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0. INTRODUCCION

La apertura econOmica trajo consigo la internacionalizacion de la economia
colombiana, lo que demando6 de su ruta de ingreso una mayor infraestructura.
Fue asi como los aeropuertos, las empresas de transporte terrestre y los
terminales maritimos, pensaron en modernizar sus instalaciones, equipos y

agilizar los tramites aduaneros.

El sector portuario ha sido unos de los que mayor inversion ha realizado y
mayor desarrollo ha logrado al modernizar los cuatro puertos, los que
ayudados por la privatizacién de los mismos con sus inversiones millonarias ha
logrado que hoy en dia podamos decir que contamos con unos de los mejores
terminales maritimos de Latinoamérica, ocupando una posicién privilegiada a

nivel mundial.

Estas inversiones se han certrado basicamente en la profundizacion de
muelles y canales de accesos que permiten hoy en dia el ingreso de grandes
buques con mayor calado y capacidad, adquisicion de gruas portico, RTG
(Road Tired Gantry), montacargas para la movilizacion de contenedores llenos
y vacios (Reach Stacker y Empty Containers), como también de equipos para

la movilizaciéon horizontal de los mismos (RDS).



Sin embargo, para el tema de nuestro estudio, se presenta una gran
problematica en los puertos nacionales y especialmente en el puerto de
Buenaventura la cual damos a conocer, especificamente en el manejo de las
exportaciones de azucar en contenedores por ese puerto. Esta problematica
consiste en que existe una prioridad en la operacién maritima, descuidando la

terrestre en cuanto al manejo de los contenedores se refiere.

A continuacién analizaremos dicha problematica y proponemos las soluciones
necesarias para manejar un sistema de operaciones con el propésito de

manejar contenedores llenos y vacios por el puerto de Buenaventura.



1. INFORMACION GENERAL

El puerto de Buenaventura es el principal terminal Maritimo de Colombia. Es el
Unico puerto polivalente de Colombia y opera a través de la Sociedad Portuaria
Regional de Buenaventura S.A. (SPRB), con una pantalla de 2.000 metros de
longitud, que Permite la atencién simultanea de hasta 12 buques de navegacion

internacional. (ver anexo A).

Cuenta con terminales especializados en contenedores, graneles sdlidos, graneles

liquidos y multipropésito.

Cuenta ademas con mas de 2.000.000 n¥ en patios, bodegas, cobertizos, silos y

tanques para la mas variada nomenclatura de mercancias.

Al puerto de Buenaventura llegan anualmente mas de 1.200 buques
pertenecientes a las mas importantes lineas navieras que tienen conexiones
directas o mediante puertos de trasbordo con mas de 100 de los principales del

mundo. (ver anexo B).

Por la disponibilidad de terrenos, el puerto de Buenaventura tiene las mejores

posibilidades de expansion portuaria en todo el pacifico latinoamericano.
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Posee el mas rico hinterland de Colombia, que contribuye con el 60% del producto

interno bruto del pais.

El aeropuerto internacional mas cercano al puerto se encuentra a una distancia de

150 Kilémetros. El aeropuerto local esta a solo 15 Kilémetros.

En materia de comunicaciones cuenta con telefonia convencional y celular, fax,

telex, microondas y un canal de internet con un ancho de banda de 512 Kilobytes.

Opera las 24 horas del dia, los 365 dias del afio .

No sufre efecto de oleaje que interfiera la operacion de los buques.

La sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. pensando siempre en sus
clientes, se preocupa por ofrecer una gama de servicios que satisfagan las

necesidades de quienes utilizan el terminal maritimo. Por ello presta servicios de :

Pilotaje.
Remolcadores.
Muellaje.
Manipuleo.
Almacenaje.

Consolidacién y desconsolidacion de contenedores.



Porteo de Carga.

Control de vectores.

Tratamientos de desechos sélidos y liquidos.

Pesaje de mercancias.

Control portuario.

Servicios logisticos.

Servicios de basculas.

Suministro de agua y combustibles.

Lubricantes y avituallamiento.

Servicios a las naves: reparacion de sistemas mecanicos, eléctricos,
hidraulicos y de refrigeracion.

Servicios médicos, odontoldgicos y migratorios a la tripulacion de los
buques.

Consignacién nacional o transferencia bancaria para el pago de servicios

portuarios.

1.1 HISTORIA

Para adecuar la infraestructura de los terminales maritimos de Colombia a las
nuevas necesidades del comercio internacional, a través de la expedicion de la ley
primera de Enero 10 de 1991, el estado motivd la conformacion de empresas
privadas para administrar y operar las instalaciones portuarias del pais, antes

manejadas por la entidad estatal “Puertos de Colombia”.



En este marco de privatizacion de la actividad portuaria, el 21 de Diciembre de
1993 se constituyd la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A., que
recibi6 de manos del Presidente de la Republica, Cesar Gaviria Trujillo, el 17 de
Marzo de 1994, la concesion para la administracion del terminal Maritimo de

Buenaventura durante 20 afios, en el periodo comprendido entre 1994 y 2014.

La sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. es una empresa de
economia mixta, regida por el derecho privado. El 83% de su participacion
accionaria pertenece a empresarios privados conformados por importadores,
exportadores, operaradores portuarios, lineas navieras , gremios, extrabajadores
portuarios y personas naturales. El 17% restante esta en manos del sector publico
integrado por la alcaldia de Buenaventura (15%) y el Ministerio de Trabajo con un

(29%).

1.2 MISION

Prestar y facilitar servicios portuarios y logisticos eficientes, oportunos, seguros y
de gran calidad, de manera permanente, utilizando su capital humano y recursos
para satisfacer las necesidades de los clientes, lograr su lealtad, posicionandose
como una empresa altamente competitiva y rentable frente a los puertos de

Colombia y de Latinoamérica.



1.3 VISION

Lograr que para el afio 2010 el Terminal Maritimo administrado por la Sociedad
Portuaria Regional de Buenaventura S.A., sea reconocido a nivel Nacional e
internacional como un puerto lider por la excelente calidad de los servicios
portuarios, por ser ambientalmente sostenible y por contribuir al desarrollo

socioeconémico de Buenaventura.

1.4 OBJETIVOS ESTRATEGICOS.

Cumplir el plan de modernizacion.

Conseguir el control del dragado de mantenimiento y/o profundizacién del
canal de acceso.

Implantar y mantener plataforma tecnolégica moderna, integrada y segura.
Obtener y mantener calidad en los servicios portuarios y conseguir la
certificacion de acuerdo con estandares nacionales e internacionales,
prioritariamente aquellos que pudieran originar retos o restricciones al
puerto.

Liderar y coordinar el desarrollo de la cultura de servicio y del talento
humano en la comunidad portuaria, dentro de un proceso articulado de la
cadena logistica de comercio exterior.

Establecer un plan de desarrollo que contemple perdurabilidad, rentabilidad,
reparto de utilidades, crecimiento y permanencia de la sociedad sin

depender de la concesion.



Garantizar la seguridad integral del terminal y realizar las gestiones
necesarias para lograr la seguridad externa del corredor vial y del canal de

acceso.

Mantener clientes actuales y desarrollar nuevos mercados.

Conseguir la prérroga de la concesion.

Contribuir al desarrollo socioeconémico de Buenaventura.

Promover y participar en nuevos negocios de la plataforma logistica que
mejoren la posicibn competitiva de la sociedad portuaria regional de

Buenaventura.

15 LA CIUDAD

1.5.1 Ubicacién. Buenaventura se encuentra situado en la zona suroccidental de
la Republica de Colombia, en las coordenadas 3° 53’ de latitud norte, 77° 05’ de

longitud al oeste del meridiano de Greenwich.

Buenaventura por su localizacion geoestratégica, es la puerta de Colombia hacia
la cuenca del pacifico, zona geoecondmica y comercial de mayor dinamismo y

potencial en el mundo.

Siendo declarada y reglamentada por el alto gobierno como Zona Especial
Econdémica de Exportaciones, Buenaventura se inserta en el reto del nuevo

milenio, en busca de una regién desarrollada y pujante.



1.5.1.1 Aspectos Fisicos. Es el municipio de mayor extensiéon en el
departamento del Valle del Cauca con un area de 6.297 Km? (29.7% del area total
del departamento), de las cuales zona urbana posee un area de 2.160,9

Hectéareas.

La ciudad consta de una zona insular (isla de cascajal) donde se concentra la
mayoria de las actividades econdémicas y de servicios y otra continental, esta
tltima con una vocacion principalmente residencial. Administrativamente la
cabecera ha sido dividida en 12 comunas, con aproximadamente 158 barrios y su
zona rural con 19. Su configuracion se ha dado en forma longitudinal a lado y lado
de la via principal, la avenida Simon Bolivar, aproximadamente 13 Km., la cual

comunica ala ciudad con el interior del pais.

El municipio de Buenaventura esta localizado en el flanco occidental de la misma
cordillera en el Sur-occidente de la Republica de Colombia. Es el municipio de

mayor extension en el departamento del Valle del Cauca.

