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1. CAPITULO I. GENERALIDADES DEL PROYECTO

1.1 Resumen Del Proyecto

El objetivo del presente proyecto es disefiar y elaborar un prototipo de una
herramienta de comunicacion que se ajuste a las necesidades de comercio
exterior del puerto de estudio, en donde se mejoren la coordinacion de los
procesos de importacion y exportacion, con el fin de reducir los tiempos, y brindar
un mejor servicio a los clientes. Para esto se disefi0 y se construy6 un prototipo de
Port Community Systems donde se muestra y se ejemplifica de manera sencilla
como funcionaria el programa. Ademas, enfocado principalmente en los tramites
presentados en la documentacion fisica que se incurre en los procesos de

comercio exterior del puerto.

Para el desarrollo del presente proyecto, se hizo revision sobre investigaciones
realizadas, visitas de campo a las diferentes areas del puerto, y se elaboré una
ruta critica teniendo en cuenta la diagramacién suministrada en lenguaje EPC de
las actividades presentadas en el proceso de importacion. Para la elaboracion del
prototipo se empled la metodologia de Business Process Management (BPM), el
cual estd encaminado en conocer los procesos de negocio de la organizacion para
poder mejorarlos y automatizarlos. Se estandarizo la informacion de los diagramas
EPC utilizando el Business Process Modeling and Notation (BPMN), que es un
estandar vigente a nivel internacional para la modelacion de procesos de negocio
(BPM). Se utilizé como herramienta la Suite Bizagi que esta compuesta por Bizagi
Modeler y Bizagi Studio para poder crear el sistema de informacion del prototipo.
Las limitaciones del proyecto correspondieron principalmente a: el acceso parcial e
incompleto a los eslabones de la cadena en el proceso de comercio exterior,

debido a que el estudio se enfocO principalmente en las actividades y tramites



correspondientes al puerto. Las visitas en campo y el desplazamiento hacia el
puerto, debido a la planificacion, tiempo y costo que se requirié. Las limitantes de
acceso a todas las herramientas ofrecidas por Bizagi exigido por la licencia del
programa. Por ultimo, el periodo de tiempo disponible para la ejecucion del
proyecto, ya que todas las actividades a realizar se debi6é desarrollar en un periodo
de cuatro (4) meses.

Finalmente, con el desarrollo del presente trabajo se pudo ejemplificar la
integracion de ciertos eslabones de la cadena de suministro en una plataforma
digital para la coordinacion de los procesos de importacion de mercancias,
mostrando una manera de reducir tiempos y excesos de tramites de
documentacion fisica, o que contribuye significativamente a brindar un mejor

servicio a los clientes.

1.2. Planteamiento del problema

Muchos puertos en el mundo en aras de alcanzar el nivel de servicio que impone
la demanda global actual han implementado un Port Community System (PCS).
Este ha sido alternativo de solucién a sus principales problemas en cuanto a la
poca trazabilidad de la carga en los puertos, tiempos operativos ineficientes,
procesos manuales, extensa documentacion fisica, controles que genera
descoordinacion entre los agentes y largas esperas de los camiones.
Historicamente se han logrado resultados positivos una vez implementado el PCS.
(Bafios et al., 2015).

En Rotterdam, Holanda, se implementé un PCS con el objetivo de coordinar los
distintos procesos portuarios a lo largo de toda la cadena de suministros.

Comenzaron identificando los problemas mas criticos, aquellos que tenian un



mayor impacto en el flujo de bienes a través del puerto. De esta manera fueron
capaces de nivelar la poca satisfaccion de sus clientes y lograron un gran avance
al conseguir un proceso de importacion totalmente libre de papeles en fisico

(Srour, van Oosterhout, van Baalen & Zuidwijk, 2008).

En Singapur histéricamente se ha trabajado para convertirse en lo que ellos
mismos denominan una ‘Isla inteligente”. Tanto los oficiales publicos del pais
asiatico, como los negocios mismos han impulsado el avance tecnolégico en las
operaciones portuarias de comercio exterior. El objetivo de la implementacion de
un PCS fue coordinar los diferentes procesos que componen las actividades
maritimas comerciales. A su vez se buscaba lograr aplicaciones gubernamentales
libres de papeleo en fisico. Por medio de la integracién de los sistemas TradeNet y
PortNet se desarroll6 un sistema centralizado afin a las necesidades
mencionadas. Este sistema presta los servicios de pedidos en linea, facilitacion
del cumplimiento, seguimiento y rastreo, gestion de documentacioén, repositorio de

datos y servicios financieros (Srour, van Oosterhout, van Baalen & Zuidwijk, 2008).

Hamburgo, Alemania; Amberes Bélgica; Nueva York, USA y Hong Kong China;
Son todos lugares donde los puertos han optado por la implementacion de un Port
Community System en los puertos locales. En general con el objetivo de coordinar
los procesos portuarios de importacion y exportacion, eliminar en gran medida el
uso de papeles de manera fisica y mejorar la trazabilidad de la carga en toda la
cadena de suministros (Srour, van Oosterhout, van Baalen & Zuidwijk, 2008). La
ejecucion de dicho sistema mostrado resultados extraordinarios, tanto asi que los
paises mencionados ocupan todos puestos entre los primeros 50 paises con mejor
comercio transfronterizo para el Doing Business, un par de ellos en las posiciones

Top del ranking.



Rodon y Ramis-Pujol (2006) estudiaron la complejidad de la integracion de un
grupo de empresas a través de la implementacion de un PCS, mediante el uso de
un caso de estudio interpretativo (Sistema espafiol ePortSys) y entrevistas. De
acuerdo con los resultados, los mayores desafios relacionados con la introduccién
y el desarrollo del sistema de ePortSys fueron: la disposicion de las empresas
para mantener su autonomia, la vinculacion del sistema con la infraestructura de
otras industrias, los limites de la norma, las dificultades para alinear los intereses
de los diversos actores, las consecuencias de una integracion mas estrecha con el

sistema y los usos inesperados y efectos del sistema.

Se han realizado investigaciones referentes a la implementacion de una
plataforma PCS por parte de grupos anteriores de proyecto final (Bafios et al.,
2015), en el que uno de ellos se enfoco en la evaluacion y disefio de un Modelo de
simulacion basado en la implementaciéon de una plataforma PCS en el puerto,
(Bafios et al., 2015) vy otra investigacion se enfoco en el analisis y la medicién del
impacto en la implementacion de la plataforma PCS en una empresa portuaria,
(CARO PINILLA, CORTES CIRO, & JIMENEZ MARQUEZ, 2015) en el que en
ambas investigaciones se llegd a conclusion de que la implementacion de la
plataforma podria aumentar la calidad de servicio ofrecido al cliente , disminuir
altos niveles de tiempo y reducir significativamente los costos incurridos en el
manejo de la informacién y en los costos por tiempos de operacion, ademas de
mejorar el desempefio operacional del Puerto en los aspectos de seguridad de la
carga, eficacia en las operaciones relacionadas a los procesos de comercio
exterior, mejora de la calidad de la informacién y aumento en la competitividad del
puerto (Amaya et al. ,2017).

El sector de comercio exterior en Colombia es muy soélido y cuenta con mdultiples
oportunidades de proyeccion. Colombia cuenta con una ubicacion geografica

privilegiada, localizada en el punto focal de las actividades maritimas debido a su



proximidad al canal de panama. Representa un punto estratégico de conexion
entre Sur y Norte América, y ademas entre Asia, la Costa Este y Oeste de los
estados unidos. En los puertos colombianos convergen mas de 3700 rutas
maritimas de comercio exterior ofrecidas por mas de 34 navieras con destino a
mas de 670 puertos en el mundo. El 98,2% de la carga exportada desde Colombia
se realiza via maritima, constituyéndose como el medio mas importante para las
actividades de comercio exterior en el pais. Entre el 2012 y 2014, las
exportaciones en Colombia han ido aumentando, siendo el transporte maritimo el

mas utilizado, como se observa en la gréfica.

Exportaciones colombianas por modo de transporte
(millones de toneladas)

B Maritimo ® Aéreo Terrestre M Tuberia
1436

128.8 1273 1258
1111
U 0 1
0,3

2010 2011 2012 2013 2014
llustracién 1.1.1. Gréafico Exportaciones Colombianas por modo de transporte
Fuente:(Procolombia, 2015)

Multiples entidades de diferentes naturalezas intervienen en los procesos de
comercio exterior en Colombia y debido a la poca coordinacién entre éstas se
generan extensas estadias de las cargas en los puertos maritimos. La integracion
de estas entidades se hace una necesidad en cuanto a la agilizacion del flujo de la
carga dentro de las terminales portuarias.

Los tiempos de preparacion de documentos son criticos en la operacion, y
representan una desventaja en comparacion a las medidas de los paises similares

integrantes de la OCDE. Esto por supuesto, disminuye la competitividad del Puerto



de estudio frente a otros puertos locales e internacionales. En adicién a esto, es
muy dificil rastrear la carga una vez llega al puerto, lo que se genera un problema
de la trazabilidad de la mercancia, por lo que colas de camiones pertenecientes a
las diferentes empresas transportistas deben llegar a esperar hasta varias horas
en vista de que la carga esté lista y aprobada para salir del puerto.

Las inspecciones y aduanas también interrumpen el movimiento de la carga y
aumentan el tiempo de duracion tanto en los buques como en los puertos. El
manejo de la carga en terminal representa el 22% del tiempo de exportacion
(Banco Mundial, 2013) y aunque se trata de manejar el movimiento de la carga de
manera continua e interrumpida, normalmente esto se imposibilita debido a la
necesidad de documentos, inspecciones, controles o en algunas ocasiones debido
a la falta de infraestructura portuaria.

En la sociedad portuaria de estudio las operaciones de comercio exterior como
importacion y exportacion presentan altos niveles de tiempo en comparacion con
otros terminales portuarios en el mundo y mejores practicas definidas por el Doing
Business, ocasionando una desventaja competitiva en el nivel de servicio y el valor

agregado para el cliente.

Dado el enfoque de esta investigacion el problema de estudio en el proyecto
consiste en los extensos tiempos de operacion portuaria de comercio exterior y la
poca visibilidad del proceso y la carga para las distintas partes interesadas. Con
base en lo anterior, la problematica se enfoca en la poca coordinacion entre los
diferentes actores intermediarios de los procesos (Naviera, Dian, Ministerio de
comercio, Invima, entre otros), que generan altos niveles de tiempos incurridos en
los procesos de comercio exterior en el puerto de estudio, ademas la gran

cantidad de documentacion fisica (en papel).



1.2.1. Diagrama Causa-Efecto
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Las operaciones de comercio exterior en el puerto de estudio presentan
altos niveles de tiempo y trazabilidad insuficiente de la carga

llustracion 1. 1.2 Diagrama de Causa — Efecto
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llustraciéon 1.1.3 Diagrama de Causa- Efecto Seccién
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eslabones de la cadena ( Naviera,
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Clientes , Proveedores y entidades
Privadas)

llustracién 1.1.4 Diagrama de Causa- Efecto Seccion 2




Seccion 3 Tiempos altos en manejo de
Puerto y terminal

Movimiento de la carga con
muchas interrupciones
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mercancia carga

o Multiples
Dificultades inspecciones de
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de retirary a la carga no
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llustracion 1.1.5 Diagrama de Causa- Efecto Seccién 3
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Seccion 4
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llustracién 1.1.6 Diagrama Causa- Efecto Seccion 4
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1.2.2. Diagrama Medios-Fines
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llustracion 1.7 Diagrama Medios-Fines
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llustracién 1.8 Diagrama Medios- Fines Seccion 1
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Seccion 2
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llustracion 1.9 Diagrama Medios- Fines Seccién 2
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llustracion 1.10 Diagrama Medios-Fines Seccion 3
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llustraciéon 1.11 Diagrama Medios-Fines Seccion 4
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1.3. Objetivos
1.3.1 Objetivo General

Disefiar y elaborar un prototipo de herramienta de comunicacion que se ajuste a
las necesidades de comercio exterior del puerto de estudio, en donde se mejoren
en términos de eficiencia y coordinacion los procesos de importacion,
con el que se busque reduciros tiempos y se brinde un mejor servicio a los

clientes.

1.3.2. Objetivos Especificos

e Levantamiento de las especificaciones funcionales de las actividades de los
procesos de comercio exterior en el puerto de estudio, con el fin de realizar
la modelacion de los mismos y evaluar el desempefio de estos con respecto

los estandares de la OCDE!.

e Determinar la ruta critica de actividades que componen el proceso de

importacion, con el fin de cuantificar los tiempos ociosos.

e Determinar las actividades que puedan ser automatizadas que logren

minimizar los tiempos de procesamiento.

e Proponer avances efectivos en los procesos criticos en relacion a la
integracion y coordinacion entre empresas miembros de la cadena de

suministro para el valor agregado a los clientes.

1OCDE : Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos
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1.4. Metodologia

Para el desarrollo del presente proyecto lo primero que se hara es una revision
exhaustiva de la informacién existente sobre los procesos de exportaciéon e
importacion en el puerto de estudio. Se hara de igual manera una revision de lo
avanzado en los proyectos “Analisis del impacto de la implementacion de la
plataforma PCS? en una empresa portuaria la cual serd foco del estudio” y
“Evaluacion de un modelo simulacién basado en la implementacion de la
plataforma PCS en la empresa portuaria estudiada, proyectos desarrollados en
la segunda parte del afo 2015, los cuales analizaron la viabilidad de la
implementacion de un PCS para la sociedad portuaria mencionada. Con lo
anterior, se realizara un inventario de informacion disponible en cuanto a los
procesos y los tiempos, para determinar la informacion necesaria para el
desarrollo del proyecto. Una vez determinado lo anterior, lo siguiente sera
programar visitas a la empresa de estudio para poder obtener la informacién que
hace falta, ademas se verificara que la informacion existente se encuentra vigente.

En caso contrario se actualizaran y se realizaran los cambios respectivos.
Metodologia para la elaboracion del prototipo de PCS

Para la elaboracion del prototipo de PCS se hara uso de la metodologia Business
Process Management (BPM), cuya metodologia esta encaminada en conocer los
procesos de negocio de la organizacion, para poder mejorarlos y automatizarlos. A
su vez esta metodologia cuenta con su propio estandar en la modelacion en
procesos desarrollado por la OMG (Object Management Group), llamado Business
Process Modeling and Notation BPMN, estandar vigente a nivel internacional para
la modelacién de procesos de negocio para BPM (Piraquive, 2008). Los procesos

del puerto se encuentran actualmente diagramados en lenguaje EPC, por lo que

2PCS: Port Community System.
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serd necesario diagramarlos en el estdndar de BPMN. Una vez se logre esto, el
siguiente paso sera usar el modelo para producir un prototipo de sistema de
informacion. Para ello se emplea como herramienta la Suite Bizagi, que a su vez
estd compuesta por Bizagi Modeler y Bizagi Studio, estos programas se
encuentran engranados para poder crear un sistema de informacién en el que el
objetivo principal es automatizar los procesos. La modelacion serd realizada en
Bizagi Modeler, y Bizagi studio utilizara el modelo como materia prima para poder

crear el sistema.

Bizagi BPM Suite maneja el ciclo de vida completo de un proceso de negocio:
Modelar, Construir y Ejecutar. Cada una de estos pasos se realiza en distintos
productos de la Suite que permiten, a través de un ambiente gréfico y dinamico,
construir una solucion basada en procesos. El primer paso para crear la aplicacion
es disefar el flujo de proceso utilizando Bizagi Modeler. Este software es una
herramienta gratuita para el modelado y documentacion de procesos. Este
producto le permite visualmente disefiar, documentar y simular sus procesos, en
forma agil y sencilla, utilizando la notacion BPMN. Una vez se ha terminado la fase
de modelamiento, el siguiente paso es la automatizacion de los procesos. Bizagi
Studio es el software que provee el ambiente de construccion para convertir los
procesos en aplicaciones ejecutables sin necesidad de programacion. Esta
disefiado para incluir toda la informacion necesaria para la ejecucion de los
procesos: Flujo del proceso, datos de proceso, interfaz de usuario, reglas de
negocio, etc. Bizagi Studio ofrece un conjunto de funcionalidades que permiten
generar graficamente el modelo asociado a un proceso de negocio; un asistente
amigable, guia a través de todos los pasos necesarios para convertir los
diagramas disefiados en Bizagi Modeler, en aplicaciones ejecutables. (Bizagi BPM
Suite, 2014)
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En principio se tendra que realizar dos ciclos: el primero sera la obtencion del AS-
IS, y el segundo seré producir una version TO-BE. En la primera etapa se pasaran
por medio de Bizagi Modeler a BPMN los procesos que actualmente se tienen
modelados en el estandar EPC. Lo siguiente serd la validacion del modelo. En
esta etapa se comprobard que el modelo propuesto refleja el proceso.
Adicionalmente serd necesario la colaboracion de los diferentes duefios de los
procesos o en su defecto alguna persona especialista que conozca los diferentes
procesos respectivos en el puerto de estudio. Una vez validado el modelo, lo
siguiente serd proponer una version TO-BE, que es un modelo con mejoras
propuestas en los procesos. Ademas de esto, serd necesario modelar el proceso
pensando en los usuarios que tendrdn acceso a la plataforma, es decir los
diferentes actores que necesitaran una licencia para operar el PCS, todo esto con
el fin de automatizar el proceso de importacion y exportacion. Posterior a la
propuesta TO-BE, se pasara a desarrollar la aplicacion PCS mediante Bizagi
Studio.

Para esto sera necesario investigar a fondo acerca de la metodologia BPM, las
buenas practicas de modelacion en Bizagi Modeler y la programacion en Bizagi
Studio. Ademas, por medio de la revision bibliografica de la tematica a desarrollar,
la investigacion en bases de datos, revistas cientificas y consultas a especialistas
se podra complementar y aclarar conceptos en el que se podra enriquecer el

presente proyecto.

Metodologia de Estudio de Mercado

Un estudio de mercado consiste en conocer el comportamiento y /o percepciéon de

una muestra de individuos, en este caso el objetivo es conocer la percepcion de
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los potenciales clientes de la empresa de estudio, en cuanto a costos, tiempos de
operacion de los servicios que obtienen de la misma.

En el 2015 se realizaron encuestas a clientes actuales del puerto en mencion, con
los cuales se obtuvo diferentes conclusiones:

Las empresas encuestadas utilizan servicios de otros agentes portuarios distintos
al puerto de estudio, de los cuales obtienen mejores tarifas y tiempos de operacion
mas cortos (Barios et al., 2015).

Uno de los aspectos mas importantes para el 58% los clientes encuestados al
elegir un puerto, es el tema de los tiempos, debido a que esto afecta en gran
manera el nivel de servicio, el segundo lugar de importancia le corresponde al
factor Costo Es por ello que se plantea la implementacion de un PCS que permita
la disminucién de tiempos y a largo plazo una disminucion en los costos y por
ende en las tarifas del puerto de estudio. (Bafios et al., 2015).

Para darle continuidad al estudio realizado el afio anterior, se formul6 una
encuesta, en la cual se tienen preguntas realizadas en el desarrollo de encuestas
de los proyectos realizados en el 2015, mencionados anteriormente, con unas
pequefias modificaciones en cuanto a redaccion y presentacion, que estan mas
enfocadas en la implementacion del PCS.

Estas encuestas cuentan con un formato mixto comprendido por preguntas que
siguen la escala de Likert, que consiste en colocar como respuesta a cada item
una escala en la que el encuestado le da una puntuacion, normalmente del 1- 5 o
del 1- 100, de acuerdo a su posicion (Guil Bozal, 2016). Preguntas de seleccion
multiple, y preguntas abiertas, que permite medir actitudes y conocer el grado de

conformidad del encuestado con cualquier afirmacién propuesta.
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Encuestas

Estz encuests es reslizada a los clientes del puerio de estudic con el fin de conocer su
percepcion acerca de los servicios prestados por el mismao. en t&rminos de términos de
tiempas, costos, seguridad y trazabilidsd de la carga.

Digite el nombra de |a emprasa que represents

Digite su nombre

Digite su cargo dentro de |a empresa

1. L Qué servicio obfiene del Puerto en mencitn?
__Importacion
__ Exportacion
En caso de escoger ambas opciones debe diligenciar una encuesta por cada servicio.
2. ;Cual es el fipo de carga que mzngja con mayor frecusncia?
__Garga Suslia
____iZarga contenerizada
Tipo de carga en particular
3. ;Come calificaria los iempos de los sarvicios prestados par el puerto de estudia?
___Deficients
___Paszble
___Buenao
____ Swuperior

___ Muy superior

llustracién 1.12 Encuestas a clientes de la empresa de estudio.
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4 ;Como calificaria ka farifa por los servicios gue recibe de dicho puerdo ?,
___Ceficienta
___ Pasable
___Buena
____Superior

___ Muy superior

5. ; Cusl es el nivel de seguridad que considers usted que tiene =u carga al sar
transportada por el puarto en mencion?

___Deficients
__Pasable
___Bueno
____Superior
___ Muy superior

8. ; Due aspecto lo llevo a elegir 2 dicho Fusrto como su instalacion portuzria de
preferencia? Puede escoger vanios factores. En escala de 1 al 100 indique el peso del
factor gque marco su decision.

1. Menaores tiempos de operacién__
2. Bajos costos de operacion
3. Mayor seguridad de ls carga___
4 Atencion personalizada___
. Infreestructura adecuada__

. Beneficios comerciales 100

7. Otra

7. ; Considera significativo pars su empresa |a reduccion de tiempos de servicio prestados
por el Puarto que agilicen |a entrega de su carga?, Si o Mo, zPor que?

£. ;Es de importancia para su empresa |a posibilidad de acceder 2 informacian en tiempo
real (legeds, desembargue, inspecciones, dpcumentacion, cargue, salida) sobre &l estado
de su carga, al interior de las instalaciones portuarias? 51 o Mo, ;Por qué?

llustracién 1.13 Seccibén 2 Encuestas a clientes de la empresa de estudio
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8. ;Estana dispuesto & confratar por un servicio electronico de sutomatizacion
de tramites de Comercio Exterior en una plataforma virtual que le brinde visibilidad de su
carga y menores tiempos desde llegada a puerto hasts su empresa? Si o Mo, ;Por qué?

10. 5i ha utilizado zlguna instalacion portusria diferente al puerto de Estudio ; Cugl ha
sido?

11. Segun |z instalacien portuaria altema ufifizada, ; Qué aspecto considera mas
imporiante al momento de elegira?

___Mayor facilidad de acesso al punto de ubicacian

___Tiempos cortos de respuesta y recepeion de la carga

___Mayor organizacion

___Mayor confiabilidad en el manejo de s carga [operacion y almacenamiento)
Cfra:

12. Segun |z instalacicn portuaria altema utifizada, ; Qué aspecto considera mas
impaortante al momento de elegida’? Puede escoger varios factores. En escala de 1 al 100
indique =l peso del factor gua marcd su decisidn

1. Menores tiempos de operacion___
2. Bajos costos de operacidn ___

3. Mayor seguridad de la carga_____
4. Afencién personslizads_

5. Infraestructurs adecuada_

&, Beneficios comerciales_

7. Otra

13. ;Como calificaria los servicios de |a cadena de operacidn en su cargs en la
instalzcion altarna? (Descargue, Tramites, Inspecciones, Despachos)

__ [Deficiente
_ Paszble
_ Bueno

Superior

h.l'lw SUpSnior

llustracién 1.14 Seccion 3 Encuestas a clientes de la empresa de estudio

Las primeras preguntas son para la identificacion de la empresa encuestada, y su
respectivo representante, y las 2 preguntas siguientes son para diferenciar los
clientes del puerto de estudio, por un lado de acuerdo al servicio que prestan a la
terminal portuaria, sea Importacion y/o exportaciéon y por otro lado si manejan
carga contenerizada, suelta u otro tipo. Las preguntas de las 3-5 estan planteadas
con el propésito de conocer la percepcion de los clientes en cuanto al desempefio

de los servicios en cuanto a tiempos, tarifa y seguridad. La pregunta seis de la
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encuesta, tiene como objetivo conocer qué valor agregado percibe el cliente que
ofrece el puerto en mencién, en esta pregunta se muestran diferentes aspectos a
los cuales el cliente encuestado debe darle una valoracion de importancia del 1-
100. Por su lado las preguntas 7,8 y 9 tienen como objetivo conocer la importancia
que tiene para el cliente la reduccion de tiempos, trazabilidad y para saber si estan
dispuestos a pagar por el PCS, lo cual definira la factibilidad de implementacion
del PCS. La pregunta 10, esta planteada para conocer si los clientes del puerto de
estudio, han utilizado alguna otra instalacion portuaria, y las dos preguntas
siguientes tienen como proposito conocer el valor agregado que perciben los

encuestados que reciben de la instalacion portuaria alterna.

Para llevar a cabo las encuestas, una vez fueron establecidas las preguntas, se
solicitd la aprobacion del Puerto de estudio, y se logr6 encuestar a la
coordinadora de exportaciones e importaciones de uno de los clientes del puerto

de estudio, por via telefénica.

