para proteger la industria local, otorgar el derecho a
importar y exportar a las empresas de todo el territorio chino y no brindar
subsidios a la exportaci&oacute;n agr&iacute;cola (Manassero , 2008, p&aacute;g. 6).
La apertura comercial que China ha vivido desde su inserci&oacute;n a la OMC
es ilustrada en la Figura No. 3, en la que podemos observar el
significativo desarrollo del comercio total de este pa&iacute;s con el resto del
mundo.
Por un lado, las exportaciones se incrementaron en 1392%
desde 1995 hasta el 2013.
Las importaciones tambi&eacute;n crecieron en
1377% en el mismo per&iacute;odo.
De igual manera, es importante apreciar que si bien su balanza comercial
es positiva en todos los casos, el margen de diferencia que existe entre
sus exportaciones y sus importaciones no es tan significativo. Estudios
realizados por cient&iacute;ficos de la United Nations Conference on Trade and
Development (UNCTAD) indican que el incremento de las importaciones
chinas se debe a varias razones; entre las cuales est&aacute;n el mejoramiento
del est&aacute;ndar de vida de los habitantes, el desarrollo de la econom&iacute;a y la
demanda por bienes intermedios (entre ellos, materias primas) de las
compa&ntilde;&iacute;as extranjeras establecidas en China. De esto &uacute;ltimo, podemos
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citar como ejemplo, que en el a&ntilde;o 2000 el 52% del total de las
importaciones en China fueron causadas por las compa&ntilde;&iacute;as extranjeras
establecidas en este pa&iacute;s (Zheng &amp; Zhao, 2002, p&aacute;gs. 40-41).
Figura No. 3
Crecimiento Comercial de China 1995 – 2013
(En miles de d&oacute;lares americanos)
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Fuente: UNCTADSTAT
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
1.2 Tendencias de consumo
El mejoramiento del nivel de vida de los habitantes de China, ilustrado en
la figura No. 4 a trav&eacute;s del ingreso per c&aacute;pita disponible, y la apertura de
este pa&iacute;s al comercio mundial, han contribuido al incremento de las
importaciones de materias primas y de productos destinados al consumo
interno (Prasad &amp; Rumbaugh, M&aacute;s all&aacute; de la Gran Muralla, 2003, p&aacute;g. 49).
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Figura No. 4
China, Ingreso per c&aacute;pita disponible Enero 2006 – 2015
(En Yuanes)
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NOTA1: Al tipo de cambio de Junio 2015, 1 CNY = 0,161 USD, tendr&iacute;amos lo siguiente:
2006: USD 1,689.37 / 2009: USD 2,540.74 / 2013: USD 3,955 / 2015: USD 4,644.
NOTA 2: Como referencia, en el a&ntilde;o 1978, el ingreso per c&aacute;pita de China era de 343,40 CNY, que al tipo
de cambio indicado previamente, significa USD 55. M&aacute;s adelante, en 1990, este valor oscilaba en USD
221; y para 1999 (fecha de ingreso a la OMC) USD 873.
Fuente: Trading Economics
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Figura No. 5
Valor de las importaciones de Bienes Primarios 1980 – 2013
(En miles de millones de USD)
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100,0
NOTA:
Se entiende por bienes primarios, entre otras cosas, productos agr&iacute;colas que no
presentan ning&uacute;n valor agregado.
Fuente: National Bureau of Statistics of China
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
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El incremento del consumo de productos agr&iacute;colas tambi&eacute;n se refleja en
el valor de sus importaciones. La Figura No. 5 nos muestra c&oacute;mo tal cifra
pasa de 7 mil millones en 1980, a 658 mil millones en el 2013; un
incremento de 9300% en 33 a&ntilde;os. Comparando per&iacute;odos m&aacute;s cortos de
tiempo, tenemos que del 2009 al 2013, las importaciones se
incrementaron en 127%, pasando de 290 a 658 mil millones de d&oacute;lares, lo
cual es una cifra tambi&eacute;n significativa.
En relaci&oacute;n a las importaciones de banano, tenemos que el mercado
chino ha presentado mayor apertura en el 2014, con un incremento
significativo de 143% con respecto al a&ntilde;o anterior. La figura No. 6 ilustra
tales valores.
Figura No. 6
Importaciones Totales de Banano en China 2012-2014
(en USD)
806.772.547
365.716.472
2012
332.372.234
2013
2014
Fuente: Global Trade Atlas
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Existen varios factores que inciden en las importaciones de banano en
China. En una entrevista realizada al Sr. Luis Fernando Rojas, Director
Comercial de la Oficina de ProEcuador en China se pudo recabar
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informaci&oacute;n al respecto. Por una parte, tenemos los tratados de Libre
Comercio que China posee actualmente con pa&iacute;ses de la Asociaci&oacute;n de
Naciones del Sudeste Asi&aacute;tico, ASEAN (entre ellos, Filipinas, Vietnam,
Tailandia; como productores de banano) y Costa Rica, lo cual permite que
el banano procedente de estos pa&iacute;ses ingrese con cero arancel. Otro
factor incidente son las condiciones clim&aacute;ticas, ya que la regi&oacute;n de
Guangdong, Hainan y Yunnan al sur de China son productores de banano
por excelencia, cuya producci&oacute;n obedece
a un comportamiento
estacional; sin embargo son regiones tambi&eacute;n expuestas a malas
condiciones temporales, temperaturas bajas en ciertos per&iacute;odos del a&ntilde;o y
presencia espor&aacute;dica de tifones. Este &uacute;ltimo factor, marca en el a&ntilde;o un
per&iacute;odo de importaciones bajo y uno alto. El bajo se concentra en los
meses que van de Junio a Septiembre; mientras que el per&iacute;odo de
demanda pico va desde Octubre hasta Mayo. Finalmente, Rojas resalt&oacute;
que, aparte de los beneficios que proporciona la fruta como alimento en
s&iacute;; en la cultura china es muy com&uacute;n obsequiar canastas de frutas cuando
se hacen visitas. El banano consta como parte esencial de este obsequio;
y de ah&iacute; tambi&eacute;n se desprende la demanda que existe por la fruta, la cual
es comercializada en mercados mayoristas,
mercados peque&ntilde;os
cercanos a las comunidades, supermercados, peque&ntilde;as tiendas de
barrios y kioscos de frutas. En este ultimo punto, cabe recalcar que el
banano es una fruta que poco a poco est&aacute; ganando terreno en el mercado
chino. Seg&uacute;n articulo publicado por FreshPlaza, en el cual se entrevista
al Sr. Owen Zhang, importador de la empresa GoodFarmer en China, se
dice que a nivel de otros pa&iacute;ses del mundo, el consumo anual de banano
promedio es de 9 kg por persona; mientras que en China es apenas 5kg.
Esto lo lleva a concluir que a&uacute;n existe posibilidades de crecimiento de
consumo de la fruta, ya que la gente se est&aacute; volviendo m&aacute;s pudiente
econ&oacute;micamente
y
sus
h&aacute;bitos
de
consumo
est&aacute;n
cambiando
gradualmente (Fresh Plaza , 2014).
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Si bien el tiempo que se toma en llegar el banano procedente de Ecuador
oscila entre los 30 y 40 d&iacute;as, otro de los factores que le permite ingresar al
mercado chino es el precio competitivo y su calidad (dada por los 40-50
d&iacute;as de vida de percha que posee el banano ecuatoriano). As&iacute; mismo,
una parte importante de empresas privadas importadoras de China han
optado por firmar acuerdos de compra-venta por per&iacute;odos cortos de
tiempo (v&aacute;lidos por 2, 3 o 6 meses); lo cual dista de los contratos anuales
con los que pa&iacute;ses como Filipinas est&aacute;n acostumbrados a comercializar.
Esta flexibilidad ofrecida por el sector exportador ecuatoriano tambi&eacute;n ha
abierto campo para poder ingresar al mercado chino y comenzar a ser
reconocidos (FreshPlaza, 2014), a pesar (Fresh Plaza , 2014) (Fresh Plaza ,
2014)de que Ecuador a&uacute;n no cuenta con un tratado de libre comercio con
China que le permita ingresar a tal mercado con cero arancel.
Finalmente, seg&uacute;n Wayne Morrison, especialista en comercio asi&aacute;tico del
Congressional Research Service de Estados Unidos, la clase media en
China es grande y creciente; y el Gobierno est&aacute; tratando de impulsar el
gasto interno; por lo que las importaciones chinas podr&iacute;an seguir
aumentando considerablemente en los pr&oacute;ximos a&ntilde;os (Morrison W. ,
2015).
En el 2013, la firma consultora McKinsey, categoriz&oacute; que de los
256 millones de hogares urbanos existentes en China, 54% corresponden
a clase media con un ingreso disponible anual entre USD 9,000 y USD
16,000 (Lu , 2014).
Estos datos revelan que efectivamente China
representa un mercado importante para las exportaciones de banano
ecuatoriano.
1.3 Pa&iacute;ses que compiten con el Ecuador
La tabla No. 1 revela el valor de las importaciones chinas de banano y los
pa&iacute;ses de proveniencia de la fruta. Como podemos apreciar, Filipinas es
el principal proveedor, seguido por Ecuador. Sin embargo, existe una
diferencia muy significativa entre ambos pa&iacute;ses; ya que las exportaciones
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de Ecuador representan apenas el 33% de las exportaciones filipinas del
2014.
De igual manera, en la comparaci&oacute;n entre Ecuador y Tailandia,
vemos que el volumen de exportaciones ecuatorianas supera en m&aacute;s de 4
veces a las importaciones procedentes de este pa&iacute;s.
Es as&iacute; que
enfocaremos el an&aacute;lisis en Filipinas, por ser este el principal competidor
de Ecuador dentro del mercado chino.
Tabla No. 1
Estad&iacute;sticas de Importaci&oacute;n de China, Partida: 0803, Bananas, incluyendo pl&aacute;tanos,
frescos o deshidratados, 2012 – 2014
(En d&oacute;lares americanos y porcentaje de participaci&oacute;n de mercado)
Pa&iacute;s
proveedor
D&oacute;lares
2012
2013
% Participaci&oacute;n de mercado
2014
2012
2013
2014
% Variaci&oacute;n
2014/2013
Mundo
365.716.472
332.372.234
806.772.547
100.00
100.00
100.00
142.73
Filipinas
299.136.955
276.067.819
552.470.035
81.79
83.06
68.48
100.12
Ecuador
30.955.506
19.899.031
184.671.724
8.46
5.99
22.89
828.04
Tailandia
21.702.589
22.181.368
32.917.775
5.93
6.67
4.08
48.40
Indonesia
116.349
1.681.123
13.769.532
0.03
0.51
1.71
719.07
Costa Rica
2.969.664
2.335.746
9.974.626
0.81
0.70
1.24
327.04
Myanmar
8.127.856
7.232.032
9.850.736
2.22
2.18
1.22
36.21
Vietnam
1.959.904
2.759.682
2.972.930
0.54
0.83
0.37
7.73
0
0
83.137
0.00
0.00
0.01
0.00
746.944
215.426
62.025
0.20
0.06
0.01
- 71.21
0
0
27
0.00
0.00
0.00
0.00
0
0
0.00
0.00
0.00
0.00
0
0
0.00
0.00
0.00
0.00
7
0
0.00
0.00
0.00
- 100.00
Singapur
Taiw&aacute;n
Alemania
Malasia
44
Reino
Unido
661
Estados
Unidos
0
Fuente: China Customs
Global Trade Atlas
Elaboraci&oacute;n: Morrison W. , 2015
El volumen de importaciones procedentes de Filipinas disminuy&oacute; del 2012
al 2013 b&aacute;sicamente por la presencia del Tif&oacute;n Pablo en Diciembre del
2012 (El Mundo, 2012), el cual afect&oacute; cientos de hect&aacute;reas de producci&oacute;n
de banano en Filipinas (FreshPlaza, 2013).
Los principales mercados de exportaci&oacute;n de banano de Filipinas pueden
ser apreciados en la Figura No. 7. Entre ellos consta en primer lugar
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Jap&oacute;n en ambos a&ntilde;os; y China ocupando el segundo lugar para el primer
trimestre del 2015.
Tal como sucede en Ecuador, el banano es uno de los productos
principales de exportaci&oacute;n de Filipinas; sin embargo, lo que le permite
tener una mayor ventaja competitiva frente a Ecuador es el corto tiempo
de traves&iacute;a que se toma en llegar al mercado chino, gracias a la cercan&iacute;a
geogr&aacute;fica que posee. En entrevista efectuada al Sr. Federico V&aacute;squez,
Gerente General de Tuchok (empresa ecuatoriana que se encuentra entre
las m&aacute;s grandes exportadoras de banano de Ecuador hacia China)
pudimos recabar que el tiempo de traves&iacute;a desde Filipinas hacia China es
de 9 d&iacute;as, mientras que desde Ecuador, toma 30-40 d&iacute;as. “Si pudi&eacute;ramos
llegar a China con un tiempo de tr&aacute;nsito de 15 d&iacute;as, China estuviera
inundado de fruta ecuatoriana” – dijo. As&iacute; mismo, mencion&oacute; que el costo
del flete mar&iacute;timo desde Filipinas hasta China representa apenas USD
1/caja; mientras que el de Ecuador, significa USD 2,43/caja.
Figura No. 7
Principales mercados de exportaci&oacute;n de banano de Filipinas, segundo trimestre 2014
y primer trimestre 2015
(en participaci&oacute;n porcentual)
Fuente: FreshPlaza, 2014 / FreshPlaza, 2015
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
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A pesar de ello, Ecuador es visto por Filipinas como un fuerte competidor.
En reportaje publicado por FreshPlaza, en el cual se entrevist&oacute; al Sr.
Stephen Antig, Director Ejecutivo de la Asociaci&oacute;n Filipina de Productores
y Exportadores de Banana (PBGEA), &eacute;l mencion&oacute; que “los est&aacute;ndares
m&aacute;s estrictos para los productos qu&iacute;micos impuestos por algunos
mercados de exportaci&oacute;n, la entrada de Ecuador en el mercado asi&aacute;tico y
el proyecto de ley 5161, que regula el establecimiento y la puesta en
funcionamiento de acuerdos de nuevos agro negocios est&aacute;n entre los
grandes obst&aacute;culos que
la industria
filipina
tiene
que
superar”
(FreshPlaza, 2015).
1.4 Puertos principales para el ingreso del banano ecuatoriano
En vista de que la regi&oacute;n de producci&oacute;n nacional banano se encuentra en
el sur de China, las exportaciones ecuatorianas principalmente ingresan
por puertos del norte de este pa&iacute;s a fin de abastecer ciudades como
Beijing, Yingkou y aleda&ntilde;as n&oacute;rticas (incluyendo el ingreso de fruta hasta
Mongolia).
Por tal motivo, el puerto de Dalian corresponde a la puerta
principal de ingreso del banano ecuatoriano.
La Tabla No. 2 ilustra
claramente la importancia que tiene este puerto para el comercio exterior
de la fruta.
De igual manera, el puerto de Shanghai ocupa el segundo lugar de
importancia para nuestras exportaciones de banano. Este puerto es el
mas grande de la China Continental. Se encuentra ubicado en el centro
de los 18.000 km que comprenden la costa de China (Pro Ecuador, 2012,
p&aacute;g. 35).
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Tabla No. 2
Puertos de destino del banano ecuatoriano en China, a&ntilde;o 2014
(En TEUs)
PUERTO
TEUS
DALIAN
16905
SHANGHAI
6074
XINGANG
1344
QINGDAO
300
NINGBO
214
SHEKOU
126
OTROS
200
TOTAL
25163
QINGDAO
1%
NINGBO SHEKOU
1%
OTROS
1%
1%
XINGANG
5%
SHANGHAI
24%
Nota: TEU es la unidad de medida
universal de los contenedores utilizados en el transporte mar&iacute;timo.
embarcado en contenedores de 40 pies, que representan 2 TEUs.
Fuente: Estad&iacute;sticas de Empresa de Manifiestos, a&ntilde;o 2014
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
DALIAN
67%
Com&uacute;nmente el banano es
Figura No. 8
Mapa de puertos principales de descarga del banano
ecuatoriano en China
Fuente: Google Maps
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CAP&Iacute;TULO II
El sector exportador
2.1 An&aacute;lisis de la situaci&oacute;n actual
En el 2014, China se constituy&oacute; en un mercado alterno importante que
salv&oacute; e increment&oacute; el volumen de exportaciones totales del a&ntilde;o; el cual
hubiera sido negativamente afectado debido a la devaluaci&oacute;n del rublo
ruso y su problema pol&iacute;tico con Ucrania. Tales situaciones, contribuyeron
a reducir las exportaciones de Ecuador hacia Rusia en m&aacute;s del 8%, que
si bien aparenta ser un porcentaje bajo, es un volumen significativo dado
que Rusia ha sido desde hace casi una d&eacute;cada el principal importador de
banano ecuatoriano (Pro Ecuador, 2013, p&aacute;g. 9).
Sin embargo, en el
2014 el mercado chino increment&oacute; su demanda en m&aacute;s del 600% del
volumen. La tabla No. 3 ilustra lo indicado.
Tabla No. 3
Exportaciones de Ecuador hacia Rusia y China 2013 y 2014
(en TEUs)
Pa&iacute;s
RUSIA
2013
51258
2014
47023
dif %
-8,3%
dif en TEUs
-4235
CHINA
3248
25163
675%
21915
Fuente: Estad&iacute;sticas de Empresa de Manifiestos, a&ntilde;os 2013 y 2014
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Este incremento s&uacute;bito de las importaciones chinas b&aacute;sicamente fue
ocasionado por el mal factor clim&aacute;tico que enfrent&oacute; la regi&oacute;n productiva
local; el cual contribuy&oacute; para 1) revelar el potencial del mercado Chino
para los exportadores ecuatorianos (PortalFrut&iacute;cola, 2015) y 2) motivar a
los importadores chinos a mantener vol&uacute;menes de compra relativamente
estables desde Ecuador con el fin de desarrollar una relaci&oacute;n comercial
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m&aacute;s estrecha que les permitiera sobrellevar cualquier carencia de fruta
dada por factores externos (Fresh Plaza , 2014).
En relaci&oacute;n a lo que va del 2015, podemos indicar que los primeros tres a
cuatro meses fueron de alta demanda. La Figura No. 9 permite visualizar
esto. Para el mes de junio 2015, los exportadores han constatado que su
volumen de embarques ha disminuido en un 20% a 30% debido a la
presencia de producci&oacute;n local china. Sin embargo, es importante resaltar
que la mayor parte de importadores chinos, si bien han ajustado en parte
su volumen de compra desde el Ecuador, han conservado una tendencia
regular semanal de importaciones; lo cual es altamente positivo.
De
hecho, en el mes de mayo, Ecuador lanz&oacute; una campa&ntilde;a de promoci&oacute;n
mediante la embajada del Ecuador en Shanghai y ProEcuador con la
finalidad de resaltar las bondades del banano ecuatoriano frente al filipino,
las cuales son: mayor tama&ntilde;o, mayor resistencia, sabor y libre de
pesticidas (El Comercio, 2015).
2.2 Evoluci&oacute;n de las exportaciones hacia China
Antes de introducirnos en el comportamiento de las exportaciones de
banano ecuatoriano hacia China, es importante destacar que la relaci&oacute;n
del Ecuador con el pa&iacute;s oriental se ha fortalecido en los &uacute;ltimos 5 a&ntilde;os
debido al desarrollo de una serie de proyectos estrat&eacute;gicos acordados y
firmados entre los gobiernos, entre ellos: hidroel&eacute;ctricos, e&oacute;licos,
t&eacute;rmicos, petroleros, de control de inundaciones, mineros y de seguridad.
Destacamos algunos bajo los nombres: Coca Codo Sinclair, Minas San
Francisco, Delsitanisagua, Quijos, Refiner&iacute;a del Pac&iacute;fico, Toachi Pilat&oacute;n,
Ecu 911, Mi Emergencia, R&iacute;o Napo, Petroamazonas E.P. La mayor parte
de estos proyectos o han sido ya concluidos, o se encuentran en etapa de
terminaci&oacute;n; muy pocos de ellos se encuentran en etapa de estudio o
inicio.
En general, estos proyectos han generado un impulso en la
construcci&oacute;n, promoviendo empleo a nivel nacional. De igual manera, el
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desarrollo y la implementaci&oacute;n de estos proyectos ha implicado la
residencia temporal de ciudadanos profesionales chinos en el pa&iacute;s,
teniendo como fin la transferencia de tecnolog&iacute;a.
