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RESUMEN

El Sector de Transporte en el Ecuador esta experimentando nuevos retos dado
el crecimiento de la economia del pais, la aparicion de nuevos actores dentro
del mercado y las nuevas exigencias y regulaciones legales emitidas por los
organismos de control, esta realidad ha originado la necesidad de analizar los
datos relevantes del desempeno del sector, por lo cual se ha planteado realizar
el presente analisis, que consta en primer lugar de un trabajo de investigacion
de informacion oficial, de donde se obtiene datos financieros a través de la
Superintendencia de Compafias del Ecuador, informacion del mercado del
sector a través del Banco Central del Ecuador; informacion adicional de los
estamentos de control de la nacién, en primer lugar de la Agencia Nacional de
Transito, quienes regulan la movilizacion interna de todo tipo de vehiculos; el
Instituto Ecuatoriano de Estadisticas y Censos es otra de las fuentes de
informacién importantes principalmente en datos estadisticos de desempefio.

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas ha sido fundamental en la
obtencion de informacion, pues aportaron con datos de aforo de vehiculos en la
ruta solicitada, informacion que sirve para dimensionar de una manera practica
la cantidad de vehiculos que circulan por dicha ruta, asi como informacién
detallada del tipo de vehiculos que circulan en el pais, sus caracteristicas, y los
pesos que estan autorizados a transportar, coadyuvando a simplificar el
analisis y ponerlo en un lenguaje estandarizado.

Toda esta informacion ha sido construida para ser contrastada con datos
recogidos en campo mediante entrevistas y encuestas realizadas a todos los
actores principales del sector, dichas entrevistas han sido realizadas a las
empresas generadoras de carga, consultdndoles de primera mano sus
apreciaciones y percepciones sobre el mercado, a los operadores logisticos
sobre sus necesidades y requerimientos, y finalmente a los transportistas, a
través de encuestas, estadisticamente calculadas y realizadas, que recogen la
realidad vivida diariamente en las carreteras por parte de los trabajadores del
transporte.



Las provincias de Guayas y Pichincha superan el 60% en cuanto a la
produccion y consumo a nivel nacional de acuerdo a las estadisticas emitidas
por el Banco Central del Ecuador; es por ello que el estudio se ha tornado de
gran importancia y se convierte en un punto de partida para el analisis del resto
de rutas del pais.

El transporte tiene vinculos muy estrechos con el desarrollo econémico. La
expansion en el sector transporte va muy de la mano con el crecimiento
economico. Asi, un nivel mayor de ingresos abre a las personas la posibilidad
de adquirir, por ejemplo, un vehiculo particular y asi ser mas flexibles en la
eleccion de donde vivir o en el acceso a fuentes de trabajo mas distantes. Al
mismo tiempo los servicios de transporte son importantes para el desarrollo
economico. Por ejemplo, el transporte hace posible el acceso a recursos,
bienes, insumos, etc. que de otra manera no serian asequibles por razones de
distancia. Asi, el transporte ayuda a diversificar y especializar la economia. Se
puede considerar al transporte como un motor que literalmente “mueve” la
economia. En la economia ecuatoriana el sector “transporte vy
almacenamiento” representa aprox. un 7% del PIB. Segun un estudio realizado
por la ONU (ONU, 2010).

Se ha evidenciado, en la ruta Quito — Guayaquil — Quito, que la oferta de
transporte no esta sincronizada con la demanda del servicio, esto se debe a
gue los actores de este sector no disponen de datos concretos del mercado y
su variabilidad en el tiempo como: cantidad de cargas disponibles, vehiculos
disponibles, tipos de carga, demanda insatisfecha, costo de fletes, rutas
requeridas, confiabilidad en el proveedor; y a su vez esto se agrava por la falta
de canales apropiados de comunicacion, pues se ha evidenciado que la forma
de contacto entre clientes y proveedores es informal y limitada a los circulos
sociales o laborales cercanos.

Se ha constatado también que uno de los problemas principales que enfrenta el
sector de transporte es el movimiento de sus vehiculos en vacio, entre el 33% y



36% de los viajes realizados en los dos sentidos de la ruta Quito - Guayaquil —
Quito son ejecutados sin llevar carga, de acuerdo a los resultados obtenidos en
la investigacion de campo, esto afecta directamente a la productividad del
transportista y por ende a la eficiencia del sector, dado que un viaje de este tipo
es un costo muy importante que no es controlado ni medido, y su impacto es
directo en la rentabilidad de las companiias de transporte y por ende del usuario

final.
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ABSTRACT

The Transport Sector in Ecuador is experiencing new challenges given the
growth of the country's economy, the emergence of new players in the market
and the new requirements and legal regulations issued by the control entities;
these fact before mentioned have created the need to analyze the more
relevant data regarding the performance of the sector. Therefore it has been
planned to perform this analysis, consisting primarily of a research official
information from which financial data is obtained through the Superintendence
of Companies of Ecuador, data of the market through the Central Bank of
Ecuador, additional source are other authorities like the National Traffic Agency,
that regulates the internal movements of all types of vehicles, the Ecuadorian
Institute of Statistics and Census is another important source mainly in
statistical performance data.

The Ministry of Transport and Public Works has been essential in obtaining
information, as they provided us vehicle capacity data in the requested route,
that help us to quantify in a practical way the number of vehicles traveling on
this route, we also got detailed information regarding of the type of vehicles in
the country, their characteristics, and weights that are certified to carry, helping
to simplify the analysis and put it in a standardized language.

All this information has been built to be contrasted with field data collected
through interviews and surveys of all major players in the sector, these
interviews have been made to cargo generating companies, asking them by first
hand their insights and perceptions about the market, other entities surveyed
were logistics operators about their needs and requirements, and finally to the
transport companies, through surveys statistically calculated, that represent the
daily lived reality on the roads by all the organizations involved by this sector.

The provinces of Guayas and Pichincha exceed 60% in terms of production and
consumption at the national level, according to the statistics data issued by the
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Central Bank of Ecuador, therefore the study has become of great importance
and becomes a starting point for the analysis of these routes.

Transport has very close links with economic development. The expansion of
the transport sector goes hand in hand with economic growth. Thus, for
example with a higher level of income people opens the possibility to acquire a
private vehicle and to be more flexible in choosing where to live or accept to
work in distant sources. At the same time the transport services are important
for economic development, for example, transport enables access to resources,
goods, supplies, etc., otherwise would not be accessible due to distance. Thus,
transportation  diversification and specialization helps the economy.
Transportation can be considered as a motor that literally “moves" the economy.
In the Ecuadorian economy sector "transportation and storage” represents
approx. the 7% of GDP. According to a study by the OUN.

It has been shown, on the route Quito - Guayaquil - Quito, that the transport
supply is not synchronized with the demand for that service, this could be due to
that the actors of the sector do not have specific data of the market and its
variability over time as number of cargo, vehicles available, types of cargo,
unmet demand, freight costs, required routes, supplier reliability, and this
aggravates to the exacerbated lack of appropriate communication channels,
since it has been shown that the form of contact between customers and

suppliers is limited to informal social circles or work nearby.

It is also noted that one of the main problems faced by the transportation sector
is the movement of their vehicles in empty, between 33% and 36 % of trips in
both directions of the route Quito - Guayaquil - Quito are executed without
carrying load, according to the results of the field research, this directly affects
productivity and hence transport sector efficiency, since an empty trip involves a
major cost that is not controlled or measured, and its impact is direct on the
profitability of transport companies and therefore the end user or final customer.
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INTRODUCCION

El Ecuador es un pais dotado de una ubicacion privilegiada, gracias a que por
él atraviesa la Cordillera de los Andes y a sus costados se extiende por una
parte la gran selva amazonica, unica en el mundo por su biodiversidad y ultimo
pulmén virgen de nuestro planeta; y por otro lado la gran llanura costera que es
banada en toda su extension por el océano Pacifico.

Esta ubicacion singular brinda una oportunidad de destacarse en el ambito
comercial por la posibilidad de disponer de puertos maritimos de gran
importancia a nivel regional, entre los principales podemos mencionar el puerto
de Machala al sur del pais, utilizado para la exportacién principalmente del
banano, producto del cual el Ecuador es el principal exportador a nivel mundial
(Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion,
2004); puerto de Manta, capital atunera del mundo (Instituto de Promocion de
Importaciones e Inversiones Proecuador, 2013), de gran movimiento comercial
y de proyeccion internacional a futuro gracias al plan que ha emprendido el
Estado Ecuatoriano para la creacion de la ruta multimodal de transporte Manta
— Manaos (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013), que unira el

océano Pacifico con el Atlantico.

Puerto de Esmeraldas, usado principalmente para la importacion de materiales
y equipos para la industria petrolera, y el puerto de Guayaquil, el principal del
pais segun las estadisticas emitidas por la Subsecretaria de Puertos vy
Transporte Maritimo y Fluvial, que indican que en el 2011, 1254 naves de
trafico internacional arribaron al Sistema Portuario Nacional a través del puerto
de Guayaquil, de un total de 3921, lo que lo convierte con el 32% en el de
mayor participacién (Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial,
2012).

La capital del pais es Quito, uno de los polos principales de desarrollo, en ella
se ubican gran cantidad de empresas del pais, de acuerdo a las estadisticas



oficiales, se encuentra en el segundo lugar a nivel nacional con el 33% del total
de empresas del pais (Superintendencia de Compariias, 2011); contiene la
mayor concentracién de empresas publicas porque es sede de los tres poderes
del Estado, y posee también una de las mayores tasas de crecimiento
poblacional del pais, de 2,27% ubicada sobre la media del pais que es de
1,95% (Villacis & Carrillo, 2012), lo que lo convierte en un gran centro de
consumo de materiales de todo tipo: materia prima para la industria, bienes y

productos de consumo, y todo tipo de productos en general.

El intercambio de bienes, materiales y productos entre dos ciudades polos de
desarrollo complementarios de un pais es de alta importancia para la
dinamizacion de sus economias y solucion de sus necesidades, para ello
interviene la movilizacién y transporte de mercancias de una forma adecuada

en cuanto a costos y tiempo.

Adicionalmente, es importante recalcar que las ciudades de mayor movimiento
economico son Guayaquil y Quito, que concentran un alto porcentaje de la
poblacion, aproximadamente el 43% del total a nivel nacional (Instituto Nacional
de Estadisticas y Censos, 2010), por lo que se consolidan como 2 ciudades con
gran demanda de bienes de consumo y servicios.

Esto convierte a la ruta Quito — Guayaquil — Quito en la principal via de
transporte de productos del pais, por ella se mueven todo tipo de cargas, y con
diferentes destinos, es por este motivo que ha sido seleccionada como caso de
estudio para analizar las variables que afectan a los actores y a las partes
interesadas de la logistica y transporte que operan, y entregar a su vez a
dichos actores, datos fundamentales y certeros que los ayuden a tomar
mejores decisiones, a fin de coadyuvar también en la optimizacién de los flujos
de transporte entre ambas ciudades y aprovechar el estudio para mejorar la
calidad de informacion del sector.

La infraestructura vial del Ecuador ha experimentado una evolucion importante
en los ultimos seis afios (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013), de



acuerdo al ultimo reporte emitido por el Ministerio de Transporte y Obras
Publicas con la construcciéon de nuevas carreteras, ampliacion de las existentes
y mantenimiento integral y operatividad maxima de todas, lo que ha dado que
mas del 95% de las mismas se encuentren totalmente operativas todo el afo;
la distancia que separa las ciudades de Quito y Guayaquil es de
aproximadamente 415 kildbmetros.

Es importante indicar que para el cumplimiento del objetivo planteado, la
definicion exacta de la ruta y las ciudades que ésta atraviesa no es un factor
importante, pues en la practica, cada transportista transita por la ruta que le
ofrezca el menor tiempo, las mejores condiciones climatologicas, asi como la
mejor infraestructura para precautelar la integridad del vehiculo, de la carga, de
la seguridad fisica del conjunto, de su integridad y necesidades personales, es
decir, se busca analizar el entorno del transporte considerando unicamente

origen y destino.

En el analisis de aforo de vehiculos, que se utiliza para este caso de estudio es
la ruta que atraviesa algunas de las ciudades mas comerciales del Ecuador;
empezando desde la ciudad de Quito, la primera poblacién que se encuentra
es Aloag, centro logistico de conexion entre las rutas de la sierra centro y la
costa ecuatoriana, continuando el recorrido la siguiente ciudad es Santo
Domingo, capital de la provincia de los Tsachilas, seguido de la ciudad de
Quevedo, una de las principales de la provincia de Los Rios, y también por su
capital, Babahoyo; finalmente se atraviesa algunas poblaciones periféricas de
la ciudad de Guayaquil, para finalmente terminar en dicha ciudad; pero se
denota que esta ruta es referencial, dado que para dirigirse desde Quito a
Guayaquil y viceversa existen otras rutas, por ciudades como Riobamba, o La
Mana; pero no es el fin de este estudio el analizar de manera independiente el
comportamiento del transporte dependiendo de la carretera escogida, lo que se
busca es analizarlo de manera integral considerando unicamente su origen y
destino.



CAMPO DE ESTUDIO
RUTA: QUITO - GUAYAQUIL-QUITO
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Figura 1. Campo de Estudio

Otro aspecto que refuerza esta consideracion es el tiempo de movilizacion de
un vehiculo de carga pesada, el cual oscila entre 10 a 12 horas sin carga, y
hasta 16 horas con carga incluyendo las paradas necesarias obligatorias de
descanso del conductor por la ruta que atraviesa las ciudades de Santo
Domingo, Quevedo y Babahoyo; por la ruta que atraviesa la ciudad de
Riobamba, el tiempo es superior dado la geografia por la cual atraviesa la
carretera y el tipo de construccion de la misma, al igual que sucede por la ruta
La Mana, pero se insiste nuevamente, no es el objetivo analizar de manera
independiente el entorno del transporte en funcion de cada ruta; es evidente
que entre las tres rutas los transportistas escogeran aquella que les exija un

menor tiempo de traslado.



El analisis parte de la hipotesis de que los operadores logisticos y de transporte
no disponen de un sistema de comunicacion e informacion de oferta y
demanda de carga en la ruta Quito — Guayaquil — Quito. Ante el planteamiento
indicado, existe la probabilidad de que por una parte sus flotas vehiculares
estan siendo subutilizadas y por otra, las cargas sufran demoras al no disponer
de proveedores de transporte en el tiempo y lugar adecuados, lo que
representaria para ambas partes una reduccion de la productividad, deficiente
servicio al cliente y errores al momento de tomar decisiones en sus

operaciones.

Es importante también incluir dentro de las partes interesadas del sector del
transporte, no solo a los operadores logisticos y empresas generadoras de
carga y a los transportistas en general; sino también actores indirectos que
dependen de las variabilidad del comportamiento de la logistica en dicha ruta,
como son las Asociaciones y Federaciones de Transportistas Provinciales,
Regionales y Nacionales, y a aquellos actores que regulan y controlan la
dinamica del sector, como son el Ministerio de Transporte y Obras Publicas, la
Agencia Nacional de Transito, Servicio de Rentas Internas, entre otros.



1 CAPITULO I: ANTECEDENTES GENERALES

1.1 MARCO TEORICO

El abordaje del estudio requiere de una investigacion de tipo exploratorio
(Leiva, 2002); debido a que involucra analizar el entorno del sector transporte,
las causas, los efectos, y las repercusiones que tienen en los operadores
logisticos, generadores de carga y los transportistas, para lo cual se ha
escogido la siguiente metodologia:

¢ Modelo de evaluacién.- método de analisis que considere las variables de
carga tanto en costos, rentabilidad, pesos transportados, kilometraje
recorrido en vacio, frecuencia de viajes, cantidad de vehiculos, para
dimensionar la ruta Quito - Guayaquil — Quito.

e Recoleccion de informacién en campo.- a través de encuestas y
entrevistas en campo, se utiliza la teoria estadistica de la distribucién
normal y el calculo del tamafio muestral. Como acelerador tecnoldgico se
usa una herramienta de gestion de encuestas de opinidn e investigacion
de mercados via internet y correo electrénico y para aquellos casos donde
no es posible su uso, se realizan entrevistas directas con actores del

entorno.