Buenaventura actualmente cuenta con una poblacién de 400.000 habitantes.

1.5.1.2 Excelente ubicaciéon y oferta de Recursos naturales. Para posicionar
a Colombia en la Cuenca del pacifico el pais cuenta con la inmensa y rica region
de la Costa Pacifica. Cuya excelente ubicacion geoestratégica ya fue descrita en
términos resumidos y contundentes por los antioquefios al sefialarla como parte

de “la mejor esquina de América”. El hecho de estar localizada en un punto
9



geométrico equidistante entre el norte y el sur del continente hace que desde aqui
sea mucho mas barato llegar hacia uno u otro extremo del mismo. Su proximidad
al canal de Panam4, sitio en el que converge gran parte del comercio entre Asia
Oriental y Europa le confiere la posibilidad de ocupar un importante sitio en la

cadena de distribucion fisica entre estas dos grandes regiones.

Esta region ademas alberga el 60% de los recursos forestales del pais, el 80% del
potencial pesquero de la nacion, es reconocida internacionalmente como una de
las mas ricas biodiversidad del planeta, con abundantes recursos hidricos en un
mundo cada vez mas escaso del recurso agua, con probables importantes
recursos mineros en el subsuelo marino y dotada de una de las mejores abrigadas

bahias para la navegacion maritima en el mundo.

1.6 PROYECTO DE MODERNIZACION PORTUARIA

Es evidente el gran esfuerzo realizado por todos los accionistas y empresarios
privados, los cuales con sus propios recursos y a través de créditos han invertido
cerca de US$ 245.000.000 en un plan de modernizacion portuaria que busca
convertir a la sociedad Portuaria de Buenaventura en uno de los terminales

maritimos mas competitivos de América Latina.

Esta inversién que se ha venido realizand o pretende hacer mucho mas eficiente la
operacion portuaria a traves de la especializaciéon de cada uno de los puertos de

atraque en:

10



Tres muelles de contenedores.

Tres muelles de graneles solidos.

Un muelle para azucar.

Tres muelles multipropdsitos.

Este proyecto de modernizacién portuaria ha ignorado por completo la operacién
terrestre y especificamente el manejo de contenedores llenos y vacios, la cual ha
sido relegada a los diferentes operadores portuarios, quienes han hecho poca
inversion en equipos modernos que les permita hacer mucho mas eficiente la

operacion de cargue y descargue de los mismos. (ver anexo C).

1.7 INDUSTRIA AZUCARERA COLOMBIANA

La industria azucarera colombiana es una de las mas eficientes en el mundo.
Actualmente se producen en Colombia alrededor de dos millones doscientas mil
toneladas anuales de azucar, de las cuales se exporta cerca del 50%. La industria
azucarera colombiana se encuentra ubicada en el valle geografico del rio Cauca,
en la zona sur occidental del pais. En este valle como condicién excepcional
compartida Unicamente por Hawai y la zona norte del Perd, se presentan
pronunciadas diferencias climaticas entre el dia y la noche, condicion necesaria
para la concentracion de sacarosa en la cafia. Esta condicidn privilegiada permite
moler cafla y producir azucar a lo largo del afio, a diferencia de lo que ocurre en
las demas zonas carfieras del mundo, en las cuales la cosecha de cafia dura entre
cuatro a seis meses. Como consecuencia, los costos fijos de inversion en fabrica,

equipo de campo y capital de trabajo por tonelada de cafa producida, son la mitad
11



y hasta la tercera parte de los existentes en el promedio de las zonas carfieras del
mundo. Lo anterior y la notable fertilidad de los suelos, hacen de la industria
azucarera colombiana una de las cinco mas eficientes del mundo, incluida la

produccion de azucar de remolacha.

La industria azucarera colombiana ha mantenido su presencia en los mercados
internacionales de azucar por mas de cuarenta afos, estableciendo negocios con
las principales casas azucareras del mundo tales como EDF MAN, AMEROP
SUGAR, LOUIS DREYFUS, SUCDEN, CARGILL, TRADIGRAIN, COMODITY
SPECIALIST, NOBLE, TATE & LYLE, GLENCORE, SUCRIMEX quienes dan

testimonio de fe y cumplimiento.

El azucar exportable por el puerto de Buenaventura esta a cargo de la
Comercializadora Internacional de Azucares y mieles CIAMSA, la cual es una casa
azucarera de propiedad de todos los ingenios colombianos, constituida para
consolidar, comercializar y despachar al cliente toda la oferta azucarera
colombiana; estos ingenios son Manuelita, Mayaguez, Central Castilla S.A.,
Ingenio Providencia, Ingenio San Carlos, Ingenio la Cabafa, Ingenio Carmelita,
Ingenio Risaralda, Ingenio Pichincha, Ingenio Riopaila S.A. Incauca S.A., Central
Tumaco S.A.. Al contar con el respaldo de doce fuentes de suministro que
trabajan coordinadamente, la comercializadora siempre ha estado en posibilidad

de honrar todos sus compromisos comerciales.

12



1.7.1 Ventas del azlcar. Por el puerto de Buenaventura se exporta alrededor de
un millén de toneladas anuales, equivalentes a la mitad de la produccion total de
azucar colombiana. Los clientes en el exterior le solicitan a la comercializadora y
ellos garantizan el producto fresco, recién fabricado y con puntualidad total en los
despachos. La comercializadora CIAMSA utiliza los mercados de futuros de
Londres y Nueva York para ponerle precio a sus ventas y a las compras de sus
clientes. Por esa razén pueden vender a precio fijo u ofrecer a opcion de sus

clientes la posibilidad de recurrir a las bolsas para establecer sus precios.

13



2. ESTRUCTURA ACTUAL DEL MANEJO

DE CONTENEDORES EN LA SPRB

2.1 CONTENEDORES

Dentro de la nomenclatura internacional, se ha estandarizado el uso de
contenedores de 20" y de 40", pero para el caso especifico del manejo de
exportacion del azlUcar se utilizan sélo unidades de 20" reforzadas en donde el
peso neto maximo posible es de 26.020 Kg, con una Tara (peso del contenedor

Vacio) de 2.230 Kg , para un peso bruto (carga + tara) de 28.250 Kg.

Los contenedores pertenecen a diferentes lineas maritimas entre las que

sobresalen las siguiente:

TMM , CSAV, MSC, CCNI, MARUBA, PONL, MAERSK, HAMBURG SUD, APL,

SEA BOARD, EVERGREEN, HAPAG LLOYD.

Cada linea maritima le da exclusividad a un operador portuario para movilizar sus

contenedores, ya sean llenos o vacios.

2.2 PATIOS

Dentro del manejo actual de contenedores en patios tenemos areas especificas

para el almacenamiento de contenedores llenos de importacion, llenos de

14



exportacion y vacios. En el caso de los vacios soOlo se almacenan estos
contenedores dentro del puerto cuando tienen una destinacion especifica, 0 sea,

para un programa de llenado o para ser embarcados en un buque .

Lo anterior quiere decir que el grueso del almacenamiento de contenedores
vacios se produce en patios externos a la SPRB (Sociedad portuaria Regional de
Buenaventura), y debido a eso el flujo para el ingreso de contenedores vacios al
puerto es extremadamente lento producto de las largas colas debido a un cuello
de botella que se presenta en el sitio conocido como “Puente del Pifial”, el cual
une a la isla en donde se encuentra la SPRB con el continente y al ingreso por una

sola puerta al terminal maritimo.

Los contenedores una vez cumplido el programa de llenado deben ser trasladados

para ser almacenados en el area para contenedores llenos de exportacion.

2.3 BODEGAS

Para el almacenamiento de azucar la SPRB cuenta con dos bodegas con
capacidad para almacenar 50.000 Toneladas de azucar y 40.000 sacos
habilitadas para tal fin, una para azlicar a granel y otra para azucar en sacos de 50

Kg. Este ultimo es el motivo de nuestro estudio.

Estas bodegas son completamente sélidas con paredes de block cemento con

vigas y columnas en ferroconcreto, techos de asbesto cemento con laminas
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transparentes que permiten la iluminacion natural. El techo reposa sobre
estructura de hierro y las instalaciones eléctricas se encuentran entubadas en su

totalidad.

Al interior de las mismas se aprecian extintores debidamente cargados y ubicados

en lugares estratégicos.

2.4 OPERADORES PORTUARIOS

La operacion del manejo de contenedores por el terminal de la SPRB esta en
manos de diferentes operadores portuarios debidamente inscritos ante la
Superintendencia General de Puertos, la cual les expide una resolucion

habilitandolos para operar en los puertos una vez cumplidos unos requisitos

minimos en cuanto a capital, equipos, etc.

Por el puerto de Buenaventura, la Superintendencia General de Puertos tiene
autorizados para ejercer como operadores portuarios a una gran cantidad, entre
los que sobresalen Elequip, Nautiservicios, Maritrans, Granportuaria, como los
principales. Cada operador portuario trabaja con una linea maritima dentro de la
exclusividad que le da ésta, es asi como:

Elequip trabaja con lineas maritimas como CSAV y MSC.