En relaci&oacute;n a las exportaciones, seg&uacute;n un reportaje del diario El
Tel&eacute;grafo, las relaciones entre China y Ecuador se han estrechado en
estos &uacute;ltimos a&ntilde;os. En un art&iacute;culo que data de noviembre del 2013, se
menciona que de enero a septiembre de ese a&ntilde;o, Ecuador export&oacute; a
China un poco m&aacute;s de 453 millones de d&oacute;lares; de los cuales el primer
producto de exportaci&oacute;n es el petr&oacute;leo, cuyas ventas representaron el
63% del total exportado. El segundo, fueron materiales relacionados al
cobre y oro, que representaron USD 60 y USD 10
respectivamente.
millones
En tercer lugar tenemos al banano con USD 8,7
seguido del camar&oacute;n con USD 7,7 millones (El Tel&eacute;grafo, 2013).
Por otra parte, seg&uacute;n estudio realizado por ProEcuador, el a&ntilde;o 2013
finaliz&oacute; con los productos que se ilustran en la Figura No. 9.
Como
podemos apreciar, aparte del petr&oacute;leo, tenemos como productos
principales al camar&oacute;n, la harina de pescado, los desperdicios de cobre,
el mineral de oro y el banano.
En relaci&oacute;n al banano, si bien es cierto que en t&eacute;rminos de valor
monetario, es un producto que represent&oacute; menores ingresos al pa&iacute;s en
comparaci&oacute;n con el camar&oacute;n (por ejemplo); sin embargo, es un producto
que en volumen (cantidades embarcadas) tiene un peso significativo ya
que comprende un promedio de 500,000 cajas por semana.
La Tabla
No. 4 muestra un breve ejemplo de lo indicado. Mientras el camar&oacute;n, por
ejemplo, posee un valor FOB alto en relaci&oacute;n al banano; los vol&uacute;menes de
exportaci&oacute;n son significativamente menores en comparaci&oacute;n con la fruta.
Esta diferencia puede tambi&eacute;n apreciarse entre el banano y el cacao, en
la que si bien el valor promedio por contenedor de cacao es 7 veces m&aacute;s
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alto que el del banano, sin embargo sus vol&uacute;menes de exportaci&oacute;n son
m&iacute;nimos en relaci&oacute;n al banano.
Figura No. 9
Principales productos exportados por Ecuador hacia China en 2013
(En porcentaje de participaci&oacute;n)
Desp. de pl&aacute;stico
1%
Cacao en grano
1%
Desp. de aluminio
1%
Minerales de
Cobre
2%
Madera aserrada
2%
Bananas
3%
Otros
3%
Minerales de Oro y
sus concentrados
3%
Desp. de Cobre
7%
Camar&oacute;n
12%
Petr&oacute;leo
54%
Harina de Pescado
11%
Fuente: ProEcuador, 2014, p. 11
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
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Tabla No. 4
Comparativo de cantidades embarcadas por semana y valor FOB de cada
producto exportado
(En toneladas, cantidad de TEUs y USD)
PRODUCTO
PESO POR
CONTENEDOR
CANTIDAD DE TEUs
PROMEDIO
EMBARCADOS POR
SEMANA
Camar&oacute;n
Banano
Cacao
Desperdicios
24 tons
22 tons
22 tons
24 tons
60
600- 1400
8
22
VALOR FOB
PROMEDIO POR
CONTENEDOR
usd 150,000
usd 10,000
usd 77,000
usd 4,000
Fuente: Exportadores de los diversos productos / Estad&iacute;sticas de Empresa de Manifiestos
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
NOTA : las cantidades promedio han sido obtenidas seg&uacute;n los datos reflejados en las
estad&iacute;sticas de la Empresa de Manifiestos en los meses de Enero y Febrero del 2015.
Introduci&eacute;ndonos en el banano propiamente, la figura No. 10 permite
comparar los vol&uacute;menes de exportaci&oacute;n del banano en TEUs de los
per&iacute;odos enero-marzo desde el 2012 hasta el 2015.
En esta figura
podemos observar c&oacute;mo el volumen ha venido increment&aacute;ndose a&ntilde;o a
a&ntilde;o.
Figura No. 10
Vol&uacute;menes de exportaci&oacute;n del Ecuador hacia China, per&iacute;odo Enero – Marzo
2012 al 2015
(en TEUs)
9800
2579
456
678
2012
2013
2014
2015
Fuente: Estad&iacute;sticas de Empresa de Manifiestos, a&ntilde;os 2013 y 2014
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
NOTA: TEU es la unidad de medida universal de los contenedores utilizados en el
transporte mar&iacute;timo. Com&uacute;nmente el banano es embarcado en contenedores de 40 pies,
que representan 2 TEUs.
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Seg&uacute;n estudio realizado por la Organizaci&oacute;n de las Naciones Unidas para
la Alimentaci&oacute;n y la Agricultura (FAO), fue a partir de la d&eacute;cada de 1980
que el mercado chino inici&oacute; sus importaciones por la liberalizaci&oacute;n gradual
que present&oacute; en su comercio exterior. En ese tiempo, sus principales
proveedores eran pa&iacute;ses tropicales con orientaci&oacute;n socialista como Cuba
o Nicaragua.
Sin embargo, las empresas transnacionales (Chiquita y
Dole entre ellas) identificaron la posibilidad de vender el banano en este
mercado de modo que incrementaron su producci&oacute;n en Centro y
Sudam&eacute;rica (Costa Rica, Honduras y Colombia).
De igual modo, en
Ecuador, Noboa identific&oacute; el potencial del mercado chino e increment&oacute; su
producci&oacute;n en base a ello.
Para el a&ntilde;o de 1996, las importaciones de
banano de China eran casi de medio mill&oacute;n de toneladas; cifra que se
mantuvo en los a&ntilde;os siguientes.
Cabe resaltar que entre la d&eacute;cada de 1980 y 1990, el mercado chino era
b&aacute;sicamente abastecido por empresas multinacionales verticalmente
integradas, las cuales pose&iacute;an control completo no s&oacute;lo sobre las
operaciones de producci&oacute;n, sino tambi&eacute;n sobre el abastecimiento de
materias primas, empaque y transporte internacional. Esta integraci&oacute;n
vertical implicaba en materia de transporte, que cada exportadora pose&iacute;a
propia flota de buques con los que llegaba directamente a los mercados
de consumo en tiempos de traves&iacute;a no menores a 25 d&iacute;as. Es decir, un
buque viajando directo desde Guayaquil hasta Dalian, llevando consigo
200,000 cajas de banano, se tomaba 25 d&iacute;as en llegar hasta China.
Fue en la d&eacute;cada posterior que las empresas transnacionales empezaron
a prestar mayor atenci&oacute;n en la forma de env&iacute;o del banano; ya que los
principales clientes eran las cadenas de supermercados, las cuales ten&iacute;an
exigencias no s&oacute;lo sanitarias, sino log&iacute;sticas y de presentaci&oacute;n. Es as&iacute;
que surge el contenedor refrigerado como medio unitarizador en el
transporte mar&iacute;timo; de modo que la utilizaci&oacute;n de barcos completos es
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paulatinamente reemplazada por la contenerizaci&oacute;n.
Esta ultima
contribuy&oacute; a mejorar la calidad del producto, reducir costos de manejo y
distribuci&oacute;n y mejorar la capacidad de respuesta ante la demanda de
clientes minoristas (FAO, 2004, p&aacute;gs. 11, 37, 75, 80, 81). Sin embargo, con
la contenerizaci&oacute;n lleg&oacute; el dise&ntilde;o de rutas en los servicios mar&iacute;timos, con
las cuales, los barcos se toman un promedio de 34 – 45 d&iacute;as hasta llegar
al puerto de Dalian.
2.3 Perspectiva de los aspectos positivos y negativos del mercado chino
(An&aacute;lisis FODA)
Seg&uacute;n el Gerente General de la exportadora Tuchok, la comercializaci&oacute;n
de banano en el mercado chino presenta perspectivas positivas en la
medida en que el tiempo de tr&aacute;nsito hasta llegar a los puertos de
descarga pueda disminuir y de esta manera se pueda competir mejor
contra Filipinas. Cabe mencionar que Tuchok es una empresa catalogada
entre las m&aacute;s grandes exportadoras de banano hacia China; por lo que
posee pleno conocimiento del mercado, tanto local como internacional.
Al identificar las fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas del
negocio bananero en el mercado chino, se determinaron los siguientes
aspectos:
Fortalezas
Fruta muy resistente; de larga vida en percha.
El banano ecuatoriano puede durar hasta 50 d&iacute;as; y este tiempo de vida
en percha es &uacute;nico en el Ecuador; ya que en el resto de pa&iacute;ses, la vida de
percha oscila entre los 20 y 25 d&iacute;as.
En un reportaje que data de Enero
del 2015, en el que se entrevist&oacute; al Sr. Jorge Alex Serrano a ra&iacute;z de la
visita oficial realizada por el Presidente y una comitiva de empresarios a
China,
el Sr. Serrano manifest&oacute; que “las caracter&iacute;sticas del banano
ecuatoriano y el filipino son similares, pero este &uacute;ltimo es un poco m&aacute;s
peque&ntilde;o, mientras las condiciones de maduraci&oacute;n tambi&eacute;n var&iacute;an. La
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fruta recibida desde Ecuador puede permanecer m&aacute;s tiempo verde en
percha, donde penden en cuartos fr&iacute;os antes de ser maduradas con gas
etileno.” (ANDES, 2015).
De igual manera, en art&iacute;culo publicado por
FreshPlaza en Mayo del 2013, el Sr. Manuel Romero, Gerente General de
Agroban (empresa exportadora de banano), indic&oacute;: “en todo caso, yo
creo que lo fundamental es que vamos a llegar con un producto de
calidad, con buenas condiciones y es claro que la fruta ecuatoriana
presenta ventajas con relaci&oacute;n a los otros pa&iacute;ses, como Costa Rica,
Colombia y Centroam&eacute;rica en general, porque, definitivamente, la fruta
nuestra —por las condiciones del clima— tiene una mayor vida de percha.
Adicionalmente, llega verde, en buenas condiciones, a pesar del tiempo
de tr&aacute;nsito que tenemos (42 d&iacute;as)” (FreshPlaza, 2013) .
El tama&ntilde;o de la fruta.
El banano ecuatoriano es una fruta grande en comparaci&oacute;n con la filipina;
y actualmente esta caracter&iacute;stica es apreciada sobre todo por la regi&oacute;n
norte de China. Sin embargo, cabe recalcar que gracias a esfuerzos de
ProEcuador, se ha venido realizando campa&ntilde;as en diversas cadenas de
supermercados chinas, como la cadena PIN HE TANG, ubicada en la
provincia de Hunan (ver Figura No. 11) al Sur de China (FyH hoy, 2014).
Estas campa&ntilde;as han servido para introducir el banano ecuatoriano con
sus caracter&iacute;sticas distintivas a las del banano filipino y posicionarse as&iacute;
en la mente del consumidor potencial.
Debilidades
El riesgo por el largo transito mar&iacute;timo.
Ya que hasta el momento, los servicios navieros ofrecen entre 30 y 50
d&iacute;as de tr&aacute;nsito; lo cual si bien es cierto est&aacute; dentro del l&iacute;mite m&aacute;ximo de
resistencia de la fruta; sin embargo resta competitividad por no ser lo
&oacute;ptimo que permita al Ecuador estar en una mejor posici&oacute;n frente a los
dem&aacute;s proveedores del mercado chino, quienes se toman entre 9 y 15
d&iacute;as en llegar a los puertos potenciales.
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Figura No. 11
Ubicaci&oacute;n de la Provincia de Hunan
Provincia
de Hunan
Fuente: Google Maps
En un art&iacute;culo publicado por Portal Frut&iacute;cola, en el que se entrevist&oacute; al Sr.
Ivo Ravelli, Manager Director de Seatrade (l&iacute;nea naviera), &eacute;l indic&oacute; que “el
tiempo de tr&aacute;nsito para los env&iacute;os desde Ecuador a China -el que es
relativamente largo- se estaba convirtiendo en un problema menor en el
pa&iacute;s asi&aacute;tico, ya que la calidad de los productos del pa&iacute;s sudamericano
era tal, que los consumidores e importadores estaban viendo que todav&iacute;a
era capaz [el producto] de llegar a buenas condiciones” (Portal Frut&iacute;cola,
2014). Sin embargo, esto no es lo &oacute;ptimo; ya que el Ecuador sigue en
una posici&oacute;n significativamente inferior a la de su competidor Filipinas y
esto es en gran parte debido al tiempo de traves&iacute;a mar&iacute;tima.
Es importante mencionar que existen ciertos meses del a&ntilde;o en que el
banano ecuatoriano se torna un poco m&aacute;s d&eacute;bil (y por consiguiente m&aacute;s
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susceptible a someterse a un proceso de m&aacute;s r&aacute;pida maduraci&oacute;n) y son
en estos meses en los que el exportador, y el negocio en s&iacute;, contraen m&aacute;s
riesgo de perder buenas oportunidades comerciales por el tiempo de
tr&aacute;nsito mar&iacute;timo, ya que la fruta puede llegar con problemas de calidad,
madura o hasta podrida.
Estos meses coinciden con la &eacute;poca m&aacute;s
h&uacute;meda de nuestro clima, en los que las plantaciones sufren por la plaga
de la Sigatoka; de modo que una vez cumplido el ciclo de 10 a 12
semanas hasta llegar a la cosecha, la fruta cosechada es d&eacute;bil y menos
resistente a largos tiempos de traves&iacute;a. Por esta raz&oacute;n, es importante
para el sector exportador, contar con servicios de transporte que posean
tiempos de tr&aacute;nsito m&aacute;s cortos; a fin de asegurar la buena calidad de la
fruta durante todos los meses del a&ntilde;o.
El costo del flete
Ya que en comparaci&oacute;n con el costo de Filipinas, el flete oce&aacute;nico que se
paga desde Ecuador es USD 1,43 por caja mayor; y esto es un factor muy
importante. La Tabla No. 5 presenta claramente la diferencia existente
entre el flete mar&iacute;timo desde Filipinas hasta China y la compara con el
flete que se paga desde Ecuador. Como se puede apreciar, el flete desde
Ecuador es 150% m&aacute;s costoso.
Tabla No. 5
Costo promedio del flete oce&aacute;nico
(En USD, a Junio del 2015)
RUTA
Davao, Filipinas a Dalian, China
Guayaquil, Ecuador a Dalian, China
COSTO PROMEDIO DEL FLETE OCE&Aacute;NICO
usd 1,500 - usd 1,600 / contenedor
usd 3,800 - usd 4,000 / contenedor
Fuente: Tuchok
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Cabe mencionar que, para los exportadores ecuatorianos, el costo del
flete mar&iacute;timo representa entre el 40% y 50% del valor FOB del producto;
y puede llegar a representar hasta el 50% del valor promedio de los
costos totales incurridos en una operaci&oacute;n de exportaci&oacute;n. La Tabla No. 6
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ilustra con mayor detalle la composici&oacute;n del costo total incurrido en
Ecuador para colocar la fruta en China; esto sin contar el costo de la fruta
como tal, el cual est&aacute; sujeto a un precio oficial determinado y regulado por
el Gobierno.
Como se puede apreciar, el costo del flete mar&iacute;timo juega
un papel muy relevante en la competitividad que pueda tener el producto
ecuatoriano frente a sus competidores.
Tabla No. 6
Costos promedio pertinentes a la exportaci&oacute;n del banano desde Ecuador
(en USD por caja y porcentaje de representaci&oacute;n)
Rubro
Caja, pallet, sunchos y otros instrumentos de empaque
Transporte terrestre interno
Otros costos log&iacute;sticos (portuarios)
Flete oce&aacute;nico
COSTO TOTAL por caja
Costo por caja
1,8
0,4
0,3
2,6
5,1
%
35%
8%
6%
51%
100%
Fuente: Exportadores ecuatorianos
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Oportunidades
La firma de un Tratado de Libre Comercio
Ya que actualmente el Ecuador ingresa a China pagando 10% de arancel;
con lo cual tambi&eacute;n su costo final se incrementa si lo comparamos con el
banano procedente de Filipinas u otros pa&iacute;ses del Sudeste Asi&aacute;tico con
los cuales China tiene acuerdos preferenciales y 0% arancel.
Ahora
bien, es cierto que la firma de un Tratado de Libre Comercio con China
podr&iacute;a ser muy beneficioso para que nuestros productos de exportaci&oacute;n
ingresen a este mercado con una mayor preferencia; sin embargo, desde
la &oacute;ptima macroecon&oacute;mica, la firma de un TLC podr&iacute;a liberar las
importaciones procedentes de China y afectar los planes de algunos
sectores productivos relacionados con el cambio de la matriz productiva,
la sustituci&oacute;n de importaciones y el fortalecimiento de la industria
nacional. En un art&iacute;culo publicado por diario El Tel&eacute;grafo en mayo del
2012, el Viceministro de Comercio Exterior Francisco Rivadeneira,
puntualiz&oacute; que la intenci&oacute;n ecuatoriana respecto al TLC era abarcar
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“sectores donde no competimos de manera agresiva y que pueden afectar
sobre todo a sectores industriales, que son sensibles en el pa&iacute;s, como
textil y confecciones, cuero y calzado. Son sectores que si abrimos el
mercado a China se van a ver afectados” (El Tel&eacute;grafo, 2012); sin
embargo para llegar a este punto necesitar&iacute;amos que China acepte los
l&iacute;mites convenientes para Ecuador, y esto a&uacute;n no se ha logrado.
Amenazas
Un incremento local de los impuestos en general.
Lo cual incidir&iacute;a directamente en el costo de producci&oacute;n nacional y nos
restar&iacute;a competitividad.
Un incremento del precio oficial de la caja de banano.
Decisi&oacute;n que es tomada netamente por el Gobierno nacional y que afecta
significativamente en el nivel de competitividad que tiene el Ecuador
frente a otros pa&iacute;ses competidores.
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CAP&Iacute;TULO III
El transporte mar&iacute;timo
3.1 Los tiempos de traves&iacute;a y el consumo del bunker
El transporte est&aacute; catalogado como uno de los pilares de la globalizaci&oacute;n
debido a que ha facilitado la compra venta de mercanc&iacute;as en casi todos
los lugares del mundo (IMT, Instituto Mexicano del Transporte, 2001, p&aacute;g.
6).
De hecho, el transporte
(y su infraestructura log&iacute;stica) puede
representar una ventaja competitiva para una empresa o pa&iacute;s mediante la
facilitaci&oacute;n de la diversificaci&oacute;n geogr&aacute;fica de sus actividades comerciales
(Zamora Torres &amp; Pedraza Rend&oacute;n, 2013, p&aacute;g. 108).
Gracias al
transporte se pueden obtener y consolidar grandes negocios de
importaci&oacute;n / exportaci&oacute;n; y por otra parte, debido a incumplimientos o
errores en el transporte, muchas negociaciones que prometer&iacute;an ser
estables, terminan en contratos rescindidos.
Es as&iacute; que el transporte
mar&iacute;timo, para el sector exportador bananero ecuatoriano, juega un papel
de suma importancia para ganar territorio en el mercado chino: en primer
lugar, debido a que el costo del transporte representa alrededor del 40%
al 50% del costo FOB de un contenedor de banano; en segundo lugar,
debido a que el tiempo de tr&aacute;nsito del transporte le permitir&aacute; a la fruta
llegar a su destino en condiciones &oacute;ptimas competitivas o en estado de
descomposici&oacute;n; afectando as&iacute; las negociaciones entre exportadores e
importadores.
Desde el punto de vista naviero, y en relaci&oacute;n al tiempo de tr&aacute;nsito
(numero de d&iacute;as que se toma el buque desde que zarpa del puerto de
origen, hasta que llega el puerto de destino), existe una relaci&oacute;n directa
entre la velocidad de navegaci&oacute;n y el consumo del combustible
(denominado “bunker”).
Es as&iacute; que, una navegaci&oacute;n a “high speed”
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(velocidad alta) conlleva a un alto consumo de combustible; mientras que
navegar a “low speed” (velocidad baja) permite a la naviera generar un
ahorro importante en costos de bunker. A manera de referencia, citamos
que “incrementar la velocidad en 2 nudos, consume casi 50% m&aacute;s de
