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RESUMEN

El DP World Posorja con el transcurso del tiempo se ha visto en la necesidad
de implementar o0 su a vez mejorar ciertos procesos operacionales con respecto al
embarque y la descarga de los encargos con el fin de optimizar tiempo y agilizar las
entregas de estos gracias a esto nace el tema del objeto de estudio que es: ““Disefiar
los procesos operacionales de planificacion de embarque y descarga de los
contenedores de las naves de gran calado en contribucion al tiempo de permanencia
de las naves que arriban a la terminal de DP World Posorja™ la investigacion esta
apegada a los métodos de deduccion, explicativo y experimental. Como conclusion
del trabajo se establece la necesidad de incentivar el aprendizaje y entrenamiento de
los colaboradores apegado a los lineamientos y procesos propuestos lo que se
traduce en brindar un servicio de excelente nivel, ademas de conocer, analizar y dar
seguimiento a los reportes y estadisticas de operacion y rendimiento de cada buque,
asi como otros documentos de registro de visita de naves permitieron detectar que la
implementacion de procesos sea una buena opcion para mejorar el servicio y que DP
World Posorja sea la primera opcién de los clientes. La propuesta de estos procesos
y lineamientos tiene como finalidad aportar a la competitividad y productividad para
posicionar a la terminal de DP World Posorja a nivel de América latinay el mundo y a
nivel interno mejorar aspectos operativos para simplificar pasos y ser un puerto mas

automatizado.

Palabras clave: Proceso, Planificacion, Terminal portuario, Contenedores,
Productividad.
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ABSTRACT

The DP World Posorja over time has seen the need to implement or improve
certain operational processes regarding the shipment and unloading of orders in order
to optimize time and speed up the deliveries of these thanks to this The subject of the
object of study was born, which is: “"Design the operational processes for planning the
loading and unloading of the containers of the deep draft ships in contribution to the
permanence time of the ships that arrive at the terminal of DP World Posorja” “ the
investigation is attached to the methods of deduction, explanatory and experimental.
As a conclusion of the work, the need to encourage the learning and training of the
collaborators is established, adhering to the proposed guidelines and processes,
which translates into providing an excellent level service, in addition to knowing,
analyzing and following up on the reports and statistics of operation and performance
of each vessel, as well as other vessel visit registration documents, made it possible
to detect that the implementation of processes is a good option to improve service and
that DP World Posorja is the clients' first choice. The purpose of the proposal for these
processes and guidelines is to provide competitiveness and productivity to position the
DP World Posorja terminal in Latin America and the world and internally to improve
operational aspects to simplify steps and be a more automated port.

Keywords: Process, Planning, Port Terminal, Containers, Productivit



INTRODUCCION

A lo largo de los ultimos diez afios la economia global ha orientado a un
desarrollo elocuente del comercio mundial. El transporte maritimo y la infraestructura
con la que se brinda el servicio se encuentran inmersos como uno de los avances
econdmicos mas relevantes entre regiones es por esto que todo pais que considere
mejorar su economia debe tener en cuenta que una infraestructura eficiente es la
base para aquello. Si bien es cierto la circulacion de la mercancia se da mediante via
maritima, aérea y terrestre, pero se evidencia que el 90% del volumen transportado
es a través de los mares. Es por esto, que se referencia a Ecuador como uno de los
paises de Sudamérica con mayor influencia en el comercio internacional, e inclusive

siendo uno de los pioneros en la exportacién de cacao en grano en América.

Una terminal portuaria de contenedores es un método complicado y
emprendedor con el fin de cumplir los servicios requeridos por los clientes. La
inspeccién, proyeccion y optimizacién de los procesos que lo constituyen aportan al
progreso de transporte de mercaderia a través de la minimizacion de costos y retrasos

de los transportistas.

El transporte por contenedores ha venido en un aumento continuo del 10%
anual, dicho crecimiento se da por la disminucion de costos del traslado de mercancia,
obligando a que exista interés en el mejoramiento de la productividad portuaria y que
los encargados realicen un analisis a la interna de la exigencia por mejorar las

actividades ejecutadas y los procesos de produccion.

En este contexto, es primordial el servicio que brinde un puerto, debido a que
la entrada y salida de mercaderia, es la actividad que se realiza a diario en los
diferentes puertos maritimos comerciales del pais, y a pesar de que se cuenta con 7
de estos, los mas relevantes son los de Esmeraldas, Manta y Guayaquil, en este
ultimo, cabe mencionar que se visualiza un flujo importante con respecto a la
importaciones y exportaciones, reflejando que el 80% del movimiento de la mercancia

se da en este sector del pais.

Sin embargo, el enfoque del proyecto va dirigido al puerto de Posorja, en vista
de que se ha observado ciertos lineamientos poco eficientes al momento de los
embarques, porque es transcendental el tiempo de permanencia de las naves en el

puerto, ya que representa una importante suma de dinero llevar a cabo este proceso,



agregando también la escasa atencion a la infraestructura portuaria, ocasionando
inconvenientes en el desenvolvimiento del comercio, dado que, al contar con servicios
deficientes, se vera afectado el funcionamiento del transporte maritimo y por

consecuente el traslado de mercaderia va a ser lento e inseguro.

Cabe mencionar que se veran reflejado dos capitulos el primero se enfoca en
el levantamiento de procesos actuales; dado que se desea conocer las caracteristicas
técnicas del buque a operar, capacidad a bordo de las unidades que llegan en la nave,
planos de estiba al zarpe de puerto anterior, segregacion de unidades de importacién
en patio, correcta estiba de unidades con carga peligrosa, los pesos de los
contenedores que pueden afectar la estabilidad de la nave, planificacion de plano de
embarque, un proceso de administracién de personal para operar la nave; puntos que

seran analizados antes del arribo de la nave a puerto.

El segundo capitulo se refiere al desarrollo de estrategias, planteamientos de
ideas, andlisis de situaciones internas y externas, factores de riesgos que
comprometan las operaciones de embarque y descarga, establecer formatos de
control que nos permita medir paras o tiempos perdidos dentro de la operacién; cabe
sefialar que estos mismos va a servir para tener una data para generar reportes
estadisticos que permita analizar y plantear nuevos procesos para buscar una mejora
continua, seguir automatizando los procesos a por medio de softwares que

actualmente posee la entidad.

Y, por ultimo, el tercer capitulo que se proyectara mediante procesos
estadisticos los resultados que se obtendran de los evaluadores al momento de hacer
un analisis a los procesos operacionales mostrados, decidiendo si estan acorde a las

necesidades actuales del puerto DP World Posorja.

A partir de esto, la implementacién de procesos de planificacion de operaciones

sera fundamentales para la aplicacién de nuevas naves de gran calado.

Justificacion
Gran parte de los puertos mas importantes del mundo llevan un seguimiento

de la productividad de sus terminales y existen componentes que alteran aspectos



como las operaciones de un terminal portuario, la normal legal, la disposicion

organizacional, las propiedades de las naves, equipos y avances tecnologicos.

En base a esto, se tiene en cuenta que la productividad del puerto necesita
incorporar medidas para la ejecucion en los muelles, debido a que, los indicadores de
productividad para una terminal portuaria estan dirigidos netamente a la interfase
tanto del transporte terrestre como del maritimo (nave). El tiempo y el tonelaje juegan
un rol importante dentro de estas medidas, ya que se verifica la estadia de la nave en
el puerto seguido del volumen de carga y también de los establecimientos disponibles.

Sim embargo, para poder implementar indicadores ya sean de productividad,
operacionales se deben priorizar los objetivos a seguir, o que se desea lograr e incluir
quiénes propusieron los objetivos, sean estos las autoridades del puerto, del terminal

0 un operador.

Es indiscutible que las terminales portuarias requieren de un buen desempefio
a la hora de operar grandes buques, dado que el transporte intermodal conlleva al
desplazamiento de unidades de carga mediante diferentes medios compuestos. El
movimiento de estas unidades entre dos modos (un transporte con otro), se genera
sin requerir de aberturas de estas, dando como resultado la poca la manipulacion de
la carga.

El transporte intermodal aprueba, por medio de la combinacion de las distintas
formas de transporte, una gestion logistica eficiente, reduciendo costos y obteniendo
beneficios considerables, tanto para los clientes, el medio ambiente como para la

compaiiia.

Por esta razon se necesita una predisposicion dirigida a los esfuerzos para
mejorar la productividad portuaria; ya que en la actualidad este es el factor mas
importante que considerar en los rankings de puerto, por lo que Para planificar y tratar
de garantizar una explotacién eficiente del puerto serd primordial tener procesos
operativos. La importancia de este estudio de caso radica en mostrar que teniendo
procesos operativos establecidos representara a la terminal DP World Posorja

reduccion de tiempos de operacion, y, por tanto, de costes operativos.



Situacion Problematica

Ecuador esta ubicado estratégicamente en la costa sudamericana del océano
pacifico y aprovecha la salida al mar como un medio que posibilita el transporte y el
comercio internacional. Actualmente cuenta con 7 puertos maritimos comerciales,

entre los mas importantes figuran los de Guayaquil, Esmeraldas y Manta.

La actividad y la competencia de los servicios portuarios en el ecuador va en
aumento precisamente en Guayas donde se evidencia un flujo importante de
importaciones y exportaciones; lo que se traduce a que el 80% de mercancias se

mueven por este sector del pais.

Debido a la carencia de infraestructura portuaria y para contar con un buen
desenvolvimiento del comercio internacional e intercambio comercial se necesita en
el pais, puertos de gran calado, eficientes, y servicios de transporte maritimo muy
competitivos y muy bien conectados que permitan traer y llevar toda clase de
mercaderias de forma segura y rapida. A partir de esto, los procesos de planificacion
de operaciones cumplirdn un rol importante en el manejo y cimiento de los puertos
para la aplicacion de nuevas naves de gran calado. Con los nuevos barcos porta
contenedores denominados Neo Panamax y Post Panamax se necesita que la
infraestructura de los puertos maritimos sea adecuada y que las naves que ingresan
sean atendidas de la manera mas eficiente, con el fin de captar y asegurar a lineas
navieras su permanencia y constancia en puerto, ya que como Se acotod
anteriormente, las navieras buscan que las naves permanezcan el menor tiempo

posible por asuntos econémicos.

Por ello es necesario que la terminal portuaria implemente los procesos y
lineamientos en la operacion de embarque y descarga de contenedores de nave a
muelle y de muelle a patios, asi como un flujo correcto de las operaciones que

aseguren un nivel adecuado de productividad.



Figura 1. Arbol de problemas

Bajo Tiempos Lenta distribucidn
EFECTOS rendimiento de muertos en de la mercancia a
operaciones operacion los puntos
muelle requerido
PROBLEMA Procesos de planificacion de embarque y
PRINCIPAL descarga de contenedores en buques post

panamax en la terminal de Dp World Posorija

Procesos- compactacion Acumulacion de
Slths instructivos no de carga en naves en el
definidos patio puerto

Fuente: Elaborado por José Vargas

Formulacion del problema cientifico
¢De qué manera los procesos de planificacion de operaciones ayudarian a
mejorar al tiempo de permanencia de las naves que arriban a la terminal de DP World

Posorja?

Delimitacion espacial
El aérea geografica donde se desarrolla este estudio es en la parroquia de
Posorja en la ciudad de Guayaquil precisamente en la Terminal de DP World Posorja

donde arriban los buques neo panamax y post panamax.

Delimitacion temporal
El desarrollo y estudio de estos procesos precisan en el tercer y cuarto
trimestre del afio 2020. Su aplicacion, seguimiento, actualizacién o modificacién se

hard conforme se conozca el dia que este préximo a arribar una nave a muelle.

Objetivo general
Disefiar los procesos operacionales de planificacion de embarque y descarga
de los contenedores de las naves de gran calado en contribucion al tiempo de

permanencia de las naves que arriban a la terminal de DP World Posorja.



Objetivos especificos

Recopilar informacién a través de la investigacion empirica para analizar la
situacién actual de la planificacién de operaciones de descarga y embarque de
buque a muelle, muelle a patio y viceversa dentro de la terminal de DP World

Posorja.

Proponer el disefio de los procesos operacionales y de planificacion de

embarque y descarga de los contenedores de las naves.

Evaluar los procesos operacionales disefiados mediante un analisis estadistico

por medio de encuestas realizadas a los expertos en el area.



CAPITULO |

MARCO TEORICO

1.1. Antecedentes de la investigacion.

Como antecedentes para la implementacién de procesos operacionales en el
puerto DP World Posorja, se ejecuta una investigacion en fuentes secundarias
tomando en cuenta 2 proyectos de titulacion. El primero es del Instituto de Altos
Estudios Nacionales y el segundo es de la Escuela Técnica Superior de Ingenieria
Universidad de Sevilla, cabe mencionar que ambos proyectos tienen relacion con los
procesos operacionales en un puerto. Para los antecedentes se considera el objetivo

general y las conclusiones de dichas investigaciones.

Segun (Cevallos Borja, 2002), en su proyecto de titulacion con motivo “EL
SISTEMA PORTUARIO ECUATORIANO Y SU INTEGRACION A LA CUENCA DEL
PACIFICO” menciona como objetivo general “Identificar y promover la ejecucion de
programas de cooperacion en las areas de interés nacional, en especial aquellas

vinculadas al comercio y a la economia, con los paises de la Cuenca del Pacifico”
Segun (Cevallos Borja, 2002), define las siguientes conclusiones:

La actividad portuaria tiene un papel preponderante en el desenvolvimiento del
comercio exterior del pais, en tal virtud, la reestructuracion de los puertos y la
privatizacion de los servicios es una necesidad evidente debido a las deficiencias y

males de que adolecen las entidades portuarias.

Las actuales instalaciones del Puerto de Manta le permiten manejar sin problemas,

los voliumenes de cargas existentes y proyectables dentro de la provincia de Manabi.

El puerto de Manta presenta innegables ventajas comparativas respecto de sus
competidores nacionales; como son los puertos de Guayaquil, Esmeraldas, Puerto

Bolivar

Con respecto al segundo proyecto de titulacién, segun (Abaurrea Castro, 2016)
con tema “Planificacion de Operaciones en una Terminal de Contenedores”,
menciona como objetivo general “Mostrar el potencial del transporte intermodal, los
beneficios que supone la aplicacion de este en la reduccion de tiempos de operacion,

y, por tanto, de costes.”



Segun (Abaurrea Castro, 2016), expresa las siguientes conclusiones:

Para su resolucién se ha hecho uso del solver Gurobi que es una herramienta eficaz
y potente. Se ha aplicado a una bateria de 8 problemas y se han analizado las
soluciones, llegando a la conclusion de que es capaz de alcanzar el 6ptimo en tiempos

de computacion admisibles.

También es comun, resolver tamafios mayores mediante técnicas metaheuristicas,
como puede ser los algoritmos genéticos, la busqueda taba o el recocido simulado.
Estas técnicas obtienen para un tamafio de problema mayor, y dentro de un intervalo
de tiempo aceptable, soluciones validas, aunque no garantiza la optimalidad, que

pueden considerarse validas.

En cuanto al impacto de los recursos en el problema, es llamativa la relacion entre
las soluciones alcanzadas en funcion del numero de grdas. A medida que aumenta el
namero de gruas disponibles para descargar y cargar contenedores en buques y
trenes, las soluciones que alcanza el algoritmo son mejores. La resolucion del
problema aporta por tanto informacion que puede ser determinante para decidir si
hacer una adquisicion de maquinaria, ya que es posible evaluar de antemano la

rentabilidad de dicha adquisicion (Abaurrea Castro, 2016).

La planificacion de operaciones en una terminal de contenedores enfoca gran
parte de su desempefio para mejorar el rendimiento operacional Unicamente por dos
razones, las mismas que se relacionan a la economia del comercio. Como primera
razon, se tiene la disminucién de los costos por operar los contenedores, y la segunda,
refiriendose al cumplimiento de las disposiciones de nivel de servicio que exigian sus

clientes, las navieras, duracion de permanencia en el puerto, y produccion.

La interrelacion entre los puertos y las redes de transporte es muy significativa,
y en lo que concierne a las terminales de contenedores es indispensable que haya
una integra intermodalidad, en ese aspecto Tradelog, nos dice que la logistica de
transporte intermodal realiza operaciones en las que se involucran varios medios de
transporte. Sin embargo, para ellas se utilizan Unicamente una medida de carga,

gque suele ser la de contenedores (Tradelog, 2020).

Esto involucra que el procedimiento portuario se proyecte como una
infraestructura nodal con respecto a las redes de transporte y se conforme como un

medio logistico en el que coincidan los demas servicios de traslado de mercaderia.



Icontainers expresa que el transporte maritimo representa el 90% del comercio
mundial, segun los expertos, la industria del transporte maritimo es crucial para
mantener un nivel suficiente de importacion y exportacion de mercancias (lcontainers,
2017).

Sin ella, el sustento de la economia moderna seria imposible” es decir, que
pertenece dos tercios al trafico de minerales y petréleo, y a su vez la quinta parte del

total son portacontenedores.

Las grandes cantidades que se manejan en esta modalidad de negocio, y las
oportunidades que cada vez se van presenciado mas para el transporte de
mercancias en contenedores, han ayudado a ser un parte fundamental en el
incremento de las exportaciones e importaciones de bienes. (México, Secretaria de

Comunicaciones y Transporte, 2008) establece que:

Los retos principales, en materia portuaria, son la construccién de nuevos puertos y la
modernizacion de los existentes, ademas de llevar a cabo el reordenamiento costero
y la regulacion de las actividades econdmicas que se realizan en los litorales

nacionales

Por lo tanto, la innovacion es fundamental en el prototipo de desarrollo
portuario de Posorja, ya que, autorizard a los puertos confrontar los desafios de
productividad, intermodalidad, sostenibilidad y competitividad que dispone la

circunstancia actual.

Para planear y poder avalar un aprovechamiento maximo del puerto, se
requiere un cambio en el funcionamiento para equipararlo a un sistema de produccién
continua , como un método de flujo de produccién utilizado para fabricar, producir o
procesar materiales sin interrupcion, se denomina proceso de flujo continuo porque
los materiales que se procesan, ya sea a granel seco o fluido, estdn continuamente
en movimiento”, de tal manera que, cada periodo del subsistema se plantee como un

elemento de la cadena que debe ser optimizado (Sy Corvo, 2020).

Las terminales maritimas de contenedores son consideradas sitios
intermodales en los que se elabora el vinculo entre transporte nautico y terrestre, asi
como también de autovias, las mismas que pueden distribuirse en cuatro operativos
con el fin de indagar de manera exhaustiva. Al analizar los sucesos de produccion en

la terminal portuaria, probablemente se reconozca los distintos subsistemas los
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cuales se dividen de la siguiente forma; carga y descarga; interconexion; y la

recepcion y entrega.

En base a esto, se busca facilitar el crecimiento compatible de la demanda
aprovechando todos los recursos posibles, y de la mano con la reduccién de costos
externos ligados con la transportacion eficiente, se consigue maximizar la utilizaciéon
de las infraestructuras e instalaciones, para que asi se pueda integrar y emplear

nueva tecnologia.

En cuanto a las medidas de productividad cominmente usadas en las
terminales de contenedores como los muelles, areas y gruas, aptas para operar
naves, para la conduccion y depdsito de contenedores. Resulta particular que las
industrias calculan el nivel de productividad de los activos de una terminal con

respecto al desplazamiento de contenedores al afio en sus muelles.

La actividad portuaria une ciertos aspectos productivos promueven el flujo de
mercancias. Por lo que, el efecto de esta actividad se puede constatar por el volumen
de traficos que se genera en los puertos. La conformacion productiva portuaria sera

considerada por los inputs necesarios para la obtencién de ese resultado.

1.2. Fundamentacién contextual

En Ecuador, la inversion realizada por el gobierno hacia el sector maritimo,
especificamente a los puertos del pais, se ha visto reflejada en el gran avance del
sistema portuario, tanto en la recepcion de mercancia, como en los embarques. Entre
estos, esta la Autoridad Portuaria de Esmeraldas (APE), proyecto con el cual se desea
aumentar la capacidad operativa del puerto y asi, recibir grandes buques en
secuencia, mejorando el servicio brindado hacia los clientes que en su mayoria
almacenan contenedores, vehiculos en los patios del puerto de Esmeraldas. Por otra
parte, esta la Terminal Portuaria de Manta (TPM), la que asume la gestién de los
terminales internacionales de la ciudad, invirtiendo en la compra de grdas,
agrandamiento de patios y edificacion de instalaciones para las autoridades

antinarcoéticas.

El puerto Bolivar es considerado uno de los mayores exportadores de banano,
la funcion implementada en este puerto busca en transformarlo en un puerto moderno
y de alta tecnologia, también con una inversién considerable y la llegada de 2 gruas

moviles de ultima tecnologia, se busca el rapido ingreso de los contenedores de gran
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escala. Uno de los mas importantes en el comercio internacional del pais, la Autoridad
Portuaria de Guayaquil, iconica por el cometido en conjunto tanto del Gobierno como
la Municipalidad de Guayaquil, los cuales, mediante un convenio ejecutan la
excavacion profunda del canal de acceso a las terminales portuarias, y asi mismo, el

cuidado y operacion.