¢ Recopilacion de informacion oficial.- por medio de visitas, entrevistas y
solicitudes formales a instituciones gubernamentales y organizaciones
privadas del entorno de estudio, se obtienen datos importantes que
aportan al enriquecimiento de la investigacion.

1.2 ANTECEDENTES EMPIRICOS

El Gobierno Ecuatoriano, en el afio 2008, a través de la presentacion de una

demanda de inconstitucionalidad de la agremiacion obligatoria, presentada ante



el Tribunal Constitucional, misma que tuvo sentencia ratificatoria (Ecuador
Inmediato, 2008), retird el apoyo econdmico estatal a las organizaciones sin
fines de lucro que tenian por objetivo regular y organizar diferentes sectores, y
que eran de origen y naturaleza privada; por ejemplo, los Colegios de
Profesionales tenian como objetivo el de certificar, a través de las Licencias
Profesionales, la idoneidad de un profesional, y dichas licencias se constituian
en requisitos obligatorios para ejercer la profesion en el territorio.

Algunas de estas instituciones eran financiadas en parte con el presupuesto del
estado a través de asignaciones financieras que eran calculadas en base a un
porcentaje de los montos de inversidn que realizaba el estado en proyectos que
requerian de participacion de profesionales que correspondian a la naturaleza
de dicha institucion.

Dado que estas organizaciones no tenian fines de lucro, estos recursos debian
ser invertidos en su operacion, y en brindar beneficios a los profesionales
asociados, tales como capacitaciones, oportunidades laborales, participacion
en proyectos, y todos aquellos beneficios que la institucion consideraba

necesarios.

Otro tipo de organizaciones que eran apoyadas de manera directa por el
estado, y corresponden a este grupo, son las asociaciones y federaciones
provinciales y nacionales de transportistas de todas las modalidades, quienes
tienen por objetivo “la defensa, desarrollo y consolidacion institucional del
transporte de carga pesada y extra pesada por carretera en el Ecuador
(Federacion Nacional Transporte Pesado del Ecuador, 2006).

Entre los fines de estas instituciones se encuentran actividades de apoyo a la
operacién de los transportistas como: fortalecer el transporte a través de la
participacion y agrupacion de todas las empresas relacionadas; fortalecer
relaciones econdmicas con el resto de sectores productivos; defender los
derechos de los transportistas; impulsar el desarrollo sostenido del sector del

transporte; definir normas de regulacion y proteccion para el sector en conjunto



con las autoridades competentes; implementar centros técnicos de
perfeccionamiento y especializaciéon en temas relacionados; incentivar a los
asociados a una gestion eficiente de sus recursos, y buscar alternativas con
proveedores que mejoren la calidad y precios de sus productos (Federacion
Nacional Transporte Pesado del Ecuador, 2006).

Este cambio en la normativa legal dado desde el afio 2008, hasta la actualidad,
tiene una influencia muy importante en el comportamiento de estos actores del
transporte debido a que elimina la principal fuente de financiamiento de estas

organizaciones.

1.3 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Basado en el conocimiento empirico del sector del transporte, en Ecuador no
se dispone a ciencia cierta de un estudio referente al comportamiento del
transporte pesado entre las principales provincias del pais en cuanto a
poblacion y movimiento econémico, es por ello que existe la necesidad de
informacién y métricas sobre flujo de transporte de carga pesada (superior a 10
Toneladas) entre los Operadores Logisticos y los Transportistas en la ruta
Quito - Guayaquil - Quito dentro de la Republica del Ecuador, esto impide que
los mencionados actores tengan la informacion suficiente para tomar
adecuadas decisiones sobre el desarrollo, ejecucion, crecimiento y
optimizacion de sus operaciones a fin de mejorar su eficiencia y rentabilidad.

Qué informacién se necesita y cual es la problematica:
e ;Los operadores logisticos de transporte que utilizan la ruta Quito-
Guayaquil-Quito, estan siendo eficientes en términos de capacidad y

tiempo?

e ;Los operadores logisticos estan planificando adecuadamente sus
itinerarios, cargas y despachos?



e ;Los operadores logisticos disponen de informacién de oferta y demanda
de carga para una Optima toma de decisiones orientadas a ser mas
eficientes?

e ;Los costos del transporte en esta ruta estan sobredimensionados?

Quienes son los actores en esta problematica:

e Sector transportista que demanda cargas en el lugar y tiempo adecuado
para optimizar su flota.

e Sector logistico, que oferta carga y demanda transporte para movilizarla

segun requerimiento de sus clientes finales.
1.4 OBJETIVOS
1.4.1 Objetivo Principal
Disponer de informacion confiable acerca del flujo, capacidad y actores del
transporte y logistica en la ruta Quito-Guayaquil-Quito, a fin de poder evidenciar
la oferta y demanda de carga, para que los operadores de este sector estén en
capacidad de tomar decisiones acertadas en sus operaciones y, optimizar las
rutas evitando los kilbmetros realizados por los camiones en vacio.

1.4.2 Objetivos Especificos

e Elaborar un dimensionamiento de oferta y demanda tanto de vehiculos
como de carga de acuerdo al alcance del tema del presente trabajo.

e Investigar y estudiar el entorno del sector del transporte pesado, sus
necesidades actuales por medio de fuentes y actores confiables, a fin de
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obtener informacion precisa, que servira como un gran aporte para el

sector.

e Evaluar los resultados de la investigacion realizada aplicando el
dimensionamiento con el fin de determinar la factibilidad de oportunidades
de mejora de la operacion del sector logistico y de transporte, y emitir

recomendaciones estratégicas al sector.

1.5 DEFINICION DE VARIABLES E HIPOTESIS

La hipdtesis indica que la ruta definida y los vehiculos que transitan por ella
estarian subutilizados, la informacién del mercado y la disponibilidad de
métricas ayudaria a los actores a optimizar sus servicios, el conocimiento del
entorno del transporte y las variables, podrian aportar a planificar y a tomar

mejores decisiones mejorando su operacion.

Es importante indicar que se necesita informacion del sector del transporte
desde el punto de vista del transportista, por lo que se deduce que la variable
“Tipo de carga por su uso” que considera el destino de venta de la carga o su
uso final no es necesaria, lo que si es necesario es categorizar a la carga por
su forma de transporte, por ejemplo: para el transportista no existe diferencia
entre transportar electrodomésticos para consumo local o para exportacion y
transportar ropa o suministros para la agricultura, porque puede realizar la
movilizacion de estos materiales en el mismo vehiculo; pero si existe una
diferencia importante entre transportar alimentos, enlatados y perecibles, que
requieren un tipo especial de tecnologia y tendran un costo diferente, a

transportar carga seca en general o materiales de construccion.



Las variables se resumen de acuerdo a la siguiente tabla:

Tabla 1. Clasificacion de variables
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VARIABLES INDEPENDIENTES

VARIABLES DEPENDIENTES

Pesos transportados

Costo de transporte

Longitud de la ruta

Rentabilidad de transporte

Cantidad maxima de vehiculos

Kilometraje recorrido en vacio

Tipo de carga

Frecuencia de viajes

Cantidad de vehiculos
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2 CAPITULO II: METODO

2.1 PARTICIPANTES

Generadores de carga.- empresas tanto publicas como privadas que producen
bienes, pueden ser de consumo como alimentos, vestimenta, materiales de
construccion, asi como materias primas como madera, acero, entre otros, y que
requieren movilizar su producto para el aprovisionamiento de centros de

produccidon o comercializacion.

Transportista.- persona, tanto natural como juridica, que tienen como objeto
social el poner al servicio del mercado sus servicios de transporte de carga, y
pueden ser contratados por cualquier persona.’

Se identifican tres tipos de transportistas:

e Autébnomo.- es aquel que trabaja de manera independiente y es
propietario de pocas unidades de transporte, para el objeto de este
estudio, maximo 5 unidades; y el propietario es la misma persona que
conduce el vehiculo. En su mayoria son personas naturales, pero una

persona juridica también podria calzar en esta descripcion.

e Informal.- es aquel transportista que trabaja sin tener una organizacion
estructural, independientemente de su estado fiscal, sea como persona
natural o juridica.

e llegal.- es aquel transportista que trabaja sin cumplir las leyes,
reglamentos y permisos aplicables.

'Es importante esta aclaracion debido a que en el Ecuador no todos los vehiculos de carga
pesada son transportistas, solo aquellos que utilizan como placa de identificacion del
vehiculo la de color naranja quienes pueden ser contratados por cualquier persona, para
los vehiculos de carga pesada con placa blanca esta permitido transportar unicamente
carga de su propietario, estos vehiculos pertenecen generalmente a empresas
generadoras de carga que poseen flota propia para su operacion y a empresas de
transporte constituidas legalmente.
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Es importante acotar que este listado no constituye una clasificacion de
transportistas, es decir por ejemplo, un transportista autbnomo puede ser
informal e ilegal al mismo tiempo si se da el caso de que es una persona
juridica, con una flota de cuatro vehiculos, no dispone de una estructura
organica formal, y no se ha registrado en el Ministerio de Transporte y Obras
Publicas; se ha evidenciado que esto ha generado dentro del sector confusion
porque se los considera sinonimos y esto ha afectado directamente a la toma

de decisiones, como se ha expuesto en el capitulo |ll Resultados.

Operadores Logisticos.- empresas dedicadas a la administracion de la carga,
tienen por un lado a sus clientes los generadores de carga, a quienes les
brindan el servicio integral de manipulacién y movilizacion de cargas al minimo
costo posible a los destinos y en el tiempo que ellos requieran, y por otro lado
tienen a sus proveedores, a transportistas, de quienes contratan los servicios

por utilizacién de sus vehiculos.

La interaccion entre actores se define en la siguiente ilustracion, es necesario
indicar que cada eslabdn es cliente del siguiente, donde el cliente del Operador
Logistico es el Generador de Carga, y el cliente del Transportista es el
Operador Logistico, este grafico no representa un Mapa de Procesos o una
Cadena de Valor, y por esto no representa al final del flujo la entrega del
producto al cliente final, al contrario, se ha evidenciado que se generan ciclos
internos de interaccion, por ejemplo el Transportista recibe y entrega la carga al
Operador Logistico, este a su vez administra la carga del Generador de Carga,
y en muchos casos nunca existe interaccion directa entre el Generador de
Carga y el Transportista, mas adelante en las encuestas dimensionaremos

cuantitativamente a los actores de este caso de estudio.
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Figura 2. Mapa de Procesos

e Generador de Carga

Posee carga y requiere movilizarla en un lugar y tiempo determinado

e Operador Logistico

Consolida carga de varios clientes, posee flota propia y terceriza

e Transportita Autonomo

Trabaja con empresas de transporte y con generadores de carga

directamente.
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e Empresa de transporte de carga (pequenas, medianas y grandes)

Empresas que formalmente estan habilitadas para transportar carga,
tienen flota propia y tercerizar.

Generador de carga W Operador Logistico Transportista

* Posee carga ¢ Consolida carga

* Requiere movilizarla a
un lugaryen un
tiempo determinado

* Moviliza carga

Figura 3. Interaccion entre actores

Se ha evidenciado que el motivo por el cual es necesario la figura del Operador
Logistico dentro de esta interaccion, es porque en primer lugar el giro del
negocio de un Generador de Carga no necesariamente tiene relacion con
logistica y transporte, lo que convierte esta actividad en un tema que no es de
su ambito de experticia, y para administrarlo de la mejor manera, le exigira un
alto nivel de inversion y recursos; y en segundo lugar es mas seguro para un
transportista trabajar con un Operador Logistico, que le ofrece mayor cantidad
de cargas de varios clientes, que trabajar directamente con Generadores de
Carga. En esta realidad, la participacion de un Operador Logistico es
necesaria porque brinda el servicio de administracion de cargas a un
Generador, y ofrece mayor cantidad de cargas a los transportistas,
convirtiéndose estos dos factores, en los mas criticos que aseguran el éxito de
un Operador Logistico.
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2.2 ESTADISTICAS DEL SECTOR
2.21 Indicadores Financieros de Empresas de Transporte
Segun la Superintendencia de Compafiias (Superintendencia de Companias,
2013), en Ecuador se encuentran registradas 1344 empresas dentro de la

categoria CODIGO ClIU? N6H4923.01, DESCRIPCION CIIlU N6* al mes de
noviembre 2012.

Empresa de carga registradas Superintencia de
Cias 2012

B Total Empresas Transporte carga Guayas y Pichincha (631)
M Total Empresas Transporte carga otras provincias(713)

Figura 4. Empresas de carga registradas en Super. de Compaiiias 2012
Tomado de: Intendencia Nacional de Gestion Estratégica. Direccion de Investigacion y
Estudios Superintendencia de Companias. Enero 2013.

Esta clasificacion previamente mencionada hace referencia a uno de nuestros
actores mas importantes de esta investigacion, de este universo 631 empresas,
es decir casi el 50%, corresponden a empresas registradas en las provincias de
Guayas y Pichincha del caso de estudio, es por ello la importancia de la

investigacion.

2 CIIU.- Clasificacion Industrial Internacional Uniforme de Actividades Econdmicas, sirve para
clasificar uniformemente las actividades o unidades econémicas de produccion, dentro
de un sector de la economia, segun la actividad econdmica principal que desarrolle
(Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC), 2012)

® Todas las actividades de transporte de carga por carretera: troncos, ganado, transporte
refrigerado, carga pesada, carga a granel, incluido el transporte en camiones cisterna,
desperdicios y materiales de desecho, sin recogida ni eliminacion. (Superintendencia de
Compainias, 2013)
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2.2.2 Variables Macroeconémicas Provinciales

Con el fin de identificar las variables macroecondmicas de las tendencias de la
produccion y de consumo se ha obtenido del ultimo estudio y existente
referente al PIB por provincias la siguiente informacion del Banco Central del
Ecuador (Banco Central del Ecuador, 2007) en la cual podemos evidenciar que
juntando las provincias de estudio Guayas y Pichincha superan el 60 % en
relacién a nivel nacional en cuanto a produccién y consumo, adicional a esta
informacién existe una proyeccion al afo 2012 se mantiene la tendencia de
estas 2 provincias que suman un aporte al PIB nacional del 52% (Ecuador,
2012). Por otra parte haciendo un comparativo entre las 2 provincias se nota
que el nivel porcentual de consumo y produccion difiere en minimo, por lo que
se concluye que son 2 provincias bastante similares en cuanto a estas
variables macroeconomicas.

Sin embargo, el flujo de transporte entre estas 2 provincias no este equilibrado
debido a que, segun las estadisticas de comercio exterior, Guayas es el
principal puerto de importaciones del Ecuador abarcando el 80% de las mismas
en precio FOB.*

* FOB.- Free On Board, Termino de Negociacion Internacional (INCOTERM) que delimita la
responsabilidad entre el importador y el exportador respecto al lugar de entrega,
términos y condiciones, entre otras.
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PIB PROVINCIAL

RESTO PICHINCHA
PROVINCIAS 32%

Considerando que el modo de transporte mas econdémico es la via maritima y

Figura 5. PIB Provincial

por lo tanto el favorito de todos los importadores del pais, por ende la provincia
de Pichincha con un alto indice de consumo y produccion, requiere de materias

primas, y otras mercancias para solventar su mercado.