Nautiservicios trabaja con PONL, MAERSK, HAMBURG SUD y APL.

Maritrans trabaja con CCNI, Maruba, y Hapag Lloyds.

Granportuaria trabaja con TMM y Sea Board.

16



Otros pequefios operadores portuarios trabajan con lineas maritimas que
manejan pocos contenedores, como es el caso de Cooserpo con lineas maritimas

como Evergreen entre otros, siendo la operacion terrestre su fuerte.

2.4.1. Requisitos para el registro y clasificacion como operadores portuarios
ante la Superintendencia General de Puertos. Para cumplir con este propésito

se deberan tener en cuenta los siguientes aspectos:

2.4.1.1. Aspectos organizacionales.
El operador portuario debe presentar la planta de personal acorde con los
servicios de actividad portuaria que va a desarrollar
Nombre e identificacion del representante legal.
Direccion de la sede en donde el operador prestard los servicios de
operacion portuaria.
Registro mercantil de la empresa cuando sea del caso, con fecha de
expedicion no mayor a tres meses a la fecha de radicaciéon de la solicitud
en la superintendencia.
En el registro mercantili de la empresa operadora, su objeto debe
comprender algunas o alguna de las actividades consideradas como
portuaria.
Los trabajadores portuarios que vinculen trabajadores portuarios a través

de empresas de servicios temporal y de cooperativas u otra, debera
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constatar plenamente que las mismas estén debidamente autorizados por
el ministerio del trabajo o salud social segun el caso.

Pdliza de cumplimiento para el pago de la tasa de vigilancia, tendra una
vigencia de un (1) afio y seis (6) meses mas, renovables por el mismo
término, cada vez que se renueve el respectivo registro, siendo el
beneficiario la Nacién a través de la superintendencia general de puertos.
La cuantia de la poéliza sera del 50% de lo que debe pagar el operador por
concepto de tasa de vigilancia.

Pdliza de Responsabilidad civil Contractual y Extracontractual que cubra y
garantice el pago de dafos y perjuicios que se le puedan causar a
terceros, usuarios, Nacién a través de la superintendencia general de
puertos, en desarrollo de la actividad portuaria y con relacion a la

contaminacion del medio ambiente.

2.4.1.2. Aspectos financieros.

Presentar los estados financieros (balance general y estado de resultados)
de la actividad portuaria y sus correspondientes cuentas de orden y notas
explicativas. Cuando la inscripcion es por primera vez, la firma de
operacion portuaria debe presentar estos requisitos proyectados a un afio .
Presentar los programas de inversion de la empresa en cada puerto, tanto
los actuales como los proyectados. Especificando la siguiente informacion:
Tipo de inversion, cantidad, valor total de la inversion, financiamiento

(recursos propios, crédito externo e interno) y valor de la inversién por afio.
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2.4.1.3. Aspectos técnicos. Las empresas de operacion portuaria deberan
presentar fotocopia de la certificacion y clasificacion del buen estado de la
magquinaria y los equipos de operacion en cada puerto donde ofrece sus servicios,

expedida por casa clasificadora.

La certificacion y clasificacion del buen estado de la maquinaria y equipos de
operacion, aplica para los equipos de propiedad de la empresa, los adquiridos a

través de Leasing, como también para aquellos equipos en arriendo.

2.5 EQUIPOS

Los equipos que detallamos a continuacion son los que actualmente operan,
haciendo la salvedad que son equipos relativamente viejos y obsoletos con los

cuales no se logra una buena eficiencia en las operaciones.

2.5.1. Equipos para llenado de contenedores. Utilizan montacargas con

capacidad para 6.000 Lbs. de carga.

2.5.2. Equipos para el manejo de contenedores llenos y vacios. Utilizan

montacargas frontales para contenedores llenos de diferentes marcas
dependiendo del operador portuario que realiza la operacion sin diferenciar si son

contenedores llenos o vacios encareciéndose la operacion .
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2.5.3. Equipos para el traslado horizontal de los contenedores. Se utilizan

RD y vehiculos disefiados para carga por carretera.
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3. DIAGNOSTICO DE LA OPERACION TERRESTRE
PARA EL MANEJO DE CONTENEDORES

LLENOS Y VACIOS POR LA SPRB

Actualmente por la SPRB, la operacibn de manejo de contenedores llenos y
vacios es ejecutada por diferentes operadores portuarios que tienen como
prioridad basica la operacion maritima descuidandose de cierta manera la

operacion terrestre.

En el caso nuestro a estudiar, el problema radica en que a diario se hace
necesario cumplir con un programa de llenado de contenedores con azucar en
sacos previamente establecidos, el cual sufre trastornos permanentes por la razon

anteriormente expuesta y que podemos dividir en cuatro etapas:

1. Ingreso de contenedores vacios al puerto.
2. Posicionamiento de contenedores vacios en el area de llenado asignada.
3. Llenado de los contenedores propiamente dicho.

4. Evacuacion de los contenedores una vez realizada la operacion de llenado.

La etapas 2,3 y 4 normalmente se llevan a cabo en forma circular, o sea que una
vez culminada la cuarta etapa se procede inmediatamente con la segunda,

iniciando nuevamente el ciclo.
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La tercera etapa de la operacion, se efectia cumpliendo con los estandares
normales en cuanto a tiempo de ejecucion, sin embargo, es susceptible de

mejorar.

Debido a la forma de negociacion de venta del azucar al exterior, la primera,
segunda y cuarta etapas de la operacion son realizadas por terceras personas,
|éase operadores portuarios subcontratados como Elequip, Nautiservicios,
Maritrans, Granportuaria y otros, los cuales con equipos relativamente viejos
tienen una prioridad en la actividad maritima dejando relegada la operacion de
ingreso de contenedores vacios al puerto, posicionamiento de los contenedores
vacios en el area de llenado asignada y evacuacion de los contenedores llenos a

espacios de tiempo una vez teminada ésta.

Todo lo anterior alimentado a su vez por un deficiente flujo de contenedores
vacios debido a la problemética (demoras) de ingreso de camiones al puerto
producto de las largas colas y al no contar con un adecuado Stock de

contenedores a un costado del area de llenado de contenedores.

3.1 PRIORIDAD MARITIMA SOBRE TERRESTRE

Con la entrada en vigencia de la ley primera del 10 de Enero de 1991, se motivo
la conformacién de Sociedades portuarias regionales para administrar los puertos
y operadores portuarios para realizar la operacion propiamente dicha. Esta,

ayudada con la apertura econémica iniciada en el gobierno del presidente César
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Gaviria Trujillo, exigid de los puertos una mayor dinamica y aumento de la
eficiencia en todas las operaciones relacionadas con la actividad portuaria, lo que
demando la transformacién total de dicha actividad con el ingreso de buques de
mayor calado y capacidad, los que a su vez exigieron menores tiempos

operacionales en el manejo de sus cargas.

Estos menores tiempos operacionales se lograron con las adquisiciones y puesta
en operacion de Gruas Porticos capaces de movilizar hasta 60 contenedores por
hora cada una lo que a su vez demandd6 una infraestructura para el traslado y
ubicacion de los contenedores desde el costado del buque hasta los patios y

viceversa.

Los operadores portuarios que operan en la SPRB necesariamente escogen y le
dan prioridad a la actividad maritima teniendo en cuenta que un buque genera
utilidades cuando esté trasladando la carga de un puerto a otro, considerandose el
tiempo de operacién en muelle como muerto en cuanto a ganancias. Para un
buque promedio un dia representa unos US$ 20.000, por lo que los tiempos en

puertos deben ser minimos.

Debido a que los equipos necesarios para movlizar contenedores son demasiado
costosos, los operadores portuarios no tienen la capacidad para desarrollar de una
manera 6ptima ambas operaciones, la maritima y la terrestre, por lo que le dan

prioridad a la maritima.

23



3.2 ETAPAS DEL PROCESO TERRESTRE

3.2.1. Ingreso de contenedores Vacios al puerto. Por el puerto de
Buenaventura se movilizan mas de 10.000.000 de toneladas en mercancias lo que
genera un alto volumen de camiones para el ingreso y retiro de esas mercancias
contdndose para tal efecto de una sobh puerta por la que se movilizan
indistintamente contenedores llenos, contenedores vacios, carga general y cargas

al granel.

Cada camion se gasta un tiempo en la entrada para su radicacion y revision y
aproximadamente es de cuatro minutos cada uno, lo cual genera una demora en

el ingreso de los mismos lo que a su vez retraza el programa inicialmente trazado.

3.2.2. Posicionamiento de contenedores vacios en el area de llenado
asignada. Una vez han ingresado los contenedores vacios al puerto se procede
con su Wicacion en el area de llenado asignado a un costado de la bodega del
azucar, encontrdndose en la mayoria de las ocasiones con que los contenedores
gue ya se encuentran llenos no han sido retirados aun debido a que el operador
portuario estd pendiente de su operacibn maritima y hard efectivo el
posicionamiento una vez que ésta se lo permita. Mientras, es necesario colocarlo
en otro espacio autorizado por las autoridades portuarias a un lado de la bodega y

en arrume negro (mas de dos filas) de tres por alto.
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Una vez el operador portuario retira los contenedores llenos de la bodega, es
cuando se puede proceder nuevamente a la ubicacién de los contenedores vacios

en el area de llenado asignada en tiras de 25 contenedores.