Por ultimo y mas relevante debido al proyecto que se desea realizar, esta el
puerto de Posorja, el mismo que empez0 a operar en 2019. (Gauthier, 2019) expresa
que, “Para DP World Posorja es primordial contar con procesos productivos eficientes
gue ademas garanticen la seguridad de la carga, la certificacion BASC permitira
agilitar y facilitar el comercio mediante estandares y procesos globales empleados en

la cadena logistica de comercio internacional”

Para la obtencion del certificado BASC, DP World Posorja, estructurd
manuales y procedimientos para el cumplimiento de los requisitos requeridos, de tal
manera que se establezcan visitas de auditoria por parte del personal del BASC
Ecuador. De hecho (Aguiar, 2019) agrega que “Durante el proceso y las diferentes
evaluaciones que BASC determina, constatamos que DP World Posorja cuenta con
un modelo eficiente de seguridad que relne los estandares necesarios para otorgarle

dicha certificacion”.

DP World Posorja consigui6 un nombramiento denominado “Hub de
Innovacion tecnoldgica de la region”, debido a la implementacion de IT (Tecnologia
de Informacién), a través del sistema Programa Navis N4 y programas de soporte a
la operacion, adherido en distintas areas del Puerto de Aguas Profundas en Posorja.

Dicha tecnologia fue aplicada en las siguientes areas: etapas de puertas,
procedimientos en el patio y buques, abertura y afianzamiento de contenedores,
facturacion, entre otras. Las plataformas IT asentadas incorporan soluciones Cloud y

On Premise.

El DP World Posorja, localizado a 115 kildmetros de Guayaquil, consolida al
pais como uno de lo méas trascendentales a nivel mundial debido a que, admite el
ingreso de barcos de gran calado, ya que, su canal de acceso posee una profundidad
de 16,5 metros. Uno de estos, son los famosos Neopanamax con un calado maximo

de 15,2 metros y una capacidad de carga maxima de 12.000 TEUS. Cabe mencionar
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la importancia de la expansién del canal de Panama4, por la facilidad de llegada de los
megos buques a las terminales portuarias del Ecuador.

A partir de esto, DP World Posorja en su pagina web nos establece que el
puerto de Aguas Profundas en Posorja, quiere posicionarse como un de los puertos
mas importante de la Costa Oeste del Pacifico Sur y ubicar al Ecuador en conjunto
con el crecimiento portuario que se esta desenvolviendo en la region y el mundo,

desarrollando la competitividad del pais con el comercio mundial (DP World, 2018).

1.3. Fundamentacion legal

El desarrollo de este proyecto se sustenta en lo legal en base a leyes y
reglamentos dictados por el ministerio de transporte y sus organismos de control
como lo son las entidades de la subsecretaria de puertos y transporte maritimo fluvial,
la autoridad portuaria de Guayaquil y la direccion general de la marina mercante y del
litoral; esta entidad siendo dependiente de la SPTMF; estas dos Ultima con jurisdiccion
en la terminal de DP World Posorja, como lo mencionan los siguientes articulos

descritos en (Ecuador, Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral, 2003):
De acuerdo a (Ecuador, Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral, 2003):

Art.1.- Todas las instalaciones portuarias del Ecuador, maritimas y fluviales, asi como
las actividades relacionadas con sus operaciones que realicen organismos, entidades
y personas naturales o juridicas se regiran por las disposiciones contenidas en esta

Ley.

Art. 2.- Las funciones de planificacién, direccion, coordinacion, orientacion y control de
la politica naviera y portuaria nacionales se ejerceran a través de los siguientes

Organismos:

a) Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos.
b) Direccién de la Marina Mercante y del Litoral.

c) Entidades Portuarias.

Considerando lo estipulado por los articulos antes mencionado las entidades
portuarias deber proveer todos los servicios para la operacion dentro de las terminales
como lo estipula la resolucion Nro. MTOP-SPTM-2016-0071-R; 29-abr-16 mediante
el siguiente articulo que hace referencia a la habilitacion de operador portuario

(Ecuador, Direccién General de la Marina Mercante y del Litoral, 2003)
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1.4. Reglamento general de operaciones
Las Autoridades Portuarias y Puertos especiales prestaran los siguientes
servicios generales estipulados en el apartado cuarto del reglamento general de

operaciones dictaminado por la autoridad portuaria de Guayaquil:
4.2.1. Practicaje.
4.2.2. Remolcaje.
4.2.3. Amarre y desamarre (incluye operacion de pasa cabos)
4.2.4. Servicios de apoyo.
4.3.- Servicios a la carga.
4.3.1. Carga y descarga.
4.3.2. Estiba, re estiba y desestiba.
4.3.3. Trinca y destrinca.
4.3.4. Tarja.
4.3.5. Porteo.
4.3.6. Almacenamiento.
4.3.7. Pesaje (operacion de bascula).
4.3.8. Embalaje.
4.3.9. Paletizaje.
4.3.10. Suministro de energia a contenedores.

Los pardmetros bases de operacién bajo los cuales se apegaran las terminales
portuarias son referenciadas bajo el reglamento de operaciones portuarias de
autoridad portuaria de Guayaquil (Resolucién No. 191/02) que enmarca a la parroquia
de Posorja por ser jurisdiccion del cantdon Guayaquil. El presente reglamento tiene
como finalidad regular la actividad de las operaciones portuarias, el uso de los canales
de acceso, el uso de los remolcadores en apoyo a las operaciones, asi como también

las normas de seguridad integral y el régimen de sanciones.
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I.4. Competenciay funciones del jefe de operaciones.

El marco general de funciones y competencias de la Jefatura de Operaciones del
puerto y de su titular, esta recogido en el correspondiente manual de funciones
aprobado por la Autoridad Portuaria de Guayaquil. Especificamente para un logro de

la mayor eficiencia le correspondera entre otras:

a) Coordinar todas las actividades relacionadas con la entrada, estadia y salida de los

buques de los muelles, asi como el trafico por los canales de acceso.

b) Supervisar las acciones relativas a la actividad portuaria en las permisiones,
autorizaciones y concesiones denunciando al Gerente aquellas acciones u omisiones

gue constituyan obstaculo para la mayor eficiencia del puerto.

c) Supervisar la asignacién y cumplimiento de las tareas operativas de aquellas
unidades de la Autoridad Portuaria de Guayaquil relacionadas a las operaciones
portuarias, su administracién y control, asi como supervisar el cumplimiento eficiente
de las obligaciones de terceros relacionados con la actividad y seguridad portuaria,
tanto desde el punto de vista laboral e industrial, como de la seguridad de las cargas.

d) Adoptar las medidas adecuadas para asegurar que las distintas operaciones
portuarias sean llevadas a cabo en todos sus aspectos, con la mayor eficacia y
eficiencia posibles. (Ecuador, Direccién General de la Marina Mercante y del Litoral,
2003)

Las operaciones portuarias
[1.2.1 Disposiciones generales.

1. Los buques necesitaran autorizacion de la Autoridad Portuaria de Guayaquil para

ingresar o salir de las aguas de su jurisdiccion.

2. Las agencias navieras o los armadores de los buques enviaran al Departamento de
Operaciones, con la anticipacién gue determinen las disposiciones vigentes el formato
"Solicitud de Entrada de Bugues" con la informacion que permita al Departamento de
Operaciones planificar y organizar las operaciones. Las posibles modificaciones a la
informacion suministrada deberan ser comunicadas al Departamento de Operaciones
con anticipacion a la llegada del bugue y en la forma que determinen las disposiciones

en vigencia.
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3. El Departamento de Operaciones podra autorizar o no, la entrada o salida de un
buque en el caso de que no se haya suministrado la informacion correspondiente.

(Ecuador, Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral, 2003)
Il.4 Estadia de los buques en el &rea portuaria.

I1.4.1 Documentacion para la planificacion de las operaciones portuarias. Con el
proposito de que el Departamento de Operaciones planifique, administre y controle las
operaciones y el tréfico portuario, las agencias navieras o los armadores deberan

presentar a la Autoridad Portuaria de Guayaquil, lo siguiente:
1. Programas anuales o mensuales de los buques de linea.

2. Solicitud de entrada de buques: Con 72 horas de anticipacion al arribo a la boya de
mar, con actualizaciones de su ETA a las 48 y 24 horas, excepto para las naves que
arriben provenientes de puertos de Panama, Colombia, Perl u otros puertos
ecuatorianos y para aquellas que se encuentren fondeadas en la boya de mar, en cuyo

caso las actualizaciones seran so6lo de 12 horas.

3. Plan de estiba tentativo de carga de importacion y exportacion, el mismo que debe

ser presentado junto con la solicitud de entrada de buques.

4. Hoja de cambio de datos: Cuando por razones operativas un agente naviero
requiera modificar el ETA o ampliar o reducir el tiempo de permanencia de una nave

en el muelle de acuerdo a lo establecido en la normativa tarifaria.

5. Cancelacién de arribo de naves: antes de que la nave ingrese al canal de acceso y

tome practico.

En base a los articulos y reglamentos presentados en este proyecto se demuestra la
sustentacion legal el cual descansa los parametros principales a aplicar dentro de las
operaciones portuarias y sus servicios conexos a esta actividad. (Ecuador, Direccién

General de la Marina Mercante y del Litoral, 2003)

Fundamentacion tedrica

La importancia de entender ciertos conceptos acerca de los puertos y de los

procesos, facilitara el desarrollo del proyecto.

Para Georgia Tech Panama Logistics Innovation and Research Center, los

puertos maritimos son importantes interfaces dentro de la cadena de suministros que

conectan al transporte maritimo y terrestre con los componentes de distribucion de
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carga como lo son la entrada de productos, mercancias y pasajeros a un pais
(Georgia Tech Panama Logistics Innovation and Research Center, 2021).

Los puertos maritimos ejecutan distintas operaciones tales como: embarque,
desembarque, traspaso de viajeros y tripulacién, traspaso de carga hacia y desde un
buque, también el almacenamiento y depdsito de mercancias en tierra y estiba hacia
y desde barcos, suministrar acceso interno y conectividad intermodal y, por altimo,
servicios complementarios a los transportistas maritimos (Georgia Tech Panama

Logistics Innovation and Research Center, 2021).

Para Georgia Tech Panama Logistics Innovation and Research Center, las principales

funciones de los puertos maritimos son:

Proporcionar las instalaciones y equipos necesarios para los buques en el fondeo,

arribo, carga y descarga, asi como embarcar y desembarcar pasajeros.

Proporcionar el transporte de mercancias, de carga y descarga, almacenaje y servicio
de mantenimiento en el puerto (Georgia Tech Panama Logistics Innovation and
Research Center, 2021).

En base a esto, los procesos realizados en las terminales portuarias seran
indicadores del buen manejo de maquinarias, de embarques y sin duda de la

evolucién del puerto.

Para la (Camara Maritima del Ecuador, 2018), es dato conocido que un puerto
para destacar entre sus competidores, requiere de servicios portuarios de calidad con
estandares altos, para que su operacion sea eficiente y se pueda dar una rotacion
rapida de la carga y de los buques, ya que los tiempos muertos y las estancias largas
de los buques en los puertos encarecen los fletes y finalmente elevan el costo de los

productos pagados por los usuarios finales.

Un proceso portuario consiste en brindar operatividad a un componente
fundamental de la cadena logistica tanto nacional como internacional, a los terminales

extraportuarios y portuarios nacionales.

Esto viene dado mediante la confeccidn/tramitacién de la acreditacion de las
mercancias, también por el manejo de la carga, utilizando la tecnologia ya sea manual

0 mecanizada en la estima y desestiba de la mercancia en modo eficaz y garantizado.
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A todas estas acotaciones, recaen definiciones como eslora que (Obarti, 2020)
define como “la longitud del buque. Es frecuente medir la eslora en pies (1 pie = 0,
3048 m o 30 cm aproximadamente) y Eslora de flotacidon es la longitud del plano de
flotacion medida entre proa y popa y es distinta para cada superficie de flotacion.” A
esto también se la afiade la manga que (Obarti, 2020) puntualiza como “la anchura
del barco. Como la manga no es constante a lo largo de todo el barco, llamaremos
manga maxima a la parte mas ancha del barco que normalmente suele coincidir con
la cuaderna maestra.” Y al calado como “El calado es la altura de la parte sumergida
del casco, también lo podemos definir como la medida vertical tomada desde la quilla

hasta la linea de flotacion.”

Un aspecto para considerar es la constante actualizacion de puntos muy
especificos, como las reglamentaciones, las tecnologias y también la forma de

transferencia en lo que concierne a las mercancias.

A partir de esto, y de acuerdo a (Ecuador, Direccion General de la Marina
Mercante y del Litoral, 2003) se toma algunos puntos de vista del reglamento de

operaciones portuarias, tales como:
I1.4.1 Documentacién para la planificacion de las operaciones portuarias.

Con el propdsito de que el Departamento de Operaciones planifique, administre y
controle las operaciones y el trafico portuario, las agencias navieras o los armadores

deberan presentar a la Autoridad Portuaria de Guayaquil, lo siguiente:
1. Programas anuales o mensuales de los buques de linea.

2. Solicitud de entrada de buques: Con 72 horas de anticipacion al arribo a la boya de
mar, con actualizaciones de su ETA a las 48 y 24 horas, excepto para las naves que
arriben provenientes de puertos de Panamda, Colombia, Perl u otros puertos
ecuatorianos y para aquellas que se encuentren fondeadas en la boya de mar, en cuyo

caso las actualizaciones seran sélo de 12 horas.

3. Plan de estiba tentativo de carga de importacion y exportacion, el mismo que debe

ser presentado junto con la solicitud de entrada de buques.

4. Hoja de cambio de datos: Cuando por razones operativas un agente naviero
requiera modificar el ETA o ampliar o reducir el tempo de permanencia de una nave

en el muelle de acuerdo con lo establecido en la normativa tarifaria.
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5. Cancelacion de arribo de naves: antes de que la nave ingrese al canal de acceso y

tome practico. (Ecuador, Direccién General de la Marina Mercante y del Litoral, 2003)
II.4 Estadia de los buques en el &rea portuaria.

I1.5 Operaciones de carga y descarga.

[1.5.1 Precauciones generales.

2. En la carga y descarga de graneles susceptibles de producir derrames, sera
obligatoria la colocacion entre el buque y el muelle de dispositivos adecuados que
impidan la caida de estos materiales al agua, siendo responsabilidad de quien realice
la operacion los gastos necesarios para la limpieza o dragado a que obligue el

incumplimiento de esta disposicion, sin perjuicio de las sanciones que procedan.

3. Las planchas, rampas y escalas de los buques que se apoyen en los muelles lo
haran por medio de dispositivos adecuados, en buen estado de funcionamiento y
acondicionados, de forma que no produzcan desperfectos en los pavimentos, obras o
instalaciones portuarias, siendo de cuenta y cargo del Armador o del Capitan los

desperfectos que se ocasionen.

4. Se tomaran las precauciones necesarias para que no se produzcan derrames o
caidas de mercancias durante su manipulacion y transporte en la zona portuaria,
siendo obligacion del Operador Portuario, la limpieza y retirada de las mismas.

(Ecuador, Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral, 2003)

A pesar de la importancia de estos reglamentos de operaciones, el DP World
Posorja con el afan de mejorar su operativa, requiere la implementacion de procesos
operacionales, por esta razon estas herramientas, seran fundamentales para el
desarrollo del proyecto, debido a que, el estudio que se debe realizar antes de
implementar los procesos operacionales es acerca de estos reglamentos muy
puntuales, porque se refieren a los procesos del dia a dia en las terminales portuarias,
y al carecer de nuevas ideas, sin duda, estos procesos mejorarian notablemente el
tiempo de permanencia de las naves de gran calado del DP World Posorja, y asi

introduciéndose entre los puertos mas competitivos a nivel internacional.

1.6. Marco metodologico
El presente tema de estudio esta enfocado con una metodologia compuesta
por variables cualitativas y cuantitativas. (Pacheco, 2019) expresa que “Se entiende

por variable cualitativa, aquel tipo de variable estadistica que describe cualidades,
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caracteristicas y/o circunstancias de algun objeto, persona o eventualidad, sin el uso
de numeros, es decir expresa una categoria no numérica”. De tal forma que se recabe
un gran volumen de informacién relacionado con la planificacion de operaciones y los
procesos de operatividad de trabajo de la nave ya que permite analizar diferentes
puntos y variables que son indispensable para establecer los procesos e instructivos
generales para las operaciones y de esta manera buscar una mejora en la eficiencia
y efectividad de la terminal de DP World Posorja. De esta forma el autor hara uso de
las facultades de estos tipos de investigacion para dar una mayor solidez a las
conclusiones obtenidas del presente estudio. (Pacheco, 2019) dice que “Las variables
cuantitativas son las que tienen la capacidad de adoptar valores numeéricos, cualquier
tipo de cifra, brindando un mayor entendimiento a los resultados de las estadisticas,
ya que dan un valor bastante exacto”. Luego de obtener los procesos pertinentes,
entra la evaluacion de los mismos, a partir de la calificacion dada por 7 evaluadores
del puerto, finalmente para conseguir una conclusion méas exacta se aplicara

estadistica tanto descriptiva como inferencial.

Tipo de estudio analitico — investigacion analitica

El presente proyecto que por sus caracteristicas presentadas se ha establecido
y sera sustentado bajo una investigacion analitica; lo cual (Raffino, 2020) agrega
define como “un modelo de estudio cientifico basado en la experimentacién directa y
la I6gica empirica. Es el mas frecuentemente empleado en las ciencias, tanto en las
ciencias naturales como en las ciencias sociales. Este método analiza el fenédmeno
gue estudia, es decir, lo descompone en sus elementos basicos.” De acuerdo a lo
mencionado, se basa en la implementacion de la experiencia directa para conseguir
pruebas que validen un razonamiento, mediante la estadistica, la observacién de

fendmenos o la replicacion experimental.

De tal manera que los resultados obtenidos por medio de la investigacion seran
fundamentales ya que a partir de ahi permitira la creacion de los procesos para ser

aplicados en la operatividad de la terminal de DP World Posorja.

Recoleccion de datos

La recoleccion de datos viene dada a través de la encuesta realizada a los
expertos que evaluaran los procesos operacionales implementados, verificaran si

cumplen con el objetivo planteado, si se optimiza el tiempo de permanencia de las
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naves en el puerto y a partir de esto, aplicar estadisticas y concluir si los resultados
fueron positivos 0 negativos con respecto a lo proyectado.

Fuentes primarias

En lo que concierne a fuentes primarias, son aquellas en las cuales los datos
o la informacioén viene dada de una fuente directa, sea esta, una persona, institucion
y otro medio. Es por esto, fuente primaria hace referencia a la institucion (publica o
privada), o persona que recogio primero los datos y produjo la estadistica. Esto aplica

para datos que se encuentran de manera impresa, sitio web, entre otros

Los datos primarios en los cuales se apoyara el presente estudio seran a partir
de la observacion in situ de dos puntos estratégicos, el primero se situara en observar
la planificacion en sistema e interpretaciones del colaborador que tendra al momento
de planificar la descarga y el embarque, el segundo punto estara en la observacion
del desarrollo de la planificacidbn de operaciones en nave, muelle y patios en la

terminal.

Fuentes secundarias

Con respecto a las fuentes secundarias, son aquellas que autoriza conocer
hechos a partir de una documentacion o datos recopilados por terceros. De acuerdo
a los informantes, se considera a las personas o documentos inéditos o publicados,
como también a otras fuentes que ayudan al investigador a extraer informacion acerca
de un problema en estudio. A partir de esto, (Life pacific university, 2020) expresa que
“Una fuente secundaria es aquella que fue creada mas tarde por alguien que no tuvo

experiencia de primera mano o participo en los eventos.”

Entonces, estos datos seran documentacién, partes oficiales de los diferentes
personajes que intervienen en la operacion, reportes de planificacién, analizar
resultados de la operacion por medio de softwares implementados en la empresa
como Navis4, Xps, Sparcs donde verificaremos tiempo y espacio en cOmo se

desarroll6 la operacion.

Instrumento de Investigacion utilizado

En cuanto a los instrumentos de la investigacion, se puede indicar, segun
(Sampieri, 1991) que los mismos, sirven para recoger los datos de la investigacion.

De la misma manera, el autor manifiesta que un instrumento de medicion adecuado
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es el que registra los datos observables, de forma que representen verdaderamente
a las variables que el investigador tiene por objeto.

Por lo tanto, a partir de esa definicion los instrumentos de investigacion seran

los indicanos previamente en las fuentes de recoleccion de datos los cuales son:

Guia de analisis de documentacidon, guia de observacion y cuestionarios

mediante la técnica de entrevista.

Validaciéon de instrumento de investigacion

Para realizar esta validacion se aplicaron técnicas de investigacion como la
observacion y la investigacion documentada. Segun (Campos, 2012) expresa que “la
observacion es la forma més sistematizada y logica para el registro visual y verificable
de lo que se pretende conocer; es captar de la manera mas objetiva posible, lo que
ocurre en el mundo real, ya sea para describirlo, analizarlo o explicarlo desde una
perspectiva cientifica” agregando que se la podria considera como un sistema de
investigacion aplicado sisteméaticamente para la obtencion de informacion mediante
los principios del método cientifico, con el fin de obtener validez en los datos

conseguidos.