combustible por unidad de distancia viajada”; de modo que, de
presentarse retrasos en los itinerarios (producidos por factores como:
congestiones portuarias, operaciones portuarias ineficientes, malas
condiciones clim&aacute;ticas, fallas repentinas en motores del barco, entre otras
cosas), el barco podr&iacute;a igualarse en las fechas programadas de
trayectoria (y solucionar su retraso) incrementando la velocidad de
navegaci&oacute;n; sin embargo esta acci&oacute;n genera mayores costos de
combustible (Lee, Lee, &amp; Zhang, 2015, p&aacute;gs. 176, 177).
De este modo,
en vista de que el mercado en general demanda un servicio naviero que
cumpla los tiempos de tr&aacute;nsito ofrecidos; el sector naviero encontr&oacute; que la
estrategia para cumplir itinerarios sin afectar mayormente los costos de
consumo de bunker es: 1) mantener una velocidad &oacute;ptima constante en
todo el trayecto, 2) incrementar, durante tramos espec&iacute;ficos, a una
velocidad tambi&eacute;n constante que le permita recuperar itinerario frente a un
retraso y 3) evaluar la cantidad &oacute;ptima de buques que son necesarios
para mantener el itinerario pre-establecido y la llegada semanal a cada
puerto (Lee, Lee, &amp; Zhang, 2015, p&aacute;gs. 185, 188).
En vista de que el costo del bunker representa entre el 50% y 60% del
costo total operativo naviero (World Shipping Council, 2008), es de suma
relevancia destacar el comportamiento que &eacute;ste ha tenido a lo largo de los
a&ntilde;os. La figura No. 12 ilustra el incremento significativo que tuvo el precio
del combustible desde el a&ntilde;o 2005 hasta mediados del 2008; tiempo
luego del cual tuvo una ca&iacute;da s&uacute;bita. Sin embargo, a partir del 2009 y
sobre todo desde el 3er trimestre del 2010,
el precio comenz&oacute; a
incrementarse nuevamente, como lo muestra la Figura No. 13.
Importante tambi&eacute;n resaltar que desde el 3er trimestre del 2014 hasta la
actualidad, el precio del bunker ha disminuido de manera considerable
30
debido a la crisis de sobreoferta de petr&oacute;leo que existe a nivel mundial.
Sin embargo, a pesar de que pudiera pensarse de que gracias a esta
disminuci&oacute;n del precio (costo del bunker), el sector naviero est&aacute; haciendo
una gran fortuna; es v&aacute;lido indicar que durante los largos per&iacute;odos de
precios altos del combustible, el sector naviero sufri&oacute; perdidas millonarias,
como la anunciada por Maersk en el a&ntilde;o 2011 y 2012 (Barnard, 2012) .
As&iacute; mismo, el sector naviero ecuatoriano enfrenta el ingreso de nuevas
navieras orientales, cuya oferta de espacios ha contribuido a la existencia
de una sobre oferta de servicios de transporte; ocasionando el inicio de
una guerra de precios en fletes oce&aacute;nicos y por consiguiente, una
reducci&oacute;n muy significativa de tarifas.
De este modo, los ingresos
mar&iacute;timos han sido igualmente afectados, a&uacute;n a pesar de la reducci&oacute;n de
costos en el combustible.
Figura No. 12
Precio del bunker Singapur (a&ntilde;os 1990 – 2010)
(en d&oacute;lares por tonelada)
Fuente: (Smale &amp; Baptist, 2011, p&aacute;g. 6)
Elaboraci&oacute;n: Vivid Economics and Clarksons data
31
Figura No. 13
Precio del bunker Singapur (a&ntilde;os 2005 – 2015 primer trimestre)
(en d&oacute;lares por tonelada)
Fuente: (Ministry of Transport New Zealand, 2015)
Elaboraci&oacute;n: Bunker World
3.2 Descripci&oacute;n de los servicios de transporte actuales
Hasta el a&ntilde;o 2008 era muy com&uacute;n el transporte del banano mediante
buques refrigerados contratados bajo modalidad “charter” o de fletamento.
Este tipo de servicio se caracteriza por no poseer una ruta fija, ni una
frecuencia regular ya que se dise&ntilde;a seg&uacute;n el pedido espec&iacute;fico de quien
lo contrata. As&iacute; mismo, se dedica a transportar las mercanc&iacute;as al granel
dentro de sus bodegas adecuadas para el transporte de la fruta.
El
servicio de este tipo de naves es adquirido mediante un contrato de
fletamento el cual puede ser 1) por tiempo o 2) por viaje. En el primero,
quien contrata el flete (denominado fletador) puede realizar durante el
tiempo del contrato, los viajes que desee, dentro de un &aacute;rea geogr&aacute;fica
espec&iacute;fica y durante un tiempo determinado. En el segundo,
el fletador
contrata el buque por uno o varios viajes entre dos o m&aacute;s puertos
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(Martner Peylerongue &amp; Moreno Mart&iacute;nez, 2001).
Las naves que
transportan el banano bajo este mecanismo poseen en su interior
bodegas con compartimentos dentro de las cuales se colocan las cajas de
banano, tal como se ilustra en las figuras No. 14 y 15. Estas bodegas
poseen un sistema de refrigeraci&oacute;n que permite que la fruta viaje a una
temperatura espec&iacute;fica.
La capacidad de estos barcos oscila entre 200,000 a 350,000 cajas de
banano.
Esta modalidad de transporte a&uacute;n contin&uacute;a operativa y es
utilizada sobre todo para el transporte de banano hacia Rusia y el
Mediterr&aacute;neo. Este tipo de servicio naviero se caracteriza por su tiempo
de tr&aacute;nsito corto, en vista de que obedece a contrataciones puntuales de
puertos espec&iacute;ficos de origen y destino. Sin embargo, tambi&eacute;n implica
que tanto el exportador como el importador deban negociar vol&uacute;menes de
carga elevados que justifiquen transportar la fruta bajo un contrato de
fletamento.
Figura No. 14
Vapores refrigerados de la l&iacute;nea naviera Seatrade
Fuente: (SEATRADE)
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Figura No. 15
Ilustraci&oacute;n de operaci&oacute;n de cargue de un buque refrigerado
Fuente: google images / im&aacute;genes varias
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Por otra parte, tenemos el transporte en buques de l&iacute;nea regular en
contenedores. Este tipo de servicio consiste en vapores que poseen una
ruta fija de puertos de llegada, as&iacute; como un itinerario semanal fijo (lo cual
implica tambi&eacute;n un tiempo de tr&aacute;nsito regular, y en algunos destinos, casi
exacto); por ejemplo, un servicio que llega al puerto de Guayaquil todos
los domingos y zarpa todos los Lunes, que ofrece un tiempo de traves&iacute;a
de 18 d&iacute;as hasta Rotterdam; tal como lo ilustra la figura No. 17 acerca del
servicio Ecubex de la l&iacute;nea naviera Maersk. Otro ejemplo se ilustra en la
figura No. 18, el cual muestra el recorrido que hacen los buques de la
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l&iacute;nea naviera PIL (Pacific International Lines) para llegar desde Guayaquil
hasta Shanghai todas las semanas.
Este tipo de buques est&aacute;n dise&ntilde;ados para &uacute;nicamente transportar
contenedores.
La carga que necesita alg&uacute;n tipo de control de
temperatura se transporta en contenedores refrigerados que viajan
conectados a una fuente de energ&iacute;a (conocida como “plug”) que le
permite a la maquina del contenedor funcionar durante todo el trayecto,
suministrando la temperatura que la carga necesita.
La temperatura que se suministra en un contenedor refrigerado puede ser
positiva o negativa.
Entre los productos que se embarcan con
temperatura positiva est&aacute;n: el banano, la pi&ntilde;a, la papaya, las flores y el
pl&aacute;tano. Por otra parte, los productos que se embarcan con temperatura
negativa son: el camar&oacute;n, el pescado, los alimentos procesados y el
br&oacute;coli.
Cabe mencionar que el contenedor, si bien suministra la
temperatura a la cual es programado, no cumple un papel de
transformador de temperatura para la carga. Es decir que, no se lo puede
relacionar como un congelador dentro del cual podemos guardar (por
ejemplo) carne descongelada, para que dentro del contenedor se congele.
Sino que la carga debe previamente ser sometida a un proceso de precongelaci&oacute;n (conocido como pre-cooling) para obtener la temperatura que
necesita mantener durante toda la traves&iacute;a, y una vez obtenida esa
temperatura, entonces la carga puede ser puesta en el contenedor y
embarcada en la nave.
La Figura No. 16 ilustra la imagen de este tipo
de unidad.
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Figura No. 16
Contenedor refrigerado de 40 pies de longitud
Fuente: Google images / im&aacute;genes varias
Como se aprecia en la Figura No. 17, el servicio Ecubex inicia su
recorrido en Guayaquil, pasando por Balboa (Panam&aacute;), Manzanillo
(Panam&aacute;), Santa Marta (Colombia), Rotterdam (Holanda), Hamburgo
(Alemania), Bremerhaven (Alemania) y San Petersburgo (Rusia). En este
&uacute;ltimo puerto, inicia su viaje de retorno, pasando por estos mismos
puertos en orden descendente. Este recorrido se repite cada semana,
para lo cual se asignan 8 barcos dedicados a este servicio de modo que
cada puerto recibe un barco por semana, en un d&iacute;a fijo pre-establecido.
Este es uno de los principales servicios que parten del Ecuador con
destino a Europa y Rusia.
Por otra parte, la Figura No. 18 ilustra el servicio WS2, cuyo enfoque se
encuentra en Asia.
La ruta desde Guayaquil, es seguida por Callao
(Per&uacute;), Manzanillo (M&eacute;xico), Kaohsiung (Taiw&aacute;n), Hong Kong (Hong
Kong), Shekou (China), Ningbo (China) y Shangh&aacute;i (China).
En
Shangh&aacute;i, inicia su viaje de retorno al continente americano, pasando por
Manzanillo
(M&eacute;xico),
L&aacute;zaro
C&aacute;rdenas
(M&eacute;xico),
Puerto
Quetzal
(Guatemala), Buenaventura (Colombia) y llega a Guayaquil.
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Figura No. 17
Servicio Ecubex, l&iacute;nea naviera Maersk. Mapa de puertos de recalada, d&iacute;as de
llegada y salida de cada puerto y tiempos de tr&aacute;nsito
Fuente y elaboraci&oacute;n: (Maersk Line)
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Figura No. 18
Servicio WS2, l&iacute;nea naviera PIL. Mapa de puertos de recalada.
Fuente y elaboraci&oacute;n: (PIL, Pacific International Lines)
La contrataci&oacute;n de este tipo de servicio es m&aacute;s accesible a los
exportadores e importadores ya que no se requiere de grandes
vol&uacute;menes de carga, sino s&oacute;lo lo suficiente para llenar un contenedor. En
el caso del banano que va hacia China, un contenedor es llenado con
1500 a 1520 cajas de fruta.
La accesibilidad de este tipo de servicio ha permitido que un mayor
n&uacute;mero de exportadores e importadores busquen iniciar negocios con el
exterior y ha sido tan efectivo el resultado, que la contenerizaci&oacute;n (con los
servicios de l&iacute;nea regular) est&aacute; ganando m&aacute;s terreno frente al servicio que
ofrecen los buques reefers (bajo los contratos de fletamento), tal como lo
ilustra la Figura No. 19.
38
Los buques de l&iacute;nea regular, que transportan la carga mediante
contenedores, han incrementado su capacidad con la expectativa de
transportar un mayor volumen de carga. Por esta raz&oacute;n, desde 1990
varias l&iacute;neas navieras han mandado a fabricar m&aacute;s naves de este tipo,
que del tipo “buque bodega”.
El principal pa&iacute;s fabricante de naves es
Korea del Sur, con 2,3 millones de toneladas m&eacute;tricas de construcci&oacute;n
total (60 barcos), las cuales representan el 41% del mercado global.
Entre los principales fabricantes est&aacute;n las divisiones de industria pesada e
ingenier&iacute;a mar&iacute;tima de Hyundai, Samsung y Daewoo. El segundo pa&iacute;s
fabricante de naves mercantes es Jap&oacute;n, el cual ocupa el 29% del
mercado (34 barcos), seguido de China con el 24% (The Dong-A Ilbo,
2015).
Sin embargo, seg&uacute;n estudio efectuado por la UNCTAD, durante el 2014,
la flota mundial de buques mercantes creci&oacute; apenas en 3,5%, que es la
tasa anual m&aacute;s baja de la &uacute;ltima d&eacute;cada. De hecho, a inicios de ese a&ntilde;o,
la flota mundial mercante consist&iacute;a en 89.464 buques representando un
tonelaje total de 1,7 billones (UNCTAD, 2015).
Cada nave porta contenedores puede ofrecer entre un 20% a 30% de su
capacidad total para transportar contenedores refrigerados (Arduino &amp;
Parola, 2010, p&aacute;g. 6), e inclusive existen algunas cuya capacidad para
transportar unidades reefer (refrigeradas) puede llegar hasta el 50% 60%
La Figura No. 20 muestra im&aacute;genes de buques portacontenedores
para mejor ilustraci&oacute;n.
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Figura No. 19
Capacidad de buques refrigerados (bulk reefer) y porta contenedores (container
reefer)
(en pies c&uacute;bicos)
Fuente: (Arduino &amp; Parola, 2010)
Elaboraci&oacute;n: (Arduino &amp; Parola, 2010)
Figura No. 20
Buques porta-contenedores de las l&iacute;neas navieras Maersk y MSC
Fuente: Google images
Finalmente, resumimos las caracter&iacute;sticas predominantes que poseen los
servicios que ofrecen las l&iacute;neas navieras en Ecuador a Julio del 2015. Es
importante mencionar que, entre Junio y Julio de este a&ntilde;o, algunas l&iacute;neas
navieras han disminuido su tiempo de tr&aacute;nsito a China, hasta llegar a
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ofrecer lo indicado en la Tabla No. 7.
Sin embargo, para el sector
exportador estos tiempos de traves&iacute;a siguen siendo poco &oacute;ptimos para lo
que realmente necesitan.
Adicionalmente, los tiempos de tr&aacute;nsito
mejorados que se ofrecen, en algunos casos, no son cumplidos a
cabalidad;
causando
inconvenientes
en
la
negociaci&oacute;n
entre
exportadores e importadores.
Tabla No. 7
Servicios navieros disponibles desde Guayaquil a los principales puertos de
descarga en China
L&Iacute;NEA NAVIERA
APL
F
MSC
u
e MAERSK
n
t EVERGREEN
e
:
WHAI
s
i
t
i
o
s
w
e
b
PUERTO DE
DESCARGA
Dalian
RUTA
TTransito*
FRECUENCIA
v&iacute;a Balboa
33 d&iacute;as
semanal
Dalian
via Balboa
34 d&iacute;as
semanal
Shanghai
via Balboa
38 d&iacute;as
semanal
Dalian
via Balboa / Pusan
44 d&iacute;as
semanal
Shanghai
directo
39 d&iacute;as
semanal
Shanghai
directo
39 d&iacute;as
semanal
Dalian
via Pusan
34 d&iacute;as
semanal
Shanghai
directo
39 d&iacute;as
semanal
Dalian
via Pusan
34 d&iacute;as
semanal
COSCO
Shanghai
directo
39 d&iacute;as
semanal
HALO
Shanghai
via Manzanillo, MX
28 d&iacute;as
semanal
PIL
HASUD
CMA-CGM
Dalian
via Pusan / Shanghai
34 d&iacute;as
semanal
Shanghai
directo
30 d&iacute;as
semanal
Dalian
via Balboa / Pusan
34 d&iacute;as
semanal
Shanghai
via Balboa
29 d&iacute;as
semanal
d
e las diversas l&iacute;neas navieras
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Nota: los tiempos de tr&aacute;nsito son aproximados, suelen presentar retrasos entre 2 y 6 d&iacute;as, de
manera general.
El no cumplimiento de los tiempos de tr&aacute;nsito no solo repercute en el
retraso en la entrega de la fruta; sino que desafortunadamente, debido al
alto grado de perecibilidad del producto, existen casos en que la fruta
llega con altos niveles de maduraci&oacute;n o inclusive en estado de
descomposici&oacute;n. Esta situaci&oacute;n provoca no s&oacute;lo la p&eacute;rdida del negocio y
del pago o ganancia esperada por la venta de la fruta, sino que implica
costos adicionales por la eliminaci&oacute;n de los desechos. Dentro de estos
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costos se encuentran: los costos de inspecci&oacute;n aduanera, los costos de
incineraci&oacute;n, costos de conexi&oacute;n el&eacute;ctrica en puerto y costos log&iacute;sticos
operativos.
El extremo riesgo que todo exportador corre frente al no
complimiento de los tiempos de tr&aacute;nsito por parte de las navieras es la
p&eacute;rdida definitiva de su cliente extranjero.
3.3 An&aacute;lisis de la oferta y la demanda de servicios navieros
En relaci&oacute;n a la oferta de servicios navieros, existen 13 l&iacute;neas de servicio
regular en contenedores zarpando desde Guayaquil de forma semanal.
Todas ellas ofrecen recaladas en los puertos principales de importaci&oacute;n
de banano en China (Dalian, Xingang, Shanghai). En total, la capacidad
promedio de estas l&iacute;neas est&aacute; entre 500 y 800 contenedores refrigerados
por semana para China.
Sin embargo, no toda esta capacidad es
utilizada regularmente ya que el mercado chino ha representado hasta
ahora un m&aacute;ximo de importaci&oacute;n desde Ecuador de 400 a 500
contenedores por semana. Sin embargo, tambi&eacute;n es cierto que existen
meses en que la oferta de espacio naviero se contrae debido a las altas
temporadas de exportaci&oacute;n chilena y peruana; cuyos productos perecibles
son estacionales y pagan fletes m&aacute;s atractivos.
La figura No. 21 ilustra
los meses en los cuales existen repuntes de producci&oacute;n (y por
consiguiente de exportaci&oacute;n) de fruta chilena. Durante estos meses, las
l&iacute;neas navieras prefieren otorgar m&aacute;s espacio y equipos refrigerados para
satisfacer la demanda chilena y peruana; las cuales, al pagar fletes m&aacute;s
altos, son m&aacute;s atractivas en comparaci&oacute;n con el flete promedio que paga
el banano desde Ecuador a China.
Como se puede apreciar, existe una
mayor concentraci&oacute;n desde el mes de Diciembre hasta los primeros
cuatro meses del a&ntilde;o.
Y justo durante estos meses, Ecuador tiene su
pico de exportaciones hacia China, por lo que el sector exportador suele
enfrentar problemas de disponibilidad de espacio e incremento de fletes
por ley de oferta y demanda.
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Figura No. 21
Calendario de producci&oacute;n de frutas por mes en Chile
Fuente y elaboraci&oacute;n: (Frutas-Verduras)
En relaci&oacute;n a la demanda de servicios navieros, es relevante considerar
que la misma est&aacute; relacionada con la producci&oacute;n de banano en el
Ecuador y el comportamiento de la demanda del mercado chino.
En
cuanto a la producci&oacute;n de banano, la Tabla No. 8 ilustra las temporadas
que tenemos en el pa&iacute;s, aunque vale aclarar que el banano es una fruta
que se caracteriza por cosecharse durante todo el a&ntilde;o de manera
semanal a pesar de poseer altos y bajos en ciertas &eacute;pocas.
Tabla No. 8
Temporadas de cosecha de banano en el Ecuador
Meses
Tipo de clima
Enero - Mayo
Estaci&oacute;n lluviosa, presencia de mucho sol y calor
Junio - Octubre
Estaci&oacute;n seca, d&iacute;as nublados, clima un poco fr&iacute;o, viento
Noviembre - Diciembre Transici&oacute;n, cambio de clima
Fuente: Tuchok S.A.
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Producci&oacute;n de banano
Temporada pico de producci&oacute;n
Temporada de producci&oacute;n estable
Tendencia al incremento de producci&oacute;n
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Esta producci&oacute;n es reflejada en el volumen de exportaciones totales que
ha mantenido el Ecuador. La Figura No. 22 muestra el comportamiento
de la demanda por espacios navieros en los a&ntilde;os 2012 – 2014, siendo los
meses de Febrero hasta Mayo los de repunte; seguidos por los meses de
Junio hasta Septiembre donde la tendencia es decreciente; y luego, entre
los meses de Octubre a Diciembre, la tendencia creciente vuelve a
predominar.
Figura No. 22
Exportaci&oacute;n mensual de banano desde Ecuador a todo el mundo