De la encuesta realizada se tiene que, la empresa maneja carga suelta, todas las
calificaciones a los servicios de la terminal portuaria fue “Bueno”, respondio el
representante de la empresa Cliente del puerto que, lo que lo que los llevo a elegir
dicho puerto fueron los beneficios comerciales que ofrece a dicha empresa.
Considera significativo para su empresa la reduccion de tiempos porque “En un
mundo de competencias lo importante es la agilidad en el servicio”. El encuestado
por su lado contesto que considera importante el acceder en tiempo real a la
informacion de la carga, ademas si le gustaria tener acceso a una plataforma que
permitiera esto, pero no pagaria por ello, en cuanto a las preguntas del puerto
alterno que utiliza contesto que lo diferencian las buenas tarifas, y en cuanto a la

calificacion de los servicios, fue buena.
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1.5. Justificacion

El crecimiento sostenido de los volimenes de trafico internacional esta
provocando una fuerte presién en los terminales portuarios por mayor velocidad de
operacién, tarifas competitivas y servicios de valor agregado (Febré & Peréz
2012). Estos elementos implican inversiones en infraestructura portuaria y en
plataformas tecnoldgicas que permitan hacer mas productivas las operaciones

dentro del puerto.

Por medio de la realizacidon de una revision literaria se encontraron mdltiples
razones que impulsan al desarrollo de sistemas PCS, muchas de las cuales
concuerdan con las necesidades expresadas en el arbol problema planteado para
la sociedad portuaria estudiada. Las més destacadas son las siguientes:

e Para obtener una mayor ventaja competitiva (Cuadro and Cervera, 2004,
van Oosterhout et al, 2007; Cordova and Duran, 2014)

e Para optimizar el flujo de informacién (Eficiencia y efectividad) (Cuadro and
Cervera, 2004; van Oosterhout et al, 2007; Cordova and Duran, 2014)

e Para controlar mejor las actividades de importacion/exportacion por
servicios aduaneros (Keceli et al, 2008; Aydogdu and Aksoy, 2013)

En Europa los mas grandes puertos han implementado PCS’s desde 1970, lo cual
provocO muchas mejoras en coordinaciéon, transferencia de mercancias entre
todos los actores involucrados, control de actividades por parte de la Aduana y
otras autoridades portuarias. Incluso el desarrollo de PCS en Holanda, Alemania
Reino unido y Francia, ocasion6 un impactante crecimiento del comercio maritimo

internacional (Bisogno, Nota, Saccomanno & Tommasetti, 2015). La siguiente

26



tabla muestra como no solo en Europa sino en los distintos lugares del mundo han
implementado sistemas de informacion cooperativos y ademas los objetivos que

estos buscaban cumplir con estos proyectos:
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Tabla 1.1 Implementacién de sistemas de informacién alrededor del mundo

Nombre

Port Infolink

Tipo de
Sistema de
informacion

PCSt

Ubicacién

Rotterdam,
Holanda, Europa

Objetivos clave

Coordinacién de los
procesos internos del
puerto con extension
en la cadena de
suministro

Afio de
Creacion

2004-2007

Usuarios

~ 1200

Synchron8

Sistema de
sincronizacion
de buques

Rotterdam,
Holanda, Europa

Planeacion y
coordinacién de los
buques

2005

~70

Informore

Datahub

Holanda, Europa

Coordinacioén de la
cadena de suministro

2000

05-10

Secure Logistics

Cargo Card
(Smart Card)

Holanda, Europa

Autenticacién y
autorizacion de los
conductores ,
transportistas y
visitantes del terminal

1998

~ 700

Dakosy

PCS

Hamburgo,

Alemania, Europa

Coordinacion de los
procesos internos del
puerto

1981

~ 1500

Seagha

PCS

Amberes, Belgica,

Europa

Coordinacion de los
procesos internos del
puerto

1981

~ 1500

Freight
Information Real-
Time System for
Transport(FIRST)

PCS

Port of Nueva York

y Nueva Jersey,
EEUU

Una ventanilla Gnica
para el transporte de
mercancias y de
informacion de los
puertos, que
proporciona
informacion en tiempo
real

2001-2002

<1%de
los
Camiones
de puerto
registrados

Freight
Information
Highway

Supply chain
orchestration

Federal Goverment

Initiative, EEUU

Prototipo del sistema
para minimizar la
cantidad de datos que
se intercambian entre
los multiples
proveedores de
transporte en una
cadena de suministro
de contenedores de
carga.

2000-2003

20

Portnet tradenet

PCS

Singapur, Asia

Coordinacion de los
procesos de tramites
gubernamentales
automatizados

1984
1988

8000
2500

10

OnePort
Tradelink

PCS Supply
Chain
Orchestration

Hong Kong, China,

Asia

Coordinacion de los
procesos de tramites
gubernamentales
automatizados

2003
1988

800
53000
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Segun Atkinson y Mckay (2007), los beneficios del PCS desde una perspectiva
econdmica digital son; provee a los empleados una herramienta que los ayude a
producir mas, permite a las compafias mejorar de manera drastica la eficiencia de
Sus operaciones internas y permite automatizar las tareas rutinarias. Obara et al
(2007) asegura que el intercambio electronico de comunicaciones produce
intercambio de informacion mas rapido y eficiente, reduce el numero de errores y
reduce el lead time del proceso. Por su parte Gustafsson (2007) establece que, en
términos de visibilidad, tener un PCS en funcionamiento vuelve mucho menos
opaco el puerto ya que la informacién que sea crucial para cada actor de la

cadena individualmente puede ser valorada por los deméas también.

Por esto, a través de los afios se ha comprobado cdmo la implementacion PCS
han permitido a los puertos mejorar y destacarse en cuanto a productividad,
competitividad, innovacion y servicio al cliente por ello es recomendable la
aplicacion del mismo en la sociedad portuaria de estudio, sin embargo, se debe

evaluar la factibilidad y limitaciones del mismo.

Segun el Doing Business los cuatro componentes principales para los procesos de
comercio transfronterizo son; Preparacion de documentos, manejo en puerto y
terminal, aprobaciéon de aduana e inspecciones y transporte interno. De estos
cuatro, los primeros tres se presentan en las actividades dentro del puerto para la
nacionalizacion o la exportacion de carga; estos seran el punto de enfoque para la
evaluacion de la situacion actual de la sociedad portuaria de estudio. Como se ve
en la figura 1.4.1 para el caso de estudio se tiene que se necesitan 5 dias para la
preparacion de documentos, 2 dias mas que para el promedio de paises de la
OCDE con ingresos similares. Ademas, se tienen cuatro dias de manejo en puerto
y terminal, dos dias mas que el promedio nacional y el promedio de la OCDE. Sin

mencionar lo lejos que se encuentra de las mejores practicas definidas por el
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Doing Business. El andlisis para el proceso de exportacion es practicamente igual,
lo cual deja entrever la necesidad del puerto de mejorar sus tiempos
significativamente especialmente enfocado a los procesos de documentacion y

manejo en puerto.

Tiempos por Macro procesos-
Importacion

12
10 ¥~

= Aprobacionde

8 Aduana e Inspeccion
6 B Manejo en Puerto y
Terminal
4
2 B Preparacion de
documentos
0 - 0.3
Doingbusiness Casode estudio Mejores OCDEPaises
2015 Colombia practicas Doing  Middle upper
business Incomes

llustracion 1.15 Gréfico de Tiempos por Macro Procesos-Importacién
A continuacion, se presenta el levantamiento de la ruta critica de las actividades

de importacion de la sociedad portuaria estudiada, desde el momento en que un
buque confirma su llegada al puerto hasta el momento en que la carga sale de las

instalaciones portuarias.

En primera instancia se muestra una tabla la cual contiene las actividades con sus
tiempos estimados, operaciones predecesoras y la holgura de cada actividad
segun el método de la ruta critica. En verde se sefialan las actividades que

conforman la ruta critica del proceso.
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A continuacién, se muestra el diagrama de secuencia de las actividades de la
tabla anterior, por efectos visuales se muestra por partes en diferentes tablas:

7] Actividad IPmm:nm Tiampofh] [Ti mis m l-ur;::: r:i::: Holgurs

A Confirmar - a -] -] Q
Bugue
B Solicitud de A - - a - -} -
documentos
al agente
maritimo

C Recepcion B - -] -] a -] -]
de
documentos

D T msrripeih C 3 . 3 166 169 166
|m BL
E Revws=ia de D 033 3 3 169 169,33 166
I
ah &
ﬁ__]lndn
F I emerar E - 333 b 36 1 169,13 169,33 166
e de
canga
G Definicion c - . a a -} o
de recursos
necesanos
para la
operacion

H Reservar G 144 ] 144 -] 144 aQ
recursos de
operacion

| Elaboracion H 24 144 168 144 168 o
de la
program aci
an
preoperativ
a

d Liegada v 1 033 168| 16833 168 168,33 -}
amarmre de
la motonave
al muelle

K Preparacion i | 1 16833 16913 168,33 169,33 -
previa del
barco

L O peracion FX 60 16933 22933 169,33 229,33 -
de
descargue

llustracién 1.16 Seccién 1 Diagrama de actividades
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Actividad |Predecesor]

Tempodh)

s

|[Elaboracita
de Ia taja

L

229.33|

mis
229,33

Proceso de
recopiacéa
y digitacioe
de laz

-

229,33|

229,83

Compamad
nde
Sépertain
on b
relacion de
aga

0,16

229.58|

229,74

286,73

Coafimacd
mde
molomave
de la
merCARCia
descamgada

229,74

229,74

286,73

286,73

Transportar
carga alas
bodegas

229.33|

229,33

229,33

Almacenami
ento de la
carga en
bodegas y'o
patics

22933

269,33

269,33

| Aciualioacd
m del
mvesiano

269,53

283, 41

23,58

Revision
Aduanera
por parte de

la DIAN

259.33|

283,33

283,33

llustracién 1.17 Seccién 2 Diagrama de actividades
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Actividod [Predeceaor]

Treampogh)

Revision
Aduanera

por parte de
la DIAN

Entrega

N para

N dela
caega

IR - -®
documentsl

§

283 33

Natificacion
al

transportist
apara
recoger la
carga

TV

g

28341

28341

Solicitud y
diligenciacio
nde
documentos
ARIN

283.41|

28341

28391

Enturnar
vehiculo en
zona par

28441

204 41

Tradado a
la garita del
puerto

g

204 41|

284.49

2

284.49

Aprobacion
e ingreso
del
vehiculo

§

284.74

204.49

Pesaje y
registro del
camidrvaci
o

20474

204.74

AC

Traslado a
la zona de
carga

2849

5

Cargue del
camion

.

2864

206 .4

fi

Pessje,
reg’st’ro del
camon
cargado y
descuento
del
inventarno

206 4]

28648

2064

206, 48

Verificar
ARIN enla
garita de

seguridad

AG

286,48

286,73

286,48

286,73

Salida del

puerto

AF

|

286,73

286,73

286,73

llustracién 1.18 Seccion 3 Diagrama de actividades
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llustracién 1.19 Diagrama de Secuencia de actividades
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llustracién 1.20 Diagrama de Secuencia de actividades parte 1
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llustracién 1.21 Diagrama de secuencia de Actividades parte 2
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Por ultimo, se sefiala en el diagrama la ruta critica que se encontré para el proceso de importacion del puerto:

00
HA

0000000000000

llustracién 1.22 Diagrama de la Ruta Critica del Proceso de Importacion
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llustracion 1.23 Diagrama de la Ruta Critica
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Es notorio como algunas de estas actividades son realizadas por medio
tecnolégico, pero también existen otras que no se realizan por estos medios a
pesar de que podrian ser hechas de esta manera. Esto agilizaria los tramites y por
ende aceleraria todo el proceso de importacion. Por ejemplo: la diligenciacion de
los documentos ARIN, se realiza presencialmente por obligacion. Aqui hay una
oportunidad sin duda de mejora ya que si esta se pudiera realizar por medio de un
sistema de informacién por el cual el transportista sea capaz de el generar sus
ARIN vy llenarlos de antemano se ahorraria un paso en la ruta y por ende se
disminuiria el tiempo total del proceso. La planilla Tarja se realiza a la vez que se
va realizando el descargue de manera obligada, y no parece haber otra forma de
hacerse; sin embargo, esta se realiza de manera manual, para luego ser
ingresada al sistema, por lo que parece se realiza un paso de mas para diligenciar
de esta planilla. Ademas, posteriormente existe alguien que debe de realizar la
suma de las tarjas totales y comparar ademas con la relacién de carga para
verificar que lo que se bajo fue lo mismo que lo que se mandé. Una plataforma
informatica en la que se encuentre colgada toda esta informacion sin duda
reduciria esta cantidad de tramites ademas que permitiria una mayor agilidad en

caso de que haya incoherencias entre los diferentes documentos.

El proceso de despacho se encuentra completamente contenido por la ruta critica,
sin duda un proceso que mejoraria los tiempos de manera notoria. En este caso
para el transportista seria de suma utilidad el saber en qué punto del proceso se
encuentra la carga, ya que este se podria anticipar a la notificacion que

actualmente tiene que esperar.
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En Holanda la implementacién de un PCS permitid eliminar por completo la
utilizacion de papel en las operaciones de comercio exterior, y sin duda alguna se
puede lograr lo mismo en el puerto de estudio agilizando asi muchos de los
procesos de la ruta critica. De acuerdo a CiSic (2009) el ahorro monetario obtenido
por el uso de e-documents (comparado con el tradicional, documentos en papel)
puede llegar a la cantidad de 38,79%, el ahorro en tiempos al 39,64% y el uso de
la comunicacién electronica puede ahorrar un 39% del flujo de documentos y

afecta la rentabilidad de la comunidad portuaria entera.

Actualmente la sociedad portuaria de estudio no cuenta con una plataforma en la
cual se gestione la informacion de las operaciones de todo el puerto, sus
prondsticos y planeaciones son desarrolladas en Excel y muchos de los controles
y supervisiones se realizan a través de documentos fisicos, por consiguiente la los
tiempos de duracion de las actividades de preparacion de documentos son muy
extensos , con respecto a los estandares del Doing Business, de hecho en
Colombia se necesita de un documento mas que para los paises de ingresos
medios altos de la OCDE de acuerdo a los estudios realizados por el Doing
Business (2013), ademas el proceso de importacion y exportacion en barranquilla
dura tres dias mas de los que dura en los paises mencionados y casi duplica los
costos asociados a estos. El puerto de estudio no es ajeno a estas medidas, y

también presenta tiempos mayores en sus procesos de importacién y exportacion.
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EXPORTACION IMPORTACION

Documentos  Tiempa Costo Dotumentos Tiempo Costo
(ndmero) {dias) (Uss) {nimero) (dias) (USS)
Cartagena 5 14 240 6 13 2570
Baranguilla 5 13 2200 6 13 2.300
Buenaventura 5 18 2360 6 16 2290
Santa Marta 5 13 2330 6 13 2005
Colombia - promedio 5 15 2328 6 1 2314
de los 4 puertos
América Latina - 7 18 135 7 21 1523
promeadia
OCDE de aitos ingresos - a4 10 1.028 5 10 1.080
promedio

llustracién 1.24 Comparacion de los Tiempos para exportar e importar de los diferentes puertos de
Colombia con América latina y la OCDE

Por lo tanto este proyecto se justifica en el impacto que generaria la
implementaciéon de un PCS en la sociedad portuaria de estudio, en el cual se
involucren todos los stakeholders de la cadena de suministro, y se lleve un
seguimiento de toda la informacion necesaria para la trazabilidad de la carga con
el objeto de mitigar los problemas relacionados con la coordinacion de informacion
entre los agentes de la cadena de suministro , ofreciendo asi un mejor servicio al

cliente, disminuyendo los tiempos.

1.6. Cronograma de actividades del proyecto

Con base en los objetivos trazados en el proyecto se establecié un cronograma de
actividades a realizar para el control y seguimiento de los objetivos. Este
cronograma se divide en Fases, la Fase | consta del levantamiento y definicion del
proyecto, en la cual se extraen la informacion general del proyecto a desarrollar.
La segunda fase consiste en las entrevistas a los operarios del puerto, La fase I
modelacion del proceso de Importacion en Bizagi y establecer la ruta critica, la
Fase IV consiste en la ejecucion del prototipo de PCS, la Fase V consiste en

realizar encuestas a los clientes del terminal maritimo como se especifico en la
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DIAGRAMA DE GANTT

metodologia, y por ultimo la fase de cierre que consiste en validar el prototipo y las

conclusiones del proyecto.

(=]

L

[==)

=)

Modo

investigaciones anteriores

ﬂ de ~ | Mombre de tarea ~ Duracion « Comienzo »  Fin ~ | Predecesoras
[ '—) INICIO 0 dias vie 5216 vie 5/2/16
v£$ = 4 FASE I: Levantamiento y Definicion del 18 dias vie5/2/16 mar1/3/16
proyecto

v = Introduccidn a la situacion portuaria  1dia vie 5/2/16 vie 5/2/16
actual en Colombia

v = Capacitacion del uso de Bases de 1dia vie 5/2/16 vie 5/2/16
Datos

v = Investigacion de literatura 11 dias lun 15/2/16 lun 29/2/16 4
complementaria

v Introduccion a la herramienta de 1dia vie 19/2/16 vie 19/2/16
modelacion Bizagi

v = Revision Bibliografica de 2 dias lun 29/2/16 mar 1/3/16
investigaciones anteriores en la
empresa de estudio

v = Consolidacidn de la informacidn 1dia mar 1/3/16 mar1/3/16 57

v = 4 FASE II: Entrevistas a operarios del 5 dias mar 15/3/16 lun 21/3/16

Puerto de estudio

v = Entrevista a Supervisora de 1dia mar 15/3/16 mar 15/3/16 8
documentos y tramites

v - Entrevista a Jefe de operaciones 1dia vie 18/3/16 vie 18/3/16 8

v - Consolidar informacion obtenida con 1dia lun 21/3/16 lun 21/3/16 10;11

llustracidon 1.25 Diagrama de Gantt Seccion 1
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[
P

Fra
[}

24

Modo

ﬂ de w Mombre de tarea » Duracion < Comienzo «  Fin w Predecesoras
v = 4 FASE Il : Medelacion de procesos 40 dias? lun 21/3/16 vie 13/5/16
v = Planteamiento de la ruta critica 20 dias lun 21/3/16 dom
17/4/16
v Modelar los procesos de importacidn 17 dias jue 24/3/16 dom
y exportacion en Bizagi 17/4/16
v = 4 FASE IV: Ejecucion del prototipo PCS 19 dias? mar 19/4/16 vie 13/5/16
v = Disefiar prototipo de importacion 10 dias lun 25/4/16 vie 6/5/16
acorde a las necesidades de los
clientes
v 4 Fase VI: Estudio de Factibilidad 14 dias? mar 19/4/16 vie 6/5/16
v Estudio de las barreras de la 14 dias? mar 19/4/16 vie 6/5/16
implementacion del PCS
v£ . Estudio de los modelos de negocio 19 dias? mar 19/4/16 vie 13/5/16
v 4 FASE V: Cierre 0 dias vie 20/5/16 mié 1/6/16
v = Aprobacidn de la plataforma 1dia mié 1/6/16 mie 1/6/16 17
v = Conclusiones 9 dias vie 20/5/16 mie 1/6/16 22
[ L FIN 9 dias vie 20/5/16 mie 1/6/16

llustracidon 1.26 Diagrama de Gantt Seccién 2
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llustracién 1.27 Cronograma de Actividades Seccién 1
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llustracién 1.28 Cronograma de actividades Seccion 2

1.7. Alcances y Limitaciones
Alcance

La presente investigacion explorard el impacto de la implementaciéon de un
prototipo de un Port Community System (PCS) en el puerto de estudio en la
ciudad de Barranquilla, que permita disminuir la documentacién fisica e integrar a
todos los actores de la cadena de suministro que hacen parte del proceso de
comercio exterior en una plataforma digital para la coordinacién especificamente
de un proceso de importaciébn de la mercancia. El presente proyecto estara
enfocado en las actividades del puerto en estudio, principalmente con los

requisitos de la documentacion requerida; no se entrara en detalle con las demas

45



actividades relacionadas con el puerto, tales como la planeacion, operacion,
mercadeo, y area comercial, entre otros. Se tendra como objetivo notificar al
cliente (importador) sobre el estado y ubicacién de su carga a lo largo del proceso,
lo que permite representar una mayor visibilidad y trazabilidad de su mercancia.
Se elaborara una ruta critica teniendo en cuenta un diagrama EPC suministrado, y
se automatizardn los procesos (documentacion, trdmites y manejo de la
mercancia) que se incurren en uno de los casos de un proceso de importacién en
el puerto, para después probar el prototipo, validarlo y sacar las respectivas

conclusiones sobre la implementacion de este.

Limitaciones

El desarrollo de la presente investigacién puede verse limitado por varios aspectos
tales como: el acceso parcial e incompleto a los eslabones de la cadena, debido a
que el estudio se enfoca principalmente en las actividades y tramites
correspondientes al puerto. El puerto esta enfocado en el manejo de Carga Suelta
(Acero), Carga Proyecto (piezas extra dimensionadas), Granel (Granos y Carbodn)
y liquidos (Derivados del petroleo), el volumen de carga contenerizada es
relativamente bajo, lo que implica que los tiempos de cargue y descargue en el
manejo de la mercancia sean muy variables, ya que dependera principalmente del
tipo de carga que se esté manipulando y el tipo de tecnologia empleado para el
manejo de la mercancia. Otra limitante es la automatizacion y desarrollo de la
diagramacion de los procesos de importacion y exportacion a través de la
plataforma Bizagi, debido a que se requiere aprender y familiarizarse con el uso de
la plataforma, adicional a esto para la parte de documentos, se requiere buscar y
conocer los principales tipos de documentos, la informacion relevante contenida
en ellos para poder incluirlos y poder alimentar de una forma méas completa la
plataforma. Las visitas en campo y el desplazamiento hacia el puerto es otra

limitante a tener en cuenta, debido a la planificacion, tiempo y costo que se
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requiere. Por ultimo, el periodo de tiempo disponible para la ejecucién del proyecto
es una limitante muy importante, ya que todas las actividades a realizar se deben

desarrollar en tan solo un periodo de 4meses.
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2. CAPITULO Il. MARCO DE REFERENCIA

2.1. Marco de referencia

Comercio exterior: Es el intercambio de bienes o servicios existente entre dos o
mMAas naciones con el propdésito de que cada uno pueda satisfacer sus necesidades
de mercado tanto internas como externas (“Que es comercio exterior’, 2016).

Dentro del comercio exterior se deben encontrar dos actividades fundamentales:
Importacion y Exportacion. La importacion es la introduccion de mercancias de
procedencia extranjera al territorio aduanero nacional. También se considera
importacion la introduccion de mercancias procedentes de Zona Franca Industrial
de Bienes y de Servicios, al resto del territorio aduanero nacional. Mientras que la
Exportacion es el trafico de bienes y servicios propios de un pais con el fin de ser

usados o consumidos en otro pais.

Ruta critica: Es el camino dentro de una secuencia de actividades con el tiempo
mas largo en la red, esta permite determinar el tiempo real de duracion de una
operacion y con ello se puede realizar mejoras en la gestion de actividades.
(Render, Heizer, & Puron Mier y Teran, 2004)

Ventaja competitiva: valor creado por una compafia para que sus clientes
distingan sus productos o servicios de la competencia, provocando asi la fidelidad
de sus clientes. ("Glossary of Transportation, Logistics, Supply Chain, and

International Trade Terms - Inbound Logistics", 2016)

Cadena de suministro: Estd compuesta por un conjunto de distintos eslabones
que corresponden a todas las organizaciones involucradas en el flujo y
transformacion de bienes, desde la etapa de materia prima, hasta el cliente final
(Ballou, 2004).El objetivo del manejo de la cadena de suministros es reducir la

incertidumbre y riesgos de cada organizacion que la compone, afectando asi

48



positivamente la planeacién y disponibilidad de los recursos, los niveles de
inventarios, los tiempos de los ciclos, los procesos, Con el fin de aumentar los
niveles de servicio del cliente final. Un aspecto fundamental para conseguir un
modelo optimo en una cadena de suministro es la buena administracion de la
cadena de suministro, que implica la coordinacidon sistematica y estratégica de
algunas operaciones de las empresas que la conforman (Ballou, 2004); Es decir
La gestion de la cadena de suministro requiere de la integracion de flujos de
bienes e informacién, y gestion de todas las actividades involucradas en el
suministro y la adquisicion , conversion y todas las actividades de gestion de la
logistica; por ello Operadores internacionales, Transporte multimodal, Bill of
Lading, CMR, Gestion aduanera, internacionalizaciéon de la empresa, Incoterms,
partida arancelaria, acuerdos comerciales entre paises, fuentes de informacion,
riesgos internacionales y muchos otros aspectos que deben ser correctamente
gestionados por los departamentos de transporte internacional para incrementar el
nivel de satisfaccion de los clientes a través de un servicio excelente
(Meetlogistics, 2016)con el fin de lograr beneficios globales y aumentar la
productividad( Carlan, Sys,Vanelslander, 2015 ). En esencia la administracion de
cadena de suministro integra la oferta y la gestion de la demanda dentro y fuera de
las empresas ("Glossary of Transportation, Logistics, Supply Chain, and
International Trade Terms - Inbound Logistics", 2016)

Colaboracion: Se le conoce como colaboracion, a la estrecha relacion que se
establece entre los diferentes eslabones que hacen parte de una cadena de
suministro, con la cual se busca planificar y ejecutar operaciones de la cadena
hacia objetivos comunes, logrando asi mayores beneficios que cuando se actla
de forma independiente. La colaboracién hace referencia a la asociacion entre
empresas, en que las partes trabajan en conjunto, comparten informacion,
recursos y riesgos, y toman decisiones conjuntas para lograr resultados

beneficiosos mutuos (Bowersox, Closs, & Cooper, 2007); esto implica el
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intercambio de datos sobre las previsiones de demanda y los plazos de entrega; y
la participacion en los gastos y otra informacion estratégica (Montoya-Torres &
Ortiz Vargas, 2011)La colaboracion entre empresas permite tener una
comprension mas clara de la demanda, desarrollar planes viables para adaptarse
a la demanda y coordinar las actividades pertinentes para lograr los planes de una

forma eficiente y eficaz, para mejorar el rendimiento conjunto.