CONSUMO PROVINCIAL

RESTO
PROVINCIAS
PAIS
35%

Figura 6. Consumo Provincial




Tabla 2. Variables macroeconémicas provinciales no petroleras
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Miles de dolares

PRODUCCION | CONSUMO INTERMEDIO | VALOR AGREGADO

MONTO | % MONTO % MONTO %
AZUAY $4,495446 | 59 $2,165,730| 61 | $2,329,716] 577.0
BOLIVAR $456,307| 0.6 $178,374| 05 $277,933| 69.0
CANAR $887,663| 1.2 $405327| 1.1 $482,336 | 120.0
CARCHI $532,482| 0.7 $222,138| 06 $310,344| 77.0
COTOPAXI $1,474,004| 1.9 $657,449| 1.9 $ 816,645 | 202.0
CHIMBORAZO $1,356,893| 1.8 $572,320| 1.6 $784,573| 194.0
EL ORO $2,510,401| 3.3 $1,114,600| 31 | $1,395,801| 346.0
ESMERALDAS $1,610,166 | 2.1 $695893| 2.0 $914,273 | 227.0
GUAYAS $ 23,850,897 $ 11,332,389 $ 12,518,508
IMBABURA $1425136| 1.9 $600,720| 1.7 $ 824,416 | 204.0
LOJA $1,517,443| 2.0 $610,607| 1.7 $ 906,836 | 225.0
LOS RIOS $2,330,564 | 3.1 $868,838| 24 | $1461726| 362.0
MANABI $4,813,819| 6.3 $2250202| 63 | $2.563,617| 635.0
MORONA SANTIAGO $275,095| 0.4 $120,278| 0.3 $ 154,817 | 38.0
NAPO $246,354| 0.3 $103,252| 03 $143,102| 35.0
PASTAZA $245747| 0.3 $100519| 0.3 $ 145228 | 36.0
PICHINCHA $ 24,210,766 $ 11,781,169 $ 12,429,597
TUNGURAHUA 3.2 3.3 309.0
ZAMORA CHINCHIPE $194,324| 0.3 $76,394| 02 $ 117,930 | 29.0
GALAPAGOS $207,319| 0.3 $90,894| 03 $116,425| 29.0
SUCUMBIOS $430,758| 0.6 $194.442| 05 $236,316 | 59.0
FRANCISCO DE ORELLANA|  $339,418 | 0.4 $161,065| 05 $178,353 | 44.0
SANTO DOMINGO $0| 0.0 $0[ 00 $0[ 00
SANTA ELENA $0[ 0.0 $0[ 00 $0[ 0.0
TOTAL $75818,788100.0|  $ 35,464,944 100.0 | $ 40,353,844 | 100.0

Tomado de: Direccion de Estadisticas Econémicas — BCE. Enero 2008.



Tabla 3. Totales de Exportaciones e Importaciones del Ecuador

ANO - MES EXPORTACIONES (X) IMPORTACIONES (M) BALANZA
COMERCIAL (BC)
TONS FOB TONS FOB CIF XFOB - MFOB
2012-01 2.676.823,25 2.121.574,89 1.248.131,13 2.011.428,73 2.120.272,93 110.146,16
2012-02 2.330.441,93 2.025.454,49 1.071.266,27 1.773.593,81 1.870.733,77 251.860,68
2012-03 2.273.822,61 2.058.385,89 1.140.959,88 1.937.109,95 2.040.659,98 121.275,94
2012-04 2.304.896,18 2.069.239,02 1.040.594,75 1.835.991,69 1.935.924,80 233.247,33
2012-05 2.509.655,71 2.142.418,25 1.254.997,70 2.180.015,40 2.296.703,58 (37.597,15)
2012-06 2.334.916,20 1.839.245,20 1.209.126,58 2.029.700,94 2.147.006,62 (190.455,74)
2012-07 2.214.470,51 1.872.899,85 1.197.946,85 2.057.463,21 2.170.098,05 (184.563,36)
2012-08 2.293.711,29 1.968.544,37 1.349.974,84 2.220.858,90 2.340.283,41 (252.314,53)
2012-09 2.319.592,74 2.065.755,29 1.080.996,04 1.999.306,70 2.101.963,37 66.448,59
201210 2.184.005,60 1.874.564,93 1.186.248,76 1.945.003,78 2.036.986,75 (70.438,85)
201211 2.098.175,00 1.814.315,02 1.230.489,37 2.062.534,46 2.118.539,74 (248.219,44)
201212 2.378.010,62 1.999.618,58 1.255.765,68 1.964.719,55 2.017.344,99 34.899,03
TOTAL
GENERAL: 27.918.521,64 23.852.015,78 14.266.497,85 24.017.727,12 25.196.517,99 (165.711,34)

Import GYE anual 80 % (Tons) 11.413.198,28

Consumo Provincial de Guayas (Tons) 3.652.223,45

Unidades requeridas de 18 Tons diarias 556

Tomado de: Estadisticas del Banco Central del Ecuador. Enero 2013.

0¢
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Las importaciones para Ecuador en total, respecto al tonelaje, ascienden a 14
mil millones segun informacion obtenida del Banco Central (BANCO CENTRAL
DEL ECUADOR, 2012), de los cuales cerca de un 80% corresponden a las que
ingresan por el puerto de Guayaquil, 11 mil millones, de lo cual hemos
considerado en base a las variables macroecondémicas provinciales de Guayas
que alrededor de un 32 % esta destinado para el consumo, este resultado lo
hemos dividido para los 365 del ano, y dimensionando para vehiculos de
promedio de carga de 18 toneladas dado que es el modelo de vehiculo con
mayor presencia en el mercado, se estimaria que diariamente se podria
necesitar alrededor de 556 vehiculos para movilizar las mercancias a sus
destinos finales, en este punto se estima que un alto porcentaje de estos
vehiculos se movilizarian hacia Pichincha basado también en su equiparable
PIB local, lo cual concuerda con el conteo realizado en los aforos por la
consultoria del MTOP (Boada Ramos, 2012) indicado en el numeral I1.5 Aforo
de Vehiculos.

2.2.3 Cantidad de vehiculos de transporte pesado en circulacion

De acuerdo al Ministerio de Transporte y Obras Publicas MTOP, con el uso de
la herramienta para registro de informacion vehicular SITOP o Sistema
Integrado de Transporte y Obras Publicas, existen registrados en el pais
100.026 vehiculos de carga desde el afio 2007 hasta el 2012, de los cuales el
55% fueron registrados en Pichincha y el 21% en Guayas, correspondientes a
las dos provincias cuyas capitales son el objeto de estudio.

Del total general, el 64% corresponde a los vehiculos cuya capacidad maxima
de carga es igual o superior a 10 toneladas; como dato adicional es importante
indicar que el 43% del total de unidades representan a vehiculos cuyo peso

maximo de carga es hasta 11 toneladas a nivel nacional.
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VEHICULOS DE CARGA PESADA REGISTRADOS EN EL MINISTERIO DE
TRANSPORTE 2007-2012 Total 100.026

60000
50000
40000
30000

| PO

UNIDADES

¢ CH[NCH GUAYAS | ELORD | MANABI2 | CARCHI ORELLAN ESMERAL | LOJA | TUNGURA| SANTO
DAS HUA | DOMING
0 DE LOS
TSACHILA
S
B Total Unidades| 54548 21113 8151 6440 5307 3321 436 319 206 195
2% 54.5% 21.1% 8.1% 6.4% 5.3% 3.3% 0.4% 0.3% 0.2% 0.2%

Figura 7. Distribucion de vehiculos de carga pesada por provincia
Tomado de: SITOP. Enero 2013.

Los vehiculos registrados en el SITOP estan clasificados por sus
caracteristicas y capacidades especificas para diferentes requerimientos de
carga, se puede observar que las unidades de 18 toneladas predominan con el
60 %.

Tabla 4. Unidades registradas SITOP por tipo
UNIDADES REGISTRADAS EN EL MTOP A NIVEL NACIONAL

TIPO DESCRIPCION P MAX (Ton.) | UNIDADES | GYE %
40 Camié.n con tandem direccional y 32 63 0.1%
posterior
2DB |Camion de dos ejes grandes 18 27452 59,2%
3A | Camion de tres ejes 27 6552 14,1%
4C | Camidn de cuatro ejes 31 124 0,3%
T2 | Tracto camion de dos ejes 18 1960 4,2%
T3 |Tracto camion de tres ejes 27 8679 18,7%
V2DB | Volqueta de dos ejes 18 871 1,9%
V3A |Volqueta de tres ejes 27 653 1,4%
TOTAL 46354

Tomado de: SITOP. Enero 2013.



Tabla 5. Unidades registradas en el SITOP por capacidad y provincia.

VEHICULOS POR CAPACIDAD Y PROVINCIA
TIPO DESCRIPCION PESO MAX. (Ton.) | GUAYAS | PICHINCHA | TONELAJE | GYE % | UIO %
40 OmB_o.: con tandem direccional y tandem 32 5 15 17 0.1% 0.1%
posterior
2DB | Camion de dos ejes grandes 18 5158 16046 11 53,7% | 62,7%
3A [Camion de tres ejes 27 1336 3508 17 13,9% | 13,7%
4C Camion de cuatro ejes 31 69 47 17 0,7% 0,2%
T2 Tracto camion de dos ejes 18 643 947 11 6,7% 3,7%
T3 | Tracto camion de tres ejes 27 2244 4791 16 23,4% | 18,7%
V2DB |Volqueta de dos ejes 18 81 139 11 0,8% | 0,5%
V3A |Volqueta de tres ejes 27 69 104 16 0,7% 0,4%
TOTAL 9605 25597

Tomado de: SITOP. Enero 2013.

1974
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Del universo total de unidades registradas a nivel nacional con 100.026
unidades, 75.619 corresponden a las provincias de Guayas y Pichincha, de las
cuales el 64% de vehiculos tienen capacidad de carga igual o superior a 10
toneladas con 48.396 unidades.

Finalmente vamos a estudiar unicamente el tipo de vehiculos 2DB (camién de 2
ejes 18 tons) segun la tabla N° 4 que entre las provincias de Pichincha y
Guayas suman en total 21.204, esto responde a que este tipo de vehiculo
representa mas del 50% del universo de vehiculos en las provincias objeto de
estudio del total nacional y adicionalmente supera las 10 toneladas de acuerdo
al tema propuesto; también es necesario escoger un solo modelo de vehiculo a
fin de tener un alcance coherente en las conclusiones de la investigacion, dado
que los diferentes modelos pueden tener causas especiales para su
comportamiento, por ejemplo un tanquero tiene retornos en vacio por motivos
diferentes que una plataforma.

) (100%) 100.026 )
- unidades de
p carga

/ : (7G%) 75.619 : \
{ : registradoscn
f ; Pichinchay
Guayas

| < (64%) 183% , ‘

\ 7 carga>= 10 i
,‘ / Tons ‘ ‘} |
S )
\ |
\ Jiicd

| Eae
(21%) 21.2041 ' f / /
tipo 2DB - \ B

! Universo a
\ encuestar

Figura 8. Analisis del universo a encuestar
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Para realizar las encuestas a los transportistas, en base al universo de estudio,

se toma una muestra con las siguientes caracteristicas:

Calculo basado en una distribucién normal

Margen de error: 8%

Nivel de confianza: 90%

Tamano del universo a encuestar: 21204

Nivel de heterogeneidad: 50%

Tamafo muestral: 106 (Net Quest, 2013)

2.2.4 Encuestas en campo a transportistas

A continuacion se presentan los resultados de las encuestas realizadas en
campo a los transportistas que circulan por la ruta Quito — Guayaquil — Quito:

Tipo de carga que transporta
Otros

Construccién 3%
16%

Figura 9. Resultado encuesta de campo - tipo de carga

El grafico “Tipo de carga que transporta” muestra el porcentaje de cargas por
tipo que transportan los vehiculos pesados en la ruta de estudio sin considerar
el sentido de la ruta, es decir si se dirigia de Quito a Guayaquil o viceversa,

donde carga seca corresponde a todo tipo de carga que no requiere de un
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tratamiento especial para su transporte, pues su propio embalaje lo protege,
por ejemplo se encuestaron transportistas que llevaban electrodomeésticos,
herramientas, muebles, juguetes, ropa, entre otros tanto de origen nacional

como de importacion.

Alimentos y perecibles corresponden a cargas que requieren de proteccion
especial, por ejemplo del sol, lluvia, temperaturas extremas, y exige por parte
del vehiculo una limpieza e higiene especial, mientras que en construccién se
encasillaron aquellos vehiculos que transportan cemento, baldosa, acero, y en
general todo tipo de materiales que pueden viajar a la intemperie y finalmente
en el apartado de otros se incluyé cargas que no podian ser incluidas en los
otros tipos por la especializacion que requiere su movilizaciéon y los permisos
legales, como por ejemplo transporte de quimicos, hidrocarburos, entre otros.

El objetivo de analizar esta informacion es para determinar en campo cual es el
principal tipo de carga que se moviliza en la ruta y de esta manera buscar los
mejores métodos de optimizacion en funcién de las cargas que movilizan, el
principal criterio es que un vehiculo adecuado para transporte de alimentos no
esta en capacidad de llevar otro tipo de carga, por lo que debe especializar sus

servicios en el sector y buscar proveedores y clientes relacionados.

Cantidad de empresas

Con 2 asociados
8%

Q

Figura 10. Resultado encuesta de campo — tipo de empresa
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La ilustraciéon “Cantidad de empresas”, indica el porcentaje de transportistas de
acuerdo a su condicion legal, el 42% indicaron que son transportistas
independientes, es decir que no estan registrados en una empresa, mientras
que el 50% indicaron estar asociados a una empresa, de este grupo se
evidencio la variabilidad en el nombre de la empresa indicada es importante, lo
que exigio dividir el analisis en dos grupos, en empresas que fueron indicadas
por un transportista, que equivale al 50%, y en empresas que fueron referidas
por dos transportistas, que da el 8%, lo que se desea mostrar es la gran
cantidad de empresas de transporte presentes en el mercado.

Cantidad de vehiculos

M Tracto camion con
semirremolque 6 Ejes 48
Tons

1% 1%

B Camion 2 Ejes 18 Tons

W Camion 3 Ejes 27 Tons

M Tracto camion con
semirremolque 5 Ejes 42
Tons

25% M Camion 2 Ejes 10 Tons

W Tracto camion con
semirremolque 4 Ejes 38
Tons

Figura 11. Resultados encuesta de campo - tipo de vehiculo

La ilustracién “Cantidad de vehiculos” muestra el porcentaje de vehiculos
correspondiente a un tipo, de acuerdo a la clasificacion de vehiculos de
transporte pesado del MTOP, presentes en la muestra encuestada, en donde el
31% corresponde a un Tracto camion con semirremolque de 6 ejes y con
capacidad de carga bruta de 48 toneladas y codificado como T3S3, seguido
con el 25% por los camiones de 2 ejes y 18 toneladas tipificado como 2DB en
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la Tabla Nacional de Pesos y Medidas de Vehiculos de Transporte Pesado
(Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013).

De acuerdo al analisis inicial para la determinacion de la muestra a encuestar,
los tipos de vehiculos que consolidaban la mayoria dentro del universo de
vehiculos de transporte pesado en el Ecuador, precisamente eran los tipos
2DB, camiones de 2 ejes y los T3 o tracto camién de 3 ejes, pero este ultimo es
solo un vehiculo sin plataforma, furgdn o el remolque correspondiente; es por
esto que cuando se realizé la encuesta en campo el vehiculo encontrado es el
de 6 ejes, y no el de 3 ejes, porque ya se le suman los 3 ejes adicionales que
portan los remolques o plataformas; adicionalmente, en a la clasificacion
brindada por el MTOP los remolques se catalogan como S3, por esto el acople
entre un tracto camion con un remolque se cataloga en conjunto como T3S3.

Ruta mas utilizada

Figura 12. Resultados encuesta de campo - ruta mas utilizada

Cuando se les consulto a los transportistas en qué sentido utilizan la ruta Quito
— Guayaquil — Quito, el 57% nos indicoé que la ruta mas usada es desde Quito
hacia Guayaquil, mientras que el 43% nos indicé que la que mas utilizan es
desde Guayaquil hacia Quito.
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Esta registrado como transportista en
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Figura 13. Resultados encuesta de campo - Porcentaje de registro

El grafico “Esta registrado como transportista en” refleja el porcentaje de
encuestados que respondieron afirmativamente a la pregunta que consultaba si
se han registrado para operar en las tres instituciones publicas encargadas de
regular el sector, el 67% indico que estaba registrado en el SRI°, el 40% que
estaba registrado en la ANT® y el 32% que lo habian hecho en el MTOP'.

Cabe indicar que solo el 15% de encuestados indicaron estar registrados en las
tres instituciones, mientras que el 4% coment6 que no esta registrado en

ninguna.

® Servicio de Rentas Internas
® Agencia Nacional de Transito
” Ministerio de Transporte y Obras Publicas
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Método de obtencidon de cargas
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Figura 14. Resultados encuesta en campo - método de obtencion de cargas

El grafico “Método de obtencién de cargas” muestra las respuestas de los
encuestados respecto al origen de la negociacion mediante la cual obtienen
fletes, en este caso se separo entre Asociados a una empresa e
Independientes para determinar el comportamiento de cada uno de estos

sectores.

