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Resumen

Este Libro denominado “Integracion Logistica y operativa para el fortalecimiento del
comercio exterior; gestion estratégica” aborda la importancia del comercio exterior y la
logistica portuaria en Ecuador, destacando su impacto en la competitividad econémicay el
desarrollo sostenible. A través de varios ensayos se analizan aspectos claves como actuales

que configuren el desarrollo de este sector fundamental de la economia ecuatoriana.

El trabajo empieza resaltando la evolucion de las exportaciones ecuatorianas, la
historia de una alta dependencia del petréleo a una mayor diversificacion con productos como
camaron, banano, cacao y flores. Entre 2022 y 2024, el cacao y el camar6n mostraron un
crecimiento significativo gracias a acuerdos bilaterales con socios estratégicos como China,
la Unidn Europea y Estados Unidos sin embargo, en los ensayos demuestran que persisten
desafios como los altos costos de produccion, la infraestructura logistica deficiente y las
barreras sanitarias, que limitan la competitividad del pais. A pesar de estos problemas, las
exportaciones han contribuido positivamente al Producto Interno Bruto (PIB), la generacion
de empleo y la mejora de la balanza comercial, aunque factores como la inseguridad y la falta

de innovacion tecnoldgica siguen siendo obstaculos importantes.

En cuanto a las politicas comerciales es otro tema importante de conocer debido a que
Ecuador utiliza medidas arancelarias y no arancelarias para proteger su industria nacional,
pero estas pueden limitar el comercio de materias primas por lo cual en los ensayos se analiza
la susceptibilidad de los diferentes sectores. Ademas, se ha evaluado la implementacién de
iniciativas como digitalizacion de informacion en esa busqueda de simplificar los tramites y

mejorar la eficiencia en las transacciones internacionales.

En el &mbito de la logistica portuaria, se destacan los avances en la modernizacion de
puertos como Guayaquil y Posorja, que han mejorado su infraestructura y tecnologia. No
obstante, se estudian a continuacién los retos como la falta de integracion digital, resistencia

al cambio y problemas de seguridad, incluyendo corrupcion y contrabando.

En cuanto al desarrollo institucional, el documento destaca el papel del Comité de
Comercio Exterior (COMEX) y el Servicio Nacional de Aduana del Ecuador (SENAE) en la
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regulacion del comercio exterior, estas instituciones necesitan mayor coordinacion, recursos y
capacidades técnicas para enfrentar los desafios impuestos por la globalizacion y la
transformacion constante del mercado internacional. Ademaés, se menciona la importancia de
integrar aspectos econdémicos, sociales y ambientales en las politicas publicas para garantizar

un desarrollo sostenible.

Finalmente, este libro presenta lecciones aprendidas de paises vecinos como Chile,
Pert y Colombia, que han implementado sistemas digitales avanzados como el Port
Community System (PCS) y SilogPort. Estas herramientas han demostrado ser efectivas para
mejorar la eficiencia logistica, reducir costos y tiempos de espera, y fortalecer la
competitividad en el comercio internacional. Ecuador podria beneficiarse de adaptar estos

modelos exitosos a su contexto nacional.

El documento con enfoque estratégico enfatiza la necesidad de fortalecer la
infraestructura logistica, la digitalizacion y la coordinacion interinstitucional en Ecuador para
mejorar su competitividad en el comercio exterior. La adopcion de tecnologias avanzadas y
la implementacion de politicas publicas sostenibles son fundamentales para enfrentar los

desafios del mercado global.



Prélogo

En un mundo globalizado, donde la competitividad de las naciones depende en gran
medida de su capacidad para integrarse eficazmente a las cadenas logisticas internacionales,
el comercio exterior se ha convertido en un pilar estratégico del desarrollo econémico. En
este contexto, el presente libro “Integracion logistica y operativa para el fortalecimiento
del comercio exterior: gestion estratégica” surge como una valiosa contribucion al anélisis,
comprension y proyeccién de los retos y oportunidades que enfrenta este sector en constante

transformacion.

A través de una cuidadosa seleccion de ensayos, se abordan temas cruciales
relacionados con la eficiencia operativa, la planificacion logistica, el cumplimiento
normativo, la innovacion tecnoldgica y la articulacion de actores pablicos y privados en torno
a los procesos de comercio internacional. Cada aporte académico no solo refleja un enfoque
riguroso y contextualizado, sino que también invita a la reflexion critica y a la busqueda de

soluciones aplicables en el entorno real.

Este compendio es realizado por estudiantes universitarios, y apoyo de docentes
profesionales del comercio exterior, que buscan fortalecer sus conocimientos, actualizarse en
tendencias contemporaneas y participar activamente en la mejora continua de la

competitividad del pais.

Actualmente, la integracion logistica representa una ventaja comparativa determinante
para los paises exportadores, esta obra se presenta como una herramienta académica y
practica que aporta desde una vision estratégica a la consolidacion de sistemas logisticos mas
eficientes, sostenibles y alineados con las exigencias del mercado global.
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Resumen

El comercio internacional representa una herramienta clave para el crecimiento
economico de los paises, y su estudio permite comprender las dinamicas que rigen el
intercambio de bienes y servicios a nivel global. Estos fundamentos explican por que las
naciones se integran comercialmente, se adhieren a bloques econémicos como la Union
Europea, el Mercosur o la Comunidad Andina, y firman tratados de libre comercio que
buscan mejorar su acceso a mercados y aumentar su competitividad.

En el caso de Ecuador, la estructura exportadora ha evolucionado desde una alta
dependencia del petroleo hacia una mayor diversificacion, destacandose productos como
camaron, banano, cacao y flores. Entre 2022 y 2024, el cacao y el camardn mostraron un
crecimiento significativo, impulsado en gran parte por acuerdos bilaterales con socios
estratégicos como China, la Unién Europea y Estados Unidos. Sin embargo, persisten
desafios estructurales que limitan la competitividad del pais, como los altos costos de
produccidn, la ineficiencia logistica y las barreras sanitarias. A pesar de ello, Ecuador ha
avanzado en la apertura de nuevos mercados y en la adopcién de estandares internacionales
que fortalecen su posicion en el comercio global.

Finalmente, las exportaciones han tenido un impacto directo en el desarrollo
economico del pais, aportando positivamente al Producto Interno Bruto (PIB), generando
empleo y mejorando la balanza comercial. Aunque el contexto macroeconémico de 2024
estuvo marcado por desafios internos como la inseguridad y problemas energéticos, el
crecimiento de las exportaciones no petroleras logré mitigar parcialmente la contraccion del

PIB. Las politicas de fomento a la exportacion, junto con la expansion de acuerdos
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comerciales, contindan siendo fundamentales para consolidar un modelo econémico mas

competitivo, sostenible y menos dependiente de productos primarios. Asi, el comercio

internacional se posiciona como un pilar estratégico para el futuro econémico del Ecuador.
Abstract

International trade represents a key tool for the economic growth of countries, and its
study allows for a better understanding of the dynamics that govern the exchange of goods
and services on a global scale. These fundamentals explain why nations engage in trade
integration, join economic blocs such as the European Union, Mercosur, or the Andean
Community, and sign free trade agreements aimed at improving market access and enhancing
competitiveness.

In the case of Ecuador, the export structure has evolved from a high dependency on
oil to greater diversification, with notable products including shrimp, bananas, cocoa, and
flowers. Between 2022 and 2024, cocoa and shrimp experienced significant growth, largely
driven by bilateral agreements with strategic partners such as China, the European Union, and
the United States. However, structural challenges persist, limiting the country’s
competitiveness—such as high production costs, inefficient logistics, and sanitary barriers.
Despite these issues, Ecuador has made progress in opening up new markets and adopting
international standards that strengthen its position in global trade.

Finally, exports have had a direct impact on the country’s economic development,
contributing positively to the Gross Domestic Product (GDP), generating employment, and
improving the trade balance. Although the macroeconomic context of 2024 was marked by
internal challenges such as insecurity and energy issues, the growth of non-oil exports helped
to partially offset the contraction of the GDP. Policies aimed at promoting exports, along with

the expansion of trade agreements, continue to be fundamental in consolidating a more
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competitive, sustainable, and less commodity-dependent economic model. In this way,

international trade stands as a strategic pillar for Ecuador’s economic future.

Introduccion

El comercio internacional desempefia un papel esencial en el desarrollo econdémico de
los paises, especialmente en economias emergentes como la de Ecuador. Las exportaciones
representan una fuente clave de ingresos, generacién de empleo y fortalecimiento de
relaciones comerciales con mercados estratégicos. En este contexto, comprender la dindmica
de las exportaciones ecuatorianas en los Ultimos afios resulta fundamental para identificar
tendencias, oportunidades y desafios que inciden directamente en el crecimiento econémico
del pais.

Este proyecto tiene como propdsito analizar desde un enfoque cualitativo, la
evolucion reciente del comercio exterior ecuatoriano y su relacion con los principales socios
comerciales durante el periodo 2022-2024. A través del estudio de fuentes documentales,
informes econdmicos y analisis, se busca identificar los productos mas representativos de la
oferta exportable, asi como los mercados que concentran mayor volumen y valor de
intercambio. Este enfoque no pretende generalizar resultados estadisticos, sino interpretar y
comprender la l6gica detras de las decisiones comerciales y su impacto estructural.

Ademas, se evaluara cdmo las exportaciones han influido en indicadores clave como
el Producto Interno Bruto (PIB), el empleo y la balanza comercial, aportando una vision mas
integral sobre su rol en el desarrollo econémico. El enfoque cualitativo permite analizar de
manera contextual los factores politicos, logisticos y econémicos que condicionan el
rendimiento exportador del pais, asi como destacar los vinculos estratégicos que Ecuador ha

establecido para fortalecer su presencia en el mercado global.
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Objetivos

Objetivo General

Analizar la dindmica de las exportaciones del Ecuador y su relacién con los
principales socios comerciales en estos ultimos afios, con el fin de comprender su

impacto en el desarrollo econémico del pais.

Objetivos Especificos

Identificar los principales productos de exportacién del Ecuador y su evolucion en el
periodo 2022-2024.

Examinar los mercados internacionales mas relevantes para las exportaciones
ecuatorianas, destacando los principales socios comerciales por volumen y valor de
intercambio.

Evaluar el impacto econémico de las exportaciones hacia esos socios estratégicos en

el crecimiento del PIB, generacion de empleo y balanza comercial del pais.
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Desarrollo

Comercio Internacional: Conceptos y Principios

Definicion y evolucion del comercio internacional

Segun (Correa, 2014) EI comercio internacional estudia las causas y leyes que
gobiernan los intercambios de bienes y servicios entre los habitantes de los diferentes paises
en su interés por satisfacer sus necesidades de bienes escasos. En esta definicion es
importante destacar una cualidad que hace diferente al comercio internacional de cualquier
otro tipo de comercio y es que para poder realizar este intercambio de bienes se debe
atravesar las fronteras de un pais. Usualmente esta frontera que se cruza esta controlada por
una aduana que se encarga de controlar la entrada y salida de recursos.

El comercio internacional se define como el intercambio comercial entre diferentes
paises. Las teorias del comercio internacional tienen por objetivo estudiar los efectos que
provoca en la produccion de bienes y en el consumo.

Teorias clésicas y modernas del comercio internacional

Ventaja comparativa y ventaja competitiva

La teoria de la ventaja absoluta sostiene que un pais puede producir ciertos bienes de
manera mas eficiente que otros debido a factores como mayor productividad, tecnologia
avanzada, recursos naturales o capital humano capacitado. Bajo esta logica, los paises se
beneficiarian si se especializan en la produccion de aguellos bienes en los que son mas
eficientes y los intercambian con otros paises que, a su vez, estan especializados en otras
areas. Este enfoque promueve un comercio internacional donde todas las naciones
involucradas ganan al centrarse en lo que hacen mejor.

Posteriormente, se desarrollo la teoria de la ventaja comparativa, la cual amplia la

vision anterior al sefialar que incluso si un pais no tiene ventaja absoluta en ninguna
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produccidn, aun puede beneficiarse del comercio. Esta teoria propone que las naciones deben
especializarse en producir aquellos bienes que pueden generar a un costo relativamente
menor que sus socios comerciales. De esta manera, el costo de oportunidad se convierte en el
criterio principal para decidir en qué bien enfocarse, generando igualmente beneficios mutuos
en el intercambio internacional.

Finalmente, el modelo Heckscher-Ohlin plantea que las diferencias entre paises en
cuanto a la disponibilidad de factores de produccion como trabajo, capital o recursos
naturales son las que determinan queé bienes produce con mayor eficiencia cada nacion. Es
decir, un pais tendera a especializarse en aquellos productos que requieran intensivamente los
factores que posee en mayor cantidad. Este modelo permite entender con mayor profundidad
cdémo se configuran los patrones de comercio a nivel global, considerando la estructura
econdmica y de recursos de cada pais (UNIR, 2024).

Relacionamiento Comercial Estratégico

Segun (Comercio, 2024) nos menciona que Ecuador ha retomado con fuerza su
estrategia de insercion internacional mediante nuevos acuerdos comerciales. El 29 de abril de
2024 comenzaron las negociaciones con Canadéa, con cuatro rondas previstas, culminando en
Quito en octubre. Este acuerdo podria beneficiar a mas de 2.000 productos ecuatorianos con
la reduccion de aranceles, abriendo oportunidades para sectores clave del pais.

Paralelamente, Ecuador y Emiratos Arabes Unidos firmaron una declaracion para dar
inicio a futuras negociaciones comerciales. Ademas, el tratado con Costa Rica esta en su
etapa final de aprobacion en ese pais, y se espera que entre en vigencia durante este afio. Este
acuerdo incluye temas modernos como sostenibilidad ambiental, igualdad de género,
comercio electrénico y apoyo a sectores industriales como la linea blanca, la ceramicay los

neumaticos.

17



Estas acciones forman parte de una politica comercial iniciada por el gobierno
anterior, bajo la gestion del exministro Julio José Prado, y que contintia con el actual
gobierno. Como resultado de este enfoque, el 1 de mayo de 2024 entré en vigor el acuerdo
con China, principal socio comercial no petrolero de Ecuador. Esta alianza permitira a la
industria nacional reducir costos, volverse mas competitiva y mejorar sus procesos de
produccidn a través de la tecnificacion.

La ministra de Produccién, Comercio Exterior, Inversiones y Pesca, Sonsoles Garcia,
fortalecio los lazos comerciales entre Ecuador y Espafia durante su visita a Madrid del 22 al
26 de enero. En esta misidn oficial, sostuvo reuniones con autoridades gubernamentales y
empresarios espafioles, presentando las oportunidades de negocio que ofrece Ecuador, asi
como las politicas de apertura econémica y atraccion de inversiones impulsadas por el
gobierno del “Nuevo Ecuador”.

Durante su visita, la ministra también sostuvo reuniones clave con instituciones como
el Ayuntamiento de Madrid, la Secretaria de Estado de Comercio, la Secretaria General de
Iberoamérica y el ICEX Espafia Exportacion e Inversiones. En estos encuentros se
discutieron posibles programas de cooperacién para apoyar a los emprendedores y promover
la internacionalizacion de empresas ecuatorianas.

Como parte de los logros alcanzados, se firmo un Convenio de Cooperacion
Académica con la Universidad de Salamanca. Este acuerdo busca fortalecer la cultura
exportadora en Ecuador, impulsar el desarrollo institucional y conectar a los actores
nacionales con una red internacional de expertos (Ministerio de Produccion, Comercio
Exterior, Inversiones y Pesca;, 2024).

Concepto de relaciones comerciales estratégicas

La estrategia comercial abarca todas las acciones y decisiones tomadas por una

empresa para alcanzar sus objetivos comerciales. Incluye la definicion de los mercados
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objetivo, la fijacion de precios, la eleccion de canales de distribucion y la comunicacion con
los clientes. Es el plan de accion que guia a la empresa en la consecucion de sus objetivos
(Nomadia, 2023).

Las relaciones econdmicas son un campo de estudio amplio sobre las diferentes
esferas de las relaciones entre paises, considerando las politicas establecidas frente a otros
territorios, teniendo en cuenta también aspectos de caracter privado y publico (UNIR, 2025).

Las relaciones con proveedores son una practica estratégica para cultivar relaciones
productivas y duraderas con ellos. Si se implementan correctamente, son beneficiosas para
ambas partes: los proveedores obtienen un cliente confiable, mientras que las empresas se
benefician de una cadena de suministro estable, una calidad de producto consistente, mejores
precios y margen para crecer y colaborar (Mysak, 2025).

Politicas comerciales y acuerdos internacionales

De acuerdo con (Grupo Torres & Torres Operador Logistico, 2025) Ecuador ha
iniciado un proceso clave en su estrategia de integracion econdémica internacional al
comenzar negociaciones para un acuerdo comercial con Estados Unidos. Esta decision,
respaldada por el Comité de Comercio Exterior (Comex), refleja una voluntad institucional
firme de fortalecer la relacién econémica con uno de sus principales socios. El anuncio ha
despertado gran interés en el sector empresarial y la sociedad, debido al potencial del acuerdo
para ampliar mercados, atraer inversion y generar empleo.

Estados Unidos es uno de los destinos tradicionales de las exportaciones ecuatorianas,
especialmente de productos como camarén, banano, flores, cacao y café. Sin embargo, la
falta de un tratado de libre comercio ha significado desventajas frente a competidores de la
regién que si gozan de preferencias arancelarias. Por ello, avanzar en este acuerdo se ha

convertido en una prioridad para diversos sectores productivos del pais.
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Maés all& de la reduccion de aranceles, el tratado busca establecer normas modernas en
comercio de bienes, servicios e inversiones. Ecuador debera equilibrar la defensa de su
industria nacional y de sectores vulnerables con el cumplimiento de estandares en temas
como medio ambiente, normas laborales y propiedad intelectual. A cambio, accederia a un
mercado de mas de 330 millones de consumidores con alta demanda y poder adquisitivo.

El respaldo del Comex muestra un consenso gubernamental sobre la necesidad de
modernizar la politica comercial ecuatoriana. Esto es clave para integrarse a cadenas globales
de valor y diversificar la economia, reduciendo su dependencia de unos pocos productos de
exportacion. Sin embargo, el éxito de la negociacion dependera del didlogo con los sectores
productivos, sociales y académicos, asi como de una participacion transparente y abierta.

Este acuerdo representa una oportunidad para transformar la estructura productiva del
pais, mejorar la calidad de la oferta exportable y fortalecer la confianza de los inversionistas
internacionales. Su correcta implementacion podria marcar un antes y un después en la
politica exterior comercial del Ecuador, siempre que se logre un resultado justo, equilibrado y
favorable para toda la poblacion.

Integracion econdmica y bloques comerciales (Mercosur)

Desde sus inicios el (MERCOSUR, 2025) indica que ha promovido como pilares
fundamentales de la integracion los principios de Democracia y de Desarrollo Econémico,
impulsando una integracidn con rostro humano. En linea con estos principios, se han sumado
diferentes acuerdos en materia migratoria, laboral, cultural, social, entre tantos otros a
destacar, los que resultan de suma importancia para sus habitantes.

Estos acuerdos significaron la incorporacion de las dimensiones Ciudadana, Social y
de Integracién Productiva, entre otras, para las cuales, por un lado, fue necesario adaptar y
ampliar la institucionalidad del bloque en toda la regién atendiendo nuevas demandas y

profundizando la participacién efectiva de la ciudadania por diferentes medios; y por otro,
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debid dotarse de mecanismos de financiamiento solidarios propios, como es el Fondo para la
Convergencia Estructural del MERCOSUR (FOCEM), entre otros fondos.

Rol de los tratados de libre comercio en la competitividad

Un tratado de libre comercio es un pacto entre dos 0 mas paises para reducir las
barreras a las importaciones y exportaciones entre ellos. En una politica de libre comercio, los
bienes y servicios pueden comprarse y venderse a través de las fronteras internacionales con
pocos 0 ningun arancel, cuotas, subsidios o prohibiciones gubernamentales.

e El libre comercio permite la importacidn y exportacion sin restricciones de bienes y
servicios entre dos 0 mas paises.

e Los acuerdos comerciales son de tres tipos: unilaterales, bilaterales y multilaterales.

e La OMC ayuda a negociar acuerdos comerciales mundiales.

Los acuerdos comerciales pueden clasificarse en unilaterales, bilaterales y
multilaterales, segun la cantidad de paises involucrados y la naturaleza de sus compromisos.

Los acuerdos unilaterales ocurren cuando un pais decide imponer o reducir
restricciones comerciales por cuenta propia, sin esperar reciprocidad.

Los acuerdos bilaterales se dan entre dos paises que deciden mutuamente reducir sus
restricciones comerciales para fomentar el intercambio y las oportunidades de negocio.

Finalmente, los acuerdos multilaterales involucran a tres 0 mas paises y son los mas
complejos de negociar, debido a las diferentes prioridades de cada participante.

Evolucion de las Exportaciones del Ecuador

Las exportaciones en el comercio ecuatoriano han provocado una transformacion a
nivel internacional, generando ingresos significativos para el pais. No obstante, ain no se han
alcanzado las metas y objetivos establecidos, debido a que Ecuador no ha adoptado nuevas

estrategias ni técnicas de exportacion que le permitan consolidarse en el mercado global. Esto
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ha dejado al pais en desventaja frente a otras naciones, ya que enfrenta debilidades
economicas y un bajo desarrollo tecnoldgico. Para mejorar su competitividad internacional,
es necesario invertir mas en estos &mbitos y optimizar los recursos disponibles (Cedefio
Velez, Gonzabay Tigrero, Cedefio Naranjo, & Zaldivar Almarales, 2019).

Estructura histérica de las exportaciones ecuatorianas

Histdricamente, la economia ecuatoriana ha dependido en gran medida de la
exportacion de materias primas. Durante los afios 70 y 80, el petréleo se consolidé como el
principal producto de exportacion, marcando el inicio del “boom petrolero” que transformo la
estructura econdmica del pais. A partir de los afios 90, se diversifico progresivamente con el
auge de productos como el banano, camaron, flores y cacao.

En cifras, las exportaciones ecuatorianas pasaron de alrededor de US$5 mil millones
en los afios 90 a US$35.9 mil millones en 2022, y luego bajaron ligeramente a US$34.5 mil
millones en 2023. En relacion al PIB, las exportaciones representaron el 30.8 % en 2022 y el
29.1 % en 2023 (Espinoza Piguave , Cabrera Montecé, & Moran Chiquito, 2017).

Principales productos de exportacion: caracteristicas y evolucion reciente (2022—

2024)

Entre 2022 y 2024, los principales productos de exportacion del Ecuador fueron:
e Petréleo crudo y derivados
e Mariscos (principalmente camaron)
e Bananoy platano
e Cacao y sus derivados
e Frutas tropicales (mango, pifia, pitahaya)
En 2024, el camardn y el cacao mostraron importantes crecimientos. El cacao tuvo un

aumento extraordinario de mas del +180 % en valor exportado, consolidandose como uno de
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los sectores mas dindmicos. Las exportaciones de banano crecieron un +28.4 %, mientras el

camaro6n subio un +18.2 % respecto a 2023.

En contraste, el petréleo experimento caidas debido a menores precios

internacionales, representando una menor participacion relativa pese a seguir liderando en

volumen total (GUTIERREZ Candela, Frias Casco, & Carvache Franco, 2018).

Factores que determinan la competitividad de los productos ecuatorianos

Los factores que afectan la competitividad de las exportaciones ecuatorianas incluyen:
Tipo de cambio: La dolarizacion protege contra la inflacion interna, pero limita la
competitividad frente a paises con monedas mas débiles.

Costos de produccion: Son entre 50 % y 80 % maés altos que en paises vecinos, debido
a trdmites burocraticos, infraestructura deficiente y baja tecnificacion agricola.
Infraestructura portuaria y logistica: Los procesos lentos en puertos, falta de escaneres
modernos y poca eficiencia logistica afectan la competitividad.

Barreras sanitarias y fitosanitarias: La falta de regulacién técnica y calidad estandar
internacional limita el acceso a nuevos mercados.

Acuerdos comerciales: Tratados como el TLC con la Union Europea, Chinay el
Reino Unido abren nuevas oportunidades para competir en mejores condiciones (Diaz

Cueva, Zamora Campoverde, & Mora Sanchez, 2019).

Retos y oportunidades para la diversificacion exportadora

Alta concentracion exportadora: Mas del 70 % de las exportaciones provienen de 4
productos (petréleo, camardn, banano y cacao), lo que expone al pais a riesgos de
precio y demanda.

Riesgos externos: Tensiones diplomaticas como las surgidas con Rusia (2024) han

afectado exportaciones clave como el banano.
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e Problemas de seguridad: El narcotrafico ha utilizado canales logisticos de exportacion
(puertos bananeros), lo que genera presion internacional y mayor fiscalizacion
(Astudillo, 2020).

Oportunidades

« Crecimiento del cacao fino de aroma: Ecuador es uno de los principales productores
del mundo y ha ganado terreno en mercados europeos y asiaticos.

e Procesamiento agroindustrial: Incrementar exportaciones con valor agregado
(chocolates, conservas, jugos, flores procesadas).

o Aprovechamiento de nuevos tratados comerciales: La entrada en vigor del TLC con
China en 2024 puede impulsar sectores como frutas, madera y alimentos procesados.

« Inversion en innovacién y asociatividad: Mejorar tecnologia agricola, formacion
técnica y alianzas publico-privadas puede elevar la competitividad estructural
(QUEZADA CORONEL & PINARGOTE BENAVIDES , 2025).

Principales Socios Comerciales del Ecuador

El comercio internacional constituye uno de los pilares fundamentales para el
crecimiento econémico del Ecuador, dado que su estructura productiva se orienta
principalmente a la exportacion de materias primas como el camarén, el banano, el cacao y
las flores. Estos productos representan una parte significativa de la oferta exportable del pais
y son altamente demandados en los mercados internacionales (Pizarro-Romero, 2023).

Comprender quiénes son los principales socios comerciales de Ecuador, asi como
analizar el volumen y valor de los flujos comerciales, permite interpretar la dinamica del
comercio exterior ecuatoriano. Asimismo, resulta clave identificar los factores que inciden en
la eleccion de los mercados de destino, tales como acuerdos comerciales, cercania geografica,

barreras arancelarias, demanda externa y condiciones logisticas (WORLD, 2023).
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Este anélisis resulta fundamental no solo para evaluar la insercion del pais en la
economia global, sino también para disefiar estrategias de diversificacion de mercados,
fortalecimiento de la competitividad y mejora del posicionamiento internacional de los
productos ecuatorianos (Comerciales, 2024).

Identificacién de los mercados internacionales mas relevantes

Los principales mercados de exportacion no petrolera de Ecuador son Estados Unidos,
la Union Europea y China. Estos destinos concentran mas del 60 % del total exportado por el
pais. China ha consolidado su posicion como el mayor comprador de camardn ecuatoriano,
mientras que la Union Europea importa principalmente banano, cacao y flores. Por su parte,
Estados Unidos es un destino estratégico para productos agricolas y manufacturados
(VASCONEZ, 2025).

Ademas, otros mercados relevantes incluyen paises de América Latina, como
Colombia, Chile y Peru, asi como destinos emergentes en Asia, como Japon y Corea del Sur.
Dentro de la Comunidad Andina (CAN), Ecuador ocupa una posicién destacada,
consolidando su comercio intrarregional a través de exportaciones de manufacturas y
productos semielaborados.

Segun datos de 2024 a 2025, los destinos principales de las exportaciones no
petroleras ecuatorianas fueron:

e Unidn Europea con (5.1mm USD - 5.9mm USD)
e Estados Unidos con (4.0mm USD - 4.6 mm USD)
e Chinacon (3.2mm USD - 5.1mm USD)

Otros destinos destacados incluyen Panam4, Rusia, Colombia, Chile, Jap6n y paises
de la CAN, también destacan paises como China, Emiratos Arabes Unidos, India, Malasia y
Japén. En conjunto, Asia represento un total de 8.500 millones de dolares en exportaciones

durante el afio 2023.
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Dentro de la Comunidad Andina (CAN), Ecuador ocupa el tercer lugar en
exportaciones en 2024, con un monto de 34.500 millones de délares, siendo superado solo
por Pert y Colombia. Sus principales destinos de exportacion son China, Estados Unidos y la
Unioén Europea (Comerciales, 2024).

