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Capitulo I. Introduccion

En las operaciones de logistica del comercio exterior participan varios intermediarios,
principalmente exportadores, importadores, agencias de carga o freight forwarders®, (quienes
realizan la gestién de coordinaciones pre y post embarque), agencias de aduana (quienes
fiscalizan y declaran ante la autoridad aduanera el ingreso y salida de mercancia dentro del
territorio nacional), los almacenes (espacios de zona primaria donde permanecen los

contenedores) y las navieras (proveedores del servicio de transporte maritimo internacional).

Al inicio del presente trabajo de investigacién, se evaluaron algunos temas macro del comercio
internacional. Debido a que este es un tema muy amplio, se decidié abordarlo desde otra
perspectiva: la interaccion entre las lineas navieras, los almacenes, clientes exportadores y los

destinos finales de sus productos.

El trabajo de investigaciéon surge de la necesidad de optimizar el proceso operativo que se
realiza en el almacén Logistica Integral Callao S.A. (LICSA) para el despacho de contenedores
de exportacién, ya que actualmente se presentan retrasos (Morales 2014), que generan un
impacto negativo en Mediterranean Shipping Company del Perd S.A.C. (MSC), empresa
naviera que, por ser socio estratégico de LICSA, hace que sus clientes recojan los contenedores
vacios en este almacén, para luego proceder con el embarque. Por ello, la investigacion se
enfoca en mejorar el proceso de despacho de contenedores vacios tipo reefer (ver anexo 1),
teniendo en cuenta los siguientes objetivos: primero, minimizar el tiempo de despacho que
actualmente estad en un promedio de tres horas, desde que el transporte del cliente ingresa al
almacén para recoger su contenedor hasta que lo recibe y se retira (proceso conocido como gate
out?); segundo, mejorar el estado de entrega de los contenedores (calidad) y tercero, lograr una
reduccion en los costos operativos del proceso de despacho. Se considera el nivel de servicio

como tiempo de entrega y calidad.

Durante el desarrollo del trabajo, se recopilé informacion brindada por clientes, operarios,
personal operativo de LICSA y de benchmarking con una empresa de la competencia.
Posteriormente, esta informacion dio inicio a la etapa de andlisis y planteamiento de
oportunidades de mejora, alineando la operacion hacia criterios y herramientas de Supply Chain

Management. Asimismo, se han planteado proyectos de mejora que promueven la optimizacién

! Conocido también como NVOCC non-vessel operating common carrier.
2 La tarifa del gate out en LICSA es de US$ 148,00 més el IGV.



de recursos y tiempo utilizados en el proceso operativo para el alistamiento y despacho de los

contenedores.

Se ha escrito poco sobre este tema, por ello se considera importante aportar en esta parte de la
cadena logistica, porque sin la existencia de varios métodos formales e informales de educacion
y transferencia de conocimientos, las innovaciones pudieron haber permanecido como
idiosincrasias (sheffi 2014).

En el capitulo 11, se encuentra el anlisis del sector del comercio exterior: balanza comercial y
principales productos de exportacion, y el diagnostico de la cadena de abastecimiento
internacional: los cinco eslabones claves. En el capitulo 111, se describe la empresa objeto de
estudio: LICSA,; su participacion en el mercado referente al almacenamiento y despacho de
contenedores durante los Gltimos cinco afios. Ademas, se realiza la descripcién del proceso de
despacho de contenedores por actividades. En el capitulo 1V, se muestran las variables criticas
externas (que afectan el sector), las internas (que afectan a LICSA) y los factores claves (nivel
de servicio y costos) cuyo analisis se apoya en la encuesta realizada a los principales clientes de
MSC para carga refrigerada. En el capitulo V, se desarrolla el diagndéstico y la problemaética de
la situacién actual: andlisis de tiempos, flujo de llegada de transportistas, ubicacion y
distribucion de contenedores para el despacho, segmentacion, uso de recursos y seguridad. En el
capitulo VI, se exponen las propuestas de mejora: el enfoque metodolégico aplicado, disefio de
perfiles, plan de accién, descripcidn y priorizacion de proyectos. En el capitulo VII, se lleva a
cabo la evaluacion financiera de los proyectos: propuesta, ahorros generados, flujo de caja,
VAN; evaluacion conjunta de los proyectos: flujo de caja, VAN; simulaciones: costo de
oportunidad de capital y tasa de ahorro de costos operativos. Finalmente, en el capitulo VIII, se

muestra el tablero de mando integral: indicadores de gestion.

1. Obijetivos

Sobre la base de la investigacion realizada y detallada en los capitulos del presente trabajo se

plantean los siguientes objetivos:

1.1.0ODbjetivo general

Mejorar el nivel de servicio y reducir los costos en el despacho de contenedores refrigerados
vacios en LICSA (Morales 2014).



El nivel de servicio se refiere a la calidad y tiempo de despacho de los contenedores:

e La calidad comprende el lavado del contenedor, su estado interior y sus componentes. El
lavado debe asegurar que el contenedor esté limpio y exento de malos olores. El estado
interior implica que el contenedor no tenga abolladuras, que permita el escape de gases 0
alteren la temperatura. EI buen estado de los componentes del contenedor va a permitir que
el producto sea trasladado de acuerdo con los requerimientos del cliente en cuanto a la
temperatura, nivel de humedad, ventilacion y control de gases.

o El tiempo de despacho se define como la cantidad de minutos que transcurren en el almacén

desde el ingreso hasta la salida del transportista en la entrega de un contenedor.

1.2.0bjetivos especificos

¢ Reducir el tiempo del despacho de contenedores
e Asegurar la calidad de los contenedores despachados

¢ Reducir el costo del proceso de despacho

2. Alcance

El presente trabajo aplica a los contenedores vacios tipo reefer en LICSA, desde el inventario de
los contenedores hasta el ingreso y salida de los transportistas en el proceso de despacho, por los
siguientes motivos:

o El flete por la exportacion en contenedores tipo reefer representa mayor ingreso econémico
para MSC (Mediterranean Shipping Company 2015).

e EI proceso de despacho de contenedores presenta retrasos, lo cual genera sobrecostos al
cliente exportador, a los transportistas y en general a toda la cadena logistica (Morales
2014).

e La percepcion que tiene el cliente de un servicio deficiente brindado por LICSA, lo cual
también afecta la imagen de MSC (Morales 2014).

3. Importancia estratégica

Dentro del plan estratégico de MSC se ha considerado como objetivo comercial tener un
incremento del 25% para contenedores refrigerados entre los afios 2014 y 2015 (Lopez 2014).
Asimismo, MSC enfoca sus acciones en las necesidades individuales de sus clientes,

esforzandose en fomentar grupos de trabajo que quieran ofrecer el mejor servicio de la industria.



En el plan estratégico de LICSA, se estd considerando como objetivo lograr una atencion
efectiva en el abastecimiento y almacenaje de los contenedores de MSC. Otro objetivo es
ofrecer un servicio que cubra las necesidades del cliente en cuanto a seguridad, experiencia y
eficiencia en los servicios al mejor costo del mercado. Las ventajas de LICSA son: mejor
ubicacion y cercania al terminal portuario, atencion personalizada, y contar con equipos de

comunicacion y seguridad las 24 horas del dia (LICSA 2015).

Los objetivos y propuestas de mejora planteados en el presente trabajo estan alineados con el
plan estratégico de MSC y LICSA.



Capitulo I1. Anélisis del sector - comercio exterior

1. Descripcion general del sector

Las actividades del comercio internacional y la movilizacion de contenedores forman parte del
sector terciario de los servicios del comercio exterior (Instituto Peruano de Economia 2015),
asimismo su comportamiento est4d directamente relacionado con las exportaciones e
importaciones, ya que el incremento o disminucién del volumen de TEU® impactara en la

balanza comercial; este registro es un referente del alcance y dinamismo del sector.

En el 2014, la balanza comercial cerré con un déficit de US$ 3.701 millones, pese a que en
diciembre tuvo un superavit de US$ 142 millones (Maximixe 2015). Asi, en el 2014 las
exportaciones ascendieron a US$ 38.500 millones, contrayéndose en 9,58% con respecto al afio
anterior, acentuando la caida registrada en el 2013, que fue de 7,89% con respecto al periodo
anterior; mientras que las importaciones en el 2014 alcanzaron la suma de US$ 42.201 millones,
cayendo en 2,61% con respecto al 2013 (ADEX 2015).