(en n&uacute;mero de cajas)
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Enero
0
Fuente: (AEBE, Asociaci&oacute;n de Exportadores de Banano del Ecuador, 2014)
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
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De igual manera, la demanda del mercado chino por la fruta ecuatoriana,
es un factor que repercute en la demanda de espacios navieros. En este
sentido, cabe notar que China es uno de los productores m&aacute;s importantes
del mundo (FAO, 2004, p&aacute;g. 49), tal como se muestra en la Figura No. 23.
Sin embargo, su producci&oacute;n es b&aacute;sicamente utilizada para consumo
interno; y es tan grande la demanda de este pa&iacute;s que a&uacute;n es
imprescindible para ellos recurrir a la importaci&oacute;n. Por este motivo, los
altos
y
bajos
de
la
demanda
del
mercado
chino,
repercuten
autom&aacute;ticamente en la demanda por espacios mar&iacute;timos.
Figura No. 23
Producci&oacute;n de banano Cavendish por pa&iacute;s
(promedio a&ntilde;os 1998 – 2000)
Costa Rica
5%
Brasil
5%
Filipinas
4%
M&eacute;xico
4%
Otros
35%
Colombia
6%
China
10%
Ecuador
12%
India
19%
Fuente: (FAO, 2004, p&aacute;g. 5)
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
En entrevista realizada al Sr. Owen Zhang, director de Goodfarmer (una
de las empresas importadoras m&aacute;s grandes de China), el mercado posee
45
dos &eacute;pocas bien marcadas. La primera se da entre los meses de Junio a
Septiembre, tiempo en el cual el clima es caluroso y surgen frutas de
temporada (conocidas tambi&eacute;n como frutas de agua). As&iacute; mismo, durante
esta &eacute;poca es cuando la producci&oacute;n local de banano tiene su repunte de
oferta; de modo que el mercado chino se inunda de banano local y
compite fuertemente con frutas m&aacute;s tropicales o de temporada (afectando
as&iacute; la demanda por banano ecuatoriano y por consiguiente, por servicios
de transporte mar&iacute;timo desde Ecuador). La segunda etapa se presenta
entre los meses de diciembre y abril; y se caracteriza por ser una etapa
de alta demanda de banano importado. Primero, porque el clima frio incita
al incremento del consumo de la fruta por su alto nivel de potasio y su alto
contenido de energ&iacute;as cal&oacute;ricas
(ICBA, Instituto Cardiovascular de
Buenos Aires); y segundo, porque para estos meses, la producci&oacute;n local
es realmente m&iacute;nima y la demanda por la fruta se dispara debido a las
fiestas de a&ntilde;o nuevo o fiesta de la primavera. Y es en esta &eacute;poca en la
que la demanda por espacios navieros puede llegar a duplicarse,
present&aacute;ndose en ocasiones inconvenientes con la disponibilidad de
espacios navieros para abastecer toda la demanda.
3.4 El costo del flete
Antes de mencionar los factores que pueden incidir en el precio de los
fletes mar&iacute;timos (que finalmente son pagados por el exportador o por el
importador), es importante conocer cu&aacute;les son los componentes
principales o determinantes de los costos del servicio de transporte en s&iacute;.
En su m&aacute;s reciente investigaci&oacute;n “Review of Maritime Transport 2015”, la
UNCTAD identific&oacute; 7 factores que engloban el esquema de costos que
posee toda l&iacute;nea naviera.
Estos factores pueden determinar que los
costos se incrementen o disminuyan, seg&uacute;n las tendencias o realidades
del entorno que pudieran presentarse en cada uno de ellos. La Figura
No. 24 los ilustra.
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Figura No. 24
Determinantes de los costos de transporte mar&iacute;timo
Fuente: (UNCTAD, 2015)
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Facilitar el comercio y el transporte implica reducir los tiempos de espera
en los puertos, ya que cada hora que la nave est&aacute; atracada en un puerto
es cargada directamente al costo de operaci&oacute;n del barco en s&iacute;. Para citar
un ejemplo en nuestro pa&iacute;s, debido al infortunio caso del narcotr&aacute;fico,
toda carga de exportaci&oacute;n es obligada a ingresar al puerto 12 horas
previas al atraque del buque; y por otra parte, el buque est&aacute; obligado a
permanecer atracado en casos en que la polic&iacute;a antinarc&oacute;ticos desee
investigar la nave.
As&iacute; mismo, existen pa&iacute;ses cuyas formalidades
aduaneras implican un mayor tiempo de espera de los buques, y por
consiguiente, el costo de operaci&oacute;n se afecta.
En relaci&oacute;n a los costos de operaci&oacute;n del barco, gracias a los avances
tecnol&oacute;gicos, se ha podido automatizar las actividades de carga y
descarga de las naves, mejorando los rendimientos por hora; as&iacute; mismo,
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la construcci&oacute;n de buques m&aacute;s grandes que permiten manejar econom&iacute;as
de escala y ganar eficiencia en el consumo del combustible.
Sin
embargo, puede existir una repercusi&oacute;n negativa si consideramos, por
ejemplo, que las econom&iacute;as de escala (representadas en buques con
mayor capacidad) frente a una crisis global, en la que los mercados en
general han disminuido la compra y/o la exportaci&oacute;n, resulta en buques
grandes que no pueden ser llenados con suficiente carga.
cuando
se
genera
una
sobreoferta
de
capacidad
Es entonces
naviera
que
directamente repercute en los niveles de fletes a la baja (situaci&oacute;n ante la
cual el exportador o importador es el &uacute;nico beneficiado), mermando la
ganancia de las navieras.
El factor “posici&oacute;n en la red global” guarda relaci&oacute;n con la distancia y la
posici&oacute;n del pa&iacute;s en la red global de servicios navieros. Puesto que, si las
distancias entre el pa&iacute;s de origen y el de destino de la carga son grandes,
el costo de navegaci&oacute;n ser&aacute; relativamente mayor. As&iacute; mismo, si el pa&iacute;s
no posee tantos servicios navieros disponibles en su o sus puertos (y por
consiguiente, menos conectividad con el resto del mundo), el costo de
atraque y operaci&oacute;n ser&aacute; m&aacute;s alto por cada unidad de carga transportada.
De igual manera, la competencia y las regulaciones de mercado, afectan
directamente la escala de costos que posee toda l&iacute;nea naviera; puesto
que, por un lado, las navieras generalmente siguen las acciones
comerciales que realizan las que lideran el mercado (las cuales son m&aacute;s
grandes y poseen una estructura de costos diferente) y por otro lado, en
ciertos pa&iacute;ses suelen existir regulaciones que dificultan o reprimen al
comercio exterior, por lo que cualquier gesti&oacute;n de optimizaci&oacute;n o eficiencia
en costos, se ve menoscabado frente a ciertas pol&iacute;ticas que restringen los
vol&uacute;menes de carga.
Otro determinante de los costos es el valor, el volumen y el tipo de
producto que se transporta. Por lo general, se tiende a pensar que en el
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transporte de carga contenerizada, el costo de transportar cada
contenedor es exactamente el mismo. Sin embargo, la realidad es que
dependiendo del tipo de carga, el riesgo inherente en el transporte (y por
consiguiente el seguro impl&iacute;cito en el servicio) es diferente. Por citar un
ejemplo, el transporte de Ecuador a India de madera de teca fluye de
modo que el riesgo impl&iacute;cito es bastante bajo (as&iacute; como el valor de la
carga en s&iacute;). No obstante, transportar un contenedor de camar&oacute;n desde
Ecuador hasta China, implicar&aacute; la utilizaci&oacute;n de un equipo especial para
control de temperatura, el monitoreo de la carga durante toda la traves&iacute;a,
y una p&oacute;liza de seguro lo suficientemente alta que permita a la naviera
cubrir un valor aproximado de usd 150,000 si la carga se llegara a
extraviar o si la carga presentara problemas de calidad debido al mal
funcionamiento del equipo en el que fue transportada.
En cuanto a las caracter&iacute;sticas de los puertos y su infraestructura,
podemos mencionar que el rendimiento del puerto es esencial para la
efectividad de la estructura de costos navieros.
Este rendimiento es
medido por la cantidad de izajes por hora de trabajo, la cantidad de gr&uacute;as
disponibles para operar la carga y descarga de una nave, el calado del
muelle y las &aacute;reas de almacenaje en los puertos de origen y destino. El
atender la operaci&oacute;n de un buque con m&aacute;s de una gr&uacute;a, y si la ratio de
izajes por hora es eficiente, conllevar&aacute; que el tiempo de espera de la
embarcaci&oacute;n ser&aacute; menor y por consiguiente el costo operativo disminuir&aacute;.
Del mismo modo, si el puerto no posee un calado suficiente que le
permita a la naviera ingresar con embarcaciones grandes (y pesadas),
esto implicar&aacute; que las rutas que siguen estas naves deber&aacute;n ser
redise&ntilde;adas y probablemente sean menos &oacute;ptimas. El calado es definido
como la profundidad a la que puede llegar la quilla de un barco
(REVERSO) , es decir la profundidad de las aguas del muelle de atraque.
En el puerto de Guayaquil se replica un inconveniente en este sentido,
puesto que, debido a que tenemos un calado de 9,60 mts no podemos
recibir embarcaciones que necesitan calado de 11 o 12 metros de
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profundidad; entonces, si no toda nave puede ingresar a Guayaquil, el
costo de operaci&oacute;n puede ser m&aacute;s alto al requerirse naves m&aacute;s
peque&ntilde;as, no tan nuevas, cuyo consumo de bunker no es igual de &oacute;ptimo
como los vapores de reciente tecnolog&iacute;a.
Finalmente, tenemos como otro factor determinante del costo a los flujos
de comercio y los desequilibrios ocasionados por estos flujos.
Para
ejemplificarlo, partimos del hecho de que todo servicio de l&iacute;nea regular
posee dos v&iacute;as: una para la exportaci&oacute;n y otra para la importaci&oacute;n. Es
as&iacute; que, en el tr&aacute;fico Guayaquil – Shanghai, en el 2014, se embarcaron en
total 7.992 TEUs de carga, mientras que, en el tr&aacute;fico ShanghaiGuayaquil, en el mismo a&ntilde;o, se transportaron 20.174 TEUs (Empresa de
Manifiestos , 2014). Esto quiere decir que, existe una mayor demanda en
la ruta Shanghai- Guayaquil, que en la opuesta; de modo que, las
navieras estar&aacute;n dispuestas a reducir los niveles de flete
en la ruta
Guayaquil – Shanghai con la finalidad de procurar no retornar con
espacios vac&iacute;os.
Ahora bien, en relaci&oacute;n al precio del flete naviero de la ruta de nuestro
estudio, es relevante indicar que &eacute;ste tiene un peso significativo en la
composici&oacute;n de costos de colocaci&oacute;n de la fruta en el exterior. Este costo
est&aacute; compuesto de varios recargos los cuales ser&aacute;n explicados a
continuaci&oacute;n y que en la pr&aacute;ctica cotidiana son enunciados en ingl&eacute;s
(Maersk Line):
Basic Ocean Freight / Flete Oce&aacute;nico Base: como su nombre lo indica, se
trata de la tarifa oce&aacute;nica esencial, la cual est&aacute; determinada por los
factores que inciden en el costo del transporte y algunos otros
argumentos que afectan al precio del flete, los cuales ser&aacute;n enunciados
m&aacute;s adelante.
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Bunker Adjustment Factor (BAF) / Factor de Ajuste del Combustible:
recargo que permite asumir las fluctuaciones del costo del bunker y
normalmente es revisado cada trimestre, seg&uacute;n la tendencia del precio.
Durante el 2015, el precio del barril del petr&oacute;leo ha tenido un decremento
de casi el 50% con relaci&oacute;n al 2014, y muchos analistas opinan que, por
la decisi&oacute;n de la OPEP (Organizaci&oacute;n de Pa&iacute;ses exportadores de
Petr&oacute;leo) de no restringir la producci&oacute;n (DINERO, 2015), esta tendencia a
la baja continuar&aacute; durante el 2016 y el 2017 (EXPANSI&Oacute;N, 2015).
Terminal Handling Charge (THC) / Cargo por Manipulaci&oacute;n en el Terminal:
es el cargo que cobra la naviera que le permite recuperar el costo de
carga o descarga de contenedores en los puertos, as&iacute; como alg&uacute;n otro
costo portuario de origen o destino (Economic Services Bureau, 1998).
Representa el costo de subir el contenedor desde el muelle hasta la nave
(en el puerto de origen) o de descargarlo desde la nave hasta el muelle
(en el puerto de destino). Generalmente se cargan dos THCs, uno en
origen y otro en destino; y es cancelado por el importador o el exportador
dependiendo del Incoterm con el cual se estableci&oacute; la negociaci&oacute;n.
Documentation Charges / Cargos por Documentaci&oacute;n:
recargo por
emisi&oacute;n del Documento de Embarque o servicios documentales
complementarios.
Otros recargos: los cuales est&aacute;n relacionados al seguro del contenedor,
la colocacion de un sello se seguridad, el cruce del Canal de Panam&aacute;,
recargos por congesti&oacute;n porturaria, o recargos por temporada alta.
En relaci&oacute;n al Flete Oce&aacute;nico Base, &eacute;ste puede estar determinado por
varios factores; entre ellos:
1. El tipo de carga.- ya que si se trata de carga perecible, que
requiere de monitoreo, suministro de energ&iacute;a o cuidados
adicionales, el precio del flete ser&aacute; mayor al de la carga seca
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general, por ejemplo: trozas de madera en comparaci&oacute;n con
banano o camar&oacute;n.
2. El tipo de contenedor.- lo cual est&aacute; estrechamente ligado al
primer punto. Un contenedor para carga seca costar&aacute; menos
que un contenedor para carga refrigerada.
3. La distancia.- puesto que el flete para puertos cercanos (ej:
Buenaventura, Colombia) por lo general ser&aacute; siempre menor al
flete para llegar a un puerto lejano, por ejemplo: Shanghai,
China.
4. La ley de oferta y demanda.- debido a que si existiera una
demanda de servicio naviero mucho mayor a la oferta de
espacios, el mercado mismo impulsar&aacute; la tarifa hacia arriba; y
lo opuesto en momentos cuando la oferta de espacios navieros
excede a la demanda.
El flete tiene una incidencia muy importante dentro de la tabla de costeo
de todo exportador / importador de banano.
As&iacute; mismo, constituye la
fuente b&aacute;sica de ingresos de toda l&iacute;nea naviera. Por lo cual, de manera
general, el sector exportador y el sector naviero poseer&aacute;n siempre
intereses opuestos en relaci&oacute;n al nivel tarifario &oacute;ptimo para transportar la
fruta; ya que por un lado, el sector exportador procurar&aacute; que el costo del
flete mar&iacute;timo sea el m&aacute;s bajo posible; y por otra parte, el sector naviero
buscar&aacute; de alguna manera, que este valor sea superior.
Sin embargo, desde el punto de vista naviero, existe la presi&oacute;n dada por
la ley de oferta y demanda de mercado; raz&oacute;n por la cual, al existir una
competencia numerosa (y por consiguiente
una
oferta de espacios
navieros mayor que la demanda de los mismos) las tarifas no pueden ser
elevadas como el sector naviero quisiera. Es as&iacute; que, por ejemplo, ante
un incremento del costo del combustible; el Bunker Adjustment Factor
(BAF) puede incrementarse, sin embargo, este incremento es absorbido
por el Flete Oce&aacute;nico Base, el cual se ajusta hacia abajo, a fin de que en
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t&eacute;rminos totales, el exportador no perciba ning&uacute;n incremento tarifario.
Este ejercicio num&eacute;rico (de incrementar el BAF, pero reducir el Flete
Oce&aacute;nico Base) ha producido que en ocasiones extremas (dadas por
costo del combustible significativamente alto y presi&oacute;n del mercado dada
por el exceso de oferta naviera), exista hasta un flete oce&aacute;nico negativo.
En la medida en que la oferta de espacios navieros es mayor, la
competencia se acent&uacute;a, pudi&eacute;ndose tornar en una guerra de precios en
la que el factor diferenciador m&aacute;s relevante es el tiempo de tr&aacute;nsito. As&iacute;
mismo, en &eacute;pocas de alta demanda de servicios navieros (manteniendo la
oferta de espacios navieros constante), la ley de oferta y demanda
impulsa el incremento del Flete Oce&aacute;nico hasta que el mismo llega a un
punto aceptable por el mercado.
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CAP&Iacute;TULO IV
An&aacute;lisis estad&iacute;stico
4.1 La proyecci&oacute;n del volumen de exportaciones
Como mencionado en cap&iacute;tulos anteriores, el transporte juega un papel
relevante en el comercio exterior.
Mediante el nivel de efectividad del
transporte, se puede ganar o perder competitividad y esto incide
autom&aacute;ticamente en el volumen de exportaciones en general. Aunque es
cierto, que toda operaci&oacute;n de comercio exterior puede tambi&eacute;n ser
afectada por causas externas entre las cuales se pueden destacar
factores clim&aacute;ticos, pol&iacute;ticos, competencia de productos directos,
sustitutos o complementarios, precios internacionales, entre otros;
tambi&eacute;n es dable pensar que el tiempo de traves&iacute;a puede potencializar o
contribuir al incremento del volumen de exportaciones.
Recapitulamos que este estudio est&aacute; enfocado en las exportaciones de
banano hacia China y lo que se busca es comprobar, mediante el an&aacute;lisis
estad&iacute;stico, si existe una relaci&oacute;n entre el tiempo de tr&aacute;nsito naviero y el
volumen de exportaciones de este producto, hacia este mercado. Los
resultados de este an&aacute;lisis pueden ser usados como un argumento ante
cualquier l&iacute;nea naviera, para poder considerar mejoras en los itinerarios; y
el analisis se plantea en torno al banano por ser &eacute;ste el principal producto
de exportacion del Ecuador (despu&eacute;s del petr&oacute;leo). Cabe recalcar que
para realizar una mejora en un trayecto, toda l&iacute;nea naviera no s&oacute;lo
considerar&aacute; el efecto de tal avance en su volumen de participacion de
carga; sino que tendr&aacute; que evaluar aspectos econ&oacute;micos, costos de
oportunidad y viabilidad de estrategias o mecanismos de implementaci&oacute;n.
Sin embargo, estos temas no ser&aacute;n analizados a profundidad en el
desarrollo de esta tesis.
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Es as&iacute; que, realizaremos a continuaci&oacute;n un an&aacute;lisis estad&iacute;stico mediante
las herramientas de regresi&oacute;n y correlaci&oacute;n, basando nuestro estudio en
el Cap&iacute;tulo 12 del Libro “Estad&iacute;stica para Administraci&oacute;n y Econom&iacute;a”
(Levin &amp; Rubin, 2004) y en el Cap&iacute;tulo 6 del Libro “Estad&iacute;stica Descriptiva
e Inferencial” (Vargas Sabad&iacute;as, 1995); as&iacute; como en otras fuentes de
informaci&oacute;n que se mencionar&aacute;n oportunamente.
Lo que buscamos
mediante este estudio es determinar la naturaleza y la fuerza de la
relaci&oacute;n entre las variables tiempos de tr&aacute;nsito y volumen de exportaci&oacute;n;
para luego poder proyectar las cantidades de exportaci&oacute;n que podr&iacute;an
generarse dada una mejora en los trayectos navieros.
Comenzamos el an&aacute;lisis determinando dos tipos de variables:

La variable conocida, llamada “variable independiente”, la cual, en
nuestra observaci&oacute;n son los d&iacute;as de tr&aacute;nsito; y

La variable desconocida, llamada “variable dependiente”, la cual est&aacute;
representada por las cantidades de exportaci&oacute;n.
Los d&iacute;as de tr&aacute;nsito corresponden al tiempo que se toma cada
embarcaci&oacute;n desde que sale del puerto de Guayaquil, hasta que llega al
puerto de Dalian, en China. Las embarcaciones son propiedad de las
l&iacute;neas navieras, las cuales a su vez ofrecen servicios de l&iacute;nea regular, con
itinerarios y tiempos de tr&aacute;nsito fijos. De modo que la diferencia en los
tiempos de traves&iacute;a no se encuentra entre una embarcaci&oacute;n y otra; sino
entre el servicio ofrecido por una l&iacute;nea naviera y el ofrecido por otra de la
competencia.
La Tabla No. 9 muestra los datos de las 13 l&iacute;neas navieras que en el a&ntilde;o
2014 embarcaron banano para Dalian, puerto chino a trav&eacute;s del cual
ingresa la mayor cantidad de banano ecuatoriano.
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Tabla No. 9
L&iacute;neas Navieras, tiempos de tr&aacute;nsito y volumen de exportaciones
(a&ntilde;o 2014 - en TEUs)
No.
LINEA NAVIERA
d&iacute;as de
tr&aacute;nsito
TEUS
embarcados
a Dalian
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
MSC
CMA CGM
MAERSK
PIL
EVERGREEN
MOL
CSAV
NYK
HYUNDAI
COSCO
WAN HAI
APL
HAMBURG SUD
34
34
44
38
40
40
42
40
41
42
40
45
47
6058
4128
3058
821
690
436
332
326
268
258
192
176
108
Fuente: Empresa de Manifiestos
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Las cantidades (o volumen) de exportaci&oacute;n est&aacute; manifestada en TEUs
dado que el TEU es la unidad de medida que se utiliza para contabilizar la
carga transportada mediante contenedores; de modo que 1 TEU
representa un contenedor de 20’ pies y 2 TEUs simboliza un contedor de
40’ pies.
As&iacute; mismo, nuestro analisis naviero est&aacute; enfocado en los
servicios de linea regular en contenedores; por ser &eacute;stos los que en la
actualidad poseen una mayor participaci&oacute;n de mercado, en general; y son
los utilizados actualmente para transportar el 100% del volumen de
banano ecuatoriano hacia China.
De igual manera, consideramos al
n&uacute;mero de TEUs como la variable dependiente, por ser el par&aacute;metro que
queremos predecir y cuyo valor, seg&uacute;n nuestra hip&oacute;tesis, est&aacute; basado en
el tiempo de traves&iacute;a mar&iacute;tima.
En general, las variables dependiente e independiente pueden estar
relacionadas de distinta manera:
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Relaci&oacute;n directa, cuando al incrementar la variable independiente
(graficada en el eje de las X), la variable dependiente (graficada en el
eje de las Y) tambi&eacute;n se incrementa, generando una l&iacute;nea con
pendiente positiva; &oacute;