Esta técnica se llevara a cabo en el capitulo 1, ya que se requiere analizar los
procesos actuales para luego mejorarlos o bien sea implementar nuevos procesos.
La otra técnica (Montagud Rubio, 2021) la define como “La investigacion documental,
o bibliografica, es aquella en la que se obtiene, selecciona, organiza, interpreta,
compila y analiza informacién acerca una cuestion que es objeto de estudio a partir

de fuentes documentales.”

Esta técnica se vera reflejada una vez analizado nuestro objeto de estudio,
requiriendo informacién de fuentes documentadas, con la idea de expandir el

conocimiento de ciertos procesos operacionales y aplicar el que mejor convenga.
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CAPITULO I

2. SITUACION ACTUAL DE DP WORLD POSORJA.

ElI DP World Posorja a pesar de que cuenta con ciertos procesos operacionales
discretos, el punto de quiebre con el fin de potenciarlos y si es necesario proyectar
nuevos procesos sera reflejado por diferentes pasos, el primero sera el levantamiento

de los procesos actuales
También se acota que:

El levantamiento y descripcién de los procesos es una forma de representar la
realidad de la manera mas exacta posible, a partir de la identificacién de las
diferentes actividades y tareas que se realizan en un proceso para lograr un
determinado resultado o producto (Pepper, 2011).

Es decir, que luego de las observaciones tomadas sera necesario realizar una

mejora o implementacién de nuevas tareas que optimicen las actividades previstas.

Un requisito indispensable para el levantamiento de procesos, es que las
personas en este caso los especialistas en la materia, entren en contacto con aquellos
gue ejecutan los procesos, porque estos son los que brindaran una descripcion de las
actividades que se llevan a cabo, cuéles son los recursos que demandan y
evidentemente lo que se espera como resultado final. La recoleccion de informacién
invaluable es un punto a favor para conseguir resultados de igual forma, la
participacion del personal desde el comienzo del trabajo ayudara a la implementacion
posterior de los cambios que se decida efectuar.

La descripcion de los procesos se la puede representar con elementos gréficos,
por medio de diagramas sean estos, de mayor o menor complejidad. Por esta razén,
se procedera a realizar un mapa general de procesos, proyectando en forma gruesa
los procesos mas relevantes que se visualizan en una determinada area de
actividades. Este mapa debe incluir los procesos que se relacionan con agentes o

instituciones externas, asi como la relacion de los distintos procesos entre si.
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Grafico 1. Mapa general de procesos
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Fuente: Elaborado por José Vargas

El fin es conocer ciertas caracteristicas técnicas del buque a operar, como la
capacidad a bordo de las unidades que llegan a la nave, debido a que, los
lineamientos que siguen en esta practica se consideran basicos, aumentando y
tomado como pérdida, el tiempo de carga y a su vez el tiempo de llegada al

destinatario.

A esto, se le afiade planos de estiba al zarpe de puerto anterior, para poder
visualizar, organizar y evitar problemas con los contenedores. En contexto, se
presentara las opciones de Re-estiba, estipuladas por la conveniencia de la terminal,
y asi eludir riesgos de dafios en otros contenedores, seguido por una linea operadora

del contenedor, y también por operador del buque.

Si bien es cierto, al puerto llegan encargos tanto de importacion como de
exportacion, por lo que, la segregacion de unidades de importacién en patio sera uno
de los procesos que se desea mejorar, esto puede venir dado por el peso, por el tipo
de encargo, etc. Lo fundamental es la organizacion de los encargos para la

optimizacién de tiempo de bdsqueda.
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La distribucion y colocacion correcta de la carga en una embarcacion es un
proceso para considerar debido a que, debe existir un equilibrio entre el peso de la
nave con el peso de las cargas peligrosas, por esta razon separar por tipo de cargas
sera importante para que los contenedores contengan el peso justo y necesario y asi

no afectar la estabilidad de la nave.

La planificacion de plano de embarque conlleva un analisis detallado de todo
el proceso realizado para la embarcacion de los encargos, y a partir de esto, se
requiere plasmar un plano acorde a los lineamientos vistos con el fin de proyectar un

embarque de carga eficiente.

Todo esto necesita un proceso de administracion de personal para operar la
nave, sin embargo, el personal debe estar capacitado para el correcto entendimiento
de los procesos gue se realizan y de los huevos procesos que se desean implementar
0 SU a vez mejorar, porque en gran parte son puntos que seran analizados antes del

arribo de la nave a puerto.

2.1. Procedimientos operacionales para atencion de naves

Norma General

Es el Agente Naviero o representante debidamente acreditado, a quien le
corresponde efectuar la solicitud de atraque de las naves de su representacion.

El Agente Naviero debera comunicar el E.T.A. de sus naves que arribaran al
puerto con la debida anticipacion para la correcta planificacion de la operacién de los
buques, como minimo dos dias antes de su arribo al Puerto de Aguas Profundas de
Posorja. Toda nave que se encuentre atracada en los muelles de DPWP sera
considerado como un usuario de la Terminal. El muelle de atraque es asignado por
DPWP con 1 dia de anticipacion al arribo de la nave al Puerto de Aguas Profundas
de Posorja y se reserva el derecho de realizar cambios.

Tendran prioridad de atraque aquellas naves con las cuales DPWP mantenga
un contrato comercial. DPWP procesara la solicitud de atraque, con la siguiente

informacion provista por las lineas/agencias navieras:

- Datos generales del buque
- Plano general del buque

- Manifiestos de carga
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- Listado de mercancias peligrosas y/o cargas especiales
- Listado de contenedores

- Plano de estiba

- Otros.

Luego de procesada la solicitud de atraque, DPWP coordinara internamente la
prestacion del servicio, planificando todas las actividades involucradas para luego
informar a sus clientes los procesos operativos y de la estimacion del tiempo de
operacion.

2.2 Procedimiento de planificacion de muelle

Propdsito/objetivo

Describir los pasos a seguir para la debida planificacién de atraques de
buques en el muelle de DP WORLD.

Alcance

Desde que linea naviera genera solicitud de atraque hasta que se envia a

linea naviera el reporte de planificaciéon de muelle semanal.

Politicas
Generales

1. La Linea Naviera debera generar una solicitud de atraque en la plataforma
web DP ONLINE.

2. El Auxiliar de Datos deberé revisar los datos ingresados por la linea en la

solicitud de atraque.

2.1 Debera comparar informacién con diferentes accesos como los ship
particulars de las naves o en pagina web de trafico de naves

Marine Traffic (https://www.marinetraffic.com/)

2.2 Debera calcular el cut-off de la nave 12 horas antes del ETA.

2.3 Crea el muelle asignado, con sus respectivas bitas y establece la banda
de atraque. La asignacion de muelle se realiza en base a lo establecido
en el Manual de Servicios de DP World en la web de DP World.


https://www.marinetraffic.com/
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2.4 Debera validar la informacién de las ventanas navieras para priorizar los

ingresos a muelle.

2.5 Generay envia a las

lineas navieras y autoridades

gubernamentales el reporte semanal de la planificacién del muelle desde

el sistema junto con el Berth Schedule, y se envia actualizaciones cuando

se reciben cambios en el ETA (Estimate Time Arrival)

Flujo de proceso

Gréfico 2. Flujo de procesos
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2.3 Proceso de recepcion de baplie para planificacién de descarga y embarque

Propdsito/objet

ivo

Establecer los pasos para el ingreso de informacion de un buque en el sistema

N4 para posteriormente establecer la planificacion de descarga y embarque de los

contenedores.

Instructivo

Planificacion de descarga

Revision del BAPLIE DE ARRIBO

1. Eloperador de la nave envia el archivo EDI (BAPLIE DE ARRIBO) 48 horas antes

del atraque de lan

ave.

2. Se debe almacenar el BAPLIE de arribo, BAPLIE PRE-EMBARQUE y BAPLIE final

en carpetas compartidas para futuras revisiones y/o auditorias.
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3. Para revisar la informacién del Buque de la referencia, el Vessel Planner. tiene
que ingresar a la opcion “Vessel Visits” en N4.
4. En esta opcion se visualiza la siguiente informacion:

Gréfico 3. Informacion del buque

Vessel Visits
¥ Actions | O Display e o e a SK2018007 0] |visit
Visit Facility Line f1# | Vessel RadioCallSign Vessel Name Vessel Class | I/B Wy 0/B Vyg Phase ETA £l
MSK2018007  PSJ MSK VREQS MAERSK NIAGARA  MSKN 007 007 Inbound  18-Oct-271330 13-Oct

Fuente: Elaborado por José Vargas
4.1.Filtra por la referencia del Buque

5. El vessel planee debe confirmar que la informacién del BAPLIE DE ARRIBO
concuerde con los datos en el sistema N4. Se utilizara la herramienta NOTEPAD

++ para visualizar la informacion del Baplie.

6. Se ingresa en la opcion FILE + OPEN FILE + BUSCAR NAVE EN EL
ESCRITORIO+ DESCARGAR.

Gréfico 4. informacién del buque
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Fuente: Elaborado por José Vargas

7. En la opcion “Language” modificamos a la opcién “BAPLIE” con el fin de obtener
una mejor visualizacion de la informacién del BAPLIE DE ARRIBO. Una vez

realizada esta configuracion se procede a revisar la siguiente informacion:
7.1.Encabezado del Baplie
7.1.1. Lineas operadora del buque

OHB+UNOA : 1 +MSE+MS5E+]

7.1.3. Numero del viaje
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7.1.4. Call sign

7.1.5. Nombre del Buque

Grafico 5. Encabezado del Baple
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Fuente: Elaborado por José Vargas

8. Se procede a abrir el programa “Baplie Viewer” para revisar la siguiente

informacion:
8.1.1SO Types correctos y size.
8.2.Cdbdigos de puertos (rotacion del buque).
8.3. Carriers.
8.4.Demas informacion.
9. Abrir el archivo Baplie — en File + Open File + Buscar archivo Baplie del buque.

9.1.Revisar que todas las celdas estén correctas, si una de ellas presenta

novedades deberan ser modificadas en “NOTEPAD ++”.
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|DischPort | _Bay [shot | Container 1d | sz | weight] Type | Class | Settng | Height | Ful |LoadPort|Optional F|Carrier | DelPort | «
(Al (Al | (aly (Al (ally (alD] (an (All) (Al (Al (Al | (Al (Al (All) (Al
ECPEO 018 0180984 | MMBU3458367 40 4420 RF g6 MT PABLB MSK

ECPBO 038 0380684 'MMBU3191007 40 4420 RF EL MT PABLE MSK

ECPEO 018 0180590 | MMNBU30%0228 40 4420 RF g6 MT PABLB MSK

ECPBO 038 0380888 | MMBU3335243 40 4280 RF EL MT PABLB MSK

ECPBO 018 0181290 |MNBU3201105 40 4420 RF L MT  |PABLB M3K

ECPEO 038 0380810 | MMBU3344667 40 4280 RF g6 MT PABLB MSK

ECPBO 018 0181286  MMBUO372510 40 4500 RF EL MT PABLB MSK

ECPEO 018 0180788 | MMBU0049426 40 4640 RF 9s MT PABLB MSK.

ECPBO 018 0181292 'MMBUS021835 40 4300 RF EL MT PABLB MSK

ECPBO 038 0380792 |MSWU0025983 40 4520 RF L MT  |PABLB M3K

ECPEO 018 0180686  MMBU3267150 40 4420 RF g6 MT PABLB MSK

ECPBO 018 0180610 | MMBU3821600 40 4210 RF EL MT PABLB MSK

ECPBO 038 0380708 |MNBU3020555 40 4420 RF L MT  |PABLB M3K

ECPEO 018 0180608 | MMBUO351400 40 4380 RF EL MT PABLE MSK

ECPBO 038 0380610 |MNBU3646317 40 4210 RF L MT  |PABLB M3K

ECPEO 038 0380806 | MMBUO307407 40 4380 RF g6 MT PABLB MSK

ECPBO 018 0181090 | MMBU3753782 40 4330 RF EL MT PABLB MSK

Records : 1123 From: 1123 Weight: 14.334,041 TEUS: 2122 Ports: 2

Fuente: Elaborado por José Vargas
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10.Una vez revisada la informacién, el Vessel Planner carga el Baplie en el sistema

N4.

10.1.

10.2.

a cargar.

Gréfico 7.

Edi session

Ingresa a Vessel + EDI Load

w EDILoad

EDI Session:

EDI File:

BRERERRBRERER

- BAPLIEIM -
- BAPLIEIM -
- BAPLIEIN -
- BAPLIEIN -
- BAPLIEIM -
- BAPLIEIM -
- BAPLIEIM -
COPARN - EMC (BOOKING)

COS (STOWPLAN)
EDU (STOWPLAN)
EMC (STOWPLAN)
HLC (STOWPLAN)
HSD (STOWPLAN)
MSK (STOWPLAM)
ONE (STOWPLAN)

lBrow;e...I [d, Load I [ x Closa] [9 He\p]

Fuente:

Elaborado por José Vargas

Buscamos la “EDI Session” de la linea operadora de Baplie que vamos
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10.3. En “Browse” se descarga el archivo de la nave y se selecciona la
opcién “Abrir”.

Fuente: Elaborado por José Vargas
Gréfico 8. Edi session

w EDILoad X

EDI Session: | 2 - BAPLIE IN - MSK
EDI File: C:\Users\dburgos\Desktop\Niagara 007.edi
[V] Post Immediate
[C] Additions Only
[Z] Positions Only
[ Discharges Only

Browse... '@Load Ix Cancel eHeIp
10.4. Una vez cargado seleccionamos la opcion “LOAD”.
10.5. Completada la accion aparecerd la siguiente ventana y seleccionamos
opcion “OK”

11.Para verificar que no existan errores o notificaciones al cargar el Baplie. Nos

dirigimos a la opcion “BATCHES” en Administration en N4.
12.Dirigirse a la opcion EDI + BATCHES

13.En la opcion “BATCHES” pueden presentarse 3 escenarios:

13.1. Error: Errores formulados a la descarga
13.2. Warnings: Revisar posibles errores en opcién “Batches”
13.3. Complete: Toda la informacién fue cargada correctamente

Grafico 9. Batches

Batches

[ 4 ﬂr:tinns][ a Qispla}r]

Batch Number Created 113 | Direction Status
f622543 18-Dec-03 1149 Receive COMPLETE Jz
ea7TTTAT 18-Dec-03 1121 Receive :
6252209 18-Nov-26 0957  Receive A

Fuente: Elaborado por José Vargas

14.Para ver cual fue el error se maneja de la siguiente forma:
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Grafico 10. Edit batch process

w EStED! Batch Process X
Batch 65TTIEY Batch Sestion Name: 22 - BAPUE IN - MSX
Sequence 4
Process: - : St £
Start Time: End Time:
Hagsed Time: 555 T43ens (59743ms) b
Receeds Readk 1123 Records Processed: 112
Exceptions
e el aavelt) { 1 1—‘:'_ 23 &)
(¢ dcios| 0 pepy] | Iz I ] Y] )= O
Taancacton  Sevesity  Transaction Primary Keyweed Mestage Created ;
6537143 WARNING PONUOCES6E3 Equpment Operator changed for PONUO035683 from MSK to SEA. 18-Dec-03 1123
6SU714) P ON Y558 “Equpment PONUNESEES cwmed by MSK cannot be used by SEA |13-Dec-03 1123
Fuente: Elaborado por José Vargas
14.1. Doble clic en la “ERRORS”
14.2. EDI BATCH INSPECTOR
Grafico 11. Edit Batch Inspector
w [DiBech ragacterfor 377707 x
LI S LR Comdapr ot am
s RECRS Cavitien Focone
g Intowrherge 16 Senwem Closss STOUFPLAN
Trarnc thame 1121 Patewr MU
Baech Namoer 8377347 [ ———" Sondonn 72 - BADUE ¥ . MK
Dot MO SN Mucioge Mg BANE 22 38 N
pocn Cost O Bon Conrgr Vit MSICT 007
A It N LR
(Al rees hTlee
Poocases |~ oo 0 Deptey) & e DY RG240 080
it | Semescrut Pmees  Zana  ealee | Dndee | Dsgies | ToveSer  fecoecmBesd | RecookFroceind tiste
| 1 It COMPIPT  LDwe 080121 18-Dc20 1121 30 Mol (T 000rs o ¢ S O%0-Dene.
D desfy  COMPLIY LDeced) 1121 85-Dacd0 1901 Js 40w (MS)me 0 0 0 D¥-Poscen
J mog COMPLER “L0et-dJ 1127 8800220 1700 e &lerg (1050 v o 10 OVl Pocns
< podt SN0FS 8 Dec O 112290 Oec 02 1720 Wi fSima D8 » na VL OPW Pocne

Fuente: Elaborado por José Vargas
14.3. EDI BATCH PROCESS

14.4. Se resolvera dependiendo del error que aparezca. (VER PUNTO 2.5)

15.En XPS, podemos validar la informacion versus el archivo descargado en “Baplie

Viewer”. Ingresamos a XPS y seleccionamos la nave a trabajar + opcién SCAN.



Grafico 12. XPS

s o e e - - L s e fal T el
e - - r B - e — B e
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outputa

points ars pilgkaiin. Rafar ‘h:. G VpTan.4) 70 = Ltol pigtatle 5)vel cam taks sas 630 BF des to

180 &F
[ L

[

~ | Ciarss |

—

Fuente: Elaborado por José Vargas
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16. Se abriran todas las bahias del buque y se procede a realizar el “Bay scan”.

Manteniendo el cursor presionado la pantalla quedara de la siguiente forma:

Gréfico 13. Bay Scan

LASOE v ==TERRI R~ KMY DS

AN oo o« an

&
E | H
I . |
& 1 s . |
: 1 1 a1 oy o3
- 4
1 . - - T R ™ 5 b8-8)
- . & ‘- - "o =& .- b | 4 434
- ¥ ey [snae - - IS8 444
& o B - & *o
i asecis R
e
T 28]
f I H 1 3 1
; ; g B &
88
t 33
sasa es

2 O
45 (46 a N 2 o)

Fuente: Elaborado por José Vargas

17.Luego del scan view podemos ver el total de unidades en el Baplie de Arribo. Esta

informacion tiene que coincidir con la del “Baplie Viewer”.
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Graéfico 14. Baple Viewer

] Baplie Viewer - Miagara 007, edi

Pl l;mum Beports  Statstics  Uelkty Help

|re—_——l | &
Rcipeent 1 MEK

Tirse of prepar aton © wernes, 31 de aooits de 2018 0R: 12

Conirol referemoe | 2306503

Meszage reference number ; ZIZ5200001 -

P urets| TEU[ Tots wesght|  RF] cRv| Omes]| Ful]  wa] a0 40 weight] 207 20 . wespra]Bs - uris[e - w
ECPS) [BOPS) | 0TS 1854 BrR.S T | 3 W8 HY 8w 14467 W LT ] J
PuertyBolvar [ 120 340 5000 1@ 0 0 0 101X 5330 0 0,0 ]

WHVEL [OOVEL] o] -] 61,7 a F-] L] a -] ] a0 o] 51,7 -]

Totals o 112 141040 B 47 5 408 715 999 12177 1 TIFHE -]

Fuente: Elaborado por José Vargas

2.4 Visualizacion de informacion de Baplie en SPARCS-XPS

1. El Vessel Planner debe abrir el Recap de Importacion en XPS:

Grafico 15. Vessel planner

FContainer Planning Control Windows Help

Find Container... Ctrl+4 o N B e W
eﬁnd Again DISCHARGE S‘fﬁUSS

Find One... Ctrl+F -LOAD STATUS §

Find Multiple... e S

Fuente: Elaborado por José Vargas

2. Seleccionar la opcién de “RECAP” sin realizar modificaciones en lo

establecido.

3. Adicionalmente el Vessel Planner debe revisar si existen unidades que
podrian obstaculizar la descarga de unidades de Puerto Posorja (ECPSJ).

Gréfico 16. Vessel Planner

35 ﬁ._.!'.lr__gg:I:g.
1 1
'_. N
e

Fuente: Elaborado por José Vargas
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4. Se habilita la opcién de visualizacion de todas las bahias.

Gréfico 17. Visualizacion de las bahias

_:."

Fuente: Elaborado por José Vargas

5. Un ejemplo se presenta en la bahia 37, donde hay unidades que tienen como

puerto de descarga Puerto Bolivar (ECPBO):

Grafico 18. Ejemplo

Fuente: Elaborado por José Vargas
6. Debemos verificar bajo que instruccion se realizara la reestiba. EL vessel

planner enviara por correo la novedad para recibir la confirmacién de proceder
con la reestiba.

6.1En este ejemplo vamos a decir que es un “Vessel Operator Request”, es decir,
gue el operador del buque envié un listado de reestibas.



Grafico 19. Vessel Operator Request

o —

Charge Calagin

g B T hioughi™ 1o

e e L e

A

ek [ i g stor segrust]

B “Fepsion T frosisl opratin roquedt
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i [V [raibos nedueil
i [ | et oD nerwarigl CoFvvsresn s
T phges I | phall -on-bnwrd. e opesalon regue ]

“Fthons 1 [shift-or-baad, vesel opesior saquect]

Charge o “Flecion”™ 13
Theugh

Carael EH:E

Fuente: Elaborado por José Vargas

35

6.2 Otra opcidn puede ser “shift-on-board” que quiere decir reestiba via celda a

celda.