3.2.3. Llenado de los contenedores propiamente dicho. Esta operacion es

realizada por la Comercializadora del azucar que hace las veces de operador
portuario debidamente inscrito ante la superintendencia general de puertos
contando con equipos propios pero demasiado viejos y obsoletos lo que le genera
problemas e inconvenientes debido a la poca eficiencia de éstos, necesitando de
un mayor nimero de equipos para poder cumplir con la demanda con los mayores

costos que conlleva esto.

En el proceso de llenado de contenedores intervienen ademas de los equipos, los
operadores de éstos y los coteros que son los que estiban (acciébn de acomodar)

los sacos con azucar dentro de los contenedores.

Estas dos dultimas fuerzas son suministradas por cooperativas debidamente
conformadas e inscritas como operadores portuarios ante la Superintendencia
General de Puertos. Con la primera de estas dos fuerzas hay problema debido a
que devenga por hora y no tiene o no siente responsabilidad hacia la maquina en
cuanto a su cuidado debido a que hoy lo asignhan a este frente y mafiana a otro

dentro del cual le puede tocar un operador portuario diferente.
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En cuanto a la segunda fuerza no hay problema ya que trabaja por produccion lo
que genera un estandar normal en cuanto a tiempo de ejecucion, susceptible de

mejorar.

3.2.4. Evacuacién de los contenedores una vez realizada la operaciéon de
llenado. En este punto se presenta una situacién similar al posicionamiento de
contenedores vacios en el area de llenado asignada debido a la misma

problematica en la que el operador portuario esta pendiente de su operacion

maritima y har& efectivo el retiro una vez que ésta se lo permita.
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4. PRESENTACION DEL DISENO DE UN SISTEMA
DE OPERACIONES PARA EL MANEJO DE CONTENEDORES

LLENOS Y VACIOS POR LA SPRB

En Colombia son muy pocos o casi nulos los trabajos que acerca del tema existen.
Cada operador portuario cuando necesita involucrar nuevos equipos en su
operacion lo hace de manera particular, por lo tanto la finalidad de esta
monografia es precisamente dar los lineamientos para implementar el sistema
gue proponemos, el cual puede ser aplicado en otros puertos por la similitud de la
problematica, siendo mas acentuada en el puerto de Buenaventura ya que a
diferencia de otros puertos éste no cuenta con una organizacién de patio

adecuada para el volumen de la carga movilizada.

A continuacién diseflaremos un sistema de operaciones con el propésito de
manejar contenedores llenos y vacios en el area terrestre con fines especificos de
exportacion de azlcar por el puerto de Buenaventura mas agil y eficiente en el
cual se disminuiran los tiempos de servicios con equipos nuevos Yy listos para
aplicar en la practica y de la misma forma se daran las pautas para que el
personal involucrado conozca de manera detallada los pasos que se deben seguir
en los diferentes procesos que se llevan a cabo durante toda la operacion, lo que
a su vez servird como capacitacion de dicho personal dandole los parametros para

el desarrollo de una operacion mas eficiente.
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Posteriormente disefiaremos un “Curso basico portuario para formar operadores
de montacargas y RD”, el cual dara las pautas a los operadores de equipos para el

conocimiento de la actividad portuaria y el manejo adecuado de esos equipos.

4.1 NEGOCIACION DEL AZUCAR PARA VENTA AL EXTERIOR.

Para lograr un manejo adecuado en la venta del azlcar al exterior se debera
establecer convenios de negociacion en la que se involucren al comprador y al
vendedor donde las condiciones de venta se apliqgue el Incoterm F.O.B. con
equipos propios o subcontratados, con el cual el vendedor cumple con la entrega
cuando la mercancia sobrepasa la borda del buque en el puerto de embarque

convenido, lo que significa que debe despachar la exportaciébn a sus expensas y

soportar los riesgos de dafio o pérdida y todos los gastos, incluidos derechos,
impuestos y otros gastos oficiales, hasta aquel momento. EI comprador asume
todos los riesgos y todos los gastos desde el momento en que la mercancia
sobrepasa la borda del buque, incluidos los de inspeccion, los derechos, los
impuestos y otras cargas oficiales propias de la importacion y las de transporte

desde el puerto de embarque.

De esta manera, la comercializadora internacional tendra el manejo de la carga
desde la borda del buque hacia atrds, lo que significa que tendrad la
responsabilidad del manejo de todas las etapas, desde el ingreso de los

contenedores vacios al puerto, posicionamiento de los contenedores vacios en el

28



area de llenado asignada, llenado de los contenedores propiamente dicho, hasta
la evacuacion de los contenedores una vez realizada la operacion de llenado,

situacion que no se esta dando actualmente.

4.2 ALTERNATIVAS PROPUESTAS PARA LA SELECCION

DE OPERADORES PORTUARIOS

Una vez efectuada la nueva negociacion F.O.B. de venta del azlcar al exterior, se
hace necesario establecer con cual o cuéles operadores se desarrollaran las

etapas previamente definidas .

A continuaciéon proponemos tres (3) alternativas con las cuales se podra optimizar
el proceso completo para el manejo del sistema, siendo cualquiera de las tres

favorables respecto al sistema utilizado actualmente.

4.2.1. Comercializadora del azdcar como operador portuario. De esta manera
se evita tener que depender de otros operadores portuarios que tienen su
actividad combinada ( maritimo - terrestre) o con tendencia a la actividad maritima,
siendo necesaria la adquisicion de los equipos recomendados, por la no

disposicion de estos en su totalidad.

En los tiempos muertos se puede vender el servicio a otros

operadores que lo soliciten, obteniendo beneficio adicional por el arrendamiento.
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4.2.2. Operadores actuales pero con contrato directo con la
comercializadora. De esta manera, se continda con el mismo esquema actual,
con la diferencia de que al tener un contrato directo de por medio entre las dos
partes, se les puede exigir el cumplimiento oportuno en la programacion de
ingreso de contenedores vacios al puerto, posicionamiento de contenedores
vacios en el area de llenado asignada y evacuacion de los contenedores una vez
realizada la operacion de llenado, dejando a la comercializadora el llenado de los
contenedores propiamente dicho. Como en el anterior caso se hace necesario la
exigencia de contar con el equipo adecuado que cumpla con los requisitos

minimos.

Bajo éste esquema el operador portuario de turno no debe descuidar la operacion
terrestre a cambio de la maritima, lo que traera como resultado una eficiencia en la

operacion sin demoras en la entrega.

4.2.3. Contrataciobn con un operador terrestre. Mediante este sistema, la
operacion de ingreso de contenedores vacios al puerto, posicionamiento de
contenedores vacios en el area de llenado asignada y evacuacion de los
contenedores una vez realizada la operacion de llenado, queda en manos de un
operador que efectlia exclusivamente la operacion terrestre sin tener ningun tipo

de ingerencia o muy poca en la operacion maritima.

Como en el caso anterior, la operacion de llenado de los contenedores

propiamente dicha, queda en manos de la comercializadora y el operador debera
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contar con el equipo adecuado que cumpla con los requisitos minimos

recomendados.

4.3 EQUIPOS NECESARIOS PARA LOGRAR UN SISTEMA DE

OPERACIONES MAS EFICIENTE Y PRODUCTIVO

Para un manejo O6ptimo de contenedores llenos y vacios se deberd contar con

equipos de uso exclusivo para los mismos los cuales detallamos:

Montacargas de 6.000 Libras capaces de movilizar todo tipo de carga
general hasta ese peso (2.7 Ton). Utilizados para los llenados de
contenedores.

Montacargas para movilizar contenedores vacios (Empty containers ).
Montacargas para movilizar contenedores llenos (Full containers).

RDs para el traslado horizontal de los contenedores ya sean vacios o

llenos.

Para el estudio nuestro, auque existe una variada gama de marcas en el mercado

nacional tales como Yale, Nissan, Mitsubishi, Cat. Y otras marcas , pero la marca

sugerida es HYSTER por tener cobertura a nivel nacional, amplia variedad de
almacenes y repuestos, garantias de fabrica, programas de entrenamiento y

mantenimiento y por contar con la certificacion ISO 9002 .
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43.1. Montacargas de 6.000 libras. Marca HYSTER modelo H60XM con 500
mm ce centro de carga con las siguientes caracteristicas:
La unidad esta accionada por motor DIESEL marca PERKINS, transmision
POWER SHIFT, accionada con pedal MONOTROL.
Llantas NEUMATICAS : delanteras 28X9-15-12 ply. Traseras 6.5X10-10ply.
Direccién Hidrostatica. Frenos HIDRAULICOS.
Torre de 3 etapas, inclinacién 6° adelante, 6° atras.

a. Levante de carga 4.623 mm

b. Altura recogida 2.146 mm

c. Altura extendida 5.840 mm

d. Altura libre 1.449 mm

Carro porta horquillas de 1.070 mm, con rejilla protectora de carga 1.100 mm

Horquillas de 1.200 mm de larga, 125 mm de ancho y 45 mm de espesor.