Tabla 1. Balanza comercial Pera (2012-2014 en M de US$, expo FOB, impo CIF)

SECTOR 2012 2013 2014 Var.% 2013-2014 Crec.% 2012-2014
Total importaciones 42,177 43,332 42,201 -2.61% 0.03%
Total exportaciones 46,225 | 42,579 | 38,500 -9.58% -8.74%

Fuente: www.adexdatatrade.com, 2015. Elaboracidn propia, 2015.

Actualmente, la caida de las exportaciones tradicionales esta teniendo un fuerte impacto en la
balanza comercial, cayendo en los 3 afios anteriores de manera consecutiva: 14,95% en el 2014,
10,07% en el 2013y 3,7% en el 2012. Esto se debe a la menor demanda de paises como Estados
Unidos, Japon, China y Corea del Sur. Ademas, en el 2014 los precios de las exportaciones no
tradicionales cayeron en 9,5% interanual; mientras que los volimenes de embarque decrecieron
en 5,5% (Maximixe 2015).

® TEU es la abreviacién de Twenty Equivalent Unit (unidad equivalente a veinte) y hace referencia al tamafio de un
contenedor estandar de veinte pies de largo.



Tabla 2. Balanza comercial por sector (2012-2014 en M de US$, expo FOB, impo CIF)

SECTOR 2012 | 2013 | 2014 | Var.%2013-2014 | Crec.% 2012-2014
EXPORTACIONES
Tradicional 35.012 | 31.485 | 26.777 -14,95% -12,55%
No tradicional 11.214 | 11.095 | 11.723 5,66% 2,25%

Fuente: www.adexdatatrade.com, 2015. Elaboracién propia, 2015.

Las exportaciones tradicionales mineras se contrajeron, debido a la caida de los precios
internacionales del oro, la plata y el cobre; de igual forma, pero en menor medida, el petréleo y
gas natural (Maximixe 2015). Por el contrario, los productos agricolas y pesqueros aumentaron,
debido al incremento de los precios del café, el algodon y el azlcar; por el lado de los productos

pesqueros, aumento debido al mayor volumen de embarque (Maximixe 2015).

Por el lado de las exportaciones no tradicionales, los resultados fueron positivos. En el 2014,
ascendieron a US$ 11.723 millones marcando su maximo histérico, expandiéndose 5,7%
interanual gracias al dinamismo de los productos agropecuarios que lograron incrementarse
23% y al avance de los productos pesqueros en 12% (ADEX 2015). No obstante, el descenso de
los productos manufacturados (textiles, maderas y sus productos derivados, minerales no
metalicos y siderometalUrgicos) limité el crecimiento del rubro. Se destaca que la expansion de
las exportaciones no tradicionales fue impulsada por mayores envios fisicos (6,5% interanual),
pero fue levemente frenada por el ligero descenso de los precios en 0,7% interanual (Maximixe
2015).

En los Gltimos tres afios, los resultados de las exportaciones han sufrido un revés, debido a la
desaceleracion de la economia peruana, fundamentalmente por la caida de los precios en el
sector minero. Sin embargo, las exportaciones no tradicionales se han mantenido en crecimiento

principalmente por la exportacion de productos agricolas y pesqueros (Maximixe 2015).

El almacenaje y abastecimiento de contenedores vacios tipo reefer, en los Gltimos afios, han
tenido una fuerte demanda, debido a la naturaleza de los productos agricolas y pesqueros para
mantener una cadena de frio inalterable, pues se trata de carga fresca o refrigerada. Dentro de
los productos mayormente comercializados para carga fresca se encuentran: palta, citricos,
cebollas, platanos, granadas, blueberries, uvas y mango; dentro de la carga congelada estan:
pota, calamar, pescado, esparrago, berries y mango. En el caso de los productos agricolas, la

utilizacion de contenedores de temperatura controlada es esencial, porque después de la cosecha



se inicia su fase de deterioro y para poder controlar y extender la vida del mismo es necesario el
uso de estos equipos especiales como el contenedor reefer.

Tabla 3. Exportaciones por sector (2012-2014 en M de US$ - FOB)

SECTOR 2012 | 2013 | 2014 Var.% 2013-2014 Crec.% 2012-2014
Agropecuario y agroindustrias 3.085 | 3.445 | 4.240 23,09% 17,25%
Pesca 1.016 | 1.030 | 1.156 12,26% 6,69%

Fuente: www.adexdatatrade.com, 2015. Elaboracion propia, 2015.

El crecimiento de las exportaciones de productos no tradicionales y la firma de nuevos acuerdos
de libre comercio exigen a los exportadores y demds participantes de la cadena cumplir con
requerimientos, tanto en origen como en destino, sobre estandares fitosanitarios, competencia de
precios y servicios portuarios de manera agil y eficiente. Un caso de éxito aplicado a la
operatividad portuaria fue realizado en el afio 2008 por la Superintendencia Nacional de
Aduanas y de Administracion Tributaria (Sunat) y la Empresa Nacional de Puertos (Enapu)
(Drago 2008), ambos buscaban optimizar el proceso de control y salida de contenedores y
mercancia suelta del Terminal Portuario del Callao, debido a que en ese momento la
operatividad requeria varios tramites presenciales e implicaban una burocracia innecesaria. Por
ello, personal de Sunat y Enapu unieron esfuerzos para virtualizar y simplificar los tramites,

obteniendo asi mayor fluidez en la operatividad dentro del puerto del Callao (Drago 2008).

2. Estructura de la cadena de abastecimiento para la exportacion

La cadena de abastecimiento internacional implica un mayor nimero de actividades que
permiten lograr un movimiento eficiente, que van desde el almacenamiento de inventario en
origen hasta su entrega en el punto de destino (Wood 2002). Esta cadena surge por la necesidad
de integrar proveedores internacionales mediante la exportacion de productos finales o por una
integracion global de las operaciones de abastecimiento, produccion y distribucion. Cuando una
empresa inicia operaciones de comercio internacional, tiene como objetivo un aumento
importante en el volumen de ventas (exportaciones), acceso a una oferta mas amplia de
productos e insumos con mejores precios (importaciones) o ahorros en los costos de mano de

obra o de infraestructura (operaciones globales) (Gigola 2008).

En las operaciones de comercio exterior existen cinco eslabones claves cuyas acciones tienen un
impacto en la cadena integral (Approlog 2015). Estos eslabones estan constituidos por las lineas

navieras, los terminales, los almacenes, los clientes y los productores.



En el gréfico 1, se detalla de manera general la estructura de la cadena y la relacion que existe
entre los eslabones claves. Se debe tener en cuenta que para el proceso de exportacion de carga
fresca 0 congelada, la lectura debe ser de derecha a izquierda®, desde las zonas productivas de
los vegetales frescos o plantas de procesamiento para los productos congelados, hasta los
buques de las lineas navieras que transportaran la carga hacia su destino final.

Gréfico 1. La cadena de abastecimiento: los cinco eslabones
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Fuente: Approlog 2015 y Del Castillo 2015. Elaboracion propia, 2015.

2.1.El primer eslabon

Hace referencia a los centros productores, en el caso de vegetales frescos son las chacras, los
puntos de cosecha; para los productos congelados, tanto vegetales como animales, son las
instalaciones donde se realiza el proceso de congelado. Al tratarse de productos refrigerados es
importante dejar el proceso de cosecha al final, ya que una vez que el fruto esta fuera de la
planta, empieza a deteriorarse, como se explico en el capitulo Il. Para controlar este punto e
iniciar la cadena de frio de manera correcta, es usual la practica de tener el contenedor reefer
previamente programado con la temperatura requerida en el punto de cosecha; este proceso se

llama preenfriado.

* Para el caso de importacion, la lectura debe ser de izquierda a derecha, desde la linea naviera hasta los clientes,
pasando luego a produccidn o al consumidor final.



El sector de la agroexportacion hasta febrero del 2015, registr6 un total de US$ 771.366,
creciendo en un 2% con relacion al afio anterior. Las exportaciones tradicionales representaron
el 4% de las agroexportaciones, mostrando un descenso de 40% en el valor exportado siendo el
total US$ 31.495. Esto se debid, principalmente, a la caida de las exportaciones de café, que
disminuyeron en 50%. EIl azucar, con un incremento de 5%, fue el Unico que presentd

variaciones positivas (Adex 2015).
A diferencia de las exportaciones tradicionales, las exportaciones no tradicionales se
consolidaron con US$ 739.871 creciendo en un 5%, debido al incremento de la exportacion de

frutas, lo cual sumo un total de US$ 410.840 que significd un incremento de 13% (Adex 2015).