Relaci&oacute;n inversa, cuando la variable dependiante (Y) disminuye al
aumentar la variable independiente (X), generando una l&iacute;nea con
pendiente negativa.
Es importante resaltar que, seg&uacute;n Levin, la relaci&oacute;n que existe entre las
variables, determinada por el an&aacute;lisis de regresi&oacute;n, no contempla una
relaci&oacute;n de causa y efecto; sino m&aacute;s bien una relaci&oacute;n de asociaci&oacute;n. De
otro modo, tendr&iacute;amos que inferir que todo incremento en el volumen de
exportaciones estar&aacute; dado por reducciones en tiempos de tr&aacute;nsito, lo cual
no es cierto al 100%, puesto que, adem&aacute;s del tiempo de tr&aacute;nsito, existen
otros factores que repercuten sobre las cantidades a exportarse, siendo
en general, factores externos o inherentes al negocio propiamente.
Es as&iacute; que, mediante el an&aacute;lisis de regresi&oacute;n, queremos determinar la
naturaleza y la fuerza de la relaci&oacute;n entre estas dos variables para de esta
manera medir qu&eacute; tanta incidencia tiene la una sobre la otra. As&iacute; mismo,
se busca conocer la forma de esta relaci&oacute;n mediante un modelo que
permita predecir el valor de una variable a partir de la otra.
La Figura No. 25 ilustra la serie de puntos que se generan de los datos de
la Tabla No. 9. Sabad&iacute;as lo denomina “nube de puntos”.
En el eje X, el
m&iacute;nimo punto es 25 por ser &eacute;ste el m&iacute;nimo n&uacute;mero de d&iacute;as que un
servicio naviero pudiera tomarse hasta llegar a Dalian, considerando las
distancias y la posici&oacute;n geogr&aacute;fica de los puertos.
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Figura No. 25
Diagrama de dispersi&oacute;n de los tiempos de tr&aacute;nsito graficados contra la cantidad de
TEUs embarcada en el a&ntilde;o 2014
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Fuente: Datos de Tabla No. 9
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
La relaci&oacute;n entre las variables puede tomar forma de una l&iacute;nea recta,
dado que el patr&oacute;n de puntos permite trazarla o “ajustarla” de manera
directa o inversa. Sin embargo, la nube de puntos formada de la relaci&oacute;n
entre X y Y tambi&eacute;n puede adquirir forma de curva, denomin&aacute;ndose
relaci&oacute;n curvil&iacute;nea, que es la que
se muestra en la Figura No. 26;
llam&aacute;ndose en este caso, relaci&oacute;n curvil&iacute;nea inversa; ya que al aumentar
el tiempo de tr&aacute;nsito (X), el volumen de exportaciones (Y) disminuye.
Es importante tambi&eacute;n indicar que, como puede apreciarse, existe un
punto fuera de la tendencia o curva, dado b&aacute;sicamente por los 3058 TEUs
embarcados
por
la
l&iacute;nea
MAERSK,
lo
cual
es
una
cantidad
significativamente alta a pesar de poseer un tiempo de tr&aacute;nsito de 44 d&iacute;as.
Sin embargo, este consiste en un dato poco com&uacute;n ya que este volumen
de carga es generado por un contrato anual y preferencial en flete con un
importador espec&iacute;fico de China, mediante el cual esta naviera embarca el
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banano sometido a una tecnolog&iacute;a de atm&oacute;sfera controlada que permite
extender la vida de percha de la fruta.
Esta tecnolog&iacute;a se conoce con el nombre de Starcare y se trata de
contenedores especiales que permiten reducir o tardar el proceso de
respiraci&oacute;n de las frutas frescas, de modo que, la fruta respira normal
luego de que es cosechada hasta que es puesta dentro del contenedor, y
desde que es retirada del contenedor hasta que es consumida en el
mercado del pa&iacute;s de destino (Maersk Line).
Los beneficios del Starcare son:

Mejoramiento de la calidad de la fruta

Prolongaci&oacute;n de la vida de percha

Otorgamiento de tiempo adicional para poder vender el producto en
el mercado internacional

Disminuci&oacute;n de los desperdicios

Clientes satisfechos
El proceso de respiraci&oacute;n normal del banano consiste en que la fruta
absorbe oxigeno del ambiente y despide di&oacute;xido de carbono, produciendo
etileno, que es el gas que promueve la maduraci&oacute;n del producto.
La
tecnolog&iacute;a Starcare continuamente regula la temperatura, la humedad y
los niveles correctos de Oxigeno (O 2), Di&oacute;xido de Carbono (CO2) y
Nitr&oacute;geno (N2) dentro del contenedor refrigerado.
El funcionamiento de esta tecnolog&iacute;a consiste en reducir los niveles de
oxigeno, mediante la inyecci&oacute;n de nitr&oacute;geno; de modo que se eleva el
di&oacute;xido de carbono y se suprime la emisi&oacute;n de etileno. De esta manera,
la tecnolog&iacute;a de atmosfera controlada garantiza que la fruta llegar&aacute; a su
destino en condiciones optimas y sin rasgos de maduraci&oacute;n.
El tiempo m&aacute;ximo que la fruta puede resistir con la tecnolog&iacute;a Starcare es
de 50 d&iacute;as; que es tiempo suficiente para que el banano pueda llegar a
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cualquier parte del mundo.
De igual modo, una vez que la fruta es
sometida al proceso de maduraci&oacute;n en c&aacute;maras especiales, la tecnolog&iacute;a
Starcare le permitir&aacute; una maduraci&oacute;n uniforme en todas las cajas de
banano.
Figura No. 26
Contenedor Reefer de la naviera Maersk, con tecnolog&iacute;a Starcare
Fuente: www.maerskline.com
La tecnolog&iacute;a Starcare es propiedad exclusiva de la l&iacute;nea naviera Maersk;
sin embargo, existen otras tecnolog&iacute;as disponibles que son adaptables en
los contenedores de cualquier l&iacute;nea de transporte mar&iacute;timo. Entre estas
tecnolog&iacute;as se encuentran: Maxtend, Transfresh, PurFresh, entre otras
(HAPAG LLOYD ).
Una vez explicado en qu&eacute; consiste la atm&oacute;sfera controlada, se enfatiza
que en el tr&aacute;fico Ecuador – China, solamente la l&iacute;nea naviera Maersk es
quien utiliza esta tecnolog&iacute;a para sus embarques; de modo que el cliente
final acepta el tiempo de tr&aacute;nsito largo que Maersk ofrece y conserva un
volumen de embarques alto a pesar de ello. Sin embargo, esta situaci&oacute;n
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no se replica en el resto de l&iacute;neas navieras; ya que ninguna de ellas
ofrece la tecnolog&iacute;a de atmosfera controlada en esta ruta, puesto que el
mercado chino en general, no est&aacute; dispuesto a asumir el costo
incremental que representar&iacute;a transportar la carga en estos contenedores
especiales.
Es as&iacute; que, el punto fuera de la l&iacute;nea de tendencia, que representa los
embarques de Maersk, ser&aacute; retirado del an&aacute;lisis por catalogarse como un
dato aberrante y cuyas caracter&iacute;sticas son totalmente diferentes del resto
de navieras. Las dem&aacute;s navieras no ofrecen transportar la fruta utilizando
esta tecnolog&iacute;a especial y m&aacute;s bien fundamentan su servicio, y generan
sus cantidades de TEUs, basados en el tiempo de tr&aacute;nsito que ofrecen.
Por esta raz&oacute;n, el punto (44, 3058) ser&aacute; retirado del an&aacute;lisis subsiguiente.
De este modo, en base a la Figura No. 25, se dibuja la l&iacute;nea de tendencia,
con la que podemos concluir que los datos siguen un modelo de tipo
exponencial. La Figura No. 27 lo ilustra.
Figura No. 27
L&iacute;nea de tendencia exponencial, dada la nube de puntos de datos
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Fuente: Datos de Tabla No. 9
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
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Como indicado por Vargas Sabad&iacute;as, cuando se trata de una relaci&oacute;n
exponencial de forma
y = aebx
(1)
es necesaria la aplicaci&oacute;n de logaritmos sobre los datos, de modo que la
transformaci&oacute;n adecuada es (X, LogY). En efecto, si aplicamos logaritmo
a la ecuaci&oacute;n, tenemos que:
loge y = loge a+ bxloge e
(2)
Se recalca que el logaritmo linealiza la funci&oacute;n exponencial; y por esto la
importancia de aplicarlos como se menciona en las funciones (2) y (3).
Resolviendo tal ecuaci&oacute;n, nos queda la figura:
loge y = loge a+ bx
(3)
Y este modelo se asemeja a la ecuaci&oacute;n lineal:
y = a+ bx
(4)
y = log e y
a = log e a
(5)
Tal que:
Es as&iacute; que, se transforman los datos como se ilustra en la Tabla No. 10,
obteniendo log Y, X2, Y2 y XY, los cuales son c&aacute;lculos que nos permitir&aacute;n
continuar con el an&aacute;lisis.
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Tabla No. 10
Transformaci&oacute;n de datos para an&aacute;lisis estad&iacute;stico
d&iacute;as de
tr&aacute;nsito X
TEUS
embarcados
a Dalian Y
1
2
3
4
5
6
34
34
38
40
40
42
7
8
9
10
11
12
40
41
42
40
45
47
483
6058
4128
821
690
436
332
326
268
258
192
176
108
13793
No.
2
2
X
log Y
X*Y
34
34
38
40
40
42
3,78
3,62
2,91
2,84
2,64
2,52
128,60
122,94
110,75
113,55
105,58
105,89
1156
1156
1444
1600
1600
1764
14,31
13,07
8,49
8,06
6,97
6,36
40
41
42
40
45
47
483
2,51
2,43
2,41
2,28
2,25
2,03
32,23
100,53
99,55
101,29
91,33
101,05
95,57
1276,62
1600
1681
1764
1600
2025
2209
19599
6,32
5,90
5,82
5,21
5,04
4,13
89,67
X
Y
Fuente: Datos de la Tabla No. 9
Elaboraci&oacute;n: M&oacute;nica Tapia
Los datos de la Tabla No. 10, permiten obtener la siguiente informaci&oacute;n
relevante:
ΣX=
483,00
ΣY=
32,23
Σ XY =
1276,62
Σ X2 = 19599,00
Σ Y2 =
89,67
n=
12
Tal que:
X = d&iacute;as de tr&aacute;nsito que cada l&iacute;nea naviera se toma hasta llegar a
Dalian
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Y = TEUs embarcados por cada l&iacute;nea naviera en la ruta Guayaquil /
Dalian; cantidades exportadas
n = cantidad de datos u observaciones;
cantidad de l&iacute;neas
navieras analizadas
A partir de estos valores, se procede a calcular la media de X y Y,
simbolizada con el gui&oacute;n sobre cada variable. Esta media se determina
por la divisi&oacute;n entre la sumatoria de cada variable para “n”, que es la
cantidad de datos observados (en este caso, cantidad de l&iacute;neas navieras).
En otras palabras, para calcular la media de X, procedemos a dividir 483
para 12, lo que nos da como resultado 40,25. As&iacute; mismo, para calcular la
media de Y, dividimos 32,23 para 12, resultando 2,69.
(6)
(7)
La media de X nos indica que, de la poblaci&oacute;n de l&iacute;neas navieras
analizadas en la Tabla No. 10, el promedio de tiempo de tr&aacute;nsito ofrecido
por ellas es de 40,25 d&iacute;as. Es decir, que 40,25 d&iacute;as corresponde al dato
central entre los puntos m&iacute;nimos y m&aacute;ximos de tiempos de traves&iacute;a
ofrecidos. Por otra parte, la media de Y es la expresi&oacute;n logar&iacute;tmica de la
cantidad promedio de TEUs embarcados por las l&iacute;neas navieras en
estudio.
Ahora bien, la media es importante debido a que nos indica el punto
central de los datos analizados. No obstante, la media por s&iacute; misma no
proporciona una adecuada descripci&oacute;n de los datos; puesto que los
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mismos pueden diferir en variabilidad o dispersi&oacute;n alrededor de la misma
media (Walpole &amp; Myers, 1992, p&aacute;gs. 90-91).
Es as&iacute; que surge la
varianza, como la medida m&aacute;s importante de variabilidad.
La varianza se obtiene de la suma de los cuadrados de las distancias
entre la media y cada elemento de la poblaci&oacute;n, dividida para el n&uacute;mero
total de observaciones.
Se eleva al cuadrado cada distancia para
asegurarnos de que todos los n&uacute;meros sean positivos (Levin &amp; Rubin,
2004, p&aacute;g. 96).
La f&oacute;rmula para calcular la varianza de X es la siguiente:
s2
x
&aring;
=
2
n
- x2
Para calcular la varianza de Y, reemplazamos X 2 y
(8)
por Y2 y
. Los
resultados de aplicar la formula son:
s x2 = 13,19
s y2 = 0, 26
De este resultado, podemos inferir que existe una mayor dispersi&oacute;n en la
variable X (tiempo de tr&aacute;nsito) respecto a la media X, que en la variable Y.
En otras palabras, la cantidad de TEUs presenta un comportamiento m&aacute;s
homog&eacute;neo o menos variable (respecto a la media de Y) que el tiempo de
traves&iacute;a (WordPress, 2008).
Adicional a la Varianza, existe otra medida de dispersi&oacute;n conocida como
la Desviaci&oacute;n Est&aacute;ndar, la cual se calcula como la ra&iacute;z cuadrada de la
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varianza. Esto con la finalidad de que los datos no est&eacute;n ya elevados al
cuadrado, sino que sean expresados en las mismas unidades de los
datos observados (Levin &amp; Rubin, 2004, p&aacute;g. 97).
s = s2
(9)
Aplicando la formula 9, tenemos los resultados de la desviaci&oacute;n est&aacute;ndar
de las variables X y Y a continuaci&oacute;n:
s x = 3, 63
s y = 0, 51
Gracias al Teorema de Chebyshev, la desviaci&oacute;n est&aacute;ndar nos permite
definir la localizaci&oacute;n de los valores de una distribuci&oacute;n, con respecto a la
media (Levin &amp; Rubin, 2004, p&aacute;gs. 98-99). Este teorema nos indica que,
independientemente del tipo de distribuci&oacute;n que sigan los datos…
1. Al menos 75% de los valores est&aacute;n ubicados dentro de
desviaciones est&agrave;ndar, a partir de la media
2. Al menos 89% de los valores caen dentro de
&plusmn;3
&plusmn;2
desviaciones
est&agrave;ndar, a partir de la media
Mediante este teorema queremos comprobar que por lo menos el 75% de
los datos de X, est&aacute; dentro del rango:
40,5 – 2(3,63)
y
40,5 + 2(3,63); esto es, entre 33,24
y
47,76 lo
cual, en nuestro caso, corresponde al 100% de los datos observados los
que se encuentran dentro de
&plusmn;2
desviaciones est&aacute;ndar, a partir de la
media.
Hacemos el mismo an&aacute;lisis con la variable Y, queriendo comprobar la
veracidad del Teorema de Chebyshev en el rango:
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2,68 – 2(0,51)
y
2,68+ 2(0,51), generando como resultado 1,66
y
3,7; lo cual corresponde a 11 de los 12 datos observados (y esto quiere
decir que el 92% de los datos se encuentran dentro de
&plusmn; 2 desviaciones
est&aacute;ndar, a partir de la media).
De hecho, al realizar el mismo an&aacute;lisis con
&plusmn;1
desviaci&oacute;n est&aacute;ndar,
tenemos que para X, el 66% de los datos se encuentran dentro de
&plusmn;1
desviaci&oacute;n est&aacute;ndar a partir de la media (dada por el rango 36,87 –
44,13); y para Y, el 75% de los datos se encuentran dentro del rango
correspondiente a 2,17 – 3,19; con lo que comprobamos que, tanto para
X, como para Y, los datos est&aacute;n m&aacute;s concentrados que dispersos
respecto al valor promedio.
Una tercera medida importante de considerar es la Covarianza, la cual
mide la naturaleza de la asociaci&oacute;n entre dos variables (Walpole &amp; Myers,
1992, p&aacute;g. 95).
Esta asociaci&oacute;n est&aacute; determinada por el efecto que
pueda tener X sobre Y ante cambios en la primera. De modo que, la
relaci&oacute;n es positiva cuando a valores grandes de X le corresponden
valores grandes de Y, o cuando valores peque&ntilde;os de X resulten en
valores peque&ntilde;os de Y.
De otro modo, la relaci&oacute;n es negativa, si a
valores grandes de X, le corresponden valores peque&ntilde;os de Y o
viceversa. Es as&iacute; que, el signo de la covarianza determina si la relaci&oacute;n
entre las dos variables es positiva o negativa, partiendo del supuesto de
que la una (Y) depende de la otra (X). Por otra parte, si la covarianza es
cero, se podr&iacute;a inferir que las dos variables son independientes la una de
la otra (aunque seg&uacute;n Walpole, esto no necesariamente se da el 100% de
las veces. As&iacute; mismo, la covarianza proporciona un indicador del grado de
dependencia entre las variables X y Y (Vargas Sabad&iacute;as, 1995, p&aacute;g. 161)
.
El c&aacute;lculo de la covarianza se lleva a cabo mediante la f&oacute;rmula 10 citada y
desarrollada a continuaci&oacute;n:
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s xy = E(XY) - x &times; y
s xy =
(10)
&aring;( x y ) - x &times; y
i
i
N
1276, 62
- 40, 25&times; 2, 69
12
s xy = 106, 395 -108, 0954
s xy =
s xy = -1, 71
En el caso de nuestro an&aacute;lisis, el resultado es -1,71; lo cual denota una
dependencia inversa entre las variables tiempo de tr&aacute;nsito y n&uacute;mero de
TEUs.
En resumen, en relaci&oacute;n a las medidas de dispersi&oacute;n, tenemos los
siguientes resultados:
s x2 =13,19
s y2 = 0, 26
s x = 3, 63
s y = 0, 51
s xy = -1, 71
Ahora bien, en este punto es necesario traer a colaci&oacute;n el objetivo
principal de este an&aacute;lisis, as&iacute; como la hip&oacute;tesis que nos formulamos al
inicio y que necesitamos comprobar.
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Objetivo Principal:
Comprobar que una reducci&oacute;n en los tiempos de tr&aacute;nsito de los servicios
navieros tendr&aacute; un impacto positivo en el volumen de exportaciones
ecuatorianas hacia el mercado chino.
Hip&oacute;tesis:
“Una reducci&oacute;n de 5 d&iacute;as en los tiempos de tr&aacute;nsito contribuir&aacute; al
incremento de las exportaciones ecuatorianas de banano hacia el
mercado chino en al menos 5%.”
Hasta el momento, hemos convertido la funci&oacute;n exponencial que
caracterizaba la nube de puntos de nuestro estudio, en una funci&oacute;n lineal
mediante la aplicaci&oacute;n de logaritmos. Transformada la ecuaci&oacute;n, hemos
procedido a calcular algunos indicadores que nos han permitido
comprender el grado de dispersi&oacute;n y variaci&oacute;n de los datos, as&iacute; como la
relaci&oacute;n que existe entre las variables X y Y.
Sin embargo, este
tratamiento de la informaci&oacute;n no nos permite todav&iacute;a predecir cu&aacute;nto
cambiar&iacute;a Y (cantidad de TEUs exportados) ante cambios de X (tiempo de
tr&aacute;nsito).
Para el efecto, determinaremos lo que muchos estad&iacute;sticos
denominan la Recta de Regresi&oacute;n de Y sobre X. Mediante este an&aacute;lisis,
obtendremos las constantes num&eacute;ricas a y b correspondientes a la
ecuaci&oacute;n (4), que es el modelo lineal, tal que:
a = ordenada Y de la recta de regresi&oacute;n
b = pendiente de la recta de regresi&oacute;n
(Levin &amp; Rubin, 2004, p&aacute;g. 521)
La formula de la Recta de Regresi&oacute;n de Y sobre X es:
s xy
y = y+ 2 (x - x)
s
(11)
x
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El resultado del factor
es
s xy
s2
x
denominado
coeficiente
de
regresi&oacute;n o pendiente de la recta y est&aacute; dado por la Covarianza dividida
para la Varianza de X.
Reemplazando los valores obtenidos previamente dentro de la formula,
tenemos:
-1, 71
( x - 40, 25)
13,19
y = 2, 6856 - 0,1296 ( x - 40, 25)
y = 2, 6856 +
y = 2, 6856 - 0,1296x + 5, 2164
y = 7, 90 - 0,1296x
Es as&iacute; que llegamos a la determinaci&oacute;n de la recta de regresi&oacute;n que
permitir&aacute; proyectar el impacto que tendr&iacute;a Y (cantidad de TEUs) dado un
cambio (o reducci&oacute;n) en el tiempo de traves&iacute;a.
Citamos entonces el tiempo de tr&aacute;nsito promedio de 40,5 d&iacute;as y
reemplazamos su valor en X. Esto nos da Y=2,6512. A fin de conocer la
cantidad de TEUs que este valor logar&iacute;tmico representa, aplicamos el
antilogaritmo de 2,6512; el cual se traduce en
cuyo resultado es
447 TEUs.
Una disminuci&oacute;n de 2 d&iacute;as en el tiempo de tr&aacute;nsito, implicar&iacute;a que X=38,5
y con este valor, Y ser&iacute;a igual a 2,91; el cual, aplicando antilogaritmos,
resulta en 812 TEUs, que representa 82% m&aacute;s de carga en relaci&oacute;n con
el ejemplo anterior.
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Si el tiempo de tr&aacute;nsito fuera reducido en 5 d&iacute;as m&aacute;s (X = 33,5 d&iacute;as), la
cantidad de TEUs que esta mejora producir&iacute;a es Y = 3,56 = 3630 TEUs,
con lo cual comprobamos que, dadas condiciones de mercado favorables,
una reducci&oacute;n del tiempo de tr&aacute;nsito, le puede permitir a cualquier l&iacute;nea
naviera, incrementar su volumen de embarques de banano desde
Guayaquil hasta Dalian, China.
4.2 C&aacute;lculo del coeficiente de correlaci&oacute;n entre variables: Tiempos de
tr&aacute;nsito y cifras de exportaci&oacute;n
El an&aacute;lisis de correlaci&oacute;n nos permite describir el grado en que una
variable est&aacute; linealmente relacionada con otra (Levin &amp; Rubin, 2004, p&aacute;g.
535); en otras palabras, podemos inferir qu&eacute; tan bien la l&iacute;nea de regresi&oacute;n
explica los cambios de la variable dependiente y el grado en que estas
variables se encuentran asociadas.
Este coeficiente puede adquirir un valor entre -1 y 1, de modo que:

Si R es positivo, existe dependencia directa entre las variables

Si R es negativo, la dependencia es inversa

Si R se acerca a -1 o 1, la dependencia es fuerte, de modo que
las predicciones que se generen a partir de la recta de regresi&oacute;n
pueden catalogarse como confiables.