Radio de giro 2.301 mm.

SIDESHIFT incluido.

Peso 4.037 Kg

PRECIO F.O.B. Liverpool US$21.913

PRECIO C.I.LF. Buenave ntura US$23.371

Tiempo de entrega : 11 semana con pedido confirmado. (ver anexo D) y (ver

anexo E).

4.3.2. Montacargas para contenedores vacios (Empty containers).

Exclusivamente para movilizar contenedores vacios con las siguientes

caracteristicas:
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Marca HYSTER modelo H400H-ECS5.

La unidad esta accionada por motor DIESEL marca CUMMINS, transmision tipo
Autoshifting Powershift.

Capacidad 10.000 libras y spreaders para 20, 40 pies

Llantas NEUMATICAS

Direccién Hidrostatica. Frenos HIDRAULICOS.

Levante de carga 8 contenedores por alto en una sola fila

Balanceo de peso incorporado. (ver anexo F).

Precio CIF Buenaventura US $ 200.000

4.3.3 Montacargas para contenedores llenos (Full containers). Actualmente
Existen de dos (2) clases a saber: elevador frontal y reach stacker.
Particularmente sugerimos el modelo Reach stacker por tener una mayor

versatilidad en las operaciones de contenedores que a continuacion detallaremos:

Marca HYSTER modelo HR45-40S con centro de carga de 1.320 mm para la
primera linea de contenedores y de 3.835 mm para la segunda linea de

contenedores.

La unidad est4 accionada por motor DIESEL marca CUMMINS, transmisién tipo
Autoshifting Powershift.

Capacidad 35.000 libras y spreaders para 20, 40 y 45 pies

Llantas NEUMATICAS : 18X25".

Direccién Hidrostatica. Frenos HIDRAULICOS.
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Torre (Boom) minimo extendido de 4.660 mm y maximo extendido de 17.678 mm
Angulo del Boom minimo 0°.

Angulo del Boom méaximo 60°

Levante de carga 5 contenedores por alto hasta cuatro en fila

Radio de giro 10.400 mm.

Balanceo de peso incorporado

Peso 155.460 Libras

PRECIO C.I.F. Buenaventura US$310.000

(ver anexo G), (ver anexo H), (ver anexo ) y (ver anexo J).

4.3.4 RDS (Quinta Rueda). Utilizados para la movilizacion horizontal de
contenedores de un sitio a otro. Actualmente éste servicio lo prestan camiones
normales de carga, pero la tecnologia mundial ha incorporado los llamados Rds o
guinta ruedas los cuales prestan un servicio mas eficiente ya que constan de un
cabezote en donde solo tiene un puesto para el conductor y un trailer con
capacidad para dos (2) contenedores de 20” o uno de 40" con twis look en sus
cuatro (4) esquinas para prestar seguridad a los mismos y no ocurra deslizamiento

0 volcamiento.

Por lo general se puede utilizar una combinacion de marcas entre el cabezote y el
trailer, en donde, Capacity es la marca mas reconocida para los cabezotes y
Romano (de fabricaciéon nacional en el Valle del Cauca) la marca mas utilizada

para los trailers.
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Estos cabezotes tienen una capacidad para movilizar 60 toneladas de peso.
Precio CIF Buenaventura US $ 53.000

4.4 INGRESO DE CONTENEDORES VACIOS AL PUERTO

Como en esta etapa es donde se presenta el cuello de botella, producto de las
largas colas de vehiculos, y teniendo en cuenta que la comercializadora tiene un
poder negociador bastante persuasivo con la SPRB, al movilizar el 20% del total
de carga por el puerto, debera negociar la habilitacion de un espacio amplio y
exclusivo donde se puedan almacenar un Stock de contenedores dentro del
terminal adecuado a las necesidades, previa negociacion con las diferentes
navieras. De la misma manera negociar el ingreso de los vehiculos con
contenedores vacios por una puerta localizada en el costado mas occidental del

terminal maritimo, la cual existe y no es utilizada en el momento, reduciendo de

esta manera los tiempos de ingreso de dichos contenedores logrando una mayor

eficiencia en el sistema .

En esta etapa se debera utilizar minimo un montacargas para contenedores
vacios que puede a su vez utilizarse simultdneamente para colocar contenedores
en el area de llenado asignada, cuando la operacién de ingreso de contenedores

vacios al puerto lo permita.

Jefe de turno embarque

- Entrega al operador portuario listado de contenedores a recibir y plano de estibas

de los contenedores en el area respectiva.
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- Da la orden al operador portuario de recibir los contenedores que se encuentran

en relacion asignando el equipo necesario.

4.5 POSICIONAMIENTO DE CONTENEDORES VACIOS EN EL AREA DE

LLENADO ASIGNADA.

Una vez habilitada un area amplia para el almacenamiento de contenedores
vacios a un costado del area de llenado, se procedera con el posicionamiento de
los contenedores en tiradas de veinticinco (25), que es la capacidad maxima en

esa zona.

En esta etapa nos encontramos que, como ya el operador portuario ha sido
seleccionado bajo un contrato directo con la comercializadora internacional o ella

misma como operador portuario realiza la operacion, observamos que la eficiencia

en esta etapa serd mayor y no vamos a tener los contratiempos que actualmente

se presentan.

Esta etapa tiene que cumplir con la necesidad de que los contenedores sean
movilizados con el equipo adecuado, o sea, con montacargas para movilizar
contenedores vacios. El nimero a utilizar de estos montacargas es de uno (1)

exclusivamente para no interferir con la eficiencia requerida.

Jefe de turno embarque
- Verifica que el area en donde se van a ubicar los contenedores vacios se
encuentre despejada y totalmente aseada para evitar contaminacion del producto

a embalar.
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- Presenta al operador portuario seleccionado un listado en donde aparece la
numeracion de los contenedores seleccionados para el embalaje y el orden en el
gue deberan ser colocadas en el area respectiva asignandole la cantidad y

equipos necesarios para la operacion.

- Da la orden al operador portuario para que inicie la operacion del

posicionamiento de contenedores.

4.6 LLENADO DE CONTENEDORES PROPIAMENTE DICHO

El objetivo del embalaje de contenedores es cumplir dentro de los parametros de
calidad establecidos, con las actividades inherentes al proceso de embalaje de
sacos en contenedores para que posteriormente sean exportados en motonaves.

Este proceso se realiza dentro del terminal maritimo de la SPRB.

La actividad del embalaje de contenedores se realiza cuando se confirma que esta
proxima a atracar una motonave a la SPRB para cargar azlcar en sacos en
contenedores. La confirmacién es llevada a cabo por parte del departamento de

embarque de la empresa comercializadora de azUcar.

4.6.1. Procedimiento para el llenado de contenedores. A continuacion
detallamos los pasos que se deberan seguir para lograr una mayor eficiencia en

cuanto al llenado de contenedores se refiere.
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Jefe de embarque o jefe de turno embarque.

- Envia carta al departamento de almacenaje de la SPRB para que reserven el

espacio para la cantidad de contenedores en el patio de exportacion.

- Envia carta a la policia antinarcoticos en donde se informa sobre la cantidad, el
tipo de producto y el destino del embalaje, ya que dependiendo del destino si es
hacia el norte ( Estados Unidos, Canada, Europa, Etc. ) o hacia el sur, se le realiza

0 no la inspeccion fisica antinarcoticos.

- De acuerdo con la distribucion comercial, se verifica la cantidad de contenedores

necesarios para el embalaje de cada tipo de productos y la naviera.

- Determina el tipo de producto y la cantidad de sacos que se embalaran en cada

uno de los contenedores, de acuerdo con la cantidad total.

- Informa al supervisor de embarque que realice la inspeccion de contenedores

necesarios para el embalaje del producto.

- Solicita el personal necesario para el embalaje a la cooperativa respectiva.
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Supervisor de embarque.

- Inspecciona que los contenedores sean aptos para el transporte de azucar en
sacos. Se debe inspeccionar todos y cada uno de los contenedores requeridos
para el embalaje, verificando que :

- No presente oxidacion en el interior y exterior.

- No entre luz al interior.

-Tenga respiradero.

- La puerta cierre bien.

- No tenga malos olores.

- No tenga deformaciones estructurales.

Si alguno de los contenedores incumple con los requisitos es necesario informar al
encargado del patio de contenedores vacios cual o cuéles contenedores no estan

aptos para utilizarse, y solicitar el cambio.

- Verifica y firma el listado de contenedores generados en la naviera, confirmando

que la referencia de cada contenedores en el listado respectivo coincida con la

referencia de los contenedores que se inspeccionaron.