Guardar informacion de buque trabajado

1. Para guardar la informacién se debera realizar de la siguiente forma:

1.1.Crear una carpeta por linea (Ej: MSK)

1.2.Dentro de la carpeta de la linea, crear una carpeta con el nombre del buque

(Ej: MSK NIAGARA)

1.3.Dentro de la carpeta de buque crear una subcarpeta con el niumero de

referencia de la nave. (Ej: MSK2018007)

1.4.Guardar toda la informacion referente a la nave. (BLAPLIE AL ARRIBO,
BAPLIE PRE-EMBARQUE, BAPLIE FINAL, MOVINS, LATE ARRIVALS, etc.)

Correcciéon en NOTEPAD ++

siguiente BAPLIE observamos el siguiente error: +DBU:

Si existen novedades y/o errores debemos modificarlos en Notepad ++. En el
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Grafico 20. Error
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Fuente: Elaborado por José Vargas

Ver en BAPLIE VIEWER y NOTEPAD ++.

1.1.Para cambiar, nos dirigimos a NOTEPAD ++, seleccionamos la opcion la celda

a cambiar, en “Search” seleccionamos “Replace”:
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Grafico 21. Replace

Fuente: Elaborado por José Vargas

1.1.1. Otro caso que podria presentarse como error es la versioén del BAPLIE,
asi como tipo de peso. Para estos casos debe tomar en cuenta lo

siguiente:

e En el encabezado de la versién 2.2

UNH+661+BAPLIE:D:95B: UN: SMDG22
e Debe ser
UNH+661+BAPLIE:D:95B: UN: SMDG20

e En el cuerpo dela unidad de la versiéon 2.2

MEA+WT++KGM:
e Debe ser
MEA+VGM++KGM:

1.2. Cambiamos la celda siempre considerando +xxxx: y “REPLACE ALL”:
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Grafico 22. Replace

Replace n

Find Replace  Find inFiles  Mark

End-.khat:.EEm“ --| | [—T— |
Replace with :l M '|' » | feplace
[t selection Replace &l
Replace Al in A Opened

[[] Badkward direction
[ Match phele word only
[™atch case Clerie
[ wirap arcand
Search Mode A Transparency
() pfcermeal (=) On losing foous
{CiExtended On. v, W W ) () ibmeays
(I Regular evpression yhrhes e 3 L]

Fuente: Elaborado por José Vargas

1.3.Una vez cambiada la celda, seleccionamos la opcion “SAVE” en NOTEPAD
++ y reabrimos el Baplie en “BAPLIE VIEWER” para verificar el cambio de

errores:

Grafico 23. Baplie viewer

FO

EQD+CN+SUDU60

NAI M

Desch Port | Bay |Sot | Contaner 14 | Sze | Weoht] Type | Class | Settng | Heoht | Fd  |LoadPort]
7o) "o Jw | 7 ) I T O O O
ECPS) 013 O130XE  MWOUENSA0S “ 3374 RF Dey reefer 96 Fd  RWUED
ECPS) 013 OI80202 MSWUSOMEESL L) 33533 RF Ory reefer J¢ Fd RULED
ECPS) 034 0340184 MNEUIAIN) L) 33433 RF Dry reefer 96 R4 RUED
ECs) 013 030204 MAMUSIN2BE B 3%3 RF Ory reefer 96 Fd RULED
ECPS) 034 0340186 MEO012 4 33643 RF Dry reefer v6 A RUED
ECPS) 030 0300584 SUDUS04T1IS3 4 Exres) RF Ory recfer g6 Fd RULED

Fuente: Elaborado por José Vargas

Errores a la descarga del Baplie

1. Los errores deberan ser modificados con las opciones de “Post” o “Remap” en
la pestana “BATCHES”.
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Grafico 24. Acciones

» Actions

Rernap

Upediatee Carrier Visit

Fuente: Elaborado por José Vargas

2. Los tipos de errores/warning pueden ser:

Grafico 25. Tipos de errores

Exceptions 4
(¥ Actions)[© Display] | [~ o) [ - o] E¥) (2=
_T""“af; b(".:" ) |- - as - . e -~ . | -
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56 H35TR PP3UBINETEI Vessel weeh CALLSIGN RCSLS M ot found

g _SAL 143578 PPIUBI0ATEL Jnatle 10 determing Fazimy Srom DiszharneSaciite Viarnng palty. Cannct piozses
frcephons por unidad
L fevees [ © iy |

2359X0 WARNING E

Fuente: Elaborado por José Vargas

Gréfico 26. Exceptions

Fuente: Elaborado por José Vargas
Re-estiba

Consideraciones Generales

1. Antes de generar el “Auto-discharge” hay que ver que contenedores impiden la

descarga

2. Revisar si se ha enviado un listado de re-estiba por el central planner.
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Celda a Celda

1. En la bahia del buque, para contenedores individuales seleccionamos los
contenedores que estan obstaculizando la descarga de contenedores a ECPSJ.

Con la tecla shift seleccionamos los dos contenedores de acuerdo con el ejemplo:

Gréfico 27. Ejemplo de contenedores

37 -3 33 (343

11111

Selecdonar los
contenedores de restiba
E=] con SHIFT

R R

Fuente: Elaborado por José Vargas

2. Seleccionadas las unidades nos dirigimos a la opcidén de “Change to Restow” en

Container

Gréfico 28. Change to Restow

oCcmmner Planning Cogtrel Windows He

Find Container... Ctri-4
Find Again >
Find One... Cerle ¥
Find Muftiple...
Find Fiters List
Bundle Contents Report
Weight Classes
List Sefected... Crrisl
Recap Selected,., CirleK
Show Maove History

to Restow,.. L\'

Fuente: Elaborado por José Vargas

3. Se presentan las opciones de Re-estiba:

e “Shift-on-board”, Terminal Convenience: Por conveniencia de la terminal — para

evitar riesgos de dafios en otros contenedores
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e “Shift-on-board”, Line Operator Request: Por linea operadora del contenedor
e “Shift-on-board”, Vessel Operator Request: Por operador del buque

Para este ejemplo consideramos la opcién celda a celda por el operador del
buque, seguido de la opcion CHANGE.

Gréfico 29. Change

B »
Change Categony
Change from “Throwgh'* to e e
() "Restow A" [terminsl convenience] = 1":_'::;3, ::'ﬂ_
) "Restow B (line operator request) denomina re-estiba

() "Restow C [vessel oparator raquest) de celda a celda.
() “Restow D" [customs request)

O “Restow I [shift-on-bosrd, terminal convenience)
() "Restowe J" [shilt-on-board, ne operator request)
(®) “Restow K" [shit-on-board, vessel operator request)

Change from "Restow™ lo
C:' --TI I '

cxes [T T

Fuente: Elaborado por José Vargas

4. Se procede a secuenciar los contenedores a la descarga siguiendo las

instrucciones a continuacion:

Gréafico 30. Secuenciar contenedores
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Fuente: Elaborado por José Vargas




42

5. Le corresponde al operador realizar la maniobra dependiendo de la secuencia que

le dio el vessel planner.

Celda a Muelle

1. Para contenedores individuales seleccionamos los contenedores que estan
obstaculizando la descarga de contenedores a ECPSJ. Con la tecla shift

seleccionamos los dos contenedores de acuerdo con el ejemplo:

Grafico 31. Selecciéon de contenedores

ARdRife

Seleccionar los

contenedores de restiba
de celda a muelle con
tecla SHIFT

Fuente: Elaborado por José Vargas

2. Se presentan las opciones de Re-estiba:

e “Terminal Convenience”: Por conveniencia de la terminal — para evitar riesgos

de dafios en otros contenedores
e “Line Operator Request”: Por linea operadora del contenedor

e “Vessel Operator Request”: Por operador del buque

Para este ejemplo consideramos la opcién celda a celda por el operador del

buque, seguido de la opcion CHANGE.
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Grafico 32. Opcién Change

la opcidn "celda a
Charge Categary muelle”

Charnge from **Through'* to
() "Restow &' [terminal convenience)
() "Restow B" [line operatar request]
(®) "Restow C" [vessel operator request)
() "Restaw D" [custams reqhst]
() "Restaw " [shift-on-board, terminal corverience]
() "Restow J" [shift-on-board, line operator request)
() "Restaw E" [shift-on-board, vessel operater request)

Change from "'"Restow' to
() "Through''

Fuente: Elaborado por José Vargas

3. Se procede a realizar la secuencia de los contenedores de celda a Muelle.

Grafico 33. Secuencia
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Fuente: Elaborado por José Vargas

4. Por ultimo, se secuencia de celda a muelle se procedié a mover de la celda 29 a
la celda 33 los contenedores re-estibados usando la opcion mostrada en el punto
3. Poner las bahias en modo STOW.
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Grafico 34.Movimiento de celda
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Fuente: Elaborado por José Vargas

2.5 Verificacion de Re-estiba

1. Ingresar en Yard + Move History

Grafico 35. Navis N4
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Fuente: Elaborado por José Vargas

2. Agregar y verificar en “Restow Account” a quien va el costo de la Re-estiba.
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Grafico 36. Restow Account
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Fuente: Elaborado por José Vargas

2.6 Proceso de planificacion de descarga de buque
Propdsito/objetivo

Establecer los pasos para realizar la planificacién de descarga de un buque

en el sistema N4.
Instructivo

Planificacién de Descarga

1. El buque siempre debe de estar con estatus “Inbound” en N4. Segun la siguiente

instruccion:

Gréafico 37. Vessel Visits

Messel© Cargo Control Reports

Vessel 'ﬁsitsk

NDa a e =

Fuente: Elaborado por José Vargas

1.1.En la opcidn de “Vessel Visits”, el planificador de datos se dirige a la opcion

“‘Advanced Vessel Visits” y coloca las fechas estimadas de atraque y zarpe
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segun informacidn proporcionada por el Jefe de Planificacion. El estatus de la

visita se cambia a “Inbound”.

Grafico 38. Vessel Visits
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Fuente: Elaborado por José Vargas

2. Para la planificacion de descarga el Vessel Planner debe crear los work shift, de

acuerdo con el tiempo de trabajo de la porti

asignadas.

Gréfico 39. Planificacion

alanning Contrel Windows Help
Maintain Queues

Mlint}:n Work Shifts

Fuente: Elaborado por José Vargas

3. Para crear los work shift, debemos tener el

ca en la nave y cuantas grias son

Buque abierto en SPARCS-XPS. En

la opcidn “Display”, nos dirigimos a “Show Shifts for Specific POW” y depende

de cuantas gruas son asignadas al buque

utilizaremos las 3 grias.

se crean los turnos. En este caso,
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Grafico 40. Opcién display
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Fuente: Elaborado por José Vargas

4. Seleccionada la QCO01, nos dirigimos a la opcion “Actions” y dentro de la pestafia
“New Shift Based On”, segun el arribo de la nave, se selecciona si es MANANA,
TARDE, NOCHE. Para este ejemplo consideraremos la “MANANA”. De esta forma

se modificaran las 3 graas que utilizaremos en este ejemplo.

Gréfico 41. Actions

mebmm MAERSK NIAGARA) Rl

Actions

New Shif Shithame  Stat Shit EndSht (A
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Fuente: Elaborado por José Vargas



4.1.La informacion por modificar es la siguiente:

Gréfico 42. Informacién a modificar
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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Primary Break & Secondary Break: Modificables dependiendo del inicio de

operaciones del buque

Una vez lista la informacion, seleccionar “OK”.
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4.2.Las paras disponibles durante la operativa son las siguientes:

Grafico 43. Paras disponibles

Quadf AP
BOM

CAE
DIN
FTE
v HLD
Sacondany B LAS
Type: LIA
LaT
Equipment Le MEAL
MSC
00G
PLT
ucc
WEA

Primary Brea
Type:

Fuente: Elaborado por José Vargas

AIP — Accidentes en Terminal

BOM —Boom izado hacia arriba/zbaijo
CAE — Esperando exportacion de carga
DIN — Informacion inadecuada

FTE — Falla de un equipo de la terminal
HLD: Tapas

L&S — Trinca/Destrinca

LI& — Accion laboral

LOT - otros trabajos

MEaL —Para de comida

MSC — ofros

D0G -carga sobredimensionada

PLT —Planificacidn terminal

LUCC — Carga no contenerizada

WAE — Clima

4.3.Para visualizar las 3 gruas nos dirigimos a la opcion “Show actual Shift” en

“Display”

Gréfico 44. Work shift

-

B o | @ =
Actions v Display v
PO, Ship Reference Shit Name Start Shift EndShit  |A
Qco1 MSK2018007 MANANA 18.12.04 0700 18.12.05 0700 |
MSK2018007 MANANA 18.12.04 0700 18.12.05 0700
Qco3 MSK2018007 MANANA 18.12.04 0700 18.12.05 0700 -

Fuente: Elaborado por José Vargas
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5. La planificacion se llevar4 a cabo de cubierta a bodega. El primero paso es
establecer el “Set Work Pattern”. Puede estar en modo “Current”. Selecciona la

bahia opcién

Grafico 45. Set Work Pattern
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Fuente: Elaborado por José Vargas

5.1. Seleccionar Set Work Pattern (SWP)

5.2.Para cubierta se establece la siguiente “Set Work Pattern” (SWP). Posterior

seleccion la opcion “SET”.

Gréfico 46. SWP

[23 5ot shew pattern for selected by
e
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20fs whed patiairy Towan Wt Tiar, inbsoard frst -
AFg skt pabeir war. rboand Test -
Lid peaiteirg Ho change -
E7] Mastor soctions st with 40
Corsenl

Fuente: Elaborado por José Vargas
5.3.Para bodega se establece la siguiente “Set Work Pattern” (SWP). Posterior

seleccién la opcion “SET”.
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Grafico 47. SWP
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Fuente: Elaborado por José Vargas

Gréafico 48. SWP
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Fuente: Elaborado por José Vargas

6. Seleccionar la opcion “Autodischarge selected bays” en opcién “Special”.

7. Una vez realizado el SWP (Set work pattern) procedemos a seleccionar la opcion
“cranes” en la parte inferior de la nave y seleccionar “Show Crane Split” y “Color
by Crane” y aparecera el recuadro en la parte superior en donde debemos

establecer el numero de “Gruas”.

8. Se procede a descargar los contenedores con la opcion “Auto-discharge selected

bays™:



52

e Seleccionar con el cursor la vifieta “Power Flow Single”
e Seleccionar toda la bahia del buque y se torna en color azul
e Irala opcidn special y seleccionar “Auto-Discharge Selected Bays”

9. La opcién de secuencia a aplicar segun estrategia de trabajo, uso de Quay
Commander y observacion de colas de trabajo por gruas se explican como

proceso de descarga.

9.1.El recuadro sefalado en color rojo representa los movimientos por gruas
sugeridos y los numero 45/15/8/40 son las partidas de las gruas. Las gruas se

diferencian por colores
(amarillo grua 1, fucsia grua 2, turquesa grua 3).

10. La seleccion de estrategia de trabajo dependera de la banda de atraque. Las
opciones mostradas a continuacion, representan la distribucion de las colas de
trabajo por grua y el Quay Commander las horas de inicio y fin de los trabajos de

las grdas con sus respectivas paras.

Grafico 49. Estrategia de trabajo de grua

Fuente: Elaborado por José Vargas
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11.Realizaremos el split de la bahia 14 de la siguiente forma:

11.1. Visualizamos que las partidas nos indican que la bahia 14 debe tener 8

movimientos y deben ser asignadas a la gria QC2.

11.2. Nos dirigimos a Quay Commander y seleccionamos la opcion “Split

Selected Queue..”

Grafico 50. Quay Commander

[2) Quay Commander

Die cycie selected queues
Unlink selected queues from their POWs
Create Activity for Selected Queues
Split Selected Queue...

i

Fuente: Elaborado por José Vargas
11.3. Seleccionamos en “Split Seg#” el numero de movimientos indicados, y

seleccionamos “OK”.

11.4. Una vez seleccionado, en la pestafia “Crane Work List” se observa el
split y se procede a mover la linea de la bahia hacia arriba. Esto quiere decir
gue las 3 graas inician sus movimimientos a la misma hora y concluyen dentro

del mismo rango de tiempo.

Gréafico 51. Crane Work List
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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Impresién de plano y secuencia de descarga
Impresién de plano de descarga

1. Debe encontrarse en opcion “Current” para poder imprimir.

1.1.Los colores que se presentan en la nave corresponden a los puertos de
descarga. Para Posorja es el color amarillo (ECPSJ).

Gréfico 52. Colores
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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Grafico 53. Colores
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Fuente: Elaborado por José Vargas

2. Seleccionar en Port of Discharge en “Text...” y “Color by...”

3. El formato de impresién debe ser en “A3” si tiene muchas bahias, si no tiene

muchas bahias puede ser en formato “A4”. Se adjunta print de PDF:

Gréfico 54. Print pdf
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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Impresién de secuencia de descarga

1. Para la impresidbn de secuencia de descarga se necesita que el buque se
encuentre seleccionado en XPS de la siguiente forma:

1.1.Los colores que se presentan en la nave corresponden a los puertos de

descarga. Para Posorja es el color amarillo (ECPSJ).

Grafico 55. Colores
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Fuente: Elaborado por José Vargas

2. La secuencia de descarga debe estar impresa de forma horizontal.

Recap de descarga

1. Para generar un resumen de descarga, debemos ingresar al sistema SPARCS y

realizar un filtro por nave bajo categoria importacion.

Gréfico 56. Filtro
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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2. Selecciona la nave en el sistema.

Gréfico 57. Seleccionar nave
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Fuente: Elaborado por José Vargas

3. Genera un resumen de descarga para luego ser impreso y llevado al primer oficial

de la nave a la recepcion del buque.

3.1.El resumen esta por categoria, estatus y tipo de equipo de contenedores en
base a sus respectivos destinos de descarga separados por colores. ECPSJ

corresponde al puerto de Posorja.

Grafico 58. Descarga total

Fuente: Elaborado por José Vargas

Documentacion a bordo a la descarga

1. El vessel planner cuando se dirija a bordo, debera portar la siguiente

informacion de descarga:
1.1Recap de descarga

1.2Plano de descarga
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1.3Listado IMO — Generados desde el sistema N4
1.4 Listado Reefer — Generados desde el sistema N4

2. El Vessel Planner solicitara al Primer Oficial a bordo la siguiente informacion
para que el Data Planner valide la informacion del buque vs informacion

cargado en el sistema.
2.1Dangerous Good Manifest (DG List)
2.2 Reefer Monitoring Log

3. En caso de que existan discrepancias de la informacién, el Planificador de
Datos debera validar y actualizar la informacion con la Linea Naviera. Incluido

los manifiestos de carga, que no se registren en el sistema.

2.7 Proceso de planificacion de embarque de buque

Propdsito/objetivo

Establecer los pasos para realizar la planificacion de embarque de un
buque en el sistema SPARCS-XPS y N4.

Instructivo
Cambio cabecera Manual — Movins

1. La version que maneja DPWORLD es 93A y debe ser actualizada en la cabecera
del MOVINS al momento de descargarlo en NOTEPAD++.

Gréfico 59. Movins

o MOVINS Miagara edi edi 3

Fuente: Elaborado por José Vargas

Planificaciéon de Embarque

12.Para el embarque el central planner envia los MOVINS (Proyecciones de

embarque) al Vessel Planner para usarlo en SPARCS-XPS. Procedemos a
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descargar un EDI, seleccién la opcion EDI — Action: MOVINS 2.0 Import y
descargamos el EDI segun la secuencia de imagen.

12.1. Para cargar los MOVINS debe tener habilitado el lapiz de edicion.

Gréfico 60. L4piz de edicion
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Fuente: Elaborado por José Vargas
12.2. Todos los archivos de MOVINS deben ser guardado por nombre del

buque + afio + referencia en carpetas compartidas.

Grafico 61. Guardar
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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13.Aparecera el siguiente mensaje, el cual seleccionamos la opcién “Continue”:

13.1. Tener abierto la ventana “Projections” al momento de cargar el

MOVINS.

Gréfico 62. Projections
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Projections

Fuente: Elaborado por José Vargas
14.Cargado el MOVINS, podemos visualizar que coinciden el numero de

contenedores a embarcar segun las proyecciones.

Gréfico 63. Movins
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Fuente: Elaborado por José Vargas
14.1. Se genera el RECAP de las proyecciones en: “Projections” + “Recap

to sequence planned connections”.




Grafico 64. Projections
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Fuente: Elaborado por José Vargas

15.La opcién de secuencia a aplicar segun estrategia de trabajo, uso de Quay

Commander y observacion de colas de trabajo por gruas se explican como

proceso de embarque. A continuacion, se presenta un ejemplo de embarque y

descarga:

15.1. En este caso se puede observar que las colas de trabajo tienen movimiento

de descarga (Disch.) y embarque (Load). Se ajustaron los movimientos por

grua de acuerdo con la sugerencia del Crane Split.