De los principales productos exportados de este sector desde el 2013 a la fecha se cuenta con la

siguiente informacién (grafico 2). La tabla puede ser consultada en el anexo 2.

Gréfico 2. Principales productos agroindustriales exportados (2013-2015)

EXPORTACIONES PERLY:
Principales productos agroidustriales 2013 a 2015 (Julio)
700,000 300,000
600,000 250,000
@ X )
500,000 o
2 200,000 2
g 3
& 400,000 e g
2 : 150,000 =
) a
s 300,000 0 BRRERL LGS e 5 E
. 100,000 o
200,000 - o
S I I l.._r 50,000
C ol wsahs B
e Alimentos . spArrago
Uvas Paltaz Mangos  Esparrago de Platanos Quinua Ceczoen en Mango
frescas e Erano congelado
animales conserva
—— MONTO 2013 442543 124,286 122,734 413,554 108,702 28985 75,121 83,755 150,107 40,111
MONTO 2014 844173 301,213 135,331  3B43688 141338 115236 196506 151,338 150,884 43,156
MONTO 2015 235,040 191,712 151,683 151504 81,733 72475 65,015 62,373 61,156 58,157
--------- PEZ0 2013 177476 | 114691 127,262 124715 1213555 134123 12,601 31,150 47,653 24,145
PESD 2014 268,436 179,110 120,838 133,156 145,781 155,533 36,588 47018 44440 28,680
PESD 2015 115,210 117,380 56445 48 059 86,750 55,055 15,817 20,146 18,065 23316
. MONTO 2013 MONTO 2014 MONTO 2015 «revenees PESO 2013 PESC 2014 PESO 2015

Fuente: Adex Data Trade, 2015. Elaboracion propia, 2015.

Los principales productos exportados con MSC se muestran en la tabla 4.



Tabla 4. Principales productos refrigerados de exportacién en MSC

CARGA FRESCA CARGA CONGELADA
TIPO Producto Pa. Arancelaria Producto Pa. Arancelaria
Platanos 080390 Mango 081190
Esparragos 070920 Esparragos 071080
Palta 080440 Palta 081190
Naranjas 080510 Granada 081190
Mandarina 080520 Fresas 081110
Pomelo 080540
VEGETAL |Limén 080550
Granada 081090
Cebolla 070310
Arandanos 081040
Uvas 080610
Mangos 080450
Kion 091010
Pota 030749
NI Calamar 030749

Fuente: MSC. Elaboracion propia, 2015.

2.2. El segundo eslabén
El segundo eslab6on hace referencia a los clientes que son los exportadores, quienes han
colectado el producto y lo han empacado de acuerdo con el destino a exportar. En el grafico 3 se

muestran los principales exportadores. El detalle completo figura en el anexo 3.

Gréfico 3. Principales empresas exportadores del sector agroindustrial (2013-2015)
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Fuente: Adex Data Trade, 2015. Elaboracion propia, 2015.
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2.3. El tercer eslabdn

El tercer eslabdn se refiere a los almacenes externos o terminales extraportuarios®. Son empresas
qgue nacen debido a la falta de infraestructura de los puertos. Los inversionistas privados
apuestan por el desarrollo al identificar una de las necesidades primordiales en la cadena
logistica de la importacion/exportacion, ofreciendo &reas de soporte en almacenamiento,
equipamiento y tramitacion aduanera, tanto para la importacion de mercaderia como para la
exportacion (Gajate 2010). En este eslabon se encuentra LICSA, brindando servicios de
depdsito aduanero, depédsito temporal y almacenes para todo tipo de carga (suelta y
contenerizada). Asimismo, ofrece servicio de almacenamiento a su socio estratégico, MSC para

contenedores: reefer (carga refrigerada), dry (carga seca) y especiales (flatrack, open top).

En la actualidad, son cerca de 18 almacenes los que abastecen al puerto del Callao, la mayoria
de ellos esta ubicado en el Callao y Ventanilla. La lista completa se encuentra en el anexo 4. En
esta relacion para el 2014 LICSA posee el 5,34% de participacién de mercado para carga seca 'y

8,78% para carga refrigerada (Escomar 2015).

Gréfico 4. Ubicacion de los principales terminales de almacenamiento para el Callao
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Fuente: Google Maps 2015 y Del Castillo 2015. Elaboracion propia, 2015.

® Para efectos de este estudio: terminal extraportuario, almacén, almacén externo y depésito temporal se refieren a lo
mismo.
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La ubicacién de LICSA (ver grafico 4) tiene ventajas comparativas frente al resto de la
competencia, por la menor distancia recorrida para la movilizacién de los contenedores hacia el
puerto del Callao (Sheffi 2014).

2.4. El cuarto eslabén

Este eslabdn hace referencia a los almacenes que operan en el puerto del Callao, el cual estaba
administrado hasta hace 5 afios por Enapu; sin embargo, el manejo econémico que representd
una pérdida de S/. 41,8 millones en el 2011 se tradujo en una gestion deficiente (9 de los 11
puertos de Enapu eran deficitarios), por ello, segtn el indice Global de Competitividad, Pert
ocup6 el puesto 111 de 144 en calidad portuaria (Diario EI Comercio 2013).

En abril del 2011, se licité la concesion otorgando la buena pro del terminal muelle norte a
APM Terminals, perteneciente al grupo Danés A.P. Moller Maersk, por un periodo de 30 afios
(APM Terminals Callao SA 2015). El segundo terminal es DP World Callao, empresa privada

gue inicié sus operaciones en el muelle sur en mayo del 2010 (DP World Callao 2015).

2.5. El quinto eslabén

El eslabdn final estd conformado por las lineas navieras, que son las empresas propietarias o
administradoras de los buques y contenedores que realizan el transporte internacional mediante
la movilizacion via maritima de contenedores con cargas de importacion y exportacion.
Actualmente, la cantidad de las principales lineas navieras que operan en el puerto Callao
asciende a 20; en los ultimos afios, MSC es la primera del ranking (ver la lista completa en el
anexo 5). En el puerto del Callao, solo en el mes de enero del 2014, se recibieron 133 naves
portacontenedores (Autoridad Portuaria Nacional 2015), esta cifra muestra el dinamismo de

estas empresas.

3. Conclusiones

Las exportaciones de productos no tradicionales para el afio 2014, se han mantenido en
crecimiento con el 5,7% interanual, debido principalmente al 23% de incremento en productos

agropecuarios y 12% en productos pesqueros, como consecuencia la demanda de contenedores

vacios tipo reefer también se incremento.
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La cadena de abastecimiento internacional esta constituida principalmente por cinco eslabones:
navieras, terminales portuarios, almacenes, clientes y productores, tanto para importacion como
para exportacion. En el caso de las exportaciones, el flujo va desde el productor hacia el cliente,

luego a los almacenes y el puerto, para finalmente ser embarcado en los buques de las navieras.

Los almacenes se constituyen como uno de los eslabones claves y son un importante soporte en
la cadena, no solo por el servicio de almacenamiento, sino también por el equipamiento,
servicios de transporte y tramitacion aduanera que les brindan a los importadores y
exportadores. Actualmente son 18 almacenes, la mayoria ubicados en el Callao, entre ellos
LICSA que tiene el 5,34% de participacion de mercado para carga seca y 8,78% para carga
refrigerada (2014).
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Capitulo I11. Descripcion y andlisis del objeto de estudio - LICSA

En el comercio exterior es de vital importancia que el exportador cuente con un eficiente
soporte logistico que le permita competir en el mercado internacional, logrando optimizar costos
y tiempos de entrega, para asi poder ofrecer productos con altos estandares de calidad, ya que en
el mercado y las condiciones actuales se debe competir con eficiencia, costos e infraestructura
(Benavides 2015). El soporte logistico lo brindan las lineas navieras, las agencias de cargas,

agentes de aduanas, transportistas y almacenes.