En primer lugar se puede observar que los Operadores Logisticos son
minoritarios en la participacion en el mercado dado que solo el 22% de
encuestados que se encuentran asociados a una empresa, y el 12% de

independentes indicaron que trabajan con ellos.

Los transportistas asociados a una empresa indicaron en un 55%, que
precisamente es de sus empresas de donde obtienen sus cargas, mientras que
los independientes, a pesar de su condicion, indicaron en un 20% que si
trabajan con empresas de transporte, en contratos eventuales de servicios.



31

Mientras que la principal fuente de trabajo de los transportistas independientes
son las empresas generadoras de carga, pues en un 68% indicaron que es de
ahi de donde obtienen sus cargas; esta fuente es minoritaria para el caso de
los asociados quienes apenas el 24% indicaron que tienen contratos directos.

Porcentaje de viajes que Porcentaje de viajes que
tienen movimientos en vacio tienen movimientos en vacio
- Asociado a una empresa de - Independiente

transporte o )
B Vacio Quito - Guayaquil
® Vacio Quito - Guayaquil W Vacio Guayaquil - Quito
® Vacio Guayaquil - Quito 57% 599
47% 51%

21% 23% 19%

8%

[ |
Carga Guayaquil - Carga Quito - Carga Guayaquil - Carga Quito -
Quito Guayaquil Quito Guayaquil

Figura 15. Resultados encuesta de campo - viajes en vacio

El grafico “Porcentaje de viajes que tienen movimientos en vacio” fue divido en
dos graficos para comparar resultados, en funcién del tipo de transportistas,
tanto para transportistas asociados a una empresa, como para transportistas
independientes. A su vez es importante indicar que los transportistas que
llevan carga desde Quito hacia Guayaquil, tienen un porcentaje diferente de
viajes en vacio que aquellos que llevan carga desde Guayaquil hacia Quito,
con este antecedente se pueden analizar los resultados de las encuestas.

En primer lugar, en el caso de los transportistas asociados a una empresa de
transporte y que llevan carga desde Guayaquil hacia Quito, indicaron que el
47% de sus retornos lo hacen en vacio, mientras que el 21% de ocasiones
vigjan desde Guayaquil hacia Quito en vacio; mientras que para aquellos que
llevan carga desde Quito hacia Guayaquil, el 51% de sus retornos lo hacen en
vacio, mientras que el 23% de ocasiones viajan de Quito hacia Guayaquil en

vacio.
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Para los transportistas independientes y que llevan carga desde Guayaquil
hacia Quito, indicaron que el 57% de sus retornos lo hacen en vacio, mientras
qgue el 8% de ocasiones viajan desde Guayaquil hacia Quito en vacio; mientras
que para aquellos que llevan carga desde Quito hacia Guayaquil, el 52% de
sus retornos lo hacen en vacio, mientras que el 19% de ocasiones viajan de
Quito hacia Guayaquil en vacio.

En promedio todos los transportistas encuestados indicaron que el 35% de sus
vigjes los hacen en vacio, tanto en el sentido Guayaquil — Quito como

viceversa.

Medio mas frecuente para conseguir
clientes

60,0%
50,0%

51,0%

40,0%
30,0%

20,0% -

10,0% 1,0%
0,0% +—— T |
Contactando  Por referencias de Por publicidad en Internet
personalmente al conocidos periodicos o
cliente revistas

Figura 16. Resultados encuestas en campo - Medio para clientes

La ilustracidon “Medio mas frecuente para conseguir clientes” muestra cual es el
método que los encuestados indicaron es el mas usado para llegar a los
clientes, en este caso el 51% de transportistas indicaron que es personalmente
la forma como consiguen contratos, sea visitando directamente las locaciones
de sus clientes o buscando en puertos por ejemplo. El 43.8% indic6 que es por
referencias que los clientes los localizan, es decir cuando se presentan
necesidades de transporte, un cliente consulta siempre a las personas del
medio sobre un posible proveedor; Finalmente el 20.8% indico que es a través

de algun tipo de publicidad que consiguen ponerse en contacto con sus
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clientes, y apenas el 1% indico que utiliza el internet para conseguir clientes,
por medio de motores de busqueda de clientes, portales de oferta de cargas, y

en general paginas web especificadas.

Estos resultados reflejan que el sector tiene dificultades importantes para
acceder a los clientes de una manera clara y amplia, el espectro de clientes
que tiene acceso un transportista es limitado. Ademas existe una gran
variacion en la forma de contactar con el cliente final segun los resultados
obtenidos, siendo ademas una relacion esporadica y poco duradera en el
tiempo. No existen contratos firmados entre las partes, o que no permite

estabilizar la captacién comercial.



Tabla 6. Resultados encuesta en campo - tabla de costo promedio

Costo promedio de un flete

Sentido de la ruta

Guayaquil - Quito

Quito - G

uayaquil

Tipo de vehiculo

Tracto camidén con semirremolque 5
Ejes 42 Tons

Tracto camion con semirremolque 6
Ejes 48 Tons

Camidn 3 Ejes 27 Tons

Camidn 2 Ejes 18 Tons

Volqueta ZS 3 Ejes 27 Tons

Asociado a una
empresa de
transporte

Independiente

Tracto camidn con semirremolque 4
Ejes 38 Tons

Tracto camidn con semirremolque 3
Ejes 29 Tons

$450

Asociado a una
empresa de
transporte.

Independiente.

Promedio

$ 350

$ 615

$ 140

$295

Camiodn 2 Ejes 10 Tons

$310

$275

$370

$ 165

$280

ve
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La tabla de “Costo promedio de un flete” resume el promedio de tarifas que los
encuestados indicaron para cada una de las rutas y esta dividida en cada fila
por el tipo de vehiculo del encuestado, de esta manera disponemos de un
resumen de costos segun el tipo de transportista, las caracteristicas de su

vehiculo y el sentido de la ruta.

Tabla 7. Costo promedio de un flete

Tipo Vehiculo (2DB camiéon  Costo flete en la ruta Costo flete en la ruta
de 2 ejes 18 tons.) Guayaquil - Quito Quito — Guayaquil
Costo promedio $ 609 $475,5
Minimo $ 507 $ 392
Maximo $711 $ 559

Lo que se puede evidenciar es que en promedio la ruta mas cara es la
Guayaquil — Quito, por otro lado se ha sacado los minimos y maximos por cada
ruta, los mismos que van desde 392 USD hasta 711 USD, lo que indica una
variabilidad del 81% en cuanto al costo, esto va directamente relacionado a los
retornos en vacio, pues los transportistas prefieren cobrar una tarifa baja en

lugar de retornar vacio y no tener ningun ingreso.

Tabla 8. Resultados encuestas de campo - utilidad empresas de transporte

Utilidad por viaje que obtienen las empresas de transporte
Tipo de vehiculo Quito - Guayaquil -

Guayaquil Quito
Tracto camion con semirremolque 3 Ejes 29 Tons 86% 27%
Camion 3 Ejes 27 Tons 32% 21%
Tracto camion con semirremolque 6 Ejes 48 Tons 34% 30%
Tracto camion con semirremolque 5 Ejes 42 Tons 28% 23%
Camion 2 Ejes 10 Tons 46% 63%
Camioén 2 Ejes 18 Tons 35% 27%
Promedio general 33% 26%
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En la tabla “Utilidad por viaje que obtienen las empresas de transporte” se
resume los resultados de la pregunta que se realizo a los transportistas, donde
se les pidié que indiquen cual es el monto que sus empresas tomaban como
comisién por otorgarles un viaje, con esta informacién, y comparandola con el
costo del flete segun el tipo de vehiculo se puede determinar la utilidad que una
empresa de transporte obtiene por cada viaje que organiza y que requiere un
vehiculo de las caracteristicas del indicado en la tabla.

Tiempo de pago
1% 1%

3%

m Inmediato con anticipo
M 30 dias

m 15 dias

m 7 dias

W 75 dias

= 20 dias
m Mas de 45 dias

Figura 17. Resultados encuesta de campo - tiempo de pago

En la ilustracién “Tiempo de pago” se resume el porcentaje de transportistas de
acuerdo a la forma de pago que acostumbran negociar para cada servicio, en
este caso el 51% de transportistas indicaron que no trabajan a crédito,
prefieren los pagos inmediatos con el pago de un anticipo que va desde el 10%
hasta el 50% del costo total del flete; el 32% de transportistas suelen dar
crédito por 30 dias, y el 11% por 15 dias, otras formas de pago se indican

también en el grafico.

2.2.5 Aforo de Trafico

La Subsecretaria de Transporte Terrestre y Ferroviario del Ministerio de
Transporte y Obras Publicas realizdé una Consultoria con el objetivo de medir el
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aforo vehicular en la red vial estatal del Ecuador, y obtener informacion del
volumen vehicular que transita en un determinado periodo de tiempo; esta
consultoria fue realizada para el periodo 2011 — 2012, y sus resultados fueron
gentilmente compartidos con los maestrantes para la elaboracion del presente
trabajo de titulacion.

La red vial estatal del Ecuador tiene aproximadamente 9.500 km dividida en 12
vias arteriales y 46 vias colectoras a lo largo del territorio Ecuatoriano (Boada,
2012).

La clasificacion de los vehiculos se realizo en 4 categorias, las cuales son:

1. Motos
2. Vehiculos livianos
3. Vehiculos de 2 ejes (Buses)

4. Vehiculos de mas de 2 ejes (Camiones de carga pesada).

En general se tomaron puntos fijos que contabilizaron un dia completo durante
7 dias de la semana, de igual forma se tomaron puntos donde no se
contabilizaron las 24 horas del dia sino doce horas, durante 5 dias de la

semana: tres de lunes a viernes y el fin de semana.

En la ilustracion siguiente se presenta un mapa con los puntos de las
estaciones o los denominados puntos de aforo de donde se obtuvieron la
informacion del trafico.
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. Mapa de estaciones de conteo

Figura 18

Con el mapa y los puntos de aforo establecidos se fueron construyendo los
diferentes recorridos y asi se puede establecer un volumen vehicular
aproximado en funcién de considerar la categoria de transporte de carga
establecida en el conteo como vehiculos de mas de 2 ejes, ademas se realiza
el analisis para un dia promedio de lunes a viernes, que son los dias que tienen
un comportamiento mas alto que los dias sabados y domingos, aunque
revisando algunos datos podriamos decir que los sabados también tienen

similares caracteristicas que un dia entre semana.

Para el recorrido Quito — Guayaquil — Quito se realiza el recorrido de la ruta con
los puntos de aforo que aparecen en la siguiente ilustracion, es asi que se llega
a tener el siguiente trayecto:



Tabla 9. Ubicacion de las estaciones de aforo

CODIGO | PROVINCIA CANTON PARROQUIA
VAVCO03 Pichincha Mejia Tambillo
LPRE16 Los Rios Buena Fe Patricia Pilar
CLMP35 Los Rios Buena Fe San Jacinto de Buena Fe
BETE20 Guayas Colimes Colimes
CLMP20 Guayas Daule Daule

CLCP35 Guayas Guayaquil Guayaquil

Estos codigos fueron definidos por el equipo consultor, el recorrido se muestra

en la siguiente ilustracion y corresponde a la linea de color lila.

Fidura 19. Estacione de conteo en la ruta Quito - uayail - Quito

Se presenta la informacion del conteo del volumen de vehiculos en la categoria
de transporte pesado, es decir de mas de 2 ejes correspondientes a un dia, a

continuacion se presentan los datos:




Tabla 10. Informacién del conteo del volumen

40

Salida de Quito VAVCO03

Sentido: S-N N-S

07-dic-11 125 202

08-dic-11 595 600

09-dic-11 556 578

10-dic-11 551 500

11-dic-11 291 359

12-dic-11 485 667

13-dic-11 604 716

14-dic-11 585 680

15-dic-11 102 75

LPRE16
S-N N-S
viernes, 27 de enero de 2012 234 349
sabado, 28 de enero de 2012 418 724
domingo, 29 de enero de 2012 444 282
lunes, 30 de enero de 2012 709 572
martes, 31 de enero de 2012 792 921
miércoles, 01 de febrero de 2012 271 215
CLMP35

S-N N-S
martes, 24 de enero de 2012 430 465
miércoles, 25 de enero de 2012 792 916
jueves, 26 de enero de 2012 776 880
viernes, 27 de enero de 2012 777 784
sabado, 28 de enero de 2012 676 496
domingo, 29 de enero de 2012 127 186
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BETE20
S-N N-S
sabado, 25 de febrero de 2012 185 92
domingo, 26 de febrero de 2012 178 259
lunes, 27 de febrero de 2012 466 445
martes, 28 de febrero de 2012 565 439
miércoles, 29 de febrero de 2012 118 155
CLMP20
S-N N-S
miércoles, 18 de enero de 2012 203 169
jueves, 19 de enero de 2012 531 359
viernes, 20 de enero de 2012 879 809
sabado, 21 de enero de 2012 538 485
domingo, 22 de enero de 2012 58 74
CLCP35
S-N N-S
miércoles, 11 de enero de 2012 735 783
jueves, 12 de enero de 2012 2016 2262
viernes, 13 de enero de 2012 2172 2869
sabado, 14 de enero de 2012 1558 2343
domingo, 15 de enero de 2012 100 548

La informacién del volumen vehicular de transporte pesado de carga, cuando

se presenta el sentido N-S corresponde al recorrido Quito — Guayaquil y

Guayaquil — Quito, es decir el retorno, corresponde al sentido S-N; y asi para

todos los recorridos expresados anteriormente.

2.2.6 Empresas de Transporte

Como resultado de las entrevistas realizadas a empresas de transporte sobre

la realidad del sector, se tienen los siguientes resultados:
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1. éSi usted utiliza la ruta Quito -
Guayaquil - Quito para transporte de
carga pesada, en que sentido lo hace con
mayor frecuencia?

W Guayaquil - Quito

w las dos rutas

Figura 20. Resultados entrevistas — ET® - Sentido de movilizacién

En este grafico se evidencia que la mayoria de los encuestados utilizan las 2
rutas con la misma frecuencia, sin embargo la mitad de ellos indican que la
mas usada seria la Guayaquil-Quito, ello explicaria que Guayaquil es el puerto

principal de entrada de importacion productos del pais.

2. En promedio, ¢ cuantos viajes al mes
realiza en la ruta escogida?

WmEntre5a10
W Entre 10a 15

B mas de 15

Figura 21. Resultados entrevistas — ET - Viajes realizados por mes

Se evidencia que la mitad de los encuestados realizan mas de 15 viajes por
mes, es decir al menos 1 viaje cada 2 dias.

SET.- empresas de transporte
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Tabla 11. Resultados entrevistas — ET - Movimiento por dias de la semana

3. Ordene los dias de la semana donde existe mayor movimiento de viajes en la

ruta escogida, donde 1 es el dia con mas viajes, y 7 el dia con menos viajes:

Dias

Posiciones

Lunes

5

Martes

Miércoles

Jueves

Viernes

Sabado

Domingo

Nl O N W =~ &

Se puede evidenciar que el dia mas movido de la semana es el Miercoles, y el

dia que menos viajes realizan es el viernes.

Tabla 12. Resultados entrevistas — ET — Flotas

independientes asociados?

4. De los viajes que realiza su empresa en la ruta escogida ;Qué porcentaje
corresponde a vehiculos propios y a vehiculos de transportistas

Flota propia

20%

Transportistas independientes asociados

80%

El 80 % de vehiculos que usan las empresas de transporte son tercerizados.
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5. En la ruta escogida ¢ Que tipo de vehiculo utiliza
con mayor frecuencia?, favor incluir flota propiay
asociados.

B Camionde 2 ejes de 11 Tons m Semi-remolque de 3 ejes de 24 Tons
u Semi-remolque de 2 ejes de 20 Tons

m Tracto-camién de 3 ejes de 16 Tons

0%

Figura 22. Resultados entrevistas — ET - Tipo de vehiculos

Se evidencia que la mitad de los encuestados usan unidades de 3 ejes y
capacidad de 24 toneladas.