Gréfico 65. Colas de trabajo
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Fuente: Elaborado por José Vargas

16.De ser necesario se debe realizar el split de bahias seleccionadas o el Re-join:

16.1. Visualizamos que las partidas nos indican que la bahia 14 debe tener 8
movimientos y deben ser asignadas a la griua QC2.

16.2. Nos dirigimos a Quay Commander y seleccionamos la opcion “Split Selected

Queue..”

Gréfico 66. Quay Commander
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Split Selected Queue...

Fuente: Elaborado por José Vargas

16.3. Seleccionamos en “Split Seq#” el numero de movimientos indicados, y

seleccionamos “OK”.

Grafico 67. Work Queue Split
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Fuente: Elaborado por José Vargas

16.4. Una vez seleccionado, en la pestafa “Crane Work List” se observa el splity

se procede a mover la linea de la bahia hacia arriba. Esto quiere decir que
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las 3 gruas inician sus movimimientos a la misma hora y concluyen dentro

del mismo rango de tiempo.

Grafico 68. Crane Wok List
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Fuente: Elaborado por José Vargas

16.5. Una vez realizado el Split y quisiéramos regresar a Queue original, se puede

realizar el re-join presionando el cursor sobre el queue separado hacia el

original.

Grafico 69. Queue Commander
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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Secuencia de embarque
Secuencia Autostow

1. Permite planificar automaticamente la carga del buque segun criterios
personalizados para su sitio (estrategias). Se equilibran las eficiencias en las

estrategias establecidas entre patio y buque.

1.1.Las penalidades deben ser bajar para realizar un correcto autostow. Son

configurables dependiendo de la estrategia.

Grafico 70. Penalidades

Fuente: Elaborado por José Vargas

2. Para usar austow el Vessel Planner debe tener definido:
1. Work Shift
2. Quay Commander
3. Crane Work List (Ajustar los movimientos)
4. Estrategia de Descarga y embarque del buque
3. Para encontrar la opcion de Austostow en XPS, debemos ir a la opcion “Special”

3.1. Debemos definir la estrategia a utilizar. Se puede configuar o escoger una pre-

determinada.



Gréfico 71. Estrategia
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Fuente: Elaborado por José Vargas

3.2.Seleccionamos la opcioén “Do Autostow”

Grafico 72. AutoStow
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Fuente: Elaborado por José Vargas

3.3. Muestra los resultados de cuales serian las penalidades.



Gréfico 73. Penalidades
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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3.4.Una vez terminado el proceso y de verificar que las penalidades sean bajas.

Se procede con la aplicacién de “Stow”

Gréfico 74. Stow
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Fuente: Elaborado por José Vargas

3.4.1. En compute stow until indica hasta que hora quisieras secuenciar.

Secuencia Manual

1. Para la secuencia Manual, el Vessel Planner debe tener definido:

5. Work Shift

6. Quay Commander

7. Crane Work List (Ajustar los movimientos)



8. Estrategia de Descarga y embarque del buque

2. Se sugiere tener el siguiente RECAP:

Grafico 75. Recap
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Fuente: Elaborado por José Vargas

3. Debemos visualizar el “Crane Work List”, en la opcién “Vessel”:

Gréafico 76. Crane work list
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Quay Commander

Fuente: Elaborado por José Vargas

4. El siguiente ejemplo sera por Twin, vemos que son 96 contenedores a embarcar:

Gréafico 77. Crane Work list

D) Crane Work List - MSK2018007.1 [o B =]
Actions v || Display - 8
20" (2348 bwira)

334 Load (2445 twins)

94 Load 30x20"

268 Load 1640’ (16:RFr)

264 Load 3a40" (ZeRFr)
[l #EIS00 260 soves 30,0 sph (planned) -

b [OCDE . +WELS0D 333 moves 30,0 sph (planmed)

Fuente: Elaborado por José Vargas
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5. Abrimos las bahias del buque y buscamos la fila 37 y 39 ya que son TWINS

Grafico 78. Contenedores
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Fuente: Elaborado por José Vargas

6. Buscamos en el RECAP las unidades en patio de la siguiente manera:

7. Sobre la “Yard Scan View” proyectado seleccionamos con la tecla x las 96
unidades indicadas para planificar en la bahia 37 y 39 del “Crane Work List”.

Con la tecla Shift, seleccionamos las unidades hasta completar 96.

8. En el campo de las bahias seleccionamos el icono D§s y sobre las bahias damos

clic.
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Grafico 79. Contenedores
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Fuente: Elaborado por José Vargas

8.1.En este caso de forma automatica se planificaron las 96 unidades solicitadas

para la bahia 47.
Grafico 80. Contenedores
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Fuente: Elaborado por José Vargas
8.2. Tambien se puede realizar la planificacion uno por uno. Con el cursor en forma

de cruz seleccionamos uno por uno dentro de los espacios azules de las
bahias hasta completar el numero de unidades requeridas en su planificacion.
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Grafico 81. Contenedores
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Fuente: Elaborado por José Vargas
Planificacién de embarque de carga suelta y general
1. Para la planificacion de carga general se realiza una planificacion en

contenedores “FLAT RACK” para poder trincar en la nave la carga general. En

flat racks que no son exportacion.

2. La carga suelta antes de ser embarcada pasa por el proceso de consolidacion

de carga.

Comparacion entre LOAD LIST vs Proyecciones de embarque

1. El vessel planner al momento de recibir el plano de embarque por el Central
Planner debe realizar la comparacion entre lo ingresado a la terminal + unidades

pre-avisadas con las proyecciones cargadas al sistema.

1.1.En caso de no tener las proyecciones completas, el vessel planner debera
informar al Central Planner con copia a la linea del buque que faltan posiciones

de embarque de ciertas unidades pendientes.

Graéfico 82. Vessel planner

Fuente: Elaborado por José Vargas



2. Recap Exportacion:

2.1. Proyecciones recibidas por el central planner:

Gréfico 83. Proyecciones

-

n Selected at 11:4

Category, Status, Equip. Class

2270

ELine Operato...

Fuente: Elaborado por José Vargas
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Proyeccionas

2.2.En este ejemplo podran notar que faltan proyecciones para completar el total

de expo recap (849 Units)

Grafico 84. Proyecciones
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Status, Eqguip. Class
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e

Fuente: Elaborado por José Vargas

Recap con
proyecCiones
complitas

3. El central planner debera enviar las proyecciones ajustadas en caso de que

apruebe o la linea naviera debera cancelar las unidades sin posiciones de

embarque.

Guardar informacion de Buque trabajado

2. Para guardar la informacién se debera realizar de la siguiente forma:
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2.1.Crear una carpeta por linea (Ej: MSK)

2.2.Dentro de la carpeta de la linea, crear una carpeta con el nombre del buque
(Ej: MSK NIAGARA)

2.3.Dentro de la carpeta de buque crear una subcarpeta con el niamero de
referencia de la nave. (Ej: MSK2018007)

2.4.Guardar toda la informacién referente a la nave. (BAPLIE AL ARRIBO,
BAPLIE PRE-EMBARQUE, BAPLIE FINAL, MOVINS, LATE ARRIVALS, etc.)

Documentos a bordo
A larecepcion del buque

. Ir con plano de embarque por peso y puerto (Firmado y Sellado)
. Recap Expo (Firmado y Sellado)

. Listado de Re-estibas (Si hay)

. Solicitar el Reefer Socket Plan (Firmado y Sellado)

. Calado estimado al zarpe

. Informar instrucciones especiales al primer oficial

. Tiempo operacional

. Grlas para trabajar

Al despacho del buque

. Ir con plano final de embarque por peso y por puerto (Firmado y Sellado)

. Recap Final Expo (Firmado y Sellado)

. Listado de Re-estibas

. Sellos divergentes (Firmado y Sellado)
. Calado final al zarpe

Cambo en el plano de estiba

1. El vessel planner debe tener la aprobacion del Central Planner para poder

realizar los cambios de estiba:



73

1.1.Cuando el primer oficial, solicite un cambio de acuerdo con su

conveniencia.
1.2. Para mejorar la operatividad del buque.

1.2.1. El Superintendente puede sugerir al Vessel Planner posibles
cambios, los cuales tendran que ser consultados y aprobados por el

Central Planner y Primer Oficial.
2. [Estos cambios deben estar solicitados y aprobados por correo.

2.8 Proceso de planificacion de reestibas de un buque.

Propdsito/objetivo

Establecer los pasos para realizar la planificacion para embarque de

reestibas de un buque en el sistema XPS, usando la opcién Script Player.
Instructivo
Planificacién de reestibas
Procesamiento del listado de reestibas

18.EIl operador de la nave envia el archivo de texto con la informacion referente a los

movimientos de reestibas solicitados.

19.Se debe almacenar el archivo de texto plano en carpetas compartidas para futuras

revisiones y/o auditorias.
20. Abrir el archivo, seleccionar y copiar todo su contenido.
21.Abrir la plantilla de Excel “Restows AutoPlan.xlIsx”

22.Seleccionar la pestafia correspondiente a la linea operadora que solicita la

reestiba.
23.Borrar todo el contenido de dicha pestania.
24.En la celda Al pegar la informacion copiada del texto plano.

24.1. Los listados de CMA vienen en formato PDF, debemos seleccionar el
contenido del listado de reestibas incluyendo la cabecera, si el listado tiene
mas de 1 hoja en el pdf, los siguientes listados copiar y pegar sin la cabecera

y a continuacion del listado anterior.
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Grafico 85. Listados CMA
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Fuente: Elaborado por José Vargas

Verificar la informacion en las columnas para que queden separadas.

Gréfico 86. Verificacion

RestowPort  prev. Fos. final Fos. POL

ECPSJ 230002 610172 COBUN PECLL HLXU3739887
ECPSJ 260074 660312 NLETM CLSAI TCLUB058394
ECPS) 260174 660412 MLRTM CLSAI DOLUGEG4T22
ECPSJ 260172 660210 MLRTM CLSA HLEU3410265
ECPSJ 260084 101682 NLETM CLSAI HLBU9377284

Fuente: Elaborado por José Vargas

25.Una vez copiada toda la informacion, procederemos a pegar en la pestafa

correspondiente:

25.1. Dar clic derecho en celda Al, clic en opcion pegar.



Grafico 87. Opcién pegar
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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25.2. Al final de la lista encontrar y dar clic en el menu contextual Opciones

de pegado - Usar el asistente para importar texto...

Grafico 88. Opcidn de pegado
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Fuente: Elaborado por José Vargas

25.2.1. Paso 1de 3

Gréafico 89. Pasos
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Fuente: Elaborado por José Vargas
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Grafico 90. Pasos
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Fuente: Elaborado por José Vargas

25.2.1.1. Quedando la informacion de la siguiente manera:

Grafico 91. Pasos

RestowPort  prev Pos final Pos POL

ECPSJ 230002 610172 COBUN PECLL HLXU3739887
ECPSJ 260074 660312 MLRTM CLSAl TCLUB058394
ECPSJ 260174 660412 MLRTM CLSAl OOLUGBE4T22
ECPSJ 260172 60210 MLRTM CLSAl HLBU94 10269
ECPSJ 260084 101682 NLRTM CL3Al HLBUS3TT284

Fuente: Elaborado por José Vargas

26.1r a la pestaia Scripts.

26.1. En la celda A3, escribir la referencia de la nave, notar que la celda Linea

se autocompletara con la linea operadora de la referencia.

Graéfico 92. Scripts

4 |[CHAZBZealE

CHA
Fuente: Elaborado por José Vargas

27.El siguiente paso es dar clic en el boton Exportar, junto a la columna Script

esta accion va a generar un archivo de texto en el escritorio, indicando la

referencia de la nave fecha y hora generada.



Grafico 93. Exportar

- -
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Fuente: Elaborado por José Vargas

28.En XPS, abrir menu File &> Play Script
28.1. Seleccionar el archivo guardado anteriormente.

Grafico 94. Guardar
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Fuente: Elaborado por José Vargas

28.2. Dar clic en botéon Go Til #HALT.

Grafico 95. Go Til

B Sorms Py Sonpt - nstones SRR DS

ot veran || MogesiLaar -

Fuente: Elaborado por José Vargas

28.3. El proceso de automatizacién dard inicio en el siguiente orden:
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Grafico 96. Orden
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Fuente: Elaborado por José Vargas

NOTA: No es necesario abrir la nave, cambiar la categoria ni realizar

planificacion de descarga de las reestibas.
Deben actualizar el RESTOW REASON y RESTOW ACCOUNT en N4.

2.9 Procesos de pre operacionales de buque y patios

Propdsito/objetivo

Definir las recomendaciones e instrucciones operativas y de seguridad para

iniciar las actividades operativas de cada turno.
Alcance
Se aplica a los integrantes del area de operaciones portuarias y de patio.
Definiciones

Tool Box: Dialogo ejecutado con los integrantes de operaciones antes del
inicio del turno donde se divulgan las 6érdenes operacionales y de seguridad;

RTG: Equipo de movimiento de contenedor utilizado en el patio - Rubber Tyred
Gantry;
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ITV: Vehiculo utilizado para transportar internamente los contenedores en el

terminal - Internal Transfer Vehicle;

QC: Equipo de manipulacion de contenedores utilizado para descargar y

cargar los buques - Quay Crane.
Descripcion
Consideraciones iniciales

Para la realizacion de las actividades previstas en esta instruccion, se deben

utilizar los siguientes Equipos de Proteccién Individual - EPPs:

e Casco de seguridad con barbiquejo.

e Botas de seguridad.

¢ Uniforme o chaleco con dispositivo reflectante.

e Gafas de proteccion incolora cuando sea aplicable.
Miembros

Para preparar y ejecutar las tareas operativas diarias del terminal, el equipo

de operaciones se compone de la siguiente forma:
e Coordinador de Equipos

e Supervisores de buques

e Supervisores de Patio

e Superintendente

e Coordinador de Labor

Procedimientos y responsabilidades

Superintendente

Verificar el paso de turno con el Superintendente de operaciones del turno

anterior (con su relevo);

Ejecutar la lectura del informe operacional del turno anterior;
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Recibir la planificacion operacional para el periodo;

Realizar el pre-didlogo con su equipo de supervisores puntuando los principales

puntos que seran informados a los integrantes de operaciones en ese turno;

Realizar el didlogo el Tool Box, junto con los supervisores, con todos los
integrantes de su equipo, antes de iniciar las operaciones del turno; con la
divulgacion de informaciones importantes de seguridad e informaciones

operativas pertinentes a su equipo;

Coordinar las operaciones con el auxilio del sistema de operacion para analizar

e identificar posibles desvios y retrasos;

Tomar las acciones necesarias para alcanzar las metas operativas establecidas

por la direccion de operaciones;

Reunirse con el area de planificacion para discutir y definir posibles mejoras

en la planificacion inicial;

Velar por la seguridad colectiva e individual de cada integrante de su equipo y

velar por los activos de la terminal;

Recibir y analizar la planificacion del turno, verificando la necesidad
cuantitativa de personas para determinada operacion. En caso positivo,

accionar al coordinador de Labor del turno.
Coordinar de labor
Procedimiento para cobertura del personal

Al ser informado por la gestion del turno, se identifica la necesidad de anticipo
/ prérroga o convocacién de integrante para el turno completo y el equipo del
sustituto, respetando el periodo de Inter jornada y el minimo de dias de

descanso exigidos por la ley vigente;
Contacta al integrante via teléfono e indica el horario de su presentacion.

Supervisor de buques
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Realiza el paso de turno con el supervisor de buques del turno anterior (con

su relevo);

Participar en el pre-didlogo, realizado por su Superintendente de operaciones,
escuchando atentamente las informaciones para posteriormente transmitirlas
a los conferencistas de carga, los operadores de Quay crane, los operadores

de montacargas pequefas, los estibadores y los auxiliares de funcionamiento;

Participar en el Tool Box y contribuir con la divulgacién de informaciones

importantes de seguridad e informaciones operativas pertinentes a su equipo;
Organizar y asignar correctamente a su equipo en las posiciones operativas;

Conducir el proceso de atraque y desatraque de buques, cuando sea necesario,

basados en el Procedimiento de Atraque y desatraque de Buques;
Posicionar los equipos en base a la planificacion operacional del turno;

Completar correctamente toda la documentacion pertinente a la operacion,
conforme el item 4.4, cuando sea necesario recoger la firma del mando del

buque o su representante;

Tomar decisiones compartidas con la planificacién de operaciones siempre con
la finalidad de mantener o mejorar el rendimiento del equipo de operaciones

de buques con el objetivo de alcanzar el objetivo operativo.
Supervisor de patio

Verificar el paso de turno con el supervisor de patio del turno anterior (con su

relevo);

Participar en el pre-didlogo, realizado por su Superintendente de operaciones,
escuchando atentamente las informaciones para posteriormente transmitirlas
a los operadores de RTG, operadores de montacargas, elevadoras de gran

tamano, operadores de carreteras pequenas y operadores de ITV;

Participar en el Tool Box y contribuir con la divulgacién de informaciones

importantes y pertinentes a su equipo;

Organizar y asignar correctamente a su equipo en las posiciones operativas;
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e Posicionar los equipos con base en la planificacion operacional;

e Tomar decisiones compartidas con la planificacion de operaciones siempre con
la finalidad de mantener o mejorar el rendimiento del equipo de operaciones

de patio objetivando el alcance de la meta operacional;

e Auxiliar en las maniobras de los RTGs, principalmente en los cambios de

Bloques, para garantizar seguridad y eficiencia;

e Supervisar el transito de vehiculos externos, orientando y organizando
adecuadamente y cuando sea necesario solicitar el soporte del area de seguridad

patrimonial;

e Realizar escolta en el movimiento de los equipos de operaciones y a los
vehiculos exteriores que prestan servicios a la terminal o las embarcaciones

operadas en el terminal.
Coordinador de equipos

e Verificar el Cambio de turno con el Coordinador de equipos del turno anterior

(con su relevo);
e Ejecutar la lectura de los informes del turno anterior;

e Distribuir los equipos necesarios a los integrantes de operaciones: colectores

de datos y radios de comunicacion;

e Coordinar el Programa de mantenimiento y entrega de los equipos durante su

turno de trabajo.

e Coordinar con el Planner de patio la entrega de las RTGs al taller de ingenieria

para el siguiente turno.

e Atender y coordinar los problemas mecanicos, técnicos de los equipos con el

personal de Ingenieria.
e Proveedor

Documentos y formularios

Superintendente Coordinador de Operaciones



83

Operations Shift Change Report - Informe de Cambio de Turno Operaciones.

Supervisor de buques

Informe de llegada del buque - llegada de pasajeros;
¢ Informe de salida del buque - llegada de la navegacion;
e Container Damage Report;
e Lashing Certificate;
e Carta de Acceptance;
¢ Notification of Empties Without Seal,
¢ Notificacion de Incident;
o Safety Letter;
¢ Vessel Movement of Ships Gear.
Coordinador de Equipos
e Coordinador de Equipos Terminal Tractor ITV;
e Coordinador de Equipo ForkLift 2,5 Tonos;
e Coordinador de Equipos Forklift Clarck 5 Tonos;
e Coordinador de Equipos Reach Stacker;
e Coordinador de Equipos Empty Handler;
e Coordinador de Equipos Forklift Kalmar 16 Tonos;
e Coordinador de Equipos RTG;
Coordinador de Equipos Quay Crane

Proceso de atraque de buque en muelle

Propdsito/objetivo

Realizar el atraque de la nave cumpliendo las politicas de seguridad

establecidas.
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Alcance

Desde que la nave ingresa a la boya “0” con el practico hasta que el supervisor
de buque y el superintendente confirman el termino de atraque de todas las lineas del

buque a las bitas.

Politicas
Generales

1. Los servicios de remolcaje van a ser brindados por un operador autorizado.
2. El uso de los EPP (Equipos de Proteccion Personal) son obligatorios para todo el

personal asignado a la operacion.
2.1El equipo minimo de seguridad sera el siguiente:

2.1.1 Casco de Seguridad
2.1.2 Botas de seguridad
2.1.3 Guantes
2.1.4 Chalecos Salvavidas
2.1.5 Linterna para casco
2.1.6 Chaleco de alta visibilidad

3. El préactico dard cumplimiento a lo exigido por el “Reglamento de Operaciones
Portuarias de APG” en cuanto a la cantidad de remolcadores a ser usados en el

desempefio de una maniobra de atraque.

4. Para proceder con la maniobra de atraque se necesita la siguiente dotacion de
estibadores de acuerdo con el tipo de nave:

4.1 Para naves con eslora de méas de 300 metros:

4.1.1 Proa: 4 Estibadores

4.1.2 Popa: 4 Estibadores y 1 Operador de montacargas
4.2 Para naves con eslora menor a 300 metros (naves feeder):

4.2.1 Proa: 3 Estibadores
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4.2.2 Popa: 3 Estibadores y 1 Operador de montacargas

5. Los operadores de las gruas porticos deberan estar ubicados en el panel de
control de gantry — lado tierra mientras dure la maniobra de atraque.

6. El Supervisor de buque y Superintendente dirigird la maniobra de atraque

ubicados en la Proa y la Popa del buque respectivamente.