La linea naviera MSC complementa su servicio de flete maritimo con servicios de
almacenamiento, depoésito y transporte terrestre por camion, logrando brindar un servicio global
con conocimiento local. Para ello, cuenta con los servicios de LICSA, como su principal socio
estratégico, logrando establecer una relacion horizontal, de modo que algunas funciones de

manejo de la cadena de suministros puede ser compartida entre estas compafiias (Sheffi 2014).

1. Logistica Integral Callao S.A. — LICSA

LICSA esta ubicado a 1,5 km del puerto del Callao, ingres6 al mercado en 1996 y cuenta con
aproximadamente 135.000 m? (LICSA 2015), trabaja de forma exclusiva para MSC; es decir,
todos los contenedores vacios que se utilizan para las exportaciones son recogidos por los
clientes de este almacén®. Asimismo, en el caso de las importaciones todos los contenedores van
al almacén una vez descargados del buque, a excepcion de la descarga directa, que requiere la
coordinacién previa del importador para llevar la carga directamente a sus instalaciones sin

intermedio de un almacén’ (Sunat 2015).

La facturacion de LICSA para el afio 2013 fue de S/. 92 millones; en el 2014, S/. 95 millones y
en el 2015 (acumulado hasta julio) ha facturado S/. 56,29 millones (LICSA 2015). Para conocer

en detalle su estructura, mision y vision, revisar los anexo 6y 7.

® En el caso de contenedores llenos, pueden ser retirados del terminal de almacenamiento si es que el exportador asf
lo ha decidido; de lo contrario se puede programar el embarque desde otro almacén.

7 Segln el procedimiento general de importacién para el consumo (INTA-PG.01-A), para las declaraciones de
despacho anticipado con levante, las mercancias son de disponibilidad del duefio, consignatario o despachador en su
representacion ante el terminal portuario, de carga aérea o complejos aduaneros y no requieren ingresar a los
depdsitos temporales.
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La tabla 5 muestra cdmo estd compuesta la participacion de mercado versus la cantidad de
contenedores ordenados por tipo de carga: reefer para carga fresca y congelada y dry para carga

seca.

Tabla 5. Exportaciones LICSA en participacion de mercado vs cantidad de contenedores

EXPORTACIONES LICSA 2010 2011 2012 2013 2014 2015 (abril)
Participacion dry 5,58% 7,62% 5,46% 5,76% 5,34% 4,15%
Participacion reefer 1,37% 2,33% 1,11% 4,25% 8,78% 8,95%
Cantidad contenedores dry 8.196 12.927 9.874 10.307 10.804 1.734
Cantidad contenedores reefer 251 556 271 1.126 2.940 835

Fuente: BD Escomar, 2015. Elaboracidn propia, 2015.

En la revista que publica la Asociacion de Exportadores (Pert Exporta) se indica que este sector
estad mostrando mayor dinamismo desde el ingreso del Muelle Sur: “El inicio de las operaciones
del Muelle Sur marca el comienzo de lo que serd un modelo portuario utilizado en paises de
primer nivel. Para las empresas involucradas en la cadena del comercio internacional seran un
nuevo desafio, por cuanto vamos a medirnos respecto a operadores de talla mundial” (Peru
Exporta 2010).

LICSA esta siendo participe de este crecimiento; desde el afio 2013 ha incrementado el
movimiento de contenedores refrigerados principalmente de carga fresca (Cusianovich 2014).
Como se observa en el gréafico 5, esto significa una mayor participacion de reefers en el

mercado.

Gréfico 5. Exportaciones LICSA en cantidad de contenedores vs participacion de mercado
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Fuente: BD Escomar, 2015. Cusianovich, 2014. Elaboracion propia, 2015.
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De igual manera, como se muestra en el gréafico 6, del total de contenedores movilizados en la
exportacion a agosto del 2015, LICSA se muestra en el tercer lugar, mismo puesto que ocupé en
los afios 2011 y 2012. En el 2014, ocupo el segundo puesto del ranking general y en el 2013

ocupo el primer lugar (ver anexo 8).

Gréfico 6. Participacion de mercado de LICSA por cantidad de contenedores
(exportacion)

LICSA: Porcentaje de participacion por afo: 2010 al 2015
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Fuente: BD Escomar, 2015. Del Castillo 2015. Elaboracién propia, 2015.

2. Descripcion de la cadena de exportacion en contenedores refrigerados en LICSA

En una exportacion, LICSA alista y despacha los contenedores, realizando varias actividades las
cuales culminan con la entrega del contenedor al cliente/transportista, finalmente este es
cargado con la mercancia a exportar. Este proceso es clave, ya que desde alli se va a dinamizar
el traslado del contenedor para que llegue a tiempo a los puntos de cosecha o produccién, sin

demoras que puedan afectar al producto, al flujo general de la cadena o incurrir en sobrecostos.

Todo buque anuncia y coordina su arribo al puerto donde dara inicio a las operaciones de
descarga de contenedores, iniciando el proceso de importacion, en el cual generalmente se
descargan contenedores llenos. Sin embargo, para casos en los que la demanda de carga para
exportacion supera a la de importacion, es necesario importar contenedores vacios para que sean
utilizados en la exportacion®. Los contenedores refrigerados al ser trasladados vacios pueden
estar con los motores de refrigeracion apagados, esta modalidad es conocida como Non
Operated Reefer (NOR). Como ocurrié en el afio 2014, se importaron 6.985 contenedores y

8 Es preciso indicar que los contenedores son propiedad de la linea naviera que los transporta. Es decir, cuando un
cliente contrata el servicio de transporte internacional, contrata por defecto la posesion y uso del contenedor para que
pueda cargar y movilizar su carga.
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fueron exportados 33.277; en el afio 2013 se importaron 7.327 y se exportaron 26.156
contenedores; en el afio 2012 se importaron 6.041 y se logré exportar 24.007 contenedores
(Escomar 2015).

Tabla 6. Comparativo importacion vs exportacion en el Callao (contenedores Ilenos)

CONTENEDORES REEFER 2012 2013 2014
Importacién 6.041 7.327 6.985
Exportacion 24.007 26.156 33.277

Fuente: BD Escomar, 2015. Elaboracidn propia, 2015.

Una vez descargados los contenedores (llenos y vacios), los terminales de almacenamiento
preparan sus flotas de camiones para recogerlos y llevarlos a sus instalaciones, en donde se
procede a ordenarlos en dos grupos, el primero en una pila de contenedores llenos que esperan
ser derivados a los locales de los importadores para ser descargados (ver en el grafico 7 las cajas
en amarillo), y el segundo en otra pila de contenedores vacios que deben ser revisados y puestos
a disposicidn de los exportadores que requieran una unidad para cargar sus productos (cajas en

verde).

La importacion culmina con la devolucion del contenedor vacio por parte del importador. En
este momento, el almacén cuenta con stock de contenedores vacios que deben pasar por un
proceso de revision fisica, revision de los componentes de refrigeracion, reparacion, lavado y

programado, quedando aptos para la entrega. Este proceso esta indicado en rojo en el gréfico 7.

Finalmente, los contenedores reefer aptos son programados segun las especificaciones indicadas
en el booking o reserva (modelo en el anexo 9), de acuerdo con el producto a exportar. Luego,
son trasladados por los transportistas hacia la planta de los clientes, en donde los contenedores
son cargados con los productos y posteriormente retornan a LICSA para ser enviados al puerto,
previo levante autorizado de Aduanas, desde donde seran embarcados hacia su destino final por
MSC.

El proceso de despacho de contenedores para exportacion en LICSA actualmente toma tres

horas en promedio, desde el ingreso del transportista hasta la salida del mismo (Morales 2014).
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Gréfico 7. Proceso de despacho de contenedores para exportacion en LICSA

' i Y.