- Verifica el producto a embalar dentro de las bodegas.
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- Determina la ubicacién exacta donde se deben poner los contenedores para
cargarlos, de acuerdo con la ubicacion y cantidad del producto que se encuentra

en las bodegas y que se debe embalar.

- Indica al personal del operador portuario la ubicacion de los contenedores en el

sitio de llenado.

- Confirma que los contenedores sean los mismos que se inspeccionaron.

- Asigna al personal de servicios varios y cuadrillas a los contenedores y a las

bodegas.

- Solicita a servicios varios que inicien a empapelar los contenedores en su

interior.

- Inicia el embalaje.

Tarjador Contenedor.

- Registra los sacos que son almacenados en el contenedor en la tarja buque,
verificando el estado de los sacos que estan siendo almacenados y separando e

identificando los sacos rotos, sucios y humedos.
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- Separa los sacos, informando al supervisor de embarque y al tarjador de averias

la novedad para que las registre en la tarja.

Supervisor de embarque.

Confirma que el montacargas devuelva los sacos averiados a la bodega y que

éstos sean reemplazados por sacos aptos.

Cuando termina de embalar cada contenedor.

- Verifica la tarja del contenedor (confirmando que cada uno tenga la cantidad

requerida de sacos).

- Cierra el contenedor, colocandole el respectivo sello de seguridad a las

compuertas.

- Solicita al funcionario del seguro que ponga el sello de seguridad al contenedor.

- Registra la referencia de cada uno de los contenedores, el tipo de producto,

numeros de los sellos.

- Verifica las cantidades que salieron de bodegas con las tarjas de contenedores
para confirmar que la cantidad que salié de bodegas es exacta a la que se recibid

en embarque.
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Después de la finalizacion del turno y/o del embalaje.

- Organiza los documentos generados durante el turno, especialmente las tarjas
buque.
- Realiza la lista de contenedores con base en el registro escrito que hizo en el

lugar en donde se embalaron los contenedores (area de llenado de contenedores).

Esta lista debe tener el nombre de la motonave, la fecha de embalaje y el destino,
ademas debe tener las caracteristicas principales de cada contenedor y el

producto.

A continuacion detallamos los items que lleva esta lista:

- Prefijo del contenedor.

- Numero del contenedor.

- Numero del sello o sellos.
- Cantidad de sacos.

- Marca o ingenio.

- Tipo de producto.

- Tamario del contenedor en pies.
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Jefe deturno embarque.

- Confirma la cantidad de contenedores que faltan por embalar y las novedades

presentadas con el supervisor de embarque.

- Se reune con el jefe de turno embarque que entra, para informarle el estado del

embalaje.

- Archiva los documentos generados durante el turno en un folder marcado con el

nombre de la motonave que transportara los contenedores.

Supervisor de embarque.

- Informa al jefe de turno embarque la finalizacion del embalaje.

- Realiza un listado final de contenedores embalados.

Jefe de turno embarque.

- Entrega una copia del listado final de contenedores a la policia antinarcoéticos y
al operador portuario para que lleve los contenedores al patio de exportacion de la

sociedad portuaria.
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Jefe de aduanas.

- Entrega una copia del listado final de contenedores a la naviera y al CEX

(Centro de Exportaciones de la SPRB).

Supervisor de embarque.

- Al momento en que el operador portuario inicia el traslado de los contenedores al
patio de exportaciones, hace radicar y firmar del encargado del patio de

exportaciones, una copia del listado final de contenedores.

- Entrega la copia del listado de contenedores al jefe de turno embarque .

Jefe turno embarque.

- Archiva en el respectivo félder de la motonave todos los documentos generados

en el embalaje.

4.6.2. Procedimiento durante el llenado de contenedores. Esta actividad se

realiza cuando se autoriza el inicio del embalaje de los contenedores y como en el
punto anterior a continuacion detallamos los pasos que se deberan seguir para

lograr una mayor eficiencia durante el proceso de llenado de contenedores.
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Jefe de Bodega.

- Coordina con el supervisor de embarque los productos que van a ser embalados

y la cantidad (segun la capacidad y numero de contenedores).

- Con base en el plano de isla y el tipo de producto que debe ser embalado,

identificando el producto mas antiguo, es decir, el que debe salir primero.

- Identifica los tarjadores asignados a la bodega.

- Da la orden al operador del montacargas de iniciar la salida del producto.

Tarjador Bodega.

- Empieza a tarjar los sacos que salen hacia el contenedor registrandolos en la

tarja buque.

- Verifica el estado de las pallets que se estan utilizando para el despacho de los

Sacos.

- Verifica el estado de los sacos que estan siendo despachados y separa e

identifica los sacos rotos, sucios y humedos.
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Nota: Siempre debe haber un mismo tarjador bodega, tarjador contenedor y

montacargas asignados a un solo contenedor.

Auxiliar Bodega.

- Separa y reemplaza los sacos averiados por un saco apto (si llegara a ocurrir).

- Determina junto con el tarjador, al final del turno o del embalaje, la cantidad de
sacos que salieron con base en la tarja buque y confirma esta informacion con la
cantidad inicial solicitada para embarque. La cantidad de sacos iniciales menos la

cantidad que quedd da como resultado la cantidad total de sacos que salieron.

- Llama al jefe de bodega y confirma la cantidad de sacos que salieron. Si no se
encuentra la diferencia con la tarja de la bodega, se debe llamar al ingeniero de
operaciones en turno y al supervisor de embarque para aclarar la situacion y que

ellos tomen una decision al respecto.

Tarjador Bodega.

- Confirma que los datos de la tarja de bodega coincidan con la tarja del tarjador

contenedor y el tarjador del seguro.

- Firma las tarjas y las hace firmar de sus supervisores.
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- Entrega las copias de la tarja del buque al jefe de bodega y las originales al

supervisor de embarque.

Jefe de Bodega.

-Registra las averias en el documento planilla de control de averias.

- Abre un félder con el nombre de la motonave y archiva las tarjas buque y demas

documentos asociados con el embalaje.

- Registra la cantidad de sacos entregados a embarque.

4.7 EVACUACION DE LOS CONTENEDORES UNA VEZ REALIZADA LA

OPERACION DE LLENADO.

Una vez culminada la etapa del llenado de los contenedores se debera proceder
con la evacuacion de los llenos, para posteriormente colocar contenedores vacios

y de esta manera continuar con el proceso de llenado de los mismos.

En esta etapa se deben utilizar dos (2) montacargas para contenedores llenos en
cuanto al movimiento vertical se refiere y tres (3) RD para su traslado horizontal
hasta el sitio final de reposo en el area de exportacion asignada por la direccion de
operaciones de la SPRB. Esto se refiere a la necesidad de que haya un

montacargas en el area de llenado evacuandolos y otro en el area de exportacion
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recibiéndolos las cuales distan aproximadamente un kilbmetro y los RD para que

haya un r4pido desplazamiento horizontal y no se produzcan cuellos de botella.

Jefe deturno embarque

- Entrega al operador portuario una relacion de los contenedores que ya se

encuentran llenos y listos para ser evacuados con la asignacion del equipo

necesario.

- Da la orden al operador portuario de retirar los contenedores del area de llenado

asignado para trasladarlos hasta el area de exportacion en los patios de la SPRB.
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5. PROGRAMA DE CAPACITACION CON EL
“CURSO BASICO PORTUARIO PARA FORMAR

OPERADORES DE MONTACARGAS Y RD”

En éste capitulo proponemos un programa de capacitacion para operadores de
montacargas y RD teniendo en cuenta que ésta fuerza de trabajo ha
desempefiado en el transcurso de los afios un rol muy importante en el desarrollo
de la operacion portuaria, pero, limitando su aporte a unos conocimientos
empiricos y transmitido de boca en boca u observado en el trabajo de otros mas

experimentados.

El programa de capacitacion llamado “Curso basico portuario para formar
operadores de montacargas y RD” pretende dar las pautas para que de aqui en
adelante nuestros operadores desarrollen esa actividad de una manera mas
profesional y productiva adquiriendo unos conocimientos de manera académica y
metodoldgica, en donde se tienen en cuenta todos los conocimientos necesarios
para trabajar con buques de carga desde la nomenclatura general éstos, pasando
por el conocimiento y el manejo mas eficiente de las diferentes cargas normales y
peligrosas, hasta el conocimiento y manejo de los diferentes montacargas y RD,
sin descuidar en ningin momento la seguridad industrial tan importante en la

operacion general de los puertos.
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JUSTIFICACION DE LA PROPUESTA
Hojalde?2

IDENTIFICACION

NOMBRE DE LA ENTIDAD CAPACITADORA:
NOMBRE DEL CURSO: BASICO PORTUARIO PARA FORMAR OPERADORES DE

MONTACARGASY RD
CODIGO DEL CURSO:

A. PERTINENCIA'Y CONTEXTO LABORAL DE LA PROPUESTA

1.1 Fuentesconsultadas

Operadores Portuarios

Cooperétivas

Empresas suministradoras de personal a
sector portuario

Sociedad Portuaria Regional de
Cartagena

Muelles El Bosgue

Contecar SAA.