Analisis de los principales socios comerciales por volumen y valor

En términos de volumen y valor, los productos estrella de exportacion ecuatoriana son
el camaron (mas de USD 7.000 millones), banano (USD 4.000 millones), cacao (USD 1.000
millones) y flores (USD 900 millones). El principal destino del camaron es China, mientras
que el banano y el cacao se dirigen principalmente a Europa y Estados Unidos.

Las importaciones ecuatorianas provienen en su mayoria de China, que representa
alrededor del 40 % del total importado, seguida por Estados Unidos, Colombia y Peru. Los
bienes mas importados incluyen maquinaria, vehiculos, productos electronicos, combustibles
y productos farmacéuticos (Aviles, 2025).

El camardn destaca como uno de los principales productos de exportacion de
Ecuador, generando alrededor de 7 mil millones de ddlares anuales, con mercados clave en
China, Estados Unidos y la Unidn Europea. Este producto sigue consolidandose como un
pilar fundamental dentro de la oferta exportable del pais.

En cuanto al cacao en grano, se ha registrado un crecimiento significativo en los
altimos afios, entre un 100 % y 186 %, alcanzando un valor aproximado de 3.3 a 3.6 mil
millones de ddlares. Sus principales destinos son la Union Europea y Estados Unidos,
reflejando la demanda creciente por productos ecuatorianos de alta calidad.

El banano y platano también representan una parte importante de las exportaciones
ecuatorianas, con un valor que oscila entre 1.1 y 1.6 mil millones de dolares, manteniendo

destinos similares a los del cacao, principalmente la Union Europea y Estados Unidos.
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Ademas, otros productos como las conservas de pescado, flores, madera y derivados
del petréleo tienen una presencia significativa en el comercio exterior ecuatoriano,
contribuyendo a la diversificacion del portafolio exportador (Vasconez, 2025).

Factores que determinan la eleccion de mercados de destino

La eleccion de mercados internacionales depende de diversos factores. Entre los méas
relevantes se encuentran los acuerdos comerciales vigentes, los costos logisticos, la
estabilidad politica y econdmica del pais socio, y las exigencias sanitarias y de calidad. La
existencia de Tratados de Libre Comercio o acuerdos preferenciales permite mejorar la
competitividad de los productos ecuatorianos en mercados estratégicos (Ministerio de
Produccion, 2024).

Acuerdos Comerciales y Aranceles Preferenciales

El fortalecimiento de la politica comercial ecuatoriana se ha reflejado en la firma de
varios acuerdos bilaterales y multilaterales que permiten el acceso preferencial a mercados
internacionales. Entre los acuerdos mas relevantes se encuentran el Acuerdo Comercial
Multipartes con la Unién Europea, vigente desde 2017; el acuerdo con la Asociacion Europea
de Libre Comercio (EFTA), firmado en 2018; y el tratado suscrito con el Reino Unido en
2020, tras su salida de la Union Europea (NOLE, 2024).

En mayo de 2023, Ecuador firmé un Tratado de Libre Comercio (TLC) con China,
uno de sus principales socios comerciales, aungue el mismo adn se encuentra pendiente de
ratificacion. Este acuerdo busca potenciar las exportaciones ecuatorianas hacia el mercado
asiatico y equilibrar la balanza comercial bilateral (Saltos, 2024).

Adicionalmente, Ecuador mantiene un acuerdo de “Primera Fase” con Estados Unidos
desde diciembre de 2020. Este instrumento establece disposiciones en temas como
facilitacion del comercio, cooperacion aduanera y buenas practicas regulatorias, siendo un

paso preliminar hacia una posible negociacién de un acuerdo mas amplio.
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Entre los mas recientes avances se encuentra el Tratado de Libre Comercio con Costa
Rica, firmado en octubre de 2024, el cual abre nuevas oportunidades comerciales en
Centroamérica y fomenta la integracion regional (Quartucci, 2024).

Diversificacion Geografica de Mercados

Como parte de su estrategia comercial, Ecuador busca reducir la dependencia de
mercados tradicionales, particularmente de China, mediante la diversificacion geografica de
sus exportaciones. En este contexto, se han intensificado los esfuerzos diplomaticos y
comerciales para abrir mercados en Asia, con especial interés en Japon, Corea del Sur e India,
paises con alto potencial de demanda y economias dindmicas (Saltos, Forbes, 2024).

Factores Reqgulatorios y Acceso a Mercados

El cumplimiento de normativas técnicas y sanitarias se ha convertido en un requisito
indispensable para acceder a mercados exigentes como el europeo. En particular, la
trazabilidad de productos pesqueros y agricolas, asi como las condiciones de inocuidad
alimentaria, son aspectos fundamentales que el Ecuador ha venido fortaleciendo mediante
mejoras institucionales y regulatorias. Estas exigencias representan tanto un reto como una
oportunidad para elevar los estandares de calidad y sostenibilidad de la oferta exportable
nacional (Ganaderia, 2024).

Impacto de la demanda internacional y acuerdos bilaterales

La demanda internacional ha influido significativamente en la estructura exportadora
ecuatoriana. El crecimiento de la clase media en Asia ha incrementado la demanda de
camaron, mientras que el consumo de productos organicos en Europa ha favorecido la
exportacion de cacao fino de aroma (Vasconez, EL COMERCIO, 2025).

Un factor clave en este crecimiento ha sido el Tratado de Libre Comercio con la

Unidn Europea, que entrd en vigencia en 2017. Gracias a este acuerdo, muchos productos
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ecuatorianos ingresan a ese mercado sin pagar aranceles, lo que ha permitido que las
exportaciones hacia Europa aumenten de forma constante.

También es importante el acuerdo comercial firmado con China en mayo de 2023.
Aunque todavia esta en proceso de ser ratificado, este tratado establece una eliminacién
gradual de impuestos a las importaciones, lo que abre grandes oportunidades para que
Ecuador aumente sus ventas al gigante asiatico. De hecho, se estima que este acuerdo podria
generar hasta 7.000 millones de ddlares adicionales en exportaciones durante los proximos
diez afios.

Ademas, Ecuador esta negociando nuevos acuerdos con paises como Estados Unidos,
Canada, Corea del Sur y Japdn. Si se concretan, estos tratados ayudaran a llegar a méas
mercados y a reducir los déficits comerciales que existen actualmente con esas economias.

En el &mbito regional, el comercio con los paises de la Comunidad Andina también ha
mostrado un buen desempefio. Durante los dos primeros meses de 2024, las exportaciones
ecuatorianas a estos paises crecieron un 14.7 %, alcanzando los 369 millones de dolares. Esto
demuestra que el mercado regional sigue siendo una opcion importante para ampliar y
diversificar las exportaciones del pais (Comerciales, Direccion de Estudios Econdmicos y
Comerciales, 2024).

Impacto Econdmico de las Exportaciones

Exportaciones y crecimiento del Producto Interno Bruto (PIB)

Segun (Ecuador, 2025) en 2024, el Producto Interno Bruto (PIB) del Ecuador registro
un decrecimiento de 2,0%. Esta contraccion se vio impulsada por el consumo de los hogares,
que disminuy6 en 1,3%, al igual que el gasto de gobierno, que se contrajo en 1,2%, y la

formacion bruta de capital fijo (FBKF), que disminuyd en 3,8%. Las exportaciones aportaron
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positivamente al PIB con un crecimiento anual de 1,8%, lo que contribuyo6 a mitigar
parcialmente la contraccion. Por otro lado, las importaciones crecieron 1,7%.
A nivel de industrias, 5 de los 20 sectores analizados presentaron una evolucion
positiva a nivel anual:
e Agricultura, ganaderia y silvicultura: 3,1%
e Actividades financieras y de seguros: 1,3%
e Actividades inmobiliarias: 1,3%
e Saludy asistencia social: 0,3%
e Manufactura de productos alimenticios: 0,2%

Es importante mencionar que, el desempefio de la economia en 2024 estuvo
caracterizado por desafios generados por factores enddgenos y exdgenos que afectaron su
desempefio macroecondémico. Entre los factores mas determinantes se encuentran: la
situacién de seguridad, el cierre progresivo de los pozos petroleros del Blogque 43-1TT, la
incertidumbre politica ante el proceso electoral de 2025 y el estiaje mas severo de los Gltimos
60 afnos. De hecho, segun estimaciones realizadas por el Banco Central del Ecuador, las
pérdidas por los cortes de energia como consecuencia del estiaje llegaron a USD 1.916
millones, lo que represent6 un impacto de -1,4% sobre el PIB. Los tres sectores mas
afectados por los cortes de energia fueron: comercio con pérdidas por USD -763,1 millones,
manufactura con USD -380,2 millones y servicios con USD -374,1 millones.

En términos interanuales, el cuarto trimestre de 2024 present6 una disminucion de
0,9% con respecto al mismo periodo de 2023, debido principalmente al comportamiento de la
FBKF (-2,6%), del gasto de gobierno (-0,8%) y de las importaciones (3,7%). Por otro lado,
las exportaciones reportaron un crecimiento interanual de 3,5%, y el consumo de los hogares

reportd un aumento de 0,2%.
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Adicionalmente, la economia ecuatoriana registré una leve recuperacion en el cuatro
trimestre de 2024 respecto al trimestre anterior con un crecimiento de 1,3%, impulsado
principalmente por el buen desempefio de la FBKF (3,0%), de las exportaciones (2,6%) y del
consumo de los hogares (1,5%). Por su parte, las importaciones también reportaron un
crecimiento de 3,1%.

Con respecto a las perspectivas economicas para el afio 2025, el Banco Central del
Ecuador proyecta una recuperacion de la economia ecuatoriana, con un crecimiento estimado
de 2,8% sustentado en:

e Recuperacion del consumo de los hogares, ante una mejora del crédito y el mercado
laboral.

e Buen desemperio de las exportaciones no petroleras, especialmente de productos no
tradicionales y del sector agricola.

e Aumento de la inversién pablica y privada, respaldada en una mayor estabilidad
macroecondmica y la aprobacién de reformas estructurales.

No obstante, la economia ecuatoriana mantiene desafios importantes en el presente
afio, como la seguridad y la situacion fiscal, asi como choques externos, incluyendo una
reduccion abrupta del precio del petréleo ante el riesgo de una recesién global debido a la
imposicion de nuevos aranceles.

Finalmente, en linea con la politica de publicaciones y divulgacion de las cuentas
nacionales, recordamos que la actual publicacion corresponde a cifras preliminares del afio
2024. Las cifras provisionales y definitivas de las cuentas nacionales anuales
correspondientes al afio 2024 se publicaran en diciembre 2025 y diciembre 2026,
respectivamente.

Influencia de las exportaciones en la balanza comercial
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Dentro de las exportaciones petroleras nos indica (llich Aguirre S, 2025), que los

principales paises de destino en el trimestre en analisis fueron:

Panama. - abarcd el 88,1% de las exportaciones de este grupo. Las exportaciones de
petroleo crudo alcanzaron los USD 1.906,2 millones (29,5 millones de barriles),
seguido por derivados de petréleo con USD 79,9 millones.

Chile. - representd el 2,9% de las exportaciones petroleras, donde el Petréleo registro
USD 64,8 millones (1,0 millones de barriles) y Derivados de petréleo USD 0,9
millones.

Peru. - adquirio el 2,7% de las exportaciones petroleras, donde el petroleo crudo
alcanz6 USD 55,6 millones (0,8 millones de barriles) y Derivados de petréleo USD
5,7 millones. En lo referente a las exportaciones no petroleras, los destinos méas
importantes fueron:

EE. UU.- continua como el primer destino de las exportaciones no petroleras
ecuatorianas, pais al que se exportd el 25,0% de este grupo de bienes. Los principales
productos exportados fueron: Camarones (USD 472,6 millones), Cacao (USD 379,2
millones), Banano (USD 152,1 millones), Oro (USD 116,5 millones) y Flores
naturales (USD 95,5 millones).

China. - como el segundo mercado de destino, abarco el 17,8% del total exportado de
este grupo de productos. Los principales rubros demandados por el pais asiatico
fueron: Camarones (USD 733,0 millones), Concentrado de plomo y cobre (USD
346,2 millones), Otros productos mineros (USD 48,7 millones) y Banano (USD 36,7
millones).

Paises Bajos. - continua siendo el tercer destino de las exportaciones no petroleras,

con una participacion del 5,3% del total, con productos como: Cacao (USD 150,8

32



millones), Banano, Enlatados de pescado (USD 53,4 millones) y Flores Naturales
(USD 35,4 millones).

Politicas de Fomento a la Exportacién en Ecuador

El gobierno ecuatoriano ha desarrollado diversas estrategias para impulsar las
exportaciones, buscando reactivar la economia nacional, equilibrar la balanza comercial y
aumentar la competitividad de los productos ecuatorianos en el ambito internacional. Estas
acciones se enfocan en facilitar la insercion de los exportadores en nuevos mercados, brindar
respaldo técnico, institucional y financiero. especialmente a las micro, pequefias y medianas
empresas, asi como incentivar la diversificacion productiva y el incremento del valor
agregado. Entre los principales instrumentos utilizados se encuentran los beneficios
tributarios, programas de apoyo técnico, alianzas comerciales estratégicas y la consolidacion
de plataformas institucionales que fortalecen la estructura del comercio exterior del pais
(Noriega, 2025).

Cddigo Organico de la Produccién, Comercio e Inversiones (COPCI, 2010):

Define herramientas y lineamientos que permiten integrar la politica comercial
ecuatoriana en el ambito internacional, contemplando incentivos como la exoneracién de
impuestos para exportaciones distintas a las petroleras y la implementacion de zonas
especiales de desarrollo econdmico. Ademas, la Ley de Comercio Exterior e Inversiones
asegura incentivos fiscales para las exportaciones, con excepcion del sector de hidrocarburos
(Diaz, 1996).

Ley de Comercio Exterior e Inversiones:
Garantiza exoneracion tributaria para exportaciones, salvo hidrocarburos. En 2018, el

Ministerio de Produccion, Comercio Exterior, Inversiones y Pesca (MPCEIP) absorbi6
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multiples organismos para centralizar la politica publica y optimizar la institucionalidad del
comercio exterior (Ecuatorianas, 2023).

Organismos de promocion comercial (ProEcuador, Cancilleria, cAmaras)

- Pro Ecuador:

Opera 24 oficinas en 21 paises, publica estudios de mercado, fichas técnicas, guias y
alertas. Tiene programas especificos como “Jovenes Exportadores” dentro del marco
“Ecuador Exporta 2025 (Gonzalez, 2020).

Cancilleria y Ministerio de Produccion (MPCEIP):

Encabezan negociaciones bilaterales y multilaterales, administran acuerdos y
defienden intereses comerciales a través de salvaguardias (Gonzélez, 2020).

- Céamaras y gremios privados

La Camara de Industrias y Produccién (CIP) mediatiza el dialogo publico-privado
para impulsar la competitividad exportadora —como en foros con el BID y expertos
internacionales. Camaras provinciales como la CAPIG asesoran a pequefias empresas en
normas 1SO, apoyo comercial y apertura a mercados internacionales (Araque Jaramillo,
2020).

Negociaciones de acuerdos comerciales:

El acuerdo entre Ecuador y Canada (firmado tras seis rondas desde marzo 2024) abre
el mercado de casi 40 millones de consumidores, especialmente para rosas, atun, textiles y
chocolates.

El tratado con la UE, Colombia y Peru ha facilitado la eliminacién arancelaria para
productos industriales y de pesca, aunque con liberacion progresiva en algunos agricolas
(Arnaldo Vergara Romero, 2022).

Programas sectoriales para PYMES:

Programas como ‘Exporta Facil’ (MIPRO), ‘Export Des’ (CORPEI) y FONDEPYME
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(2011-2018) han mejorado las capacidades productivas, la calidad y la internacionalizacién
de las PYMES ecuatorianas. (Araque Jaramillo, 2020).
Internacionalizacion de productos con valor agregado:

Un estudio de 2022 sobre camardn destaca la diferenciacion mediante normas de
calidad, certificaciones y posicionamiento en Europa.

Investigaciones sobre arandanos describen el uso de estudios de mercado, marketing de
nicho e imagen de marca para destacar frente a la competencia.

La literatura sobre “productos verdes” subraya la importancia de la imagen
internacional y la sostenibilidad para ganar espacios en mercados desarrollados (Ferrando,

2013).
Estrategia institucional e innovacion:

Las estrategias del MPCEIP (2021-2025) incluyen la ventanilla Unica para inversion,
acompafiamiento logistico, marcas sectoriales y formacidn exportadora.

También se impulsa la innovacién tecnoldgica y los encadenamientos productivos en
agroindustria para diversificar exportaciones (Ferrando, 2013).
Estudios académicos sobre diversificacion exportadora:

El estudio “Being at the core” demuestra que las empresas que se concentran en
productos centrales (con alta coreness) exportan mas y generan un mayor impacto
macroeconémico (CASTILLO GIMENEZ & REQUENA SILVENTE, 2003).
Diversificacion y valor agregado:

Persiste la concentracion en pocas exportaciones tradicionales. Ademas, el peso de la
dolarizacidn restringe herramientas macroeconémicas que podrian incentivar la
diversificacién (Ferrando, 2013).

Barreras técnicas y no arancelarias:
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Las normativas técnicas, fitosanitarias, de origen y salvaguardias pueden obstaculizar
el acceso a mercados y la competitividad (Boza Martinez, 2014).

Capacidad institucional y coordinacion:

Se identifica la necesidad de fortalecer los organismos publicos, mejorar la
cooperacion entre actores y establecer sistemas de monitoreo efectivo de politicas (Diaz,
1996).

Sostenibilidad e imagen de marca:

Los productos ecoldgicos requieren camparias de posicionamiento, cumplimiento de
normativas ambientales y certificaciones internacionales (Gonzélez, 2020).

Impacto geopolitico y riesgos de dependencia:

Tensiones internacionales, como los aranceles aplicados a México en 2025, reflejan la
vulnerabilidad de los mercados. Esto demuestra la urgencia de diversificar destinos
(Ecuatorianas, 2023).

Fortalecimiento de capacidades PYMES:

Las PYMES son fuente clave de desarrollo al generar empleo en sus primeras etapas
comerciales. Sin embargo, aln enfrentan barreras en financiamiento, infraestructura y
formacion exportadora, lo cual requiere estrategias sectoriales y mejor acceso a recursos

(Araque Jaramillo, 2020).
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Conclusiones

El anélisis de la dindmica de las exportaciones ecuatorianas en los ultimos afios ha
permitido evidenciar la importancia estratégica que tienen los productos de mayor
representatividad en la economia nacional, como el camardn, el banano, el cacao y el
petréleo. Estos bienes no solo han consolidado la presencia del pais en mercados
internacionales, sino que también han servido como pilares fundamentales para mantener la
estabilidad economica frente a un entorno cambiante y desafiante.

Los principales socios comerciales, entre ellos China, Estados Unidos y la Unidn
Europea, han desempefiado un papel crucial en el crecimiento del sector exportador. Estos
mercados concentran gran parte del volumen y valor de las exportaciones ecuatorianas, y sus
condiciones comerciales influyen directamente en las decisiones de politica econémica del
pais. La identificacion de estos destinos clave también ha permitido visibilizar las
oportunidades de diversificacion y fortalecimiento de las relaciones bilaterales para alcanzar
una mayor competitividad a nivel internacional.

Se concluye que las exportaciones no solo son una fuente de ingresos, sino un motor
relevante para el crecimiento del PIB, la generacion de empleo y el equilibrio de la balanza
comercial. Sin embargo, es necesario seguir impulsando politicas publicas que fomenten la
innovacion, reduzcan los costos logisticos y promuevan la apertura de nuevos mercados. Solo
asi, Ecuador podra consolidar un modelo de desarrollo econdmico mas sélido, sostenible y

menos vulnerable a los cambios del mercado internacional.
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Resumen

El presente articulo se basa en la logistica portuaria en Ecuador enfocandose en la
manipulacion de carga segura desde una perspectiva técnica y operativa en los principales
puertos del pais; Guayaquil, Manta, Esmeraldas y Posorja se resalta el proceso de
modernizacion en estas terminales reflejado en la incorporacion de tecnologia avanzada como
grla portico, escaneres de rayo x equipos reach stacker y sistemas de video vigilancia con
inteligencia artificial lo cual al optimizar la eficiencia, trazabilidad y seguridad en las
operaciones logisticas.

A lo largo de la investigacion se examind ocho fases del proceso logistico portuario
que abarca desde la recepcion de mercancia hasta su desconsolidacion también se
identificaron los principales recursos técnicos involucrados y los factores de riesgos que
puedan comprometer el comercio exterior; como el contrabando, la corrupcion en el ambito
aduanero, el trafico ilegal de mercancias y deficiencia en el control fisico y documental.

Asi mismo se describen los riesgos mas frecuentes en las actividades portuarias entre
ellos el ingreso de operaciones ilegales, el manejo inadecuado de cargas peligrosas y la falta
de personal técnico especializado.

Finalmente, este documento plantea diversas buenas practicas para fortalecer la
gestién portuaria como la formacién continua del personal, la realizacion de auditorias
externas, el uso de indicadores para monitorear riesgos y la articulacion entre los sectores
publicos y privados. Se finaliza que el fortalecimiento de la seguridad en los puertos y la
manipulacion de la carga posiciona al Ecuador como un socio competitivo a nivel

internacional.
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Abstract

The present article is based on port logistics in Ecuador, focusing on the safe handling
of cargo from a technical and operational perspective in the main ports of the country;
Guayaquil, Manta, Esmeraldas, and Posorja. The modernization process in these terminals is
highlighted, reflected in the incorporation of advanced technology such as gantry cranes, X-
ray scanners, reach stacker equipment, and video surveillance systems with artificial
intelligence, which optimize efficiency, traceability, and security in logistics operations.

Throughout the research, eight phases of the port logistics process were examined,
ranging from the receipt of goods to their deconsolidation. The main technical resources
involved and the risk factors that could compromise foreign trade were also identified, such
as smuggling, corruption in the customs sector, illegal trafficking of goods, and deficiencies
in physical and documentary control.

Likewise, the most frequent risks in port activities are described, including the entry
of illegal operations, the improper handling of hazardous cargo, and the lack of specialized
technical personnel.

Finally, this document proposes various best practices to strengthen port management,
such as continuous staff training, conducting external audits, using indicators to monitor
risks, and coordination between public and private sectors. It concludes that strengthening
security in ports and cargo handling positions Ecuador as a competitive partner on an

international level.
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Introduccion

En Ecuador, los principales puertos como Terminal Portuario de Guayaquil,
Andipuerto Guayaquil S.A., Fertisa y DP World Posorja (Mendez, 2023)han potenciado su
capacidad operativa mediante la incorporacion de equipos especializados (gruas moviles,
montacargas, tolvas, graas portico STI, RTG, reach stackers y cabezales elevados) que
permiten una manipulacion eficiente y segura de la carga general y contenerizada Por
ejemplo, DP World Posorja cuenta con tecnologia de punta, incluyendo tres escaneres de
rayos X de alta resolucion, camaras analiticas y red LTE para vigilancia y control integral de
los procesos portuarios (Primicias, 2023).

A pesar de estos avances, persisten riesgos operativos y de seguridad que afectan
tanto al entorno laboral como a la competitividad del comercio exterior. La manipulacion de
graneles genera polvo nocivo y la carga peligrosa quimica o inflamable requiere manejo
especializado. Ademas, la creciente infiltracion del crimen organizado, que aprovecha
deficiencias en la inspeccion de contenedores y la corrupcion, ha sido documentada por la
Comision Europea y en estudios locales: hasta 2023, el 68 % de las exportaciones en
Guayaquil y Machala corria riesgo de contaminacion con drogas, y apenas el 30 % de los
contenedores pasaba por escaneres debidamente.

A través de inversiones anuales de alrededor de USD 200 millones por parte de
exportadores y adopcion total de escaneres en siete puertos del pais, Ecuador ha logrado
mejorar sus indicadores de seguridad y competitividad, eliminando su sitio en listas negras
internacionales. Esto ha permitido a terminales como Posorja y Guayaquil consolidarse en el
ranking global del Container Port Performance Index, gracias a procesos portuarios mas
seguros, eficientes y confiables (Asencio, 2022).

En este contexto, el presente proyecto propone examinar las ocho etapas del proceso

logistico portuario, desde la recepcién hasta la desconsolidacion, identificando los recursos
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técnicos y protocolos utilizados, asi como los riesgos operacionales y de seguridad que ponen
en riesgo la cadena de valor. Ademas, el estudio promovera buenas practicas alineadas con
estandares internacionales, 1o que permitira a nuevos exportadores e importadores
comprender mejor cdmo se maneja su carga y a los actores existentes identificar areas de

mejora continua para mantenerse competitivos en el mercado global.
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Objetivo General
e Analizar la logistica portuaria en la manipulacién segura de carga con enfoque
técnico-operativo de los puertos principales y el impacto en la eficiencia del

comercio exterior.

Objetivos Especificos
° Examinar las etapas del proceso logistico y recursos técnicos-
operativos en la manipulacion de carga de los puertos principales del Ecuador.
° Identificar los equipos y medidas de seguridad aplicadas a los riesgos
comunes como ingreso de actividades ilegales y falta de control de cargas.
) Establecer buenas précticas que contribuyan a mejorar la seguridad

portuaria y su relacion con la competitividad logistica del Ecuador.
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Desarrollo
Breve descripcion de la logistica portuaria en la manipulacion segura de carga con
enfoque técnico-operativo de los puertos principales y el impacto en la eficiencia del
comercio exterior.

Desde sus inicios el transporte maritimo ha mostrado como uno de los sistemas de
transporte preferidos en el sector del comercio, principalmente por sus caracteristicas de alta
capacidad de transporte de carga, fletes competitivos, estabilidad en el despacho de viajes, y
una notable versatilidad al poder transportar diferentes tipos de cargas, las cuales se muestran
como ventajas competitivas en el desarrollo del comercio internacional con una amplia gama
de servicios portuarios y maritimos.

Por ejemplo, el transporte maritimo internacional se define como el “traslado de carga
0 pasajeros a través del mar de un pais a otro, utilizando medios de transporte como barcos o
otra clase de embarcaciones”. Su primera aparicion data de 3200 afios A.C. en Egipto, donde
debido al incremento en la produccion de bienes, fue necesario trasladar una mayor cantidad
de articulos y hacerlos llegar a lugares lejanos.

“Con el tiempo la adopcion de técnicas de navegacion mas avanzadas, la experiencia
de la exploracion y el conocimiento de otras tierras, darian lugar a migraciones masivas y
traslados definitivos de poblacion”. (Julian Rodrigo, 2018) considera que a lo largo de casi
toda América la globalizacion como indicador de desarrollo en el campo del transporte,
implica trasladar cada vez méas productos a mayores distancias, es asi como en cada pais el
manejo 6ptimo de todos los recursos implicados puede significar mejores resultados
financieros, permitiendo el crecimiento de la industria.

En este sentido, la logistica portuaria se puede definir como la estrategia de
funcionamiento de un puerto, con la infraestructura necesaria para la llegada y atraque de

buques, descargue, cargue, almacenamiento, transporte y distribucion de mercancias, asi la
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logistica portuaria se distingue como una ciencia integrada con el objetivo de resolver los
problemas de la gestion de flujos de mercancias.

En la actualidad, la mayoria de cargas transportadas se compone de mercancias
unitarizadas, por tal razon, se han ideado cuatro formas para realizar dicha tarea; una de ellas,
en cierta medida la mas sencilla, es la paquetizacion, que no implica el uso de un medio
unitarizador como tal, es decir, la mercancia es agrupada empleando papel film; otra de las
formas de unitarizacion de carga es el preeslingado, en el cual se emplean eslingas (bandas
de nylon o acero) para el amarre de la carga; si bien las dos formas nombradas anteriormente
han tenido una gran acogida en el sector portuario, las mas comunes debido a sus mayores
beneficios en cuanto a seguridad y rapidez en la manipulacién de la carga, son la paletizacion
y la contenedorizacion.