6. En la ruta escogida ¢Como le cobra el flete
a su cliente?

m Se cobra solo el viaje de
ida, aunque el retorno sea
en vacio

M Se cobra un valor superior
para cubrir el retorno en
vacio

Figura 23. Resultados entrevistas — ET - Modo de cobro

Aqui se evidencia que el 75 % de los transportistas cobran un valor superior a

fin de mitigar los retornos en vacio.
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Tabla 13. Resultados entrevistas — ET - Precio flete Quito — Guayaquil

7. Aproximadamente, ¢cual es el precio del flete en la ruta Quito - Guayaquil
para carga pesada, de acuerdo al peso indicado?

10 a 15 Tons $400 a $500
15a 20 Tons $500 a $600
20 a 25 Tons $ 600

25 o mas Tons $ 700

Tabla 14. Resultados entrevistas — ET - Precio flete Guayaquil - Quito

8. Aproximadamente, ¢;cual es el precio del flete en la ruta Guayaquil - Quito
para carga pesada, de acuerdo al peso indicado?

10 a 15 Tons $400 a $500
15 a 20 Tons $500 a $600
20 a 25 Tons $ 500

25 o mas Tons Mas de $800

9. Aproximadamente, ¢Que porcentaje de sus
viajes retornan en vacio en la ruta escogida?

m0a20%
m20a40%
® 40 a 60%

Figura 24. Resultados entrevistas — ET - Retornos en vacio

Se evidencia que la mitad que los encuestados retornan hasta en un 40 % de
Sus viajes en vacio.
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10. {Que instituciones apoyan mas al sector del
transporte pesado en nuestro pais?

M Federaciones o Asociaciones de
Transportistas

M Instituciones Estatales o
Municipales

™ Empresas Privadas

Figura 25. Resultados entrevistas — ET - Apoyo de instituciones

2.2.7 Entrevistas a Operadores Logisticos

Como resultado de las entrevistas realizadas a operadores logisticos sobre la
realidad del sector, se tienen los siguientes resultados:

1. ¢Si usted transporta su carga por la ruta Quito
- Guayaquil - Quito, en que sentido lo hace con
mayor frecuencia?

B Guayaquil - Quito

m las dos rutas

Figura 26. Resultados encuestas - OL® - sentido de la ruta

® Operadores Logisticos
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2. En general, équé porcentaje de su
carga anual se transporta en la ruta
escogida?

6 %

m0-25%

W 25-50%
m50-75%
m75-100%

Figura 27. Resultados entrevistas - OL - Porcentaje de carga por ruta

Se evidencia que casi la mitad de los operadores logisticos moviliza entre un
50y 75 % de su carga anual en la ruta.

3. Aproximadamente, ¢{cuantos camiones de
carga pesada ocupa usted para transportar su
carga al mes en la ruta escogida?

WMO0a5 mWM5310 w10a15 m15320 m200 mas

Figura 28. Resultados entrevistas - OL - Cantidad de vehiculos

Se evidencia que el 33 % de los operadores logisticos utilizan entre 5 y 10

camiones al mes.
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4. {Qué tipo de vehiculo utiliza con mayor
frecuencia para el transporte de su carga?

m Camion de 2 ejes de 11 Tons
M Camion de 3 ejes de 17 Tons

W Semi-remolque de 2 ejes de
20 Tons

m Semi-remolque de 3 ejes de
24 Tons

m Tracto-camion de 3 ejes de 16
lons

Figura 29. Resultados entrevistas - OL - Tipo de vehiculos

Se evidencia que mas de la mitad de los encuestados utilizan unidades de 3
ejes y capacidad de 24 toneladas.

Tabla 15. Resultados entrevistas - OL - Tipo de vehiculos

5. ¢Qué vehiculos utiliza para movilizar su carga en la ruta escogida? Indique
el porcentaje de uso de cada opcion:

Tenemos flota propia de vehiculos 3%
Contratamos una empresa de transporte 95%
Contratamos camiones independientes 8%

Se evidencia el alto porcentaje de contratacion (95%) de unidades a empresas
de transporte, es decir los operadores logisticos no disponen de flota propia en

Su mayoria.

Tabla 16. Resultados entrevistas - OL - Precio Flete Quito — Guayaquil

6. Aproximadamente, ¢cual es el precio del flete en la ruta Quito - Guayaquil

para carga pesada, de acuerdo al peso indicado?

10 a 15 Tons $300 a $500
15a 20 Tons $300 a $500
20 a 25 Tons $300 a $500
25 o mas Tons $500 a $600
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Tabla 17. Resultados entrevistas - OL - Precio flete Guayaquil - Quito

7. Aproximadamente, ¢cual es el precio del flete en la ruta Guayaquil - Quito

para carga pesada, de acuerdo al peso indicado?

10 a 15 Tons $300 a $500
15a 20 Tons $300 a $500
20 a 25 Tons $500 a $600
25 o mas Tons $600 a $700

2.2.8 Evolucion del Parque Automotor Pesado

En base a la informacién obtenida por parte de la Agencia Nacional de Transito
(Agencia Nacional de Transito, 2013), se puede notar que desde el 2008 se ha
incrementado en un 192% el parque automotor de vehiculos pesados
registrados a nivel nacional, y también indica que los transportistas pesados
por una parte han incrementado su parque automotor, y por otra se podria
considerar que es un fendmeno que responde a que las autoridades de transito
estan ejerciendo mayor control sobre la regularizacién de los vehiculos, por lo
que se evidencia el significativo crecimiento de registro de los mismos, ademas
hoy en dia los clientes y generadores de carga estan exigiendo a sus
proveedores que se encuentren regularizados y puedan emitir su facturacion
con el objeto de transparentar a su vez sus registros contables a las partes

interesadas.
VEHICULOS REGISTRADOS MTOP
120000
100000 | 1088 7
80000
60000 - H VEHICULOS REGISTRADOS
MTOP
40000 |
20000
0
2008 2009 2010 2011 2012

Figura 30. Evoluciéon Parque Automotor Pesado 2008 — 2012
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2.3 DISENO DE INVESTIGACION

2.3.1 Modelo de Evaluacion

En el disefo del modelo de evaluaciéon se ha tomado como referencia:

e Fuerzas de Porter

e Meétodos de analisis financiero

2.3.2 Fuerzas de Porter

“Si bien a simple vista las industrias pueden parecer muy distintas entre si, los
motores subyacentes de la rentabilidad son los mismos.” (Porter, 2009). Esta
frase da el inicio al analisis de que toda industria que busca la rentabilidad esta
influenciada por fuerzas similares que afectan dicha rentabilidad, realizado por
Michael Porter, clasificadas en cinco, y enumeradas de la siguiente manera:

Rivalidad entre los competidores existentes

Poder de negociacion de los proveedores

Poder de negociacién de los compradores

Amenaza de nuevos aspirantes

Amenaza de productos o servicios sustitutivos

2.3.3 Métodos de Analisis Financiero

Andlisis de estados financieros (Amat, 2008) “es un conjunto de técnicas
utilizadas para diagnosticar la situacion y perspectivas de la empresa con el fin

de poder tomar decisiones adecuadas”.

El objetivo es el de analizar en base a los estados financieros del sector, cual
es su estado financiero, siguiendo los siguientes lineamientos:
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e Basarse en el analisis de todos los datos relevantes

e Debe ir acompanado de medidas correctivas adecuadas

Como resultado de este tipo de analisis se tienen diferentes expresiones
conocidas como ‘incompetencias” que indican que la compafia tiene
ineficiencias internas en su administracion, pueden enmarcarse dentro de las
siguientes opciones:

e Incompetencia por falta de diagnostico

¢, Cuantas empresas deciden las inversiones a efectuar?

= ;Cuantas empresas venden a crédito a sus clientes sin analizar a
fondo las cuentas de éstos?

» ;Cuantos directores de sucursales de entidades de crédito dedican un
tiempo insuficiente al diagndstico y seguimiento econdmico — financiero

de sus clientes?

» ;Cuantos inversores compran acciones de empresas de las que no

conocen sus cuentas anuales?

» ;Cuantos empleados se incorporan a una nueva empresa sin analizar

previamente sus cuentas anuales?

¢ Incompetencia por diagndésticos incorrectos o tardios

= ;Cuantas empresas no llevan la contabilidad al dia?

» ;Cuantas empresas no someten a sus cuentas anuales a la auditoria

externa?
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¢ Incompetencia por medidas correctivas inadecuadas o tardias

» ;Cuantas veces se toman medidas que no son intentos de solucionar

problemas reales?

» ;Cuantos directivos toman medidas intentando protegerse ellos
mismos en lugar de afrontar los problemas reales?

» ;Cuantas veces no se hace lo que se sabe que se debe hacer por
miedo a los traumas y conflictos?

El diagnostico ayuda a conseguir lo que se considera (Ferruz, 2000) los

objetivos de la mayor parte de las empresas, sobrevivir, ser rentables y crecer.

2.3.4 Recopilacién de Informacion en campo

2.3.4.1 Escala de Medicion

La escala de Likert consiste en una “Escala de medicién con cinco categorias
de respuesta: desde “muy en desacuerdo” a “muy de acuerdo” lo que requiere
que los encuestados indiquen un grado de acuerdo o desacuerdo con cada
serie de enunciados que se relacionan con los objetos de estimulo.” (Davila, et
al., 2004)

Para realizar el anadlisis, a cada afirmaciéon se le asigna una puntuacién
numerica que va de 1 al 5, donde el menor valor representa al total desacuerdo
en la actitud del encuestado sobre el tema en cuestion, y el mayor valor
representa el total acuerdo. Generalmente se utilizan encuestas con 5
respuestas cerradas que sugieren estar muy en desacuerdo, en desacuerdo,
neutral, de acuerdo y muy de acuerdo. Al final se realiza una suma de todas
aquellas preguntas que tienen relacidén para cruzar esa informaciéon con los
datos y variables que constituyen al conjunto de sujetos encuestados, para
obtener datos reales que respaldan, o contradicen una hipotesis.
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2.3.4.2 Métodos de Investigaciéon

Encuestas.- se utiliza para investigar a los transportistas y operadores
logisticos, debido a que es un universo muestral grande y la mejor forma de
recoger informacion es la aplicacion de esta técnica investigativa; se utilizaran
preguntas cerradas de opcion multiple de dos tipos, de abanico y de
estimacion; y de acuerdo al fondo seran preguntas de intencién y de opinion
(Leiva, 2002).

Entrevistas.- se utilizan para investigar el sector donde los entrevistadores o
investigadores son los maestrantes, y los entrevistados son empresas,
instituciones publicas, organizaciones, entre otros con gran conocimiento e

involucramiento en el sector.

Basados en el principio de que las partes representan al todo (Leiva, 2002), se
aplica el muestreo para analizar el universo de transportistas auténomos, dado
gue todos comparten como caracteristica comun el ser propietarios de entre 1
a 5 vehiculos para transporte pesado y participar como conductor de una de
sus unidades.

Vamos a utilizar una muestra no probabilistica sesgada (Leiva, 2002), no
probabilistica debido a que se selecciona en base a criterios subjetivos del
investigador, y sesgada dado que se toma en forma arbitraria, siguiendo

unicamente el criterio del mismo.

Para seleccionar el tamafo de la muestra vamos a seguir el siguiente
procedimiento (Ander-Egg, 1978), el cual indica que se deben tener en cuenta
los siguientes aspectos:

¢ Objetivos y finalidad de la investigacion
e Disponibilidad de informacién

e Recursos y equipos disponibles
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e Medios financieros

e Métodos y técnicas a utilizar en la investigacion
e Diseno de la muestra y plan de muestreo

¢ Recopilacion y analisis de los datos

¢ Medicion de la representatividad de la muestra

2.3.5 Recopilaciéon de Informacién Oficial

Las Instituciones oficiales consultadas son las siguientes:

e Agencia Nacional de Transito — ANT

e Ministerio de Transporte y Obras Publicas — MTOP

e Federacion Nacional de Transporte Pesado — FENATRAPE
e Superintendencia de Compafnias

¢ Banco Central del Ecuador

¢ Instituto Nacional de Estadisticas y Censos — INEC

2.4 PROCEDIMIENTO

2.4.1 Analisis Indicadores Financieros empresas de Transporte

Haciendo un andlisis mas detallado de la informacion que provee la
Superintendencia de Companias de las empresas dedicadas al transporte
registradas en las provincias del caso de estudio se ha sacado un promedio de
las 188 empresas de un total de 631 registradas en el portal web que se
encontrd disponian de informacion completa de sus indicadores financieros
mas relevantes a fin de poder identificar las tendencias financieras de esta

industria:



Tabla 18. Promedio Indicadores Financieros Sector Transporte
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Total Empresas Transporte carga Guayas y Pichincha

(631) 63 | 568 | 631 | 47% |3.52/0.646.43|13.03|93.44(0.05(0.91|-0.02
Total Empresas Transporte carga otras provincias(713) | 48 | 665 | 713 | 53%
Total Empresas Transporte a nivel Nacional 11111233 | 1344 | 100%

Tomado de: Intendencia Nacional de Gestion Estratégica. Direccion de Investigacion y Estudios Superintendencia de Compafiias. Diciembre 2012.

qg
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De lo anterior se desprende el siguiente analisis:

Liquidez Corriente

Activo corriente / Pasivo corriente = 3.52

Segun el criterio de una relacion adecuada entre los activos y pasivos
corrientes, el valor promedio obtenido demuestra que las empresas de
transporte pueden cumplir con sus obligaciones a corto plazo y probablemente
exceden de liquidez, lo que indica que no necesariamente sus activos son
productivos. Consideramos ademas que no es necesario analizar la prueba
acida dado que una empresa de transporte no dispone de inventarios o
mercaderias para venta, su negocio sigue el modelo de prestacion de un

servicio.

Rango aceptable: 1,3 a 1,5 del sector y porqué, en este caso es para pagar a
los proveedores a corto plazo y soportar la operacion frente a los cobros de
largo plazo con los clientes.

Endeudamiento del Activo

Endeudamiento del Activo = Pasivo total / Activo total= 0.64

El resultado promedio indica un alto nivel de autonomia financiera de las
empresas frente a sus acreedores, lo que pudiera ser un problema porque
significa que las empresas pueden tener exceso de capitales propios o activos
0Ci0SO0S.

Apalancamiento

Activo Total / Patrimonio=6.43 (Superintendencia de Compainias, 2013)
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El resultado promedio indica un alto nivel de activos obtenidos por el
patrimonio, determinando un alto nivel de apoyo de recursos internos de las

empresas sobre recursos de terceros.

Rango aceptable: 4 a 6 porque por un lado el patrimonio debe aportar, y por
otro lado no se debe asumir el riesgo de perder el control de la compaiiia

aumentando el pasivo.

Rotacion de Cartera

Ventas / Cuentas por Cobrar= 13,03

El resultado promedio indica un rango moderado de cuentas por cobrar
respecto a las ventas, es decir aproximadamente una vez cada mes se esta
recuperando la cartera, este indice responde a que en esta industria se
manejan transacciones por anticipado y efectivo, por lo tanto se debe recuperar

lo antes posible la carta a fin de solventar a los proveedores.

Periodo Medio de Cobranza

(Cuentas por cobrar * 365) / Ventas= 93,44

El resultado promedio obtenido de las empresas de transporte indica que el
periodo de recuperacion es de aproximadamente 3 meses, un numero de dias
alto frente a la tendencia del mercado, 60 dias, adicional hay que acotar que
dentro de esta industria se subcontrata bastante el transporte, cuyos
proveedores autbnomos en su mayoria trabajan con anticipos a sus viajes y en
ciertos casos pagos en efectivo, por o que esta empresas formales deberan

tener una alta liquidez para poder solventar su operacion.
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Rentabilidad Neta del Activo
(UN'°/Ventas)*(Ventas/Activo Total) = 0,05

El resultado promedio obtenido de las empresas de transporte indica un valor
bajo mostrando una minima productividad de los activos, en base a la precaria
cultura tributaria se considera que este indicador se debe posiblemente al alto
nivel de evasion fiscal del sector.