PUERTO DEL CALLAO PUERTO DEL CALLAO
IMPORTACION A DE EXPORTACION
ZONA DE ZONA DE CONTENEDORES
l l il — REVISION DESPACHO DE LENOS .
)‘ B VACIOS [ FISICA VACIOS ENRORTACION
VT 2 § 2 BGEBBT VR or *
s BHGIEES . =z g ’ REVISION ‘ £z .
" SEAA § = MOTOR g < ‘.
: ot i & REPARACION et LR :
: silletfs sditaifte TERMINAL
nnsoosonooe, . tiee e i DEL PUERTO
TERMINAL E * ibeertts ‘ ) 1] i A APM/DPW
DEL PUERTO STOCK
APM/DPW & e
Y ¢ F
# -
¥ |(zowADE Y L, -
» || CONTENEDORES 1
i LLENOS
b IMPORTACION f.-l SRR
‘ | PANEL s
“ e 1 DE CITAS A
) soucituo .. o-
) ' . DE BOOKINGC

A ; v
Cnsirans i gy ON LINE it .
e aod oL ! : . { - I
. . . x 5 . - .. > -
(Hagsnaandii et :

CUENTE EXPORTADOR

DESEMBARQUE IMPORTACION DESPACHO DE VACIOS EMBARQUE
S

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

3. El proceso de despacho de contenedores

3.1.Aprovisionamiento y PTI

LICSA se abastece de contenedores que contienen productos provenientes de importacion, los
cuales son recepcionados y movilizados hacia el espacio en donde seran descargados y
almacenados. Este espacio se conoce como zona primaria de aduanas, donde luego de pasar por
el proceso de nacionalizacion, los productos son retirados al almacén del consignatario (duefio
de la carga), quien luego procede a devolver los contenedores vacios al almacén. Estos
contenedores se suman a la importacién de vacios. Este total forma parte del stock de
contenedores disponibles para revision. Luego, los contenedores vacios ingresan al proceso de
Pre Trip Inspection® (PTI) para ser inspeccionados y definir si se encuentran aptos para ser
entregados a los clientes exportadores o asignarlos al area de reparaciones. Finalmente, los
contenedores aptos son almacenados, quedando listos para la etapa de preparacion y entrega

cuando sean solicitados por los clientes de acuerdo al requerimiento de MSC.

° pre Trip Inspection o inspeccion previa al viaje, es la revision que se hace al motor cada contenedor refrigerado
para confirmar su estado antes de ponerlo a disposicion de los clientes.
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3.2.Alistamiento y despacho de contenedores

Esta etapa incluye la preparacion o alistamiento que se realiza en LICSA para proceder a

despachar los contenedores vacios que seran utilizados para la exportacién. Asimismo, esta

etapa consiste en varias actividades, como se puede ver en el grafico 8 (ver detalle de las

actividades en el anexo 10).

Gréfico 8. Flujo actual de despacho de contenedores reefer en LICSA
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Fuente: Elaboracion propia, 2015.

3.3.Distribucion

Luego del proceso de preparacion, los contenedores vacios son trasladados al almacén o planta

del cliente exportador, en donde se procederd con el cargado de los productos a exportar.

Posteriormente, los contenedores llenos se trasladan de regreso a LICSA para esperar que

culmine el proceso de aduanas y sean cargados en el bugue para su posterior traslado maritimo a

su destino final.
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4. Conclusiones

LICSA es uno de los principales almacenes que brinda servicios de almacenamiento de
contenedores, depdsito y transporte terrestre a la linea naviera MSC, constituyéndose como su
principal socio estratégico.

La ubicacion de LICSA es una ventaja comparativa, ya que esta ubicada a 1,5 km del puerto del
Callao; mientras que sus principales competidores se encuentran mas alejados. Ademas, cuenta

con un area de 135.000 m?.

La participacion de mercado de LICSA para exportaciones en contenedores reefer ha crecido en
los Gltimos afios, pasando de 1,37% en el 2010 a 8,78% en el 2014. En cuanto a la cantidad para

el 2010 se tiene 251 contenedores, llegando a un total de 2.940 para el 2014.

Entre los afios 2011 y 2015, LICSA viene ocupando los primeros puestos en el ranking general
de contenedores movilizados (secos y refrigerados) para las exportaciones, llegando a ocupar el

primer lugar en el 2013 (participacion 15,9%).

Cuando la demanda de contenedores para exportacion supera la cantidad de los de importacion,
se debe importar contenedores vacios. La descarga de contenedores vacios provenientes de
importacion da inicio al proceso de despacho de contenedores para exportacion. EI proceso de
despacho de los contenedores para exportacién consta de las siguientes actividades:

aprovisionamiento y PTI, alistamiento y despacho de contenedores, y distribucion.

Acualmente, el proceso de despacho de contenedores para exportacién en LICSA tiene una

duracidn de tres horas en promedio.
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Capitulo IV. Variables criticas para el desempefio de la cadena de valor de negocio

1. Variables externas

En la cadena de abastecimiento internacional, se toman en cuenta las variables
macroeconomicas del mercado de destino, las cuales también pueden actuar como estimulos o
barreras a la exportacion. Las variables consideradas son el tipo de cambio, la regulacion del

pais de destino y la falta de informacidn sobre el mercado exterior (Katsikeas y Piercy 1992).

Para efectos de analizar las variables externas que afectan a LICSA, se estan tomando en cuenta

las que impactan en los beneficios y costos de la cadena logistica:

- Congestion vehicular que se genera en los exteriores del almacén perjudicando el tiempo de
ingreso del camién para recojo del contenedor, afectando directamente al cliente y al
transportista.

- Regulaciones sanitarias locales y de los paises destino que se deben cumplir para dar
tratamiento especial a los contenedores.

- Tratados de libre comercio que pueden dinamizar o restringir las exportaciones de productos
impactando directamente en la cantidad de contenedores.

- El precio del combustible, porque la maquinaria que se utiliza en LICSA es abastecida con
petroleo.

- El tipo de cambio, porque su variacion impacta en las exportaciones.

Otra variable importante que impacta en la cadena de abastecimiento es la informacion, ya que
el éxito de las empresas exportadoras en el entorno de competencia global depende del uso
efectivo de la informacion, principalmente sobre la actividad de exportacion y los mercados
extranjeros. De hecho, la informacion se ha configurado como una fuente de ventaja

competitiva sostenible en el mercado mundial global (Porter 1980).

2. Variables internas

Las variables internas a considerar en LICSA, como proveedor de servicio de almacenamiento y

transporte, son las siguientes:

e Costo: Es una variable critica ya que una reduccion del mismo implica una mayor utilidad
por contenedor entregado y, por lo tanto, mayores oportunidades de mejora para el nivel de

servicio por inversiones o reducciones de tarifas en favor de sus clientes.
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e Nivel de servicio: Es el grado de satisfaccion del cliente para el despacho de un contenedor
tanto en tiempo de entrega como en calidad. Para el caso del presente estudio, son estos dos
elementos clave los que van a permitir el calculo del nivel de servicio, ponderando la
calidad por un factor de 0,60 y el tiempo por un factor de 0,40, considerando que el impacto
de una falla en la calidad es mayor que el impacto del tiempo para el estado de la carga.

o Tiempo de despacho: Es una variable critica, porque impacta directamente en el nivel de
servicio y la percepcion de los clientes. Como se indicd en el objetivo, el tiempo de
despacho no debe ser mayor a 30 minutos por contenedor.

o Calidad: Es una variable critica, porque impacta de manera directa en el nivel de servicio y
la percepcion del cliente porgue la entrega del contenedor debe haber pasado procesos
previos como lavado, programacion y pruebas de estanqueidad™.

e Disponibilidad de contenedores: Es una variable critica, porque no puede haber roturas de
stock, ya que producirian un efecto contrario al buscado en la mejora del tiempo de entrega,
incremento del nivel de servicio y percepcion de los clientes. Por lo tanto, la cantidad de
contenedores en inventario debe estar de acuerdo con el requerimiento, los costos y el
espacio disponible para su almacenamiento.

e Productividad de la mano de obra: Es una variable critica, porque permite medir la
eficiencia y los costos en mano de obra de las actividades del proceso. La productividad
obtenida es de 0,86 contenedores por hora-hombre. Para el célculo se ha considerado que se
mueven 165 contenedores semanales y se cuenta con 4 despachadores en 2 turnos de 8 horas
cada uno (192 horas-hombre a la semana).

e Capacidad de almacenamiento: Es una variable critica, porque tiene que ver con el espacio
disponible para el almacenamiento de los contenedores, el tiempo promedio de permanencia

y la altura permitida de apilamiento (Autoridad Portuaria Nacional 2015).

Se ha tomado como factores clave dos de estas variables: el nivel de servicio y el costo, porque
son relevantes en el proceso de despacho y las mejoras a considerar. Para seleccionarlas se
tomaron los criterios de impacto en la rentabilidad, en la percepcion del cliente y en las tarifas,
debido a que son los més relevantes para LICSA. Obtuvieron los mayores puntajes las variables

de nivel de servicio y costos operativos de LICSA.