Tipos de colaboracion
(Soosay, Hyland, & Ferrer, 2008)en su investigacion establece varios tipos de

colaboracién: 1) alianzas estratégicas: relaciones entre empresas a largo plazo, en
el que dos o mas miembros comparten recursos, conocimientos y capacidades
con el objetivo de mejorar la posicion competitiva de cada miembro, 2) empresas
conjuntas: las compafiias buscan a menudo nuevos mercados y proporcionan en
conjunto bienes y/o servicios, estrategias de marketing y capacidad financiera, 3)
acuerdos de cooperacién: muchas organizaciones buscan acuerdos de
cooperacion con otras organizaciones en respuesta a la tecnologia cambia
rapidamente, un entorno competitivo, la ampliacion de las capacidades de
abastecimiento y las estrategias de organizacién, 4) integracion virtual: se refiere a
un esfuerzo de colaboracibn temporal bien acoplado entre entidades
independientes (proveedores, clientes, competidores) que estan unidas por la
tecnologia de telecomunicaciones y 5) integracion vertical, horizontal y lateral:
(Simatupang & Sridharan, 2002)propusieron una integracion vertical y horizontal
como estrategia de colaboracién en una cadena de suministro. La integracion
lateral combina los beneficios y capacidades de intercambio tanto de la integracion

vertical y horizontal.

En la presente investigacion se hara énfasis en el tipo de cooperacion vertical,

horizontal y lateral.
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Colaboracion vertical
Se refiere a la relacibn que hay interna dentro de una misma cadena de

suministro, es decir entre proveedores, actores logisticos, clientes, etc. en la cual
existe cooperacion, flujo de informacion y un trabajo conjunto, compartiendo asi
responsabilidades, recursos e informacion para servir los clientes finales. Las
relaciones verticales, también definirse como una red de interaccion entre los
miembros del canal de comercializacidbn con objeto de cumplir sus funciones
dentro del canal y alcanzar sus objetivos, (Ortiz de Urbina Criado & Montoro
Sanchez, 2005). El proposito de una colaboracién vertical entre empresas es que
cada una pueda planear sus operaciones para satisfacer la demanda tanto de su
cliente directo, (el siguiente eslabén dentro de la cadena de suministro) como el
cliente final de la cadena, logrando asi adaptar sus practicas de negocio para
mejorar el rendimiento conjunto (PENA LEGAZKUE & ARANGUREN
QUEREJETA, 2002)Para lograr una colaboracién vertical se requiere mucha
confianza entre los socios comerciales, una actitud receptiva a cambios en la
cultura organizacional, intercambiar informacién, un mismo lenguaje de
comunicacion, posibilidad de vincularse con sistemas de alta tecnologia.(Tamayo,
Higuita y Castrillon, 2010)

Colaboracion horizontal
La gran importancia de minimizar costos, tiempos y maximizar los niveles de

servicio, ha roto los paradigmas de la competitividad, ya que, con el fin de alcanzar
las economias de escala, muchas empresas han cedido a compartir cierta
informacion y recursos con otras empresas externas a su cadena de suministro,
incluso con sus rivales; a este tipo de relacién se le llama colaboracién horizontal.
Las ventajas de este tipo de colaboracion, se basan en la obtencion de
informacion, riesgos, compartir recursos, reducir el exceso de capacidad, ya que

como empresas asociadas estan interesadas en desarrollar de manera Optima,
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algun tipo de actividad conjunta. Entre Pymes, es muy comun este tipo de
colaboracién, ya que debido al elevado umbral de rentabilidad de la
comercializacion es mucho mas dificil de superar al mercado internacional, por lo
tanto, la cooperacion resulta necesaria para alcanzar las economias de escala,
este término, hace referencia a la relacién inversamente proporcional que hay
entre costos ya sean de compra o transporte al ordenar o embarcar, ya que a
mayor cantidad el costo es menor , y viceversa.(Chopra & Meindl, 2016)cuando se
hace una orden y/o se embarca Muchas empresas en la actualidad perciben como
una amenaza el establecer una colaboracion con empresas rivales, sin embargo
optan por la Cooperacion horizontal complementaria, que es la que se da entre
empresas de diferentes cadenas de suministro que no son rivales. La principal
causa de este tipo de cooperacion estriba en la demanda diversificada de los
clientes, que necesitan productos complementarios de varios fabricantes para
satisfacer sus necesidades, Una de las razones de este tipo de cooperacion puede
estar en la existencia de economias de alcance y/o la consolidacién en transito.
(PENA LEGAZKUE &ARANGUREN QUEREJETA, 2002)

Herramientas de colaboracion

Tecnologias de la informacién

Las Tics, se han convertido en un medio de desarrollo empresarial y fuente de
ventaja competitiva. La Asociacion Americana de las Tecnologias de la
Informacién (Information Technology Association of America, ITAA), define que las
TIC ‘s son: “el estudio, el disefio, el desarrollo, el fomento, el mantenimiento y la
administracion de la informacion por medio de sistemas informaticos, esto incluye
no solamente la computadora, el medio mas versatil y utilizado, sino también los

teléefonos celulares, la television, la radio, los periodicos digitales, etc.

("International Trial Attorneys Association - Bring Trial Attorneys Together", 2016).
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En la actualidad las empresas de diferentes sectores y tamafios se estan basando
en esas (TIC’s) para transformar la manera de realizar negocios, integrar
procesos, mejorar la productividad y las relaciones con las empresas

colaboradoras.

Tecnologias en la logistica de aprovisionamiento
Se enfocan en planificar y gestionar las actividades relacionadas con los agentes

de la cadena de suministro, que proveen la materia prima e informacidén necesaria
para la produccién del bien o prestacion del servicio (URZELAI INZA & Diaz de
Santos, 2016). Después de realizar una revision bibliografica se identifico que las
principales (TIC’s) aplicadas a esta son: El EDI, e-procurement, el VMI, CRP, el e-

sourcing, e-mails, y Sistema de Administracion de la Demanda (Forecast).

EDI (Electronic Data Interchange): “Se define como la transmisién electronica de
documentos comerciales normalizados entre ordenadores, de modo que la
informacion pueda ser procesada sin necesidad de intervencion manual” (MUNOZ,
2007). Si las transacciones e intercambio de informacion entre empresas son
automatizadas y normalizadas por medio del EDI, se puede mejorar el
aprovisionamiento y la SCM en general, debido que posiblemente se reduce el
tiempo de envio, recepcion de documentos, disminucion de costos, y se mejoraran
las relaciones comerciales entre las partes que intervienen (URZELAI INZA & Diaz
de Santos, 2016).

E-PROCUREMENT: Urzelai define que el e-procurement automatiza el proceso de
compras, a traveés del software y de la tecnologia de Internet, y mejora la relacion
entre comprador y vendedor compartiendo informacion agil y continua” (URZELAI
INZA & Diaz de Santos, 2016).Las ventajas del e-procurement radican que esta
soportada en Internet e Intranet y se basa en las mejores practicas de

aprovisionamiento, lo que permite optimizar las operaciones de compra y venta
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entre las empresas, lo cual, maxima los intercambios de bienes e informacion a
través de toda la cadena de suministro de una forma agil y oportuna, y se crea una

sola interfaz de comunicacién con los proveedores.

VMI (Vendor Managed Inventory) /CRP (Continuous Replenishment
Program): El VMI Y CRP, son un sistema de aprovisionamiento que se basa en el
intercambio de informacién (Internet/EDI), de tal forma que es el propio proveedor
quien gestiona los niveles de stock de su empresa cliente, y el que genera los
pedidos (URZELAI INZA & Diaz de Santos, 2016). Segun Schutt algunas de las
ventajas de la utilizacion del VMI son: Manejar mas eficientemente el
reaprovisionamiento, reduccion de costos de transporte, disminucién de cantidad
de inventarios y mejoras en el sistema de demanda (Forecast) en la empresa del
cliente (Boone and Ganeshan, 2002). Ballou explica que la aplicacion del VMI
mejora la estimacion de pronosticos y la administracion y control de la produccion

e inventarios (Ballou, 2004)

Tecnologias en la Logistica Interna

La logistica interna o de fabricacion, se enfoca en planificar y gestionar las
actividades relacionadas con la transformacién de la materia prima en producto
terminado, e incluye los procesos de almacenamiento, produccion y picking

Algunas de las principales tecnologias son:

ERP (Enterprise Resource Planning): El ERP que se traduce como planificacion
de recursos de la empresa, es un programa de software concebido para gestionar
de forma integrada las funciones de la empresa (BERENGUER y RAMOS, 2003).
Para SAP, principal proveedor en el mundo de ERP, lo define como una
arquitectura de software empresarial que facilita e integra informacion entre las
funciones de manufactura, logistica, finanzas y recursos humanos. Las ventajas

de los ERP residen principalmente en la utilizacion de una Unica base de datos, lo
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que facilita la comunicacion e intercambio de informacién entre los departamentos
de la empresa y evita la redundancia y duplicidad de la informacion.
Adicionalmente, la composicién de médulos integrados e independientes entre si,

facilita la modificacion y ajuste.

WMS (Warehouse Management System) Almacenamiento: Segun Ballou, el
WMS es un subsistema de informaciéon que ayuda en la administracion del flujo del
producto y el manejo de las instalaciones en la red logistica. Ademas, se
considera que controla las operaciones que alimentan de materia prima y
componentes al proceso de produccion, y atiende las 6rdenes de pedidos de los
clientes ("Technology Research for Industry | ARC Advisory Group”, 2016)
Adicionalmente, Ballou, clasifica los elementos de un WMS como:
Recepcion, almacenamiento, administracion de inventarios, procesamiento de
ordenes y cobros, preparacion de pedidos. Segun Leuter (empresa especializada
en software para el sector logistico), las ventajas potenciales con la utilizacién de
un WMS son: 1) Conocimiento en tiempo real de la utilizacion de los recursos del
almaceén; 2) Reduccion en costos debido a la optimizacion de operaciones (disefio
de rutas oOptimas de picking y la programacion de maquinaria); 3) Mejora en la
calidad del servicio, el cual implica el manejo adecuado de la trazabilidad,
exactitud en el cumplimiento de las especificaciones de la mercancia despachada,
y fiabilidad en los tiempos de entrega (“; Por qué se necesita un WMS?”, 2016)

Ballou indica que el WMS, permite un control adecuado del stock.

YMS (YARD MANAGEMENT SYSTEM): Es un sistema de administracion de
patios que permite controlar los muelles de recepcién y despacho, y rastrear y
seguir el movimiento de los tréileres a través de tecnologia de localizacion en

tiempo real.
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CODIGOS DE BARRAS: El cddigo de barras es una herramienta que sirve para
capturar informacién relacionada con los numeros de identificacion de articulos
comerciales, unidades logisticas y localizaciones de manera automéatica e
inequivoca en cualquier punto de la Red de Valor (Codigo de Barras,2016) La
verdadera eficiencia se alcanza cuando todos los actores de la cadena de
suministro unifican el cédigo del producto, debido que se mejora la gestién de
informacion, lo cual presenta los siguientes beneficios: a) un control de inventario
mas rapido y fiable; b) una mejor planificacion del transporte, produccién y ventas;
c) Mejora en la identificacion de los productos y la gestion de los procesos de
almacenamiento y picking. Actualmente es el mayor medio de identificacion de
productos, pero su existencia se encuentra amenazada por la identificacion con
radiofrecuencia, debido que este supera las limitaciones, y ofrece mayor

flexibilidad y agilidad en la administracion de la cadena de suministro.

RFID (Radio Frequency ldentification): Es un término genérico para denotar
todas las tecnologias que usan como principio ondas de radio para identificar
productos de forma automatica, esta involucra el uso de etiquetas especiales o
TAGS que emiten sefales de radio a unos dispositivos llamados lectores, (Cadigo
de Barras,2016) Las principales ventajas de utilizacién en logistica interna son: a)
Mayor capacidad de memoria de almacenamiento de datos respecto al codigos de
barras; b) la informacién contenida en los Tags es variable, por lo cual las
etiquetas son reutilizables, mientras los codigos de barras no; c) los tags pueden
ser leidos de forma simultanea, mientras el cédigo de barras debe ser leido uno
por uno, y d) no es necesario el contacto visual entre el lector y la etiqueta[5]; e)
las actualizaciones del stock y las ubicaciones se realizan en tiempo real, g) el
namero de errores se reduce practicamente a cero (Diaz de Santos, 2003)El RFID
tiene gran potencial de uso, debido que facilita y minimiza el tiempo de la
identificaciébn de productos, lo que facilita operaciones de ubicacion y extraccion
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de productos en el almacén. Adicionalmente, se convierte en la base de la
implementacion del EPC que es un estandar internacional de codificacion.

PICK TO LIGHT Y PICK TO VOICE: Son sistemas de picking que no utilizan
papeles, sino que se basan en redes luminosas y sistemas de voz,
respectivamente. Pick to Light tiene como componente bésico una serie de
indicadores luminosos que guian al operario tanto en términos de ubicaciones de
picking, como cantidades a recoger, y una vez realizada la operacion pulsa un
boton de confirmacion y el stock se actualiza en tiempo real (URZELAI INZA &
Diaz de Santos, 2016). Mientras en el Picking to voice, el operario del almacén
lleva un receptor y un auricular donde puede recibir, transmitir y enviar mensajes
cortos acerca de la operacion de picking que esta realizando (ZONA LOGISTICA.
Voz y Software manos Libres, 1964). Este tipo de tecnologia cuando es usada de
forma conjunta potencia los beneficios individuales y optimiza las operaciones de
picking, las cuales suelen representar el 75% del costo del almacén y es una
variable que afecta la satisfaccion del cliente y el funcionamiento de la cadena de

suministro en general, debido que incluye la preparacion de pedidos.

MRP Iy MRP II: EI MRP | es una técnica para calcular la demanda interna y se
considera como un software para la planificacién y control de la produccion y las
compras. Este suele mejorar la eficiencia y eficacia de la logistica interna debido
que permite: a) analizar los requisitos de componentes de cada producto; b)
considerar el nivel de inventario de cada uno ellos; c) Tener en cuenta los lead
times; d) emitir informes sobre elementos a comprar o fabricar, en qué cantidad,
cuando se deben efectuar las 6rdenes de produccion o pedido y qué érdenes
reprogramar o anular. Adicionalmente, tiene la ventaja de contener médulos de

planificacién de la capacidad, CRP (Capacity Resource Planning), y aplicativos de
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finanzas (BERENGUER & RAMOS, 2003). Mientras el MRP 1l tiene objetivo
planificar y controlar todos los recursos internos de la empresa desde fabricacion-
produccion, marketing, finanzas e ingenieria. Los softwares MRP IlI, crean bucles
cerrados (Planes estratégicos, MPS (Master Produccion Schedule), MRP (Material
Requeriment Planning) (BERENGUER & RAMOS, 2003), CRP, todo con el fin de
optimizar las operaciones de produccioén EI MRP (I-1l) mejora de forma general la
gestion de inventarios y produccion, lo cual aumenta el aprovechamiento de los

recursos econodmicos y la rotacién de activos.

Tecnologias en la Logistica de salida y/o distribucion: La logistica de salida se
considera dentro de la logistica externa debido a que se encarga de planificar y
controlar los procesos de distribucién y relacion con clientes finales. Ademas, se
encarga de gestionar las relaciones con los procesos logisticos internos, tales

como el almacenamiento y el picking. Algunas de las principales tecnologias son:

TMS (Transportation Management System):El TMS optimiza los recursos de
transporte conciliando su menor coste con los estandares necesarios de servicios
al cliente, y los requisitos de los otros agentes de la cadena de suministro, debido
a que presenta una serie de alternativas de modos de transporte, costos de fletes,
tiempos esperados de cargue, etc. (“TMS” ARCWEB,2016). Segun el Advisory
Group, el TMS trae las siguientes ventajas: 1) Facilita el abastecimiento de
servicios de transporte; 2) mejora la planeacion y optimizacion de actividades de
transporte; 3) permite rastrear y dar seguimiento al cargamento; 4) Permite la
consolidacion de cargas, cuando se tienen pedidos de pequefio tamafio, lo cual
permite la reduccion de costos de transporte, y mejora en la eficiencia del proceso
(Fomento, 2016) 5) facilita la atencién de reclamos y solicitudes de los clientes,
debido a que por medio de este sistema es posible realizar trazabilidad a los
cargamentos, por lo cual, si se presenta una inquietud o reclamo el sistema lo

resuelve casi automaticamente.
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CRM (Consumer Relationship Management): EI CRM o Administracion de
Relaciones con el Consumidor, es definido por Microsoft, como una estrategia que
permite a las empresas identificar, atraer y retener a sus clientes [24]. EI CRM,
cubre los procesos de mercadeo, ventas y servicio al cliente. Dentro de sus
ventajas se considera la facilidad para administraciéon de la informacion
relacionada con los clientes y aumento de su satisfaccion, reduccién de costos y
mejora en la productividad debido a la automatizacion de actividades. EI CRM
mejora la gestion de la SCM debido que permite conocer informacion acerca de
las necesidades y satisfaccion de los clientes, lo cual, puede mejorar la estimacion

de la demanda.

ECR (Efficient Consumer Response): Es un modelo estratégico en el cual
clientes y proveedores trabajan en forma conjunta para entregar el mayor valor
agregado al consumidor final. La Union Europea, lo defini6 como el trabajo
conjunto de las empresas para satisfacer los deseos de los consumidores de
manera correcta, rapida y con bajo costo (ECR Europe. Unidén Europea, 1995) El
funcionamiento del ECR esta basado en la utilizacion de cédigo de barras y el EDI,
lo cual permite la identificacion y seguimiento a los productos, mejorar la

trazabilidad y agilizar el intercambio de informacion entre el cliente-proveedor.

EPC (Electronic Product Code): ElI EPC es un sistema que usa radiofrecuencia
para la identificacion automatica de productos de consumo, a través de la cadena
de suministro (Guidelines on EPC for Consumer Products, 2015). El| EPC mejora
el flujo de la informacion en la cadena de suministro en tiempo real, lo que permite
un despacho rapido de productos y asegura disponibilidad de productos en el
momento y cantidad que el cliente lo desee, permite mejorar la trazabilidad y
permite generar valor (GS1 COLOMBIA. Plan de Adopcién, 2015).

GPS (Global Position System)
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El sistema de posicionamiento global (GPS) es un sistema de satélites utilizando
navegacion que permite determinar la posicion de un objeto con exactitud
(CORREIA, 2002). La aplicacion del GPS en la cadena de suministro, se enfoca al
monitoreo de cargas y camiones, sus ventajas son la reduccion de costos debido
al mejor control a realizar sobre la flota de transporte y aumento en la seguridad

debido a la trazabilidad a los productos.

Plataformas tecnolégicas

PCS (Port community systems)

Debido a que en una cadena de suministro, las diferentes empresas que la
conforman suelen estar en distintos paises, para establecer una comunicacion y
flujo de informacion en tiempo real, se crearon plataformas electréonicas para
conectar los multiples sistemas operados por diferentes organizaciones publicas
y/o privadas, portuarias que intervienen en un proceso de importacion o
exportacion (Bisogno, Nota, Saccomanno & Tommasetti, 2016), permitiendo que la
informacion de la carga pueda viajar incluso antes que la carga fisica( Srour, van
Oosterhout, van Baalen, Zuidwijk ). Por otra parte, PCS se define como una
plataforma de colaboracién con la cual se facilita el intercambio de informacion
electrénica sobre asuntos comerciales y administrativos que tienen un caracter de
negocio a negocio en el entorno portuario. Segun la Asociacion internacional de
sistemas de comunicacion portuarios (EPCSA,2016) un PCS es una plataforma
electronica neutral y abierta que permite el intercambio inteligente y seguro de
informacion entre los agentes publicos y privados con el fin de mejorar la eficiencia

y la posicion competitiva de los distintos puertos.
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llustracién 2.1 Modelo PCS Dakosy (DAKOSY, 2015)

La mayoria de los beneficios que se pueden lograr con un PCS son indirectos, ya
gue sélo se pueden realizar en el largo plazo y dependen mucho de la cantidad de
eslabones involucrados, Cuantas mas partes estan involucradas, la informacién
mas precisa, mayor es la tasa de reutilizacion de la informacion, los servicios de

informacion son de mayor calidad.

El proceso de disefio e implementacién de un PCS, puede ser dividido en cuatro
etapas, iniciacion del proyecto, sistema, analisis y disefio, implementacion y
adaptacion o adopciéon, y mantenimiento y crecimiento. (Srour, van Oosterhout,

van Baalen, Zuidwijk)
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BPM

Business Process Management, es un conjunto de métodos, herramientas y
tecnologias utilizados para disefiar, representar, analizar y controlar procesos de
negocio operacionales, este, a su vez es un enfoque centrado en los procesos
para mejorar el rendimiento que combina las tecnologias de la informacién con
metodologias de proceso y gobierno. BPM implica una colaboracion entre
personas de negocio y tecndlogos para fomentar procesos de negocio efectivos,
agiles y transparentes ("BPM GERENCIA DE PROCESOS DE NEGOCIO”, 2016).
Algunos beneficios de implementar BPM son, conocer el desarrollo de un proceso
detalladamente, Procura una ruta de antes, analizar los procesos e identificar

cuales se pueden automatizar para disminuir los tiempos de operacion.

BPMN

Business Process Model and Notation (BPMN) es una notacidn grafica que
describe la logica de los pasos de un proceso de Negocio. Esta notacion ha sido
especialmente disefiada para coordinar la secuencia de los procesos y los

mensajes que fluyen entre los participantes de las diferentes actividades.

BPMS

Business Process Management System (BPMS) por sus siglas en inglés. Es una
solucion tecnolégica que brinda los servicios necesarios para desarrollar la
estrategia de BPM en la organizaciéon (Bizagi BPM Suite, 2014). En nuestro caso

usaremos bizagi suite como soluciéon BPM para construir nuestra aplicacion PCS.

Bizagi

Es una plataforma que permite el disefio de mapas de procesos para entender,

visualizar, modelar y controlar de procesos de automatizacion, y a su vez permite
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la conexion del sistema en diversas areas de una empresa y/o una cadena de

suministro.

Manejo de Bizagi

Tabla 2.1 Instructivo de simbologia de Bizagi (Bizagi BPM Suite, 2014)

Simbolo

Descripcién

Inicio:

Indica el comienzo de todo el proceso, el cual no se
genera hasta el momento en que la entidad responsable de
la primera actividad, la desarrolle.

Fin: Indica que un camino del flujo de secuencia llegé a su

fin.

Compuerta: Hace referencia a un punto de decisién en el
proceso en el que se evalia una condicién, basada en los
datos del proceso, dependiendo de ella el proceso sigue un

s6lo un camino y los deméas quedan deshabilitados.

Pool: Actia como contenedor de un proceso, para delimitar
los flujos y actividades que lo componen, por lo tanto todo el

proceso debe estar dentro del pool, el cual debe ser uno solo.

Etapa 1: Construccion del modelo del proceso.

Un proceso consta de una serie de actividades en secuencia que logran un

objetivo especifico del negocio, la implementacion de un sistema BPM tiene como

objetivo automatizar el proceso con el fin de disminuir los tiempos, por lo tanto la
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l6gica dela modelacion del proceso es la clave del éxito de la aplicacién. En
nuestro caso solo usaremos algunos elementos de la notacion BPMN para la

elaboracion de nuestro modelo, se definird a continuacion.

Actividades
Cada entidad que participa en una cadena de suministro desempefia una tarea,

que, para mejorar la eficiencia en dicha tarea, el usuario o entidad puede
desarrollarla a través de la plataforma, en caso de que sean actividades de
formularios, tramites y/o diligenciamiento de datos, en otro caso puede ingresar los
resultados de las operaciones en la plataforma, estas actividades a su vez

permiten la interaccién de una persona con la aplicacion.