Margen Neto
(Ventas — Costo de Ventas) / Ventas = 0,91

El resultado promedio obtenido de las empresas de transporte indica un valor
alto, lo que en principio se puede deducir que existe una alta rentabilidad de
ventas frente a los costos que estas las generan (encuesta a transportistas
auténomos) o desde otro punto de vista, que la inversion que el sector realiza
en venta, de un 9% sobre las ventas, expresado a través del costo de ventas

es inferior al recomendado, el cual normalmente se ubica en 25%.
2.4.2 Analisis del Aforo de Vehiculos

Con la informacion recopilada por la Subsecretaria de Transporte Terrestre y
Ferroviario del Ministerio de Transporte y Obras Publicas en la consultoria de
Aforo de Vehiculos en la Red Vial Estatal del Ecuador, se tiene la cantidad de
vehiculos que circulan en una semana promedio por la ruta Quito — Guayaquil —
Quito; de acuerdo a la metodologia implementada en el conteo, se tiene que
para obtener un dato exacto se debe calcular el promedio entre cada valor por
cada dia, y diferenciando los datos para los sentidos N-S que equivale a Quito
— Guayaquil y, S-N que equivale a Guayaquil — Quito, obteniendo la siguiente
tabla:

" UN es utilidad neta. Después del 15% de trabajadores e impuesto a la renta



Tabla 19. Promedio de conteo vehicular
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Promedio de Conteo Sentidos

Dias N-S S-N
Domingo 285 200
Lunes 561 553
Martes 635 598
Miércoles 446 404
Jueves 835 804
Viernes 1078 924
Sabado 773 654
Total general 646 573

En las siguientes ilustraciones se observa la variacidbn en el trafico de

transporte en una semana en los dos sentidos:

1200

Cantidad de vehiculos sentido Quito -
Guayaquil

1000

800

A
i

o [

200 L
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Domingo  Lunes Martes

Miércoles Jueves

Figura 31. Cantidad de vehiculos sentido Quito — Guayaquil

Viernes  Sdabado
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Cantidad de vehiculos sentido
Guayaquil - Quito
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Figura 32. Cantidad de vehiculos sentido Guayaquil — Quito




Tabla 20. Analisis de la informacion de aforo

Diferencia entre
Variacién Cantidad Variacién Cantidad L
w o . . variacion de
i > =) o demanda de adicional de oferta de adicional de i
Dia Q . @ . ) vehiculos
o _w_.._ Q transporte en vehiculos transporte en vehiculos
S ) n demandados y
GYE demandados GYE ofertados
ofertados
Domingo 285 | 200 | -574 -69% -455 -28% -304 150
Lunes 561 553 | 269 177% 354 -63% -489 842
Martes 635 | 598 36 8% 44 97% 277 232
Miércoles 446 | 404 | -231 -32% -194 13% 74 268
Jueves 835 | 804 | 358 99% 400 -30% -190 589
Viernes 1078 | 924 88 15% 120 87% 389 270
Sabado 773 | 654 | -423 -29% -269 29% 243 512

Sumatoria de SC-BC menos el resultado del dia domingo: 97

19
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200%
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- /\ /\
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0%

S0% Martes les es Viernes Salado
50% - =
-100%

—#—Variacion demanda de transporte en GYE -—#—Variacion oferta de transporte en GYE

Figura 33. Variacion de la oferta y demanda de transporte

SC-BC.- cantidad de vehiculos que suben cargados desde Guayaquil a Quito
un dia, menos los que viajaron en el otro sentido a buscar carga, el dia anterior;
este dato nos sirve para medir la diferencia total entre los vehiculos que
consiguen carga para transportarla menos los vehiculos disponibles, de esta
manera se puede medir cuantos vehiculos no consiguen carga el mismo dia
que llegan a Guayaquil y tienen que esperar por lo menos un dia para
conseguir un flete; la sumatoria de estos valores, sin considerar el dia domingo,
debido a que se duplicarian los datos del dia sabado, nos da como resultado la
cantidad de vehiculos que esperan en Guayaquil toda la semana por una carga

sin tener resultados.

Considerando que de Quito a Guayaquil normalmente los transportistas viajan
a buscar carga y que el viaje entre las dos ciudades dura 12 horas, calculando
la variacién tanto de la demanda como de la oferta de vehiculos en la ciudad de

Guayaquil se puede determinar lo siguiente:

e Los dias lunes, martes, jueves y viernes son dias en los que aumenta la
demanda de transporte en Guayaquil, pero los dias lunes y jueves se
observa una disminucién en la oferta de transporte, este desbalance de
269 vehiculos el lunes y de 358 el dia jueves debe ser satisfecho con
unidades que se encuentran mas de un dia esperando por un flete, tal y
como se evidencio en el calculo del SC-BC
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e Los dias martes y viernes en cambio, la oferta de transporte es superior a
la demanda, lo que provoca que muchas unidades no consigan fletes el

mismo dia y se vean obligados a esperar un dia mas.

e Los dias domingo, miércoles y sabado por el contrario, la demanda de
transporte disminuye ostensiblemente, mientras que el comportamiento
con la oferta es diferente, en el dia domingo también disminuye pero a un
ritmo inferior que la demanda; y los dias miércoles y sabado, la oferta

crece.

e Cantidad de vehiculos que viajan a Guayaquil a buscar carga por
semana: 3840, (100%)

e Cantidad de vehiculos que permanecen por lo menos una semana en
Guayaquil: 97, (3%)

e Cantidad de vehiculos que permanecen por lo menos un dia en
Guayaquil: 1228, (32%)

Diferencia entre variacion de vehiculos demandados y

ofertados
1000
800 -
600
400
200
0 . . | | |
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Figura 34. Diferencia entre variacion demanda y oferta

De esta informacion se puede obtener que el 35% de los vehiculos que viajan a
Guayaquil a buscar carga deben permanecer desde un dia hasta una semana
en espera de obtenerla, el dia de mayor probabilidad de ocurrencia de este
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fenomeno es el lunes, seguido por el jueves y sabado, mientras que los dias
donde disminuye el fendmeno son el domingo, martes, miércoles y viernes, en

ese orden.

Tabla 21. Capacidad ocupada de la via

Dia UIO-GYE GYE-UIO UIO-GYE GYE-UIO
Domingo 285 200 26% 19%
Lunes 561 553 52% 51%
Martes 635 598 59% 55%
Miércoles 446 404 41% 37%
Jueves 835 804 77% 75%
Viernes 1078 924 100% 86%
Sabado 773 654 72% 61%

Capacidad ocupada de la via
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Figura 35. Capacidad ocupada de la via

2.4.3 Asociaciones y Federaciones

Segun la Direccién Ejecutiva, la FENATRAPE (Federacion Nacional de
Transporte Pesado) es una organizacién que aglutina transportistas de carga
pesada en todo el pais, y su objetivo es ser facilitadores y generadores de
politicas en defensa de los transportistas y sus intereses, frente a las
autoridades, por ejemplo, realizando diligencias en ministerios, entidades como
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la Agencia Nacional de Transito, trabajando con la finalidad que se reduzca
informalidad, se establezca un piso tarifario, apoyado en el plan Renova,
mediante el cual el Estado Ecuatoriano esta apoyando con recursos para que
se renueve el parque automotor del pais, y finalmente procura la unidad de
transportistas y sus mejoras. Cuentan con filiales o asociaciones provinciales,
y tienen un directorio de 20 personas de las diferentes provincias para analizar
problemas, y buscar soluciones generales, tienen un periddico bimensual
llamado El Transportador donde continuamente estan llevando a sus afiliados y
publico en general toda la informacion mas importante del mes.

Andlisis Fletes Quito — Guayaquil - Quito:

El flete que se deberia cobrar es de 1577 ddlares con un conductor, y 1369,50
ddlares con dos conductores, segun el calculo del costo del flete por kildbmetro
realizado por la FENATRAPE'! basado en el método de calculo de costos fijos
y variables, prorrateado por mes y después por kildmetro recorrido;
actualmente se cobra 700, lo cual hace el negocio de transporte que no
represente una actividad lucrativa, la actividad de transporte actualmente no
tiene fletes estandarizados o regulados, si no se establecen por la oferta y
demanda, los transportistas no estan cobrando lo que se deberian cobrar, no
existe una correcta negociacion y no se cubre ni un punto de equilibrio, "Con tal
de redondear, retornan con 300 USD en viajes Quito - Guayaquil” menciono
textualmente la funcionaria de la FENATRAPE.

Los generadores de Carga o cargadores no estan exponiendo ni arriesgando
nada en la actividad del transporte, solo piensan en la reduccion de costos, y
deberian valorar que los transportistas forman parte importante de la cadena
productiva, a mas de ello, tienen muchas responsabilidades como de los
contenedores de retornar a las navieras, riesgos de deterioro o dafio del

contenedor, etc.

" ANEXO A
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Segun la FENATRAPE las unidades retornan con algo de carga en un 60%
pero sin tarifa justa. Generalmente en importaciones el flujo mas alto de

transporte es desde Guayaquil hacia Quito.

Existen flujos de carga en diferentes unidades como contenedores, transporte
de combustibles, carga de plataformas, refrigerados, furgones, existen
vehiculos que se pueden cambiar los acoples.

Cada conductor por tipo de vehiculo y carga requiere varias habilidades o
capacitacion por ejemplo mercancias peligrosas, combustibles, tipo de acople,
etc.

Las companias que pertenecen a la asociacion deberan contar con un permiso
de operacién, que justifique la movilizacion de carga por parte de las empresas,
placas naranjas (transporte publico), placas blancas (no es publico, no
autorizado), la Agencia Nacional de Transito es la entidad de control y permiso
de operacion.

Como funciona el transporte por cuenta propia: por ejemplo, si una persona
tiene una finca productora de vegetales, este productor puede movilizar sus
productos por su propia cuenta, en sus propios camiones, pues se trata de su
actividad directa productiva, entonces en este caso puede ser un vehiculo
particular con placas blancas.

FENATRAPE cree que el mercado ecuatoriano esta compuesto por un 70% de
transportistas que no cumplen con todos los requerimientos habilitantes para
poder operar, que se podrian calificar como ilegales, y apenas el 30 % por
transporte legal.

Segun nuevas regulaciones SRI no podra entregar RUC a compariias que no
tengan permiso de operaciones, a fin de reducir el numero de transportistas

ilegales.
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FENATRAPE considera transporte pesado a partir de 3.5 toneladas,
actualmente existe otra Federacion Nacional de Transportistas Livianos vy
Medianos, por lo que existe divergencias entre las 2 diferencias, sin embargo,
podrian decir que FENATRAPE considera transporte pesado a unidades desde
3.6 toneladas.

La FENATRAPE, cuenta con 320 empresas operadores de transporte (Mamut
Andino, Gruas Atlas, Noroccidental, entre otros) que son socios activos y
poseen actualmente alrededor de 5320 unidades, existen operadoras con 3
unidades y otras que pueden llegar hasta 180 o mas, la inversion para tener
una unidad cada transportista debe invertir por lo menos USD 140.000 por
cabezal, mencionan que sus operadores de transporte garantizan el transporte
de mercancias a sus clientes, otorgandoles custodia armada y seguros, como
ultimo manifestd que el sector del transporte desde su punto de vista es muy
celoso en cuanto a facilitar informacion, pues esta puede ser muy valiosa y

puede tener incidencia politica.

Informacioén adicional:

Se identificd los siguientes generadores de carga: fabricas de Quito, con
producto terminado, papas (Carchi), cebolla (Peru), legumbres (Ambato),
Parque Industrial Latacunga, Supermaxi Supermercados la Favorita sale de su
bodega en Amaguana, y Pronaca desde Puembo.



2.4.4 Dimensionamiento de la ruta escogida

Tabla 22. Variables de la Ruta
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vehiculos

RUTA QUITO -
. RUTA GUAYAQUIL -
VARIABLE DIMENSION GUAYAQUIL
QUITO (415 km)
(415 km)

Costo de transporte $/km 2,45 2,45
Rentabilidad de $/km -0.82 -0,45
transporte % -50% -22%
Longitud de la ruta Km 415 415
Kilometraje recorrido en o

i Km/viaje 332 83
vacio
Frecuencia de viajes Viajes/mes 6 6
Cantidad de vehiculos | Vehiculos/dia 711 657
promedio entre semana | % utilizacién 66% 61%
Cantidad de vehiculos |Vehiculos/dia 529 427
promedio fin de semana | % utilizacién 49% 40%
Cantidad maxima de . .

Vehiculos/dia 1078 1078

La rentabilidad en los dos casos es negativa dado que de acuerdo a los

calculos obtenidos a partir de la informacion obtenida tanto en las encuestas

como del Anexo A, donde se realiza un costeo de la operacion de un vehiculo

de transporte el costo es superior al precio de venta, esto es también

proporcional a la cantidad de kildmetros en vacio que cada ruta promedia.
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3 CAPITULO lll: RESULTADOS

La oferta de transporte y la demanda del servicio por parte de las empresas
generadoras de carga, no esta sincronizada, tal y como se pudo observar en
los analisis de conteo y aforo de vehiculos en la ruta Quito — Guayaquil — Quito
del MTORP, la variabilidad es muy alta y el descuadre de vehiculos es muy
importante; este fendbmeno se va a denominar desbalance de la oferta y la
demanda; dado que no se tienen datos concretos del mercado por parte de los
transportistas, generar andlisis de demandas o planificaciones se vuelve
imposible, obligando a los transportistas a trabajar cada dia de manera

independiente.

El concepto de las fuerzas de Porter (Porter, 2009), especificamente el poder
de negociacion de los clientes, explica el fendomeno que ha provocado que los
transportistas, tanto auténomos como empresas de transporte asociadas con el
objetivo de consolidarse como una fuerza unida para hacer frente a las
negociaciones con los clientes, lo que puede derivar en un monopolio del
mercado, provocando un freno al “libre mercado” en este sector si la situaciéon

se mantiene.

Esto se da en el contexto de que los generadores de carga, tanto operadores
logisticos como empresas industriales, son menos, en numero, que los
transportistas, por lo tanto, un cliente puede tener gran cantidad de
proveedores, sin tomar en cuenta siquiera si la demanda y oferta estan
equilibradas; esto provee al cliente de un poder de negociacion superior frente
a los transportistas, dado que tienen la capacidad de escoger y por ende estan
en total capacidad de imponer precios, los minimos posibles en este caso.

Las asociaciones y federaciones, tanto provinciales como nacionales, se
crearon con la idea de que los clientes o generadores de carga ya no deberian
negociar directamente con cada uno de los transportistas, al contrario, deberian

negociar solo con estas organizaciones sin fines de lucro, tanto en precios
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como requerimientos adicionales y servicios complementarios, cada asociacion
velaria de esta manera por el éxito sostenido de cada uno de sus asociados, o
federados equiparando las fuerzas dentro del mercado.

Las asociaciones y federaciones, de acuerdo a la investigacion realizada, no
resuelven el problema principal de la falta de poder de negociacion de los
transportistas debido a que no son instituciones en las que no se encuentra la
totalidad de transportistas, de hecho, son instituciones de afiliacién voluntaria,
lo que las pone en la misma posicidon de cualquiera de los transportistas: con la
misma desventaja frente a los clientes, pues en el mercado se encuentran
negociando por una carga tanto los transportistas afiliados, como los

independientes.

Todas estas acciones han obligado a dichas organizaciones a buscar nuevas
formas de negocio, que financien su operacion interna, por lo que sus objetivos
estratégicos han sufrido cambios importantes, a pesar de que en los estatutos y
reglamentos internos se mantengan con los mismos fines sociales, es claro que
ahora el objetivo de estas organizaciones esta mas marcado hacia la
proteccion de los asociados.

Esta realidad ha sido entendida por el Estado, y de acuerdo a lo indicado en los
antecedentes empiricos del presente estudio, el apoyo econdémico que recibian
las asociaciones y federaciones ha sido retirado, con el objetivo de llevar el
control hacia el sector publico, institucion que teéricamente no va a tener las
caracteristicas antes mencionadas, pues mediante politicas estatales pueden
fijar rangos de precios controlando el poder de negociacién de los clientes y
limitandolo a un minimo de accién, regulando de esta manera el mercado, mas
adelante se expone la manera como este control se hace efectivo y que

institucién debe ser responsable.