7. El Superintendente, el Supervisor de Buque y el practico debera estar en el mismo

canal de frecuencia de banda marina.

8. La grua portico debera estar con el boom elevado a 90° grados antes del inicio de

cada maniobra de atraque.

9. En caso de que el Practico no pueda establecer comunicacién con el Supervisor
del Buque, debera comunicarse via telefénica con el Superintendente para su

asistencia.

10.Las gruas poérticos deberda mantener una distancia minima de 80 metros con

respecto a la marca de proa y popa de la nave.

11.Para atragues nocturnos se colocara la camioneta del Superintendente con las

luces de emergencia encendida.

12.Todo colaborador que haga uso del arnés de seguridad y vaya a trabajar en el
Safety Cage deberda estar habilitado y autorizado por el area de entrenamiento de

DP World para trabajos en altura.

Antes de la Maniobra de atraque

13.El Supervisor de Buque debera contar con la siguiente informacion para la
programacion del atraque:
13.1. Eslora del buque.
13.2. Banda de atraque.
13.3. Calado del buque de arribo (Proa — Popa).
13.4. Muelle de atraque de acuerdo con la planificaciéon (1 muelle de
atraque)
13.5. Maniobra de cabos requerida informada por el practico.
14.El supervisor de buque confirmara que las gruas poérticos y los booms se

encuentren a la distancia indicada segun la politica general.
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15.El Supervisor de Buque debera posicionar las sefiales de guia para el atraque de
la nave.
16. El Superintendente informara al Practico lo siguiente:
16.1. Posicion y banda de Atraque.
16.2. Si transporta carga IMO 1 (Explosivos), IMO 5.2 (Perdxido
Orgéanico) o IMO 7 (Radioactivos).
16.3. La Distancia con respecto a otras naves o el inicio del muelle.
16.4. Posicion de graas porticos.
17.EIl Supervisor de Buque y/o Superintendente de turno deberd comunicar via radio
la proximidad de ingreso de la nave a los operadores de gruas porticos.
18.El estibador debera controlar que el piso de la zona en donde va a realizar su tarea
no se encuentre con grasa o derrame de fluidos.
18.1. Si el piso de la zona donde va a realizar la actividad se encuentra
con grasas Y fluidos el Supervisor de Buque debe gestionar con el

departamento respectivo la limpieza del lugar.

Durante la Maniobra de atraque

19.Durante el acercamiento de la nave, el Supervisor de Buque debera informar
constantemente al Practico cuantos metros faltan para que la nave se encuentre
en posicion de atraque, frente a muelle. Debe tener en cuenta lo siguiente:
19.1. La distancia entre las popas de las naves atracadas no debera
ser menor a 18 metros aproximadamente.
19.2. Las gruas porticos deberan estar posicionadas de acuerdo con
los pasos descritos en el punto 3.5 de la politica “Posicion de las
gruas porticos”.

Después del atraque

20.El Superintendente confirmara la libre platica por parte de las autoridades locales.

21.El Supervisor de buque entregara el reporte “FORMATO DE NOTIFY OF
DAMAGE” - OPS-VES-FR-007 al arribo de la nave y VESSEL ARRIVING
LETTER - OPS-VES-FR-005 para la firma del comando del buque.

22.El Supervisor de buque informara la hora de atraque a la data planner y completara
el reporte VESSEL ARRIVAL REPORT en el sistema N4.



87

Posicion de las gruas porticos.

23.Los Operadores de gruas pérticos deberan permanecer en los controles que se
encuentran en la parte inferior con la gria encendida desde que la nave haya
cruzado la bocana hasta que el Superintendente les indique que pueden iniciar
operaciones.

24.Los operadores de gruas deberan estar en el canal de frecuencia de radio de la
terminal segun el muelle en el que se encuentren para facilitar su ubicacion, esta
radio movil sera otorgada por el Tally man.

25.El Superintendente y Supervisor de Buque controlard que las gruas que estén en
el &rea de la maniobra no comiencen el descenso de los booms hasta que el buque
esté asegurado con por lo menos 3 cabos en proa y popa a las bitas
correspondientes, esto solo es aplicable para los bugues sin gruas.

26.Para los buques que cuenten con gruas, las gruas pérticos deberan iniciar su
operacion de descenso de los booms cuando las grias de la nave estén
posicionadas con direcciéon al mar.

27.La distancia de seguridad cuando el boom de la grda porticos se encuentre en
posicidn operativa, deberd estar estipulada bajo las siguientes instrucciones:

27.1. Cuando el buque esté ingresando al muelle No. 1 y tengamos un
buque operando en el muelle No. 2, las graas porticos mantendran una
distancia de separacién de 80 metros con respecto a la marca de proa
y popa.

27.2. Cuando el buque esté ingresando al muelle No. 2 y tengamos un
buque operando en el muelle No. 1, las graas porticos mantendran una
distancia de separacién de 80 metros con respecto a la marca de proa
y popa.

27.3. Cuando las maniobras de atraque se realicen en el muelle No. 1
Yy no exista nave atracada en el muelle No. 2, es decir, no exista barrera
fisica entre las gruas y la nave, es OBLIGATORIO subir el boom de las
gruas por seguridad de la maniobra y mover todas las gruas al muelle
No. 2 para dejar libre el muelle No. 1 donde se realizara la maniobra de
atraque.

27.4. Cuando las maniobras de atraque se realicen en el muelle No. 2

y no exista nave atracada en el muelle No. 1, es decir, no exista barrera
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fisica entre las grias y la nave, es OBLIGATORIO subir el boom de las
gruas por seguridad de la maniobra y mover todas las gruas al muelle
No. 1 para dejar libre el muelle No. 2 donde se realizara la maniobra de
atraque.
28.Cuando la grua portico se encuentre en mantenimiento se tendra que coordinar
con el departamento de ingenieria el izaje del boom una hora antes del inicio de

maniobra de atraque.

Emergencias

29.Ante la ausencia o inhabilitacion de un estibador, el estibador del turno saliente
realizara 04 horas extras. La persona responsable de la comunicacion respecto a
las ausencias de estibadores es del Labour Assistant.

30.El Superintendente debera informar al Supervisor de Buque y al Practico, en
simultaneo, cualquier imprevisto que se presente e impida el levantamiento del
boom a la posicion segura antes del ingreso de la nave. Si llegara a darse este
tipo de evento, el Superintendente o Supervisor de buque deberan gestionar su
arreglo con el departamento de ingeniera.

31.Si la gria se encuentra en mantenimiento, los técnicos podran ingresar a la graa
una vez que la nave haya encapillado el primer spring de popa y proa.

32.El Supervisor de Bugue y/o Superintendente comunica a los técnicos de ingenieria
de gruas una vez encapillada.

33.Los técnicos de mantenimiento solo podran bajar el boom de una grda portico con
la autorizacion del Supervisor de Buque.

34.En el caso de ser solicitado realizar un “SHIFTING”, realizar la maniobra en base
al OPS-VES-IN-007 “INSTRUCTIVO SHIFTING”.

Procedimiento
Planificacién de Atraque

Linea Naviera
1. Llena la solicitud de atraque en la pagina web de DPWP con interface al TOS.
Jefe de Planificacion

2. Proporciona la informacion al Planificador de datos:
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2.1Informacion de muelle

2.2Bitas

2.3Banda de atraque

2.4Fechas estimadas de atraque/zarpe
Linea Naviera

. Confirma el ETA estimado para el atraque de la nave basado en los acuerdos

contractuales/ventana comercial establecida entre linea naviera/Terminal.
Planificador de datos

Ingresa la informacion en N4 del itinerario con la actualizacién automéatica del

Berth Schedule de XPS y con la interface a la pagina web de la Terminal.
Superintendente
. Coordina con el piloto la hora de llegada del buque.

. Coordina con el Supervisor de Buque la posicion de atraque, la operacion de
atraque de cabos y la entrega de los chalecos salvavidas (ubicados en un area de

almacenamiento en el muelle) a los estibadores multitasking.

Informara al Préactico que los estibadores de turno estan listos y que las

condiciones del muelle estan aptas para realizar la maniobra de atraque.

Supervisor de Buque

. Coordina la ubicacion de los montacargas en el area de atraque para facilitar la

manipulacion de los cabos.

Prepara las gruas, chalecos, equipos y personal en el muelle para el atraque del

bugue segun la politica general establecida.

10.Confirma si a bordo de la nave vienen estibados contenedores con las siguientes

cargas IMO: 1 (Explosivo), 5.2 (Peréxido Organico) y 7 (Radioactivos).
10.1. Si a bordo vienen la carga antes detallada la nave debe ser

atracada por la banda de babor al muelle.
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11.Verifica que no exista personal no autorizado y que el area alrededor de las gruas
porticos esté despejada de cualquier equipo.

11.1 En caso de que existir personal no autorizado se debe solicitar el retiro
de la zona de atraque.

12.El supervisor de buque debe posicionar las sefiales de guias de atrague.

Procedimiento de Atraque

Supervisor de buque/Superintendente
13.Comunica al practico la maniobra de atraque.
Practico

14.Realiza la maniobra de atraque del barco en coordinacion con el Supervisor de

buque, Superintendente y remolcadores.
Estibador
15.Instruye a los estibadores multipropdsito el atraque del buque.
Supervisor de buque

16.Coordina con la tripulacién del buque que la escala, la red de acceso y las
barandas entre mar y tierra estén posicionada de forma segura para que el
personal (estibadores, técnicos reefer, etc) puedan acceder al buque a recibir la

nave.
Superintendente

17.Verifica que las radios estén operativas y con la bateria cargada.
17.1. Si la radio no esta operativa y la bateria cargada debe solicitar
cambio al asistente de equipos.

Asistente de Equipos

17.2. Realiza el cambio de los equipos.
Autoridades

18.Realizan la revision respectiva a la libre platica.

19. Autorizan el inicio de descarga de contenedores de la nave.
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Superintendente/Supervisor de Buque
20.Indica al Planificador de datos la hora de llegada de la nave para su registro.
Planificador de Datos
21.Registra en la pagina de Ecuapass y N4 el “Registro de Llegada” de la nave y el
inicio de operaciones de la nave.

Gréfico 97. Flujo de proceso

Flujo de Proceso

Fuente: Elaborado por José Vargas
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Glosario

1. Superintendente: responsable de gestionar y controlar el equipo de

trabajo en las diversas operaciones a realizarse en muelle y patio.
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. Supervisor de Buque: responsable del proceso a ejecutarse en muelle

en la carga y descarga de contenedores.

. Bitas: Poste de madera o de hierro que estan en los bordes de la proa.

Se emplea para girar los cabos del ancla para el atraque de la nave.
. EPP: Equipos de Proteccion Personal.

. Safety Cage: Lugar de seguridad para los estibadores al subirse a la

grda portico.
. Carga IMO: Carga Peligrosa

. Banda de atraque: Lado de un atracadero donde se arriman y amarran

las embarcaciones.

. Libre Platica: Recepcion oficial de un buque internacional a un puerto

maritimo de un pais.

. Notify of Damage: Documento de notificacion de dafos.

10. Data Planner: Planificador de Datos

11.Vessel Arrival Report: Reporte de llegada.

12.Bocana: Paso estrecho de mar que sirve de entrada a una bahia o

fondeadero.

13.Encapillar(do): Fijar un cabo o cable a un punto fijo.

14. Shifting: Cambio de tareas/maniobra.

15.ETA: Tiempo estimado de Llegada del barco.

16.Berth Schedule: Itinerario de naves en el sistema Sparcs.

17.APG: Autoridad Portuaria de Guayaquil

18.Carga IMO: Carga peligrosa bajo la regulacion del Cddigo IMDG

(International Maritime Dangerous Goods)
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19.CDR: Container Damage Report

20.Ecuapass: Sistema aduanero del Pais que permite que todos los
operadores del comercio realicen sus operaciones aduaneras de

exportacion e importacion.
21.EPP: Equipo de Proteccion Personal.

22.DRM: Registro en el sistema de Ecuapass de la recepcion del medio de

transporte.

23.Autoridades Locales: Se los conocen como los representantes de:

capitania, sanidad, migracion y agente maritimo.

24.Encapillado: En nautica, encapilladura es el extremo de un cabo
encapillado, es decir, sujeto a una bita mediante una gaza de

encapilladura.
25.TOS: Terminal Operation System
26.ETA: Estimated Time of Arrival

27.Labour Assistant: Intermediario entre el area de operaciones y recursos

humanos.

2.10 Proceso de planificacion de trincay destrinca en buque

Propdsito/objetivo

Establecer las practicas seguras para trinca y destrinca de

contenedores a bordo de barcos.

Instruccion
Generales

La trinca de contenedores es el proceso de aseguramiento de contenedores a
las cubiertas de los barcos para prevenir movimientos, deslizamientos y caida durante
condiciones adversas e inclementes en el mar durante la navegacion y puerto.

Las actividades de trinca y destrinca de contenedores involucra lo siguiente:
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3. Remover y habilitar el equipamiento de sujecion a estructura de nave - trinca
(ejemplo. varillas y templadores)

4. Remover y habilitar twistlocks, apertura y cierre de twistlocks (semi-
automaticos y manuales)

Los estibadores deberdn de mantener estrecha comunicacion con el Tripulante
de forma regular con el fin de tener conocimiento de la secuencia de trinca y destrinca
durante el turno, asi como también de tener disponible todo el material requerido.

El Lider de estiba debera asignar y coordinar el relevo de los estibadores antes,

durante y después de sus refrigerios.

Riesgos durante la trinca de contenedores

1. Puntos de atrapamiento: existe el potencial de atrapamiento de manos y dedos
entre las varillas y templadores, asi como, con la misma herramienta que se utiliza

para desajustar los templadores.

2. Golpes:

2.1. Materiales de trinca: Existe el potencial que el material de trinca (varillas y
templadores) se desprenda de las cantoneras de los contenedores o
desprendimientos parciales de las varillas, asi como también, al ser lanzados
negligentemente por el personal de estiba. Siempre estar alejado de las
actividades de trincado y destrincado que se encuentren siendo realizadas por
encima de usted.

2.2.Pifias: Existe el potencial de caida de pifias y/o cualquier otro tipo al momento
gue los contenedores son embarcados o descargados. Evite trabajar y/o
desplazarse bajo carga suspendida cuando las grias porticos se encuentran
trabajando.

2.3.Riesgos de caida: Las barandas de proteccién (Safety Railings) y las
respectivas cadenas de acceso, asi como, rejillas de acceso a los bays,
deberan encontrarse en correcta posicion tan pronto la tapa de la bodega sea
puesta en muelle con el fin de prevenir el riesgo de caida de altura. Los
trabajos por encima de 1.5 metros a desnivel y en lugares desprotegidos
deberan ser realizados con los equipos adecuados para dicho propdsito

(arneses de seguridad, bastones, etc.). Asimismo, deberd asegurarse de
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cerrar las escotillas de acceso a pasarelas, y reportar las escotillas abiertas
de ingreso a bodegas que no hayan sido solicitadas por Supervision de Barco.

2.4.Riesgos de caidas de objetos: Durante las actividades es posible que
elementos de trinca y destrinca caigan desde niveles superiores y generen
dafios en personal trabajando en niveles inferiores, por lo que no estara
permitido el trabajo sobre la misma linea vertical, debiendo de haber una
separacion minima de tres rows de distancia.

2.5.Riesgos de tropiezo y deslizamiento: Prestar bastante atencién por donde
se desplaza ya que el material de trinca (varillas, templadores, grasa, etc.)
puede estar regado por el pasadizo y ello puede constituir un riesgo de
tropiezo o dobladuras de tobillo /esguinces.

2.6.Manipuleo: Riesgo de tension y/o desgarro de masculos al levantar el material
de trinca por encima de la cabeza, al ajustar y/o liberar los templadores y/o las
pifias con el bichero.

2.7.Riesgo ocular: Debido a particulas de polvo y/o 6xido que se encuentran en
el ambiente pudiendo ocasionar irritaciones e infecciones.

Reglas de trinca y destrinca de contenedores

Las barandas no deberan ser usadas como escaleras.

. Cuando se realicen trabajos de altura se debe seguir el “INSTRUCTIVO DE
TRABAJOS DE ALTURA”

. Asegurarse que el material de destrinca (llave de destrinca disefiada segun tipo
de varillas, asi como, los bicheros) se encuentren disponibles para aligerar
templadores y pifias con dificultad.

Los estibadores deberan trabajar en parejas. Esto ser4 de ayuda para dichos
momentos en los que se tengan que cargar varillas pesadas o para aligerar
templadores con dificultad. Esto evitara lesiones como desgarros y tensiones
musculares. Asegurarse que su compariero no se encuentre trabajando debajo de
él.

No trabajar y/o caminar bajo carga suspendida.

En el barco, los pasadizos deben encontrarse lo mas libre posibles (incluye
materiales de trinca y destrinca, asi como también los cables de contenedores

refrigerados).
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7. Los estibadores deberan de tener el control del material de trinca y destrinca en
todo momento, y las varillas y/o templadores no deberan ser lanzados en el barco
ni hacia el muelle. Los materiales metalicos pueden deslizarse bajo control por
varios metros en la cubierta de los barcos.

8. Identificar los gabinetes para el material en desuso.

9. Asegurarse de contar con las herramientas adecuadas para destrabar las pifias y

templadores con dificultad.

10.Inspeccionar los materiales de trinca antes y durante las operaciones de trinca y
destrinca. Cualquier defecto debera ser informado al Lider de estiba (Estibador a

cargo) o al supervisor de barco.

10.1. Asegurarse que los elementos de seguridad de caida se encuentren en
su lugar:
10.1.1. Barandillas y pasamanos
10.1.2. Cadenas de seguridad alrededor de bodegas abiertas
10.1.3. Puntales provisionales alrededor de bodegas abiertas
10.1.4. Las barandas de protecciébn de caida perimetral deberan

encontrarse en buen estado y correctamente colocadas mientras los
estibadores se encuentren trabajando en aquella zona.

10.1.5. Las tapas de escotillas deberan encontrarse cerradas y
aseguradas mientras los estibadores se encuentren trabajando en dicha
zona.

11.Familiarizarse con el material de trinca y su funcionamiento, asi como también el

de las pifias de base y/o cualquier otro material inusual.

12.Los pasamanos deberan de encontrarse en buenas condiciones (Ejm. Sin

presencia de dafios estructurales o corrosion profunda)

13.Inspeccionar la zona de trabajo con el fin de identificar los riesgos o deficiencias,
elementos de tropiezo y/o caidas. (material en malas condiciones, grasa, si existe

buena iluminacion)
14.Las cadenas de seguridad deberan encontrarse correctamente colocadas.

15.Las barandas de proteccion perimetral deberan de encontrarse en posicion

vertical.
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16.Las tapas de escotillas deberan de estar cerradas para ingresar a bodega.

Retiro y Manipuleo para trinca y destrinca

1. Asegurarse que el material de trabajo sea manipulado con un agarre firme y
seguro (los guantes para trinca ayudan a proteger sus manos, toda manipulacion
debera ser siempre con 02 puntos de agarre.

Mirar directamente a la zona de trabajo con el fin de evitar estar girando el cuerpo.

3. Trabajar lo més cercano al punto de trabajo con el fin de evitar inclinarse
demasiado hacia adelante y evitar la tension en la zona lumbar.

4. Mantener las mufiecas firmes y realizar los movimientos con la fuerza de los

brazos.

5. No saltar de las escaleras, plataformas y/o cubiertas. Mantener 3 puntos de
contacto al subiry al bajar escaleras usando sus dos pies y una mano o dos manos
y un pie.

6. Los materiales de trinca que no sean usados deberan ser guardados en los
Guarderas, racks y/o ganchos designados en la cubierta de los barcos. Todo
material suelto debera ser removido y/o retirado de las tapas de bodega
principalmente antes que la misma sea puesta en muelle. Para evitar caida de
objetos durante izaje de tapas.

Las varillas no deben quedar colgadas en las cantoneras de los contenedores.
8. Mantener su zona de trabajo libre de obstrucciones principalmente al manipular

materiales de trinca y al mirar hacia niveles superiores.

Destrincado de contenedores en buque

1. Usualmente se inician los trabajos por estribor o babor (dependiendo de qué
banda se encuentre hacia el muelle) dependiendo de dénde se ubiquen los
primeros contenedores a ser descargados.

Observar hacia niveles superiores e identificar los riesgos de caida de materiales.

3. Comunicar si se visualiza a otro estibador trabajando en el mismo bay y row, a
niveles deferentes, a fin de evitar que dos o mas trabajadores laboren en el mismo
vertical.

4. Mantenerse alejado al menos 3 rows de distancia del lugar actual de trabajo,

siempre colocandose en la zona donde NO se esté expuesto a carga suspendida.
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Mantener comunicacion con el Lider de estiba con el fin de establecer la secuencia
de destrinca.

Los estibadores deberan asegurarse de que las barandas de seguridad y/o
cualquier otro mecanismo de proteccion de caidas estén colocadas de forma
correcta. Por otro lado, no deberan de pararse en las barandas y mucho méas adn
si se encuentran trabajando con lashing bars en las primeras posiciones de babor

y estribor.

Los estibadores deberan de buscar y/o solicitar apoyo de ser necesario, asi como
también reportar situaciones de peligro al Lider de estiba y al supervisor de

operaciones.