Actividades de servicio (actividad con la tuerca): es una actividad automatica en la
qgue bizagi interactla (se conecta) con un sistema externo (como SAP) o que
invoca servicios web. Puede ser que solicite informacion de bizagi al externo, o el

externo a bizagi.

Actividad de script: es una actividad automatica en el que la plataforma ejecuta de
manera automatica una accion a partir de una accion previa realizada por alguno

de sus usuarios, estas pueden ser actividades de respuestas de verificacion,

infarmar
rechazo
Estudiar

alE —» Aprobado

| S—
Q1
< Aprabary
— 3 realizar

desembalso
 S—

notificaciones, solicitudes, entre otras.

© 3

llustracién 2.2 Compuerta de un modelo en Bizagi
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Observe que después de la compuerta exclusiva divergente s6lo se toma un

camino, el restante es deshabilitado.

Lanes

Los lanes son una subdivisién del contenedor, el cual representan las areas

funcionales (Compras, Cuentas por pagar, produccion) o participantes del proceso

(un cargo o rol).

incluir
informacion de
factura

Asistente de cuentas por pagar

Pago de facturas

)

\—e——

= )

;]H

Realizar pago |

Informar
rechazo

aprobar
factura

Gerente
administrativo

No

Aprobada?

llustracién 2.3 Ejemplo de modelacién de Lanes en Bizagi.Fuente (Bizagi BPM Suite 2014)

Fases

Las fases son utilizadas dentro del pool en caso de querer diferenciar las etapas

que tiene un proceso.

En el siguiente ejemplo anterior se representa el proceso que se le da a las

sugerencias de cierta compafiia, la cual tiene tres fases, registro, atencion y

respuesta a la sugerencia.
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Regtstro Atenoon Respuesta

Completar

compieIar
Info rmacén

Caniiro de lamada

Sugerencias

Motifics
sipusita al O
solictante

§ mpieado asignado

llustracién 2.4 Ejemplo de modelacion de procesos en Bizagi.

Objetos de conexién

Linea de secuencia: Son lineas que conectan y representan la secuencia entre las
actividades, compuertas y eventos. De igual forma representa el avance del
proceso. Los flujos de secuencia no deben atravesar los limites de los

contenedores.

Flujo de secuencia: Representa el flujo del proceso, conectando los elementos
diagramados. Se deben definir en las propiedades las duraciones de las tareas de
usuario. Estas duraciones definen el tiempo asignado para realizar una tarea
desde el momento en que son asignadas a un usuario, para establecer cuales
tareas estan vencidas, excedieron el tiempo, estan en riesgo, estan préximas a
vencer o estan a tiempo. De manera similar se configura la duracién estimada

para todo el proceso.
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Etapa 2: Construcciéon del modelo de datos

Modelo de datos: En cada actividad de la aplicacion los usuarios manipularan
informacion relevante para el proceso. Bizagi permite estructurar la informacion del
proceso de forma organizada y coherente en un modelo de datos de forma, que
permite una mayor eficiencia en el uso de la informacion del proceso. Se deben
reconocer los principales objetos (entidades) sobre los cuales se recogera
informacion del proceso, ejemplo: Proceso de importaciéon, cliente, Naviera,
Transportista. Estos objetos seran entidades dentro del modelo de datos. Estos
objetos seran caracterizados por medio de atributos. Por ejemplo, la fecha de

confirmacién sera un atributo tipo fecha de la entidad Proceso de importacion.

Atributos: los atributos seran los diferentes datos que serd utilizado dentro del
proceso. Estos atributos pueden ser de varios tipos como numero entero, real,
donde solo permiten el ingreso de nameros, tipo texto, donde solo permite el
ingreso de caracteres alfanuméricos y algunos caracteres especiales, atributo de
tipo moneda, que se usa para representar las transacciones monetarias, tipo fecha
y hora, el cual solo acepta diferentes formatos para mostrar la fecha y la hora,
atributo tipo booleano, que tiene como posibles valores Si(verdadero), No(falso), el
cual es esencial para las validaciones y decisiones que se dan dentro de un

proceso.

Entidad: En bases de datos, una entidad es la representacion de un objeto o
concepto del mundo real que se describe en una base de datos. Una entidad se
describe en la estructura de la base de datos empleando un modelo de datos. Por
ejemplo, nombres de entidades pueden ser: Alumno, Empleado, Articulo, etc.

Cada entidad esta constituida por uno o mas atributos. Por ejemplo, la entidad
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"Alumno" podria tener los atributos: nombre, apellido, afio de nacimiento, etc. El
nombre puede ser un atributo tipo texto para la entidad equipo. Las entidades se

pueden clasificar en:

Entidad de proceso: Esta entidad es el punto de partida o punto de inicio al
momento de ejecutar el proceso, mediante la cual se navegara y se accedera a los
demds datos del proceso por medio de relaciones con las demas entidades. A su

vez es el principal objeto de estudio del proceso.

Cada proceso tiene esta entidad, que determina el punto de inicio, para navegar el

modelo de datos.

Entidades Maestras: Guardan toda la informacion de todas las instancias del
proceso ejecutadas por la aplicacion las cuales se pueden llamar casos. En estas

entidades se guarda toda la informacion que es modificable durante el proceso.

Entidades Paramétricas: Guardan las listas de valores administrable desde el
portal de trabajo. Usualmente son listas desplegables dentro de la aplicacion, por
ejemplo, un listado de paises disponibles y sus ciudades correspondientes. Se
deben crear o configurar el listado de valores posibles.

El otro tipo de qué utilizaremos sera relacion de uno a muchos. Conecta una
instancia de una entidad con muchos registros de otra entidad. Este tipo de
relacion se conoce como coleccién en bizagi. Una flecha con una estrella muestra
las colecciones y el nombre al lado en medio de la flecha. La flecha inicia desde la
entidad 1 hacia la entidad muchos, es decir la flecha se dirige hacia la entidad
donde se almacenan los multiples registros. Es especialmente util cuando en un
mismo caso se puede hacer muchos registros de un dato, algo que no es posible
por medio de relacion atributo relacionado.
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Por ejemplo, en un proceso de importacion es de vital importacion el documento
Bill of lading el cual contiene los registros de la carga del cliente, como referencias,
peso, volumen, entre otros, estos Ultimos no se registrarian una dnica vez, sino
que pueden realizarse varios registros de diferentes tipos de productos. Por lo
tanto, es necesario que a una entidad maestra contenido del Bill of lading se le
asocien una coleccion llamada contenido de la carga, en el cual se almacenaran

los multiples registros que puede tener este documento.

Contenidodelacarga =
—| Atributos

abc Descripcion de Iz mercancia
123 Numero d= embalsjes
123 Peso bruto

123 Volumen individusl

abc |dentdficacion de contensdor
e Contenido Bill of Landing %
| TipodeCarga H :
] ContenidoBillofLanding *  Contenido dd = Alributos
abc Numero de recslads
123 Numero contensdores
| Fechs estimads d= armito
- 123 Peso Total
Estado Delamercancia ~ 123 Volumen total
— Atributos 123 Total embalsjes
anc Estado mercancis } -~ Relaciones
|| Estadodslsmercanciz

llustraciéon 2.5 Asociacion de entidades: Base de datos

Etapa 3: Construccion de la interfaz de usuario.

En esta etapa se define la estructura mediante la cual se guardara la informacion
del proceso. Es el medio mediante la cual se podra acceder y manipular la
informacion es necesaria una durante el proceso. Para las actividades tipo usuario

(donde el usuario se relaciona directamente con la aplicacién) es necesario definir
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una forma. Estas permiten presentar la informacién a los usuarios para su
consulta y modificacion. Las formas no solo exponen la informacion al usuario,
sino que permiten la toma de decisiones v la realizacion de las tareas en el

proceso sin la necesidad de usar otras plataformas.

Dependiendo del tipo de atributo, este tendra diferentes propiedades especiales

para su uso dentro de la forma.

Dentro de la forma se pueden utilizar diferentes tipos de validaciones y acciones,
como por ejemplo definir que una accione dentro de la forma sea obligatorio para
poder continuar el proceso. Validaciones que eviten cometer errores. De manera
general las acciones y validaciones se utilizan para mejorar la experiencia del

usuario.

Etapa 4: Reglas de negocio.

A lo largo del proceso se tomaran decisiones que afectaran el curso del proceso.
Por ejemplo, en una actividad de aprobar solicitud, después se llega a una
compuerta y esta decide el curso que seguira el proceso. Por medio de las reglas
de negocio o expresiones, la aplicacion evalla automaticamente la informacion del
proceso para activar el camino a seguir por medio de las compuertas, por lo tanto,
estas reglas estan asociadas a las compuertas y retornan verdadero si la
Rama/condicién se activa (cumple) o falso de lo contrario, adicionalmente las
reglas del negocio permiten ejecutar acciones automaticas en la aplicaciéon, como
calculos, asignaciones y entre otras operaciones. Por ejemplo, la fecha de una
solicitud se puede asignar automaticamente con la fecha actual del sistema
utilizando una regla. Estas reglas se pueden ejecutar cuando se crea la tarea,

cuando se finaliza o cuando se guarda la informacion de la tarea. Las reglas de
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negocio capturas la l6gica del proceso, debido a que permiten controlar el flujo de
las tareas y realizar operaciones automaticas que facilitan el trabajo desarrollado

en la aplicacion de acuerdo con los estandares de la organizacion

Etapa 5: Definicion de los participantes

Para cada actividad del proceso sera necesario definir qué participante seréa el que
se encargue de completar cada actividad, con el fin de asignar a las posiciones
creadas para cada actividad los usuarios correspondientes. Estos seran los
encargados de ingresar a la plataforma y los Unicos que podran abrir y completar
dicha actividad de la cual son responsables. Se podran crear tantas posiciones
sean necesarias para que cada actividad regular tenga al menos un usuario que
reciba la actividad y la pueda completar. La siguiente imagen muestra cOmo se

realiza la asignacion a cada actividad:

Performer Condition RS

User Property: Value :

Positions v | |[Equals ~ | (Entity Value v b

G'_] Administrative Assistant
&, Sales Manager

9 Cancel

llustracién 2.6 Asignacion de posicion a una actividad: Definicion de los participantes
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Etapa 6: Integrar con otras aplicaciones

Por medio de esta herramienta que brinda Bizagi los procesos creados podran ser
enlazados con distintos tipos de sistemas y/o herramientas las cuales aporten o se
nutran de la informacion manejada por el proyecto creado. Por ejemplo, permitiria
la conexion de la plataforma con el sistema VUCE de la DIAN de manera que este
recibiera informacion de parte del proceso y a su vez emitiera informacion
referente a la nacionalizacién de la carga. Cabe resaltar que para el uso de esta

herramienta se debe contar con la licencia oficial del software.
Hay dos opciones disponibles para implementar este paso:

e La més simple es si usted tiene una conexion de internet. En este caso usted
puede utilizar un servicio web existente que esté disponible. No se requieren mas
configuraciones y usted puede saltar directamente a la seccion Invocar el Servicio
Web desde Bizagi.

e Sj usted no tiene acceso a una conexidon de internet, se debe instalar los

servicios web localmente para el uso de la herramienta

Barreras en la implementacion de plataformas tecnologicas

Generalmente cuando se implementan tecnologias en una organizacién, se
presentan factores que obstaculizan la transformacién tecnoldgica, lo que se ve
reflejado en una resistencia al cambio por parte del personal, y que repercute en el
desempefio de la organizacion. La resistencia al cambio proviene del miedo a lo
desconocido y/o por la expectativa de perder los beneficios actuales. Se refiere a

cualquier situacion en donde se dejan determinadas estructuras, procedimientos,
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comportamientos, etc. para adquirir otras, que permitan la adaptacion al contexto
en el cual se encuentra el sistema u organizacion y asi lograr una estabilidad que
facilite la eficacia y efectividad en la ejecucion de acciones; se pueden clasificar
diferentes tipos de resistencia y/o barreras con respecto al cambio como son:
Resistencia irracional, que se activa por el temor de ser incapaces de aprender o
dominar las habilidades que se esté necesitando en una nueva estructura.
Resistencia politica, en el cual se resisten al campo como una estrategia politica
para probar que la decision es equivocada. También puede resistirse para
demostrar que el que lidera a cargo el proceso de cambio no es apto para la tarea.
Resistencia cultural, en el que a las personas se les pide que cambien la forma de

hacer las cosas, las cuales funcionaban muy bien en el pasado.

Adicional, existen varios tipos de barreras asociadas a la implementacién de

tecnologias en las organizaciones, y algunas de estas mas comunes son:

Dificultades relacionadas con la infraestructura, los recursos financieros,

tecnoldgicos, y las personas.

¢ Dificultades asociadas directamente con la asesoria empleada en el

proceso de implementacion.

e Problemas presentados por la estructura organizacional, la cultura, el
tamafno, el estilo de direccion, y demas elementos propios de la

organizacion.
e Problemas presentados por la motivacioén y el compromiso.

e Problemas presentados por las caracteristicas de la documentacion

generada.
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e Problemas relacionados con aspectos técnicos del proceso (ECHEVERRI &
RESTREPO, 2007)

Sintomas frecuentes asociadas al fracaso a la hora de implementar una

plataforma tecnolégica

Los sintomas que se consideran que son representativas del fracaso de la
implementaciéon de nuevas tecnologias son: la inercia, la resistencia, las
especificaciones erréneas, el mal uso y el no uso. Estas barreras a menudo
coexisten en el mismo contexto y por tanto las organizaciones deben ser capaces
de diagnosticar y remediar estos tipos de fracasos tanto separada como
conjuntamente. (Ifaki Morlan, 2016) La inercia les la falta de progreso a lo largo
del tiempo en hitos y decisiones de la implementacion, incluso después de todas
las partes hayan convenido que el esfuerzo merece la pena. A diferencia de la
inercia, la resistencia esta marcada a menudo por la hostilidad y por una
atmosfera de polémica envuelta en debates sobre la implementacion. Este tipo de
fracaso de la implementacion es tipico de innovaciones que son particularmente
novedosas. Cuando existe una mala comunicacion entre los disefiadores de
sistema y la organizacidbn que necesita el sistema aparecen especificaciones
erroneas. El riesgo de este obstaculo aumenta con la complejidad del sistema, o
cuando la organizacion modifica el sistema para funcionar de manera diferente a
los requerimientos con que fue disefiada. El mal uso es la operacién incorrecta o
incompleta del sistema implementado. Los usuarios son propensos a malos usos
cuando no estan familiarizados con la tecnologia, lo que ocurre cuando el sistema
se utiliza para los propésitos no planificados o cuando no se ha percibido todo el
potencial del sistema. En dltimo caso, el sistema nunca se implementa totalmente.
El no uso, por otra parte, llega a ser evidente cuando el uso de la tecnologia es

discrecional. Cuando la tecnologia afecta a las tareas principales o es altamente
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novedosa, las personas pueden elegir ignorar el sistema mas que adquirir nuevas
competencias o aplicar nuevos métodos de trabajo. El no uso es dificil de detectar
inmediatamente, pero se hace cada vez mas evidente con el tiempo (Ifiaki Morlan,
2016).

Causas de las barreras en implementacion de tecnologias

La formacion es considerada un factor clave para facilitar la adaptacion de la
tecnologia. Concretamente la actitud hacia el nuevo sistema y la eficacia de su
uso dependen de la calidad de dicha formacion, del momento en que se realiza
con respecto a la implantacién de la tecnologia y de la seleccion de quién debe

recibir la formacion.

El reconocimiento hace referencia a los incentivos que pueden motivar el uso de la
tecnologia o corregir las actitudes hacia la tecnologia. Cuando los sistemas de

reconocimiento estan mal alineados pueden surgir sentimientos no deseados.

La participacion es la manera en que las personas piensan, sienten, creen y
esperan que los efectos de la tecnologia se manifiesten durante y después de la
implementacion. Si las personas en las organizaciones comparten actitudes
positivas sobre la tecnologia, la organizacion cree tener un clima mas optimista
para la innovacion. Las actitudes de los usuarios estan influidas por las actitudes
de sus pares y supervisores, ademas de la experiencia particular en la tecnologia.

Deben existir mecanismos de realimentacion que apoyen la comunicacion y la
evaluacion de la funcionalidad del sistema para no caer en una situacion de riesgo
porque puede crear incertidumbre en las tareas, perpetuacion de un sistema
ineficaz, o puede inhibir la diagnosis de los problemas y el mantenimiento del

sistema, dificultando el aprendizaje.
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La gestion del ciclo de vida del proceso de introducciébn de innovaciones.
Tradicionalmente, la mayoria de los recursos se han dedicado a la etapa de
planificacién de la intervencién, con una dedicacion sensiblemente menor a la

implementacién y, muy rara vez, implican el mantenimiento y la evaluacion.

Puntos clave para el éxito de unaimplementacion tecnoldgica

Tracey Rizzuto (2016) han realizado un esfuerzo de sintesis acerca de los
elementos que inciden en la toma de decisiones y que pueden impedir o facilitar la
propia implementacién. Han sintetizado esta informacién en forma de un marco de
cinco recomendaciones o directrices que los gestores pueden utilizar como ayuda
para prevenir y superar barreras humanas que generan el fracaso de la
implementacion de tecnologias de la informacién. Estos puntos de actuacion son:
el liderazgo del proyecto, el alcance del proyecto, el ritmo del proyecto, el estilo de

direccion y la preparacion organizacional (Ifiaki Morlan, 2016).

El liderazgo del proyecto se refiere al apoyo vertical dentro de una organizacion.
Un liderazgo facilitador puede influir en la cantidad de recursos dedicados a una
implementacion de tecnologias de la informacion. Ademas, la forma en cémo los
lideres enfocan las tecnologias de la informacién puede influir en cémo se
perciban los nuevos sistemas y en favorecer el éxito de la implementacion. El
alcance del proyecto es la magnitud del cambio que un sistema nuevo introduce
en una organizacién. Para apoyar a que el alcance contribuya a una mayor
eficiencia de las implementaciones, las recomendaciones van desde introducir
incrementalmente cada componente del sistema hasta tener en consideracion y
valorar el tamafio de la organizacion en relacion con la complejidad del sistema. El
ritmo del proyecto se refiere a la cadencia, al tempo de la implementacion.

Algunos sistemas se introducen gradualmente, mientras que otros ocurren
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bruscamente. El ritmo marcado por la estrategia es critico para el éxito y un
indicador de una implementacion problemética es la despreocupacion por los
cronogramas Y las agendas. El estilo de direccion se entiende como la manera en
que los dirigentes de la organizacion implican a los empleados a participar en la
implementacion de las tecnologias de la informacion. El estilo de direccion puede
afectar enormemente a las actitudes de los empleados hacia la adopcion y uso de
la tecnologia. Los estilos que animan, apoyan y enfocan positivamente la
implementacion de tecnologias de la informacion aumentan las probabilidades de
exito de dicha implementacion. Por su lado la preparacion organizacional es el
grado de anticipacion de la planificacion, disefio y apoyo estructural comprometido
por la organizacion. Para una preparacién adecuada las organizaciones deben
analizar el impacto de un nuevo sistema en los procesos de la misma y su
compatibilidad con la misién y vision; asi como si existe una comunicacion
apropiada, unos reconocimientos y unas estructuras de la ayuda técnica para

promover su uso.

Metodologia para desarrollo de una plataforma tecnoldgica

Por medio de la revision literaria y en las diferentes bases de datos se logro
identificar diferentes metodologias para el desarrollo de un producto y/o servicio. A
continuacion, se presentan las metodologias mas usadas, definiendo las
principales etapas de cada una, resaltando sus ventajas y desventajas para
posteriormente hacer un “match” de ellas y poder proponer y aplicar en el

desarrollo y disefio del prototipo de la plataforma del PSC.

Metodologia de gestion del conocimiento aplicado a plataformas

tecnolégicas
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El disefio de la plataforma tecnolégica fue considerado como uno de los
impulsores méas notables del modelo de gestion del conocimiento, debido a la
creciente explosion de las tecnologias para el manejo de la informacion y la
comunicacion. El valor aportado por esta metodologia ha dado lugar a una gran
variedad de herramientas tecnoldgicas de soporte de las estructuras necesarias
para la recoleccion de las piezas de conocimiento, mismas que han de servir como
base del ciclo de vida del conocimiento, asi como para facilitar el flujo del
conocimiento entre los individuos que interactian en ellas.

(Lopez & Salazar, 2009)

Diagnostico de Diseno del
necesidades modelo

Estrategias de
implementacion

Evaluacion

llustracién 2.7 Etapas del proceso gestion del conocimiento

Diagnostico de necesidades

Consiste en seguir un proceso bien definido para adaptar a la organizacion en tres
grandes aspectos: estructura, competencias y cultura, elementos interrelacionados
que permitieron identificar aciertos y errores, con el fin de disefiar estrategias

concretas para solventar los errores detectados en el diagndstico.

Disefio del modelo.

Las iniciativas se derivaron de los hallazgos del andlisis y la confirmacién de los

procesos del caso en estudio; y se ordenan de acuerdo a la importancia y
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viabilidad de implantacion de las mismas.

Sistema tecnologico.

Su finalidad es soportar las estructuras necesarias para la recoleccién de las
piezas de conocimiento, con el fin de servir como base del ciclo de vida del
conocimiento, asi como facilitar el flujo del conocimiento entre los individuos que

interactian en ellas. En esta fase es donde se profundiza en este trabajo.

Estrategia de implementacién

Se divide el proyecto para aplicar en areas, las cuales se atienden en distintos
tiempos, incorporando las iniciativas segun su desarrollo y consolidacion en las

areas que las preceden, de forma que se busca establecer los casos de éxito.

Evaluacién

Consiste en determinar los resultados que se han logrado con las iniciativas
implementadas y, con base en ellos, realizar las mejoras pertinentes en las fases
gue corresponda. En lo particular, el disefio y aplicacion de la plataforma (sistema
tecnolégico) permiti6 detectar algunas areas de oportunidad para darle mayor
funcionalidad, como el mejoramiento de la imagen de acuerdo al logo y a la
filosofia del modelo de gestiébn del conocimiento; la incorporacién de algunas
instrucciones para precisar el rol de cada uno de los involucrados en la
elaboracion del documento que se colocaria en la plataforma; asi como ligar el
envio de correos electronicos para los autores de los documentos si hubiera

comentarios para la publicacion.
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Metodologia Design Thinking

Design Thinking “se trata de una disciplina que usa la sensibilidad y métodos de
los disefiadores para hacer coincidir las necesidades de las personas con lo que
es tecnoldgicamente factible y con lo que una estrategia viable de negocios puede
convertir en valor para el cliente y en una oportunidad para el mercado”. Tim

Brown, profesor de la escuela de Ingenieria de Stanford University.

SHECCION

EXPERIENCIA
DE USUARIO

PROTOTIPAR

DISENO Y
CREATIVIDAD FJECUCION

llustracién 2.8 Etapas del proceso design thinking ("Design Thinking aplicado a la empresa |
Proyéctate Ahora", 2015)

A continuacion, se presentan las definiciones de las etapas incurridas en la

metodologia del Design thinking:

Comprender. Definir el problema, aclarar quiénes son los usuarios, la necesidad u

oportunidad en su contexto. Abrir el contexto, centrarse en la actividad y no en el
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producto, por ejemplo, Detergente Vs Lavar la ropa.

Observar. Escuchar a expertos, a usuarios, a implicados, empatizar. Observar
desde fuera, no olvidar que muchas veces los usuarios “no quieren decir lo que

dicen” o “no saben decir lo que quieren”.

Definir. Enfocar el problema u oportunidad. Concretarlo. Organizar la informacion.

Fijarse en los extremos. Definir tiempo, recursos.

Idear. Nace con el foco creativo, la pregunta concreta resultado de la fase anterior.
Usar la técnica adecuada a cada situacion. Conseguir tantas ideas como sea
posible, poner un limite alto que requiera esfuerzo ya que las primeras 25 ideas
seran seguramente desechables por obvias. Suspender el juicio, no censurar.
Premiar las ideas locas. Compartir las ideas, Agrupar, mezclarlas para favorecer la
conexion entre ellas, expresarlas graficamente y por ultimo, filtrarlas y evaluarlas.
Tener en cuenta los recursos disponibles (materiales, financieros, humanos,
técnicos) y las herramientas a nuestra disposicion. No todas las herramientas
sirven para todos los proyectos. Buscar la innovacién, la sostenibilidad y las

fortalezas del proyecto.

Prototipar

Combinar y redefinir ideas y mostrarlas en algo real a través de un prototipo o
storyboard. No usar materiales complejos, solo faciles de usar. Permitirnos el
error, todos los errores son un paso menos al éxito y estamos queriendo crear

algo nuevo, innovar.

Testear

Buscar la retroalimentacion con el usuario final y los expertos. El valor del

prototipo es que esta lejos de ser acabado, esta abierto y admite aportaciones y
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modificaciones. Volver cuantas veces sea necesario al prototipo y volver a testear.