Como resumen, las asociaciones y federaciones no estan en capacidad de

cumplir con sus objetivos estratégicos por la naturaleza de sus organizaciones,
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porque no tienen las atribuciones legales correspondientes ni los recursos
necesarios; su funcion no soluciona el problema del poder de negociacion del
cliente ni beneficia a los transportistas; pero cuando analizamos el desbalance
entre la oferta y la demanda, encontramos que el problema se ahonda aun mas
por la participacion de estas organizaciones, dado que también estan

sectorizadas, principalmente por provincias.

La sectorizacion de la asociatividad produce un separatismo marcado entre
cada una de los territorios donde dichas organizaciones tienen “jurisdiccion”,
pues en la busqueda de proteger a sus asociados y proteger los contratos que
estos manejan, llegan incluso a limitar el acceso a negociaciones con
empresas generadores de carga ubicadas en su sector a través de diferentes
métodos; esto produce que toda carga que se genera en su sector unica y
exclusivamente pueda ser transportada por los miembros de la asociacion de
ese sector, y también, como consecuencia, todo aquel transportista que llega a
dejar carga en esa provincia, y no pertenece a la asociacion correspondiente,
inevitablemente deba salir de alli en vacio.

Las asociaciones y federaciones se encuentran realizando sugerencias con
planes de mejora al Estado, buscando estandarizar el costo de los fletes para
mejorar la rentabilidad del sector del transporte, y proponiendo soluciones tales
como duplicar el costo de un flete en un sentido, con origen en Guayaquil,
debido a que la mayoria de transportistas deben viajar desde Quito a Guayaquil
en vacio para traer carga, especialmente de importacion, dado que Quito es un
centro de consumo; basandose en que el vehiculo realmente viaja el doble de
lo que cobra y los costos se mantienen. Esta sugerencia no estaria orientada
en la optimizacion y la estabilizacion del mercado, sino en el proteccionismo
como politica de estado y es claramente una solucion “parche” que lejos de
solucionar el problema, lo ahonda pues perjudicaria directamente a los
generadores de carga, quienes en el eventual caso de que se aprobase esta
solucidn, en lugar de contratar transporte, van a buscar otras alternativas, como

adquirir flotas propias de vehiculos, lo que terminaria por liquidar el mercado.
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El problema principal que un transportista debe afrontar no es ni de lejos los
precios del flete; el problema principal es la capacidad no utilizada de los
vehiculos, problema que se profundiza por las causas identificadas, el poder de
negociacion de los clientes, el desbalance entre la oferta y la demanda, vy, la
sectorizacion de la asociatividad; esto ocasiona que un transportista en la
mayoria de los casos debe realizar la mitad de sus viajes en vacio, la ida o el
regreso segun si debe ir a retirar carga, o regresar por carga; asi como esperar
mas de un dia por un flete; reduciéndose sustancialmente su productividad, y

por lo tanto, su rentabilidad.

3.1 AFORO DE VEHICULOS

De acuerdo al aforo de vehiculos se tiene que el dia viernes es el dia con
mayor ocupacion de la capacidad instalada de la via, y esta entre los dias con
menor desbalance entre oferta y demanda de transporte, lo que indica que es
el dia de mayor armonia y eficiencia en el sector.

Los dias jueves y sabado son dos de los dias con mayor desbalance entre
oferta y demanda de transporte, y a su vez son los dos dias, después del
viernes, con mayor ocupacion de la capacidad instalada, lo que indica que son
dos dias en los que se debe optimizar de manera urgente el sector desde los
dos enfoques, desde el transportista y desde el generador de carga, pues el
resultado de esta descoordinacion es la disminucién de la rentabilidad de los
dos sectores.

El dia lunes es el de mayor desbalance entre la oferta y la demanda de
transporte, pero la ocupacion que este dia realiza de la via es casi la mitad de
la capacidad instalada, lo que indica que este dia sufre de una grave falta de
optimizacion del sector de transporte especificamente, pues se evidencia que
no existe una cantidad de cargas similar a los dias altos como el viernes, pero
por ser el dia de inicio de semana la oferta de transporte se mantiene igual que
esos dias.
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Los dias martes, miércoles y domingo son los dias con menor desbalance entre
la oferta y la demanda de transporte, y a su vez son los dias con menor
ocupacion de la capacidad instalada de la via, 1o que nos indica que son dos
dias recomendables para generar nuevas rutas y nuevos horarios de despacho

para estabilizar el sector.

3.2 INDICADORES FINANCIEROS

Las companias de transporte no utilizan sus activos de una manera productiva,
el indicador de liquidez corriente promedio esta en un valor de 3,52 y se
respalda este dato con el indicador de endeudamiento del activo, el cual se
ubica en 0,64, en otras palabras, por cada délar que tienen en el pasivo, tienen
3,52 ddlares en sus activos para respaldarlo; podemos deducir que dichas
compaiias estan en capacidad de aumentar su nivel de endeudamiento
buscando constantemente mejorar su productividad, por ejemplo en adquisicion
de unidades nuevas, renovacion de las flotas actuales, mejora de sistemas de

gestion de flotas, entre otras.

El flujo de caja es moderado, el indice de rotacion de cartera indica que por
cada trece ddlares correspondientes a una venta, una se queda en cuentas por
cobrar, el resto ingresa directamente a caja, mientras que el periodo medio de
cobranza se ubica en 93 dias, lo que indica que el sector tiene la capacidad de
disponer de efectivo en un tiempo medio, esto refuerza la teoria de que el
sector tiene la capacidad de crecer y mejorar su rentabilidad con una correcta
gestion de los activos y también refleja la realidad que enfrentan, dado que la
mayoria de clientes tienen politicas de pago a proveedores en promedio de tres

meses.
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4 CAPITULO IV: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4.1 CONCLUSIONES

e Del total de empresas de transporte de carga registradas en la
Superintendencia de Companias a nivel nacional, pertenecen
aproximadamente el 50% a las 2 ciudades objeto de estudio, lo cual
evidencia la significativa presencia de este sector en dichas provincias.

e Por otra parte segun el Directorio empresas y establecimientos INEC
2012, el nivel de facturacion de empresas del area de transporte en el
Ecuador asciende a cerca de 5000 millones de ddlares, lo que representa
cerca del 5% del total de las ventas de las empresas del Ecuador, es decir

es un sector representativo a nivel econdmico del pais:

Tabla 23. Facturacién empresas en Ecuador

FACTURACION EMPRESAS EN ECUADOR
N. Empresas Ventas
Total Ecuador 179830 | $ 99.779.000.000
Sector de transporte 9495| $4.789.392.000
Porcentaje empresas Transporte Ecuador 5,28% 4,80%
Porcentaje empresas transporte UIO 33%
Porcentaje empresas transporte GYE 28%

e De acuerdo a los resultados de la investigacion realizada, cuando se les
pregunto a los transportistas autonomos el porcentaje de retorno en vacio
en las 2 rutas especificadas, del total de encuestados respondieron como

sigue:

* Guayaquil - Quito con 33%
= Quito - Guayaquil 36%
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e Esta respuesta es clave para determinar que la ruta podria estar
equilibrada en los dos sentidos.

¢ Sin embargo haciendo un analisis financiero de la ruta con los porcentajes
mencionados de movilizaciones en vacio y asociandole al aforo de los
vehiculos de dicha ruta, se dimensiona en términos econdémicos lo que la
industria del transporte estd dejando de facturar por los motivos
expuestos: esta industria esta dejando de facturar cerca de 90 millones de

dolares anuales.

e Este dato macroeconémico indica que existen oportunidades importantes
de optimizacion del sector a fin de poder ser eficientes en dicha ruta por
medio de herramientas tecnoldgicas y sistemas de comunicacidn
interactivos entre actores del sector del transporte que ya existen en otros
paises y que estan ayudando notablemente a la optimizacién de las rutas,
reduccién de costos de los transportistas, lo que se traduce también en
reduccion de costos para los Generadores de Carga y Operadores
Logisticos, eficiencia en los tiempos de entrega de los productos, como
apoyo para las industrias del comercio, de manufactura, de importacion,

exportacion.

¢ Finalmente aportando a movilizar unidades en los 2 sentidos, utilizando
un mayor porcentaje de su capacidad y adicionalmente aportando a la
reduccion de emision de didxido de carbono al medio ambiente que segun
este estudio, asociando el porcentaje de viajes (6037) en vacio segun las
encuestas y el flujo de vehiculos en las rutas, se obtiene como resultado
que cerca de 250 mil toneladas de CO2 al medio ambiente son emanadas
anualmente (ARBOLIZA, 2011), lo cual significa una alta contaminacion
en el pais innecesaria, pues se esta contaminando el medioambiente sin
ningun fin especifico justificado, pero por la falta de un sistema adecuado

que aporte a esta industria a ser eficiente.
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e Este estudio se podria extrapolar al resto de provincias del pais a fin de
tener una evaluacion aproximada también de los flujos en otras provincias
y disponer de informacion relevante para mejora y optimizacion del sector
del transporte y todos sus aspectos generales del entorno, incluso para
iniciativas por parte de las instituciones publicas como los Ministerios de
Transporte y Ministerio de Ambiente.

Tabla 24. Dimensionamiento Emisiénes CO2

DIMENSIONAMIENTO RETORNOS EN VACIO
Rutas Viajes UIO - GYE GYE- UIO

Total viajes promedio semanales segun

Conteo 4.613 4.137
Porcentaje de viajes en vacio 36% 33%
Costo Promedio viaje segliin encuesta $ 498 $644
Facturaciéon Semanal $2.297.274| §$2.664.228
Facturacion Anual $ 119.458.248 | $ 138.539.856
Costo de viajes en vacio anual $43.004.969| $45.718.152
Total Costo de viajes en vacio en ambas

Rutas $ 88.723.122
Viajes anuales en vacio 239.876 215.124
Total viajes anuales en vacio en ambas rutas 455.000
Emision de CO2 por vehiculo segun

calculadora de CO2 en Toneladas (544 kg 247.520
CO2 por viaje)

Tomado de: (Arboliza, 2011)

¢ Adicionalmente segun el PIB y consumo provincial, las 2 provincias objeto
de estudio representan aproximadamente el 60% del total del pais, por lo
que se torna una oportunidad importante en el sector del transporte para
que el sector privado, publico trabajen en conjunto puedan trabajar en
conjunto para beneficio mutuo.
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e Citando lo expuesto textualmente en el foro de transporte sostenible para

4.2

América Latina 2011 (Hidalgo, 2011):

“Es posible enfrentar el reto y cambiar la trayectoria de desarrollo del
transporte con los recursos actuales dedicados al transporte. Se requiere
consolidacion de las politicas y buenas practicas existentes, actualmente
realizadas de manera aislada. Se requiere una reorientacion de la
agenda de transporte para evitar viajes motorizados largos e
innecesarios, cambiar la tendencia de crecimiento de los viajes en
vehiculos individuales motorizados, y mejorar la tecnologia y la gestion
operativa de las actividades de transporte. Las medidas requieren
acompafnamiento de acciones trasversales, entre las cuales se destaca la
mejora en la informacion, de la capacidad institucional y del
financiamiento. El transporte sostenible salva vidas, genera condiciones
para el desarrollo econdmico con equidad y protege el medio ambiente
local y global’”.

RECOMENDACIONES

A lo largo de la investigacion se ha tenido presente siempre la
recomendacion por parte de las personas encuestadas de que la mejor
soluciéon al problema del transporte en el pais es la elaboracién de un
estudio técnico que analice los costos reales que enfrenta el sector del
transporte, y que fije tarifas a nivel nacional por kilbmetro recorrido y por
tonelajes transportados, y que tanto operadores logisticos como
empresas generadoras de carga respeten las tarifas, mismas que deben
ser impuestas y reguladas por una institucion oficial, por ejemplo la
Agencia Nacional de Transito o el Ministerio de Transporte y Obras
Publicas.

Otros actores recomiendan que, paralelamente a la regulacién debiera
existir una liberacion del mercado, que permita a los transportistas operar
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de manera mas 4&gil dentro del mismo, para ofrecer sus servicios
directamente a las empresas generadoras de carga. Estas aseveraciones
son incompletas dado que en un primer andlisis y contrastacion son
obviamente opuestas, mas aun cuando nos ponemos en el lugar de los
empresarios que requieren movilizar sus productos; ellos en el momento
en que tengan costos mas altos de los que tienen planificados en el
transporte, buscaran siempre alternativas, como la adquisicion de flotas

propias.

La alternativa de adquirir una flota propia, por parte de las empresas
generadoras de carga u operadores logisticos tiene como unica limitacion
el costo, si el costo de subcontratar el servicio es mayor al de mantener y
operar una flota propia, inmediatamente se pasaran a la segunda opcion;
esta alternativa inminentemente aniquilaria el sector transportista,
resultando el remedio peor que la enfermedad. Ademas es importante
tener en cuenta que si las empresas pasan a la contratacion de flota
propia de manera directa obtendran un aumento del costo directo del
servicio de transporte, ya que su dificultad para encontrar retornos para
Sus propios camiones sera aun mayor, teniendo que soportar el 100% del
coste en ambos sentidos aunque su uso sea exclusivamente en uno de

los dos sentidos.

Por este motivo el hecho de fijar tarifas, por si solo es incompleto y
riesgoso para el sector; por lo que debe venir acompanado de una
liberacion del mercado, limitada por barreras, las cuales de preferencia
tendrian que ser reguladas por una institucion imparcial y publica
obligatoriamente, para garantizar su objetividad.

No puede ser el responsable de dicha regulacion de barreras la Agencia
Nacional de Transito, porque pasaria a ser juez y parte, en un escenario
en el cual sus atribuciones unicamente llegan a la organizacion y
regulacion de la libre movilizacion dentro del pais, el hecho de que sean
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un ente de control provocaria que en algunos casos deban impedir esta
libre movilizacion, esto ocasiona que sus responsabilidades se
contrapongan. Similar situacion experimenta el Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, quienes tienen como objetivo el de regular el sector del
transporte exclusivamente.

Para encontrar el organismo oficial ideal para esta tarea, debemos
analizar desde una perspectiva mas amplia el problema; en general, es un
aspecto relacionado con el poder del mercado. Como ya se habia
analizado previamente, es el mercado quien tiene actores con fuerza e
influencia desigual, en un lugar estan los operadores logisticos y las
empresas generadoras de carga, que tienen mas poder en el mercado,
por los factores anteriormente expuestos, frente a los transportistas; esto
los pone en total desventaja y volveria a la liberacion del mercado
también en un riesgo, como se esta experimentando en estos momentos.

La Superintendencia de Control de Poder del Mercado, es una institucion
que tiene como misién “Controlar el correcto funcionamiento de los
mercados, a través de la prevencion de los abusos de poder de mercado
y de todas aquellas practicas que vayan en perjuicio de los consumidores
y los operadores econdmicos, a fin de construir con la competitividad, la
eficiencia y el bienestar general de toda la sociedad” (Superintendencia
de Control del Poder del Mercado, 2013). Esta mision calza
perfectamente en la necesidad que experimenta el sector, el de controlar
el funcionamiento del mercado, evitando abusos de poder; Ila
recomendacion practica para realizar esta misidon en el sector del
transporte es a través de la implementacion de estas barreras en las
tarifas, mismas que consisten en limites tanto superiores como inferiores
entre los cuales dichas tarifas tienen libertad de fluctuar en funcién de la

oferta y la demanda.
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GLOSARIO DE TERMINOS

Aforo de trafico.- Calculo de la cantidad de vehiculos de transporte pesado
que circulan por un lugar especifico en un tiempo especifico.

Camién.- Vehiculo automévil grande, de cuatro o mas ruedas, destinado al
transporte de mercancias pesadas.

Carga.- Cosa transportada.

Eje.- Barra horizontal que une ruedas opuestas de un vehiculo.

Flete.- Precio que ha de pagarse por el alquiler de un barco, aviébn o camion, o

por la carga transportada.

Frecuencia de viajes.- Cantidad de viajes por unidad de tiempo.

Generadores de carga.- Empresa que por su naturaleza de negocio produce o
vende cantidades constantes de cargas.

Indicador Financiero.- Variable numérico dependiente proporcionalmente de

la gestion financiera de una empresa.