Trincado de contenedores

El Lider de estiba deberd de informar e instruir a los estibadores respecto al
embarqgue (locacion de las pifias, templadores, varillas y/o cualquier otro material
gue sea requerido).

Si el plan o esquema de trinca no se encuentra colocado al inicio de las escotillas
de cada bay, se debera seguir las instrucciones del Lider de estiba a cargo.

Al culminar las operaciones de trinca de todo el barco, los tripulantes deberan de
revisar que los contenedores se encuentren trincados de acuerdo con las
especificaciones del plan de trinca de la nave.

Los estibadores deberan permanecer a bordo de la nave hasta que el certificado
de trincado se encuentre firmado y aprobado por el primer oficial de la nave.

Los estibadores deberan de realizar el orden y limpieza de las varillas sobrantes y
colocarlas/ordenarlas en los lugares designados en el barco.

Los estibadores deberan de informar su desembarco al Lider de estiba a cargo.

Proceso de operaciones de descargay embarque de contenedores

Propdsito/objetivo

Brindar las condiciones necesarias para la operacion de descarga y

embarque de contenedores durante la estadia de la nave en la terminal.
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Alcance

Inicia desde que atraca la nave hasta el embarque del ultimo

contenedor a la nave.

Politicas
Generales

La operacion iniciara en un tiempo maximo de 20 minutos, a partir de que la escala
se encuentre en posicién correcta, con la malla de seguridad instalada y se
encuentre recibida la nave por las autoridades.

En los casos de requerir el uso del safety cage se debera seguir el “Manual de
Uso de Safety Cage” - OPS-VES-IN-006.

. Se podran realizar trabajos de trinca y/o destrinca con tapas de bodega abierta,
siempre y cuando el personal de estibadores cuente con sistema de proteccion
colectivo contra caidas (que forma parte de la estructura de la nave) y/o equipos
de proteccion individual debidamente conectado a un punto de anclaje, de forma

tal que se minimicen los riesgos de caida al vacio.

El Supervisor de buque debera designar a los estibadores lideres de los trabajos

gue se desarrollen a bordo:

4.1La evaluacion de las zonas de trabajo para que se lleven de manera segura
de acuerdo con el formato “Safety Vessel Inspection” - OPS-VES-FR-
006.

El Supervisor de buque debera designar estibadores por lado (norte y sur) para

realizar de los trabajos que se desarrollen en Pin Station.

El Supervisor de Bugue solo debe transitar en la zona cebra de la linea de servicio
#1.

El Asistente de Equipos entregara una radio portéatil a los estibadores lideres a
bordo y pin station, lado norte y sur.
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8. La operacion de buque siempre tendra 16 Estibadores, sin embargo, debido a la
operatividad, la asignacion de estibadores podria disminuir acorde a la

planificacion.

9. Para la apertura y cierre de tapas de bodega, los estibadores asignados deberan
inspeccionar que la tapa de bodega se encuentre libre de templadores, varillas,
twistlocks o cualquier elemento que se encuentre suelto, sobre o apoyados a la
tapa, incluyendo los seguros de las tapas que debieron haber sido abiertas por la

tripulacion.

10.Los estibadores deberan cerciorarse de que los contenedores estén
correctamente asegurados (trincados/destrincados) con las pifias cerradas

incluyendo contenedores debidamente encajados en sus 4 cantoneras.

11.Los estibadores deberan advertir peligros que puedan significar riesgos a la
operacion, por ejemplo, objetos sueltos, caidas de contenedores, derrames, fugas,
varas de trinca no retirados de los contenedores, contenedores abiertos, y otras

situaciones atipicas que pudieran presentarse en las operaciones.

12.Los estibadores tendran que cumplir las siguientes funciones dentro de las

operaciones de la nave:
9.1 Verificacién y guia de apertura y cierre de tapas de bodega.
9.2 Acompafiamiento de la graa portica de muelle.
9.3 Correcto Apilamiento de contenedores en cubierta y bodega.

9.4 Verificacién de Obstaculos o elementos que impliquen un riesgo para las

operaciones.

9.50tras actividades relacionadas o encomendadas por el Supervisor de

Buque / Superintendente.

13.Se asignara un estibador multipropdsitos por cada bahia que se esté trabajando y
por medidas de seguridad la posicion correcta del grupo de estibadores es a 1

bahia de distancia lado tierra.
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14.La distancia minima entre el personal de estiba y la fila de trabajo de la grda portica
deberé ser de 3 posiciones (rows).

14.1. Si la grua efectuara el embarque y/o descarga en lado mar, el personal
de estiba no podré trabajar en el lado tierra, dentro de la zona de influencia de
la grua (pasillos contiguos a la bahia de trabajo). Por ejemplo: si la gria va a
realizar un movimiento en la bahia hacia el mar, los estibadores no podran

encontrarse caminando en los pasillos contiguos a la bahia de trabajo.

15.Los Operadores de las gruas Porticas que detecten anomalias al momento de la
descarga con el funcionamiento de los twistlocks (pifias), es decir, trabadas o
cerradas, deberan ser informadas inmediatamente al Supervisor de Buque, quien

verificara en sitio las incidencias y el estado de los twistlocks.

16.En caso de detectarse twistlocks con sefales de falta de mantenimiento o mal
estado, el Supervisor de Buque debera llenar el “Formato de Carta de Protesta
de Twistlocks” - OPS-FR-003.

17.La cantidad maxima de eventos en que se haya dado cierre de pifias por mal
estado de estas sera de 3 contenedores. En caso se presente este evento por
cuarta oportunidad, el Supervisor de Buque debe hacer firmar la “Formato de
Carta de Protesta de Twistlocks” - OPS-FR-003 de inmediato.

18. Los twistlocks base del 1ery 2do row (fila) de la banda de estribor y babor deberan
permanecer con el seguro hasta que sean descargados de acuerdo con lo
planificado por el Supervisor de Buque.

19.Cuando los contenedores estén estibados fisicamente en la posicién incorrecta
gue indica el baplie y/o el plano de estiba, se debe detener las operaciones en
dicha bahia y el Supervisor de Buque debera enviar a un estibador multipropésito

para realizar el inventario de la bahia.

20.En caso de existir condicion de chimenea (4 o mas contenedores apilados uno
sobre otro sin contenedores al costado), la descarga solo se realizara previa

confirmacion del supervisor de buque.
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20.1. En caso de la descarga este formando condicion de chimenea, se
debera informar a la linea e indicar el nimero de re-estibas necesarias para

evitar condiciones de riesgos operativos.

21.En caso de descarga de carga IMO se debe seguir el “Instructivo de Manejo de
Carga Peligrosa” - OPS-IN-006.

22.El Operador de la Groa Portica debera colocar los gearbox en una posicion
designada por el Supervisor de Buque teniendo en consideracién que no podran
ser bahias donde se abriran las tapas cerca de Proa y Popa. Debe dejar el espacio

para la manipulacién de estas por el montacargas.

23.Los gearbox se posicionaran en tierra uno al costado del otro y bajo ningtin motivo

se debera colocar uno al frente del otro.

24.El Yard Planner establecera todas las asignaciones de patio para la recepcién de

la carga.

25.El operador de grua portica debera recibir por parte del Asistente de Estiba la
informacion de cdmo se encuentra el perfil de la bahia segun sistema para cotejar
la informacion, a fin de evitar realizar maniobras que puedan impactar con

contenedores que no figuran en los planos.

26.El Asistente de Estiba debe informar al operador de gria la composiciéon de
contenedores por row dentro de una bodega / cubierta, es decir, cuando se cambia

de manipulacién de contenedores de 40 pies a 20 pies o viceversa.
27.La Circulacién peatonal debe ser por las vias debidamente identificadas.

28.Para casos de carga mal estibada, dafios en el contenedor, sin sellos de origen
deberan revisar la operativa de acuerdo con el “INSTRUCTIVO DE DESCARGA
DE CONTENEDORES CON DANO”

29.En caso de unidades reefer a bordo, seguir el “Manual de Conexién y

Desconexion de Reefer en Buque” - OPS-REF-001.

30.En caso de presentarse unidades de Isotanques, seguir el “INSTRUCTIVO DE
MANIPULACION DE ISOTANQUES” - OPS-VES-IN-003.
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31.El estibador que hara la funcién de por talonero sera el encargado de asistir al
operador de portico a la colocacion del contenedor en la nave mediante

comunicacion radial.

32.Los sellos que se usaran a la descarga de contenedores vacios que vengan SIN

SELLO seran proporcionados por el departamento de seguridad.

33.El responsable de recibir la cantidad de sellos que se colocaran a la descarga sera

el Personal de ejecucion.
34.Los ITV tienen asignado dos lineas por grda durante la operacion de la nave.

35.En caso de existir re-estibas NO PLANIFICADAS, el Vessel planner debera enviar
el listado de Re-estibas para que la agencia naviera lo registre en el ECUAPASS.

36.Es responsabilidad de los planificadores de datos revisar que todas las re-estibas

se encuentren ingresadas correctamente en la pagina de Ecuapass.

Aperturay cierre de Tapas de Bodega.

37.El Tally person comunicara la colocacion de tapa en muelle a los operadores de
ITV/ FL y bloqueara la via de circulacién con ayuda de la paleta de sefalizacion,

mientras se dé el movimiento de la tapa en la zona del back reach.

38.Cuando las tapas de bodega sean posicionadas en el Back Reach, el Tally Clerk
debera colocar a modo de sefializacion jersey barriers y/o barriles a lo largo del

area.

39.Los estibadores designados a la bahia verificardn previo al cierre de los Hatch
cover gue no haya materiales y/o objetos que interfieran en la operacion, luego de

la verificacion le confirmara al Supervisor de buque.
40.Los estibadores deben cerrar las escotillas antes de ingresar a bodega.

41.El Supervisor de buque certificara que las condiciones son aptas para continuar

con la operacion luego del cierre de las tapas de bodega.
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Restricciones operacionales

42.En caso de que el “Formato Carta de Protesta de Twistlocks” - OPS-FR-003 no
sea aceptada (sellada y firmada) por el capitan de la nave, el Superintendente

procedera a realizar un protesto informativo a la linea naviera.

43.En caso de encontrar alguna anomalia en las celdas de bodega de la nave se
debera llenar el “Formato de Carta de Protesta de Celdas” - OPS-FR-002 para

su firmado y sellado correspondiente.

44.Cuando las tapas de bodega, debido a sus dimensiones, cubran parcialmente la
via de circulacion, el Supervisor de buque y/o Superintendente debera proceder a

realizar un bloqueo adicional con luminarias de direccionamiento de trafico.

45.Las descargas de IMO 1, 5.2, 6.2 y 7 no se almacenaran en la terminal y deberan
proceder de acuerdo con el “Manual de Procedimiento de Descarga directa
IMO Prohibido” OPS-IN-004.

46.No esta permitido caminar por el muelle y/o debajo de la grda portica, salvo con
autorizacion del supervisor de Buque.
46.1. Para visitas por inspecciones por parte de autoridades tales como APG,
se solicita que estén a 3 metros alejados de la orilla del muelle.

46.1.1. Si deben estar mas cerca de 3 metros deben portar chaleco
salvavidas.
46.1.2. El Departamento de Seguridad industrial s6lo se encontrara

presente si se tratan de temas de seguridad.

47.Los ITV no tienen permitido realizar giros en U debajo de la grda portico.
Plan de contingencia

1. En caso de no contar con sistema para continuar con la operatividad de descarga
y embarque de contenedores, se debera tener la posibilidad de contar con el
siguiente material de trabajo en archivo PDF:

e Plano de Descarga y Embarque
e Listado de Descarga y Embarque

e Secuencia de embarque y descarga
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Procedimiento
Planificacién de la operacion previo a la descarga

Operador de buque

Envia el archivo EDI BAPLIE IN a la Terminal antes del ETB.
Planificador de buque

Carga el archivo EDI BAPLIE IN en N4.

2.1.En caso de que el archivo EDI BAPLIE IN no sea procesado en N4, se
intentar& corregir los errores mas comunes (POD, segmentos, lineas etc.) en
caso de no resolver los inconvenientes se enviara un mail solicitando un EDI

corregido al operador de buque.

Envia por correo indicando que se ha cargado el plano de descarga a la data

Planner, para el envio de los listados a las lineas.

3.1.En caso de haber movimientos de reestibas se notifica a data Planner.
Planificador de Datos

Revisa y envia el listado de pre-descarga a las lineas navieras.

4.1.En caso de haber movimientos de reestibas, genera listado de reestibas en
TOS y envia a la linea naviera, solicitando regularizacién de las mismas en

sistema de aduana.
Linea naviera
Revisa el listado de pre-descarga y notifican las discrepancias.
Planificador de Datos
Revisa los listados recibidos por las lineas navieras.
6.1.En caso de discrepancias se informara a las respectivas lineas navieras.
Envia listado de descarga final al planificador de buque.
Planificador de buque

Realiza la secuencia de descarga de los contenedores en XPS.
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19.
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Envia el reporte “Secuencia de Descarga” y “Plano de Descarga” al
departamento de operaciones con observaciones a la descarga (EJ: Descarga
Directa de IMO 1.4).

Tripulacion de buque

Posiciona la escala una vez que la maniobra de atraque haya finalizado.
Superintendente

Confirma que la libre platica haya sido otorgada antes de abordar el buque.
Planificador de buque

Entrega el plano de descarga al comando de la nave y solicita la documentacion
MANIFIESTO IMO y MONITORING REEFER LOG.

Supervisor de Buque

Entrega los reportes NOTIFY OF DAMAGE - OPS-VES-FR-007 & LETTER OF
LASHING - OPS-VES-FR-004 al comando de la nave.

Realiza la inspeccion de seguridad a la nave Safety Vessel Inspection - OPS-

VES-FR-006 dentro de la primera hora del inicio de operaciones.

Autoriza bajar los booms de las gruas porticas e indicara la ubicacién que estas

deberan tener de acuerdo con su plan de trabajo.

Solicita la asignacién de ITVs al Monitor de Buque y la activacion de las colas de

trabajo.

Indica al Monitor de Buque las lineas de servicio que seran asignadas para cada

QC.
Estibador

Destrinca los contenedores en cubierta. Proceder bajo el “INSTRUCTIVO DE
TRINCA Y DESTRINCA DE BUQUES” - OPS-VES-IN-005.

Confirma al Supervisor de Bugue cuando las bahias se encuentren listas (libre de

varillas, templadores y seguros abiertos)

Supervisor de Buque
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Registra las bahias destrincadas en el buque en el “Formato de Relevo entre
Supervisores de Buque” - OPS-VES-FR-008.
Operador de grua portico
Baja el boom y se coloca en la posicion indicada por el Supervisor de Buque.

Descarga los gearbox y los coloca en una posicion designada por el Supervisor
de Buque.

Supervisor de buque
Verifica que no haya transito de ITVs.
Operador de montacargas

Ubica el gearbox para iniciar el armado del PIN STATION, siguiendo los pasos
descritos en el “Instructivo de Armado de PIN STATION” - OPS-VES-IN-001.

Procedimiento de operacion de descarga

Supervisor de buque

. Entrega al Estibador el PLANO DE DESCARGA para la dopes trinca de los

contenedores.

Asigna la radio motorola a los estibadores lideres.
Estibador

Confirma al Supervisor de buque que las bahias planificadas estan destrincadas.
Tally person

Indica al operador de la grua portica las unidades a descargar en las bahias.

Operador QC

. Realiza la operacién de descarga acorde lo instruido por la secuencia dictada por

el Tally person establecido en el Quay Commander.

5.1. En el caso de no existir contenedores sobredimensionados continuar

con el paso 5.



108
5.2. En el caso de existir carga sobredimensionada colocar el adaptador
OOG en coordinacion con el supervisor de operaciones del buque.
Supervisor de buque

5.2.1. Instruye al operador de Reach Staker la colocacion del OOG en el Back
Reach. Revisar la operativa de acuerdo con el “INSTRUCTIVO DE
MANIPULACION DE OOG EN BUQUE” - OPS-OOG-IN-001.

Operador de Reach Staker

5.2.2. Coloca el adaptador OOG en el Back Reach.
Operador de QC

5.2.3. Conecta el spreader al adaptador OOG.

5.2.4. Procede con la descarga y la colocacion del contenedor sobre el ITV
Operador de ITV

5.2.5. Estando bajo la GRUA PORTICA, este se cuadra.

5.2.6. Reinicia la marcha cuando la luz verde del Chassis Position System este

encendida, y se traslada a la zona del pin station. Continua en punto 5.
Operador de QC

5.2.7. Desconecta el adaptador OOG en el Back reach.
Operador de Reach Staker

5.2.8. Retira el adaptador OOG del back reach para su ubicacion en la zona

de almacenamiento.

5.3.Para descarga de carga BreakBulk, realizar la maniobra de acuerdo con los
‘INSTRUCTIVO DE MANIPULACION DE CARGA BREAKBULK” - OPS-
BB-IN-005 y “MANIPULACION DE CARGAS ESPECIALES” - OPS-IN-002.

Tally person
6. Confirma en N4 Mobile el contenedor descargado y asigna la instruccion al ITV.

Operation Clerk



7.

109

Ingresa los sellos del contenedor al sistema N4 MOBILE en el Pin Station.

7.1.En caso de tener novedades en el contenedor como dafos en su estructura o
sin sellos, lo tendra que especificar en el DAMAGE REPORT - OPS-VES-FR-
001.

7.2.Los contenedores declarados como vacios que descarguen via muelle sin
sello se les colocara sello plastico DPW.
7.2.1. El operation Clerk lo debe actualizar en el sistema N4AMOBILE.

7.3.Los contenedores declarados como vacios que descarguen con sello seguiran
curso normal de descarga.

7.4.Los contenedores FCL que descarguen sin sello o presenten discrepancias en
el precinto se les colocara sello DPW proporcionados por el departamento de
seguridad.

Hace la revision visual de la estructura del contenedor de acuerdo con el

“INSTRUCTIVO DE INSPECCION DE CONTENEDORES” - OPS -IN-005.

8.1. En caso de dafios lo ingresara en el sistema N4 MOBILE.

Registra los dafios del contenedor en el sistema N4 MOBILE y antes de la

finalizacion del turno se impriman los CDR.

10.Valida las etiquetas IMO.

Estibador

11.Procede con el retiro de los twistlocks de los contenedores.

Operador de ITV

12.Transporta el contenedor la posicion del patio mostrada en el VMT.

Operator de RTG / Empty Handler/ Reach Staker

13. Selecciona la instruccion de trabajo mostrada en la VMT y recibe el contenedor de

descarga en la posicion planificada.

13.1. Si la zona planificada es OOG, el supervisor instruye al operador de

Reach Staker la colocaciéon del adaptador OOG para la recepcién en patio.
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13.1.1. Si la unidad OOG necesita maniobras adicionales (eslinga,
cadena, ganchos, etc) el Supervisor de Buque asignara 4 estibadores para

la recepcion en zona OOG.

Planificacion previa al embarque

Planificador de datos
. Emite el LISTADO DE EMBARQUE al Cut-off.

1.1.En caso de tener unidades bajo late arrival, envia listado actualizado de

embarque.
. Notifica a las lineas navieras, las unidades que ingresen fuera de cut-off.
Planificador de buque

. Envia al operador de la linea el reporte PRE BAPLIE OUT al Cut Off, incluyendo
los contenedores con estiba especial, IMO, refrigerados, carga OOG y unidades

con Late Arrival.
Linea Naviera

. Notifica discrepancias en listado de embarque recibido al cut off en caso de que lo

haya al planificador de datos.

. Envia las proyecciones de embarque (archivo movins o stow plan) en formato EDI

al planificador de buque.
Planificador de buque

. Carga el archivo MOVINS o crea las proyecciones basado en el STOW PLAN

recibido.

. Realiza la secuencia de los contenedores desde el patio al buque basado en la

estrategia de embarque (peso, puerto, estiba especial, etc)
. Entrega el PLANO DE EMBARQUE al comando de la nave si es que lo solicita.

8.1.De haber situaciones emergentes las cuales impidan la entrega de plano de

embargue de manera fisica, se lo envia por correo electronico.

. Solicita la firma de aceptacién del plano aprobado.
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9.1.De haber situaciones emergentes las cuales impidan solicitar aceptacion
firmada del plano aprobado, se solicitara aprobacion por correo electronico.

10. Envia el plano aprobado de embarque a la linea naviera y al departamento de
operaciones con observaciones de embarque (EJ: Peso, estiba especial,

remarks).

Procedimiento de Operacion de embarque

Planificador de buque

1. Instruye al Monitor de buque activar las colas de trabajo para el inicio del

embarque.
Operador de RTG u Operador de Empty Handler

2. Selecciona la instruccion de trabajo en su VMT y carga el contenedor al ITV para

su traslado al QC.
Operador de ITV
3. Se detiene en el Pin Station de embarque.
Estibador
4. Coloca los Twistlocks.
Operador de ITV
5. Se dirige al punto de trabajo (grua poértica) mostrado en su VMT.
5.1.En caso de ser unidad OOG ingresara por la popa del buque.
Tally person
6. Indica al operador de la grua portica la ubicacién de la unidad a embarcarse.
Operador QC

7. Realiza la operacién de embarque acorde lo instruido por la secuencia dictada por

el Tally person establecido en el Quay Commander.