Si R se acerca a cero, la dependencia entre las variables es
debil, por tanto es dif&iacute;cil realizar predicciones fiables basados en
la recta de regresi&oacute;n.
Para el efecto, emplearemos la formula del Coeficiente de Correlaci&oacute;n, la
cual est&aacute; representada por:
R=
s xy
s x &times;s y
(12)
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Tal que:
s xy
sx
sy
= covarianza de xy
= desviaci&oacute;n est&aacute;ndar de x
= desviaci&oacute;n est&aacute;ndar de y
Reemplazando los datos ya conocidos en la formula, tenemos que R=
-0,92, lo que nos da a entrever que existe una dependencia inversa y
fuerte entre el tiempo de tr&aacute;nsito y la cantidad de TEUs, con lo cual
argumentamos la comprobaci&oacute;n de nuestra hip&oacute;tesis. Se argumenta que
la dependencia es fuerte, ya que -0,92 est&aacute; m&aacute;s cercano a -1.
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Conclusiones
Una vez ultimada la presente investigaci&oacute;n y habi&eacute;ndose planteado la
hip&oacute;tesis: “Una reducci&oacute;n de 5 d&iacute;as en los tiempos de tr&aacute;nsito contribuir&aacute;
al incremento de las exportaciones ecuatorianas de banano hacia el
mercado chino en al menos 5%”, se concluye que la misma se acepta por
los siguientes motivos:
1. La baja dispersi&oacute;n en los datos, dada por los resultados de la
varianza, desviaci&oacute;n est&aacute;ndar y covarianza; los cuales brindan
una mayor confiabilidad al an&aacute;lisis
2. El coefiente de correlaci&oacute;n denota una dependencia alta, con
comportamiento inverso, entre las variables X y Y.
3. Las
entrevistas
realizadas
a
exportadores
bananeros,
mencionadas en los cap&iacute;tulos II y III, coinciden en la importancia
de los tiempos de traves&iacute;a cortos a fin de que el banano
ecuatoriano pueda competir con el producido en pa&iacute;ses m&aacute;s
cercanos a China como Filipinas o Costa Rica; y la calidad del
mismo no se vea comprometida por los altos riesgos de
maduraci&oacute;n a los que se expone la fruta que viaja en traves&iacute;as
largas.
4. Los resultados del an&aacute;lisis de regresi&oacute;n indicaron que, ante una
disminuci&oacute;n del tiempo de tr&aacute;nsito en 2 d&iacute;as (de 40,5 a 38,5 d&iacute;as),
la cantidad de TEUs embarcados pasaron de 447 a 812 TEUs.
Lo cual significa que, ante una reducci&oacute;n del 5% en el tiempo de
traves&iacute;a, las cantidades de carga exportable se incrementaron en
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82%, con lo cual queda m&aacute;s que comprobada la hip&oacute;tesis que nos
planteamos al inicio de nuestro estudio. As&iacute; mismo, si hacemos el
mismo an&aacute;lisis considerando una reducci&oacute;n en 5 d&iacute;as (pasando
de 40,5 a 35,5), tendr&iacute;amos que la cantidad de TEUs pasar&iacute;a a
ser de 442 TEUs totales anuales, a 1992 TEUs;
lo cual
representa 3,5 veces la cantidad de carga inicial embarcada,
comprob&aacute;ndose de lleno la aceptaci&oacute;n de la hip&oacute;tesis planteada.
Es importante resaltar que las cantidades exportables de banano hacia el
mercado Chino no s&oacute;lo dependen del tiempo de tr&aacute;nsito naviero, sino de
una cantidad de factores que van desde:

el clima ecuatoriano (que puede elevar o disminuir las cantidades
disponibles para exportaci&oacute;n),

el clima del pa&iacute;s de destino (que puede incidir en el incremento del
volumen de compra, por ejemplo, en &eacute;pocas de m&aacute;s frio, el
consumo de banano aumenta; no as&iacute; en &eacute;poca de calor),

las implicaciones log&iacute;sticas o de control de exportaciones (que
pueden restringir de alg&uacute;n modo el volumen de exportaci&oacute;n
permitido para cada exportador),

el precio oficial de la fruta en contraste con el precio del mercado
internacional (lo cual puede impulsar su venta o restarle
competitividad) y

lo que ocurra en otros mercados de consumo de banano
ecuatoriano
(que
dada
alguna
eventualidad,
podr&iacute;an
estar
dispuestos a pagar un mejor precio que el importador chino,
produciendo un desv&iacute;o de la fruta hacia estos otros pa&iacute;ses).
Es veraz el argumento que los tiempos de traves&iacute;a mejores o m&aacute;s cortos
poseen una incidencia importante en el volumen de exportaciones, dadas
las condiciones de mercado favorables; puesto que es bien sabido que,
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en la actualidad, las empresas nacionales e internacionales, hayan valor
agregado en la infraestructura log&iacute;stica que poseen y esto conlleva a la
rapidez en la entrega y la eficiencia en todo el proceso de preparaci&oacute;n y
transporte.
Por otra parte, basados en el estudio global realizado, se efect&uacute;an las
siguientes inferencias:
1. que el mercado chino, por ser uno de los pa&iacute;ses con mayor
poblaci&oacute;n a nivel mundial y en vista del levantamiento de la ley de
un solo hijo por pareja de esposos, se estima que su demanda se
incrementar&aacute; tambi&eacute;n de una manera exponencial, por lo cual, a
pesar de mantener su propia producci&oacute;n de banano, existir&aacute; un
espacio interesante para la fruta importada, as&iacute; como para otros
productos ecuatorianos que no poseen producci&oacute;n local en China,
tales como el cacao, el br&oacute;coli y los vegetales congelados.
2. que el mercado chino, si bien no es un mercado nuevo para el
banano ecuatoriano, s&iacute; lo es (en general) para el exportador bajo la
modalidad de transporte en servicio de linea regular; puesto que en
el pasado, el transporte de banano se efectuaba en cantidades no
menores a 150,000 cajas en buques bodega reefer charteados o
contratados por un solo exportador para cumplir con una ruta
espec&iacute;fica para un embarque particular.
Por consiguiente, el
exportador ecuatoriano se encuentra en una etapa de introduccion
y conocimiento de este mercado, por lo que se espera que su
participaci&oacute;n tenga un comportamiento creciente hasta alcanzar el
nivel de madurez y consolidaci&oacute;n de los clientes asi&aacute;ticos.
3. que en la medida en que el precio del combustible siga bajando, es
posible que los fletes navieros persigan la misma tendencia en sus
niveles de tarifas.
Ante lo cual, se reconoce que es el sector
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exportador ecuatoriano (o importador chino) el que se beneficiar&iacute;a
en mayor magnitud de esta situaci&oacute;n; causando un impacto
negativo en el sector naviero, el cual podr&iacute;a, eventualmente, llegar
a considerar la ruta Ecuador – China no rentable debido a la gran
distancia de traves&iacute;a, dada por la ubicaci&oacute;n geogr&aacute;fica de ambos
pa&iacute;ses (y por consiguiente los altos costos operativos de
mantenerla) en comparaci&oacute;n con los niveles de ganancia obtenidos
por el suministro del servicio de transporte.
4. que si bien es cierto, se ha comprobado en este estudio el efecto
positivo en volumen de carga que puede ocasionar una reduccion
del tiempo de tr&aacute;nsito; la exitencia de otros factores externos que
inciden sobre la oferta y demanda de la fruta, pueden afectar en
mayor magnitud las proyecciones de venta con las que se planifica
el a&ntilde;o 2016, refiri&eacute;ndome exclusivamente al factor climatol&oacute;gico
dado que esperamos un Fenomeno de El Ni&ntilde;o reconocido como el
m&aacute;s fuerte de los ultimos 40 a&ntilde;os, que en su pron&oacute;stico traer&aacute;
fuertes lluvias del lado de la costa Pac&iacute;fico Americana, y sequ&iacute;as y
presencia de tifones del lado de la costa Pac&iacute;fico Asi&aacute;tica.
Por lo
que, siendo el banano una fruta dependiente al 100% de los
factores climatol&oacute;gicos, el volumen exportable de la misma y las
cantidades de ordenes de pedido, estar&aacute;n de cierto modo
subyugadas a la realidad clim&aacute;tica que se vivir&aacute; en Ecuador y
China en el corto y mediano plazo.
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Recomendaciones
Al concluir sobre la importancia de los tiempos de tr&aacute;nsito en los
vol&uacute;menes exportables de banano ecuatoriano, se recomienda al sector
naviero en general, que considere disminuir los tiempos de traves&iacute;a
mediante el replanteo de rutas que incluyan la utilizaci&oacute;n de puertos de
trasbordo &aacute;giles como Pusan (Korea del Sur), Shanghai (China) o
Kaohsiung (Taiw&aacute;n) y servicios navieros de conexi&oacute;n inmediata, como lo
son los buques feeder que posean itinerarios que permitan la descarga de
los contenedores en los puertos de trasbordo y el embarque inmediato a
bordo de las naves de conexi&oacute;n. De esta manera, se buscar&iacute;a que la
carga no tenga que esperar tanto tiempo en los puertos de trasbordo y de
esta forma se disminuya el tiempo de entrega total.
Los buques feeder son buques m&aacute;s peque&ntilde;os que sirven en rutas cortas
de forma dedicada.
Estos buques feeder (tambi&eacute;n conocidos como
alimentadores) son propiedad de empresas navieras locales en China y
poseen su propio itinerario. Lo que se recomienda es que la l&iacute;nea naviera
principal o internacional posea acuerdos preferenciales con las empresas
de buques feeder de modo que asegure una operaci&oacute;n de trasbordo
inmediata y, as&iacute; la optima llegada de la fruta al puerto de destino.
Se plantea esta recomendaci&oacute;n antes que la implementaci&oacute;n de servicios
directos de Guayaquil a Dalian, puesto que hacerlo conllevar&iacute;a una serie
de costos adicionales que podr&iacute;an mermar la ganancia esperada. Estos
costos se ver&iacute;an reflejados en la capacidad de utilizaci&oacute;n de las naves,
puesto que, al tratarse de un servicio directo, lo &oacute;ptimo ser&iacute;a que se logre
embarcar el 100% de la capacidad del buque con carga hacia Dalian (por
citar un ejemplo), lo cual no puede garantizarse debido a la presencia de
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los dem&aacute;s factores externos ya mencionados, que influyen tambi&eacute;n en los
vol&uacute;menes de carga exportable.
As&iacute;
mismo, no se plantea la aceleraci&oacute;n de la velocidad de
desplazamiento de las naves, debido al incremento de consumo de
combustible que esto implicar&iacute;a (puesto que, a mayor velocidad, mayor
consumo de bunker); lo que tambi&eacute;n mermar&iacute;a las ganancias para el
sector naviero.
De manera adicional, se recomienda los siguientes puntos:
1. Realizar un estudio del impacto en el consumo del banano de la
abolici&oacute;n de la ley del hijo &uacute;nico en China. Esto con la finalidad de
determinar el crecimiento del mercado chino y su apertura no s&oacute;lo
para nuestra fruta, sino para los dem&aacute;s productos exportables del
Ecuador.
2. Desarrollar actividades comerciales enfocadas que permitan
mantener a los clientes actuales e incrementar la cartera de
clientes asi&aacute;ticos. Esto a trav&eacute;s de la intervenci&oacute;n de ProEcuador
en la organizaci&oacute;n de ferias, ruedas de negocios y viajes de misi&oacute;n
comercial.
3. Que ProEcuador paralelamente, ofrezca capacitaci&oacute;n al sector
exportador, en relaci&oacute;n a las diferencias culturales existentes entre
los orientales y los latinoamericanos; con la finalidad de
proporcionar una herramienta que le permitir&aacute; al exportador
acercarse m&aacute;s a sus clientes, identificar posibles riesgos en la
relaci&oacute;n
comercial,
fortalecer
los
lazos
de
negociaci&oacute;n
y
comprender con mayor claridad las diferentes reacciones de los
importadores chinos.
Esto es sumamente importante ya que la
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cultura oriental dista bastante de las costumbres e idiosincrasia
latimoamericana.
4. Que el Gobierno, mediante su Embajada en China y su Ministerio
de Relaciones Internacionales, persiga la firma de un acuerdo
comercial con el pa&iacute;s asi&aacute;tico, que al menos reduzca el arancel que
hoy deben pagar los productos exportables ecuatorianos.
Esta
acci&oacute;n no s&oacute;lo contribuir&iacute;a al impulso de las exportaciones
bananeras, sino tambi&eacute;n de camar&oacute;n, brocoli, pescado, flores,
cacao y otros productos no tradicionales.
El arancel que
actualmente paga el banano ecuatoriano para ingresar a China es
del 10%.
5. Que el sector productor bananero refuerce la inversion efectuada
en canales de drenaje y muros para enfrentar los posibles efectos
del Fenomo de El Ni&ntilde;o y que estas inversiones efectuadas por los
productores sean recompensadas con alg&uacute;n tipo de incentivo
tributario; puesto que, por la situaci&oacute;n econ&oacute;mica nacional, las
inversiones
de
todo
tipo
han
sufrido
un
estancamiento
generalizado; por lo que, el no estar preparados para enfrentar a El
Ni&ntilde;o podr&iacute;a repercutir en la calidad de nuestra fruta para el
segundo trimestre del 2016.
Esto se debe a que, a mayor
presencia de agua, la fruta se torna m&aacute;s debil y m&aacute;s suceptible a
contraer plagas.
6. Que el sistema Aduanero contribuya con la generaci&oacute;n de
informaci&oacute;n estad&iacute;stica m&aacute;s actualizada, que facilite la elaboraci&oacute;n
de estudios y an&aacute;lisis similares a los efectuados en esta tesis. Y
que esta informaci&oacute;n pueda estar disponible a nivel profesional.
De esta manera, el sector profesional o acad&eacute;mico, puede aportar
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con herramientas de proyecci&oacute;n y de toma de decisones, de una
manera m&aacute;s oportuna.
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