Muelles Privados

1.2 Justificacion

Laactua dindmicade cambios de la
actividad maritima — portuaria, demanda
cada vez més, personal altamente calificado,
capaz de enfrentar los desafios y los mayores
niveles de exigencia.

Esta actividad tiene gran importanciaen la
generacion de empleos, yaque aellase
vinculan diferentes sectores de la actividad
productivay de servicios, con especia
incidencia del transporte maritimo y fluvia
y su interconexion con e transporte terrestre.

En Cartagena existen 52 terminales
maritimos, 3 de servicio publico y €l resto de
servicios privados. Todos los terminales
requieren este tipo de mano de obraen los
sectores de carga, pesquero, petroquimico y
otros. En la Bahia de Cartagena, se atiende
un promedio aproximado de 300 naves
mensuales, esto reflgja una gran importancia
del sector portuario ala economia de la
ciudad, como también a aspecto social, ya
gue genera grandes oportunidades ala
utilizacion de la mano de obra.

La actual mano de obra ha adquirido sus
conocimientos en forma empiricay por
imitacion, lo que incluye errores operaciones
y de seguridad.
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JUSTIFICACION DE LA PROPUESTA

Hoja2 de 2

IDENTIFICACION

NOMBRE DE LA ENTIDAD CAPACITADORA:

NOMBRE DEL CURSO: BASICO PORTUARIO PARA FORMAR OPERADORES DE

MONTACARGASY RD
CODIGO DEL CURSO:

B. REQUISITOS PARA LA SELECCION DE LOS ALUMNOS

Edad minima 18 afnos, maxima 35

Ser operadores de montacargasy RD

Educacion primaria completa

Es deseable poseer licencia para conducir y operar equipos

pesados

5. Salud fisicay mental compatible con €l trabajo que postula
a desempefiar

Nota: Se considera salud normal cuando no existen problemas

fisicos y psiquicos no controlables que puedan poner en peligro

su integridad fisica o la de sus comparieros de trabajo.

Condiciones Fisicas: En e rango promedio normal deben

encontrarse: La vision y discriminacion de colores y

profundidad, la audicion, las coordinaciones motoras gruesas

(no es necesario una mayor coordinacion fina bkmanua), la

reaccion a estimulos, latolerancia a intensos esfuerzos fisicos

sostenidos durante periodos prolongados (debe tener un buen

estado fisico general), ausencia de patologias que dificulten

realizar trabajos a diferentes niveles (vértigo, probabilidad de

desequilibrio).

Ej: Problemas Fisicos: Columnavertebral, vision y/o

audicion deficiente, daltonismo, deficiencias cronicas, lesiones

incapacitantes, epilepsia, vértigo y otras enfermedades no

compatibles.

Condiciones mentales: En el rango promedio normal deben

encontrarse: la capacidad de identificacion y seleccion, la

comprension de instrucciones rutinarias, la alertamental, la

pwODNPE

capacidad intelectual, latolerancia a estrés, alafrustraciony la| .

adecuacion anormativas. Lavelocidad y capacidad de
reaccion aestimulos, latolerancia psiquicaal esfuerzo
sostenido y la concentracion.

Ej. Problemas Psiquicos: Psicopatologias (ausencia absoluta),
deficiente capacidad de alerta, reaccion, concentracion, control
emocional, orientacion espacial, u otras situaciones o
condiciones no compatibles.

6. Presentar certificados de antecedentes penales del DAS

Justificacion

1y 2 son requisitos
del programa

3.El curso demanda
suficiente expedicion
con lalecturay la
escrituraparaque €
alumno pueda tomar
notas en clasesy leer €
material.

4. Requisito para
poder desempefiarse
posteriormente en la
especiadidad.

5. El trabajo demanda
exigencias fiscasy es
considerado de ato
riesgo, por lo que se
requiere poseer un
adecuado estado de
salud y condicién.

6. Requisito
indispensable para
ingresar alos recintos
portuarios o lugares de
précticas.
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ESTRUCTURA CURRICULAR DEL CURSO
Hojalde4

IDENTIFICACION

NOMBRE DE LA ENTIDAD CAPACITADORA:
NOMBRE DEL CURSO: BASICO PORTUARIO PARA FORMAR OPERADORES DE

MONTACARGASY RD

A. PERFIL DEL EGRESADO

Jovenes entre 18 y 35 afos, preparados para desempefiarse como “ Operadores de
Montacargasy RD” calificados en empresas del area portuaria

B. DESCRIPCION DEL CURSO FASE LECTIVA 90 HORAS

Objetivo General: Formar personal calificado para postularse a desempefiarse como
“Operadores de Montacargas y RD”, que han adquirido los conocimientos basicos
necesarios y especificos, bajo procedimientos metodol 6gicos sistematicos que significarén
una fuente de apoyo para mejorar la eficienciay la seguridad operativa de |as empresas que
utilizan 0 suministran sus servicios en las actividades portuarias.

Tareas Formulacioén objetivos Contenido de la tarea N©°
especificos Horas
1. Introduccién alas Reconocer laimportanciadelas Importancia de;
operaciones operaciones portuarias. - laactividad portuaria
portuarias. - Del trabajador portuario 4
- Del operador montacargasy RD
del curso.
2. Nomenclaturay Emplear correctamente la - Nomenclatura de una nave
terminologia nomenclaturay la terminologia mercante convencional.
nauticaportuaria  nautica portuaria - Terminologiausada 12
- Tipos de naves mercantes
- La nave portacontenedores
- Nomenclatura portuaria
3. Caracteristicasde - ldentificar correctamente las Clasificacion de la carga segun:
lacarga diferentes mercanciasy cargas - Su naturaleza
- Reconocer, identificar e interpretar | - Sus envases
correctamente larotulacion dela | - Su forma de presentacion 12
carga. - Pallets y contenedores como

unidad de carga.
- Rotulaciones de la carga

4. Seguridad y - Reconocer eidentificar losriesgos | - Fundamentacion

prevencién de enel trabajo - Bienveniday presentacién

riesgos - Definir y aplicar los diferentes - Como nos afectan los accidentes
conceptos de seguridad y - Por qué ocurren los accidentes
prevencion de riesgos. - Cudles son los peligros en el

- Seleccionar y aplicar las normas trabajo

basicas para el control delos - Qué debo hacer 6
riesgos. - Usted gana

- Usar correctamente los elementos | - Volviendo a trabajo
de proteccion personal

- Actuar y reaccionar oportunay
adecuadamente a cual quier sefial
deriesgo
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ESTRUCTURA CURRICULAR DEL CURSO
Hoja2 de4

IDENTIFICACION

NOMBRE DE LA ENTIDAD CAPACITADORA:
NOMBRE DEL CURSO: BASICO PORTUARIO PARA FORMAR OPERADORES DE
MONTACARGASY RD

A. PERFIL DEL EGRESADO

Jovenes entre 18 y 35 afios, preparados para desempefiarse como “ Operadores de
Montacargasy RD” calificados en empresas del &rea portuaria

B. DESCRIPCION DEL CURSO FASE LECTIVA 90 HORAS

Objetivo General: Formar personal calificado para postularse a desempefiarse como
“Operadores de Montacargasy RD”, que han adquirido los conocimientos basicos
necesarios y especificos, bajo procedimientos metodol 6gicos sistematicos que significarén
una fuente de apoyo para mejorar la eficienciay la seguridad operativa de |as empresas que

utilizan 0 suministran sus servicios en las actividades portuarias.
Tareas Formulacion objetivos Contenido delatarea N©°
especificos Horas
5.Formacion para el | Identificar y aplicar correctamentelas | - Técnicas bésicas de
trabajo y reglas bésicas para: comunicacion efectiva
materias - Comunicarse en formaefectiva - El trabajo en equipo
complementarias | - Cumplir correctamente instrucciones | - Cdémo seguir instrucciones
de apoyo a la recibidas - Descripcion “rol de la
funcion - Trabajos en equipos fuerzalaboral del sector” 20
- Lacomposicion de afuerzalabora en | - Descripciony
€l sector. Sural. especificaciones del cargo
- El cargo de operador de montacargas operador de montacargas y
y RD, sus especificacionesy RD.
requisitos importantes. -
6.Estiba 'y Reconocer, identificar y aplicar las - Principales reglas de estiba
almacenamiento, | principales reglas de: y desestiba de diferentes
desestiba y - Estibay desestiba tiposde cargay
descarga, trinca | - Consolidacion, desconsolidacion contenedores en navesy en
y destrinca - Trinca y destrinca tierra
- Reconocer eidentificar losprincipales| - Principales reglasde
elementos para: estibay desestiba en 12
= Manipular contenedores.
= Enganchar - Principales reglas para
» Proteger trincar y destrincar cargas
» Trincar en navesy contenedores
- Principales elementos para
manipular, enganchar,
proteger y trincar
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ESTRUCTURA CURRICULAR DEL CURSO
Hoja3 de4

IDENTIFICACION

NOMBRE DE LA ENTIDAD CAPACITADORA:
NOMBRE DEL CURSO: BASICO PORTUARIO PARA FORMAR OPERADORES DE
MONTACARGASY RD

A. PERFIL DEL EGRESADO

Jovenes entre 18 y 35 afos, preparados para desempefiarsecomo “Operadores de
Montacargasy RD” calificados en empresas del area portuaria

B. DESCRIPCION DEL CURSO FASE LECTIVA 90 HORAS

Objetivo General: Formar personal calificado para postularse a desempefiarse como
“Operadores de Montacargas y RD”, que han adquirido los conocimientos basicos
necesarios y especificos, bajo procedimientos metodol 6gicos sistematicos que significarén
una fuente de apoyo para mejorar la eficienciay la seguridad operativa de las empr

esas que utilizan 0 suministran sus servicios en las actividades portuarias.