19 pryebas de hermeticidad que se hace a los contenedores para confirmar que no hay posibilidad de ingreso o salida
de gases o temperatura. Normalmente utilizada para embarque de palta, esparragos y arandanos.
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Tabla 7. Ponderacion de factores clave

o . Impacto en U] en Impacto en L
Criterios / Variables L la percepcion . Puntuacion
rentabilidad . las tarifas
del cliente

Nivel de servicio

(Calidad + tiempo) 3 5 4 12
Costos operativos LICSA 5 1 5 11
Disponibilidad de contenedores 1 4 2 7
Productividad de mano de obra 4 2 3 9
Capacidad de almacenamiento 2 3 1 6

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Los resultados de la encuesta realizada a los principales clientes de MSC, usuarios de los
servicios de LICSA, que se veran detalladamente en el siguiente capitulo, ayudaron a justificar

la eleccion de los factores clave: nivel de servicio y costos, asi como las propuestas de mejora.

Tabla 8. Principales resultados de la encuesta

RESULTADO DESCRIPCION
80% Considera que el servicio de LICSA es regular.
70% Tiene una percepcion buena del servicio brindado por el area comercial de MSC.
50% Realiza sus reservas via booking online (web MSC).
90% Esta de acuerdo en programar el despacho mediante citas solicitadas via web, por
flexibilidad de horario, atencion ordenada y eficiente.
3 horas Tiempo promedio de entrega de cntrs en LICSA, lo que genera sobrecostos.

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

3. Conclusiones

Las variables macroecondmicas en la cadena de exportacion como el tipo de cambio, las leyes
del pais de destino, la informacion, el desarrollo tecnoldgico y competitividad de los mercados,
pueden actuar como estimulos o barreras para las exportaciones. Por ello, el exportador debe
contar con un eficiente soporte logistico que permita minimizar el impacto de estas variables

exogenas.

En LICSA, se consideran las siguientes variables criticas: el nivel de servicio (tiempo y
calidad), costo, stock de contenedores, horas hombre y la capacidad de almacenamiento, las
cuales deben enfocarse en brindar un eficiente soporte logistico al cliente exportador para

aumentar su competitividad en el mercado internacional.
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Capitulo V. Diagnostico y problematica

1. Diagnostico de la situacion actual

El diagnostico se realizo sobre la base del trabajo de campo y el andlisis de los resultados de una
encuesta aplicada a los principales clientes de MSC, quienes son usuarios de los servicios de
LICSA para el despacho de contenedores.

El trabajo de campo evidencié que actualmente en LICSA no existe un proceso ordenado para la
atencion de unidades de transporte que recogen los contenedores vacios, los clientes envian sus
unidades en cualquier momento sin previo aviso, causando desorden dentro del almacén. El
alistamiento empieza cuando los transportistas ingresan y entregan las reservas; los operarios
identifican donde se encuentran ubicados los contenedores para trasladarlos al area de lavado
sobre la unidad de transporte, luego se procede a lavarlos para posteriormente programar el
panel de control de acuerdo a lo especificado en la carta de temperatura. Estas actividades
representan cuellos de botella en el proceso, debido a que se realizan de manera reactiva por la
falta de un sistema que permita identificar previamente los requerimientos de los clientes
(horario de atencion y caracteristicas del contenedor) para alistar los contenedores antes de la

llegada de los transportistas al almacén LICSA.

Haciendo un analisis de tiempos, el grafico 9 muestra para agosto del 2014, en azul la cantidad
de contenedores atendidos y en naranja la cantidad de minutos promedio que ha tomado la
operacion. El escenario ideal es lograr que la linea naranja sea una constante de 30 minutos en
promedio por contenedor; sin embargo, se puede ver que existe variabilidad sin depender de la

cantidad de contenedores despachados.
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Gréfico 9. Cantidad diaria de contenedores despachados vs tiempo consumido en minutos

(agosto)
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Fuente: Elaboracién propia, 2015.

El grafico 10 muestra, para el mes de septiembre del 2014, la informacién de la cantidad de
contenedores atendidos por dia y el tiempo promedio en minutos por contenedor, en este se
presentan mejoras de atencion en comparacion con el mes de agosto, debido a las reuniones
sostenidas por el equipo de investigacion con el personal gerencial y operativo tanto de MSC
como de LICSA, tomandose algunas medidas de orden operativo como el prelavado; sin
embargo, estas no permiten tener una solucion integral y sostenida, persiste la variabilidad del
tiempo de entrega sin lograr suavizar la linea naranja del tiempo alrededor de los 30 minutos en

promedio.

Gréafico 10. Cantidad diaria de contenedores despachados vs tiempo en minutos

(setiembre)
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Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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En el andlisis de los tiempos de entrega de los contenedores en LICSA se han identificado dias
en que los transportistas recogen los contenedores fuera del horario establecido (de 08:00 a
18:00 horas), ocasionando el pago de horas extras al personal operario y retrasos en el despacho,
porgue muchas veces los transportistas se aglomeran en algunos horarios sin previo aviso. Esto
se demuestra en los gréficos siguientes, en donde se puede visualizar en rojo el tiempo tomado
para atender a los transportistas. Cada espacio corresponde a 30 minutos, el rango total indicado
en la parte superior es de 24 horas y la franja central es el horario de oficina normal.

Grafico 11. Analisis de la afluencia: muestra uno
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Fuente: Elaboracion propia, 2015.

El grafico 11 muestra un dia de mayor afluencia para recojo de contenedores. Se observa que la
mayoria de transportistas llegan fuera del horario de oficina, generando congestion en el
despacho, debiendo tener en menos tiempo mas contenedores listos (revisados, ubicados,
movilizados, asignados, lavados, programados y documentados). Mientras que en las primeras
horas, hasta antes del mediodia, la cantidad de transportistas es mucho menor (5), recién
después de las 2:00 pm se nota una mayor afluencia de transportistas. En este dia se atendieron
39 contenedores con un tiempo promedio de entrega de 139 minutos por contenedor. Antes de
las 3:00 pm habian llegado 11 clientes, 28% del total. Entre las 3:00 y las 5:00 pm arribaron 16

clientes (41%). El 31% restante ingreso después de las 5:00 pm.
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Grafico 12. Andlisis de la afluencia: muestra dos
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Fuente: Elaboracion propia, 2015.

El grafico 12 tiene el mismo numero de transportistas atendidos, con una mejora en el tiempo de
atencion, debido a la mejor distribucion de las llegadas en los horarios establecidos durante el
dia (dentro y fuera del horario de trabajo). En este dia se atendieron 39 contenedores con un
tiempo promedio de entrega de 69 minutos por contenedor, registrandose una mejora en el
tiempo de entrega. Cabe resaltar que la llegada de los transportistas no obedece a un orden, sino
que fue producto de la casualidad de que se tuviera una mejor dispersion a la hora de la llegada.
El 85% de clientes lleg6 antes de las 6:00 pm.

Gréfico 13. Andlisis de la afluencia: muestra tres
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Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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El grafico 13 muestra un dia con menor afluencia de transportistas y un tiempo promedio de
atencion de 45 minutos por contenedor, debido a la menor cantidad de contenedores para
entrega y al orden en la llegada de los transportistas, permitiendo una mayor holgura para el
alistamiento de los contenedores. En este dia se atendieron 33 contenedores con un tiempo
promedio de entrega de 45 minutos, registrandose una mejora en el tiempo de entrega. La
dispersion a la hora de llegada de los transportistas se mantuvo también en este caso.

Con estos graficos se demuestra la necesidad de ordenar la llegada de los transportistas
mediante horarios establecidos previamente, para de esta manera canalizar los recursos hacia
una rapida atencion en el despacho de los contenedores. Con la dispersion en la llegada y la
aglomeracion al final del dia, se presenta la necesidad de requerir el apoyo de un equipo

adicional (stacker) para que aligere la movilizacion, carga y descarga de los contenedores.