Ademas, implica el uso de contenedores, los cuales son recipientes de transporte
generalmente construidos de acero o aluminio, con sistemas de cierre muy seguros; estos
presentan variaciones en sus caracteristicas de acuerdo con el tipo de mercancia que se desee
transportar asi, pueden disponer de sistemas de refrigeracion, calefaccion o aislamiento
(unidades, térmicas); para el traslado de liquido a granel o gases comprimidos se emplean
unidades tanque, cabe resaltar que los contenedores mas comunes son los conocidos como

unidades de carga general y las unidades de granel.
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Servicio de almacenamiento

= = e\ ¥ <%

Nota: re“é proceslogistico el almanaj. 6mada de Logistica flexible (Fotografia) LD
logistica dinamica (2021), (https://ld.com.mx/blog/wp-content/uploads/2021/07/almacenaje-
1200x565.jpg).

Servicios a la carga

Para una Optima prestacion del servicio de unitarizacion y almacenamiento de la carga
en los puertos, como algunos autores han indicado, (Julian Rodrigo, 2018) es factible la
combinacion de varias de las formas anteriormente mencionadas, por ejemplo, paguetizacion
con paletizacion y contenedorizacion. Durante el proceso de movilizacion de las cargas, estas
deben permanecer de forma transitoria en almacenes, los cuales deben tener una
sincronizacién impecable con el proceso de traslado de cargas y medios de transporte para su
distribucion, evitando retrasos o “tiempos muertos”, cuidando que en estos almacenes y
durante todo el proceso de traslado de las cargas se asegure su correcta conservacion, calidad
y seguridad para esto, los puertos se especializan en el manejo de las cargas de manera que

como multipropésito, para el manejo de todo tipo de carga.

Procesos logisticos
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La importancia de los procesos se considera actualmente como la base operativa de
gran parte de las organizaciones y gradualmente se van convirtiendo en la base estructural de
un namero creciente de empresas. Asi menciona (Ramon, 1999), que todas las organizaciones
de tipo funcional generaron altos niveles de eficacia en las operaciones especializadas
abordadas por cada funcion, a menudo la eficacia global de la empresa y de una

comunicacion poco fluida entre las distintas funciones.

A continuacion, se mencionan los procedimientos logisticos por (Contecon, 2020),
todos los contenedores llenos/vacios, mercancia, vehiculos de carga pesada y otros, que
realicen algun trafico dentro de las instalaciones portuarias, deben cumplir las normas y
procedimientos y registro de control establecidos por CGSA, durante el ingreso y salida del
terminal, con el fin de precautelar la seguridad al interior de la instalacion portuaria.

En operaciones de aforo o inspecciones de contenedores son un conjunto de
actividades de Porteo y de vaciado y llenado y desestiba y estiba de la carga general
contenida en un contenedor, que, por requerimiento de la Autoridad Aduanera, del
embarcador o consignatario, policia antinarcéticos, Ministerio de Agricultura u otro
Usuario/Autoridad, se requieren para contabilizar, verificar, inspeccionar y/o reconocer la
carga contenida o el contenedor, incluyendo carga fraccionada o banano de exportacion.

En inspecciones de mercancias es proporcionar facilidades necesarias para la
inspeccion fisica de la mercancia dispuesta por las Autoridades competentes y comprende
equipos, personal, y areas necesarias para realizar la operacion. Se aplica para los siguientes
tipos de carga: carga general (AFG), o contenerizada (AFC) Para esta ultima incluye la
apertura del contenedor, desconsolidacion parcial o total, consolidacion y sellado del
contenedor en pesaje de vehiculos (TPE) se entendera por tal el conjunto de las actividades
de pesaje, mediante bascula debidamente calibrada, de camiones u otro vehiculo de

transporte, con o sin carga, y la expedicion de los documentos que dejan constancia o

54



certificado del peso registrado, incluyendo su administracion y gestion, e incluiran todos los
recursos y actividades necesarios para la prestacion de dichos servicios.

Con respecto al porteo de carga general es cualquier traslado de carga no
contenerizada realizada al interior de las terminales la recepcién y despacho de Carga
General el servicio de recepcion de carga general es tomar la carga general desde un medio
de transporte terrestre, trasladarla y colocarla en su lugar de almacenamiento o acopio

incluyendo todos los recursos necesarios para la prestacion de dichos servicios.

Los servicios de despacho de carga general se dan desde el lugar de almacenamiento o
acopio trasladarla y colocarla sobre un medio de transporte terrestre incluyendo todos los
recursos necesarios para la prestacion de dichos servicios. EIl aseguramiento o trincado de las
cargas sobre el medio de transporte sera responsabilidad del transportista designado por el
cliente final. Y finalmente el almacenaje se clasifica para carga en contenedores, carga
general en patios, carga general no contenerizada en bodegas esta compuesto por el deposito
de carga que es el servicio de permanencia y custodia que se presta a la carga que se ubica en
los lugares de depdsito fijados por CGSA hasta su entrega a los consignatarios o quienes los
representen, y por el almacenaje, servicio que consiste en el cuidado de la carga durante el
tiempo que esta permanezca bajo la custodia de CGSA vy sera responsable de la custodia de la
carga, conforme la legislacion vigente desde el momento en que se reciba y hasta su entrega

al consignatario o su representante.

Recursos operativos

En los terminales de contenedores tiene dos principales tipos de transporte; el
transporte horizontal que moviliza los contenedores a través de toda la terminal y el

transporte vertical para apilar los contenedores debido a la complejidad de esta operativa se
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ha dividido en los siguientes subsistemas. Gestion del transporte en los muelles, gestion del

transporte terrestre, gestion y programacion de las gruas.

El transporte horizontal se subdivide en dos segun la zona de la TCP donde se
realicen los desplazamientos dando lugar al transporte en muelles y transporte terrestre el
primero encargado de los desplazamientos de contenedores entre la zona de almacenaje (ZA)
y la zona de muelles, Ademas (Carlos Arango, 2012), menciona que para realizar las
operaciones de carga y descarga de los contenedores en los buques, es necesario transportar
los contenedores desde los diferentes bloques de contenedores en la ZA hasta las grias que

estén asignadas a cada buque (Quayside Transport Planning - QTP).

Los graneles solidos pertenecen a la clasificacion de buques graneleros o “Bulk
Carriers” primeros barcos de carga transportaban gran variedad de bienes, pero pocos estaban
especializados en ese tipo de carga, por lo que se consideran de tipo general. EI primer buque
que pueda considerarse como granelero es el “John Bowes” de 1852, que era una
combinacion de una carcasa de metal, con propulsion a vapor y un sistema de lastre de agua
de mar, las cargas solidas a granel incluyen una variedad de conjunto de mercancias: desde
cereales hasta carbén, de aztcar a mineral de hierro, que tienen en comdn transportarse como
cargas homogéneas sin envase. Estas dos propiedades hacen que sea facil su carga en las
bodegas de estos buques.

Como sefala, (Lorenzo, 2016) la descarga a granel se realiza con maquinaria
portuaria (grandes gruas con cuchara), esta controlada automaticamente por un programa de
regulacién de la bomba de agua de los tanques de lastre, los cuales hacen los ajustes
necesarios para que el bugue no sufra escoras excesivas. Este programa esta instalado en un
ordenador ubicado en una sala de facil acceso desde la cubierta principal para controlar las

operaciones en los puertos.
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Riesgos comunes dentro de las operaciones portuarias

En el contexto de las operaciones logisticas portuarias, la seguridad representa un
pilar esencial para el desarrollo eficiente y legal de las actividades. Sin embargo, estas zonas
son particularmente vulnerables al ingreso de actividades ilegales, como el contrabando o el
trafico de mercancias prohibidas, asi como a errores en el control de las cargas que pueden
derivar en pérdidas econdmicas, sanciones legales o afectaciones operativas. Estos riesgos, si
no se abordan adecuadamente, comprometen la integridad del sistema logistico y ponen en
duda la confiabilidad del servicio.

En Ecuador, el contrabando esta tipificado en el Articulo 301 del Cédigo Organico
Integral Penal (COIP), el cual sanciona con pena privativa de libertad de tres a cinco afios y
multa de hasta tres veces el valor en aduana de la mercancia a quienes, con el fin de evadir el
control aduanero, realicen actos como: ingresar o extraer clandestinamente mercancias;
movilizarlas sin documentacion que justifique su legal tenencia; ocultarlas en vehiculos o
contenedores sin haber sido sometidas a control; violar sellos de seguridad; o extraer
mercancias de zonas primarias sin autorizacion. Esta norma no solo penaliza a los ejecutores,
sino también a quienes, por omision, permiten estas irregularidades, como autoridades
portuarias o concesionarios logisticos (Codigo Organico Integral Penal, 2021).

También, a nivel regional, el Articulo 8 del documento "Ley de los Delitos
Aduaneros™ promovido por la OEA, también establece sanciones estrictas. En €l se indica que
quien, utilizando cualquier medio o artificio o infringiendo normas especificas, introduzca o
extraiga mercancias cuya importacidn o exportacion esta prohibida o restringida, y cuyo valor
supere las dos Unidades Impositivas Tributarias (UIT), sera sancionado con una pena
privativa de libertad de entre ocho y doce afios, ademas de una multa que puede ir de
setecientos treinta a mil cuatrocientos sesenta dias-multa (Organizacion de los Estados

Americanos, 2018). Esta disposicidn busca reforzar el combate contra el comercio ilicito
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transnacional, y es aplicable especialmente cuando hay violaciones graves a las normas
sanitarias, ambientales o de seguridad.

Ambos marcos legales reflejan la gravedad del riesgo que representa el trafico ilicito
de mercancias, y refuerzan la necesidad de que las instalaciones logisticas implementen
controles rigurosos y tecnologias de seguridad. Esto no solo contribuye a prevenir delitos,
sino también a garantizar la trazabilidad de las operaciones y la transparencia ante
organismos de control nacionales e internacionales.

Ingreso de Actividades llegales

El ingreso de actividades ilegales en entornos logisticos, especialmente en puertos,
representa un riesgo persistente y de alto impacto. Estas acciones, como el contrabando,
trafico de sustancias ilicitas o manipulacién documental, suelen ser perpetradas por
estructuras criminales organizadas que operan bajo esquemas jerarquicos, logisticos y
financieros similares a los de una empresa formal. En Ecuador, estas organizaciones
conocidas como mega bandas, han logrado infiltrarse en sectores politicos, aduaneros y
policiales, lo que les permite operar con mayor facilidad y proteccion institucional (Cardenas,
Pita, Chavarrea, & Cardenas, 2023). Ademas, el fendmeno del contrabando encuentra terreno
fértil en la corrupcion aduanera, donde algunos funcionarios facilitan el ingreso ilegal de
mercancias a cambio de sobornos, omisiones o acciones deliberadas (Atencio, Paipa, Bacca,
Suarez, & Castro de la Rosa, 2024). A esto se suma la debilidad en la implementacion de
tecnologia, la falta de personal especializado y las lagunas en la normativa que dificultan una
respuesta eficaz al trafico ilicito (Betancourt, 2022). Estas dinamicas no solo comprometen la
seguridad y trazabilidad de las cargas, sino que también generan pérdidas fiscales, fomentan
la competencia desleal y deterioran la imagen del pais a nivel internacional.

Falta de control en las cargas
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La falta de control en las cargas representa una de las debilidades mas criticas dentro
de la cadena logistica portuaria, ya que abre paso a multiples riesgos como el ingreso de
mercancias no declaradas, adulteracion documental, contaminacién de carga licita con ilicita
y pérdida de trazabilidad. Este problema se origina, en gran parte, por la carencia de equipos
tecnoldgicos avanzados, deficiente coordinacion entre entidades de control y procesos
manuales que facilitan errores o actos de corrupcion. Como sefiala (Betancourt, 2022), el
limitado uso de escaneres, sistemas de inspeccion no intrusiva y herramientas de trazabilidad
en tiempo real, debilita la capacidad del Estado para controlar eficazmente el flujo de
mercancias en puertos y pasos fronterizos. Ademas, la sobrecarga operativa y la escasez de
personal técnico especializado afectan directamente la calidad del control fisico y
documental. A nivel institucional, muchos de estos procesos dependen del correcto
funcionamiento del sistema ECUAPASS, cuya eficiencia puede verse comprometida por
fallas técnicas o por subutilizacion. La ausencia de un enfoque integrado entre las entidades
aduaneras, policiales y logisticas contribuye a que las cargas pasen sin ser verificadas
adecuadamente, lo que representa una amenaza directa a la seguridad nacional, la economia
formal y el cumplimiento normativo internacional. Frente a este escenario, se vuelve
indispensable invertir en infraestructura tecnoldgica, profesionalizacion del talento humano y
protocolos interinstitucionales que garanticen un control mas riguroso, eficiente y

transparente en toda la cadena logistica.

Equipos y medidas de seguridad implementadas

Para enfrentar los riesgos asociados al contrabando, ingreso de actividades ilegales y
fallas en el control logistico, se han implementado en los puertos del pais una serie de
equipos de seguridad fisica y tecnoldgica, asi como medidas de gestion institucional. Estas
herramientas no solo fortalecen la capacidad de deteccion y prevencién, sino que también

mejoran la trazabilidad de la carga, reducen tiempos de respuesta ante emergencias y
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fomentan una cultura de cumplimiento normativo. La efectividad de estas medidas depende,
sin embargo, de su correcta operacion, mantenimiento, articulacion entre entidades y
capacitacion constante del personal involucrado. A continuacion, se detallan los principales
recursos y mecanismos implementados en entornos logisticos estratégicos:
Equipos tecnologicos de control
Para mitigar los riesgos vinculados al contrabando, la manipulacion ilegal de carga 'y
la falta de trazabilidad, el Gobierno ecuatoriano ha impulsado la implementacion obligatoria
de equipos de inspeccion no intrusiva (EINI) en puertos, aeropuertos y fronteras. Segin una
resolucion conjunta entre el Ministerio de Gobierno y el Servicio Nacional de Aduanas del
Ecuador (SENAE), cada instalacion debe adquirir y operar estos dispositivos bajo estandares
técnicos internacionales. Si no cumplen este requisito, pueden perder la autorizacion para
operar (Ministerio de Gobierno, 2021).
Principales equipos
° Escéneres de inspeccion no intrusiva (rayos x): En el marco del
fortalecimiento del control aduanero, la Direccion General del Servicio Nacional de
Aduana del Ecuador (SENAE) establecié mediante normativa interna una serie de
requerimientos técnicos obligatorios para los Equipos de Inspeccion No Intrusiva
(EINTI) utilizados en puertos, aeropuertos y fronteras. Estos equipos, comunmente
conocidos como escaneres, deben contar con tecnologia de rayos X de doble vista
(horizontal y vertical) o dual-energy, con capacidad de inspeccionar contenedores
completos, vehiculos de carga, equipajes y encomiendas sin necesidad de abrirlos. En
los puertos maritimos, se exige al menos un escéaner tipo “todo en uno” que combine
rayos X y sistema de identificacion de matriculas (LPR), junto con equipos portatiles
de retrodispersion como respaldo. Ademas, deben poseer una resolucion espacial

minima de 3 mm y una penetracion de al menos 320 mm de acero, para garantizar una
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deteccidn efectiva de objetos ilicitos o no declarados. Las imagenes generadas por
estos escaneres deben almacenarse por un periodo no menor a 90 dias, ser auditables,
y estar interconectadas con los sistemas informaticos del SENAE, permitiendo un
control mas eficiente y transparente de las operaciones aduaneras. Este estandar busca
asegurar una inspeccion eficaz, segura y continua, sin interrumpir la fluidez del
comercio exterior (Aduana del Ecuador, 2022).

° Céamaras CCTV con inteligencia artificial: En los sistemas de
seguridad portuaria y aduanera, las cadmaras de videovigilancia (CCTV) inteligentes
se han convertido en herramientas clave para mejorar la deteccion de anomalias y
reforzar la integridad operacional. Segun el estudio técnico de (Nikita, Kashyap,
Singh, & Tyagi, 2023), estos sistemas integran algoritmos de inteligencia artificial
que permiten identificar automaticamente comportamientos sospechosos, movimiento
irregular de personas o vehiculos, patrones de carga no declarada, y activar alertas en
tiempo real sin intervencion humana directa. Ademas, el modelo utiliza herramientas
como OpenCV, aprendizaje profundo y el indice de similitud estructural (SSIM) para
mejorar la precision en la deteccion de objetos, seguimiento de personas y
reconocimiento facial o de acciones especificas. Esto permite una reduccién
significativa de falsos positivos y una respuesta inmediata ante eventos criticos.
Aunque el articulo no describe una implementacidn especifica en puertos o aduanas
ecuatorianas, refleja una tendencia tecnologica aplicable al contexto logistico
portuario, donde estas cAmaras pueden integrarse con sistemas aduaneros para
mejorar la trazabilidad, reducir la discrecionalidad operativa y entregar evidencia
digital frente a irregularidades o delitos. A continuacion, se presenta una tabla

comparativa entre CCTV tradicional y CCTV con inteligencia artificial (1A):

Tabla 1l
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Comparativo: CCTV Tradicional vs CCTV con Inteligencia Artificial

Caracteristica

CCTV Tradicional

CCTV con Inteligencia Artificial

(1A)

Monitoreo

Capacidad de

deteccién

Alertas

Reconocimiento

facial/objetos

Manual, dependiente de

operadores humanos

Limitada a la visualizacién

Generadas por el operador

No disponible

Reduccion de errores No aplica

humanos

Evidenciay

trazabilidad

Integracion con

sistemas

Limitada (requiere revisién

manual)

Generalmente independiente
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Automatico, con analisis en tiempo

real

Detecta comportamientos

sospechosos y patrones anémalos

Notificaciones automaticas al

detectar irregularidades

Reconoce rostros, placas, objetos

especificos

Disminuye falsos positivos y

omisiones humanas

Genera registros automaticos con

respaldo de video y datos

Integracion con plataformas

aduaneras y de logistica



Costo inicial Menor Mayor, pero con mejor retorno a

largo plazo
Ejemplo de Céamaras analdgicas o IP OpenCV, SSIM, redes neuronales
tecnologia aplicada profundas

Nota. Esta tabla presenta una comparacion entre las camaras de CCTV tradicionales y las
camaras de CCTV equipadas con inteligencia artificial, destacando sus principales

diferencias en cuanto a funcionalidad, eficiencia y capacidades tecnologicas.

Corrupcién e Integridad en la Gestion Portuaria
La corrupcidn institucional es un factor clave que facilita el contrabando, el trafico
ilicito y las omisiones en controles de seguridad. Hablar de este riesgo refuerza la necesidad

de transparencia, ética' y mecanismos de auditoria en la gestion logistica.

) Tipos de corrupcidn en puertos (coimas, falsificacion documental,
omisiones).
) Herramientas de mitigacion: canales de denuncia, rotacion de personal,

auditorias externas.

) Importancia de la ética organizacional y cumplimiento normativo.

Importancia de mejorar la Seguridad portuaria

En el &mbito portuario, la seguridad ocupa un lugar fundamental ya que los
trabajadores enfrentan constantemente diversos peligros como el trabajo inadecuado de
cargas pesadas, caidas y contacto con sustancia toxicas que pueden afectar tanto su salud

como su desempefio. Se hace evidente la necesidad de promover la educacion sobre el uso
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correcto, la calidad, y la relevancia de estos equipos en el sector portuario. Para lograrlo se
debe aplicar politicas efectivas realizar capacitacion y llevar a cabo inspecciones que
garanticen que los equipos utilizados sean apropiados cumplan con los requisitos necesarios y
se ajusten a los estandares de seguridad. (Mendoza, 2025)

Eficiencia logistica

Nota; optimizacion de todos los procesos de una cadena de suministro. Tomada de
transporte internacional fotografia por (Autotrans) ,2021 (https://aupatrans.com/wp-
content/uploads/2021/02/beneficios-de-la-logistica-eficiente.jpqg)

Los aspectos mas relevantes en materia de seguridad son aquellos que permiten el
acceso a la instalacion, especialmente por medios terrestres, maritimos y digitales. Los
procedimientos de seguridad incidiran en la logistica portuaria dando lugar a veces a
protocolos y medidas que, en muchas ocasiones, supondran retrasos en el movimiento de la
mercancia durante su paso por el puerto o molestias para los operarios que las gestionan y
para los transportistas. Sin embargo, en la mayoria de los casos, estos procedimientos

suponen una garantia de que las mercancias mantendran su integridad y su valor (Paz, 2016).

La logistica portuaria es un pilar fundamental para el desarrollo econémico del
Ecuador debido a la relevancia que tienen sus puertos principales, como Guayaquil, Manta y
Esmeraldas, en la movilizacion de mercancias para exportacion e importacion. Estos puertos
representan la puerta de entrada y salida de productos esenciales para la economia nacional,

incluyendo bienes agricolas, industriales y pesqueros. La eficiencia en la gestion logistica

64


https://aupatrans.com/wp-content/uploads/2021/02/beneficios-de-la-logistica-eficiente.jpg
https://aupatrans.com/wp-content/uploads/2021/02/beneficios-de-la-logistica-eficiente.jpg

portuaria impacta directamente en la reduccién de costos operativos, en la disminucion de
tiempos de espera y en la seguridad de la carga movilizada, aspectos claves para mejorar la
competitividad del pais en mercados internacionales. Por tanto, el correcto manejo de
procesos técnicos y operativos en estas terminales se convierte en un elemento estratégico

que contribuye a la estabilidad y crecimiento econémico del Ecuador.

En el libro de la logistica y el transporte, indica que, (Apolinario Rafael, 2025) la
seguridad en los puertos es un factor critico que va mas alla de la proteccion fisica de la
infraestructura y las mercancias. Esta directamente vinculada con la garantia de continuidad y
confiabilidad en el flujo de bienes y personas. La ausencia de medidas adecuadas de
seguridad puede generar interrupciones significativas en las operaciones, pérdidas
econdmicas, dafios materiales y, en casos extremos, poner en riesgo vidas humanas.
Implementar sistemas de seguridad robustos permite no solo mitigar riesgos asociados a
robos, sabotajes o incidentes terroristas, sino también fortalecer la confianza de los
operadores logisticos, clientes y autoridades aduaneras. En este sentido, la seguridad
portuaria es un componente indispensable para mantener la integridad de la cadena logistica y

asegurar que los productos lleguen en tiempo y forma a su destino final.

La crisis sanitaria mundial causada por la pandemia de COVID-19 expuso la
vulnerabilidad de las cadenas de suministro globales, poniendo a prueba la resiliencia y
capacidad de adaptacion de los sistemas logisticos y portuarios. En Ecuador, la pandemia
provoco restricciones en el movimiento de personas y mercancias, afectando la operatividad
de los puertos y generando retrasos significativos. Esta situacion evidencié la urgencia de
establecer protocolos sanitarios y operativos que permitan mantener la continuidad del
comercio internacional, en particular de productos esenciales como alimentos, insumos

médicos y bienes de consumo bésico. La experiencia adquirida durante este periodo ha

65



subrayado la necesidad de integrar medidas de seguridad sanitaria con las practicas
tradicionales de seguridad portuaria, reforzando la preparacion del sector ante futuras

contingencias (Capurro, 2020).

El Ecuador cuenta con un marco legal y normativo que regula las operaciones
portuarias y la seguridad en estas instalaciones, orientado a cumplir con los estandares
internacionales y proteger los intereses nacionales. Entre las regulaciones mas relevantes se
encuentra el Codigo PBIP (Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias), adoptado a
nivel mundial para garantizar medidas minimas de seguridad en puertos. Ademas, existen
decretos ejecutivos y leyes nacionales que asignan competencias a entidades responsables,
como la Subsecretaria de Puertos y la Autoridad Portuaria Nacional. Este conjunto normativo
establece protocolos para el control de acceso, inspeccion de cargas, manejo de emergencias
y prevencion de actos ilicitos. Sin embargo, la correcta aplicacion y actualizacién constante
de estas normas son retos permanentes que deben ser abordados para fortalecer la seguridad

operativa en los puertos ecuatorianos.

Los atentados terroristas del 11 de septiembre de 2001 marcaron un antes y un
después en la percepcidn global sobre la seguridad en puntos estratégicos como los puertos
maritimos y aéreos. A partir de este hecho, los paises desarrollaron acuerdos y estrategias
conjuntas para prevenir el ingreso de amenazas transnacionales. En la regién andina, Ecuador
participa en iniciativas de cooperacion con paises vecinos, como Colombia y Peru, para
compartir informacion, establecer procedimientos comunes y fortalecer la vigilancia en
fronteras y terminales portuarias. Este enfoque colaborativo es crucial para enfrentar desafios
como el narcotréfico, el contrabando y el terrorismo, que ponen en riesgo la estabilidad

econdmica y social. La interconexion regional facilita la implementacion de planes de
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proteccion gque elevan los estandares de seguridad y promueven un entorno seguro para el

comercio y la movilidad (Ibague, 2014).

Tecnologia e innovacion

Nota: Avance tecnologico el futuro de la logistica portuaria. Tomado de Agenda para

la transformacion portuaria (fotografia) Porthink, (2025) (https://porthink.com/es-la-

automatizacion-el-futuro-de-la-logistica-portuaria)

El avance tecnoldgico representa una oportunidad significativa para transformar la
seguridad portuaria y optimizar las operaciones logisticas. Tecnologias como el Internet de
las Cosas (loT), la inteligencia artificial, los sistemas de videovigilancia avanzada, el
blockchain para trazabilidad y la automatizacion de procesos, permiten monitorear en tiempo
real el movimiento de cargas, detectar amenazas con anticipacion y responder eficazmente
ante incidentes. La digitalizacion de los procesos reduce la intervencion manual, disminuye
errores y agiliza los controles de seguridad. La incorporacién de estas tecnologias en los
puertos ecuatorianos es fundamental para modernizar su gestion, adaptarse a los estandares

internacionales y elevar la competitividad logistica del pais (Apolinario Rafael, 2025).
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A pesar de los avances tecnoldgicos disponibles, muchas empresas portuarias en
Ecuador aun presentan limitaciones en infraestructura y capacidades técnicas que dificultan la
adopcion efectiva de innovaciones. Estas brechas tecnologicas representan un obstaculo para
implementar proyectos de seguridad y mejora operativa que requieren sistemas digitales y
personal capacitado. Por ello, es necesario contar con modelos de madurez tecnoldgica y
guias practicas que orienten a estas organizaciones en el proceso de transformacion digital,
desde la identificacion de necesidades hasta la integracion de nuevas herramientas. Este
apoyo es vital para garantizar que la transicion tecnoldgica se realice de manera ordenada y

sostenible, evitando riesgos asociados a implementaciones apresuradas o deficientes.

La implementacidn de buenas practicas operativas constituye un pilar fundamental
para mejorar la seguridad portuaria y, por ende, la competitividad logistica. Estas incluyen la
proactividad en la identificacion y evaluacién de riesgos, el establecimiento de indicadores
claros para el monitoreo constante, la capacitacion continua del personal en protocolos de
seguridad y la realizacion de pruebas piloto 0 marchas blancas antes de implementar nuevas
tecnologias. Ademas, la colaboracion entre actores publicos y privados, asi como la
transparencia en los procesos, son practicas que contribuyen a erradicar la corrupcion y
fortalecer la gobernanza portuaria. Adoptar estos principios permite a los puertos
ecuatorianos alcanzar niveles superiores de eficiencia, seguridad y confiabilidad ante los

mercados internacionales (Obregon, Osorio, & Moposita, 2025)

La mejora continua de la seguridad en los puertos no solo asegura la proteccion fisica
de las instalaciones y mercancias, sino que también constituye un factor estratégico para el
desarrollo econdémico de Ecuador. Un sistema portuario seguro y eficiente atrae inversiones
extranjeras, facilita la integracion en cadenas globales de valor y mejora la imagen del pais

como socio comercial confiable. Esto se traduce en mayores oportunidades de crecimiento,
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generacion de empleo y fortalecimiento de sectores productivos. En consecuencia, la
seguridad portuaria debe ser entendida como un elemento clave dentro de las politicas
publicas y estrategias empresariales que buscan impulsar la competitividad logistica y el

desarrollo sostenible del Ecuador (Atlantico, 2021).