Optimizar

Ayudar a definir, concretar objetivos, metas adecuadas y temporalizar el proyecto
con hitos para hacer un seguimiento. Ofrecer un mapa de recursos adecuado y

una hoja de ruta a los proyectos para su implantacion y consecucion.

Implementar

Disefiar un proyecto, planificarlo, ejecutarlo, evaluarlo y comprender las

desviaciones. Esta fase se relaciona directamente con la primera “Comprender”.

Ingenieria Concurrente

Algunos de sus antecedentes son técnicas de optimizacion de procesos y de
integracion de equipos de disefio, tales como "Despliegue de la funcién de la
calidad QFD (Afos 70)" y "SED, implementada por Honda (Afios 80)". Segun el
IDA (Institute for defense Analysis) “La ingenieria concurrente es un esfuerzo
sistemético para un disefio integrado, concurrente del producto y de su
correspondiente proceso de fabricacion y servicio. Pretende que los encargados
del desarrollo desde un principio, tengan en cuenta todos los elementos del Ciclo
de Vida del Producto (CVP), desde el disefio conceptual hasta su disponibilidad,
incluyendo calidad, costo y necesidad de los usuarios”. ("Tecnologias de

Manufactura Avanzada”, 2016)
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Rendimiento

Capacidad de prueba

Fabricabilidad

Disefar

»{ Verificar

Revisar

Producir

Probar

Servicio

Costo

Calidad

llustracion 2.9 Diagrama Ingenieria Concurrente
Fuente: ("Design Thinking aplicado a la empresa | Proyectate Ahora", 2015)

Las caracteristicas de la ingenieria concurrente se basan en cuatro fundamentos

principales,

estos son:

Ciclo de Vida

El ciclo de vida de un producto es el conjunto de etapas que recorre un producto

individual (o conjunto interrelacionado de componentes fisicos o intangibles)

destinado a satisfacer una necesidad desde que éste es creado hasta su fin de

vida. ("Ingenieria Concurrente - Ingenieria Industrial”, 2016)
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En éste se reconocen 5 etapas:

e Diseflo conceptual y preliminar
e Disefo de detalle y desarrollo
e Produccioén y/o construccion

e Uso del producto

e Finde viday retiro

e Es importante el ciclo de vida dado que existe un costo asociado a este. Segun
la ingenieria concurrente se recomienda poner mayor énfasis en las etapas de
definicion y disefio ya que es ahi donde se pueden lograr los mayores ahorros
pues una vez que se llega a la fabricacion es muy poco lo que se puede hacer

para mejorar los costos.

Modelos del proceso de disefio

Existen multiples modelos de disefio que pueden manejarse en la ingenieria
concurrente, sin embargo, se identifican a grandes rasgos dos tipos de modelos

de disefio:

e Modelo del ciclo basico de disefio:
e Andlisis
e Sintesis

e Simulacion
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e Evaluacion

e Modelo de etapas:

e Ideacion

e Desarrollo conceptual y basico

e Desarrollo avanzado

Lanzamiento

Arquitectura del producto

La arquitectura de un producto se concreta a través del establecimiento de las
reglas de disefio, entre las que cabe destacar la definicion de los moédulos, las

interfaces y las plataformas.

Regla de disefio: Conceptual, tecnoldgica, constructiva o comercial.

Maodulo: Parte de un producto delimitado a través de la informacion asociada.
Interfaz: Superficie (real o virtual) entre un moédulo y su exterior.

Plataforma: Conjunto de recursos compartidos entre varios productos

Flujo de informacién en el proceso de disefio

Dentro del entorno de Ingenieria de disefio las necesidades se deben obtener de

todos los miembros relacionados con el proyecto/producto, y para todos ellos se
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deberian satisfacer. En las metodologias de disefio las necesidades se conocen
como necesidades del cliente o usuario y son el punto de partida en el proceso de

disefo.

Propuesta de un “Match” de las metodologias expuestas para el prototipo de PSC

Teniendo en cuenta las anteriores metodologias empleadas para el desarrollo de
productos y/o servicios, se propuso a continuacion una metodologia rescatando
los aspectos mas importantes de cada una de ellas, y que tuvieran una relacion
directa y fuesen aplicables con el presente proyecto. Se debe tener presente que
todas estas metodologias tienen sus ventajas como también sus brechas, por
tanto el objetivo del “match” que se propuso es para tratar de llenar esas brechas,
sin embargo hay que tener en cuenta que no se “sellaran” todas las brechas

presentes, pero si se reducira el nimero de ellas.

Comprender
Observar
Definir

Implementar

) Y Y 7

Idear

llustracién 2.10 Propuesta de Match de las metodologias expuestas.

Se debe tener presente que todas estas metodologias tienen sus ventajas como
también sus brechas, por tanto, el objetivo del “match” que se propuso es para
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tratar de llenar esas brechas, sin embargo hay que tener en cuenta que no se

“sellaran” todas las brechas, pero si se reduce el numero de ellas.

Ventajas

e Respecto a la Ingenieria concurrente las ventajas mas importantes son:
¢ Menores costos de desarrollo general y de produccién en particular.

¢ Ciclos condensados de desarrollo de productos.

e Ejecucion mas rapida del proyecto, tiempo de implementacion rapido.

Respecto al Design Thinking las ventajas mas importantes son:

Es un enfoque dindmico a la solucion de problemas.

e Si bien la innovacién es algo que siempre ha existido, Design Thinking da un
marco y un proceso para implantar la innovacion de manera rentable en el seno

de una empresa o proyecto.

e Se puede aplicar a empresas de cualquier tamafo, recientes o con muchos

afos de establecida, de servicio o producto.

e El Design thinking empieza poniendo las necesidades humanas en el centroy a
partir de ahi, observando, planteando prototipos y testando, conecta
conocimientos de diversas disciplinas (psicologia, sociologia, marketing,
ingenieria...) para llegar a una solucion humanamente deseable, técnicamente

viable y econémicamente rentable.
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Desventajas

Respecto a la Ingenieria concurrente:

No es aplicable para cualquier empresa: Las empresas de manufactura
pequefias y medianas, no son la mas apropiadas para beneficiarse de la

ingenieria concurrente
e Barreras de entrada de tipo cultural y conflicto de intereses.
e Sino se dan las condiciones sefialadas no es aplicable.

e Al compartir recursos pueden surgir problemas que no se tienen en

consideracion.
Respecto a Design Thinking:

e Las desventajas de este método de trabajo son dificiles de localizar, pero se
podria mencionar por ejemplo que no existen unos tiempos delimitados para la
ejecucion de cada fase y/o que el éxito de una fase no garantiza el éxito de las

gue vienen a continuacion.

Contexto espacial

La presente empresa en donde se esta llevando a cabo la investigacion se ubica
al norte del territorio colombiano, en la Costa Caribe, lugar donde el rio Magdalena
desemboca en bocas de cenizas. Justamente en la ribera de este rio, que limita la
ciudad de Barranquilla, se encuentra el puerto de estudio, objeto principal de este
estudio. En una zona que anteriormente estaba apartada de cualquier nexo
econdmico, la sociedad portuaria de estudio se convierte en la primera terminal

portuaria en Colombia construida con infraestructura totalmente nueva.
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Su ubicacion estratégica, hace que la sociedad portuaria sea un puerto
privilegiado para el transporte multimodal, esto debido a su conexion directa con
las principales vias terrestres que van hacia el interior del pais, evitando
congestidn y el ingreso de trafico pesado a la ciudad. El acceso al Puerto se hace
por la desembocadura del Rio Magdalena, en un canal navegable que empieza
desde Bocas de Ceniza con tajamares direccionales construidos desde 1936, con
el fin de eliminar la barra sedimentaria que se presentaba y asegurar la
navegabilidad del canal. En los afios 90 se construy6 un dique direccional y, con la
Ley Primera de 1991 el Gobierno Nacional adquiere la responsabilidad de
mantener la profundidad de 30 pies en el canal navegable. El canal de acceso al
puerto cuenta con una longitud de 22 kilometros desde la desembocadura del rio
hasta el puente Laureano Gomez y es la via de entrada desde el mar Caribe. Los
terminales asentados en las dos riberas de la desembocadura del Rio Grande de
la Magdalena, vienen demostrando una vocacion multimodal y de trasbordo,
atendiendo el arribo de buques con mas de 35.000 toneladas de registro en

maxima marea.
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3. CAPITULO lIl. DESARROLLO CONCEPTUAL DEL DISENO PROPUESTO

El proceso de importacién en el puerto inicia una vez la naviera envia la solicitud
de confirmacién de llegada de un buque a las instalaciones, una vez el puerto
confirma, el personal del Puerto, se encarga de digitar la informacion de la
mercancia a llegar, en la plataforma. Seguidamente se informa a inmediaciones de
la llegada estimada del Buque, autométicamente la plataforma de acuerdo a los
datos ingresados, arroja una estimacion de los recursos necesarios para el

descargue del buque en mencion.

Una vez el Buque llega al puerto, se notifica al importador, a la SIA y a la DIAN,
luego un inspector del puerto revisa las bodegas de interés del buque, e informa
del estado de la mercancia. Al ser revisada la mercancia se procede a descargar
los bienes solicitados por la naviera. Mientras es descargada la mercancia del
buque, un operador realiza un conteo de los embalajes descargados, en una
planilla llamada Tarja, para después compararlo con la cantidad de embalajes
descritos por los documentos, lo cual se reporta de forma automética en la
plataforma. La DIAN informa del tipo de revision a realizarle a la carga, y una vez
realizada la carga queda lista para ser recogida por el transportista o cliente, lo
cual requiere de una serie de tramites. Se debe tener claro que esta es una de las

posibles maneras en que se desarrolla del proceso, no la Unica.

3.1 Disefio conceptual

Este proceso se enfoca en las actividades realizadas desde que la naviera informa
al puerto la confirmacion de un bugue hasta que la carga es recogida en los patios

del puerto y sale satisfactoriamente del terminal maritimo. Se supone que el
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cliente cuenta con los servicios de una empresa SIA y de un transportista para los
trAmites correspondientes a cada una de las partes. El proceso modelado no
abarca la totalidad de escenarios posibles durante la realizacion de la importacion,
sino uno de los posibles casos de como se dan las operaciones. Se apunta en
parte de la plataforma a las necesidades portuarias de la terminal, y
principalmente a la integracion de los distintos actores de la cadena que participan
del proceso, por medio de la reduccion de documentos fisicos e intercambio de
estos documentos digitalizados a través de la plataforma. A continuacion se

explica en detalle cada uno de estos:

Coordinacion de Retirar carga

Documentadon
. SIA
MNaviera — m
E=a
I Y Seguimientode procedimientos
Trazabilidad de lacarga 3
Port
. Community DIAM
.'l. Documentadon System [PCS) Macionalzadon
Autoridades ¥ L
£
Coordinacion transporte - Retirode lacargs ’ DIAN
interno
i @
‘ L Orden de ; ' ;
Transporte =
\ Estatus Aduanero
Terminal
portuario -
Estatus de lacaga = Importador
. Transportista || _** % no

llustracion 3.1 Diagrama de contexto del PCS

En el diagrama el flujo es colateral, ya que las distintas entidades que interactidan

ingresan informacion en la plataforma y también pueden obtener informacién de

los otros eslabones de la cadena de suministro a través de la misma.
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SIA: Las Sociedades de Intermediacion Aduanera son las personas juridicas
autorizadas por la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales para ayudar a
los particulares al cumplimiento de las normas de legales de los procesos de
importacion, exportacion, transito aduanero y cualquier tipo de operacion
relacionadas al comercio exterior. Las sociedades de intermediaciéon aduanero y
cualquier tipo de operacion relacionada al comercio exterior. Las sociedades de
intermediacién aduanera son responsables por la exactitud de la informaciéon de
los documentos presentados a la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales,
como también es responsable de la declaracion de tratamientos preferenciales, los
tributos aduaneros, tasas, sobretasas, multas y sanciones que realicen. En caso
de presentarse que se declaren precios diferentes a los estipulados en la factura.
En Colombia estd establecido en las normas que las exportaciones e
importaciones que superen los mil Délares Estadunidenses deben tramitarse por

medio de una SIA. (Servi-port.com.mx, 2016).

Naviera: Entidad que se encarga de gestionar la disponibilidad de buques a su
cargo, esta actla como intermediaria entre el duefio de la carga y los puertos de
destino. Su funcién principal consiste en llevar a cabo todas las operaciones de
administrativas necesarias para obtener el despacho de la embarcacion, asi como
de realizar las gestiones necesarias para dar cumplimiento a las disposiciones,
resoluciones o instrucciones que emanen de cualquier autoridad federal, en el

ejercicio de sus funciones (Concha, 2016).

DIAN: la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales, controla el cumplimiento
de las obligaciones tributarias y aduaneras. Las funciones principales de la DIAN,
son la administracién de los impuestos de renta sobre las ventas, los derechos de
aduana, y de los impuestos asociados al comercio exterior siempre que su orden
nacional no estén asociados a otras entidades del Estado. A su vez a esta entidad

le compete la aprehension, decomiso o declaracion en abandono a favor de la
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Nacion de mercancias. El control sobre el cumplimiento del régimen cambiario en
cuanto a las actividades de comercio exterior, financiacion en moneda extranjera,
subfacturacion y sobrefacturacion de dichas operaciones. ("Sobre la Dian -
Procesos — El objeto de la entidad - DIAN", 2016).

Terminal Portuario: Compuesto por distintas unidades operativas de un puerto
habilitadas para permitir el intercambio modal y servicios portuarios. El terminal
portuario puede ser de uso privado, que es establecido por una persona juridica
para el beneficio de las empresas del grupo econdémico perteneciente, o bien de

uso publico que es aquel que presta servicios directamente o a traveés de terceros

Transportista: Entidad que se responsabiliza de las actividades resultantes de la
recepcion, la salida y el transporte aéreo, maritimo o terrestre de las unidades de
transporte y/o mercancias, asegurandose que lleguen al destino autorizado, sin
modificar su naturaleza ni su embalaje, hasta la entrega efectiva y la debida
recepcion por parte del auxiliar autorizado. ("Glosario de términos maritimo -
Portuarios", 2016).

Autoridades: estas llevan un registro de la mercancia que es importada o
exportada, ademas se encargan de realizar las inspecciones para determinar y

evidenciar el estado de la carga antes o después de salir/ llegar al puerto.

Importador: introduce legalmente productos de un pais extranjero a otro pais. Es
el duefio de la carga, es el cliente, por el cual funciona la cadena de suministro,
quien demanda productos de otro pais. Este inicia todo el proceso de comercio

exterior

("importador: definicién de importador en el Diccionario Oxford (espafiol)", 2016)
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3.2 Modelacion del Proceso

Primeramente se establecen los Lanes, que hace referencia a los distintos actores
del proceso, que son, el Puerto, la naviera, la DIAN, SIA, transportista y el duefo
de la carga. A continuacion se expondra un modelo con base en secuencia del
proceso de importacion para la automatizacion del mismo. Se subdividié en 4
fases. La primera es la llegada del buque, en la cual la naviera inicia el caso,
confirmando que viene un buque y que se escogid la terminal como puerto
destino. Esta fase termina con el arribo del buque. La segunda etapa se
representa el descargue y almacenamiento de la carga. La tercera fase representa
la nacionalizacion de la carga. La cuarta fase representa la salida de la carga del

puerto.

94



Fase 1. Llegada de buque
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llustracién 3.2 Fase 1 Proceso de Importacion
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Proceso de lmp ortaciin

Fase 2y 3: Descargue de buque y nacionalizacion de la carga
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llustracién 3.3 Fase 2 y 3 Proceso de Descargue del Buque y nacionalizacién de la carga
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Fase 4: Salida de mercancia del puerto

Proceso de importaciin
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llustracién 3.4 Fase 4 Salida de mercancia del puerto
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De manera general la aplicacion en su mayoria estar4d compuesta de actividades
tipo usuario, las cuales necesitan de la interaccion directa con un usuario de
alguna de las partes. En ellas podran modificar la informacién. En otros casos solo
podran leerla como lo es el caso de las notificaciones. Y en otros casos tendran
que dar aprobaciones o seran campos con una lista de respuestas, esto con el fin
de usar reglas de negocio para dirigir el flujo del proceso. Asi funcionara la
aplicacion. A continuacioén, se describe el funcionamiento de las actividades desde
la actividad confirmar buque hasta recibir notificacion de estado de carga y tipo de
levante. El resto del proceso esta por definirse. Sin embargo, el tramo restante

seguira la misma dinamica descrita anteriormente.

Descripcion de las actividades

En las siguientes tablas se relacionan todas actividades del proceso con una breve

descripcion y todos los actores que participan en cada actividad. Adicionalmente la
forma en la que se visualizaran estas actividades en el portal de trabajo se incluy6 en la

secciéon de anexos.
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Tabla 3.1 Glosario 1 de las actividades relacionadas con la documentacién de una importacion

Actividad

Descripcién

Actores y/o
participantes

Confirmar buque

En esta actividad se describe el
evento en que se digitan los campos
relacionados con el buque y su
contenido: la fecha estimada de
llegada, el nombre de la naviera y del
buque, el importador, el peso y/o
cantidad y tipo de carga que lleva, el
sitio de origen, y el proveedor.

e Navieray
motonave

Aprobar confirmacion del
buque

En esta actividad se describe el
evento en el que un miembro del
area comercial del puerto, revisa la
informacion del bugue para aprobarla
0 no.

e Elpuerto (area
comercial)

Motivo de rechazo

En esta actividad se describe el
evento en el que se un miembro de
la naviera recibe el “no aprobado” del
buque por parte del puerto.

e Navieray
motonave

Recibir notificacion de
aprobacion

En esta actividad se describe el
evento en el que un miembro de la
naviera recibe la notificacién de la
aprobacién del buque por parte del
puerto.

e Navieray
motonave

Recibir aviso del buque

En esta actividad el importador y/o
cliente, la SIA, y la DIAN reciben el
aviso por parte de la naviera, de que
el buque esta aprobado para llegar al
puerto.

e Importador y/o

Enviar/corregir documentos
iniciales

En esta actividad se describe el
evento en el que la naviera envia los
documentos como el BL, lista de
empaques, planos de estibas, entre
otros documentos requeridos por el
puerto.

Cliente
e SIA
e DIAN
¢ Naviera

Recibir y aprobar los
documentos iniciales

En esta actividad se describe el
evento en el que el area de
documentacién del puerto recibe los
documentos respectivos, por parte
de la naviera para ser aprobados o
no.

e Elpuerto (area
de
documentacion)
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Tabla 3.2 Glosario 2 de las actividades relacionadas con la documentacién de una importacion

Actividad

Descripcion

Actores y/o participantes

Enviar/Corregir
documentos iniciales

En esta actividad se describe el
evento en que alguno (s) de los
documentos no fuese aceptado por el
puerto, y estos deben ser corregidos
y enviados nuevamente por la
Naviera.

¢ Naviera

Registrar informacién en
formulario

En esta actividad se describe el
evento en el que son recibidos vy
registrados los documentos
requeridos, con el fin de mandarlos al
area de operaciones del puerto.

e Elpuerto (area de
documentacion)

Notificar sobre buque en
inmediaciones

En esta actividad se describe el
evento de digitar las coordenadas de
posicion del buque.

e Naviera y motonave

Recibir aviso del buque

En esta actividad se describe el
evento de que el puerto, la SIA, y el
importador y/o cliente reciben el aviso
del buque en inmediaciones.

e EI puerto (area
documentacion)
e SIA

e Importador y/o cliente

Registrar BL y descargar
documentos

En esta actividad se describe el
evento de diligenciar una tabla con
base en los datos contenidos en el

documento Bill of lading, y a
descargar los documentos
adjuntados.

e Elpuerto (area de
operaciones)

Definir recursos

En esta actividad se describe el
evento de ingresar la informacion de
los recursos requeridos para la
operacién de descargar la carga del
buque, tales como el numero de
grbas, numero de reach stacker, etc.
Ademads, se calcula automaticamente
algunos de los recursos necesarios
como las horas estimadas de
operacién, el personal requerido,
namero de camiones, turnos, etc.
Adicional, se ingresa si el buque
requiere de servicios adicionales
como el manejo de residuos,
aprovisionamiento de combustibles,
entre otros servicios.

e ElI puerto
operaciones)

(area
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Tabla 3.3 Glosario 3 de las actividades relacionadas con la documentacién de una importacion

Actividad Descripcion Actores y/o participantes
En esta actividad se describe el e EI puerto (area de
evento de que enviar la operaciones)
Enviar notificacion del notificacién de que el buque ha
buque recibido llegado a las instalaciones de la
sociedad portuaria de el puerto.
En esta actividad se describe el e DIAN
evento de recibir la notificacion e SIA
por parte de la DIAN, SIA, y el e Importador y/o cliente
Recibir notificacién de importador de que el buque ha
arribo del buque llegado y ha sido recibido en las
instalaciones de la sociedad
portuaria del puerto.
En esta actividad se describe el o EI puerto (area  de
evento de confirmar (“check”) operaciones)
Recibir notificacion de las | de que han recibido Ila
autoridades autorizacion por parte de las
autoridades de realizar el
descargue del buque.
En esta actividad se describe el e EI puerto (area de
evento de seleccionar si la operaciones)
carga se encuentra en buen
Notificar el estado de la estado o no, y adicional se
carga puede escribir algunas
observaciones que se requiera
expresar sobre la carga.
En esta actividad se describe el e EI puerto (area de
Registrar la firma del evento de adjuntar el operaciones)
capitan documento respectivo con la
firma del capitdn del buque.
En esta actividad se describe el e EI puerto (area de
Iniciar descargue del evento de dar comienzo a la operaciones)

buque

operacion de descargue del
buque.
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Tabla 3.4 Glosario 4 de las actividades relacionadas con la documentacién de una importacion

Actividad

Descripcion

Actores y/o participantes

Registrar tarja y
comparar con el BL

En esta actividad se describe el
evento de digitar los datos
relacionados al tarjador (nombre,
hora de inicio, hora de fin, etc.), el
producto que se esta descargando,
la cantidad que se descarga por
lingada, y el peso total descargado.
Ademas genera automaticamente
el calculo del total de embalajes o
bultos contados, y el total de
embalajes segun lo contenido en el
BL, lo que permite una
comparacion para verificar si esta
todo correcto o hay alguna
inconsistencia.

e EI puerto (4rea de
operaciones)

Recibir notificacion de
carga incompleta

En esta actividad se describe el
evento de que el importador y/o
duefio de la carga recibe el aviso
de que hubo una inconsistencia en
las cantidades de la carga (lo
tarjado vs BL).

e Importador y/o cliente

Notificacion de estado
de la carga

En esta actividad se describe el
evento de que el importador y/o
duefio de la carga recibe un
resumen de las cantidades
tarjadas vs el BL, el estado de la
carga, y descripciones adicionales
de ella.

e Importador y/o cliente

Avisar a la DIAN

En esta actividad se describe el
evento de avisarle a la DIAN de
gue la carga esta lista con su
respectiva informacién requerida
para realizar la legalizacion.

e DIAN

Notificar tipo de
levante

En esta actividad se notifica al
puerto y al importador el tipo de
levante de la carga que escogera
la DIAN.

e DIAN

Recibir notificacion del
tipo de levante

En esta actividad se describe el
evento de que El puerto y el duefio
de la carga reciben la notificacion
del tipo de inspeccién a realizarle a
la carga.

o EI puerto (area de
operaciones)
e Importador y/o cliente
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Tabla 3.5 Glosario 5 de actividades relacionadas con la documentacidn de una importacion

Actividad

Descripcion

Actores y/o participantes

Registrar resultado de la
inspeccion

En esta actividad se describe el
evento de registrar la inspeccion
realizada (fisica o documental) y si
resulta ser aprobada o no, y se
escriben los comentarios u
observaciones respectivas.

e DIAN

Presentar documentacion

En esta actividad se describe el
evento de adjuntar los documentos
requeridos para la legalizacion de
la carga.

Confirmacion de
aprobacion

En esta actividad se describe el
evento de que, si el tipo de
inspeccién que se le realizo a la
carga fue aprobado o no, y las
respectivas observaciones segun el
caso. Ademas, se registra el estado
de aprobacion de los documentos
adjuntados para la legalizacion de
la carga.

Corregir documentos

En esta actividad se describe el
evento en que alguno (s) de los
documentos para la legalizacién de
la carga no hallar sido aprobados
por la DIAN, por lo que la SIA debe
realizar las respectivas
correcciones.

Emitir aprobacion de la
carga

En esta actividad se describe el
evento en que la DIAN genera el
estado final de aprobacion de los
requisitos para legalizar la carga.

Recibir y enviar notificacién
de la carga

En esta actividad se describe el
evento en el que la SIA recibe el
concepto de aprobacion de la
carga, y envia la notificacion
dependiendo del caso al puerto o al
cliente.