El segundo cuello de botella identificado es la falta de un sistema de control y ubicacion de
contenedores que permita conocer la trazabilidad, ubicacion y estatus automatizado de los
mismos, asi como conocer la cantidad de movimientos necesarios para que el stacker coloque el
contenedor desde la ubicacion actual hasta la nueva posicion. El proceso es manual, el
inventario y el estatus de cada contenedor se lleva en plantillas Excel, lo cual impide llevar un
Optimo control, tomando mayor tiempo el ubicar los contenedores. El departamento comercial
de MSC lleva el control de las reservas en un sistema interno, el cual genera reportes en Excel,
ordenado principalmente por criterios de nombre de buque, tipo de carga y cliente. Esta relacion
es impresa y entregada al checker'! de LICSA, quien identifica la ubicacion de los contenedores
en el almacén de forma manual (debe ir a buscar la ubicacion fisicamente) para luego seguir con

las demaés actividades de alistamiento. Esta tarea se realiza diariamente.

El tercer cuello de botella identificado se da por la falta de visibilidad de los contenedores de
acuerdo con el producto a exportar, lo que conlleva mayor dificultad en ubicar cada contenedor.
Actualmente, el despacho no tiene un procedimiento establecido, la planificacion se hace
durante el dia segun el requerimiento comercial de MSC, generando poca posibilidad de
programar con anticipacion los contenedores de acuerdo con el tipo de producto que se va a
cargar. Este requerimiento lista diariamente las reservas en un reporte Illamado daily booking

report”? (DBR) y sirve como fuente de informacion para que LICSA conozca el total de

" persona designada para asignar y entregar el contenedor vacio.

12g daily booking report es el reporte que organiza por puerto de embarque y buque todas las reservas generadas, se
puede revisar por cliente, buque, viaje, tipo de contenedor, etcétera. Con este documento el departamento de
documentacién puede preparar los conocimientos de embarque, asi como el departamento de operaciones puede
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reservas correspondientes a cada buque; sin embargo, la informacion mostrada en esta forma no
es de mucha utilidad, ya que no indica el momento y la cantidad en que deben entregarse los
contenedores, estos datos son conocidos solo cuando el transportista se hace presente en el
almacén. Posteriormente, al momento del despacho, el checker designa qué contenedor va a
entregarse, procediendo con el lavado, etapa que constituye una oportunidad de mejora al
proceso. El estudio evidencié que es un cuello de botella, relegado al final, generando demora 'y
se realiza cuando el contenedor esta cargado sobre el camion, esto significa que los 25 minutos
gue toma el proceso, se van a empezar a acumular, perjudicando a los camiones que estan en
espera. La propuesta sugiere realizar este proceso antes del dia del despacho. En esta parte del
despacho también se han presentado algunas demoras, debido al estado del contenedor, por
ejemplo, en el arranque del motor al tratar de encender los dispositivos para programar la
temperatura o porque se presentaron problemas de calidad en su interior (estado de las paredes o

piso). Es importante mencionar que estas etapas son parte de una revisién previa (PTI).

El cuarto cuello de botella identificado hace referencia al despilfarro de recursos que se genera
dentro de LICSA, debido a la ubicacion actual de las operaciones. Las actividades de despacho
del almacén no estan ubicadas de manera eficiente, lo que ocasiona una mayor movilizacion de
los stackers y las unidades de transporte para poder llegar a cada punto de operacion, generando
mayor uso Yy despilfarro de tiempo y recursos como combustible, consumibles, horas-hombre
(operarios encargados de manipular los stackers) y mantenimiento de las unidades, lo que se

podria evitar con una mejor distribucion del layout de las operaciones.

En la evaluacion y analisis de las operaciones del despacho se detectd un quinto cuello de
botella referido a la falta de seguridad en la identificacion de los transportistas, ya que el cliente
previamente al recojo no confirma a LICSA los datos del transporte y conductor asignado a
recoger los contenedores. Esto podria generar la pérdida de los contenedores refrigerados, los
cuales contienen componentes y equipos cOStosos en su interior como motores, grupos

electrdgenos y equipos de computo.

A continuacion, como parte del diagnostico y problematica, se presenta la encuesta realizada.
Esta fue de 16 preguntas (ver anexo 12), y fue enviada a 110 empresas segmentadas por tipo de
cliente y puerto de embarque, es decir, clientes de carga fresca o congelada y que embarquen

por el puerto del Callao. Respondieron 23 empresas, que representan en conjunto a mas del 60%

preparar el plano del buque y hacer las coordinaciones con el almacén. Sirve también para que LICSA prepare los
despachos del dia.
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del volumen exportado (Mediterranean Shipping Company 2015). La lista de empresas

encuestadas se encuentra en el anexo 11.

A continuacién, se detallan los resultados méas importantes de la encuesta:

Pregunta: ¢;Como calificaria la calidad del servicio de LICSA? El 80% de los encuestados
consideran el servicio de LICSA como regular, ya que debe mejorar el proceso de
asignacion y despacho de contenedores, los plazos de ingreso y el cobro elevado por
servicios extraordinarios. En cuanto a la percepcién del servicio de MSC, el 70% lo
considera como bueno, debido a la buena atencién al cliente que brinda el area comercial.
Pregunta: ¢Actualmente de qué manera solicita sus reservas en MSC? El 50% de los
encuestados opta por realizar sus reservas via booking online, mediante la pagina web de la
linea naviera MSC. Esto demuestra una tendencia a utilizar la web, debido a la rapidez de
respuesta y facil acceso.

Tabla 9. Resultado encuesta a la pregunta ¢ Actualmente de qué manera solicita reservas?

SOLICITUD DE RESERVA % EMPRESAS MOTIVO

Via booking online 50% Mas rapido y accesible

Via formato Excel 25% Es la manera tradicional

Via correo electronico 25% Lo solicita el operador logistico

Muestra de encuestados representa el 60% del volumen de exportaciones refrigeradas en MSC.
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Pregunta: ;De qué manera le impacta una eventual demora en la entrega de los contenedores
vacios en LICSA? Los encuestados indicaron que en promedio LICSA demora tres horas en
atenderlos para la entrega de los contenedores. Este retraso causa principalmente un impacto
econdmico en los clientes, debido a los sobrecostos por falso flete, servicio extraordinario y
otros gastos mas que se generan por no llegar a tiempo al cargado de sus productos y
entrega de contenedores cargados en el almacén de la naviera, pudiendo inclusive perder la

reserva.

Tabla 10. Resultado encuesta a la pregunta ¢De qué manera impacta la demora del

despacho?
% EMPRESAS MOTIVO
60% Sobrecostos de transporte, por tramites Senasa y almacén
40% Retraso posicionamiento de los contenedores en planta para carga y llegada a la reserva del
buque

Muestra de encuestados representa el 60% del volumen de exportaciones refrigeradas en MSC.

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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Pregunta: ¢Estaria de acuerdo en programar el recojo de los contenedores vacios, bajo un
esquema de citas solicitado via web? El 90% de los encuestados afirmaron que estaban de
acuerdo en programar el recojo de los contenedores vacios mediante citas solicitadas via
web, por los siguientes motivos:

Flexibilidad de horarios

Mayor orden en la atencion

Atencion mas eficiente (menos retrasos, evitar colas, agilizar tramites)

Pregunta: ¢En caso de atenderlo por citas, en qué horario desearia programar el recojo de
sus contenedores? EI mayor porcentaje de preferencia se dio en el turno noche, después de
las 18:00 horas, debido a una menor congestion en la atencion del almacén. Esto demuestra
la alta percepcion que tienen los clientes sobre el retraso que se presenta en LICSA para
despachar los contenedores vacios.

Tabla 11. Resultado encuesta a la pregunta ¢ De atender por citas, qué horario desearia?

HORARIO % EMPRESAS MOTIVO

8 - 12 horas 30% Disponibilidad de transporte / evitar sobrecostos por servicio
extraordinario

18 - 00 horas 40% Menor congestion en la atencién para despacho

Depende del cargado en planta y de plazos de la Linea para recepcion

i i 0,
Cualquier horario 30% de contenedores cargados

Muestra de encuestados representa el 60% del volumen de exportaciones refrigeradas en MSC.

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

2.