Conclusiones

El sistema portuario ecuatoriano ha avanzado significativamente en la modernizacion
de sus procesos logisticos. Puertos como Guayaquil y Posorja han implementado practicas de
unitarizacioén como la paletizacién y contenedorizacion, optimizando el almacenamiento
sincronizado y la gestion eficiente del flujo de carga. Ademas, se han incorporado tecnologias
avanzadas en el transporte horizontal y vertical, coordinadas por sistemas como QTP, y se
han utilizado equipos especializados como gruas portico, reach stackers y RTGs, lo que ha

permitido una mejora en la eficiencia operativa y una mayor capacidad de manejo de carga.

Para mitigar riesgos como el contrabando y la manipulacion ilegal de carga, los
puertos principales han implementado medidas de seguridad avanzadas. Por ejemplo,
Contecon Guayaquil ha instalado escaneres de ultima generacién para inspeccionar toda su
carga exportable, cumpliendo con el Decreto Ejecutivo 227. Sin embargo, a pesar de estas
inversiones, la cobertura tecnoldgica adn es parcial, ya que menos del 10 % de la carga total

del pais esta efectivamente escaneada actualmente.

Las buenas practicas en la gestion portuaria, como la adopcion de tecnologias Smart
Port 4.0, la inversion en infraestructura moderna y la implementacion de alianzas publico-
privadas, han demostrado ser efectivas para mejorar la seguridad y la competitividad
logistica. DP World Posorja, por ejemplo, movilizé méas de 955.000 TEUs en 2024,
consoliddndose como la terminal lider en el mercado contenerizado ecuatoriano. Este éxito se
atribuye a su modelo de gestion eficiente y a su compromiso con la innovacion y la

sostenibilidad.
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Resumen

Este libro analiza el impacto de las barreras arancelarias y no arancelarias en el marco
normativo internacional sobre la eficiencia de las operaciones portuarias y logisticas
maritimas en el Ecuador. A través de un enfoque cualitativo, se examinan los principales
tratados y acuerdos comerciales que rigen el comercio exterior, asi como las normativas
técnicas y operativas vigentes en los puertos ecuatorianos.

La investigacion adopta un disefio descriptivo-explicativo, permitiendo caracterizar
las limitaciones estructurales que afectan el desempefio logistico del pais. Se emplean fuentes
documentales como ALADI, ITA y CILADI, que ofrecen una base sélida para el analisis de
temas como digitalizacion, infraestructura portuaria y cumplimiento normativo.

Los resultados revelan una fragmentacién normativa, rezago tecnoldgico y escasa
articulacion interinstitucional, factores que limitan la competitividad logistica frente a
estandares internacionales. Como aporte, se proponen recomendaciones orientadas a
fortalecer la interoperabilidad normativa, impulsar la transformacion digital y mejorar las

capacidades técnicas del sector portuario ecuatoriano.
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Abstract

This book examines the impact of tariff and non-tariff barriers within the international
regulatory framework on the efficiency of port and maritime logistics operations in Ecuador.
Using a qualitative approach, it analyzes key trade agreements and regulations that govern
foreign trade, with a focus on technical and operational standards applied in Ecuadorian

ports.

The study follows a descriptive-explanatory design, aiming to identify and describe
the structural limitations that affect the country's logistics performance. Documentary sources
such as ALADI, ITA, and CILADI are used to provide a strong analytical foundation on

topics such as digitalization, port infrastructure, and regulatory compliance.

Findings reveal regulatory fragmentation, technological lag, and weak inter-
institutional coordination, all of which reduce Ecuador’s logistical competitiveness in relation
to international standards. The book offers strategic recommendations to enhance regulatory
interoperability, promote digital transformation, and strengthen the technical capabilities of

the Ecuadorian port sector.
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Introduccion

El comercio internacional representa uno de los motores principales del desarrollo
economico global, al facilitar el intercambio de productos, servicios, tecnologia y capital
entre paises. Este proceso no ocurre de forma desorganizada, sino que se encuentra
enmarcado dentro de un sistema normativo internacional que garantiza relaciones
comerciales justas, transparentes y predecibles. El presente trabajo tiene como finalidad
examinar como las normas y acuerdos internacionales influyen en la regulacion del comercio
maritimo, asi como analizar el impacto de las barreras arancelarias y no arancelarias sobre las
cadenas logisticas internacionales.

Desde una perspectiva cualitativa de tipo descriptivo, este estudio utilizara la técnica
de anélisis documental como herramienta principal para examinar normativas internacionales
como normas del convenio SOLAS y MARPOL, acuerdos comerciales tales como GATT
(Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio), OTC (Obstaculos Técnicos al
Comercio), AFC (Acuerdo sobre Facilitacién del Comercio) y publicaciones especializadas
emitidas por organismos competentes en la materia. (OMC, Facilitacion del Comercio, 2025).
Este enfoque metodoldgico facilita la comprension del entramado juridico que regula el
comercio global, asi como su influencia directa en las operaciones logisticas y portuarias,
particularmente en el actual contexto de transformacién econdémica y reconfiguracion de las
cadenas de suministro. (Marine M. , 2023).

El comercio internacional se sostiene sobre un conjunto diverso de instrumentos
juridicos multilaterales, bilaterales y regionales, cuyo proposito es establecer normas
comunes que garanticen la equidad, la previsibilidad y la transparencia en las transacciones
entre paises. A nivel mundial, la Organizacion Mundial del Comercio (OMC) cumple una

funcidn central como entidad reguladora, encargada de coordinar y supervisar los principios
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que rigen el comercio global. Entre sus principales acuerdos destacan el Acuerdo General
sobre Aranceles Aduaneros y Comercio(GATT), que busca eliminar o reducir los aranceles a
las importaciones; el Acuerdo sobre Obstaculos Técnicos al Comercio (OTC), que regula la
aplicacion de normas técnicas para evitar que se conviertan en barreras injustificadas; y el
Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio (AFC), orientado a simplificar, modernizar y
armonizar los procedimientos aduaneros con el fin de agilizar el flujo internacional de
mercancias (OMC, 2023).

El comercio maritimo, como eje central del intercambio global, enfrenta una serie de
desafios derivados del contexto geopolitico, regulatorio, tecnologico y ambiental actual.
Estos retos requieren respuestas estratégicas por parte de los actores involucrados,
especialmente de aquellos paises en vias de desarrollo.

Los retos evidentes en el marco actual son las crecientes barreras no arancelarias, las
exigencias normativas internacionales, las crisis sanitarias, crisis geopoliticas, junto con el
impulso hacia una logistica sostenible y digitalizada, estan transformando profundamente el
comercio maritimo global.

Estos factores generan importantes desafios, especialmente para los paises en
desarrollo, que enfrentan limitaciones logisticas, tecnolégicas y financieras para adaptarse. La
saturacion de infraestructuras, la desigualdad en el acceso a los mercados acentua las brechas
existentes, afectando la eficiencia, competitividad de las operaciones portuarias en un entorno

cada vez mas regulado y tecnificado.
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Objetivo General
e Analizar el impacto del marco normativo internacional del comercio con énfasis en

las nuevas barreras arancelarias y no arancelarias.

Objetivos Especificos
e ldentificar las principales normativas y acuerdos internacionales que regulan el
comercio maritimo.
e Examinar el cumplimiento y la aplicacion de las normativas internacionales en las
operaciones portuarias
e Determinar cuales son las barreras arancelarias mas comunes que afectan las cadenas

logisticas internacionales por via maritima.

80



Desarrollo

El comercio maritimo internacional se encuentra regulado por una estructura legal y
técnica conformada por tratados multilaterales, acuerdos bilaterales y normativas
internacionales que buscan facilitar el intercambio de mercancias entre paises. No obstante,
durante las Gltimas dos décadas, la presencia de restricciones de tipo arancelario y no
arancelario ha crecido, afectando la fluidez de las cadenas logisticas, en especial en naciones
en desarrollo cuya infraestructura y normativa interna no siempre se adaptan con rapidez a los
estandares exigidos.

En este contexto la existencia de normativas nacionales e internacionales regulan las
actividades portuarias constituyendo un elemento esencial para garantizar la seguridad,
eficiencia y legalidad de las operaciones logisticas. Estas regulaciones establecen un marco
de gobernanza sobre los procesos de carga y descarga, tanto en bugues mercantes como en
terminales portuarios, promoviendo estandares operativos y técnicos que aseguran el
cumplimiento de los requisitos funcionales y normativos de los puertos ecuatorianos. Dichas
disposiciones buscan garantizar que el movimiento de mercancias se ejecute conforme a los
lineamientos establecidos por los organismos internacionales en materia de transporte
maritimo, seguridad y comercio exterior, reduciendo los riesgos operacionales y fortaleciendo
la competitividad de los puertos como nodos estratégicos dentro de las cadenas logisticas
globales (Quintero, Almanza, & Pimienta, 2021)

Ahora bien, mas alla del cumplimiento formal de estas normas, persisten obstaculos
estructurales que inciden directamente en la eficiencia del comercio internacional. Aunque
este constituye uno de los elementos fundamentales para alcanzar el crecimiento sostenido de
los paises. En las Gltimas décadas, los paises han profundizado en los procesos de
liberalizacion comercial, reduciendo o eliminando las restricciones arancelarias. Este

proceso pone en evidencia que van mas alla de las propias barreras arancelarias, y que se
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refieren a ineficiencias en materia de infraestructura y servicios de transporte, complejos
procedimientos aduaneros y de control, ausencia de coordinacion entre autoridades
intervinientes en la inspeccion, marcos regulatorios obsoletos o inadecuados, y carencias en
la capacidad institucional y de infraestructuras soft, entre otros. El resultado que todo ello
produce puede cuantificarse en: aumento de los tiempos y de los costos de transporte,
incremento de los costos de transaccion que impactan directamente incluso sobre la seguridad
de las mercancias que generan retrasos que afectan al desempefio y competitividad de las
cadenas de abastecimiento.

En el actual escenario internacional globalizado, intensivo en el uso de los procesos
logisticos que produce la fragmentacion de la produccion, con creciente competencia
comercial, resulta necesario implementar medidas que eliminen estas barreras al comercio y
que agilicen la integracion de los paises a la economia internacional. EI Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) ha venido desarrollando una intensa actividad en el
apoyo a sus paises miembros en lo referente al desarrollo de la logistica de mercancias y la
facilitacion del comercio exterior, con el fin de eliminar las barreras que impiden una
eficiente integracion de los paises de América Latina y el Caribe (ALC) al comercio mundial.
En efecto, los temas contenidos en estas areas han cobrado una elevada relevancia en la
region, particularmente en lo que se refiere al desarrollo de la logistica y su importante papel
en el comercio exterior. Lograr un desempefio logistico eficiente constituye un importante
factor de competitividad para los paises en desarrollo, ya que posee efectos positivos en el
sector productivo a través de la reduccidn de costes, asi como también en la mejora de la
productividad, como resultado de la reduccion de tiempos en la realizacion de los distintos
procesos productivos. En la labor de apoyo para el mejoramiento de la logistica de
mercancias y la facilitacion del comercio, se ha detectado la necesidad de un mayor

desarrollo conceptual, especialmente en lo referente a los denominados corredores logisticos
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internacionales, asi como también de metodologias que permitan, de una forma sencilla,
aportar datos al dialogo de politica a nivel nacional y regional. Este documento intenta
abordar esta necesidad y aportar una guia para el futuro desarrollo analitico de los de los
corredores logisticos internacionales en el ambito de la integracion y el comercio. En efecto,
los beneficios derivados de un desempefio logistico eficiente pueden ser potenciados a traves
de la promocion de corredores logisticos internacionales. Esto corredores estdn compuestos
por un segmento internacional y un segmento interior y cumplen la importante funcién de
permitir el flujo de mercancias entre paises, integrando infraestructuras y procesos de manera
eficiente tanto a nivel doméstico como internacional, para evitar disrupciones en las cadenas
de abastecimiento. En los corredores, actividades de logistica y de facilitacion comercial
convergen para hacer posible el flujo de mercancias en el menor tiempo posible, con la
consiguiente reduccién de los costos asociados a estos tiempos y una mayor fiabilidad en el
movimiento de mercancias. En este sentido, desde una perspectiva de politica publica
enfocada a incrementar la competitividad de un pais, resulta fundamental que los paises
atiendan a la gestion de los corredores logisticos internacionales (Baena, 2018).

Este enfoque adquiere ain mas relevancia si se considera la dinamica creciente del
movimiento de cargas del comercio internacional ha mostrado una dinamica que lo torna
cada vez mas relevante. En los ultimos afios, se ha producido una apertura de las economias
y, consecuentemente, se han expandido las cadenas de abastecimiento; bien puede afirmarse
que la globalizacién ha resultado intensiva en transporte. Los movimientos de cargas
vinculados al comercio interno de los paises también han crecido, asociados a varios afios de
crecimiento de sus economias, mejoras en la infraestructura, y un quinquenio de crecimiento
real de la region. Pero los cambios no han sido s6lo cuantitativos, la organizacion del

movimiento de cargas ha sido objeto de transformaciones muy importantes.
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A partir de los afios 80, las firmas productoras y comercializadoras de bienes
comenzaron a revisar sus estrategias de gestion de materiales, atendiendo simultaneamente a
los costos del transporte, a la calidad del servicio brindado a sus clientes, y a los costos
derivados de almacenar mercaderia a lo largo del proceso de abastecimiento, produccion y
distribucion. El resultado de esta visidn, que es la que caracteriza a la moderna logistica de
cargas, ha sido una tendencia creciente hacia el “just-intime”, que ha significado un cambio
profundo en la forma en que los actores toman sus decisiones: los generadores de cargas ya
no procuran minimizar su costo de transporte, sino su costo logistico, que incluye el
transporte en sus diversas etapas, pero también los costos de inventario y otros asociados. Y
los operadores a quienes confian la responsabilidad de hacerlo no so6lo se ocupan del traslado
de los bienes, sino que organizan la cadena logistica y aseguran la sincronizacion de sus
entregas.

Estas nuevas modalidades fueron acompafiadas por la expansion del uso del
contenedor, de fuerte incidencia en la actividad naviera y en los puertos, y por notables
cambios y uso intensivo de las tecnologias de la informacion y las comunicaciones. Los
gobiernos han ido tomando nota de este nuevo escenario y, en su busqueda de mejorar la
competitividad de sus economias, procuran elevar la calidad del desempefio logistico. Sin
embargo, hacerlo implica actuar sobre sus multiples determinantes; en una primera lectura, el
énfasis se centra en proveer infraestructura, pero un analisis mas profundo pone al
descubierto la relevancia que tienen las regulaciones de los servicios de transporte, el
desempefio del sector privado (generadores de carga, intermediarios y operadores), y los
procedimientos y tramites propios del comercio y el transporte internacional.

La agenda de la logistica de cargas constituye todo un desafio: es una agenda
compleja y transversal, que requiere coordinar la accion de numerosas areas de gobierno, sus

iniciativas e inversiones, con los actores privados quienes, en definitiva, son los responsables
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por implementar procesos que mejoren su desempefio. Los cambios en los mercados van
imponiendo una modificacion en el enfoque de las politicas publicas, la agenda del transporte
de cargas ha ido migrando para incorporar los procesos propios de las cadenas de
abastecimiento y logistica. Y, en el ambito del comercio internacional, la agenda de la
facilitacion comercial va mas alla de los procedimientos y tramites propios de la actividad, y
adquiere un enfoque integral, apoyado también en la perspectiva de las cadenas de
abastecimiento.

Es en este marco que el Banco Interamericano de Desarrollo ha considerado oportuno
producir una “Nota Técnica” que resume las transformaciones que han tenido lugar en el
movimiento de cargas, de manera de contribuir a que los gobiernos nacionales y
subnacionales, comprendan el contexto de sus decisiones de politica publica para mejorar el
desempefio logistico y la competitividad de sus economias. La nota técnica se ha propuesto
también revisar el desempefio de la logistica en América Latina y el Caribe, examinando los
resultados de diversos indicadores y estudios, para identificar las principales areas de accion
donde deben centrarse los esfuerzos en la Regidn, y proponiendo asi una agenda que
contribuya eficazmente a la mejora de la competitividad. (Barbero, 2010)

Una de las caracteristicas distintivas de las organizaciones modernas es la
incorporacion de procesos de evaluacion que les permiten identificar logros, detectar
falencias y aplicar mejoras para incrementar su eficiencia. En este contexto, la adopcion de
indicadores de desempefio logistico (IDL) por parte de los paises se ha convertido en un
factor estratégico frente a los continuos y rapidos cambios de un entorno globalizado y
altamente competitivo. Medir el desempefio logistico permite cuantificar procesos clave,
generando informacion relevante para optimizar el funcionamiento de los sistemas de

transporte, aduanas e infraestructura.
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Se ha comprobado que variables como la documentacién requerida para las
operaciones de comercio exterior, la conectividad maritima de carga y la calidad de la
infraestructura portuaria guardan una relacion directa con el desempefio logistico. Dada esta
relevancia, el Banco Mundial cre6 el indice de Desempefio Logistico (LPI, por sus siglas en
inglés), una herramienta comparativa elaborada cada dos afios para identificar los desafios
logisticos que enfrentan los paises. Este indice evalUa factores como la calidad de la
infraestructura relacionada con el comercio y el transporte, la eficiencia de los procesos
aduaneros, la facilidad de organizar envios internacionales, la competencia y calidad de los
servicios logisticos, la trazabilidad de los envios y la puntualidad en la entrega. Estos
aspectos son determinantes no solo para la operatividad logistica, sino también para la
competitividad y el desarrollo econdémico de los paises. (Manrique, 2023)

Alineado con estos criterios de evaluacion, el comercio maritimo en América Latina,
el comercio maritimo ha sido influenciado no solo por los tratados globales impulsados por la
Organizacién Maritima Internacional (OMI) y la Organizacion Mundial del Comercio
(OMC), sino también por una serie de acuerdos subregionales y normativas locales que se
adaptan a las necesidades y caracteristicas del comercio en la region. La extensa geografia
costera de paises como Brasil, México, Colombia, Pert, Argentina y Chile ha fomentado el
desarrollo de politicas maritimas coordinadas, muchas de las cuales se han formalizado a
través de organismos multilaterales de alcance regional. Estas iniciativas reflejan un deseo
compartido de fortalecer el comercio exterior mediante marcos legales armonizados, que
faciliten la conectividad portuaria, reduzcan costos logisticos, estandaricen procedimientos y
aborden desafios comunes como la contaminacion marina, el narcotrafico, el contrabando y
las practicas comerciales desleales (OMC, 2025).

Uno de los acuerdos clave en este contexto regional es el Tratado de Montevideo de

1980, que dio vida a la Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI). Este organismo
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se dedica a promover la integracion econdémica de la region a través de la armonizacion de
normas aduaneras, acuerdos parciales sobre transporte maritimo y la eliminacion gradual de
barreras comerciales. Aunque ALADI no establece normas obligatorias para las operaciones
portuarias, sus instrumentos de cooperacion han sido fundamentales para la creacion de
acuerdos bilaterales en areas como la homologacion de documentos, la facilitacion aduanera
y la interconexion maritima. Ademas, a través de sus mecanismos de cooperacion, ALADI ha
promovido programas de asistencia técnica que ayudan a los paises miembros a ajustar sus
marcos normativos a estandares internacionales (ALADI, 1981).

Por otro lado, es importante mencionar el Acuerdo de Transporte Maritimo del
MERCOSUR, que fue firmado en 1994 entre Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay. Este
acuerdo establece normas comunes para las operaciones de transporte maritimo de carga
entre los paises miembros, promoviendo la libre prestacion de servicios por buques de
bandera de cualquiera de estos paises. La intencién del acuerdo es fortalecer el cabotaje
regional, incentivar el uso de flotas propias y disminuir la dependencia de navieras de fuera
de la region. También se establecen principios de no discriminacion, igualdad en el acceso a
los puertos y colaboracion técnica en areas como seguridad, medio ambiente y tarifas
portuarias. Esta iniciativa ha sido replicada en negociaciones bilaterales, como las que Brasil
lleva a cabo con Chile o Perd, lo que refuerza la infraestructura legal del comercio maritimo
en Sudamérica (Elcano, 1992).

En el contexto de la Comunidad Andina de Naciones (CAN), se han creado
importantes normativas para armonizar las politicas de transporte, comercio y logistica
portuaria. La Decision 399 sobre la liberalizacion del transporte maritimo internacional
establece condiciones técnicas y legales para que las empresas de los paises miembros
(Bolivia, Colombia, Ecuador y Per() puedan ofrecer sus servicios, promoviendo la

eliminacion de obstaculos regulatorios y facilitando el transito de mercancias. Esta normativa
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también reconoce la importancia estratégica de los puertos como nodos logisticos clave para
la competitividad regional, y establece directrices sobre seguridad, medio ambiente,
interoperabilidad de sistemas informaticos y estandares minimos de operacién. Ademas, el
marco juridico andino incluye acuerdos sobre el reconocimiento mutuo de certificados de
origen, normas fitosanitarias y protocolos de seguridad maritima, que son elementos
fundamentales para facilitar el comercio intrarregional (Oyarse, 2025).

Otro ejemplo significativo es la Convencidn Centroamericana de Transporte
Maritimo, suscrita en el marco del Sistema de la Integracion Centroamericana (SICA), en la
cual participan paises como El Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa Rica y Guatemala. Este
tratado busca mejorar la eficiencia del comercio intra centro americano a través de la
regulacién conjunta del transporte maritimo, promoviendo la simplificacion de tramites
portuarios, la homologacion de normativas y el desarrollo de corredores maritimos
regionales. La convencion también establece compromisos para modernizar las instalaciones
portuarias, integrar sistemas electronicos de informacion y adoptar normas internacionales
sobre seguridad y proteccién ambiental. (SICA, 2013).

Ademas de estos instrumentos multilaterales, varios paises han suscrito acuerdos
bilaterales de cooperacién maritima que abordan aspectos técnicos y regulatorios especificos.
Por ejemplo, Colombia y Panama mantienen acuerdos que facilitan el transito por el Canal de
Panama mediante la armonizacién de procesos documentales y tarifas preferenciales para
productos perecibles. Chile, por su parte, ha suscrito acuerdos de reconocimiento mutuo con
Estados Unidos y la Unidn Europea, los cuales permiten que sus exportaciones maritimas
cumplan anticipadamente con los estandares sanitarios y técnicos exigidos por estos
mercados. Esto ha permitido a sus exportadores reducir el tiempo y los costos logisticos

asociados al comercio internacional.
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En el &mbito normativo, la Red Operativa de Cooperacion Regional de Autoridades
Maritimas de las Américas (ROCRAM) se destaca como uno de los mecanismos mas
dinamicos en la region. Esta red retne a las autoridades maritimas de mas de 20 paises del
continente, y su objetivo principal es promover la cooperacion técnica, capacitar al personal,
armonizar normativas y llevar a cabo la implementacidn conjunta de convenios
internacionales como SOLAS, MARPOL y FAL. ROCRAM ha creado manuales de
procedimientos unificados, realizado evaluaciones conjuntas de riesgos y desarrollado
plataformas para el intercambio de datos sobre seguridad y proteccion maritima, lo que
facilita la integracion normativa en la region y ayuda a reducir la fragmentacion legal que
histéricamente ha afectado al comercio maritimo en América Latina. (Ecured, 2012).

En el contexto juridico latinoamericano, también es fundamental resaltar la creciente
influencia de las normas ambientales internacionales, especialmente en lo que respecta a la
descarbonizacién del transporte maritimo y la gestion de residuos. Paises como México,
Chile y Per han comenzado a incorporar en su legislacion portuaria normas derivadas del
Anexo VI del Convenio MARPOL, que establece limites a las emisiones de azufre y éxidos
de nitrogeno de los buques, ademas de fomentar el uso de combustibles méas limpios. Esta
transicion hacia una logistica maritima sostenible ha sido respaldada por incentivos fiscales,
subsidios para la reconversion tecnoldgica y programas de cooperacion internacional,
especialmente con la Union Europea y organismos multilaterales como la Comision
Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) (Lim, 2017)

Sin embargo, en paises como Ecuador, el aprovechamiento efectivo de estos
instrumentos de medicion para la mejora logistica se ha visto limitado por politicas
restrictivas y barreras regulatorias. Aunque el pais ha suscrito acuerdos comerciales que
promueven la apertura de mercados, entre 2007 al 2015 implementd mas de doscientas

cincuenta regulaciones técnicas que fueron aplicadas sin previa notificacién formal a
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organismos internacionales. Esta actuacion generd incertidumbre, falta de previsibilidad para
operadores logisticos y exportadores, obstaculizando la planificacion de actividades de
comercio exterior (Jimenez, Vargas, & Campoverde, 2023). Estas regulaciones, en muchos
casos, requerian certificaciones técnicas, procesos documentales duplicados y el
cumplimiento de normativas sanitarias que no siempre se corresponden con la realidad de los
sistemas portuarios del pais.

Esta situacion se agrava por limitaciones estructurales que dificultan la
implementacion efectiva de estas normativas. La infraestructura limitada, la escasa
digitalizacion de procesos logisticos, la falta de coordinacion entre actores publicos y
privados crean entornos donde el cumplimiento normativo es lento, costoso y poco eficiente.
Investigaciones recientes sefialan que el 85% de los problemas reportados por exportadores
ecuatorianos derivan de trabas institucionales como inspecciones repetidas, plataformas
informaéticas poco funcionales o exigencias excesivas para la obtencion de permisos (Monges,
2025)

A pesar de estos desafios los puertos ecuatorianos se ofrece un marco ilustrativo de
aplicacién normativa en puertos como Manta, Guayaquil y Esmeraldas. En estos espacios, las
regulaciones maritimas se articulan con instrumentos internacionales ratificados por el
Estado, asi como con disposiciones emitidas por autoridades competentes como la Direccion
General de los Espacios Acuéticos (DIRNEA) y los entes gestores de los terminales. Estas
normas comprenden tanto requisitos técnicos de infraestructura y equipamiento, como
directrices para la habilitacién de operadores, la incorporacion de tecnologias, la
estandarizacién de procesos, y el cumplimiento de protocolos de seguridad maritima y
proteccién ambiental (Normativa de las operaciones portuarias y su aporte en la seguridad

maritima de Manta)
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En el Puerto de Manta, por ejemplo, se ha desarrollado un analisis de la normativa
aplicable a las operaciones portuarias y su relacion con la seguridad maritima. A través de
una investigacion de tipo descriptivo, basada en técnicas documentales y en instrumentos
empiricos como encuestas y entrevistas aplicadas a funcionarios y usuarios de la Direccion
Regional de los Espacios Acuaticos de Manabi, se evidencio que el Ecuador cuenta con un
sistema portuario respaldado por una estructura normativa sélida. Esta base legal impulsa
reformas y actualizaciones normativas orientadas al fortalecimiento del sector logistico. Sin
embargo, se identificé como debilidad significativa la limitada difusion y actualizacion de la
normativa vigente, lo que genera desconocimiento normativo y una baja capacidad de
implementacidn efectiva por parte de los actores involucrados.

Asimismo, la aplicacion de normativa técnica en operaciones especificas como la
carga y descarga de graneles sélidos y liquidos, tal como se realiza en la Terminal de Fertisa
en Guayaquil, permite monitorear la eficiencia, seguridad y trazabilidad de dichas
actividades. Las operaciones entre buque y terminal deben ejecutarse bajo protocolos técnicos
normalizados que garanticen el manejo seguro y ambientalmente controlado de las
mercancias. Este cumplimiento normativo asegura condiciones dptimas de operacion,
especialmente cuando se manipulan sustancias quimicas, fertilizantes u otras cargas sensibles
(Benavides, 2024).