Recibir notificaciéon de
carga rechazada

En esta actividad se describe el
evento en el que la carga es
rechazada, y el cliente y/o duefio
de la carga recibe la notificacion
respectiva.

e SIA

e DIAN

e SIA

e DIAN

e SIA

e Importador ylo
cliente
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Tabla 3.6 Glosario 6 de actividades relacionadas con la documentacién de una importacion

Actividad

Descripcion

Actores y/o participantes

Diligenciar y enviar
documento Arin

En esta actividad se
describe el evento de digitar
los datos asociados al
transportista que recoge la
carga, la descripcion de la
carga, y el horario de retiro
de ella.

e Transportista

Recibir Arin

En esta actividad se
describe el evento en el que
el puerto recibe los datos
contenidos en el Arin.

e Elpuerto (area de
operaciones)

Registrar peso del
camion vacio

En esta actividad se
describe el evento en el que
se digita el peso del camion
vacio (sin la carga)

e El puerto (area de
operaciones)

Pesar camién y
verificarlo con el Arin

En esta actividad se
describe el evento en el que
se digita el peso real del
camion, y se verifica que
concuerde con la
informacién respectiva de
los pesos (carga y camién)
contenida en el Arin.

e El puerto (area de
operaciones)

Actualizar inventario

En esta actividad se
describe el evento en el que
se actualiza el inventario
automaticamente con base
a la carga que se retira. .

e El puerto (area de
operaciones)

Aprobar salida

En esta actividad se
describe el evento en el que
los requisitos para el retiro
de la carga del puerto son
aprobados.

e El puerto (area de
operaciones)

Notificar salida del
transportista del puerto

En esta actividad se
describe el evento en que
se notifica al trasportista y
al cliente que su carga ha
sido aprobada para salir del
puerto.

¢ Importador
cliente
e Transportista

ylo
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Modelo de datos

A continuacién se muestra las imagenes del modelo de datos utilizados en el prototipo:
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llustracién 3.5 Modelo de datos parte 1
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Tabla 3.7 Lista de atributos seccion 2

Proceso de importacién (entidad maestra)
Nombre visual Tipo

Carga Aprobada Booleano

Fecha de confirmacion Fecha

Ship particular Archivo

Lista de Empaque Archivo

Documento BL Archivo

Anuncio Archivo

Plano de Estibas Archivo

Productos Texto

Comentarios aprobacion Texto

Notificacion Texto
Aprobacion Bill of Lading Booleano
Aprobacioén Ship particular Booleano
Aprobacién Lista de Empaque Booleano
Aprobacién Anuncio Booleano
Aprobacion Plano de Estibas Booleano

Comentarios de aprobacién Texto

Fecha oficial de Llegada Fecha
Autorizacion de las autoridades Booleano
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Tabla 3.8 Lista de atributos seccion2

Procesodeimportacion (entidad maestra)
Nombre visual Tipo
Descripcién adicional estado de la
carga Texto
Documento con firma del Capitan Archivo
Comienzo de descargue del buque Booleano
Diferencia de embalajes Numérico
Porcentaje de variacion de embalajes Numérico
Comentarios carga almacenada Texto
Aviso a la DIAN Texto
Notificacion de la carga Texto
Opciones estado de la carga (Entidad paramétrica)
Opciones estado de la carga | Texto
Importadores (Entidad paramétrica)
Nombre cliente | Texto
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Tabla 3.9 Lista de atributos seccion 3

Contenido Bill of Lading( Entidad maestra)

Nombre visual Tipo
Numero de recalada Texto
Numero de contenedores Numeérico
Fecha estimada de arribo Date- time

Peso Total Toneladas
Volumen total Numérico
Total embalajes Numérico

Estado De la mercancia(Entidad paramétrica)

Estado De la mercancia

Texto

Contenido de la carga (Entidad maestra)

Nombre visual Tipo

Descripcion de la mercancia Texto
Numero de embalajes Numérico
Peso bruto Toneladas
Volumen individual Numérico

Identificacion de contenedor Texto
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Tabla 3.10 Lista de atributos seccién 4

BuqueyNaviera (Entidad maestra)

Nombre visual Tipo
Fecha de desembarque Date- time
Importaciones Texto
Cantidad de importaciones Numeérico
Proveedor Texto
Toneladas Buque Toneladas
Numero de gruas Numeérico
Nombre del buque Texto
Coordenadas geograficas Coordenadas
Pais de origen (Entidad paramétrica)
Nombre Pais | Texto
Ciudad origen (Entidad paramétrica)
Nombre ciudad Texto
Naviera (Entidad Paramétrica)
Nombre naviera | Texto
Tipo de carga(Entidad paramétrica)
Tipo de carga | Texto

Tabla 3.11 Lista de atributos secciéon 5

Tarja
Nombre visual Tipo
Producto Texto
Total de lingadas Numérico
Total bultos o0 embalajes Numérico
Total lingadas texto
Peso Total descargado Numérico
Inventario Numeérico
Datos Tarjador
Nombre Tarjador Texto
Hora de inicio de turno Fecha- Hora
Hora de fin de turno Fecha- Hora

Coleccion tarja

Cantidad de bultos por lingada | Numérico




Tabla 3.12 Lista de atributos seccion 6

DIAN(Entidad maestra)

Nombre visual Tipo
Aprobacion licencia de importacion Booleano
Aprobacion Factura comercial Booleano
Aprobacién inspeccion fisica Booleano
Notificacion Texto
Aprobacién declaraciéon andina Booleano
Aprobacion documento de transporte Booleano
Aprobacion certificado de origen Booleano
Aprobacion final documentos Booleano
Motivos del rechazo Texto
Recomendacion adicional Texto
Aceptacion pago de impuesto Booleano

Tipo de inspeccién (Entidad paramétrica)

Tipo de levante | Texto
Tabla 3.13 Lista de atributos seccion 7
Transportistas (Entidad maestra)
Nombre visual Tipo
Nombre del conductor Texto
Cedula Texto
Placa del vehiculo Texto
Cita Date-time
Peso Toneladas
Peso Camion vacio Toneladas
Peso real registrado Toneladas
Peso real de la carga Toneladas

Transportadores (Entidad paramétrica)

Nombre transportista |

Texto

Tipo de Camién (Entidad paramétrica)

Tipo de Camion

Texto

Capacidad aproximada

Texto
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Tabla 3.14 Lista de atributos seccion 7

Recursos para operaciones (Entidad maestra)

Nombre visual Tipo
Aprovisionamiento agua potable Booleano
Aprovisionamiento de combustible Booleano
Avituallamiento Booleano

comentario adicional Texto
Personal necesario Numérico
Galones de agua Numeérico

Hora estimada de fin de operacion Fecha

Es importante conocer que entidades estan relacionadas entre si, como se
establece en la siguiente ilustracion.

Tabla 3.15 Relacion entre entidades

Relaciéon entre entidades

Entidad 1 Entidad 2 Tipo de Relacion
Tarja(maestra) Datos tarjador(maestra) Uno a muchos
Tarja(maestra) Coleccién Tarja(maestra) Uno a muchos
DIAN(maestra) Tipo de inspeccion Atributo relacionado

(paramétricas)

Transportistas(maestra)

Tipo de camidn (paramétrica)

Atributo relacionado

Recursos para la
operacion(maestra)

Condiciones de
almacenamiento

Atributo relacionado

(paramétrica)
Recur.s:os para la Patio destlpq carga Atributo relacionado
operacion(maestra) (paramétrica)
Recur_s,os para la Muelle de§|gnado Atributo relacionado
operacion(maestra) (paramétrica)

Buque y Naviera(maestra)

Naviera (paramétrica)

Atributo relacionado

Buque y Naviera(maestra)

Pais de origen (paramétrica)

Atributo relacionado

Buque y Naviera(maestra)

Tipo de Carga (paramétrica)

Atributo relacionado

Contenido Bill of Lading(maestra)

Contenido de la
carga(maestra)

Uno a muchos

Contenido de la carga(maestra)

Tipo de Carga (paramétrica)

Atributo relacionado

SIA (Maestra)

Informacion SIA

Atributo relacionado
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Las Unicas entidades que tienen una relacion de uno a muchos es de la entidad
Tarja a la entidad datos tarjador, de la entidad Tarja la entidad Coleccion Tarja y
de la entidad contenido Bill of Lading a la entidad Contenido de la carga. Todas
estas se usaron debido a que para un mismo caso existen multiples registros en
los atributos contenidos en esas entidades. Por ejemplo, en Contenido BL es la
entidad uno y contenido de la carga es la entidad muchos, en esta ultima contiene
informacion para almacenar en un mismo caso muchas referencias que puede
traer un cliente. Esto Ultimo no se podria hacer con una relacion de atributo
relacionado. A continuacion, en la ilustracion 3.11 ejemplifican como se visualizan
estas entidades que son coleccién de otra (relaciébn uno a muchos). En ella se
puede ver que contenido de la carga es una tabla con posibilidad de incluir

multiples registros.

Algunas de las formas que componen el prototipo son:
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#22> Processes » Poscese O impersodn sasmo » Confrser Dugue

Fecha de confinmaciéar: ZIAI Fecha estimada de Begadz:

|
|

Tonsiadas uque: I Tipo de Carga: |— crzemcns
Nombre del importador I::—@A:::ea;:»i * Lol I
|

Nombre del bugue: l Cudag origen:

llustracién 3.9 Forma de confirmacion de buque Bizagi
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App > Processes » Porceso de importacion palermo » Registrar Bl y descargar documentos

i ContenidoBL | Descargar documentos
Datos del Bill of Landing para operaciones
Fecha estimada de arribo: 2OIO/2016 D60 Numero de recalada: 3

¥ Contenido de la carga

Identificacién de contenedor Tipodelarga Descripcién de la mercancia Numero de embalajes o contenedores Peso bruto Velumen individual
Ceneral Perflies referencla ABC 20 4,000.00 10.00
General Laminas referencla ABC 20 4,000.00 10.00
Peso Total: £.000.00 Voiumen total: 2000
Total embalajes: 40
Guardar Siguiente

llustracion 3.10 Forma Bill of lading
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Reglas de negocio

Durante la creacion de la plataforma fue necesario configurar distintas reglas
logicas que permitieran el funcionamiento correcto durante las diversas
situaciones donde el proceso depende de una decisibn para determinar la
siguiente actividad a realizar; A estas reglas se les llama condiciones de transicion

y estan asociadas a las distintas compuertas del modelo.

Ademas, fue necesario de igual manera definir las expresiones asociadas a
distintas variables, las cuales se utilizan para llenar variables automaticamente de
manera que actividades como la planeacion de recursos o la comparacion de la
tarja y el BL se realizaran de manera automaticas por la plataforma; En este caso

se les llama acciones de actividad.

Condiciones de transicion

e La primera compuerta para la que fue necesario definir condicion de transicion
es “Buque Aprobado”. En este punto la terminal portuaria efectia una rapida

evaluacion de si es capaz de atender al buque que creador del caso.
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llustracién 3.11 Condicidn de transicidon Buque aprobado

Se utilizé el atributo booleano “Aprobacion.Buque” para determinar si la terminal
decidia atender al buque (el camino marcado por el si) o si por lo contrario este
decidia rechazar al buque (el camino marcado por el no). En la siguiente figura se
muestra la expresion utilizada; si el atributo booleano era marcado Sl entonces la
expresion es verdadera y se sigue trabajando en el caso. En caso contrario la
terminal se encarga de notificar al buque de la decision de rechazo y el caso

terminaria.
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Si

llustracidon 3.12Expresion buque aprobado

e La siguiente compuerta en la que se define una condicién de actividad es en la
‘Hay inconsistencias”, esta se presenta luego de que la naviera mande la
documentacion correspondiente para iniciar el proceso de importacion. La
terminal le corresponde emitir una revision de los documentos y en caso de que
alguno presente inconsistencias se le envia una notificacion para que corrija y
envié nuevamente los documentos corregidos. Si se presenta una
inconsistencia se toma el camino marcado con el si, mientras que si todos los

documentos estan en regla se sigue con el proceso de importacion.
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llustracién 3.13 Condicion de aprobacion hay inconsistencias

En este caso se utilizaron cinco atributos boléanos, uno para cada documento
donde si se marcaba S| se daba el visto bueno a ese documento en respectivo de
manera que la Unica manera de pasar adelante es aprobando los cinco
documentos adjuntados. En la siguiente figura se muestran las expresiones que

representan lo anterior:
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Si

llustracién 3.14 Expresion hay inconsistencias

De manera que, para seguir adelante por la ruta marcada por el si, es necesario

que los cinco atributos sean marcados verdaderos.

e La siguiente condicion que se encuentra en el modelo es la marcada como
“Carga buen estado”. Esta se evalua luego de que los estibadores contratados
por la terminal realicen el ingreso a la motonave y chequeen en qué estado se
encuentra la carga. Si la carga presenta algun dafio es necesario realizar una
actividad mas en el proceso donde el capitan del buque firme una constancia
donde se especifique en qué estado llego la carga.
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llustracién 3.15 Compuerta Carga buen estado

En este caso se utilizé el atributo booleano “Estado de la carga” el cual toma el
valor de verdadero si el usuario de la terminal marca si en la forma en el espacio
gue dice ¢ Carga en buen estado? De manera que si esta esta en buen estado se
sigue a la actividad registrar Tarja comparar BL, mientras que si no se procede
con la actividad de Registrar Firma de documento de estado. En la siguiente

imagen se muestra la expresion:
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Si

llustracién 3.16 Expresion carga buen estado

e La siguiente condicidn se encuentra en la compuerta “Hay diferencias” donde
se determina si enviarle al cliente una notificacion diciéndole que ha habido un
descuadre con su carga y se descargl una cantidad distinta a la expresada en
el BL o si por el contrario la descarga se ha logrado con normalidad. Si existe la
diferencia se le debe de notificar de esta, mientras que si no se le notifica que

su carga fue descargada con éxito.
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Dafinis Laprasiones < G0 °

llustracidon 3.17 Compuerta hay diferencia

Por lo que se uso el atributo numérico “Diferencia de embalajes” y se sigue por el
camino de la notificacion de descargue sin problemas si esta toma el valor de O.

En caso de que tome cualquier valor distinto se toma el otro camino.

llustracidon 3.18Expresion hay diferencia
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e EIl siguiente paso donde fue necesario definir condiciones de transicion se
encuentra en la compuerta que se muestra en la ilustracion 3.21 donde se
determina que actividades realiza la DIAN dependiendo del tipo de levante que
esta entidad asigna a la carga asociada al caso. Esta compuerta a diferencia
de las anteriores esta cuenta con tres caminos distintos, por lo cual se definio la
condicion para el camino a seguir si el levante es automéatico y si es revision
fisica; en caso de que no se cumpla ninguna por defecto seguira el camino de

la revision documental.

P

Dafinis tapraslone < 4

llustracidon 3.19 Compuerta de levante automatico

Para la definicion de estas actividades se utilizé la variable paramétrica “DIAN.
Tipo de inspeccion”, cuyos valores toman; Levante automatico, inspeccion fisica y
revision documentaria. El valor de esta variable fu definido previamente por un
usuario de la DIAN en una actividad anterior. Dependiendo de este valor se
tomara el camino respectivo. A continuacion, las expresiones definidas para el
levante automatico y la inspeccion fisica, la revision documentaria se dara en el

caso que las dos condiciones sean falsas.
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llustracién 3.20 expresion levante automatico

llustracién 3.21 Expresion inspeccién documental
e La compuerta de decision de aprobacion de los documentos respectivos a la

nacionalizacion de la carga es practicamente igual a “hay inconsistencias” con

la diferencia de los documentos que se evallan en este punto del proceso.
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llustracién 3.22 Compuerta aprobacién documentos DIAN

e Utilizando el atributo booleano “Aprobacion Final Documentos” se evalla si se
sigue con normalidad en caso de que este sea verdadero, o si por el contrario
es necesario que los documentos sean corregidos o completados, este en el
caso que el valor sea falso. La siguiente figura ilustra la expresion para seguir

por el camino aprobado.
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llustracién 3.23Expresion aprobacion documentos DIAN

e Por ultimo, se definioé la condicion de la compuerta “Carga decomisada” la
cual se encuentra después de que la DIAN realice el proceso de
nacionalizacion y determine si dar via libre a la carga, en tal caso se sigue
el camino marcado no, o si se decide decomisar la carga asociada al caso
en cuyo caso se sigue el camino marcado si.

E o8

Oafink tapruslonss - G ~

wilinade 00
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llustracion 3.24 Compuerta carga decomisada
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La Dian en procesos anteriores ya ha determinado su decision por medio de los
atributos “‘DIAN.Aprobacionfinaldedocumentos” y
DIAN.Aprobacioninspeccionfisica”. Se utilizan los dos ya que si la carga no
aprueba alguna de las dos revisiones es decomisada, para seguir ambos deben
ser falsos. Por defecto estos atributos son falsos de manera que solo la DIAN
pueda dar un veredicto que lleve a decomisar la carga. De esta manera se

definieron las expresiones mostradas en la siguiente figura:
Grorie o ]

Si

llustracion 3.25 Expresion carga decomisada

Si alguna de las dos condiciones se cumple entonces se decomisa la carga

asociada al caso.

Acciones de actividad

Las acciones de actividad se pueden incluir en tres puntos durante la realizacion
de la actividad; al entrar, que quiere decir que la operacién o asignacion se realiza
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0 asigna justo al abrir la actividad por lo que los atributos necesarios para realizar
la operacion deben estar previamente definidos. Al guardar, quiere decir que al
darle al boton guardar durante la realizacién de la actividad se calculara el valor de
la expresion, sino se le da guardar no se obtendra ningun resultado, de las tres
esta es la Unica que no se realiza automaticamente. Por Ultimo, al salir quiere decir
que cuando el usuario de la actividad por terminada y de al botdn siguiente

automaticamente se realizara el calculo de la expresion asignada.

La primera accion fue ubicada en el proceso de confirmacion del buque. Es una
regla muy simple y su funcién es asignar al atributo fecha de confirmacion,
automaticamente la fecha y la hora de la creacién del caso, se asigna al entrar a la
actividad. La expresion asignada escrita en forma del codigo del programa es la

siguiente:

» <Porcesodeimportacionpale.Fechadeconfirmacion>=DateTime.Today
4 R
|~ Acclomes do la Actividad (Evantor) © 4
| ey
5 e ——— 1
| ! | .. ’ 1}

———-

P

llustracién 3.26 Accién al entrar confirmar buque
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e En la actividad aprobar los documentos iniciales para evitar que la
informacion se “ensucie” en caso de que los documentos no sean
aprobados se definieron expresiones, una para cada documento, que
borrara el archivo que presenta inconsistencias de manera que no se envié
nuevamente el mismo documento con los errores encontrados. Ademas de
esta manera se hace mas visible para el usuario de la naviera que
documentos debe corregir, mejorando de esta manera la experiencia del

usuario. A continuacion, las expresiones del caso:

» if(<Porcesodeimportacionpale.AprobacionBilloflanding>==false){
Me.deleteAllCollectionltems("Porcesodeimportacionpale.DocumentodeBL" true);}

> if(<Porcesodeimportacionpale.AprobacionShipParticular>==false){
Me.deleteAllCollectionltems("Porcesodeimportacionpale.ShipParticular”,true);}

» if(<Porcesodeimportacionpale.AprobacionPlanodeEstivas>==false){
Me.deleteAllCollectionltems("Porcesodeimportacionpale.PlanoDeEstibas" true);}

» if(<Porcesodeimportacionpale.AprobacionListadeempaque>==false){
Me.deleteAllCollectionltems("Porcesodeimportacionpale.ListaDeEmpaque”,true);}

> if(<Porcesodeimportacionpale.AprobacionAnuncio>==false){
Me.deleteAllCollectionltems("Porcesodeimportacionpale.Anuncio”,true);}
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llustracién 3.27 Accidn al entrar al salir aprobacion de documentos

e Para la actividad de definicion de recursos fue necesario una serie de
expresiones matematicas para calcular de acuerdo a ciertas variables
previamente definidas la cantidad necesaria de ciertos recursos utilizados
durante las operaciones de descarga del buque. Existen expresiones al
entrar al guardar ya que ciertos valores dependen de variables que se
ingresan en la misma forma por lo que es necesario ingresarlo y calcularlos
mientras se llena la forma. Los recursos que se calculan son las horas de
operacion, numero de tracto camiones, montacargas etcétera y el personal
necesario para realizar la operacion. A continuacion, las expresiones que se

utilizan para estos célculos:
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llustracidon 3.28 Acciones al entrar y guardar definir recursos

- Al entrar: Expresion asignar fecha estimada de llegada

» <Porcesodeimportacionpale.Recursos.Horaestimadadeiniciodeoper>=<Porcesodeimportaci
onpale.ContenidoBillofLanding.Fechaestimadadearribo>

- Al guardar: Expresion calculos autométicos (se calculan en el
siguiente orden)

Horas de operacion

» <Porcesodeimportacionpale.Recursos.Horasestimadasdeoperacion>=<Porcesodeimportaci
onpale.ContenidoBillofLanding.Peso>/(10*<Porcesodeimportacionpale.Bugue.Numerodegr
uas>)

NUmero de camiones

» <Porcesodeimportacionpale.Recursos.Numerodetractocamiones>=4*<Porcesodeimportaci
onpale.Bugue.Numerodegruas>

Numero de montacargas

» <Porcesodeimportacionpale.Recursos.Numerodemontacargas>=2*<Porcesodeimportacion
pale.Bugue.Numerodegruas>

Numero de turnos
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» <Porcesodeimportacionpale.Recursos.Numerodeturnos>=<Porcesodeimportacionpale.Rec
ursos.Horasestimadasdeoperacion>/8

Cuadrillas

» <Porcesodeimportacionpale.Recursos.Cuadrillascontratadas>=(7*<Porcesodeimportacionp
ale.Buque.Numerodegruas>+<Porcesodeimportacionpale.Recursos.Numerodetractocamio
nes>+<Porcesodeimportacionpale.Recursos.Numerodemontacargas>+2)*<Porcesodeimpo
rtacionpale.Recursos.Numerodeturnos>

» En la actividad de llenado de la tarja y comparacion del BL fue necesario definir
dos expresiones; una para calcular el total de la tarja tabulado, esta suma
todos los ingresos en el formulario de la tarja generando el total de unidades
descargadas del buque. Ademas, calcula la diferencia entre la cantidad

expresada en el BL y la descargada realmente, de manera que se tomen las

medidas respectivas en caso de alguna discrepancia entre los valores.

4 A

Acciooes de la Actividad (Fventon) « G .

llustracion 3.29 Accién al guardar registro de la tarja

Expresion total embalajes o bultos

» <Porcesodeimportacionpale.Tarja.Totalbultosoembalajes>=<sum(Porceso
deimportacionpale.Tarja.Colecciontarja.Cantidaddebultosporlingada) >
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>

<Porcesodeimportacionpale.Diferenciaembalajes>=<Porcesodeimportacio
npale.ContenidoBillofLanding.Totalembalajes>-
<Porcesodeimportacionpale.Tarja.Totalbultosoembalajes>;

Durante la actividad de confirmacion de aprobacion de la DIAN se
definieron dos expresiones principalmente. La primera que asignara a la
variable “AprobacionFinalDeDocumentos” el valor de verdadero solo si
todos los documentos habian sido aprobados, por lo que su valor fuera

TRUE. Esta programada tanto al guardar como al salir de la actividad;

Aprobacién de la documentacion Dian

>

if (<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobacioncertificadodeori>==true
&&<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobaciondeclaracionandin>==trueé&
&<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobaciondocumentodetranp>==true&s&
<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobaciondocumental2>==true&&<Porce
sodeimportacionpale.DIAN.Aprobaciondocumentall>==true) {
<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobacionfinaldocumentos>=true;

}

elsef
<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobacionfinaldocumentos>=false;

}

De igual manera que para la aprobacion documental anterior, se crearon las

expresiones para eliminar los documentos que no sean aprobados. Las

expresiones son las siguientes:

Al salir Expresién Eliminar documentos no aprobados por la Dian

>

if (<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobacioncertificadodeori>==false
) {Me.deleteAllCollectionItems ("Porcesodeimportacionpale.SIA.Certific
adodeorigen", true) ;}

if (<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobaciondeclaracionandin>==false
) {Me.deleteAllCollectionItems ("Porcesodeimportacionpale.SIA.Declarac
ionAndinadelvalor", true) ;}

if (<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobaciondocumentodetranp>==false
) {Me.deleteAllCollectionItems ("Porcesodeimportacionpale.SIA.Document
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odetransporte", true); }

» 1if (<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobaciondocumental2>==false) {Me.
deleteAllCollectionItems ("Porcesodeimportacionpale.SIA.Facturacomerc
ial"™, true);}

» 1if (<Porcesodeimportacionpale.DIAN.Aprobaciondocumentall>==false) {Me.
deleteAllCollectionItems ("Porcesodeimportacionpale.SIA.Licenciadeimp
ortacion", true);}

Acclones de la Activided (Eventor) - QU :

(D | wald [ | f 1

llustraciéon 3.30 Acciones al guardar y salir aprobacién de documentos DIAN

e En la actividad de registrar peso total descargado, se le asigna a la salida al
atributo de inventario el valor total descargado de la tarja que ya se ha
calculado anteriormente. De esta manera se crea virtualmente el inventario

de cada producto en la terminal:
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Mawcese 1

llustraciéon 3.31 Acciones al salir de registrar peso total descargado

Creacion inventario cliente

» <Porcesodeimportacionpale.Tarja.Inventario>=<Porcesodeimportacionpa
le.Tarja.PesoTotaldescargado>

= Por ultimo, se definid las expresiones necesarias para la actividad de pesar el
camion y verificar su peso. De esta manera se utilizaron dos expresiones, una
que calcula el peso de lo que lleva el camién cargado al estar en la bascula,

por lo que se resta el peso del camién vacio al peso marcado por la bascula.