Kilometraje recorrido en vacio.- Distancia medida en kilbmetros que un
vehiculo de transporte pesado recorre sin transportar carga.

Longitud de la ruta.- Distancia medida en kilometros que tiene una ruta

considerando un punto de origen y otro de destino.

Operador Logistico.- Empresa dedicada a la consolidaciéon de cargas con el
objetivo de brindar un servicio de menor costo a los generadores de carga.



84

Rentabilidad de transporte.- Utilidad que tiene una empresa de transporte
después de brindar el servicio y pagar impuestos.

Semirremolque.- Vehiculo sin motor que es remolcado o halado por otro,
conocido también como remolque.

Tandem.- Conjunto de dos elementos que se complementan, en el caso del
transporte, un camién con un remolque.

Tipo de carga.- Clasificacion de las cargas de acuerdo a el requerimiento de
transporte y al tiempo de entrega.

Tipo de empresa.- Clasificacion de las empresas de transporte de acuerdo a
sus caracteristicas internas.

Tipo de vehiculo.- Clasificacion de los vehiculos de carga pesada de acuerdo
a la capacidad que tienen, si tiene tandem, y cantidad de ejes que disponen.

Tracto camion.- Camién que tiene la capacidad de arrastrar un remolque,

conocido también como cabezal, tracto-mula o trailer.

Transporte pesado.- Tipo de servicio de transporte para cargas con peso
superior a 12 toneladas métricas.

Transportista.- Persona, natural o juridica, que se dedica a hacer transportes.

Viaje.- Recorrido o itinerario que se realiza para ir de un lugar a otro.

Volqueta.- Camion que tiene un cajon de metal para transportar materia prima
a cielo abierto.
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ANEXO 1

FEDERACION NACIONAL DE TRANSPORTE PESADO DEL ECUADOR - FENATRAPE
DETERMINACION DEL COSTO POR KM PARA UN VEHICULO DE 30 TONELADAS

BASES DE CALCULO

Recorrido mensual en km CON 1 CHOFER CON 2 CHOFERES
Trayecto KM H#viajesxmes [Kmx mes # viajes x mes Km x mes
UlO / GYE 415 6 2490 9 3735
reserva UIO 60 6 360 9 540
reserva GYE 60 6 360 9 540
GYE/UIO 415 6 2490 9 3735
reserva GYE 60 6 360 9 540
reserva UIO 60 6 360 9 540
Total KM 1070 6 6420 9 9630
Calculo Horas Extras Costo x hora Costo diario Costo por semana

Sueldo Basico S 456,28 1,9

Recargo Hora Extra:

Jornada nocturnade 7pma6am 25%

Costo hora extrade 5ama6am $1,00 2,38 2,38 11,88

Jornada diurnade 6a8am 50%

Costo hora extrade 6ama8am $2,00 2,85 5,7 28,52

Costo horaextrade 6 pma9pm $3,00 2,85 8,56 42,78

Jornada fin de semana 100%

Costo hora extra fin de semana S4,00 3,8 15,21 15,21
SUBTOTAL 31,84 98,39 393,54




Costos carretera

Calculo consumo diesel galones
Costo x galon diesel 1,037
Factor consumo km x galon en ciudad 45 320
Factor consumo km x galon en carretera 7,0 711,43
Gastos llantas bajas: 58,52 77,78
Se estima 1 llanta baja cada 500 km 12,84 38,52 19,26 57,78
Costo por llanta baja 3,00
Costo por llanta explotada 10,00
Llantas explotadas al mes 2,00 20,00 20,00
Filtros gasto mensual:
Filtro primario 9,83
Filtro de acetie 33,60
Filtro de combustible secundario 30,91
Aceites gasto mensual
Costo por galon (13 galones a $ 17 x galon) 221,00
Sistema electrico mensual
Bombillos fusibles (4) 40,00
Baterias (dura 18 meses) 22,22
COSTOS Y GASTOS DE OPERACION MENSUAL CON 1 CHOFER CON 2 CHOFERES
Total X km Total Xkm
6420 9630




COSTOS Y GASTOS DE OPERACION MENSUAL

CON 1CHOFER

CON 2 CHOFERES

Total Xkm Total X'km

6420 9630

LABORALES $ 1.005,63| $0,16 $2.011,26) $0,21
Sueldos y sobretiempos $ 456,28 $0,07 $912,56 $0,09
Decimo tercero $38,02 $0,01 $76,04 $0,01]
Decimo cuarto $24,33 $0,00 $ 48,66 $0,01
IESS Aporte Patronal 12,15% $ 55,44 $0,01 $110,88 $0,01
Fondo de Reserva $38,02 $0,01 $76,04 $0,01]
Horas Extra $393,54 $0,06 $787,08 $0,08
COSTOS CARRETERA $ 4.591,66) $0,72 $ 6.828,24/ $0,71
Consumo Diesel en ciudades $331,84 $0,05 $ 497,76 $ 0,05
Consumo Diesel en Carretera $737,75 $0,11 $1.106,63 $0,11
Llantas Bajas y dafiadas $58,52 $0,01 $58,52 $0,01
Peajes $ 288,00 $0,04 $432,00 $0,04]
Diario Conductor $ 300,00 $0,05 S 600,00 $0,06
Garajes S 60,00 $0,01 $ 60,00 $0,01]
Encaravanar / Des $ 120,00 $0,02 $ 180,00 $0,02
Carpada / Amarre $ 42,00 $0,01 $ 63,00 $0,01
Amortizacion Llantas Veh $1.353,55 $0,21 $2.030,33 $0,21]
Cargue / Descargue Coteros S 600,00 $0,09 $ 900,00 $0,09
Cargue / Descargue Mtcarga S 600,00 $0,09 $ 900,00 $0,09
Hotel conductor $ 100,00 $0,02 $0,00,
IMPREVISTOS 1% $45,92 $0,01 $ 68,28 $0,01]
INFLACION ANUAL 5,34% $ 245,19 $0,04 $ 364,63 $0,04
OTROS COSTOS OPERACION $ 3.063,23| $0,48 $3.063,23 $0,32
Amortizacion capital e interes $1.634,56) $0,25 $1.634,56 $0,17
Seguro vehiculo $ 427,00 $0,07 $ 427,00 $0,04
SOAT $ 10,00 $0,00 $ 10,00 $0,00
RC Andino $10,00 $0,00 $10,00 $0,00
Matricula / MTOP S 266,67 $0,04 $ 266,67, $0,03
Depreciacion Veh y Unidad de Carga $ 700,00 $0,11 $ 700,00 $0,07
CORPAIRE $6,67 $0,00 $6,67 $0,00
Matricula Unidad de carga $8,33 $0,00 $8,33 $ 0,00)
MANTENIMIENTO / REPARACIONES $2.054,14 $0,32 $ 2.054,14 $0,21
Filtros $74,34 $0,01 $74,34 $0,01
Aceites / Lubricantes $ 221,00 $0,03 $221,00 $0,02
Sistema Electrico $78,89 $0,01 $78,89 $0,01]
Sistema de Frenos $ 368,33 $0,06 $ 368,33 $0,04
Suspension Rodamiento $63,33 $0,01 $63,33 $0,01
Caja de Cambio Diferenciales $ 168,16 $0,03 $ 168,16 $0,02
Sistema Enfriamiento (Radiador) $74,58 $0,01 $74,58 $0,01]
Repuestos y Reparaciones Motor $326,76 $0,05 $326,76 $0,03
Accesorios Externos $139,17 $0,02 $139,17, $0,01
Mantenimiento y Limpieza $ 70,00 $0,01 $ 70,00 $0,01
Herramientas Equipo Amarre $ 180,00 $0,03 $ 180,00 $0,02
MOD RV Imprevistos $ 100,00 $0,02 $ 100,00 $0,01]
MOD RU Carga Imprevistos $ 50,00 $0,01 $50,00 $0,01
Tpte Supr. Vehiculos $ 40,00 $0,01 $ 40,00 $0,00
Seguridad Satelital $15,00 $0,00 $ 15,00 $0,00
Rastreo Satelital $34,58 $0,01 $34,58 $0,00
Carpa o Encerado $50,00 $0,01 $50,00 $0,01
TOTAL COSTO Y GASTO MENSUAL USD: $10.781,03 $1,68]  $14.055,56 $1,46
Gastos Administracion 5% $ 539,05 $0,08 $702,78 $0,07
Gastos Venta 5% $ 539,05 $0,08 $702,78 $0,07
TOTAL COSTOS Y GASTOS MENSUAL $11.859,13 $ 1,85 $15.461,12 $1,61
Administracion 3% $ 355,77 0,06 S 463,83 0,05
Costo de venta x km $12.214,91 $1,90 $15.924,95 $ 1,65




EMPRESAS DE TRANSPORTE ENCUESTADAS

Correo Nombre Apellido Cargo
cneytonvasquez@hotmail.com Willians Vasquez | Gerente General Cneyton Vasquez
carlossaenz@grupo-atlas.com Carlos Saenz Gerente de Logistica Grupo Atlas
rdalmau@metromodal.grcal.com Roberto Dalmau | Jefe de Proyectos Metromodal
hjandrade@metromodal.grcal.com Haydee Andrade | Coordinadora Administrativa Metromodal
pcalderon@metromodal.grcal.com Pablo Calderon | Logistica y Operaciones Terrestre Metromodal
jburbano@metromodal.grcal.com Julio Burbano | Jefe de Operaciones Metromodal
isaac@ciudadrodrigo.com.ec Estimados Sefiores | COMPANIA DE TRANSPORTE DE CARGA CIUDAD RODRIGO C.A
tcr@ciudadrodrigo.com.ec Estimados Sefiores | COMPANIA DE TRANSPORTE DE CARGA CIUDAD RODRIGO C.A
operacionesuio@transdyr.com.ec Estimados Sefiores | DEPARTAMENTO DE OPERACIONES TRANSDYR
ventasuio@transdyr.com.ec Estimados Sefiores | DEPARTAMENTO DE VENTAS TRANSDYR
operacionesgye@transdyr.com.ec Estimados Sefiores | DEPARTAMENTO DE OPERACIONES TRANSDYR
ventasgye@transdyr.com.ec Estimados | Sefiores | DEPARTAMENTO DE VENTAS TRANSDYR
monicaetransdir@hotmail.com Monica Espinoza | Gerente TRANSDYR
catrapeg@easynet.net.ec Denisse Quishpe | Camara de Transporte pesado GYE
info@fenatrape.org Estimados | Sefiores | Federacion Nacional de Transporte Pesado del Ecuador
transporte@mamutandino.com Estimados Sefiores | MAMUT ANDINO CA
tno@noroccidental.com Estimados | Sefiores | TRANSPORTES NOROCCIDENTAL CIA. LTDA.
traimcobsa@yahoo.com.ar Silvia Coba Presidenta Traimcobsa
atencionalcliente@transcomerinter.com Franklin Brito Atencion al Cliente Transcomerinter
directorguayaquil@transcomerinter.com Jorge Montalvan | Director Transcomerinter
operaguayaquil@transcomerinter.com Santiago Vela Operaciones Guayaquil Transcomerinter
info@portrans.com.ec Estimados | Sefiores | PORTRANS GUAYAQUIL
info@uiomarglobal.com Estimados | Sefiores | PORTRANS QUITO
info@portransuio.mrgbl.com Estimados Sefiores | PORTRANS QUITO
tspecuador@sanchezpolo.com Estimados | Sefiores | TRANSPORTES SANCHEZ POLO DEL ECUADOR C. A.
gerencia@enetsa.com.ec Fausto Bustos Gerente ENETSA
presidente@enetsa.com.ec Chrisrian Saltos Presidente ENETSA
logistica@enetsa.com.ec Fernando Castro Logistica ENETSA
ventas@transestiba.com.ec Gabriela Nivelo Gerente Comercial Transestiba
ventasl@transestiba.com.ec Cinthia Bravo Asesora Comercial Transestiba
comercialuio@grupotransestiba.com Mario Suarez | Gerente Comercial Transestiba
moreira@uio.satnet.net Estimados Sefiores | TRANSPORTES MOREIRA LLAGUNO CIA. LTDA.
sioncargo@hotmail.com Estimados Sefiores | SIONCARGO S.A.
sioncargo@sioncargo.com Estimados Sefiores | SIONCARGO S.A.
transalambrek@andinanet.net Estimados | Sefiores | COMPANIA DE TRANSPORTE PESADO TRANSALAMBREK S.A.
info@solotlogistics.ec Estimados | Sefiores | SOLOTLOGISTICS ECUADOR S.A.
Diego.villarroel@globandina.com Diego Villarroel | GLOBALANDINA
lvanova.espejo@globandina.com Ivanova Espejo | GLOBALANDINA
Alfredo.villarroel@globandina.com Alfredo Villarroel | GLOBALANDINA
Renan.enriquez@globandina.com Renan Enriquez | GLOBALANDINA
jc@jarcargo.com Estimados Sefiores | JARCARGO & LOGISTICA
Asociacion de Transporte Pesado de Pichincha Encuestado via telefonica
Asociacion de Transporte Pesado de Cotopaxi Encuestado via telefonica
Asociacién Zona Central Encuestado via telefonica
Federacion Transporte pesado Cotopaxi Encuestado via telefonica
Transporte Pesado de Tungurahua Encuestado via telefonica




OPERADORES LOGISTICOS ENCUESTADOS

Correo Nombre Apellido Cargo
geovanna.carrera@kuehne-nagel.com Geovanna Carrera Supervisora de Logistica KN
diana.garrido@panalpina.com Diana Garrido Jefe Comercial Panalpina
diana.illanez@panalpina.com Diana Illanez Supervisora de Logistica Panalpina
luis.janeiro@panalpina.com Luis Janeiro Gerente Proyectos Panalpina
Fernando.coral@panalpina.com Fernando Coral Gerente General Panalpina
sebastian.enriquez@kuehne-nagel.com Sebastian Enriquez | Jefe Logistica KN
cristina.heymann@kuehne-nagel.com Cristina Heymann | Supervisora de Logistica KN
diana.sevilla@kuehne-nagel.com Diana Sevilla Supervisora de Logistica KN
michelle.salinas@kuehne-nagel.com Michelle Salinas Supervisora de Logistica KN
jason.byron@dhl.com Jason Byron Jefe Comercial DHL
elena.teran@panatlantic.com Elena Teran Gerente Importaciones Panatlantic
juan.castro@panatlantic.com Juan Castro Gerente Comercial Panatlantic
elvira.sanchez@panatlantic.com Elvira Sanchez Customer Service Panatlantic
richard.sanchez@panatlantic.com Richard Sanchez Customer Service Panatlantic
diego.insuasti@panatlantic.com Diego Insuasti Jefe Comercio exterior Panatlantic
luisa.aragundi@panatlantic.com Luisa Aragundi | Jefe Transporte Panatlantic
gerencia@sli-ec.com Jose Luis Gonzalez | Gerente Operaciones SLI
operaciones@sli-ec.com Margarita Espinoza | Operaciones SLI
aduana@sli-ec.com Miguel Melgarejo | Supervisor Operaciones SLI
ebarzola@NAVECUADOR.COM.EC Esteban Barzola Supervisor Comercial Navecuador
andres.iniguez@dhl.com Andres Ifiguez Jefe de Operaciones DHL
santiago.brito@dhl.com Santiago Brito Gerente de Operaciones DHL
belen.albuja@panalpina.com Belen Albuja Gerente Regional Panalpina
ddiaz@transavisa.com.ec Doris Diaz Ejecutiva de Ventas
acisneros@clavecuador.com Ana Mercedez Cisneros Jefe de Transporte y Finanzas
christian.cordova@dhl.com Christian Cordova | Country Manager DHL Global Forwarding
gerencia@okocargo.com Oliver Kornfeind | Gerente General OKOCARGO
pamela@rdtlogistic.com Pamela Macias Customs Management
matthias.schmidt@schryver.com Matthias Schmidt | Division Petroleo y Energia
sergioromero@siatiexpress.com Sergio Romero Asesor Comercial SIATIGROUP
daniloalban@siatiexpress.com Danilo Alban Asesor Comercial SIATIGROUP
d.muela@swiftcargo-ec.com David Muela Director General SWIFT CARGO