La normativa ecuatoriana establece una tipologia de operadores portuarios con base
en su rol funcional dentro del sistema, definiendo requisitos legales, técnicos y
administrativos para su habilitacion. Esta clasificacion permite garantizar que cada operador
cumpla con condiciones minimas de capacidad, competencia y responsabilidad juridica, lo
cual es clave para evitar practicas ineficientes y garantizar la trazabilidad legal de las

actividades portuarias.
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Desde esta perspectiva, se plantea como accion estratégica prioritaria la
implementacion de mecanismos de socializacion normativa, capacitacion continua y
digitalizacion de la informacion legal del sector. Entre las propuestas se incluyen el desarrollo
de sistemas informaticos de consulta normativa, manuales técnicos de operaciones, y
programas de formacion dirigidos al talento humano portuario. Un anélisis DAFO realizado
en torno a la seguridad maritima en el puerto de Manta respalda estas medidas, destacando
como oportunidades el desarrollo del comercio exterior y la inversion en infraestructura,
frente a amenazas como la obsolescencia de ciertos cuerpos legales o la baja articulacion
institucional.

El marco juridico que regula el transporte maritimo y las operaciones portuarias en
Ecuador constituye un punto esencial para el fortalecimiento del sistema logistico nacional.
No obstante, su efectividad requiere no solo de su existencia formal, sino de su correcta
interpretacion, aplicacion operativa y apropiacion institucional. En este contexto, la
normativa debe ser entendida como un instrumento de gobernanza y mejora continua, que
contribuya a consolidar puertos mas seguros, eficientes y sostenibles en el marco del
comercio global (Transporte Maritimo Internacional, 2018).

En este mismo contexto las barreras no arancelarias, tales como requisitos de
etiquetado, controles fitosanitarios, normas de trazabilidad o exigencias ambientales, generan
efectos aln mas complejos. No solo prolongan los tiempos de permanencia de la carga en los
puertos, sino que también imponen costos adicionales de cumplimiento que afectan, sobre
todo, a pequefios exportadores que carecen de capacidad técnica y financiera para responder a
esas exigencias. Un estudio sobre el sector floricola identifico que los requisitos sanitarios
europeos limitaron significativamente los volumenes de exportacion, lo cual repercutio en la
sostenibilidad financiera de varias asociaciones productivas (Jimenez, Vargas, &

Campoverde, 2023).

92



Las deficiencias operativas como la persistencia de procedimientos manuales en
algunos recintos, la ausencia de plataformas integradas para tramites aduaneros y la limitada
capacitacion técnica del personal involucrado. Estas debilidades reducen de forma sensible la
competitividad logistica de Ecuador, especialmente en comparacion con paises vecinos que
ya han implementado plataformas electronicas integradas y procesos armonizados segun
estandares internacionales (Marca, 2025).

Se configura asi un entorno de comercio exterior en el cual las normas internacionales
no logran ser aplicadas de manera coherente y efectiva en los puertos ecuatorianos. Esta
brecha entre el marco normativo y la capacidad operativa local no solo incrementa los costos
y tiempos logisticos, sino que también limita el aprovechamiento de acuerdos comerciales
vigentes y reduce el posicionamiento competitivo del pais en los mercados globales.

La variable predominante del marco normativo internacional del comercio, con sus
dimensiones de barreras arancelarias, no arancelarias y eficiencia logistica portuaria,
constituye el eje central para comprender como estas regulaciones y exigencias influyen en el
desempefio operativo de los puertos ecuatorianos. Comprender en profundidad esta variable
permite identificar los principales obstaculos legales y técnicos que fragmentan la cadena
logistica, dificultando su optimizacién.

En consecuencia, es necesario reconocer cOmo estas barreras impactan directamente
la eficiencia de las operaciones portuarias y de las cadenas logisticas maritimas. Un analisis
desde la gestidn estratégica permitira comprender los efectos de esta fragmentacion
normativa y proponer soluciones orientadas a una mayor articulacion entre lo técnico, lo legal
y lo operativo.

El comercio maritimo global se encuentra bajo la influencia de maltiples factores que
inciden en su gestion logistica. La consolidacion de barreras no arancelarias, las normas

técnicas internacionales, los eventos sanitarios y geopoliticos, la transicion hacia modelos
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sostenibles, el acceso desigual a mercados, la digitalizacion y la saturacion de infraestructura
se han traducido en una complejidad normativa y operativa creciente.

Conviene comenzar por los instrumentos juridicos internacionales. EI Convenio para
la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) impone exigentes requisitos técnicos
tanto en embarcaciones como en operatividad portuaria, obligando inversiones en
inspecciones, equipamiento y protocolos de seguridad (Organizacion Maritima Internacional,
2021). El Convenio para Prevenir la Contaminacion por los Buques (MARPOL),
particularmente su Anexo V sobre residuos, establece que los buques deben disponer de
instalaciones portuarias de recepcion de basura en tierra ( (MEPC, 2017).

En Ecuador, un estudio de la Universidad del Pacifico revel6 que los puertos locales
presentan deficiencias para cumplir con este requisito, evidenciando problemas técnicos y
logisticos (Castro, 2016).

El Acuerdo sobre Obstaculos Técnicos al Comercio, promulgado en el marco de la
Organizacién Mundial del Comercio, regula la transparencia y justificacion de normas
técnicas, sanitarias o fitosanitarias, para evitar barreras comerciales disfrazadas de requisitos
técnicos. Un analisis reciente identificado en este informe destaca que las exigencias como
etiquetado, trazabilidad y certificaciones, impuestas por regiones como la Unién Europea,
conforman trabas significativas para productores latinoamericanos (Castro, 2016).

La digitalizacion, por su parte, supone una ventaja competitiva. La Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo sefiala que los puertos que adoptan
blockchain, sistemas de trazabilidad y gestidn electrénica reducen tiempos operativos y
elevan su productividad (Suarez, 2020).

En el plano nacional, Ecuador ha ratificado estos convenios y ha impulsado
legislacion para facilitar el comercio exterior. Sin embargo, investigaciones revelan que

persiste una brecha operacional. El estudio sobre la implementacion del Anexo V de
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MARPOL en Guayaquil, Manta, Esmeraldas y Puerto Bolivar expone carencias en
infraestructura portuaria que afectan la gestion de residuos marinos (Castro, 2016).

En el &mbito productivo, se analiza la exportacion de flores ecuatorianas y
concluyeron gue normativas técnicas no armonizadas con los mercados internacionales—
como requisitos fitosanitarios, cantidades maximas de exportacion o etiquetado—
disminuyeron el volumen de exportaciones y afectaron los precios (Jimenez, Vargas, &
Campoverde, 2023).

Mencionando otros sectores, se demostro que los aranceles a la importacién de
tecnologia incrementaron los costos logisticos de las empresas ecuatorianas, afectando su
eficiencia y competitividad (Legarda, y otros, 2023).

Segun datos del (Informe portuario 2023-2024) sefialan que mientras los terminales
portuarios digitalizados registran tiempos de despacho cercanos a 0.9 dias, en Ecuador los
tiempos ascienden a 3.2 dias, evidenciando retrasos operativos por procesos principalmente
manuales.

Dentro de este contexto las barreras no arancelarias comprenden restricciones al
comercio que no implican impuestos o aranceles, pero si medidas como licencias, cuotas,
normas técnicas, medidas sanitarias y fitosanitarias. Estas limitaciones son utilizadas por los
paises para proteger su produccion nacional, controlar la calidad de los productos que
ingresan y atender preocupaciones sanitarias 0 medioambientales. Segun la Comision
Econdmica para América Latina y el Caribe, estas barreras afectan desproporcionadamente a
los paises en desarrollo al carecer de la infraestructura técnica y administrativa para
cumplirlas (CEPAL & Division de Comercio Internacional y Desarrollo, 1991).

En esta dindmica la logistica internacional se define como el proceso integral que
permite planificar, implementar y controlar el flujo eficiente de bienes, servicios e

informacidn desde el punto de origen hasta el punto de consumo a nivel global. Incluye
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transporte, almacenamiento, distribucion, documentacion y cumplimiento normativo. (Ballou,
2004) sefiala que esta gestion debe buscar el equilibrio entre eficiencia operativa, costos y
tiempos, especialmente en escenarios de comercio transfronterizo (Ballou, 2004).

La digitalizacion logistica se ha convertido en un eje transversal, ya que implica el uso
de tecnologias como blockchain, trazabilidad en tiempo real, inteligencia artificial y sistemas
de gestion integrados para optimizar procesos. Segun la UNCTAD, estas tecnologias
aumentan la eficiencia, reducen errores humanos y permiten el monitoreo preciso en cada
eslabon de la cadena de suministro. No obstante, su adopcion en paises en desarrollo enfrenta
desafios significativos como la conectividad, la capacitacion y la inversion en infraestructura
digital (Unctad, 2022).

La Organizacion Mundial del Comercio, quien regula las normas internacionales,
tratados multilaterales y bilaterales, buscando asi garantizar condiciones equitativas,
previsibles y transparentes para los paises miembros. También esta la Organizacion Maritima
Internacional que impone estandares técnicos sobre seguridad (SOLAS), contaminacion
(MARPOL) y eficiencia energética en transporte maritima (OMC, 2000).

Esta asimetria normativa y tecnoldgica se conecta directamente con las brechas en
infraestructura logistica, procesos digitalizados y cumplimiento regulatorio que enfrentan
muchos paises en desarrollo. La capacidad limitada para implementar tecnologias crea
desigualdad comercial para participar en el comercio global en condiciones equitativas.
(Joseph, Taurus, & Stiglitz, 2012) argumenta que las reglas comerciales, aunque formalmente
justas, favorecen a los paises desarrollados al contar con mayores capacidades tecnoldgicas,
financieras y legales. Esta situacién refuerza estructuras de dependencia y limita el
crecimiento econémico de las naciones menos industrializadas.

Para comprender como las barreras arancelarias y no arancelarias derivadas del marco

normativo internacional influyen en la eficiencia de las operaciones portuarias y en el
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funcionamiento de las cadenas logisticas maritimas del Ecuador, se ha optado por un enfoque
cualitativo de tipo descriptivo-explicativo. Esta eleccion responde a la necesidad de
interpretar, con profundidad y contexto, las dindmicas normativas, técnicas e institucionales
que afectan el comercio internacional desde el &mbito portuario.

El enfoque cualitativo permite explorar las experiencias, percepciones y practicas de
los actores clave involucrados en la logistica portuaria, asi como identificar las limitaciones
estructurales y administrativas que inciden en la aplicacion de normas internacionales. A
través del andlisis de documentos, entrevistas a expertos y revision de casos relevantes, se
busca conectar los aspectos normativos globales con su expresion local, particularmente en lo
gue respecta a tiempos operativos, cumplimiento documental, restricciones regulatorias y
nivel de digitalizacion.

Este disefio investigativo permite no solo describir el estado actual del marco
normativo internacional en el contexto ecuatoriano, sino también explicar sus implicaciones
en el desempefio logistico del pais, estableciendo relaciones entre normativa, eficiencia y
sostenibilidad portuaria.

A partir de la metodologia planteada, la Tabla 2 sintetiza los factores criticos
identificados en el analisis documental y normativo. Se examinan instrumentos juridicos
internacionales y su grado de aplicacion en Ecuador, destacando cémo estos inciden en la

eficiencia logistica, el acceso a mercados y la competitividad exportadora.
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Tabla 1:

Andlisis Critico de Factores que Inciden en las Barreras No Arancelarias en Ecuador

98

Factor /
Instrumento Juridico

Observacion / Analisis Critico

Normativa / Convenio
Aplicable

Cumplimiento / Implicaciones
para Ecuador

Convenio SOLAS

Convenio
MARPOL - Anexo V

Obstéaculos
Técnicos al Comercio
(OTC)

Etiquetado,
trazabilidad y
certificaciones

Exige altos estandares técnicos y
de seguridad en disefio y operacion de
buques. La infraestructura portuaria
ecuatoriana presenta desigualdad de
capacidades para verificar cumplimiento.

La gestion de residuos solidos
sigue siendo deficiente. Solo ciertos
terminales privados poseen instalaciones
MARPOL-compliant.

Las normas técnicas y sanitarias
no armonizadas generan duplicacion de
requisitos y sobrecostos. Ej: exportadores
deben certificar doblemente segln
destino.

Las exigencias en trazabilidad y
etiquetado electrénico requieren
digitalizacion integral. Actualmente,
procesos se manejan en papel en varios
puertos y plantas.

Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar (SOLAS),
1974. Enmiendas
MSC.1/Circ.1642 (2021)
(Internacional, 2020)

Convenio MARPOL 73/78,
Anexo V. Recomendacion
MEPC.295(71), 2017

(OMC, OMC, 2023)

Acuerdo sobre Obstaculos
Técnicos al Comercio, OMC. Ley
Organica del Sistema Nacional de
Calidad (Ecuador, 2013)

((OMC), Resumen del
Acuerdo sobre la OMC, 2023)

Codex Alimentarios +
Reglamentos de la UE sobre
trazabilidad (178/2002/CE),
Acuerdo OTC

Cumplimiento parcial. Algunos
puertos carecen de tecnologia para
inspeccion estructural y pesaje
certificado (VGM), generando riesgo
operativo.

Cumplimiento limitado. Riesgo
de sanciones internacionales y pérdida de
confianza de navieras responsables
ambientalmente.

Incidencia alta en pymes.
Necesidad urgente de armonizacion con
UE vy socios andinos.

Sectores como el floricola 'y
acuicola enfrentan rechazo de
cargamentos por errores en etiquetado o
falta de codigos unificados. Requiere
inversion en trazabilidad digital.
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Factor / . . .. L
. ., e . Normativa / Convenio Cumplimiento / Implicaciones
Instrumento Juridico Observacion / Analisis Critico .
Aplicable para Ecuador
La ausencia de acuerdos con
mercados estratégicos limita el Acuerdos bilaterales y Incidencia alta. Se recomienda
. aprovechamiento de preferencias regionales + Reglas de origen de la priorizar negociaciones con paises del
Acceso desigual a : i e )
arancelarias. Los costos no arancelarios OMC sudeste asiatico y actualizar acuerdos con
mercados . e . b
aumentan por falta de reconocimiento ((OMC), Resumen del enfoque logistico (ventanillas Unicas,

Sostenibilidad
ambiental y normativa
climética

Importacion de
tecnologia

Sector floricolay
barreras fitosanitarias

mutuo de normas.

No se ha incorporado de forma
oficial la Estrategia de la OMI sobre
reduccion de GEI. Falta una hoja de ruta
nacional de descarbonizacion maritima.

Persisten aranceles altos sobre
equipos tecnologicos criticos (escaneres,
sensores, plataformas RFID). Esto limita

la modernizacion portuaria y trazabilidad.

Los requisitos no armonizados
con paises importadores (ej. EE. UU.,
UE) generan rechazos y demoras. Falta
una plataforma de homologacién
fitosanitaria digital.

Acuerdo sobre la OMC, 2023) certificaciones mutuas).

Acuerdo de Paris (2015),

Estrategia inicial de la OMI sobre Ecuador carece de normativa

reduccion de GEI (2018), portuaria especifica sobre reduccion de

MARPOL Anexo VI emisiones. Oportunidad para incentivos a
((IM0O), 2023) buques ecoeficientes y puertos verdes.

Arancel Externo Comun
(CAN), Resoluciones del COMEX
(2020-2025) (Ministerio de
Produccion, 2025)

Obstéaculo logistico estructural.
Se sugiere eliminar aranceles para TIC
aplicables al comercio exterior y
transporte multimodal.

Acuerdo sobre Medidas
Sanitarias y Fitosanitarias (MSF),
Codex Alimentarios, UE
Regulacion 2016/2031

((OMC), Acuerdo sobre la
Aplicacion de Medidas Sanitarias
y Fitosanitarias, 2025)

Necesaria integracion entre
MAG, Agrocalidad y MIPRO. Se sugiere
politica de unificacion de certificaciones
y mejoras en trazabilidad vegetal.
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Nota: Esta tabla sintetiza las observaciones mas relevantes del estudio, enfocadas en brechas normativas, tecnolégicas, ambientales e

institucionales que afectan la eficiencia logistica del Ecuador.
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Esta tabla expone un andlisis critico de los principales factores que constituyen
barreras no arancelarias en el contexto ecuatoriano, con énfasis en la logistica internacional.
Se examinan instrumentos juridicos como los convenios SOLAS y MARPOL, cuyo
cumplimiento en los puertos del pais resulta parcial, debido a limitaciones técnicas y de
infraestructura. Asimismo, se identifica obstaculos técnicos relacionados con etiquetado,
trazabilidad y requisitos fitosanitarios, los cuales afectan la competitividad de sectores
estratégicos como el floricola.

El analisis también revela desafios en materia de acceso desigual a mercados,
restricciones en la importacion tecnoldgica y vacios en la incorporaciéon de normas
ambientales internacionales. Estos elementos reflejan la urgencia de alinear la normativa
nacional con los estandares globales, fortalecer la capacidad institucional y optimizar las
politicas de facilitacion comercial.

También tener en cuenta que el comercio maritimo internacional esta regulado por un
conjunto de normativas y tratados internacionales que buscan garantizar la seguridad de las
operaciones, la proteccion del medio ambiente y la eficiencia en la circulacién de mercancias,
uno de los convenios mas relevantes es el Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar (SOLAS), el cual establece estandares minimos para la construccién,
el equipo y la operacién de los buques (Marine M. , 2022).

A este se suma el Convenio MARPOL, orientado a prevenir la contaminacion del
medio marino ocasionada por los buques, este convenio regula tanto la descarga de sustancias
contaminantes como el control de emisiones atmosféricas, promoviendo un transporte
maritimo mas sostenible (OMI, 2021). Otro acuerdo clave es el Convenio para la Facilitacion
del Trafico Maritimo Internacional (FAL), cuyo proposito es agilizar los procedimientos
administrativos en los puertos y reducir la burocracia en el comercio internacional (OMI,

2021).



Ademas, instrumentos como las Reglas de Roterdam y el Convenio de Hamburgo
regulan las responsabilidades de los transportistas maritimos y establecen derechos para los
consignatarios, generando mayor claridad en las relaciones contractuales. Por otro lado, la
Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR) establece las
bases juridicas para el uso y aprovechamiento de los mares, incluyendo el libre transito
maritimo internacional. (CNUDMI, 2008)

En conjunto, estas normativas conforman una arquitectura legal que permite una
coordinacion efectiva del comercio maritimo global, fomentando la seguridad juridica y la
cooperacion entre los Estados.

La aplicacion efectiva de las normativas internacionales en los puertos representa un
factor clave para asegurar operaciones seguras y eficientes, la implementacion del Cédigo
Internacional para la Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP), por ejemplo, ha
sido adoptada por numerosos paises para prevenir amenazas a la seguridad maritima,
estableciendo protocolos de evaluacion de riesgos, planes de proteccion y entrenamiento
especializado. (OMI, 2023)

Asimismo, la adopcion de normas de calidad como la ISO 9001 (gestion de calidad),
ISO 14001 (gestion ambiental) y 1SO 45001 (salud y seguridad ocupacional) ha permitido a
los puertos fortalecer su capacidad operativa y cumplir con estandares internacionales
(Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO, 2020). No obstante, el nivel de
cumplimiento varia significativamente entre regiones, debido a factores como la falta de
inversion en infraestructura, el limitado acceso a tecnologias y la escasa capacitacion del
personal portuario.

Segun un estudio de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y

Desarrollo (UNCTAD), muchos paises en desarrollo enfrentan dificultades para implementar



adecuadamente las normas internacionales debido a barreras institucionales y presupuestarias,
lo que afecta su integracion en las cadenas logisticas globales (Unctad, 2022).

En este contexto, la fiscalizacion y las auditorias técnicas periodicas, asi como la
cooperacion internacional, se convierten en herramientas fundamentales para mejorar el
cumplimiento normativo. A mayor alineacién con las normas internacionales, mayor es la
capacidad del puerto para reducir riesgos, minimizar costos logisticos y aumentar su
competitividad en el comercio exterior.

Las barreras arancelarias contindan siendo un obstaculo relevante para la eficiencia de
las cadenas logisticas maritimas. Estas se expresan, principalmente, a través de impuestos
aduaneros elevados, tasas portuarias excesivas, y cobros por servicios complementarios que
aumentan los costos de transporte y reducen la competitividad de las exportaciones e
importaciones (OMC, 2023).

En muchos paises, ademas de los aranceles convencionales, se aplican cargas
adicionales por inspecciones sanitarias, almacenaje prolongado o servicios administrativos
duplicados, lo cual puede provocar congestion en los puertos y demoras innecesarias. Estas
medidas, si bien buscan proteger la produccidn nacional o generar ingresos fiscales, pueden
desincentivar el comercio y provocar efectos negativos en los actores logisticos involucrados.

Segun la (OMC, 2023), los sectores mas afectados por estas barreras incluyen los
productos agricolas, los bienes manufacturados y los insumos tecnoldgicos. Asimismo, el
exceso de trdmites documentales y la falta de armonizacion en los sistemas aduaneros
representan barreras no arancelarias que dificultan ain mas el flujo de mercancias (OMC,
2024).

Frente a ello, instrumentos como el Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio buscan

reducir estos obstaculos mediante la simplificacion y modernizacion de los procedimientos



aduaneros, su implementacion ha demostrado ser eficaz para reducir los tiempos de despacho

y los costos logisticos, promoviendo una cadena maritima mas eficiente (OMC, 2023).



Conclusiones

El comercio internacional es un motor clave para el desarrollo econémico global,
facilitando el intercambio de productos, servicios, tecnologia y capital entre paises. Este
comercio esta regulado por un marco normativo internacional que busca garantizar relaciones
comerciales justas, transparentes y predecibles. En particular, el comercio maritimo, que es el
eje central del intercambio global, enfrenta desafios derivados de barreras arancelarias y no
arancelarias, asi como de exigencias normativas internacionales, crisis sanitarias y
geopoliticas, y la necesidad de una logistica sostenible y digitalizada.

En Ecuador, estas barreras afectan la eficiencia de las operaciones portuarias y las
cadenas logisticas maritimas. El pais ha suscrito activos comerciales que promueven la
apertura, pero también ha aplicado regulaciones técnicas restrictivas sin notificacion formal,
lo que géneros incertidumbre y dificil la planificacion logistica. ademas, los puertos
ecuatorianos tienen limitaciones estructurales, poca digitalizacion y falta de coordinacion
entre actores, lo que hace que el crecimiento normativo sea lento, costoso y poco eficiente.
Por ejemplo, el 85% de los problemas reportados por exportadores se deben a trabas
institucionales como inspecciones repetidas y plataformas informativas poco funcionales.

Las barreras no arancelarias, como requisitos de etiquetado, controles fitosanitarios y
normas de trazabilidad prolongan los tiempos de permanencia de la carga y aumentan los
costos, afectando especialmente a pequefios exportadores. En el sector floricola, por ejemplo,
los requisitos sanitarios europeos limitaron significativamente las exportaciones, afectando la
sostenibilidad financiera de los productores.

El marco normativo internacional incluye tratados y acuerdos multilaterales como el
Convenio SOLAS (seguridad maritima), MARPOL (prevencién de contaminacion), y

acuerdos de la OMC como el GATT, OTC y AFC, que pueden eliminar barreras arancelarias,



normas técnicas regulares y facilitar el comercio mediano la simplificacion de
procedimientos aduaneros.

Sin embargo, la brecha entre estas normativas y la capacidad operativa local en
Ecuador géneros costos y demostraciones logisticas, limitando el aprovechamiento de activos
comerciales y la competitividad del pais. La digitalizacion logistica, que incluye tecnologias
como blockchain y sistemas de trazabilidad, es una venta competitiva que ahora enfrenta

desafios en Ecuador debo a la infraestructura y capacitacion insuficientes.
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Resumen

La investigacion se centra en la transformacion digital de los puertos es clave para
optimizar su operatividad. Tecnologias como el Internet de las Cosas (loT), inteligencia
artificial, big data y blockchain mejoran la trazabilidad, aumentan la eficiencia y refuerzan la
seguridad en la cadena de suministro. Por ello, su incorporacion permite una gestion portuaria
mas agil, precisa y colaborativa, reduciendo tiempos, errores y costos. Sin embargo, la
implementacion enfrenta obstaculos como la falta de estandares unificados, altos costos, baja
interoperabilidad y resistencia al cambio. Por ello, es esencial contar con una planificacién

estratégica y programas de formacion para el recurso humano.

Asimismo, al observar el contexto regional, se identifican experiencias exitosas en
paises como Chile, Peri y Colombia, donde se han implementado sistemas como el Port
Community System (PCS) y SilogPort. Gracias a estas herramientas, se ha logrado integrar
digitalmente a los distintos actores del ambito portuario, automatizando procesos clave como
la gestion documental y la programacién logistica. Por consiguiente, estos avances han
contribuido a mejorar no solo la eficiencia, sino también la sostenibilidad y la capacidad de
respuesta ante situaciones criticas, tal como ocurrid durante la pandemia por COVID-109.
Finalmente, aunque Ecuador ha registrado ciertos avances, aun cuenta con un amplio margen
de mejora para fortalecer la competitividad de sus puertos. En este sentido, resulta fundamental
adaptar e implementar modelos exitosos que se ajusten a la realidad nacional. En definitiva, el
desarrollo futuro del sistema portuario ecuatoriano dependera de su habilidad para integrar
soluciones digitales de forma articulada, superar las barreras existentes y consolidarse en un

entorno internacional cada vez mas exigente y tecnificado.
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Abstract

The research focuses on the digital transformation of ports, which is key to optimizing
their operations. Technologies such as the Internet of Things (IoT), artificial intelligence, big
data, and blockchain improve traceability, increase efficiency, and strengthen security in the
supply chain. Therefore, their incorporation enables more agile, precise, and collaborative
port management, reducing time, errors, and costs. However, implementation faces obstacles
such as the lack of unified standards, high costs, low interoperability, and resistance to
change. Thus, it is essential to have strategic planning and training programs for human

resources.

Likewise, when observing the regional context, successful experiences are identified
in countries like Chile, Peru, and Colombia, where systems such as the Port Community
System (PCS) and SilogPort have been implemented. Thanks to these tools, it has been
possible to digitally integrate the various actors within the port sector, automating key
processes such as document management and logistics scheduling. Consequently, these
advances have contributed not only to improving efficiency but also sustainability and the
capacity to respond to critical situations, as occurred during the COVID-19 pandemic.
Finally, although Ecuador has made some progress, it still has significant room for
improvement to strengthen the competitiveness of its ports. In this regard, it is essential to
adapt and implement successful models that fit the national reality. Ultimately, the future
development of Ecuador’s port system will depend on its ability to integrate digital solutions
in a coordinated manner, overcome existing barriers, and establish itself in an increasingly

demanding and technologically advanced international environment.
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Introduccion

Actualmente, la modernizacion en la logistica portuaria es impulsada por la
digitalizacion y la trazabilidad, representa una estrategia clave para mejorar la competitividad
en el comercio internacional. Mientras la digitalizacion permite automatizar procesos mediante
tecnologias avanzadas, la trazabilidad asegura el monitoreo continuo y en tiempo real de la
carga. Gracias a esto, se optimizan las operaciones, se incrementa la transparencia y se refuerza
la seguridad en toda la cadena logistica. Por tanto, ambos elementos se han vuelto
fundamentales para responder a las exigencias del mercado global actual. En América Latina
paises como Per, Colombia y Chile han avanzado significativamente al implementar
soluciones tecnologicas como plataformas integradas, sistemas de ventanilla Gnica y
blockchain. Estas herramientas han reducido los tiempos operativos, mejorando la gestion de
carga y fortaleciendo la transparencia de los procesos.

De acuerdo con (Sidorov, 2024) “Estas tendencias representan una evolucion constante
en la busqueda de simplificar y mejorar el comercio internacional, adaptandolo a las demandas
cambiantes de la economia globalizada. (p.132)”. De esta manera, estos paises se consolidan
como referentes regionales en transformacion digital portuaria. Sin embargo, Ecuador enfrenta
maultiples limitaciones que obstaculizan el desarrollo de una logistica moderna. Entre los
principales desafios estan la escasa infraestructura tecnoldgica, la falta de capacitacién, la
resistencia al cambio y la limitada coordinacién entre los sectores publico y privado. Como
consecuencia, estas debilidades incrementan los costos logisticos y reducen la competitividad

del pais en el comercio exterior.
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Objetivo General

Analizar el estado actual de la digitalizacion y sistema de trazabilidad en los puertos
ecuatorianos, avance, limitaciones y oportunidades para mejorar la eficiencia en la
logistica portuaria.