Calculo del peso real de la carga

<Porcesodeimportacionpale.Transportistas.Pesorealdelacarga>=<Porcesodeimport
acionpale.Transportistas.Pesorealregistrado>-
<Porcesodeimportacionpale.Transportistas.Pesocamionvacio>

Ademas, se realiza el descuento del inventario de lo calculado con la expresion
anterior, de esta manera se actualiza virtualmente el inventario de manera

automatica.
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Actualizar inventario cliente

>

<Porcesodeimportacionpale.Tarja.Inventario>=<Porcesodeimportacionpa
le.Tarja.Inventario>-

<Porcesodeimportacionpale.Transportistas.Pesorealdelacarga>
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llustracién 3.32 Acciones al guardar y salir pesar camion
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4. CAPITULO IV. ACCIONES DE MEJORA PROPUESTAS Y ANALISIS

Para la validacion del prototipo de la plataforma del PCS se present6 el modelo al
personal del area de tecnologias del puerto en estudio, en el que se valoré de
forma satisfactoria el disefio del prototipo, y se recibié una retroalimentacion en el
gue se definieron algunas de las siguientes acciones, y pequefnos detalles para la

mejora del prototipo, estas fueron:

¢ Incluir la opcién en el modelo de que el cliente o la SIA puedan crear los
casos de importacion, ya que solamente la naviera podia empezar y/o abrir
el caso de realizar una importacion.

e En la parte inicial del proceso de importacion del modelo, cuando la naviera
solicita la confirmacién de la disponibilidad para poder recibir el buque con
la carga en el puerto, se debe incluir y tener en cuenta una restriccion de
capacidad especializada con base en las caracteristicas del buque en
cuestion, y no generalizar dicha restriccion de capacidad para todas las
motonaves del caso.

e En la actividad de la confirmacion del buque, debe solicitarse el Bill of
Lading, y los demas documentos requeridos.

e Se debe notificar la carga cuando esta se encuentre en bodega, y a su vez
mandar un aviso y/o notificacion al cliente y al transportista, este ultimo para
gue pueda ir realizando los preparativos para ir a recoger la mercancia.

e Parametrizar la actividad del evento en que se rechace la confirmacion de
recibir el buque.

e En el contenido del Bill of Lading, se debe cambiar de lugar (“un switch”) la
ubicacion del ID del contenedor con el tipo de carga con el fin de mejorar la

presentacion de este, y generar mayor coherencia.
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e En la actividad de notificar el estado de la carga, se debe ampliar mas las
opciones de los tipos de deterioro de la carga, poder escoger varias
opciones de ella, y poder adjuntar fotos asociados al deterioro respecto a la
mercancia. Ademas, se deberia poner un campo donde se especifique la
cantidad de la carga que presenta el estado de deterioro y/o afectacion.

e En la seccién de diligenciar la tarja no se deberia colocar la informacion del
contenido de la cantidad de la carga, para evitar manipulacién de las
cantidades de ella, riesgos y/o mal entendidos por parte del personal
tarjador.

e No detallar el proceso de los tipos de levantes e inspecciones que realiza la
DIAN, es decir, solamente que este me indique si se aprobdé o no la
legalizacidn de la carga para seguir con el proceso de importacion.

e En la actividad del pago de impuesto, se debe adjuntar un recibo o
constancia de pago de este.

¢ Incluir al cliente por medio de las notificaciones el estado, ubicacion y la
situacion de su carga en todos los procesos de la importacion, con el fin de
garantizar la visibilidad y trazabilidad de su mercancia.

e Algunas de las actividad como el registrar el peso del camién vacio, la
actualizacion del inventario, los levantes e inspecciones realizados por la
DIAN ya lo contemplan plataformas del puerto en estudio, se debe enfocar

y profundizar mas en la automatizacion del arin y la tarja.
A continuacion, se procede a mostrar algunos cambios realizados teniendo en

cuenta la retroalimentacion del personal del area de tecnologias del puerto en

estudio:
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En la seccion de la actividad de diligenciar la tarja y comparar con la

informacién contenida en el BL.

ANTES (Aparece el contenido de las cantidades segun el BL)

Diatos tatjadot

Nombre tanedor Hora de inca e tyrno norn de fim de urmo

Producto: I sbc

Colazcion tans

Cantidad de bultes por lingaa

~ Numerd reel 6= emtsalaes

A continuacién se presenta el numero de embalajes o bultos contados en el descargue del buque

Total bultos o embalajes contados: 123

Diferencia embalajes: 123

llustracién 4.1 Forma de la tarja: Prototipo original
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DESPUES (Omitir la informacion del contenido de la cantidad de la carga segun el
BL para evitar riesgos y/o mal entendidos)

w Tana
Datos 1anedar

Nomare teqador Nors de moa Se o Hora de An ce tume

Praducto) I ”

Colecoon tangs

W Numera real de smbialages

Total bultos 0 embalsjes comados: 123

Diferwncia embalajes: AL

llustracién 4.2 Forma de la tarja: Luego de validacién

Se traslado el atributo de la cantidad total contenida en el BL a la actividad de
registro del peso y niumero real de embalajes.

v Registro cel peso y numeso real de embalsjes
A continuacién se presenta sl numero de embalajes o bultos contados en ol descargue del bugque
Total bultos o embatajes contados: 123

Peso Total descargado: | 3

A continuacién se presenta ¢l numerc de embalajes o bultos segun «! Bill of Landing

Total embalajes segun B#l Of Landing:

FPeso segun Bill Of Landing:

Diterencia embalajes: 123

llustracion 4.3 Forma de registro de peso y nimero real de embalajes: luego de validacion
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En la notificacién del estado de la carga presentada al cliente, ANTES (Sin
conocimiento de en qué lugar se encuentra su carga)

w Namaro rasl de smbelajes

Su carga se encuentra lista en las instalaciones de Palermo socledad portuaria
A continiacion se presenta ol numero de embalajes o bultos segun of Bill of Landing

Total embatajes segun BL:

A continuacion se peesenta of numero de embalajes & bultos contados en ef descargue del bugue

Total bultos o embalajes contados:

123

Diferenda embatajes: 123

v inspRccion mcial QEVasores
Buen estado de la corgar
v mcluya I3 sguienta gescnponn para el estado da la carga
Opdciones estado cargac Hem |

Descripcion adicional mtado carga

sbc

llustracién 4.4 Forma de notificacion del estado de la carga: Prototipo original
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DESPUES (ElI cliente tiene conocimiento del lugar en que esta ubicada su carga)

v Titesert 1eul 3o snsbdaes

- continuscién se press . ol numero de embalajes @ bultos segun el 8ill of Lading

Total embalajes sogun Bill of Lading: 123

A continuackdn se presenta of numers de smbalajes 0 bultos contados on e descargue del buque

Total bubtus o embilajes cantados: '3

Ofterencia embalajes 3

¥ Impecoon ioal axtiyscores
Buen extado de la carga:
Oy I oguiente Seacaincian pale ¢l satani de L cargs
Opciones estado cargs: fem 1

Descapaion sdconal estado cargs

-

llustracién 4.5 Forma de notificacion del estado de la carga: Luego de la validacion

ANTES (En el contenido del Bill of Lading, se debe cambiar de lugar la ubicaciéon
del ID del contenedor con el tipo de carga)

Tormanics 5L | °
Techa estimada de anvibe: Numero de recalads: I abc
Por favor diligencia |a siguiente tabla de acuerdoe a Jos datos contenidos en el d: Bill of Landing
Idanblicaisn de Descrpeitn die lo Numero Se sndislast &
Tpooelarys Pesallonesan) Yolumen{Mevos cudcoc
COrmeneaor hacie o= contenegore:

llustracion 4.6 Forma de Registro del BL: Prototipo original
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DESPUES (Se evidencia el cambio de posicién respectivo)

Contenido BL Descargar documento
Numero de recalada: abc

15

to Bill of L

Fecha estimada de arribo:

Por favor diligencia la siguiente tabla de acuerdo a los datos contenidos en el d
Volumen(Metros cubicos)

Numero de embalajes o
Peso(Toneladas)

Contenidg gas
Identificacion de Descripcion de la
mercancia contenedores

TipodeCarga
contenedor

llustracion 4.7 Forma de Registro del BL: Luego de la validacion

ANTES (No se pueden adjuntar fotos del estado fisico de la carga)

Vaoores

NSpECcaon Inecial esin

Por favor selecione el estado de 2 carga

Buen estado de b argx

Sl usted ko requiere incluya una descripcion adicional acerca del estado la crga

ente

llustracidon 4.8 Forma de Inspeccion estado de la carga: Prototipo original
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DESPUES (Se pueden adjuntar fotos del estado fisico de la carga)

* Inspeccion inicial estivadores
Por favor selecione el estado de la carga
Buen estado de la carga: | O s No

w Incluya |z siguiente descripcion para el estado de la carga

Seleccione el estado de la carga:

Por favor adjunte una prueba del estado de la carga:

Si usted lo requiere incluya una descripcion adicional acerca del estado la carga

abc

llustracién 4.9 Forma de Inspeccion estado de la carga: Luego de la validacién
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ANTES (El motivo de rechazo en la actividad de confirmar el buque no esta
parametrizado)

Fecha de comfirmacidn

Navtera:

Tonsdades bugue

Nomber def impecladorn

Nombee ded bugue:

v Aprotiacidn bugque

Aprotacion bugue

Comemtarios aprobacion buque

Fecha estimada de legasta

Proveedor:

Tipe de Cangs :

Fals arigen

Chedad origen

llustracién 4.10 Forma de aprobacion de llegada de buque: Prototipo original

DESPUES (Parametrizacion del atributo
confirmar el buque)

“motivo de rechazo” en la actividad de

Focha de confinmacida:

Noviara

Toonelalas bugue

Namiwe det importador:

HNomise def bugue:

Aprobackdn bugue

.....

Fecha estonads de legade
Promeedos: -
Tipo de Carga

Paia origen:

Cludad origen:

o

e

Comentarion aprobacion buque

llustracion 4.11 Forma de aprobacion de llegada de buque: Luego de validacion
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Opciones de los motivos de rechazo del buque

»

L' Valores de entidad - Motives de rechaze del buque

Valores de entidad - Motivos de rechazo del bugue

idMotivosderechazodelbuque Rechazo bugque 4 | [Deshabilitada]
Mo hay muoelles disponibles en la fecha O
2 Mo hay suficientes recursos disponibles |
by | 3 El bugque excede la capacidad del muelle [ ]

llustracion 4.12 Motivos de rechazo de buque

Teniendo en cuenta lo anterior, y la retroalimentacion obtenida se puedo validar y
aplicar las mejoras respectivas en algunos de los casos y actividades incurridos en
el disefio del prototipo del PCS para el proceso de importacion. Cabe resaltar que
otras opciones de mejoras teniendo en cuenta la retroalimentacion no se pudieron
efectuar, debido al tiempo para ejecutarlas y las limitaciones respecto a la licencia

de Bizagi.
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5. CAPITULO V. ANALISIS DE VIABILIDAD DEL DISENO PROPUESTO

Para brindar los servicios asociados para la implementacién de una plataforma
PCS, se sugiere la creacion de una empresa que suministre los servicios de
asistencia de PCS con el fin de optimizar las importaciones y exportaciones del
puerto en estudio, y en el futuro a otros puertos e incluso a otras compariias que
requieran de comunicacion electrénica empresarial. En términos macros los costos
incurridos para este fin serian de consultoria, capacitacion, infraestructura, equipos
tecnoldgicos, y de recurso humano. Posteriormente se presentaran los modelos de
negocios sugeridos a usar para generar ingresos, y se estimara el retorno de la
inversion en el escenario de cada uno de ellos, realizando un andlisis de cada uno,

y con base en ello sugiriendo el modelo de negocio a usar.

Consultoria

La consultoria es necesaria para disefiar e implantar estrategias que sean
cuantificables y realistas para poder competir en el mercado, por medio de
reflexiones estratégicas de empresas industriales, andlisis de experiencias
nacionales e internacionales, caracterizacion de los sistemas de gestion y
coordinacion de las actividades logisticas que existen en el pais,
reestructuraciones sectoriales y planificacion de politicas en el dmbito de las
infraestructuras, andlisis financiero de proyectos de inversion tanto en el ambito
industrial como de infraestructuras, incluyendo andlisis de viabilidad vy
estructuracion de proyectos de colaboracion publico-privada de los diferentes

actores involucrados en al proceso de implementar un PCS.
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Capacitacion

Esto tiene que ver con el desarrollo de personal, es considerado como un proceso
educativo a corto plazo en la organizacién en el que se utiliza un procedimiento
planeado, sistematico y organizado, por el cual el personal incurrido directamente
en la implementacion del PCS adquiere los conocimientos y habilidades técnicas
necesarias para poder responder de manera adecuada y eficiente al manejo no
solamente de la nueva interfaz del software del PCS, sino a aprender un conjunto
de procesos y lograr las metas propuestas por la organizacion con base a la

implementacion del PCS.

Infraestructura

La implementacion de un PCS exige un conjunto de elementos y/o servicios que
son necesarios para un buen funcionamiento del mismo. Algunos de estos
elementos son computadores, procesadores, software, hardware, sistemas
tecnolégicos de intercambio electronico como EDI, sistemas de identificacion
como codigos de barras o RFID, entre otros. La presente investigacion esta
enfocada en los procesos de documentacion, por lo tanto, aspectos de
infraestructura relacionados con la trazabilidad de la carga como cédigos de barra
y/o tags RIFD no se tendran en cuenta para el analisis de los costos.

Mantenimiento

Las plataformas tecnolégicas necesitan para su buen funcionamiento de
mantenimiento con el fin de detectar posibles problemas que se presenten, y
poder corregirlos, logrando un buen servicio del PCS y logrando los objetivos para

los cuales fue disefiado en la organizacion.

A continuacion, se procede a mostrar un estimado de los costos incurridos en la

creacion del centro (empresa) sugerida:
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Tabla 5.1 Costos asociados para brindar un servicio de PCS
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Vigilante 1 $ 1.000.000 $ 1.000.000
Arriendo 1 $ 5.000.000 $ 5.000.000
Mantenimiento Anual
Servidores y equipos de plataforma 1 $ 2.500.000 $ 2.500.000

Consideraciones y supuestos

Es importante destacar que a pesar de que el prototipo de PCS propuesto en este
proyecto solo abarca las operaciones del puerto de estudio, el prototipo puede ser
adaptado a las necesidades de las otras entidades como Naviera, SIA, DIAN,
transportista, cliente y autoridades para que también se pueda implementar en la
gestion de las operaciones internas de las mismas. Una vez se adapte el prototipo
y se tenga la licencia para su implementacién se puede considerar el cobrar por
transaccion realizada a todas las entidades involucradas, es decir que por cada
transaccion se asume un mismo costo que sera compartido entre dichos actores,
con el fin de que estos se sientan atraidos tanto por la calidad del servicio, como

por las accesibles tarifas.

Por otro lado se debe tener en cuenta que Bizagi permite que la plataforma de
PCS se integre con sistemas externos, por lo tanto esta se puede para que se
integre con los distintos software utilizados en cada una de las entidades

mencionadas,

La implementacién de este servicio también tiene un costo adicional asociado, que
corresponde al costo de instalacion del software y plataforma en la empresa que lo
solicite, este proceso toma aproximadamente 7 horas por usuario, incluyendo la
integracion con los software externos, se estima que en una sola empresa se
tendrén 3 usuarios de la plataforma lo cual implica 21 horas de trabajo. Si se tiene
qgue el operario es un técnico, a la empresa le corresponderia pagar a $18.000 la

hora, es decir en total serian $378.000 por la instalacion sin tener en cuenta las
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capacitaciones.

Modelos de Negocios

Con base en investigaciones efectuadas para los modelos de negocios usados
para la generacion de ingresos a través de plataformas tecnoldgicas, se encontro
gue son: Modelos de negocio por suscripcidn base y pago por uso (transaccion) y

modelo de negocio por suscripcion ilimitada.

Modelo de Negocio de Subscripcion base y pago por uso: Se trata del pago de
una cuota base que simplemente permite el acceso al servicio, y luego se paga en
base al uso que se haga del mismo, es decir, por las transacciones que se hagan.
Es el modelo tradicional de los proveedores telefénicos, que cobran una cuota por
el acceso a su red (tener teléfono) y ademas un cargo mensual variable en funcion
del consumo del teléfono del mes. Este modelo lo utiliza Dakosy, que una
empresa dedicada a proveer el sistema para un PCS y brindar servicios de
comunicacion empresarial en Hamburgo. ("DAKOSY, Hamburg - Founding
Members - IPCSA International”, 2016)

Modelo de Negocio de Subscripcion periddica: Es un modelo muy utilizado en una
gran cantidad de negocios que consiste en que se paga un valor fijo por un
periodo de tiempo especifico por el acceso a los productos o servicios, y éste se
puede hacer sin restricciones. Es habitual en entornos online para el acceso a
todo el contenido de un sitio web de pago, como por ejemplo la empresa de

entretenimiento online Netflix.

154



Andlisis econémico del modelo de negocio de suscripcion base y pago por

uso

Para este tipo de modelo de negocio los ingresos se obtendrian de la siguiente
manera: Se propone que el usuario pague inicialmente (la base) $10 millones de
pesos una sola vez en el primer afio, esto seria por concepto de montaje de la
plataforma y configuracién del sistema. Luego se cobraria por cada transaccion
que se efectué el valor de $1.500 pesos/transaccion. Se encontré que el promedio
de transacciones que realiza el puerto es de aproximadamente quinientas (500) al
dia, lo que se estima en unas catorce mil (14.000) transacciones al mes
(168.000/af0). En promedio los ingresos recibidos mensualmente serian de $
21.000.0000 de pesos (US $7000/mes), lo que daria un ingreso anual estimado en
al afio de $252.000.000 de pesos. En la siguiente tabla se hace el analisis
econdmico teniendo en cuenta la inversion inicial, los ingresos y gastos que se

incurririan al aplicar este modelo de negocios:

Tabla 5.2 Flujos de caja modelo de negocio de suscripcion base y pago por uso

Ao 0 1 2 3 4 5 6 1
Inversion Inicial| $66.400.000 0 0 0 0 0 0 0
Saldo Inicial $66.400.000 | $ (52.300.000,00) S (43.037.000,00)] & (28.204.110,00)| § (7.369.633,30)| § 19.924307,70| $ 54.163.218,43
Ingresos $§ 262.000.000,00 [ § 264.600.000,00 $ 277.830.000,00 | $ 291.721.500,00 | § 306.307.575,00 [ $ 321.622.953,75 | $ 337.704.101,44
Gastos § 247.900.000,00 [ S 255.337.000,00 | $ 262.997.110,00 | $ 270.887.023,30 | § 279.013.634,00 [ S 287.384.043,02 | $ 296.005.564,31

Saldo

$66.400.000

$ (52300.000,00)

§ (43.037.000,00)

§(28.204.110,00)

§  (7369.63330)

$  19.924.307,70

$ 5416321843

S 95.861.755,56

De la tabla anterior se puede observar que al quinto afio se recuperaria la
inversion inicial, y se empieza a generar utilidades. Se asume que cada afo se
incrementaria la tarifa cobrada por transaccién en un 5%, y que los gastos se
incrementan en un 3% afio tras afio. Para dichos incrementos y ajustes
respectivos se puede sugerir tener en cuenta la tasa de inflacion del afio en que se

presente.

155



Andlisis econdmico del modelo de negocio de Suscripcion periddica

Para este tipo de modelo de negocio los ingresos se obtendrian de la siguiente
forma: La entidad portuaria pagaria mensualmente el valor fijo de $21.000.000 (US
$7.000 délares), independientemente del uso y/o el nimero de transacciones que
la entidad portuaria efectie al mes, los ingresos estimados que se obtendrian al
afo por este modelo de negocio serian de unos $252.000.0000 de pesos (US $
84.000 ddlares). No se cobraria costo base ni cuota inicial por concepto de
montaje de la plataforma y configuracién del sistema. En la siguiente tabla se hace
el analisis econdémico teniendo en cuenta la inversion inicial, los ingresos y gastos

que se incurririan al aplicar este modelo de negocios:

Tabla 5.3 Flujos de caja modelo de Suscripcidn periddica

Afio 0 1 2 3 4 5 6 7
Inversion Inicial| $ 66.400.000 0 0 0 0 0 0 0
Saldo Inicial $66.400.000 |$ (62.300.000,00)] $ (53.037.000,00) $ (38.204.110,00) S (17.369.63330)] § 9.924307,70| § 44.163.218,43

Ingresos

$ 252.000.000,00

$ 264.600.000,00

S 277.830.000,00

$ 29172050000

S 306.307.575,00

S 321622.953,75

S 33770410144

Gastos

$ 247.900.000,00

§ 255.337.000,00

S 262.997.110,00

S 270.887.023,30

$ 279.013.634,00

$ 287.384.043,02

S 296.005.564,31

Saldo $66.400.000 | § (62.300.00000) S (53.037.00000) $ (38.204.11000) § (17.369.63330) § 992430770 $ 4416321843 & 85.8617555

De la tabla anterior se puede observar que al quinto afio al igual respecto al
anterior modelo de negocio, también se recuperaria la inversion inicial, y se
empieza a generar utilidades, cabe resaltar que en este caso el valor de la primera
utiidad generada seria inferior (aproximadamente en $10 millones de pesos)
respecto al anterior modelo de negocio. Igualmente se asume que cada afo se
incrementaria la tarifa cobrada por transaccién en un 5%, y que los gastos se
incrementan en un 3% afo tras afio, y que para dichos incrementos y ajustes
respectivos se puede sugerir tener en cuenta la tasa de inflacion del afio en que se

presente.
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¢, Cuadl es el mejor modelo de negocio para aplicar?

Teniendo en cuenta los dos modelos de negocios expuestos anteriormente con
sus respectivos analisis econdmicos, se puede decir que ambos son factibles, y no
se podria decir facilmente que uno es mejor que el otro, pero se pueden resaltar
las ventajas y condiciones que presentan cada uno: En el modelo de negocio de
suscripcion base y pago por transaccioén, los ingresos dependen basicamente del
namero de transacciones que se realicen, para el analisis se estimaron los
ingresos teniendo en cuenta un valor promedio que realiza la entidad portuaria,
pero este valor puede ser mayor o menor, por lo que los ingresos mensuales en
algunas veces podrian ser mayores y en otras menores. Este modelo podria ser
atractivo e incluso preferido por la entidad portuaria, debido a que solo pagan el
servicio con base al niumero de transacciones que realicen, lo que se consideraria
como “justo”, teniendo en cuenta ademas que el pago base inicial no es un valor
elevado para la compafia. En este caso hay un cierto grado de incertidumbre y
riesgo asociado para el que suministra el servicio debido a que hay que tener en
cuenta que la inversion se podria recuperar en menor o mayor tiempo al estimado
dependiendo de la situacion, al igual que las utilidades obtenidas por el ejercicio

podrian ser mayores 0 menores.

En el modelo de negocio de suscripcibn periddica, los ingresos serian
practicamente constantes y los tramites menos problematicos debido a que no hay
que tener contabilizados el niumero de transacciones realizadas, sino que se
tendria “asegurado” el pago mensual por parte de la entidad portuaria por el
servicio. El riesgo y la incertidumbre en este modelo se pasan al cliente, debido a
gue se deben generar las suficientes transacciones para que se justifique el pago
de dicho servicio. En este modelo de negocio teniendo una buena relacién con el

cliente, ofreciéndole un buen servicio, los ingresos estarian casi que “asegurados”,
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y la inversion se recuperaria aproximadamente en el tiempo estimado, pero la

oportunidad de crecimiento en utilidades estaria limitada.

El presente trabajo se enfoca en brindar un servicio de PCS a una sola entidad
portuaria, sin embargo, hay que tener en cuenta que este servicio se puede
implementar en varios puertos y empresas, inicialmente en el pais, que requieren
de estos servicios. Ademas de ser un buen negocio debido a que podria
representar altos ingresos y buenas utilidades, puede satisfacer varias
necesidades de las empresas y mejorar la competitividad de ellas, que se verian

reflejados en la mejora de los indicadores en estos términos del pais.
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CONCLUSIONES DEL PROYECTO

En el presente proyecto mediante el uso de la metodologia de Business Process
Management (BPM), utilizando el Business Process Modeling and Notation
(BPMN), y con la herramienta de la Suite Bizagi (compuesta de Bizagi Modeler y
Bizagi Studio para poder crear el sistema de informacion del prototipo), se logré
ejemplificar la integracion de ciertos eslabones de la cadena de suministro en una
plataforma digital para la coordinacion de los procesos de importacion de
mercancias del puerto en estudio, mostrando una alternativa para poder reducir
los tiempos y excesos de tramites de documentacion fisica, lo que contribuye

significativamente a brindar un mejor servicio a los clientes del puerto de estudio.