Tareas Formulacion objetivos Contenido delatarea N©°
especificos Horas
7. Descripcion del - ldentificar correctamente los Descripcién del equipo:
equipoy componentesy sistemas principales | - Partesexternas
principios del equipo y sus caracteristicas de - Sistema motriz de
basicos de trabajo. transmision, direccion,
funcionamiento | - Reconocer y mencionar todas las frenos eléctricose
comprobaciones del equipo hidraulicos 12
- Instrumentos de control

- Preparacion del equipo
- Revision de niveles

- Puestaen marcha

- Equilibrioy estabilidad

8. Operacion del - Describir el cargo de operador, sus - Requisitos del operador
equipo especificacionesy requisitos mas - Comprobacion del equipo
montacargas y importantes. - Instrucciones para
RD. - Efectuar las comprobaciones de maniobrar el equipo
puesta en marcha premovimiento. - Instrucciones para operar
- Aplicar lasreglasy procedimientos con cargas
establecidos para: - Condiciones del medio
. Maniobrar el equipo ambiente
= Operar €l equipo con carga - Medidas especificas para
" Operar €l equipo con seguridad operar con seguridad 12

segun las condiciones del ambiente

= Demostrar adecuado dominio al
conducir y operar el equipo en
condiciones normales de trabajo

= Percibir con certeza,
sensorialmente o mediante los
instrumentos, las fallas comunes del
equipo
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ESTRUCTURA CURRICULAR DEL CURSO
Hoja4 de 4

IDENTIFICACION

NOMBRE DE LA ENTIDAD CAPACITADORA:
NOMBRE DEL CURSO: BASICO PORTUARIO PARA FORMAR OPERADORES DE
MONTACARGAS Y RD

A. PERFIL DEL EGRESADO

Jovenes entre 18 y 35 afios, preparados para desempefiarse como “ Operadores de Montacargasy RD”
calificados en empresas del érea portuaria

B. DESCRIPCION DEL CURSO FASE PRACTICA 150 HORAS

Objetivo General: Verificar el grado de aplicacion préactica de los conocimientos tedricos aprendidos en la
fase lectiva con el fin de entregar un talento humano calificado y apto para desempefiarse en la especialidad
alaque fue preparado aumentando sus posibilidades de ocupacion.

Tareas Formulacién objetivos Contenido de latarea N°
especifi cos Horas
1.Comprobacion del | Poner en précticala preparacion - Revision de niveles (agua,
equipo antes de |y alistamiento del equipo para combustible, liquido de frenos,
ponerlo en unaoperacion correctay segura. aceite de motor, aceite del sistema 9
marcha hidraulico, agua de la bateria)
- Revisiones el éctricas
- Limpieza externa del equipo
2.Comprobacioén del | Poner en practicala Comprobaciones de funcionamiento
equipo en comprobacion del equipo en del equipo, de mecanismo de levante
marcha marcha para una operacion de carga, del funcionamiento y calidad 8
correctay segura de respuesta de |os instrumentos del
tablero de control.
3. Maniobra del Comprobar la habilidad y - Desplazamiento
equipo sin carga | destreza del alumno en los - Cambio dedireccion
(conduccién) movimientos con el equipo - Control de desplazamiento minimo 40
freno
- Detencion o frenado
4. Maniobra del Comprobar la habilidad y Operacion para:
equipo con carga | destreza del alumno en los -Tomar carga
(conduccion y movimientos con el equipo con - Trasladar y desplazar carga 80
operacion) carga - Posicionar carga
5.Identificacion de | Comprobar la expedicion y Précticas para:
la cargay su certeza del alumno para - Identificar cargas
rotulacion identificar: - Identificar embalajes 13
- Diferentestipos de carga - Identificar rotulaciones
- Diferentestiposdeembalgje - ldentificar indicaciones
- Larotulacién delacarga - Manipulacion delacarga

Sistema de calificacion: Seutilizardunaescalade 1 a5 puntos asi:

El nivel 5: El estudiante se apropia en las mejores condiciones de |a ensefianza en instrucciones
El nivel 4; El estudiante se apropia en buena forma de las ensefianzas e instrucciones

El nivel 3; El estudiante entiende lasinstruccionesy las ensefianzas en |o bésico

El nivel 2: El estudiante tiene dificultades para apropiarse de la ensefianzay de |os procedi mientos
EL nivel 1: El estudiante no cumplié ninguna de |as metas propuestas
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6. CONCLUSIONES

Con esta monografia se logro el disefio exitoso de un sistema de operaciones
con el poposito de manejar contenedores llenos y vacios por el puerto de
Buenaventura mas agil y eficiente en el cual los tiempos de atencion de todas
las etapas tratadas se disminuyeron considerablemente, logrando un ahorro
significativo en mano de obra, equipos y procesos, lo cual redunda en una

reduccion de costos.

A su vez, se dan las pautas para que la SPRB logre dentro de su proceso de
modernizacion portuaria la introduccion de equipos nuevos, los cuales

beneficiaran su actividad econdmica.

En cuanto al ‘Curso basico portuario para formar operadores de montacargas
de RD” podemos concluir que una vez llevado a la practica, el conocimiento
empirico actual con el que la mayoria de los operadores trabaja se convertira
en un conocimiento mas profesional del medio en el que trabajan con

beneficios en todo sentido (econémico, personal y de seguridad industrial).

Por dltimo, este sistema puede ser implementado en cualquiera de los

terminales maritimos del pais siguiendo con los lineamientos aqui expuestos.
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ANEXO A. Foto aérea
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ANEXO B. Foto aérea
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ANEXO D. Montacargas 6.000 libras
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ANEXO E. Especificaciones montacargas 6.000 libras
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ANEXO F.

Diferentes tipos de montacargas
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ANEXO G. Montacargas para contenedores llenos




ANEXO H. Reach stacker

. here’s oniy ore company thail can helo your aperalion
reach (ts full potential. Hyster Company. Dur newest

nddition to the Hyster line, ] l

YardMasier, The HRJS models,
make lght work of your
Iveavy jobs. By
dosign, thase
YardMasters
Are the most
compact
trucks in
thedr copacity
class. Each or
wadad [0 anhance your productyity wih

gives vau the powar
Wisihdliry
The rearvward boom supports
and the amgonomically dasgned operator cab's unique
pasitioning alfaids your aperators excallent all-around sy
Load Semse Hydraalic Systam
These HRAE madel's hydraulic sy
smaoth stapless variable fiow for
incraaging fuel efficiency 1o reduce wour opa

High Stacking Heights
Hyater YardMastars have the ahility 1o stack 9'6" containers five-high
in che first roew and four in the secand, saveng vou valuabie spece
Simplicity of Dasign
Easy acress o major sena

nesded, minimizing down

A Choice of Attnchments
The HR4E modals with a top pack 20°-40" telascopic attachment for
comtaingr hardling The HAAS maodels with 8 top and bortom pice

muent Far cantaingr and trailers kandling.

The HR45-25H YardMastar pletured, is one of Myster Company’s
container hendler senies that bossts the rtesf comiort, service-
abdliry ang flagnostie Innovatians svalisble In the matsrials

Fraveciiiirng inchestry, What's mons, our Ferdbester trucks provids
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ANEXO |. Reach stacker
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ANEXO J. Especificaciones reach stacker

Mate: INestration depicts ruck with Top Pick (TP) anachment The HR45-H does: not leature & s preadar,

Batractnd i 8 i@ 467 =
Exiended §11.0 018 $150 -

——

HR45-25, 31, 408

with Top & Bettom Pick attachment

253008 a0

HR 45-F5 .m!!_ﬂ.ﬁ"hﬂ
Hit 45-31 7100 Bs | 35781 ks
l HE i5-ms | DD ke | A4 0 e

133043 353) Lo B2B{EAN)
HR45-25 HR45-31 HR45-305
writh Tap Piek anachmant with Top Pick attachment | wiith Top Pick attachment

SELB 1 Tel—
- 5PN aTE——
SEL (16 190 —
ST0.0 14 478 —

B e T = =T
[ Lapnjgapp 0 [ ol |_ 2520 [ 41
I520 (8 Bl — BHEMN—

AN measpremeats rse @ 55 Comtainer. AN dimeagions do inches (mml. Capacities in ibs, x 1000 followed by kg x 7000
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