Objetivos Especificos

Describir los principales sistemas digitales utilizados en los puertos del Ecuador para
la gestion de carga, trazabilidad y control documental.

Identificar las ventajas y desafios que enfrenta la digitalizacion en los procesos
logistico portuario incluyendo factores tecnoldgico humano e institucionales.
Examinar algunos ejemplos de mejora tecnoldgica aplicada en los puertos de paises
vecinos como Pert, Colombia, Chile que pueda inspirar un cambio positivo en los

puertos del Ecuador.
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Desarrollo

Digitalizacion y Trazabilidad

Uno de los aspectos fundamentales para lograr una logistica portuaria moderna es la
incorporacion de herramientas digitales que optimicen los procesos operativos y
administrativos en los puertos. Actualmente, la digitalizacion ha evolucionado en la forma en
que operan los puertos, ya que permite monitorear y controlar sus actividades en tiempo real,
lo cual incrementa su eficiencia operativa (Gonzales, Molina, & Soler, 2020). De hecho, la
digitalizacion puede concebirse como “la evolucion de las tecnologias tradicionales de la
informacién y la comunicacion hacia un mundo conectado, donde el mundo fisico y virtual se
unen” (Schiavi, 2024)lo cual contribuye a transformar los entornos en sistemas mas
inteligentes (p.138).

Ademas de la digitalizacion, la trazabilidad representa otro componente clave en la
transformacion logistica. Tal como lo mencionan (Acosta & Fuente, 2019), “la trazabilidad es
una herramienta que se relaciona con el movimiento de las cargas, la gestion operativa y la
implementacidn de nuevas estrategias 0 modelos operativos que permiten optimizar dichos
procesos” (p. 9). Por consiguiente, esta es una pieza fundamental en la logistica moderna. Se
trata de un sistema de procesos entrelazados que permite monitorear exhaustivamente el
trayecto de un producto, desde su punto de partida hasta su entrega final. Mas alla de rastrear
el movimiento fisico de la mercancia, esta funcionalidad es vital para la gestion diaria de las
operaciones y esencial al momento de introducir nuevas metodologias o enfoques
estratégicos, todo ello con el fin de mejorar significativamente los flujos de la cadena de

suministro. En relacién con la trazabilidad de un producto, esta se aborda en tres niveles:
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Trazabilidad hacia atras

“El enfoque de la trazabilidad hacia atras permite a las empresas gestionar el origen
de las materias primas del producto o de los efectos que tienen sobre este las actividades
previas a las propias de la empresa, pues este tipo de trazabilidad suele centrarse en el control
de los productos (bienes o servicios) que las empresas reciben de sus proveedores” (Gandara,
Loza, Lara, & Luna, 2021). En este sentido, se destaca la importancia crucial de que las
empresas posean un conocimiento profundo sobre la procedencia de cada componente 0
insumo que ingresa a su cadena de produccion.

Al enfocarse en los bienes y servicios que reciben de sus proveedores, las empresas
no solo garantizan la calidad inicial de sus materiales, sino que también establecen un
mecanismo vital para la identificacion temprana de posibles defectos o problemas de
seguridad. Por lo tanto, este control permite una respuesta rapida y efectiva ante cualquier
contingencia, como el retiro de productos defectuosos. De este modo, se minimizan los
riesgos financieros y reputacionales, y fortaleciendo la confianza del consumidor en la
calidad final del producto.

Trazabilidad de proceso o interna

La trazabilidad de proceso o interna se define por la necesidad de mantener registros
detallados de cémo los productos son manejados y transformados dentro de la empresa.
Segun (Bechini, Cimino, Marcelloni, & Tomasi, 2008). “Los registros de trazabilidad deben
mantenerse tanto para los productos como para los procesos (como movimiento,
transformacion o combinacion) que operan sobre los productos”. En este sentido, esto implica
un seguimiento minucioso de los lotes, desde su entrada hasta su salida de cada operacion
interna, documentando cada cambio en su trayectoria, composicion o estado. Al registrar

estas transformaciones, las organizaciones logran una visibilidad completa sobre la evolucion
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y caracteristicas de sus productos a lo largo de su cadena de valor interna, lo cual resulta
indispensable para la gestion de la calidad y la pronta identificacion de incidencias.

Trazabilidad hacia delante

La trazabilidad hacia delante se centra en el punto final de la cadena de suministro, es
decir, el destino del producto una vez que sale de la empresa. Segun (Garcia, Garcia, &
Chavez, 2018), esta trazabilidad “consiste en registrar tanto los datos de los productos
preparados para la expedicion como los del cliente inmediato al que se lo entregan”. En
consecuencia, este tipo de trazabilidad es esencial para la gestion de la distribucion ya que
permite identificar rapidamente a qué cliente final se entregd un producto especifico. De esta
forma, se facilitan, por ejemplo, los procesos de retiro del mercado en caso de alertas
sanitarias o de calidad, y al mismo tiempo, se asegura una respuesta eficiente ante las
necesidades del consumidor.

Digitalizacion portuaria

La logistica digitalizada ha experimentado una tendencia acelerada, impulsada
significativamente por la aprobacién de enmiendas al Convenio de Facilitacion (FAL) por
parte de la Organizacién Maritima Internacional (OMI). En este sentido, estas enmiendas
establecen la obligatoriedad de contar con una ventanilla Gnica maritima para el intercambio
de datos en los puertos de todo el mundo, medida que entrd en vigor el 1 de enero de 2024
(Durén, 2023).

Por lo tanto, la estrategia de digitalizacion sin contacto y sin papeles se presenta como
una iniciativa tecnologica clave. Esta impulsa activamente el desarrollo de software
especializado y facilita la conexion con otros actores de la cadena de suministro, buscando
con ello optimizar tanto la eficiencia como la seguridad en todas las operaciones logisticas.

De manera crucial, la digitalizacion portuaria se destaca como una de las cuatro

categorias fundamentales de la innovacion en el ambito de los puertos. Estas innovaciones
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abarcan la robdtica, la automatizacion de procesos, la automatizacion de la toma de
decisiones y, por supuesto, la digitalizacion.

En primer lugar, la robotica se define por la integracion de sistemas automatizados
que buscan mejorar la eficiencia operativa. Por otra parte, la automatizacion de procesos se
enfoca en la implementacién de procedimientos que reducen al minimo la intervencion
humana. A modo de ejemplo, esta categoria incluye el uso de camiones sin conductor, drones
y embarcaciones no tripuladas.

Asimismo, la automatizacién de la toma de decisiones se centra en la optimizacion de
la planificacion, como se observa en la automatizacion de la programacion de vehiculos y
equipos dentro de las instalaciones portuarias. Finalmente, y como punto central de este
analisis, la digitalizacion implica la aplicacion de diversas tecnologias en todas las
operaciones portuarias. Entre estas tecnologias se encuentran el Internet de las Cosas (1oT), el
Big Data, el blockchain, la conectividad 5G e inteligencia artificial. Estas cuatro
innovaciones conducen a una gestion mas eficiente de la cadena de suministro (Sinay, 2021).
Sin embargo, para alcanzar una digitalizacion efectiva, es urgente invertir en infraestructura
tecnoldgica y fomentar la cooperacion entre actores. Esta coordinacion sigue siendo un reto
debido a la competencia entre operadores logisticos (Gonzales, Molina, & Soler, 2020).

Por lo cual, se ha producido una transformacién en los servicios portuarios
tradicionales, muchos de los cuales han pasado a ser gestionados por el sector privado. Esta
transicion ha traido consigo mayor flexibilidad, pero también nuevos desafios en cuanto al
flujo y la gestion de la informacion. En este sentido, es esencial destacar que los puertos
manejan simultaneamente flujos fisicos y documentales, por lo que los avances tecnoldgicos

ayudan a optimizar ambos (Ortiz, Gonzalez, Molina, Soler, & Camarero, 2020).
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Trazabilidad digital en la logistica portuaria

En el dindmico panorama de la logistica y la cadena de suministro, fendmenos como
la digitalizacion y la globalizacién han redefinido la operativa empresarial, exigiendo nuevos
enfoques y tecnologias. Particularmente en el ambito portuario, la capacidad de gestionar
eficientemente grandes volumenes de informacidn se ha vuelto un pilar para la productividad
y la competitividad. De hecho, segun (Viloria, 2022), la integracion del Big Data en la
logistica portuaria es crucial para potenciar estos aspectos, pues permite una gestion
optimizada de los procesos y una mejora sustancial en toda la cadena de suministro. En este
contexto, los sistemas de trazabilidad digital emergen como una solucion indispensable, ya
gue se apoyan precisamente en la recoleccion y analisis de estos datos masivos para ofrecer
una visibilidad sin precedentes del flujo de mercancias, desde su origen hasta su destino final.

Asimismo, y en relacion con lo anterior (Caceres, Delgado, & Lopes, 2022)
mencionan, como la tecnologia blockchain emerge como una solucién vital. En efecto, la
describen como “una red compartida inmutable, altamente segura y confiable, que
proporciona a cada participante visibilidad de extremo a extremo segin su nivel de permiso™.
Esta caracteristica posibilita el seguimiento preciso de la carga a lo largo de toda la cadena de
suministro, desde el punto de origen hasta su destino final. Gracias a ello, se garantiza la
autenticidad de los datos registrados y se ofrece una transparencia inigualable. Mas alla de la
transparencia, esta tecnologia mejora la seguridad al proteger la informacion contra
manipulaciones y ataques cibernéticos, elevando asi la confianza entre todos los
participantes. Del mismo modo, esta herramienta tecnoldgica brinda la posibilidad de
identificar rapidamente cualquier anomalia o desviacidn en el proceso logistico, facilitando
asi la respuesta proactiva y eficaz de las organizaciones para mitigar riesgos y optimizar la

eficiencia operativa.
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Por otra parte, las Tecnologias de Informacion y Comunicacion (TIC) son esenciales
para la logistica portuaria moderna, ya que, como (Zambrano, Giler, & Vera, 2020), estas
“permiten su integracion y un trabajo colaborativo practicamente en tiempo real, desde el
interior de la organizacion hasta las relaciones externas con proveedores y clientes”. En este
sentido, las Tic no solo mejoran la comunicacion y el intercambio de datos entre todos los
participantes de la cadena de suministro, sino que también impulsan la innovacion. De hecho,
la implementacion de herramientas avanzadas como el Internet de las Cosas (10T), el Big
Data y la inteligencia artificial depende en gran medida de tener una infraestructura TIC
solida y bien conectada, lo cual permite a los puertos operar con mayor inteligencia y
eficiencia.

No obstante, a pesar de los claros beneficios de la digitalizacion en los puertos, su
puesta en marcha enfrenta retos importantes. Entre estos obstaculos principales se incluyen la
resistencia al cambio por parte de los actores del sector maritimo, la escasez de inversion en
tecnologia, la dificultad para integrar sistemas diversos y la preocupacién por la
ciberseguridad. Adicionalmente, la creacion de marcos regulatorios claros y estandares para
el intercambio de datos afiade una capa adicional de complejidad. Todos estos elementos
combinados hacen de la digitalizacion un desafio multifacético que exige una planificacién
estratégica y la colaboracion constante de todos los involucrados.

Panorama actual de los puertos del ecuador

Para comenzar, es necesario comprender que el comercio maritimo ecuatoriano ha
sido moldeado, en gran medida, por el desarrollo de dos puertos clave: Guayaquil y Posorja.
Por un lado, el Puerto de Guayaquil se ha mantenido como el principal nodo portuario del
pais debido a su trayectoria histdrica y su rol protagdnico en el movimiento de mercancias de
importacion y exportacién. Sin embargo, su infraestructura presenta limitaciones notables,

entre las que destacan el calado reducido y la necesidad constante de dragados, lo cual
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representa un obstaculo operativo significativo. En contraste, el puerto de Posorja ha
emergido como un competidor solido gracias a su infraestructura moderna y, sobre todo, a su
ubicacion estratégica en el océano Pacifico. En este sentido, su capacidad para recibir
embarcaciones de gran tamafio, como los bugues Neo-Panamax, sin necesidad de dragado, le

otorga ventajas logisticas notables.

No obstante, a pesar del avance tecnoldgico y logistico de Posorja, Guayaquil
contintia concentrando mas del 85% del comercio exterior del pais. Esto indica que, aunque
Posorja ofrece beneficios operativos, todavia no ha desplazado la supremacia comercial de su
histdrica contraparte. Por tal motivo, se vuelve urgente reflexionar sobre la necesidad de una
integracion estratégica entre ambos puertos. Desde una perspectiva critica, esta
complementariedad no sélo podria reducir costos y tiempos de operacion, sino también
fomentar un crecimiento equilibrado y sostenible. En consecuencia, el estudio concluye que
es prioritario implementar procesos de digitalizacion, optimizar la eficiencia logistica y
adoptar practicas ambientalmente responsables en ambos terminales. En definitiva, s6lo
mediante un enfogque cooperativo y visionario sera posible fortalecer la posicion del Ecuador

en el comercio maritimo internacional (Piza, 2025).

Avances tecnoldgicos en los puertos del Ecuador

Sistemas de telecomunicaciones basados en identificacion por radiofrecuencia

para aplicaciones académicas, de logistica y transporte de pasajeros

La tecnologia de identificacién por radiofrecuencia (RFID) ha transformado los
métodos de identificacion de objetos y personas durante las Ultimas tres décadas porque es
inaldmbrica y no requiere contacto fisico entre un objeto identificado y el lector o el

dispositivo identificador. Esta tecnologia ha dado lugar a soluciones electronicas para la
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identificacion automatica en muchos entornos, incluidos los sistemas de pago automatico, el

control de acceso y el seguimiento de activos.

Los proyectos presentados en este articulo se desarrollaron para entornos académicos,
industriales y de transporte de pasajeros debido a la necesidad de identificar automaticamente
a personas Yy objetos que pudieran resolverse utilizando la tecnologia RFID. Estas
necesidades podrian resolverse utilizando otras tecnologias como los cddigos de barras, pero
éstas implican la dificultad de requerir el contacto entre una tarjeta de identificacion y un
lector de cddigos de barras. En este trabajo se presentan tres prototipos de identificacion
automatica en los entornos mencionados. Se realizaron pruebas de campo que demostraron la
funcionalidad de los dispositivos RFID pasivos en la identificacion de objetos y personas, y
la utilidad de agregar dispositivos de telecomunicaciones con bases de datos remotas para

registrar y almacenar datos identificados (Florez, y otros, 2021).

Nuevo sistema de geolocalizacion en Navarra para disminuir los tiempos de

respuesta en aviso urgente en zonas de montafia y de gran dispersion

Uno de los principales inconvenientes de los sistemas de localizacion GPS es que su
funcionamiento depende, en gran medida, de la introduccién de direcciones basadas en calles
y nameros. Este método es comun en aplicaciones ampliamente utilizadas como TomTom,
Sygic 0 Google Navigator. Incluso sistemas mas avanzados como SITNA (el sistema
cartografico del gobierno de Navarra) o navegadores como GARMIN, que permiten localizar
mediante coordenadas cartograficas e incorporar ortofotos, presentan limitaciones similares.
Estas deficiencias son especialmente evidentes en areas rurales o en caserios aislados, donde
estos sistemas resultan ineficaces e incluso pueden generar errores que dificulten la llegada
rapida de servicios de emergencia, salvo que el operador tenga un conocimiento detallado del

lugar.
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En muchos de estos entornos, las viviendas o parajes son conocidos por los nombres
de los duefios o por denominaciones locales, mas que por direcciones oficiales. En algunos
casos, puede ser posible que familiares o vecinos orienten a los profesionales hasta la
ubicacion deseada, aunque esto representa una gran dificultad cuando la persona a asistir vive
sola o se trata de una poblacion envejecida. Preguntar a transelntes es otra opcién, pero no
viable en situaciones de emergencia durante la noche. Ademas, se ha observado que recibir
indicaciones por teléfono, sin referencias exactas, puede causar demoras e incluso confusion

en los equipos de atencion (Ablitas, y otros, 2013).

Disefio y validacion de sistema de medicion 10T para generacién fotovoltaica.

El uso de sistemas fotovoltaicos (PV) para generar electricidad ha experimentado un
crecimiento sostenido. Esto se debe tanto a la disminucién de los costos de los paneles solares
como a la implementacion de un sistema de compensacion energética por parte de las
empresas distribuidoras, lo cual ha motivado a los consumidores a invertir en la micro

generacidn fotovoltaica con el fin de reducir sus gastos en electricidad.

El presente estudio propone el desarrollo de un sistema embebido dentro del entorno
del Internet de las Cosas (IoT). La incorporacion de un sistema de monitoreo loT a una
instalacion fotovoltaica conectada a la red, dentro de una institucion educativa, permite
ensefiar de manera practica conceptos relacionados con la energia solar y las tecnologias 10T.
El sistema se construyd utilizando una placa ESP32 para captar datos de voltaje y corriente

continua producidos por una instalacion fotovoltaica de 1,35 kWp ubicada en el IFCE.

La propuesta se destaca por ser una solucion educativa econémica, basada en
hardware de cddigo abierto, capaz de enviar los datos recopilados a una base de datos en la
nube, lo cual facilita el acceso remoto a nivel global. Gracias al analisis de datos, se

comprobd que las mediciones del sistema presentaban una diferencia inferior al 1% respecto
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a las del inversor instalado, validando asi su precision. En consecuencia, se concluye que el
sistema 10T desarrollado es viable para su uso en la monitorizacion de sistemas fotovoltaicos

(Angelino dos Santos, Gomes de Freitas, Carvalho, & Fernandez, 2022).

Tendencias de investigacion del blockchain en la cadena de suministro:

transparencia, trazabilidad y seguridad.

En los dltimos afos, la tecnologia blockchain ha despertado un notable interés en
multiples areas debido a su capacidad para ofrecer soluciones seguras e innovadoras a
problemas complejos. Uno de los sectores donde se ha intensificado la investigacion es la
cadena de suministro, un proceso empresarial clave para muchas organizaciones, en especial

aquellas dedicadas a la produccion y distribucion de bienes y servicios.

Para entender este proceso, se toma como base la definicion de cadena de suministro
propuesta, quien la describe como la planificacidn, ejecucion y control eficientes y efectivos
del movimiento de materiales, informacion y productos finales desde los proveedores hasta
los consumidores, con el objetivo de cumplir con sus expectativas y necesidades. Esta
definicion destaca no solo la importancia de la eficiencia y efectividad operativa, sino

también el rol crucial de la informacién en el proceso.

Dado que las cadenas de suministro actuales son altamente complejas y estan
conformadas por multiples actores y recursos, enfrentan retos significativos en términos de
trazabilidad, transparencia y seguridad. En este escenario, la tecnologia blockchain surge
como una alternativa viable para optimizar estos aspectos mediante un sistema
descentralizado y un registro de datos inalterable, eliminando la necesidad de intermediarios.
Ademas, esta tecnologia posibilita el monitoreo y rastreo de productos en tiempo real a lo
largo de toda la cadena, lo que incrementa la confianza en cuanto al origen y calidad de los

bienes (Alzate & Giraldo, 2023).
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Implementacion de la tecnologia de cddigos de barras a los procesos logisticos de

una empresa.

Para reforzar el conocimiento tedrico disponible en la literatura sobre las tecnologias
RFID y codigos de barras, se tomd como referencia un estudio realizado por la Universidad
de Bristol, titulado "A Comparison of Barcoding and RFID Technologies in Practice”. Esta
investigacion analiza comparativamente ambas tecnologias dentro de una empresa anénima
que opera un almacén refrigerado y que actualmente brinda soluciones integrales de cadena

de suministro a diversas compaiiias en la Union Europea.

En este caso, la empresa recibi6 una solicitud de la comparfiia Marks & Spencer para
implementar tecnologia RFID en su cadena de suministro de productos alimenticios,
reemplazando asi el sistema anterior basado en codigos de barras. A raiz de esta
implementacidn en uno de sus almacenes refrigerados, se llevé a cabo un analisis detallado

del desempefio del nuevo sistema.

El estudio documenta la informacion obtenida de la empresa, el procedimiento para
recolectar los datos, y una evaluacion que compara los resultados de la prueba piloto del
sistema de codigos de barras con los de la fase inicial de pruebas del sistema RFID aplicado a
diez lineas de productos. Los hallazgos, como los niveles de precision y los margenes de
error, se presentan en la seccion de resultados. En tanto, la discusién y las conclusiones
ofrecen un analisis de los datos, posibles variables adicionales a considerar, y respuestas a las

hipétesis planteadas.

La investigacion pone especial atencion en aspectos operativos como el tiempo que
toma cada ciclo de escaneo y las posibles fallas de los dispositivos. Para obtener estos datos,
se utilizaron estudios de tiempo y movimiento, midiendo el rendimiento de los trabajadores

mientras escaneaban productos colocados en bandejas plasticas apilables mediante
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dispositivos RFID y lectores de codigos de barras. Se emple6 un cronometro para calcular el
tiempo que tardaba cada operador en completar un ciclo, el cual comenzaba al activar el
escaner y finaliza una vez que se escaneaba exitosamente una pila de bandejas (Kubanova,

Kubaséakova, Culik, & Stitik, 2022).

Aplicaciones basadas en blockchain en la gestion del transporte maritimo y

portuario: una revision de la literatura hacia la definicién de marcos conceptuales clave.

En los dltimos afos, la digitalizacion intensiva, el crecimiento acelerado de las
tecnologias y el uso avanzado de Internet se han convertido en factores clave para impulsar la
evolucion empresarial, mejorar la coordinacion operativa, optimizar procesos y disminuir
costos. Sin embargo, muchos centros logisticos, terminales, plataformas de consolidacion y
puertos aun enfrentan numerosos desafios operativos. La gestion de costos continta siendo
deficiente en muchos casos, afectada por sistemas empresariales fragmentados y poco

integrados que dificultan la eficiencia del transporte.

En lo que respecta al transporte urbano y al funcionamiento de terminales, los
problemas se derivan en gran parte del crecimiento urbano acelerado, el aumento del
volumen de comercio, y la escasez de informacidn operativa y consenso entre las partes
involucradas, lo que finalmente repercute negativamente en los procesos de planificacion.
Estas complicaciones también se manifiestan en escalas mas amplias dentro de la cadena de
suministro, como en la logistica de Gltima milla en zonas urbanas, en areas portuarias o en

regiones de influencia de los puertos.

Asimismo, es comun que surjan dificultades en la comunicacion entre actores
privados que operan dentro y en torno a los puertos, incluyendo a las autoridades locales.

Investigaciones revelan problemas como una deficiente planificacion de rutas y flotas,
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demoras, deterioro o robo de mercancias, y la escasez de espacios adecuados para carga,

descarga y estacionamiento en terminales (Tsiulin, Hegner, Olli, Goryaev, & Karam, 2020).

Impacto de la trazabilidad de la cadena de suministro en la gestion de riesgos y

Resiliencia.

La trazabilidad se ha vuelto una herramienta clave dentro del sector logistico y de la
cadena de suministro. El aumento en la conciencia de los consumidores y las nuevas
tendencias del mercado exigen que las empresas garanticen el seguimiento transparente de
sus productos y servicios. Esta practica les permite operar con mayor responsabilidad y
ofrecer a los consumidores una mayor visibilidad sobre el origen y recorrido de los bienes

que adquieren.

Los sistemas de trazabilidad abarcan todas las etapas de la cadena de suministro,
desde la fabricacion hasta la entrega final. Esto ha impulsado a muchas empresas a
implementar mecanismos para rastrear sus productos a lo largo de toda la cadena. Para que
este proceso sea efectivo, es fundamental contar con una comunicacién fluida, transparencia

y cooperacidon entre todas las partes involucradas.

La trazabilidad es especialmente relevante en un contexto de cadenas de suministro
globales, donde aspectos como las largas distancias y la necesidad de garantizar practicas
éticas y seguras son cada vez mas importantes para los consumidores. No obstante, una de las
principales caracteristicas de las cadenas actuales son las interrupciones. De acuerdo con El-
Baz y Ruel (2021), la pandemia de Covid-19 provoc6 un fuerte impacto en la cadena de
suministro a nivel global, generando paralizaciones y cierres de operaciones. Este evento
evidencid la necesidad urgente de mejorar la gestion de riesgos en las redes logisticas para

hacerlas mas resilientes ante futuras crisis (Selvaraj & Raman, 2025).
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Trazabilidad de la cadena de suministro: una revision de los beneficios y su

relacion con la resiliencia de la cadena de suministro.

En los dltimos afos, las cadenas de suministro se han vuelto significativamente mas
complejas, lo que ha incrementado su vulnerabilidad frente a riesgos e interrupciones. De
hecho, cerca del 65 % de las empresas enfrentan al menos una disrupcion anual, y en 2019,
un 13 % de ellas reportaron pérdidas superiores al millon de euros debido a estos eventos.
Ante este panorama, la Industria 4.0 surge como una alternativa prometedora, al introducir
innovaciones tecnoldgicas que fortalecen la capacidad de las organizaciones para anticipar,
identificar y monitorear riesgos en tiempo real. Tecnologias como los sistemas ciberfisicos, la
impresion 3D, la robdtica avanzada, la inteligencia artificial, los drones, el anélisis de big
data, blockchain, el Internet de las Cosas y la realidad aumentada permiten transformar la
gestion logistica, aportando mayor visibilidad y conectividad a lo largo de toda la cadena.
Segun Kittipanya-ngam y Tan (2020), esta transformacién también impulsa mejoras en
eficiencia, trazabilidad, sostenibilidad, cumplimiento legal y comercio electrénico (Razak,

Hendry, & Stevenson, 2021).

Ventajas y desafio de la digitalizacion en los puertos ecuatorianos

La digitalizacion ha avanzado significativamente en las Ultimas décadas,
transformando de manera positiva diversos sectores a nivel global. Con la llegada del
COVID-19, este proceso se acelerd de forma notable, impulsando la adopcion de tecnologias
que facilitaron una adaptacion rapida y eficiente a las nuevas condiciones impuestas por la
pandemia. En el sector logistico, este impulso tecnoldgico ha generado importantes
beneficios. La automatizacion de procesos como la carga, descarga, almacenamiento y

despacho de mercancias ha permitido reducir tiempos, errores y costos operativos. Al mismo
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tiempo, ha mejorado la trazabilidad y el monitoreo en tiempo real mediante la

implementacion de tecnologias avanzadas y sistemas de gestion portuaria

Asimismo, la integracion digital entre puertos, aduanas y otros actores logisticos ha
optimizado la coordinacion y el intercambio de informacion. La digitalizacion de documentos
ha acelerado los tramites administrativos, mientras que el acceso a datos precisos ha
fortalecido la toma de decisiones estratégicas, incrementando la transparencia institucional y
promoviendo practicas mas sostenibles. Como resultado, los puertos digitalizados han
demostrado una mayor capacidad de adaptacion ante crisis globales, consolidando su
resiliencia operativa. Ademas, la digitalizacion no solo ha permitido restablecer las
operaciones durante periodos criticos, sino que también ha fortalecido las competencias
internas de las organizaciones. Al mejorar la flexibilidad operativa, las empresas han podido
responder con mayor agilidad a los cambios del entorno, posicionandose de forma mas

competitiva en un mercado dindmico y altamente tecnificado (Giménez, 2021).

Mejora en la fluidez operativa: Optimiza el flujo de informacién y procesos

logisticos, facilitando la coordinacién entre actores.

e Reduccion de costos operacionales: Minimiza gastos asociados a la gestion manual,
demoras y recursos innecesarios.

e Disminucion de tiempos de espera: Acelera los procesos de ingreso, salida y
despacho de medios de transporte y cargas.

e Incremento en la productividad: Mejora el aprovechamiento de recursos e

infraestructuras portuarias y logisticas, aumentando la eficiencia general del sistema.

La principal desventaja de las plataformas digitales en el &mbito portuario no proviene
de la tecnologia en si, sino de una implementacion inadecuada. Esto ocurre cuando no se

abordan tres factores fundamentales:
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1. Falta de una comunidad portuaria empoderada: Si los actores involucrados
(autoridades portuarias, operadores logisticos, aduanas, transportistas, etc.) no
participan activamente ni comparten una visién comun, es dificil lograr una adopcion
efectiva de la tecnologia. La resistencia al cambio, la falta de capacitacion o la baja
colaboracion pueden limitar el impacto de cualquier solucién digital.