Teniendo en cuenta los estandares de la Organizacion para la cooperacion y
desarrollo econémico (OCDE), se hace evidente que en Colombia se presentan
altos indices en los tiempos de los macroprocesos incurridos en el proceso de
comercio exterior tales como aprobacion de aduanas e inspeccidén, manejo en
puerto y terminal, y en la preparacion de documentos, siendo esta ultima el
enfoque que se tratd en el presente proyecto. Por medio de la implementacion de
un Port community system, se puede solucionar las dificultades que generan esos
altos indices de tiempo, tales como excesos de documentacién fisica y controles
que generan descoordinacion entre los agentes, la pérdida de tiempo y largas
esperas de camiones, que impactan en toda la cadena logistica, los errores de
calculos y digitacién de informacion, que generan re procesos, lo que repercute en
un bajo nivel de servicio al cliente. Por medio de un PCS, se pueden integrar los
diferentes actores, mejorando la comunicacion, el flujo de informacion, y permitirle
al cliente una mejor visibilidad y trazabilidad de su mercancia, o que representa

un beneficio global para toda la cadena de suministros.
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Por medio del prototipo de la plataforma disefiada se logra la automatizacion de
muchos procesos que anteriormente se realizaba de forma presencial en el puerto
de estudio, un ejemplo de este es el ARIN, el cual es un requisito importante para
las actividades de despacho de la mercancia; cabe resaltar que este proceso esta
completamente contenido en la ruta critica encontrada en el ejercicio realizado, y
debido a que esta actividad ya no se realizaria de manera presencial, se espera
una reduccion del tiempo que se incurre en esta actividad. Ademas, en actividades
como la diligencia de la tarja manualmente, se lograria la eliminacion de la
documentacion fisica (en papel), y por ende se agilizaria los célculos y las
cantidades de las unidades descargadas de la mercancia del buque, y la

validacion de esta informacion contra contenida en el Bill of Lading.

Por otra parte, la visibilidad y la trazabilidad de la carga mejoran notablemente
debido al sistema de notificaciones implementadas en el prototipo del PCS, lo cual
se espera que principalmente el cliente, y los demas actores de la cadena de
suministro tengan mayor certeza y conocimiento de los procesos por los que pasa

la carga.

Las validaciones respectivas que se le hizo al prototipo con personal de
tecnologias del puerto en estudio, se pudo realizar correcciones pertinentes al
modelo, lo que permitié tener una mejor comprensiéon de los problemas a abordar
en el prototipo. Ademas, teniendo en cuenta las sugerencias y recomendaciones,
se obtuvo una visibn mas amplia para poder entender mas a fondo las
necesidades de las diferentes problematicas del puerto, y poder desarrollar y

automatizar en otras areas del proceso que requieren de ello.

Se propuso dos modelos de negocios que son de los mas usados para la
generacion de ingresos a través de plataformas tecnolégicas: por suscripcion base
y pago por uso (transaccidén) y por suscripcion ilimitada. A través de una

evaluacion financiera, se encontr0 que ambos son factibles de aplicar, pero sin
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embargo hay que tener en cuenta que el modelo de negocio por suscripcién base
y transaccion puede generar mayores ingresos, y por ende utilidades, lo que lo
hace mas atractivo para aplicar. Teniendo en cuenta de que el proyecto se enfoca
en brindar un servicio de PCS para integrar a los diferentes actores con base en
una sola entidad portuaria en especifico, hay que tener en cuenta que este
servicio se podria implementar en varios puertos y empresas en el pais, lo que se
consideraria como un buen negocio debido a que podria representar altos
ingresos y buenas utilidades, logrando satisfacer varias necesidades de las
empresas, mejorando la productividad y la competitividad de ellas, y lo mas

importante, brindando un mejor servicio al cliente.

En el desarrollo del proyecto surgieron varias limitaciones que corresponden
principalmente a: el acceso parcial e incompleto a los eslabones de la cadena en
el proceso de comercio exterior, debido a que el estudio se enfoco principalmente
en las actividades y tramites correspondientes al puerto. Las visitas en campo y el
desplazamiento hacia el puerto, debido a la planificacidn, tiempo y costo que se
requirio. Las limitantes de acceso a todas las herramientas ofrecidas por la
herramienta de Bizagi debido a que no se contaba con la licencia del programa. La
aplicaciéon del instrumento de la encuesta a los principales clientes del puerto de
estudio no se pudo efectuar en su totalidad, debido a la poca disponibilidad de
atencion de solicitudes de respuesta por parte de algunas de las empresas
clientes del puerto en estudio. Por ultimo, el periodo de tiempo disponible para la
ejecucion del proyecto fue una limitante importante, ya que todas las actividades a
realizar consignadas en el cronograma se debieron desarrollar en un periodo de

cuatro (4) meses.

Se recomienda para la continuidad y mayor aprovechamiento del presente

proyecto, ampliar el levantamiento de los tiempos y documentacion, de los
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trAmites internos del importador, SIA, DIAN, naviera y transportista para asi
involucrarlos en el prototipo, permitiendo mejorar los tiempos y gestién de todo el
proceso de importacion. Ademas se recomienda que una vez se realice con mayor
detalle el prototipo se hagan demostraciones a los posibles potenciales clientes
del manejo y ventajas de la plataforma.
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ANEXOS

Anexo 2 Aprobar confirmacion buque
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w Ingresar datos oe confirmanion o€ bugue

Facha de confiemacion: (/0771900 Fecha estimada de llegada: 01/91/1300
Naviera: feen 7 Proveedor: abc
Toneladas buque: 3 Tipo de Carga : hem 1
Nombre del importador: fem 1 Pais origen:
Nombre del bugue: #oc

& Giudad origen:

v Aptobacion huque

Aprobiacida bugue: I O s No

o B
Motivos de rechazo del bugue: I lhern y
Comentanios aprobacion buque

abc

Anexo 3 Aprobar confirmacion buque en caso de que la aprobacion sea negativa se despliega una
lista de motivos de rechazo parametrizada.

v Ingrecar Amos de confirmaciin o8 Susus

Fodiads malbmicine 26452016 Focra estimada de Regady: 3052015
Navierx Evergreen Proveedor ChinaMeraia
Toneladss Bugue 40000 Tipe de Crga © Ceners
Noertirn ded Importadon Asesco Pan argee Chine
Nombre del bugue Caprata Oudad origen Cawngeneu

v Hzsiie apmbado

v

Aorobachtn bugue:

Lumma Sigueents

Anexo 4 Recibir natificacion de aprobacion.
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v informacon de confirtracion de bugue

Facha de confirmacidec 2957018
Naviex: Cuergreen
Tonciadas togue 4000
Worribre del Inportador: Asexn
Nomee del bugue: Carphats

Cuntdar

Focna estimada de begacx 062016

Proveedcr CrinaMetss

Tipe de Cargs © Cenenl

Pals origen: th

Outad origen Cumngnoy
Sigumnte

Anexo 5 Recibir aviso de buque confirmado.

w Dacumentos inicales

Por favor cargue &l sistema 1os sigulentes documentos

No hay achves
Decumento de BL

%0 hay arcnves
Lita De Evoague

No hay schives
Ship Particular:

Cunssar

Anexo 6 Enviar o corregir documentos iniciales.

w Documentos imctales

CMRes-TINgoTT o6 -t naing I0g

Documermo de B
Uta De Empaque Dacameits oo orietia tacs
Ship Parscutae: ST I uene 2y

w EsIa00 Oe aprobecdn ¢e los documentos

A continuacin marque ef estado de aprobacion de los documentos

Acrodactn B of landing: | 3 No
orusecin Asund | 9 No
Aproacén Lista de empague: I S to

Cusetal

Anexo 7 Aprobar documentos iniciales.

|m»,mvo:

Anancy:
NO Day deoNvOs

Pano De Estitas:

Siguiente
m Docgment % SYUENS 20T
Flano De Esties Dzcuments ife gnoma Joc
Aprodacitn Plano de Estibas: I e Yo
Aprusacitn Ship Patodw: | i Ho

Signonme
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v Documentos midales

Por tavor cangue o sistema 1os siguentes documentos

No ney srchives Amantie Docume Srus0e Sucs
Documenmo de B
Pano De Extibas: RaCuD2am 3t HUSQR200
Lista De Empagque: Dexyerenrn e prumin 03
Ship Particular Daxyerees ge (rumte 00

v Estado de aprobacion ¢z s doannsotos

Aoroactn B of landing: e Aprotuctn Maro de F5thias: 9
Aorosad tn Amundo ¥ Aprodacion Ship Partcuar §
Aprobacién Uista de empagues -

Cuacaar Siguents

Anexo 8 Corregir documentos iniciales

1 -
L
Cormwes b *
»
Pectne mievads de wbe | Mrosere de rersbamls I"
Por taver dligencia b siguests tadia de scuerdo a (08 datos canteaidos en of dacumenta Bil of Landing
GITRDD 11 W 53100
s ) Descprse de m »T e aTal
TuuteCave e N
] qQ =5 @

Anexo 9 Registrar informacion, pestafia para ver

w Notficacion ds postioon de bugue

Ingrese tas coordenadas de posicidn del buque

Guneoar Siguesnre
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Anexo 10 Notificacion posicion del buque

v Notifieasdn de posoaitn oe bugue

Coordenadas de poshoidn del bogue

1177

Gusda Sgunente

Anexo 11 Recibir notificacion posicién“dél bdqué

l mﬂ@i ‘ Destargal Jo0umenins

Fecha estmada de arribo: 36512016 0800 Numens de recalads: 5

¥ Contenidz de |4 carse

Wertificackn de monteedo TigooeCargn Destripritn de b mestanch fumers de enbuiges o antenetares Peso byt Vehurmen it sl
Ceners Peelias taleanca ASC 0 400000 1900
Cenery Laminas referencs ABC 0 400000 1000
-
Peso Toest 800000 Volumen totat 2080
Total embalajes: ®
Cusrdnr Sigseore

Anexo 12 Recibir informacion para operaciones (contenido BL)

Documento de 8L RN NI 01: 9f -3 iag LUsta De Emposue Cotumenss 23 DN 2o
Plano De Estihas Opcumars o2 Drisis docy Ship Parthcudar Couarmenal 32 Quistd gocs
Lista De & 3 (pcymanto e DDe pocx

Anexo 13 Recibir informacién para operaciones (Descargar documentos)
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v Definir recurscs

Numero de Reach stacker: I Patio desIno carga | Por Heor pelecCionn
Hora estimada de amane de bugue: | Horn e Tna o i e Gperacione | :
Lo it de | Hora estinada de dusamans ¢ bugue —
@
um I fBor fyvor wleccione
v Sarvicios adiconses
Manajo de meskives. | s No Aprovisionamiens agua potabile | S Wo
Avtmadamiesto: I E Wo o l st ¥a
Anexo 13 Definir Recursos 1
Moea estimads de amarre de Sugue: | Hors estins de in de cperadrs .
@
e oot o | Hora estimade de desamase o buque | )
&
_m |‘u".lv7|.w(:o--
v Saryios sdcaonalin
Manej de resicuos l el ko Acrovsionamienns agsa potable | = No
Attuatambenmo: l El ho Aorovsionamienno de combustitie: | s o
Generar acta de programacién preoperativac
C(omentario adcions

Anexo 14 Definir recursos 2
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S O
(8 5)e=

v Epenfiaoons seracios andonses

i

l

i |

Anexo 15 Definir recursos (Servicios adicionales)

v Defite rocursos

Horas estmadas de coecacion:

Personal necesark BE

Hors estimada de ko
000

Hora estimada de amane de bugue:

Numerc de Reach stacke: |

v Servicos adicionalés
s QN
& ° No

Manejo de residuos:

@

®

wAasne

Hora estima de fin de operacion
¢ ®
BADN1E >
Hora estimada de desamane de bugue:
627 @
Mm Vyeile
Aprovisioramientn agua potable: ER - B
Aprovtoramiento de mmburtble: S Qe

Generar acta de programadén preoperativa: [ Gonera ducumenus |

Anexo 16 Definir recursos diligenciado
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w Natificacion de bugue recbito

E Bugue ha sido reciico en las takaciones de Sockadad Portuaris Palermo

Fecha y ko oficlal de Regada

2682018 0840

Nombre 9 tucee: Caphata Nomere del Importader Asescs
Fechs de conflmaciin: i d Fecha estinads de Begad SO
Mo Evergreen Tipo de Carga Corurm
Paly origen: Cnima Crdad orlgee: Caangzrou

Grwetat Sipentite

Anexo 17 Recibir notificacion de buque recibido

¥ AUONZacan para procéder con ¢ dedrsrue ol bugle

Actorizaciin de las sutosdades: I

Cuartan Sigwnrie

Anexo 18 Evento recibir permiso de las autoridades

v Irspecaon inal estivadores

Por favor selecione el estado de la carga

Buen estado de la carg: I° = No
W Incluya ks iquiente deseigcitn park 2l sasdo de s cargs

SR *
Seleccione el estado de la carga: |-==v'- v/
Por favor adjunte una prueba del estado de ta carga: b

5i usted lo requiere inchuys una descripcion adicional acerca del estado la carga

Anexo 19 Notificar estado negativo
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v Imspecoan yucial estvadones
Por favor selecione el estado de & carga

Buen estado de b caga L+ IR

v Induys la sguente descnipoon pam €l estado de la caga

Sl usted ke reguiers Incluya una descoripcion adicional acerca del estads b crga

Anexo 20 Notificar estado positivo

w Regutrarfama 02 socumento de estado o 2 Gargs

Por favor afjunte el documento con l frima ded capiten de b nave

Ko bay senivos

Documeno frmado |

Guatoar Siguesnre

Anexo 21 Registrar firma del capitan

w IS0 g descargus de bugue

Comieran de destague de bugue I

Guarsar Sipeeme

Anexo 22 Evento inicio de cargue del buque
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Anexo 24 Tarja registrada 1
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20

|
:

A continuacion se presenta ef numero de ambalijes o buftos contados en of descargue del buque
Yot bunos o embalajes cztados: »

A continuacion se presenta of numero de embaiajes o bultas segun el Bill of Landing

Total embalajes segun B 0

Oterencis embalajes o Prcentaje de wanacon entelsies

Anexo 25 Tarja registrada 2

v Registro del peso y numero real do embalajes da & carga

A continuacidn se presents el numero de embalajes o bultos contados en ol descargue del buque

Yotal bultos o embalajes contados: 12
Peso Total descargado: l 123

A continuacién se presenta el numero de embaiajes o bultos segun el Bill of Landing

Total embabajes segun Bl Of Landing: 123

|o
(%]

Peso segun Bill Of Landing: 123

Diferencia embalajes: 23

Anexo 26 Registrar peso total descargado
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v Notifandn oe bugue descargado

Estimado cliente se encontraron las siguientes diferencias al reslizar el descargue de su producto:

Total embalajes segun Bill of Landing: 3
Total embalaj dos an el descary =
Differencia: =3

Anexo 27 Recibir notificacion de carga incompleta

v Numoto 1ol de embalae

Su carga se encuentra lista en las instalaciones del puerto en |a sigulente ubicacidn

Lugar de almacenamiento: Hem 1

A continuacién se presenta el numero de embalsjes o bultos segun el 8ill of Lading
Total embadajes segun B2 of Lading: 3

A continuacién se presenta el numero de embalajes o bultos contados en el descargue del bugue

Total bultos o embalajes contados: 3

Diferencia embalajes: 123

w inspeccion imaal ettivadares
Buen estado de ks carga: S
v Incluya Is siquients descopaidn par &f estado de L chrga

Opciones estado carga: Nom 1

Anexo 28 Notificacion estado de la carga



w Notfitacitn de cuga lists

La carga se encuentra Esta para su respectiva legalizacion. A continuacion informacion de la canga :

v InfoomEoon de cherte y mercanos

Narmbre del clierae: Asesco

~ Contends de fa carga

Ubicacién de |a carga:

Descripodn oe e menance Nune= se ertisdajes

Durfdet interencia ABC
Lamines referencia ABC

Feso Toeat 2000.00

Volumen totat: SO
Anexo 29 Avisar a la DIAN

v THO d= inspeczion
Seleccione of 190 de nspeccitn

Tipo de inspecddn

Gusrzar

Anexo 30 Notificacion tipo de levante

w Too de mipection

A csn 5o i tpo

Tipo Os Inspeccide

Cusecat

Lavanis altsmases

Inspecoan fizka

Sigaente

Anexo 31 Recibir notificacién de tipo de levante

w Aprobsoon mspecoon Tsics de s carga

Favo3
Vokie rdridusi Foo trew
1000 400200
1000 400000
40

Aprobadien irspecidn fiska

w Comemarios u obsenationss sditonles

Goertar

o5 No

Siguente

Anexo 32 Registrar resultado inspeccion fisica
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w Aptobacioe Inspecodn fitlca de & cafgs

Par taver ngresa el estado de aprsbadén de B bspecdén fisica
Aprubacion nspecisn fiska s Om

w Comantanos v chiervanones adibonsles

Luaetat Siguiemr

Anexo 33 Registrar resultado inspeccion

& Docurrentos para lsaslescion os 4 cargs

Por favor cargae Mo siguentes documentos

o ey Ehives NO ey srchoves
Certificada de ocigen: 3 Factara comercist
No hay arcnhees No hay archives
Oeclancién Anding ded valer Docunento de tangone:
No hay aechiees
Uconcia de Importacion: A
Cuarzar Sguvenae

Anexo 34 Presentar documentaciéon

w Aprabacién inspeccion fica de la canga

Agrobacion inspecite fiska S OMm

Motivos de del rechazo

v Comentanos v cbseryaoones adriorales

Cartae Siguiesne

Anexo 35 Confirmacién aprobacion
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v Documentos para legalizaoon de I3 carga

Por faver cangue los siguientes documentos

Cavtificado de crigen. Dacumentn g8 onebs decs Factura comerciat Docanetits oe srawss 8ocx
Declaracion Andina ded valor Qacumenty 2o prush) iitcs Cocumentn de taeporte Dosanatitn oe sreess aocx
Ucancia de Importacion ipat) 20 ushe docs

w EStad0 o= aprataatn de Jos documentos

Por favor selecdones of astado de aprobackén

Agrobackén Factus conercial. o N Aprthacion Gacincion andig | - o
Aprobacion cermmcado de origen: L« B N2 Aprcbacitn Scench de Impartacion: ER - B
0 tanper o> Ne
Aprobacikin documenos: No
Luardar Sipoente

Anexo 36 Confirmacién de aprobacion cuando no se aprueba por la
documentacion

w Documentos para legalizacion de la cargs
Por faver cargue 13 siguienes documentos

Certificado de origen: B

Declaraciin Andina del valor Documento g gruess 03Cx

Documents de transporte:

No hay menreox

Ukende de imgortacion

» Estado o= aprobeacon de ks dotumenos

Apretacin Factua mercat S Aprcbacien dectrackn andina . 3
Aprabacion certificada de origenc 5 Aprobacitn Bcencl de Impertacion: Ne
Agrebacion documents Ge trarporte: 5

Cusrzar Sipaente

Anexo 37 Corregir documentos
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w Aprobeoon inspeccion fiscs de ta cargs.

A continuscién se encuentra el estado de aprobacién pars la inspeccién fisica

Aprobacion inspecién fiskca:

©

Motivos de del rechazo

LD

v Coméntanos U obsanistanes sdeionalas

-4

~ Documentos pars =gslization de = Gigs

Uista de documentas Incluidos

Certificado de origen: No hay archivoe Factura comercial: No hay archivoe
Declaracién Andina del valor: No hay archivos Documento de tiansporte: No hay aschovos
Licencia de importacion: No hay srchivos

v Euiade de apesbantisn de v docsamatetng

Anexo 38 Emitir aprobacion de la carga

v Aprebaooam_pmbntsmdeumg!

A continuacién se encuentra al estado de aprobacidn pan |a inspeccidn fisics

Factura comencial Gpsumenty ge prpeid dzce
Declaracion Aiea del valor: 2 EIUL LR Decuments de Tangone: Jmumsmp e
u fa de ¥ tac ')mrmzy.-mnnu

v E5tado Ge aprobacion de 105 dooumentos

A continuacién se encuentra el estado de aprobacién de la documentacidn
Aprobacién final documentos: B

Anexo 39 Recibir y enviar notificacion de la carga
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W Aprobacidn Inspeccion fiscs de ls £aga

A continuscién se encusntrs ol estado de aprobacién para ls inspeccidn fisica

Aprobacion Inspecién fisica: B

Motivos de dei rechazo

sbc

v Comentarios u cbservatisnes sdicionales

abc

v Documentos pars legatracidn dy 1= cargs

Lista de documentos incluidos

Centificado de origem: No hay archivas Factura comerciak: No hay archvos
Declaracén Andina del valor: Ne hay archivor Documento de transporte: No hay archivos
Licendcia de importacion: No hay archivos

v Tstadt d2 ApIObACIAn de |6s documentas

Anexo 40 Recibir y enviar notificacion de la carga 1

Lista do documentos inciuidos

Certificado de origen: No hay archivos Facturs comerciak No hey archivos
Dedaracon Andina del valor: Ho hay archivos Documento de transporte: No hey archivos
Licencia de Importacion: Ne hay archivas

w E51300 02 aprobacion d2 fos cocumentos

A continuacién se encuentra el estado de aprobacion de la documentacién

\probacién Factura tabe S

Aprobacion declaracion andina : S

Aprobacion certificado de origers ! Aprobaciin Bicenda de importacion:  ©

Aprobacion documento de sl
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Anexo 41 Recibir y enviar notificacion de la carga 2

¥ Aprobaaon inspecoon finicas de & cargs

A continuacitn se encusntrs ol astado de aprobackin pam i inspeccidn fisica

Asrobadon inspecin sk 8

w Comentanet u obsernanonss sdidandes

v Estago ds aprobaciin de ks documeantas

A continuacién se encuentra el estado de aprobacion de la documentadién

|
|

Anexo 42 Recibir notificacion de la carga aceptada

Margue |8 casilla on cxso de recibir of pago de impuestos

|
|

Cuardn Siguente

Anexo 43 Evento pago de impuestos

w Carga Nacionabzada

El pago de impuestos del siguiente caso ha sido registrado satisfactoriamentes. La carga se encuentra nacionalizads

Nombre del importador: ftem 1 Pais origen:
Naviera: ftemn 3

Cludad odigen:
Nombre del bugue: b

Anexo 44 Dar via libre a la carga

w Carga Naconalizada

Ya puede disponer de su carga

Nombre del bougue: b

Anexo 45 Recibir notificacion via libre
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Nombre de 1a empresa transportista: | e 1 °|
Normbee del conductor o< iuu: | |
Placa del vehicuio: '* ] Tipo de camion: l'-‘ ' :]

Producto: sbe
Gt | lem |

Nombre de s empresa transportista: leem 1
Nombre del conductor: e Ceduls L
Placa del vehiculo: sbe Tipo de camion: e 3

Producta: =

Anexo 47 Recibir ARIN

Anexo 48 Registrar peso del camion vacio
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¥ Peso o s cargn

Productos: abs
Por favor ingresar ¢l peso registrado y seleccionar guardar para calcular el peso real de la carga
Feso comicn vacio: 123 Feso a descargar: 123
Peso real registrado: I 123 Peso real de la carga: 123
w Arin

w. Datos del wheculc

Nombre de Lo emp POITista: ttem
Nombyre del conductor: 1bc Cedula: abe
Placa del vehicula: abx Tipo de camion: from 1
Horario de retiro
Citae 01/04/1900

Anexo 49 Pesar camion y verificar peso con ARIN

v Feso de a carga

Producto: abe Peso a descargar: 122
Peso camidn vacio: AL Peso real de la carga: 3
Peso real registrado: 23

A continuacién se encuentra el estado actual del inventario

Inventario actualizado: 123

Anexo 50 Actualizar inventario
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Su salida ha sido aprobada

v Peso de ls cargs

Prothsctos abe
Peso real de la cargas 13
v Atm

w Diatos o vehicaly

Nombre de la emp oporti e |

Nombre del condwctos: = Cedula: abe
Placa del wehiculo: e Tipo de camion foeet 1
Horario de retiro

Cita: 01/01/1%0

Anexo 51 Salida Aprobada

Su carga ha salido de las instalaciones del puerto.

v Paco gela cargd

Productos: o¢
Peso real de la carga: 123
v AN

v Datos det vehiculo

Nombre de la empresa transportista: fteen 1
Nombre del conductor: abc Cedula: abe
Placa del vehiculo: abe Tipo de camior: fiem |
Hovurio de retiro
Clta: 01/01/1900

Anexo 52 Notificar salida del puerto
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