7.1.Debera colocarse el adaptador OOG en el caso de existir carga
sobredimensionada en coordinacion con el supervisor de operaciones del

buque.
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Supervisor de bugue

7.1.1. Instruye al operador de Reach Staker la colocacion del OOG en el Back
Reach. Revisar la operativa de acuerdo con el “INSTRUCTIVO DE
MANIPULACION DE OOG EN BUQUE” - OPS-OOG-IN-001.

Operador de Reach Staker

7.1.2. Coloca el adaptador OOG en el Back Reach.
Operador de QC

7.1.3. Conecta el spreader al adaptador OOG.
Operador de ITV

7.1.4. Estando bajo la grua portica, este se cuadra siguiendo la indicacion del

“Stacking Profile”.
Operador de QC
7.1.5. Procede con el embarque de acuerdo con instruccién del estibador.
Operador de ITV

7.1.6. Reinicia la marcha cuando la luz verde del “Stacking Profile” para

trasladarse a donde le indique su pantalla.
Operador de QC
7.1.7. Desconecta el adaptador OOG en el Back reach.
Operador de Reach Staker

7.1.8. Retira el adaptador OOG del back reach para su ubicacién en la zona

de almacenamiento.

7.2.Para descarga de carga BreakBulk, realizar la maniobra de acuerdo con los
‘INSTRUCTIVO DE MANIPULACION DE CARGA BREAKBULK” - OPS-
BB-IN-005 y “MANIPULACION DE CARGAS ESPECIALES” - OPS-IN-002.

Tally person

8. Confirma el contenedor en la posicion de embarque segun secuencia de

embarque.
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Planificador de buque

9. Coordina con el Supervisor de Buque el término de operaciones para la

generacion del Baplie Out.

10.Entrega el PLANO DE EMBARQUE FINAL (BAPLIE OUT) al comando de la nave

con el Recap generado en XPS.
11.Envia el PLANO a la linea naviera.
Planificador de datos

12.Verifica que todos los contenedores cuenten con posicién, peso y sello. Ver
“INSTRUCTIVO DE LIQUIDACION DE NAVE” — OPS-DAT-IN-001.

13.Envia la documentaciéon REPORTE FINAL DE EMBARQUE a la linea naviera.
Estibador

14.Trinca los contenedores en cubierta. Proceder bajo el “INSTRUCTIVO DE
TRINCA Y DESTRINCA DE BUQUES”-OPS-VES-IN-005.

Procedimiento al término de la operacion
Supervisor de Buque

1. Retira los reports NOTIFY OF DAMAGE -OPS-VES-FR-007 & LETTER OF
LASHING - OPS-VES-FR-004 firmados.

2. Comunica al planificador de datos, la hora de término de operacion y zarpe de
la nave para su registro en el Sistema N4 y en el Ecuapass.

3. Entrega al planificador de buque el Damage Report para enviar a las lineas

correspondientes.
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RESULTADOS
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La proyeccion que se le dio a este capitulo fue basada en los resultados que

se obtuvieron al realizar las encuestas a 7 expertos que evaluaron por medio de sus

respuestas los distintos procesos operacionales presentados.

Tabla 1. Resultados de las encuestas

Evaluadores Pregunta  Pregunta Pregunta Pregunta Pregunta Pregunta Pregunta

1 2 3 4 5 6
1 Si Si No Si No Si
2 Si Si No Si Si No
3 Si Si Si Si Si No
4 No Si No Si No Si
5 Si No Si Si Si No
6 Si Si No Si No No
7 No Si Si Si Si No

Fuente: Elaborado por José Vargas

7

Si

Si

Si

No

si

Si

Si

Pregunta 1: ¢ Considera usted que son importantes plantear, definir y delinear

procesos de planificacion de operaciones y procesos preoperativo en base a la

operativa que maneja actualmente la terminal?

Gréfico 98. Porcentajes obtenidos de la pregunta 1

Pregunta l

M si

®no

Fuente: Elaborado por José Vargas
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Analisis
Como se visualiza, se obtuvo un 71% de respuestas positivas y el restante 29%
fueron de los evaluadores que consideraron que no es importante planear, definir y
delinear procesos de planificacion de operaciones y procesos preoperativos debido a
gue, se sienten satisfecho con los procesos actuales, pero no descartaron que con el
tiempo se requieran de nuevos procesos que se ajusten a las necesidades futuras.

Sin embargo, 5 de los 7 evaluadores si creen que es importante planear y definir

nuevos procesos sino también implementarlos.

Pregunta 2: ¢ Considera usted que estos procesos presentados se apeguen a

la demanda que esta presentando la terminal?

Gréfico 99. Porcentajes obtenidos de la pregunta 2

Pregunta 2

m S|
mNO

Fuente: Elaborado por José Vargas

Anélisis

En los resultados obtenidos, se observa que un 86% de respuestas positivas
contra el 14% restante de respuestas negativas. Es decir, que los procesos
operacionales presentados son considerados importantes y necesarios para la
optimizacion de recursos y tiempo en las distintas fases de embarque y descarga de
mercancia. Otros evaluadores, como se referencié antes, creen que los procesos

actuales bastan para los diferentes procesos realizados entre las naves y la

maquinaria de embarque y descarga de los encargos.
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Pregunta 3: ¢ Considera usted que estos procesos estarian sujetos a cambios
o modificaciones en relacion con los indicadores de productividad y optimizacion de

recursos de la terminal?

Grafico 100. Porcentajes obtenidos de la pregunta 3

Pregunta 3
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= NO

Fuente: Elaborado por José Vargas

Andlisis

En esta pregunta se visualizé mas pareja la evaluacién e incluso las respuestas
negativas obtuvieron mayor porcentaje quedandose con el 57%, con respecto a las
respuestas positivas que fueron del 43%. Esto se dio debido a que, se requiere
optimizar recursos con la proyeccion de los procesos operacionales realizados, sin
embargo, para tratar de los indices de productividad se deben considerar otros
aspectos que conllevan un largo tiempo para evidenciar la eficacia de cada proceso
y en lo que equivale a este manual de procesos, la evaluacién que se realizé es de

forma inmediata tratando que el porcentaje de error sea minimo.
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Pregunta 4: ¢Considera usted que estos procesos tendran que ser sujeto de
revision conformemente se vaya aumentando la demanda de naves y contenedores

en la terminal?

Grafico 101. Porcentajes obtenidos de la pregunta 4

Pregunta 4
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Fuente: Elaborado por José Vargas

Anélisis

Es evidente que la pregunta planteada dificilmente tendria alguna respuesta
negativa debido a que, sera indispensable la revisién constante de los procesos por
diversos factores que se vayan presentando con el transcurso del tiempo y conforme
a los resultados de la revision se veran sujetos a cambios con el fin de seguir con la
optimizacién de recursos, y mas aun cuando exista mayor demanda de naves y
contenedores en la terminal, porque con la mejora continua de los procesos

operacionales se reflejara que a mayor demanda de naves y contendores mayor sera

la rapidez de embarque o descarga.
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Pregunta 5: ¢Considera que estos procesos contribuyan a un mejor

rendimiento de los operadores de grua?

Grafico 102. Porcentajes obtenidos de la pregunta 5

Pregunta 5
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mNO

Fuente: Elaborado por José Vargas

Anélisis

Se observa que hubo mayor porcentaje en las respuestas positivas con 57%
en comparacion a las respuestas negativas que se quedan con el 43% restante y esto
es debido a que, los evaluadores que votaron no, consideran que los procesos
operacionales vistos contribuyen mas a la parte del orden de mercancia por medio de
las estibas, también a la planificacion de embarques, es decir, a una buena
administracion de los procesos mas no a mejorar un rendimiento en especifico, sin
embargo, 4 de los 7 evaluadores creen gue estos procesos si mejoran dicho

rendimiento.
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Pregunta 6: ¢ Considera usted que es importante tomar en cuenta las entidades
gubernamentales como lo es Agrocalidad, Senae, policia antinarcéticos para
establecer si es que sus actividades pueden repercutir en las operaciones si estas no

son contempladas?

Gréfico 103. Porcentajes obtenidos de la pregunta 6

Pregunta 6
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Fuente: Elaborado por José Vargas

Anélisis

En gran parte, los evaluadores no consideraron importante tomar en cuenta
cuenta las entidades gubernamentales como lo es Agrocalidad, Senae, policia
antinarcoticos debido a que, los procesos operacionales presentados seran
estipulados Unicamente para la optimizacion de recursos de embarque y descarga de
mercancia, las entidades gubernamentales cumplen otro rol muy distante de lo que

se requiere proyectar o en ciertos casos mejorar, lo importante en todo esto es la

fluidez y el rapido manejo de las cargas con respecto a las naves y los contenedores.



120

Pregunta 7: ¢Considera usted que las decisiones que tomen los agentes

externos como lo son liners y linea naviera incidan en la planificacion de operaciones?

Grafico 104. Porcentajes obtenidos de la pregunta 7

Pregunta 7
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Fuente: Elaborado por José Vargas

Andlisis

Es evidente que los expertos en el tema consideraron que la decision de los
agentes externos interviene mucho en la planificacibn de operaciones, son
considerados influyentes en cada proceso operacional planteado y sin duda esta
proyeccion que se quiere dar con respecto a la mejora o creacidén de nuevos procesos
va a requerir de una decision de los liners y linea naviera porque como objetivo a

cumplir siempre sera la optimizacion de recursos con el fin de que el puerto obtenga

beneficios.
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CONCLUSIONES

La industria portuaria en Guayaquil y en el Ecuador ha sido, es y sera la
principal actividad econémica que mueva los engranes de la economia del Ecuador.
En los ultimos afios se detecté un incremento de empresas dedicadas a este sector
gue invierten en planes estratégicos para el desarrollo de este sector que tiene un
gran potencial para brindar plazas de empleo y dinamizar la economia de familias y
lugares aledafios como es el caso de DP World Posorja. La incidencia de estos
macroproyectos impulsa a una competitividad entre entidades en donde el cliente y el

pais son lo méas beneficiados.

Las lineas navieras y clientes hoy en dia buscan eficiencia y eficacia; DP World
Posorja en busca de estar a la vanguardia y procesos automatizados; se encuentra
en etapa de establecer procesos internos para minimizar riesgos o problemas y
encontrar soluciones mas efectivas que permitan aportar a la eficiencia y productiva

en sus operaciones y que tenga impacto en los balances finales de la compafia.

No tener procesos establecidos y definidos hara que la terminal no desarrolle
de manera efectiva y haya tiempos muertos en las operaciones que se vera reflejado

en los reportes de productividad que son enviados a las lineas navieras.

Incentivar el aprendizaje y entrenamiento de los colaboradores apegado a los
lineamientos y procesos propuestos contribuira a que la terminal opere de manera

eficiente y productiva lo que se traduce en brindar un servicio de excelente nivel.

Conocer, analizar y dar seguimiento a los reportes y estadisticas de operacion
y rendimiento de cada buque, asi como otros documentos de registro de visita de
naves permitieron detectar que la implementacion de procesos sea una buena opcién

para mejorar el servicio y que DP World Posorja sea la primera opcion de los clientes.

La propuesta de estos procesos y lineamientos tiene como finalidad aportar a
la competitividad y productividad para posicionar a la terminal de DP World Posorja a
nivel de América latina y el mundo; a nivel interno mejorar ciertos aspectos operativos

para simplificar pasos y ser un puerto mas automatizado.

Basado en las entrevistas y encuestas realizadas a los expertos con muchos
afios de experiencia la implementacion de estos procesos es viables y aceptables

para implementarlos ya que aporta una mejora administrativa y operativa.
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DP World Posorja en la actualidad maneja un promedio de productividad
bastante aceptable, pero sin duda alguna estableciendo los procesos operativos se
incrementard el promedio de productividad que marcara un hito en la historia portuaria

del Ecuador y el mundo.
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RECOMENDACIONES

La importancia de implementar 0 mejorar nuevos procesos operacionales
radica por la optimizacion de recursos y los beneficios que se podrian conseguir para
el puerto DP World Posorja, sin embargo, luego de las distintas evaluaciones

realizadas, incluyendo las encuestas a los expertos se recomienda:

e Indagar de manera exhaustiva y estudiar los procesos operacionales actuales
del puerto debido a que, a mayor conocimiento y entendimiento de lo analizado

se podra conseguir mejores resultados al momento de implementarlos.

e Realizar con tiempo, un estudio de campo con los procesos operacionales ya
implementados con el fin de obtener mejores resultados al aplicar estadistica

y asi disminuir el margen de error.

e Proyectar las encuestas a un contexto mas especifico en la mejora continua
de los procesos operacionales, para conseguir puntos a favor y en contra de lo

verificado para luego crear o mejorar dichos procesos.

e Evaluar los movimientos de embarque y descarga de mercancia de la nave al
puerto y del puerto a la nave para verificar que el problema radica en la poca

eficacia y pérdida de tiempo.

e Tomar en cuenta que los procesos dentro del puerto también son
fundamentales para implementar o mejorar los presentes procesos y de

manera continua revisar la eficiencia de estos.
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ANEXOS

Glosario
1. BAPLIE: Plano de descarga o de embarque, enviado por la Linea Naviera.
Twistlock: Seguro de contenedor.
Gearbox: Caja de Twislocks
CDR: Container Damage Report — Reporte de dafos del contenedor
TDR: Terminal Departure Report — Reporte a la salida de terminal.
EDI: Electronic Data Interchange — Intercambio de datos electronicos
N4: Sistema para terminal portuaria

MOVINs: Formato de archivo electrénico

© © N o o &~ N

Late Arrival: Aviso tardio de ingreso de contenedores

10.Stow Plan: Estiba de planificacién de contenedores.

11.XPS-N4: Sistema operativo de terminal de contenedores;

12.EDI: Electronic Data Interchange - Intercambio Electronico de Datos;

13.Armador: Persona juridica poseedora de buques y que efectia transporte de
contenedores por el modal maritimo nacional e internacional,

14.Cabotaje: Embarcacion que atraca y desatraca en puerto ecuatorianos;

15.Clientes internos: integrantes y areas DP World Posorja;

16.Clientes externos: Armadores, exportadores, importadores, transportistas,
despachantes, etc

17.Carga IMO: Variedad de carga que requiere un tratamiento especifico basado
en el Cadigo Internacional Maritimo de Cargas Peligrosas - IMDG CODE y
Norma Reguladora

18.Carga especial: Variedad de carga que necesita tratamiento especial debido
a sus dimensiones y formatos;

19.Carga refrigerada y congelada: Variedad de carga que requiere control
térmico;

20.Contenedor de Transbordo: Contenedor que desembarca en la DP World
Posorja con instruccion de embarque en otro buque / Viaje;

21.Contenedor Restow: Contenedor que desembarca en la DP World Posorja y
retorna en el mismo buque / viaje;

22.Planificador de buques: Profesional que desarrolla actividades relacionadas

con la planificacion de las operaciones de buque;
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23.Monitor de Buque: Persona encargada de monitoreas las colas de trabajo de
los equipos durante la operacion del buque.

24.Ventana comercial: Acuerdo firmado entre el armador y operador de un
determinado servicio de transporte maritimo con el terminal DP World Posorja
donde se firman compromisos, tales como: dia de atraque, movimiento
maximo, apertura de puerta, cierre de puerta, etc.;

25.Twin: Movimiento de embarque o desembarque simultaneo de dos
contenedores de 20 pies;

26.TDR: Terminal Departure Report - Informe de salida del terminal,

27.Damage Report: Informe de averia;

28.Archivo PRE-BAPLIE: Archivo electréonico con la cantidad total de
contenedores a ser embarcados, entregados al terminal y liberados. Este
archivo posee una extensiéon EDI que significa Electronic Data Interchange y
se puede leer en la mayoria de los sistemas informatizados. Los planificadores
de terminales y buques comparten informacion sobre la operacion del buque a
través de este tipo de archivo al cut off de la nave

29.CBR: Resumen con el total de los contenedores a ser embarcados, entregados
al terminal. El término CBR significa Consolidated Booking Report;

30.00G: contenedores con dimensiones fuera del estandar que necesitan
cuidados en su movimiento;

31.Reefer: Contenedor utilizado en el transporte de productos que necesitan
control de temperatura. Estas unidades necesitan un suministro eléctrico para
funcionar;

32.Contenedor IMO: Contenedor que transporta carga clasificada como
productos peligrosos;

33.Berth Schedule: Archivo enviado diariamente por el planificador de barco
donde consta la programaciéon de atraque para los préximos 5 dias;

34.SENAE: Servicio Nacional de Aduana del Ecuador

35.LABOR: Funcion existente en la terminal que actia en las actividades
relacionadas de Personas y Organizacion, actuando cerca de los integrantes
del &rea de operaciones;

36.ARRIVAL REPORT: Informe de llegada que se envia a los clientes tras el inicio
de la operacion, en el que constan diversas informaciones relacionadas con la

llegada del buque en la terminal, tales como la fecha de llegada del buque en



129

el puerto, fecha de atraque, fecha de inicio de la operacién, y prevision del
término de la operacion;

37.FINAL REPORT: Informe de final de operacion, que se envia a los clientes
después de la finalizacion de la operacion, con informacion relacionada con la
operacion y su productividad,;

38.DATA PLANNER: Profesional que desarrolla actividades relacionadas con el
cierre de los informes operativos.

39.Safety Cage: Lugar de seguridad para los estibadores al subirse a la graa
portico.

40.ROW de trabajo:

41.Supervisor de Buque: responsable del proceso a ejecutarse en muelle en la
carga y descarga de contenedores.

42.Bahia: Seccioén del bugue donde se almacenan contenedores.

43.Chimenea: 4 o mas contenedores apilados uno sobre otros sin contenedores
al costado.

44.Portalonero: Encargado de asistir al operador de la gria pértico a la
colocacion del contenedor en la nave.

45.Personal de Ejecucién: Personal encargado de realizar las operaciones dentro
de la terminal.

46.Ecuapass: Es el sistema aduanero ecuatoriano que permitird a los Operadores
de Comercio Exterior para poder realizar todas las operaciones aduaneras de
importacion y exportacion.

47.Tally Person: Persona que confirma las unidades a bordo y descarga de
unidades.

48.1TV: Vehiculos internos usados para las actividades operativas en la terminal.

49.Back Reach: Parte del muelle para colocar las tapas de bodega de la nave.

50.Tally Clerk: Confirma los pesos a la descarga y embarque de contenedores.

51.Jersey Barriers: Barriles de concreto para separar las vias de circulacion.

52.Hatch Cover: Tapa de bodega.

53.Quay Commander: Visualizacion de trabajo en el sistema de las gruas.

54.Cut-off: Hora y Fecha maxima de ingreso de contenedores desde la ciudad a
la terminal para una visita en especifico.

55.QC: Quay Crane (grua portico)
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56.Sellos divergentes: Discrepancias de sellos entre lo manifestado y lo
ingresado a la descarga.

57.TDR: Terminal Departure Report (Reporte de salida de la nave)

58.POD: Port of discharge, o Puerto de descarga.

Inbound: Preavisado.

Vessel Planner: Planificador de Barco.

Work Shift: Turno de trabajo.

SPARCS-XPS: Sistema de N4 para planificacion de patio y barco.

Show Shift for Specific POW: Turnos bajo puntos de trabajo especificos.

Set work pattern: Establecer patrén de trabajo

Current: Actual.

Autodischarge Selected bays: Auto descarga de bahias seleccionadas.

© © N o g A~ wDdPRE

Cranes: Gruas.

10.Show Crane Split: Mostrar division de trabajo de gruas.

11.Color by crane: Mostrar por colores las gruas.

12.Power Flow Single: Opcién en N4

13.Quay Commander: Visualizacion de trabajo en el sistema de las gruas.
14.Split Selected Queue: Opcién para separar bahias de acuerdo a los
movimientos de la grua.

15.Crane Work List: Lista de trabajo de la grua.
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Encuestas

1. ¢Considera usted que son importantes plantear, definir y delinear procesos de
planificacion de operaciones y procesos preoperativo en base a la operativa
gue maneja actualmente la terminal?

Si
No

2. ¢Considera usted que estos procesos presentados se apeguen a la demanda
gue esta presentando la terminal?
Si
No

3. ¢Considera usted que estos procesos estarian sujetos a cambios o
modificaciones en relacion con los indicadores de productividad y optimizacion
de recursos de la terminal?

Si
No

4. ¢Considera usted que estos procesos tendran que ser sujeto de revision
conformemente se vaya aumentando la demanda de naves y contenedores en
la terminal?

Si
No

5. ¢Considera que estos procesos contribuyan a un mejor rendimiento de los
operadores de grua?
Si
No

6. ¢Considera usted que es importante tomar en cuenta las entidades
gubernamentales como lo es Agrocalidad, Senae, policia antinarcéticos para
establecer si es que sus actividades pueden repercutir en las operaciones si
estas no son contempladas?
Si
No
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7. ¢Considera usted que las decisiones que tomen los agentes externos como lo
son liners y linea naviera incidan en la planificacién de operaciones?
Si
No
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