2. Ausencia de un plan director tecnoldgico: Sin una hoja de ruta clara que defina
objetivos, prioridades, plazos y responsables, la digitalizacion se vuelve fragmentada
e ineficiente. Un plan estratégico permite alinear las inversiones tecnolégicas con las
necesidades reales del puerto y su cadena logistica.

3. Presupuesto insuficiente: La falta de recursos financieros adecuados puede
comprometer tanto la adquisicion de tecnologia como su mantenimiento,
actualizacion y la formacion del personal. Esto da lugar a soluciones incompletas o
mal integradas que no cumplen con los estandares operativos esperados (Lopez,

2018).

Ventajas y desafios de la trazabilidad en los puertos ecuatorianos

Sistemas de Identificacion por Radiofrecuencia (RFID)

Principales ventajas de la tecnologia de identificacion vehicular:

e Operacion sin contacto: Permite el reconocimiento de vehiculos sin necesidad de
detenerse, lo que agiliza el acceso.

e Reduccion del trafico: Mejora el flujo en los puntos de entrada y salida,
disminuyendo las congestiones.

e Mayor seguridad: Aumenta la proteccidn del personal al evitar interacciones fisicas

innecesarias.
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e Control de acceso eficiente: Garantiza que solo vehiculos autorizados puedan
ingresar, gracias a sistemas de identificacion automatizada.

e Costo accesible: La tecnologia es econdmica, facil de instalar y de mantener.

e Procesamiento automatico: Funciona en portales remotos o sin personal,
permitiendo operaciones autbnomas.

e Rastreo de inventario: Facilita el seguimiento automatizado de vehiculos y activos.

e Adaptabilidad: El sistema se ajusta a diferentes distancias y velocidades, segun los
requerimientos del entorno.

e Reduccion de emisiones: Al no requerir detencidn o reinicio del motor, disminuye el

consumo de combustible y las emisiones contaminantes (Borja, y otros, 2007).

Uno de los principales desafios en cualquier sistema de radiocomunicacion es la
interferencia electromagnética, y la tecnologia RFID no es la excepcion. Es fundamental
analizar esta interferencia para determinar los niveles de campo eléctrico en los que el
sistema puede operar de forma dptima, sin comprometer su rendimiento. En el caso de RFID,
la interferencia afecta tanto a sistemas activos como pasivos, aunque con diferencias
significativas. Los sistemas RFID activos son, en promedio, 10 dB mas sensibles a la
interferencia, lo que significa que pueden dejar de identificar etiquetas si el entorno presenta
niveles elevados de ruido electromagnético. Ademas, este tipo de sistemas no requiere
necesariamente de fuentes interferentes direccionales para verse afectado, lo que los hace méas

vulnerables.

Por otro lado, los sistemas RFID pasivos son menos sensibles a la interferencia, pero
cuando esta se presenta, generalmente necesita ser mas focalizada o direccional para afectar
su funcionamiento. En resumen, segun (Borja, y otros, 2007) la interferencia

electromagnética representa un factor critico en el desempefio de los sistemas RFID, por lo
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que su analisis es clave para garantizar una operacion confiable, especialmente en entornos

industriales o portuarios donde multiples fuentes de radiacion pueden coexistir (Pag, 22-23).

Sistemas de Posicionamiento Global (GPS)

Las principales ventajas de los receptores de doble o triple frecuencia radican en su
capacidad para combinar observaciones de distintas portadoras, lo que permite aumentar la
precision del posicionamiento, mitigar los efectos de la ionosfera y corregir errores tanto del
reloj del receptor como del satélite. No obstante, debido al elevado costo de estos equipos, en
los Gltimos afos se han explorado alternativas mas accesibles, como el uso de redes
neuronales artificiales (RNA) superficiales. Estas redes permiten estimar observaciones de la
portadora L2 a partir de datos obtenidos por receptores de una sola frecuencia dentro de redes
de monitoreo continuo. Aunque durante el entrenamiento algunas pruebas arrojaron
resultados poco satisfactorios, en términos generales, las soluciones de posicionamiento
relativo mejoraron al incorporar los observables L2 generados, en comparacion con el uso
exclusivo de datos L1. Esto demuestra que es factible modelar el comportamiento de las
sefiales GPS por intervalos de hasta 30 minutos, lo cual incrementa la precision de receptores

economicos de frecuencia Unica (Carletti & Lima, 2020).

Cadigos de barrasy QR

Este tipo de técnicas ofrece como ventaja la posibilidad de ocultar informacion en
iméagenes estaticas, utilizando algoritmos que preservan las caracteristicas visuales originales
tras la incrustacion del mensaje secreto. Una de las formas de acceder a esta informacion es
mediante escaneo con luz infrarroja, lo cual dificulta su deteccion por parte de terceros no
autorizados. No obstante, una desventaja significativa es su uso indebido por parte de actores
maliciosos, quienes emplean esta tecnologia como vector de ataque para el robo de datos. Por

ello, resulta fundamental identificar estrategias que permitan mitigar estos riesgos y
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comprender los principios que sustentan dichas medidas de seguridad. Este documento
aborda tres aspectos clave: los elementos esenciales sobre los codigos QR, la proteccion del
simbolo y los mecanismos para resguardar la informacion que contiene (Castro, Leguizamon,

& Mora, 2019).

Blockchain

Las ventajas analizadas se reflejan en casos como el del startup britanica Film Chain,
que ofrece una plataforma para gestionar contratos y flujos econémicos relacionados con la
comercializacion de peliculas mediante contratos inteligentes. De forma similar, la empresa
Breaker ha desarrollado un sistema avanzado de gestién econdmica basado en tecnologia
blockchain y soluciones en la nube. Estos contratos inteligentes buscan resolver uno de los
desafios historicos del sector cinematografico: el seguimiento y la trazabilidad de los
derechos de explotacion. A lo largo del tiempo, estos derechos suelen transferirse entre
distribuidoras, exhibidoras, plataformas o canales de television, lo que complica su control,
especialmente en el caso de peliculas independientes fuera del sistema de los grandes
estudios. Esta falta de claridad sobre la titularidad de los derechos afecta directamente a la
recaudacion y genera impactos negativos tanto en la distribucion como en la produccion

audiovisual (Linares, Fernandez, & Gonzalez, 2023).

Comparacion de puertos vecinos para una mejora en los puertos del ecuador

La integracion de puertos inteligentes se ha vuelto cada vez mas vital en un mundo en
constante evolucion. Los avances tecnoldgicos estan renovando la industria maritima global,
y, por ello, es imperativo que las terminales portuarias se adapten a esta profunda
transformacion para mantener su competitividad y relevancia en las cadenas de suministro
globales. De no hacerlo, se enfrentaria al inminente riesgo de obsolescencia, ineficiencia

operativa y la consecuente pérdida de carga y oportunidades comerciales.
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En este contexto, los puertos inteligentes, o Smart Ports, son aquellos que, segun la
(Fundacion Valenciaport, 2020), “utiliza las tecnologias emergentes, tales como el Internet de
las Cosas (Internet of Things), grandes datos (Big Data), blockchain o tecnologias de registro
distribuido (Distributed Ledger Technologies o blockchain), técnicas de aprendizaje
automatico e inteligencia artificial (machine learning, inteligencia artificial) y otros métodos
(p. 8)”. La aplicacion de estas innovaciones no sélo persigue una mayor eficiencia y agilidad
en las operaciones portuarias, sino que ademas busca una optimizacion en la seguridad, la
sostenibilidad ambiental y una significativa reduccidn de costos operativos.

Por consiguiente, comprender la implementacion y los resultados de estas tecnologias
en puertos lideres de la region se vuelve crucial para identificar un camino claro hacia la
modernizacion de las propias terminales.

No obstante, tal como lo mencionan (Guerrero, Vasquez, & Valdés, 2024) “aunque la
integracion de 10T y Al ha mejorado diversos aspectos, como las interacciones hombre-
maquina, las operaciones en el campo de 10T, el andlisis de big data y mas, también existen
desafios que limitan su aplicacién. Algunos de estos desafios incluyen la falta de estandares
comunes, la interoperabilidad limitada entre sistemas, la seguridad y privacidad de los datos.
Ademas, la implementacion de tecnologias avanzadas puede requerir una inversion
significativa en infraestructura y capacitacion del personal (p. 238)”. En este sentido, es
fundamental considerar estas barreras al planificar la adopcion de tecnologias inteligentes en
el sector portuario. Esta preocupacion se alinea con la perspectiva de (Boyano, Mestra, &
Gutiérrez, 2025). Asi lo confirman ellos, al sefialar que "entre los principales desafios que
tiene la automatizacion portuaria maritimas estan los altos costos que se incurren al momento
de implementarla y méas adn implantarla en puertos por primera vez" (p. 59).

Ademas, el mismo articulo destaca que "los retos no solamente sera la automatizacion

y con ello los softwares y las tecnologias que subyacen, la infraestructura sera también
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grande en materia de inversion™ (p. 59). Por consiguiente, la viabilidad de estos proyectos no
solo depende del capital tecnoldgico, sino también de la capacidad de adaptacion humana, ya
que "se revisa con recelo el desplazamiento de la mano de obra y la resistencia al cambio
como es el caso de los estibadores en las terminales del Golfo en América del Norte™ (p. 59),
un factor crucial que demanda atencion en los procesos de transicion laboral y capacitacion
del personal.

En resumen, la implementacion de puertos inteligentes, caracterizados por la
integracion de tecnologias avanzadas como la automatizacion, presenta desafios
significativos que trascienden la mera inversion tecnolégica. Si bien la automatizacion
promete eficiencia y agilidad, los altos costos iniciales de su implementacidn, especialmente
en puertos que la adoptan por primera vez, constituyen una barrera considerable. Esto se debe
a gque no se trata Unicamente de adquirir software o hardware de Ultima generacion; la
modernizacion de la infraestructura existente también exige una inversion substancial.
Adicional a esto, se suma un importante factor humano: la resistencia al cambio por parte de
la mano de obra, como la de los estibadores, ante el temor al desplazamiento laboral, lo que
demanda una cuidadosa gestion de la transicién y programas de capacitacion adecuados para

asegurar la viabilidad y aceptacion de estas transformaciones.

Mejora aplicada en tecnologia

Actualmente, el desarrollo tecnoldgico en los principales puertos del Ecuador ha
mostrado avances importantes en la digitalizacion y modernizacion de sus procesos
logisticos. Sin embargo, al compararlos con puertos mas desarrollados como Chile,Pert y
Colombia, surgen claras oportunidades para fortalecer su eficiencia, seguridad y
competitividad en el entorno maritimo regional. Ademas, se observan modelos

internacionales que han logrado transformar sus operaciones mediante herramientas digitales
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especializadas. Por ejemplo, el Port Community System (PCS), el cual ha demostrado ser una

solucion efectiva para integrar y coordinar las actividades portuarias de manera integral.

Segun (Fundacién Valenciaport, 2021), el PCS tiene como objetivo conectar
digitalmente a todos los actores de la comunidad portuaria a traves de una plataforma
centralizada de comunicacion. Este sistema facilita la coordinacion eficiente de tareas como
la programacién de citas para el transporte terrestre, la notificacion de eventos vinculados a la
llegada de embarcaciones, la gestion electronica de documentos para autorizar la
movilizacion de mercancias, asi como la interconexion entre los distintos sistemas de
seguridad y videovigilancia. (p.11). Por lo cual, se genera un entorno mas colaborativo y

automatizado, capaz de reducir errores operativos y agilizar el flujo logistico.

SilogPort, el primer Port Community System de la region, desarrollado con el
respaldo del Puerto de Valparaiso. Este sistema fue creado con el propdsito de modernizar y
acelerar los procesos logisticos del comercio maritimo. Actualmente, se implementa desde
Santiago de Chile y ha ganado presencia en paises como Colombia y Peru. SilogPort
optimiza la comunicacidn entre los actores del sector portuario, integrando las operaciones de
forma digital y eficiente. Ademas, su estructura tecnoldgica facilita el intercambio
documental y promueve una logistica mas sincronizada, mejorando el desempefio general del

sistema portuario.

Por ultimo, permite monitorear en tiempo real cada etapa del proceso logistico, lo que
facilita anticipar la demanda y aprovechar mejor los recursos y espacios disponibles.
Asimismo, vincula directamente el movimiento de carga con la documentacién requerida,
eliminando tramites innecesarios y reduciendo la presencia fisica en el puerto. Este enfoque
permite disminuir costos, tiempos de espera y errores, fortaleciendo la trazabilidad y la

eficiencia operativa. Gracias a ello, se evitan congestiones y se optimiza la planificacion de
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las actividades portuarias. En definitiva, este modelo representa una herramienta clave para la
transformacion digital y puede servir como referencia para mejorar la gestion portuaria en

paises como Ecuador (Sanchez, Garcia, & Ortiz, 2017).
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Conclusiones

En primer lugar, los puertos ecuatorianos han mostrado avances digitales, aunque adn
insuficientes para una gestion eficiente. Por ejemplo, tecnologias como ECUAPASS, RFID y
blockchain han mejorado procesos; sin embargo, la falta de integracion limita su impacto. Por
ello, es fundamental adoptar un modelo unificado y automatizado. Asimismo, la inversion en
infraestructura digital es clave para avanzar. Del mismo modo, se requiere colaboracion entre
el sector publico y privado. Ademas, es necesario superar la resistencia al cambio y fomentar
la interoperabilidad. En consecuencia, sélo asi se lograran puertos inteligentes, seguros y

competitivos.

La digitalizacion ha mejorado la eficiencia, trazabilidad y reduccion de costos en los
puertos ecuatorianos. Tecnologias como RFID, GPS, QR y blockchain han optimizado
operaciones logisticas clave. Sin embargo, persisten desafios humanos, tecnoldgicos e
institucionales que dificultan su implementacion. La falta de planificacion y de una
comunidad portuaria articulada limita el progreso digital. Ademas, los recursos econémicos
insuficientes representan una barrera importante. Por ello, se necesita una colaboracion activa
entre todos los actores del sector. Solo asi se lograra una transformacion digital sostenible y

efectiva.

Por ultimo, los avances en Per(, Colombia y Chile evidencian que la digitalizacion ha
mejorado la eficiencia portuaria. En consecuencia, sistemas como el Port Community System
y SilogPort son modelos exitosos a considerar. Sin embargo, su implementacion requiere no
solo tecnologia, sino también infraestructura y capacitacién. Ademas, es clave adaptar estas
soluciones al contexto ecuatoriano. Por lo tanto, analizar estas experiencias ofrece

oportunidades viables de modernizacion. De esta manera, Ecuador puede avanzar hacia
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puertos mas inteligentes y sostenibles. Asi, se fortalecera su competitividad en el entorno

logistico regional.
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Resumen

La globalizacion como un proceso mundial y dinamico ha generado un constante flujo
de mercancias entre paises a través de la eliminacién de barreras arancelarias y comerciales, lo
que ha formulado a diversas economias la necesidad de tomar medidas proteccionistas,
denominadas politicas comerciales. Las politicas publicas del comercio exterior son
instrumentos, procedimientos y medidas de negociacion internacional que agilizan las
transacciones comerciales entre paises; permite a las instituciones econémicas resguardar su
industria interna al desincentivar la importacion de productos extranjeros y aumentar la
demanda del producto nacional a través de normas u acuerdos como aranceles; restricciones
cuantitativas al comercio; modalidades de subsidio y manejo de la politica cambiaria; las
principales instituciones que regulan y fomentan el desarrollo rapido, sostenible y seguro del
comercio exterior en el pais son: Comité de Comercio exterior (COMEX), el Servicio Nacional
de Aduana (SENAE) y Organizaciones del Comercio Internacional. Actualmente, las lineas
estratégicas para alcanzar la sostenibilidad en las politicas publicas, se definen explicitamente
en términos ambientales, econdmicos y sociales, es decir, econémicamente deben implicar
beneficios y el uso de tecnologias apropiadas; y socialmente deben ser aceptables y deseables.

El presente capitulo tuvo como objetivo analizar lineamientos de las politicas publicas
y desarrollo institucional del comercio en Ecuador para mejoras de competitividad y
sostenibilidad. Se constatd que las politicas e instituciones tienen un efecto directo en la
competitividad de comercio exterior, fundamentalmente en tramites aduaneros, infraestructura
logistica y adopcion de innovacion tecnoldgica, donde su falta de actualizacion desciende las

exportaciones y retarda la diversificacion de mercados como la atraccién de inversiones.
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Abstract

Globalization as a global and dynamic process has generated a constant flow of goods
between countries through the elimination of tariff and trade barriers, which has made it
necessary for various economies to take protectionist measures, known as trade policies. Public
foreign trade policies are instruments, procedures and measures for international negotiations
that streamline commercial transactions between countries; enables economic institutions to
protect their domestic industry by discouraging the import of foreign products and increasing
demand for domestic product through rules or agreements such as tariffs; quantitative
restrictions on trade; The main institutions that regulate and promote the rapid, sustainable and
safe development of foreign trade in the country are: the Committee on Foreign Trade
(COMEX), the National Customs Service (SENAE) and International Trade Organizations.
Currently, the strategic lines for achieving sustainability in public policies are explicitly defined
in environmental, economic and social terms; that is, economically they must involve benefits
and the use of appropriate technologies; and socially acceptable and desirable.

The objective of this chapter was to analyze guidelines for public policies and
institutional development of trade in Ecuador for improvements in competitiveness and
sustainability. Policies and institutions were found to have a direct effect on external trade
competitiveness, mainly in customs procedures, logistics infrastructure and the adoption of
technological innovation, where their lack of updating reduces exports and slows down the

diversification of markets such as attracting investment.
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Introduccion

La globalizacion como un proceso mundial y dindamico ha generado un constante flujo
de mercancias entre paises a través de la eliminacién de barreras arancelarias y comerciales, lo
que ha formulado a diversas economias la necesidad de tomar medidas proteccionistas, pese a
que esto vulnere a una economia globalizada, estas herramientas se definen como politicas
comerciales (Burgos, Molestina, & Castron, 2018). EI comercio exterior necesita de un marco
institucional para desarrollarse de manera estable, predecible y con un control relativo de los
riesgos, el crecimiento econdmico de un pais se basa en la eficiencia y buen gestionamiento de
politicas e instituciones econdémicas. Su institucionalidad se considera eficiente al responder a
los requerimientos internos de desarrollo, es decir, si es adecuada para procesar las necesidades
de los actores involucrados en el comercio exterior, asi como el cumplimiento de compromisos
adquirido por el pais frente a los organismos internacionales (Guevara Gallardo, 2018).

Las politicas publicas del comercio exterior son instrumentos de negociacién
internacional que agiliza las transacciones comerciales entre paises; permite a las instituciones
econdmicas resguardar su industria interna al desincentivar la importacion de productos
extranjeros y aumentar la demanda del producto nacional, asimismo regula y conserva las
relaciones comerciales con los demas paises a través de normas e instrumentos tal como la
politica arancelaria y cuotas de importacion e incentivos para exportaciones. Su formulacion
esta dirigida a la consolidacion de sector exportador, asi como el desarrollo institucional, que
mejoran considerablemente la competitividad del pais en el mercado internacional y establece
sostenibilidad en la economia global (FAO, 2004). También engloba medidas que facilitan la
apertura comercial como: eliminacién de restricciones a la importacién y motorizacion de
exportacion. Esta debe ser evaluada mediante indicadores que permitan identificar la posicion
comercial y dinamismo del comercio en el pais como: valor de exportaciones, saldo de la

balanza comercial, indice de cobertura, indice de similitud o indice de Hirschman-Herfindahl
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(IHH) (Duréan Lima & Alvarez, 2008). En Ecuador, pese a los avances en exportaciones,
acuerdos comerciales y reformas institucionales adn existen desafios estructurales asociados
con la coordinacion interinstitucional, infraestructura logistica, eficiencia normativa e

incorporacion de tecnologia en procedimientos de comercio exterior (Gibbs, 2007).
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Objetivo General
e Analizar lineamientos de las politicas publicas y desarrollo institucional del

comercio en Ecuador para mejoras de competitividad y sostenibilidad.

Objetivos Especificos
e ldentificar las principales politicas publicas e instituciones que actualmente
regulan y promueven el comercio exterior en el Ecuador
e Examinar de qué manera estas politicas e instituciones influyen en la
competitividad del comercio exterior ecuatoriano, especialmente en aspectos
logisticos, normativos y tecnoldgicos.
e Destacar experiencias 0 propuestas de mejora institucional y politica aplicada

en otros paises de la region que pueden adaptarse al contexto ecuatoriano.

56



Desarrollo

Definicion y tipos de comercio exterior

El comercio exterior se define como el intercambio de bienes, capitales y servicios entre
paises regulado por normas internacionales o acuerdos bilaterales a través de la importacion y
exportacion de productos. A medida que la economia global se torna mas interdependiente, el
comercio exterior es un componente clave en el impulso del desarrollo econémico, innovacion
y generacion de empleo, ya que, permite a los paises extender sus mercados y acceder a los
bienes y servicios que no estan disponibles a nivel nacional o local. A través del comercio, los
paises tienen acceso a tecnologias avanzadas, economia diversificada y promueven la
competencia (Aza, 2025).
Segun (Aza, 2025), el comercio exterior se subdivide en tres grupos:
a) Comercio de exportacién: Cuando un comerciante del pais de origen
vende sus bienes o servicios producidos de otro pais.
b) Comercio de importacion: Cuando un comerciante en el pais de origen
compra o adquiere bienes situado en otro pais.
C) Comercio de reexportacion: Cuando las mercancias son importadas a
un pais y después reexportada luego de realizar algin procesamiento, dicho de otro

modo, mercancias importadas transformadas.

Factores que influyen en el comercio exterior

Factores econoOmicos

a) Tipo de cambio: Es el valor de una moneda en expresion de otra, las
tasas de cambio flucttan en relacion de la demanda de una divisa en particular, es decir,
si lademanda de la moneda de un pais es alta este aumenta. Al consolidarse una moneda
local frente a una moneda extranjera, sus exportaciones pueden encarecerse y perder

competitividad en el extranjero, por el contrario, una moneda local mas débil puede
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conllevar a que sus productos sean mas asequibles para los compradores internacionales

(Pazago, 2025).

b) Inflacién y tasas de interés: La inflacion afecta el poder adquisitivo de
sus clientes en mercados extranjeros, ya que una inflacion alta puede reducir la
demanda de sus productos. Las tasas de interés afectan el costo de los préstamos para
empresas y consumidores, lo que influye en los patrones de gasto. Ambos factores
pueden determinar el volumen y la rentabilidad de su comercio (Pazago, 2025).

C) Crecimiento econdémico y PIB: El nivel de economia se refleja en su
Producto Interno Bruto (PIB). Un répido crecimiento econdmico en sus mercados
objetivo suele indicar una mayor demanda de bienes y servicios. Por el contrario, una
desaceleracion o recesion puede provocar una reduccion de las importaciones.
Monitorear las tendencias del PIB le permite alinear sus esfuerzos de exportacion con

el potencial del mercado (Pazago, 2025).

Factores politicos y regulatorios

a) Acuerdos comerciales y aranceles: Los gobiernos negocian acuerdos
comerciales que pueden reducir o eliminar aranceles entre paises. Estos acuerdos
agilizan y hacen més rentable la importacion o exportacion de bienes. No obstante, los
nuevos aranceles o las modificaciones de los acuerdos pueden aumentar abruptamente
los costos o restringir el acceso al mercado (Pazago, 2025).

b) Sanciones y embargos: Los desacuerdos y tensiones politicas conllevan
a sanciones o embargos contra paises 0 empresas. Estas restricciones pueden bloquear

el comercio por en su totalidad (Pazago, 2025).

C) Derechos de aduana y restricciones de importacion y exportacion:

Los aranceles de importacion y exportacién varian de acuerdo al producto y al pais. Del
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mismo modo, pueden aplicarse restricciones adicionales, como licencias, cuotas, 0
requisitos de documentacion. La comprension de estas normas permite planificar y

evitar retrasos o sanciones costosas (Pazago, 2025).

Politicas publicas asociadas al comercio exterior

Los gobiernos presentan cuatro instrumentos basicos de politica para influir en los
procesos de industrializacion y comercio exterior: (i) aranceles; (ii) restricciones cuantitativas
al comercio; (iii) varias modalidades de subsidio, (iv) manejo de la politica cambiaria. Los
aranceles provocan perdidas por deficiencia productiva, al igual que las cuotas de importacion
(Perkins, Radelet, Lindauer, & Block, 2013). Estas condiciones pueden impulsar una
sobreproteccidn indeseada para algunos sectores, facilitar oligopolios 0 monopolios y elevar
los costos en los consumidores. Sin embargo, pueden existir condiciones de caracter politico
que justician el proteccionismo comercial (Silberberg & Suen, 2001). Por lo general, los
subsidios pueden lograr efectos similares en la proteccién comercial, sin conllevar en exceso,
las complicaciones adicionales de otras medidas, como las cuotas (Hoekman & Kostecki,
2021).

Los tratados comerciales en Latinoamérica son uno de los casos mas ilustrativos de
repercusiones. Conforme a las especificaciones del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN), y su potencial generalizacion a América Latina y el Caribe (ALC), a traves
del Area de Libre Comercio de las Américas (ALCA), tal alternativa implica riesgos
significativos para la estabilidad economica y el mantenimiento de proteccién frente a la
considerable vulnerabilidad econémica de los paises ALC. Existe una baja probabilidad de que
Estados Unidos realice una apertura efectiva de sus mercados, Estados Unidos sostiene altos
subsidios a la produccion, en especial, agricola, especialmente de alimentos. Estas medidas
promoveran la pérdida de capacidad productiva alimentaria en los paises de ALC, aumentando
su vulnerabilidad econémica frente al exterior, tal como el caso de México (Gilpin, 2001).
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Una integracion tipo ALCA, afecta principalmente a las pequefias y medianas empresas
y, en su mayoria, la agricultura serd desmantelada. Los alimentos representan un arma
estratégica durante el escenario econdémico internacional, es decir, la capacidad de venta de
alimentos de un pais constituye un importante elemento politico, razén por la que los paises
mas desarrollados conservan subsidios en su produccion agricola, con montos por encima de
390 mil millones de dolares anuales, es decir, mas de mil millones diarios. Con ello los paises
de América Latina y el Caribe, permaneceran como exportadores de flores y ornamentales,
productos que no son estratégicos ni demasiado relevantes en el consumo internacional. Esta
es la tendencia, aun sin el ALCA en los casos de Colombia, Costa Rica y hasta cierto punto de
Republica Dominicana (Gilpin, 2001).
(Anderson & Cavanagh, 2000) indican que, en términos estructurales, la integracion
econdmica implica cinco ventajas generales basicas:
a. Enloexterno:
e Mayor poder de negociacion
e Mayor capacidad de atraccion de recursos internacionales y de reinversion,
este Ultimo esta relacionado con la capacidad de mercados internos,
demanda eficiente de la poblacién y la estabilidad histérica de flujos
financieros externos.
b. En lo interno:
e Aprovechamiento de la economia de escala en la produccién
e Ampliaciones en el mercado efectivo como producto de relaciones entre
paises

e Menor vulnerabilidad econdmica, particularmente por factores externos.

Los procesos de integracion pueden ser analizados en tres dimensiones, primero las

etapas de integracion regional (Hoekman & Kostecki, 2021):
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(i) Tratados preferenciales de comercio (reduccion de aranceles entre paises
miembros)

(ii) Area de libre comercio (eliminacion de aranceles entre las naciones del
bloque comercial)

(iii) Union aduanera (eliminacion de aranceles entre miembros y
establecimiento de aranceles externos comunes)

(iv) Mercado comun (ademas de las caracteristicas de union aduanera
se afiade la libre circulacién de factores productivos, principalmente mano de obra
y capitales.

(v) Unién econémica (fase culminante de la integracion incluyendo
coordinacion de politicas macroecondémicas, sistema monetario comdn y moneda

comun).

Una segunda dimensién seria si alcanza o no la integracion, es decir si influye o no de
forma continua y significativa estructuras productivas significativas de la economia e
intervencion de gobiernos (The Nation, 2001).

La tercera dimension de la integracion comprende el caracter reversible e irreversible
de los acuerdos, en otras palabras, hasra que grado los paises se compromenten a un acuerdo y
lo conservan. Por ejemplo, en el caso de Europa como de América Latina, se han establecido
aranceles comunes para la conformacion de la unién aduanera, en el caso europeo los acuerdos
se han profundizado y preservado, al contrario de algunos casos latinoamericanos (The Nation,
2001). Estos acuerdos contribuyen al desarrollo del Mercado Comdn Centroamericano y del
Pacto Andino en los afios setenta, donde se cred la Comunidad del Caribe (CARICOM). En los
afios ochenta, a causa de la implementacion de estrategias de ajuste y de transferencia neta de
recursos fuera de la region, América Latina y el Caribe registro un periodo de estancamiento

relativo de los procedimientos integracionistas. En la década de los noventa se formé el
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MERCOSUR con una modalidad mas abierta en un bloque de integracion que abarca a dos de
las principales economias de la region (Brasil con 35% de produccién regional total anual y
Argentina con 14%). En 1975 en el ambito de la institucionalidad regional, nace la
conformaciéon del Sistema Econdmico Latinoamericano (SELA), como una entidad
latinoamericana y caribefia de consulta, coordinacion, cooperacion y de desarrollo econémico
y social. Actualmente el SELA esta conformado por 28 Estados Miembros, donde en la primera
mitad de los afios noventa los logros integracionistas fueron promisorios, mientras que, en la
segunda parte de la década los esfuerzos de integracion no progresaron por las condiciones de
crisis prevalecientes: como la devaluacion mexicana de 1994, la volatilidad de precios de
petréleo, crisis financiera en el verano de 1997 en el Sudeste Asiatico y la crisis argentina
(Pérez E. , 2001).

También autores como (Davis, 1999) y (Gilpin, 2001) sefialaron que los principales
rasgos que confrontan los paises en desarrollo en el contexto econémico internacional son:

a) Heterogeneidad de los mercados externos: Se refiere periodicamente se
estima que los mercados son integrados y estables. No obstante, otras son las
condiciones que comUnmente enfrentan las naciones de bajo desarrollo relativo:
mercados no integrados lo que aumenta la volatilidad en ubicacion de las
exportaciones e impulsa a incrementar la vulnerabilidad externa de las naciones
de economias mas pequefas.

b) Inestabilidad externa: de forma puntual ciertos bienes de los paises en
desarrollo experimentan altas fluctuaciones en los precios con tendencia a una
baja en enfoques de intercambio estas naciones. Esta situacion se trasmite al
mercado interno a través de repercusiones en la balanza de pagos y liquidez
interna, contribuyendo una asignacion deficiente de recursos productivos y

produccién de mecanismos que conducen en presiones inflacionarias. Esto a su
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vez genera una subutilizacion de la capacidad productiva y consolida el
desempefio permanente o estructural.

c) Condicionamiento de los mercados mundiales en relacion a negociaciones
y factores complementarios. Los paises de bajo desarrollo relativo confrontan
escenarios en los que reduce su capacidad de negociacién y de influencia en los
mercados internacionales. La integracion y la coordinacion en los mercados son
factores que puedan disminuir la dependencia de condicionantes y aumentar la

interdependencia.

Otras medidas de politicas comerciales
Medidas Sanitarias, Fitosanitarias y Obstaculos técnicos al Comercio: EI gobierno
tiene la disposicion de imponer a las importaciones el cumplimiento de requisitos técnicos
especificos declarados “garantia de calidad” (asociados con salud, seguridad y calidad de
producto), que desafian en determinadas ocasiones, la posibilidad de exportar a dichos paises;
alegando preocupaciones en defensa de los consumidores, algunas barreras técnicas son:
e Regulaciones en la salud, sanidad y estandares de calidad
e Estandares y regulaciones de seguridad e industria
e Regulacién de etiqueta y embalaje
e Regulacién de publicidad y medios de comunicacion (Burgos, Molestina, & Castron,

2018).

Medidas en aduana, valoracion, facilitacion, inspeccion (administrativas o
burocraticas): Aborda desde tramites aduaneros complejos que postergan y encarecen 10s
movimientos de mercancias, las barreras mas aplicadas son:

e Proceso de clasificacion aduanera: Los procedimientos de aduana nacional de
clasificacion, en vez de procesos consensuados internacionalmente con el objetivo de

imponer restricciones.
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e Proceso de despacho aduanero: Se refiere a documentaciones, inspecciones y practicas
asociadas que pueden bloquear el comercio.

e Précticas de avalué aduanero: Aplicacion de medidas de precios, en especial en lugar
del precio de la factura o transacciones con la finalidad de imponer aranceles (Burgos,

Molestina, & Castron, 2018).

Medidas de Defensa Comercial: Son establecidas como un arancel adicional ad-
Valorem y por ello son su propio equivalente arancelario, las méas empleadas son:

e Medidas antidumping: EI Dumping es una practica desleal del comercio, dado que, se
considera que un producto es objeto de dumping, cuando su precio de exportacion a
otro pais es menor que precio comprando en las operaciones comerciales de un
producto semejante destinado al consumo en el pais exportador (Burgos, Molestina, &

Castron, 2018).

Tipos de politicas publicas

Politicas arancelarias y no arancelarias

Las politicas arancelarias, son las encargadas de regular las actividades econdmicas
entre las entidades econdmicas de un pais y de otras partes del mundo. Para lograr sus objetivos
se necesita del equilibrio tanto interno como externo. Los efectos de la imposicion de aranceles
sobre la economia son el incremento de precios, disminucion de la demanda nacional y de
importaciones del servicio y un aumento de la produccion nacional de dicho servicio, ademas
de producir ingresos para el estado (Fernandez & Loaiza, 2021).

Ecuador prioriza los ajustes arancelarios para proteger las industrias nacionales,
impulsar mercados inclusivos y competir con precios mas bajos, sin embargo, este efecto
provoca que el precio de ciertas materias primas se eleve, favorezca la tributacién y mejore la
balanza de pagos, procurando equilibrar los precios en varios casos y obstaculizando el

comercio de la materia prima del pais (Fernandez & Loaiza, 2021).
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A finales del 2007, inicia la reforma de la politica arancelaria en Ecuador como
respuesta a la continua perdida de la balanza comercial no petrolera, a causa de la salida de
divisas por importacion como la falta de competitividad. Este proceso de reestructuracion de
la politica arancelaria emerge luego del desistimiento de la Comunidad Andina de las Naciones
(CAN). Esta reforma nace debido a que en el afio 2013 las exportaciones tuvieron una cifra de
USD 24.847.847 millones, este aumento corresponde a los cambios que existieron en los
precios de muchos los bienes, mientras que las importaciones rebaso las cifras de afios
anteriores con 25.826.698 millones, empezado asi la implementacion de nuevas protecciones
arancelarias alegando el ingreso desproporcionado de productos extranjeros. Para el afio 2014
las exportaciones incrementaron significativamente dejando la balanza comercial en negativo
con USD 25.732.272 debido a la volatilidad de los precios de petroleo y a las fluctuaciones de
insumos primarios, luego de las medidas implantadas las importaciones se mantuvieron y
presentaron crecimiento de 2.3% entre 2013 y 2014 (Tacuri Encalada, 2018).

Es un mecanismo de politica econdmicas a través del cual el gobierno establece la
estructura arancelaria que condujera el comercio exterior de mercancias, también es
responsable de disponer los niveles arancelarios, con impacto particular en la conducta
comercial de un pais, tal como comercio de bienes o los flujos internacionales. Este instrumento
se usa apresuradamente en relaciones comerciales con la funcién de regular el comercio
exterior que son los aranceles, que son impuestos que se aplican para el traslado de mercancias
mediante fronteras aduaneras de un pais, los cuales estdn determinados por relaciones
internacionales (Fernandez & Loaiza, 2021).

Por otro parte, las medidas regulatorias no arancelarias conforman un desafio en el
sistema multilateral de comercio, dado que al aplicarlas se pretende evitar una distorsion en el
comercio, sin embargo, al mismo tiempo, se acude a ellas para lograr objetivos politicos

necesarios en el comercio exterior. Durante los primeros afios del Acuerdo General sobre
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Aranceles y Comercio (GATT), las principales medidas se centraban en las que se asociaban
con la balanza de pagos, empleo y relaciones de desarrollo. Sin embargo, actualmente la
atencion se centra en medidas relacionadas con incertidumbres técnicas, sanitarias y
ambientales. Su politica limita el comercio en forma de cuotas, licencias de importacion,
normas fitosanitarias y sanitarias, regulaciones técnicas, entre otros (Pérez N. G., 2013).

Politicas de promocion de exportaciones

Las politicas de promocion de exportaciones se refieren a estrategias gubernamentales
dirigidas al incremento de ventas de bienes y servicios en comercio exterior. Estas politicas
pueden abarcar financiamiento, incentivos fiscales, subsidios directos, programas de
capacitacion y asesoria para exportadores con la finalidad tanto de facilitar el ingreso a
mercados internacionales como de aumentar la competitividad de las industrias exportadoras.
Los instrumentos engloban financiacion a bajo interés, asesoria comercial y ferias
internacionales, permitiendo a las industrias sobrellevar barreras de extrada y extenderse en
nuevos mercados (Vargas, 2025).

Segun (Vargas, 2025), las politicas de promocién de exportaciones aumentan la
competitividad de las industrias y desencadenan un desarrollo sostenible en el PIB. De la
misma manera, permite el acceso a mercados internacionales, garantizando una diversificacion
de clientes y productos. Este tipo de politica fomenta el desarrollo econémico al incrementar
la demanda de productos en el extranjero, asi como la generacion de empleo y el
fortalecimiento de la balanza comercial de un pais, por ejemplo, Chile y México han adoptado
politicas efectivas, lo que produjo un aumento significativo en sus exportaciones, no obstante,
también existen desafios que obstaculizan el desarrollo gradual de exportaciones de un pais
como la burocracia, competencia global y la falta de infraestructura (Vargas, 2025).

Politicas de innovacion
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Las politicas de innovacion se sitian dentro del campo de politica industrial y esta
estrechamente relacionada con las politicas cientificas y tecnoldgicas. El objetivo de este tipo
de politica es disminuir los fallos de mercado y las barreras que restrinjan las actividades de
I+D e innovacion de empresas, principalmente entre las pequefias y medianas empresas.
Ademas, segun la (OMC, Politica de innovacion,comercio y desafio digital, 2020), pueden
extender el tamafio del mercado, aumentar el nivel de competencia en el mercado de productos,
incrementar la productividad de 1+D, y mejorar la capacidad de las empresas para que se
beneficien de ello, no obstante, presenta efectos transfronterizos que se intensifican mas en la
era digital, por ende, estas deben estar dirigidas a descender al minimo los efectos negativos
sin limitar los posibles efectos indirectos positivos (Blasco, 2014).

Las politicas de innovacion no tienen una formulacién Unica en cuanto a medidas e
instrumentos, dado que estos se han ido adaptando conforme a la época, sistemas de
innovacion, asi como la ubicacion relativa de cada economia. Su funcion es brindar incentivos
y dirigir los agentes que intervengan en la generacion y transmision de conocimiento, desde la
actividad cientifica hasta la empresa. Conlleva a la adopcidn de estrategias de media plazo, con
prioridad de actividades y sectores, situando el énfasis en el incentivo de la colaboracion entre
los agentes del sistema (Blasco, 2014).

Lineamientos estratégicos para la implementacion de politicas publicas comerciales

Tabla 1. Principales Politicas publicas e instrumentos para el sector rural

Finalidad de la Grupo Instrumentos de politica
politica Objetivo
Acceso a la tierra Infra Reforma  agraria, Riego,
subsistencia Colonizacion

Fondo de tierras (créditos),
Concentracion de Minifundios

Regular la tenencia Todos Legalizar la propiedad,
de la tierra Incentivos a la no fragmentacion

Generacion de Infra Fomento a la agricultura
empleos subsistencia empresarial, Obras Publicas, Industrias
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Mejorar la
insercion a los mercados de
trabajo

Elevar
productividad e ingresos de
los campesinos

Mejorar las
relaciones de intercambio
(productos e insumos)

Subsistencia

Infra
subsistencia
Subsistencia

Subsistencia
Estabilidad

Supra
subsistencia

Subsistencia
Estabilidad

Supra
subsistencia

localizadas en el medio rural,
Forestacion, Turismo Rural Artesanias

Capacitacion y entrenamiento
especializado, Fijacion de salarios

minimos, Legislacion laboral,
Seguridad ocupacional
Investigacion Agricola,

Transferencia de tecnologia, Creditos
Riego Forestacion

Legislacion  antimonopolios,
Promocion a la  organizacion
campesina, Credito a la
comercializacion,  Informacion  de
precios, Regulacion de precios
Inversiones en desarrollo
Agroindustrial, Infraestructura de
acopio y Transporte Caminos rurales

Fuente: (Echefique, 1981)

Politicas publicas para el desarrollo sostenible

Actualmente, las lineas estratégicas para alcanzar la sostenibilidad, se definen

explicitamente no so6lo en términos ambientales, sino que incluyen lo econémico y lo social.

Es decir, econédmicamente deben implicar beneficios y el uso de tecnologias apropiadas; y

socialmente deben ser aceptables y deseables (Schejtman & Berdegué, 2004).

De acuerdo con (Schejtman & Berdegué, 2004), en relacion al comercio justo, este

enfoque puede ayudar a identificar lineamentos que permitan posteriormente la construccion

de una politica publica, en especial porque se tienen en cuenta elementos, sumamente

importantes para el éxito de esta, como:

1) Competitividad: definida en el articulo de Desarrollo Territorial Rural como la

propagacion del progreso técnico y del conocimiento, se ve cdmo una condicion necesaria

de sobrevivencia para las unidades productivas y depende de las caracteristicas de los

entornos en que actan. Busca superar la marginalidad por medio de la creacion de empleo
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y el incremento de los ingresos que deben procurar se sostenibles, con el fin de mejorar la
calidad de vida de los pequefios productores.

2) Innovacion tecnoldgica: en procesos, productos y gestion, eleva la
productividad del trabajo y es un determinante clave para mejorar los ingresos de la
poblacién rural.

3) La demanda externa al territorio: es el motor de las transformaciones
productivas. Se trata de cambiar la estrategia orientada por la oferta hacia adentro, por una
orientada por la demanda externa al territorio otorgando mayor importancia a los vinculos
con mercados dindmicos. De esta forma, las necesidades de capacitacion y asistencia
técnica, surgen de los problemas y oportunidades especificos encontrados en la tarea de
satisfacer contratos, sobre todo para cumplir con volumen, calidad, oportunidad y precio.
El comercio justo centra su enfoque hacia los mercados externos especialmente de los
paises del norte.

4) Los vinculos urbano-rurales: determinantes para el desarrollo de actividades
agricolas y no agricolas dentro del territorio, respondiendo a las demandas externas que
establecen la viabilidad de distintos emprendimientos dadas sus condiciones de acceso a
insumos, conocimientos, redes y relaciones, al tiempo que se amplié el concepto de lo rural,
incluyendo en el proceso los nucleos urbanos con los que las areas marginales tienen o
podrian tener vinculos.

5) El desarrollo institucional: se identifica cémo decisivo para el desarrollo
territorial ya que se requiere una estructura institucional, que responda a seis componentes
identificados por los autores:

a. Capacidades de los gobiernos locales en los aspectos técnicos, administrativos y

politicos.
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b. Coordinacion y existencia de controles entre los gobiernos nacional, provincial
y local. c. Redes y otras formas de asociacion entre los gobiernos locales, para emprender
las tareas de la transformacion productiva.

d. Organizaciones economicas y de representacion de la sociedad civil.

e. Espacios y mecanismos para la concertacion publico-privada.

f. Sistemas de comunicacion fluida.

Esto pretende, romper las relaciones de poder que discriminan en la mayoria de
casos a los grupos marginados de la participacion, los beneficios y oportunidades en los
procesos. El territorio como construccién social, es un espacio con identidad y de desarrollo
concertado socialmente, la cual debe ser intersectorial y, necesaria, para convocar la
participacion de todos los posibles actores participante.

Desarrollo institucional y marco regulatorio

Instituciones del comercio en Ecuador

a) Comité de Comercio Exterior (COMEX)

La Comision de Comercio Exterior (COMEX), es una organizacion asociada que se
encuentra constituida por varios grupos que rigen en todas las politicas de comercio exterior
en Ecuador, asimismo es el responsable de regular las operaciones y requisitos comerciales, asi
como la aprobacion de politicas publicas nacionales (Fernandez & Loaiza, 2021). Segun (Mise,
2024), el COMEX esta constituido por algunas instituciones que se han desarrollado conforme
a los afos, entre las cuales de caracter intersectorial se encuentran:

e Ministerio Rector de la politica de Produccion, Comercio Exterior e Inversiones
e Ministerio de Agricultura, Ganaderia, Acuacultura y Pesca
e Ministerio de Industrias y Productividad

e Ministerio de Economia y Finanzas

Otras entidades que constituyen al COMEX, pero sin derecho al voto.
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e Ministerio Coordinador de la Produccion, Empleo y Competitividad.
e Ministerio Coordinador de la Politica Econémica
e Servicio Nacional de Aduana en Ecuador

b) Servicio Nacional de Aduana en Ecuador (SENAE)

El SENAE es la entidad encargada de las competencias técnicos administrativas,
necesarias para realizar la planificacion y ejecucion de la politica aduanera del pais y para llevar
a cabo, en forma reglada, las facultades tributarias de determinacion, de sancién, de resolucion
y reglamentaria en materia aduanera, de conformidad con el Cédigo Organico de Produccién
de Comercio e Inversiones y sus reglamentos (Mise, 2024).

La finalidad del SENAE es favorecer el comercio exterior y ejercer un control de la
entrada y salida de mercancias, unidades de carga y medios de transporte por las fronteras y
zonas aduaneras de la Republica, asi como quienes realicen actividades de forma directa e
indirecta asociada con el trafico internacional de mercancias (Mise, 2024).

c) Organizaciones de comercio internacional

(Mise, 2024), sefiala que las organizaciones de comercio internacional son entidades de
caracter internacional delegadas de implementar lineamientos y regular las actividades en el
intercambio y transito internacional de mercancia con la finalidad de brindar un desarrollo
sustentable, sostenido y seguro, como:

e Organizacién de Naciones Unidas (ONU).
e Conferencia de las Naciones Unidas de Comercio y Desarrollo (UNCTAD)
e Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Economico (OCDE)

e Fondo Monetario Internacional (FMI)

Globalizacion y Competitividad del comercio exterior

Globalizacion

71



En las ultimas décadas se han armonizado significativamente las pautas de consumo a
escala mundial, de manera que resulta mas facil encontrar los mismos productos, bienes y
servicios en cualquier lugar del mundo. Muchos de ellos no se fabrican en los propios mercados
en gue se consumen, sino que proceden de otros paises, lo que contribuye al crecimiento del
comercio internacional. Al efecto de la globalizacidn del consumo se le une el de las cadenas
de produccion, dado que, en la actualidad es frecuente que las factorias se segmenten y se
distribuyan en diferentes lugares del mundo, tratando de minimizar los costes de los factores
de produccion utilizados en cada fase y aprovechando al maximo las economias de escala
(Arufe, Juste, & Ogando Canava, 2012).

A diferencia de otras épocas, el desarrollo de transacciones en un entorno institucional
resulta mas favorable, debido a la creacién y funcionamiento de la Organizacién Mundial del
Comercio (OMC), los intercambios de bienes y servicios se realizan en un marco multilateral
con menor riesgo a los cambios que producen las politicas comerciales nacionales. Esas
politicas tienen un margen de actuacion ain menor en los intercambios entre paises que
participan en formulas de integraciobn comercial. Las infraestructuras han mejorado
considerablemente y se han aplicado numerosas innovaciones que han permitido reducir los
costes de transporte y, sobre todo, los de las comunicaciones. Entre los factores que méas han
contribuido a esas mejoras destacan la rapida difusion de la informatica, los avances en la
telefonia y, primordialmente, el auge y el desarrollo de internet (Arufe, Juste, & Ogando
Canava, 2012).

Competitividad comercial

La competitividad es “el grado en el cual el pais, bajo condiciones de mercado libres y
justas, puede producir bienes y servicios que superen el test de los mercados internacionales,
incrementando en forma sostenida los ingresos reales de su poblacion” (Vernaza Espinoza,

Ponce Ruiz, & Alvarez Gomez, 2020).
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Con la globalizacion, la definicion de competitividad ha cambiado de significado y
trascendencia. En el pasado las economias estaban, en mayor o menor grado, cerradas, por lo
cual una empresa era competitiva cuando se encontraba mejor, respecto a las demas empresas
de su entorno. Generalmente, dicho entorno se ajustaba a la propia region en donde se ubicaba
0, a lo sumo, al pais en donde radicaba. La competitividad se centraba en temas internos y de
proceso propios de las empresas y una empresa era competitiva al poseer productos mas
economicos o de mejor calidad por el mismo precio, ya que estas se llevaban a cabo con las
mismas circunstancias financieras, politicas, sistema de derecho y condiciones de la mano de
obra, entre otras. Con las situaciones generadas a causa de la globalizacién, las empresas
presentaron mas posibilidades de acceso a otros mercados debido a la eliminacion de barreras
arancelarias y homogenizacion de mercados (Gémez, 2024).

Factores logisticos y tecnoldgicos que fomentan la competitividad

La logistica se esta convirtiendo en un elemento clave de la competitividad y el
rendimiento econdmico. Gran parte de los paises de América Latinay el Caribe (ALC) se basan
en estrategias de crecimiento de exportaciones, y para su éxito, es necesario un marco logistico
eficiente y eficaz que abarque todo el espectro (fase anterior, intermedia y posterior) de la
cadena de valor y produccion. Un sistema logistico incluye dos componentes: el hardware, es
decir, la infraestructura fisica necesaria para transportar los productos de manera
eficaz (caminos, puertos, aeropuertos y red ferroviaria), y el software, es decir, los servicios y
procesos asociados necesarios para el transporte y la comercializacion de los productos
eficazmente (tramites, procedimientos aduaneros; las licencias y tarifas; las regulaciones,
inspecciones y certificados ; el empaquetado; el acceso a instalaciones esenciales ; puertos
secos y terminales logisticos; el apoyo tecnoldgico; los operadores multimodales; la
disponibilidad de cadenas de frio, centros nodales (hubs) e instalaciones de silos ; y agentes

consolidados) (Guasch, 2011).
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Es necesario integrar las pequefias y medianas empresas (que constituyen la mayoria de
las empresas de ALC) en la cadena de valor de produccién y de exportaciones para garantizar
un desarrollo inclusivo y la generacion de empleos. Dada la estructura de los paises de ALC,
es necesario abordar la inclusion social y productiva. También es imperativo, en aras de la
eficiencia, la equidad y la consideracion es politicas y sociales, que cualquier iniciativa de
produccién y de exportacion/comercializacion esté en manos de muchos y que los beneficios
sean amplia mente compartidos. Por ende, es esencial que cualquier sistema logistico contenga
componentes que contribuyan la integracion de las empresas micro y de las pequefias y
medianas empresas (PyMES) en la produccion, exportacion y cadena de valor (Guasch, 2011).

El impacto de los costos logisticos es sustancial en la competitividad y la productividad,
en la comercializacion e integracion, en el precio de los alimentos, la desigualdad y la pobreza.

En ALC, los costos logisticos oscilan entre el 18-35% del valor del producto (e incluso
mas en el caso de las PYMES de cerca del 45%) comparado con aproximadamente el 8% del
valor del producto en los paises de la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdémico (OCDE). En los ultimos afios la mayor parte de los paises de ALC han
comprendido la importancia de la logistica y han adoptado medidas para mejorarla de sus
mercados, sin embargo, la region sigue estancada en la creacion de un marco logistico eficaz
(Guasch, 2011).

La Ventanilla Unica del comercio Exterior (VUCE) como estrategia de facilitacion de
comercio exterior

La Ventanilla Unica (Single Window) o también denominada VVUCE se define como el
mecanismo de facilitacion que permite a los actores que se encuentren involucrados en el
comercio y el transporte presentar informacion y documentacién estandarizados en un tnico

punto de entrada para cumplir con todos los tramites de importacion, exportacion y transito.
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En caso de que la informacion fuese electronica, esta debe ser remitida una sola vez (Arufe,
Juste, & Ogando Canava, 2012).

Su objetivo principal se basa en facilitar transacciones nacionales e internacionales
mediante la simplificacion y armonizacion de procesos, procedimientos y flujos de

informacidn, y de esta manera aportar al crecimiento del comercio global (Huaman, 2020).

Tabla 2. Aplicacion de la VUCE y su impacto en paises latinoamericanos.

Pais Iniciativa Impacto
Chile VUCE+ Disminucion de
Estandarizacion digital costos y tiempo
Interoperabilidad
Institucional
Estandarizacion de
datos
Perl VUCE+ Plataforma Ahorro significativo
digital Mejor interconexion

(implementacion de nuevos
modulos e-Pymex y
Marketplace)

Colombia VUCE integrada a 20 Facilitacion del
entidades+ digitalizacion comercio
Interoperabilidad
Eliminacién de
tarifas portuarias
Reduccion de
tramites
Emision de

certificados fitosanitarios

Fuente: (Huaman, 2020).
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Conclusiones

La aplicacion de una estructura normativa e institucional solida, organizada y dirigida
son estrategias fundamentales. Pese a que las politicas publicas han impuesto bases para
fomentar la insercién internacional del pais, este se ve limitado por carencias en la coordinacion
interinstitucional, actualizacion normativa y tecnoldgica como en la fragmentacion de
competencias.

Las politicas arancelarias protegen a la industria nacional del pais a través de aranceles
para fomentar su mercado y competencia con precios mas bajos, pero obstaculiza el comercio
de materia prima. En cambio, las no arancelarias limita el comercio con otros instrumentos
como cuotas, licencias, regulaciones técnicas, normas fitosanitarias y sanitarias.

Las principales instituciones u organizacion que regulan y fomentan el desarrollo
rapido, sostenible y seguro del comercio exterior en el pais son: Comité de Comercio exterior
(COMEX), el Servicio Nacional de Aduana (SENAE) y Organizaciones del Comercio
Internacional, estas entidades desempefian una funcidén importante, no obstante necesitan
mayor recursos, sinergia y capacidades técnicas para responden de forma eficiente a los
desafios impuestos por la globalizacion y la transformacion constante del mercado
internacional.

Las politicas e instituciones tienen un efecto directo en la competitividad de comercio
exterior, fundamentalmente en lo que es tramites aduaneros, infraestructura logistica y
adopcion de innovacién tecnoldgica. Su falta de actualizacion desciende las exportaciones y
retarda la diversificacion de mercados como la atraccion de inversiones.

Las lineas estratégicas con las que se logra sostenibilidad en las politicas publicas deben
estar definidas en términos ambientales, econdémicos y sociales, para ello cuentan con
elementos como competitividad, innovacion tecnoldgica, demanda externa al territorio,

vinculos urbanos-rurales y el desarrollo institucional.
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Establecer un dialogo abierto con empresas privadas permiten mayor movimiento
economico en el pais, asi como la generacion de futuras plazas de empleo.

Chile, Colombiay Perd han implementado marcos exitosos en sus politicas comerciales
e institucionales, que incluyen el desarrollo de ventanillas, proceso de simplificacién normativa
y alianzas publico-privadas para fomentar la digitalizacion y capacitacion técnica.

Finalmente, una propuesta efectiva de politica y desarrollo institucional abarca la
mejora de capacidades técnicas, simplificacion de procesos, implementacion de enfoques
innovadores y el refuerzo de la gobernanza interinstitucional para la incentivacion de la
competitividad del comercio exterior ecuatoriano y progresar a un modelo de desarrollo mas

eficiente, alineado y resiliente con las imposiciones del marco internacional.
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