Conclusiones

Teniendo en cuenta el analisis de la situacion actual en LICSA, se han identificado las

siguientes oportunidades de mejora en el proceso de despacho:

1
2)
3)
4)

Desorden en el recojo de contenedores
Falta de visibilidad, segmentacion y manejo del inventario
Despilfarro de recursos

Falta de seguridad en la identificacion de los transportistas

Actualmente, se tiene una elevada dispersion en los horarios de llegada de los transportistas para

el

recojo de los contenedores, generando desorden dentro del almacén. El alistamiento de los

contenedores se inicia cuando los transportistas entregan las reservas. El lavado se realiza sobre

el

transporte y luego se programa el panel de control.
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Los tiempos de entrega promedio por contenedor en un dia, para el mes de agosto del 2014,
fueron de maximo 182 minutos (se atendieron 17 contenedores) y minimo 30 minutos (se
atendio solo un contenedor). En este mes se tuvo un tiempo de entrega promedio de casi 96

minutos por contenedor (aproximadamente 2 horas).

La mayoria de los clientes programa el recojo después de las 3:00 pm, generando aglomeracion,

desorden y retrasos en la entrega.

La visibilidad de los contenedores asignados de acuerdo al producto a exportar es deficiente. La
clase de contenedor a entregar solo se conoce cuando el transportista se presenta en el almacén.
Asignado el contenedor se realiza el lavado y la verificacién (arranque de motor, temperatura,

calidad), alguna deficiencia en esta etapa genera retrasos en la entrega.

La ubicacién actual de las operaciones genera despilfarro de recursos como tiempo,

combustible, materiales consumibles, horas-hombre y mantenimiento de unidades.

No existe un sistema de seguridad para identificar a los transportistas de los clientes.
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Capitulo VI. Propuestas de mejora

1. Enfoque metodoldgico del plan de operaciones

Para disefiar las propuestas de mejora se ha utilizado el enfoque metodoldgico del plan de

operaciones:

Establecer el perfil operativo actual de LICSA, asi como el perfil deseado en un plazo de 1 a
3 afios, detallando cada una de las actividades que involucran las operaciones

Identificar las brechas a cubrir entre la situacion presente y futura a fin de definir el alcance
de los proyectos y acciones que permitirian cerrar estas brechas

Definir y gestionar los proyectos y acciones prioritarios a abordar

El enfoque metodoldgico se desarrolla partiendo de la informacién disponible de la situacién

actual. Con ella, se pone en evidencia como ocurren los procesos actualmente y se definen los

perfiles actuales y los perfiles deseados. Estas brechas se cierran con las acciones y proyectos a

realizar de acuerdo con lo esperado.

Gréfico 14. Enfoque metodoldgico

ENFOQUE METODOLOGICO
D TUACION ACTUAL
p ] ) ‘
SITUACION ACTUAL PRIORIZACION DE PROYECTOS

# Perfil actual

OBTENCION DE
INFORMACION ACTUAL
+ Procesos

-~

+
-~

b=
E

Organizacion
%+ Encuestas/trabajo de

campo IDENTIFICACION DE BRECHAS

%+ Proyectos
“* Acciones

DEFINICION DE PRACTICAS
POR REFERENCIA

Basica

Intermedia

Avanzada

Excelente

ESTABLECIMIENTO DE PLANEAMIETO ¥ ACCIONES

FUTUROS ESTADOS

% Perfiles futuros

L, T R A
& i i i

Fuente: Del Castillo, 2015. Elaboracion propia, 2015.

2. Perfiles, plan de accion y proyectos

Los factores clave para definir los perfiles son: nivel de servicios (tiempo y calidad) y costos

logisticos. En la siguiente tabla se detallan los perfiles, factores clave, plan de accion y los

proyectos por cada actividad.
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Tabla 12. Lista de perfiles por actividad
FACTORES CLAVE D CALIDAD

10

11

12

D COSTO LOGISTICO

D TIEMPO DE ENTREGA

PROYECTOS
ACTIVIDADES BASICO INTERMEDIO AVANZADO EXCELENTE FACTORES CLAVE INVOLUCRADOS
Se apilan Contenedores Ordenamiento por P2. UBICACION
ALMACENAMIENTO contenedores segun re ogd.en:.a::; po; o regsem':ncttoo’;;po CONTENEDORES Y GESTION
orden de llegada querimi ytip procducto DEL INVENTARIO
de producto gruas portico
2015 2016
Atencion por orden de [Atencion acordada con|Atencidn por ventanas| Cita entregada al
LLEGADA DEL CAMION |llegada. Genera colas el Terminal por de citas solicitadas | momento de generar P1. SISTEMA DE CITAS

y trafico

2015

correo/teléfono

por web

)~ 2016

el booking

PAGO DE SERVICIOS

Pago presencial en el

Pago anticipado y
presencial en el

Pago y confirmacion

Crédito a clientes
previamente

P1. SISTEMA DE CITAS

(GATE OUT) counter del Terminal - via web
counter del Terminal segmentados
2015 >=eeeesssssees). 2016
p P1. SISTEMA DE CITAS
Recepcion de ] ] Se conoce
R:m“:‘\v Ent;%amm;zgil de camiones previamente C:;?;t/rghgfr: :I:nng chofer/camién al P4. SISTEMA DE CONTROL
. citados. realizar la reserva PARA EL INGRESO DE
TRANSPORTISTAS
2015 » 2016
Utilizacién de balanza| Sistema de control P4. SISTEMA DE CONTROL
BALANZA DE : ;
INGRESO para registrar el para el ingreso de PARA EL INGRESO DE
ingreso del camién transportistas TRANSPORTISTAS
2015 =——eeessss———). 2016
Entrega de Imprimir documentos N
RECEPCION DE . Transmisién de data
documentos en fisico |entregados al hacer la P1. SISTEMA DE CITAS
DOCUMENTOS al generar la reserva
al checker reserva
2015 2016
TGN EEL Asignacion de Asignacion de Preordenamiento en Preasignacion y P2. UBICACION
CONTENEDOR contenedor intuitiva y | contenedor desde | base a requerimiento posicionado al CONTENEDORES Y GESTION
manual ruma preordenada y tipo de producto | momento de reservar DEL INVENTARIO
2015 »- 2016
L Carga de acuerdo a | Toma del contenedor | De ruma preordenada | Ubicacion via RFID de P2. UBICACION
CONTENEDOR ubicacion indicada por de una ruma por requerimiento y | acuerdo al nimero de CONTENEDORES Y GESTION
el checker preordenada tipo de producto reserva DEL INVENTARIO
2015 2016
Lavado manual al Lavado previo al Prelavado y enjuague Lavadt_) automatizado P3. DISTRIBUCION DE
LAVADO momento de recoger . en base al con hielo seco luego
recojo del contenedor S PROCESOS
el contenedor requerimiento del PTI.
2015 2015
Colocacion del
PRECINTADO precinto luego del =
lavado
2015
Seteo sobre el
SETEO contenedor antes de -

retirarse
2015

WAP - ENVIO DE
INFORMACION

Registro manual de
informacion del

Envio de informacion
con celulares/equipos

Transmision de datos
via Motorola PDA

Transmision de datos
via sistema

P1. SISTEMA DE CITAS

contenedor nextel
2015 2016
BALANZA DE Uso de balanza para Controla peso y tara
SALIDA registro salida del desde BD via sistema Registro via RFID P1. SISTEMA DE CITAS

contenedor y camion

2015 =

———)+ 2016

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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2.1.Propuestas de mejora basadas en el diagndstico

2.1.1. Proyecto 1: Manejo de un sistema de citas

Uno de los cuellos de botella identificado es el desorden en el recojo de los contenedores,
debido a la llegada no programada de transportes a LICSA, lo cual genera retraso en las
operaciones de despacho dentro del almacén. Esto revela la necesidad de establecer un sistema
de citas que permita ordenar el flujo de unidades de transporte programadas por los clientes para

recoger los contenedores refrigerados.

En el grafico 15 se observa el proceso actual. Este empieza cuando el cliente tiene la necesidad
de embarcar hacia algin puerto donde MSC tiene recalada®™, para ello ingresa a la web de
reservas donde indica el puerto, tipo de producto, cantidad de contenedores y fecha estimada de
salida. El ejecutivo comercial revisa internamente si hay espacio disponible, de ser negativo
ofrece un siguiente buque; si no hay acuerdo entre ambas partes, el proceso culmina en ese

momento, caso contrario se confirma la reserva o booking.

Como accién complementaria, el area de atencion al cliente, que confirma la reserva, al final del
dia emite el DBR de donde LICSA toma conocimiento de la cantidad de reservas que tiene cada

buque. Esta es la informacion base para que se puedan preparar los despachos del dia.

Finalmente, el cliente en posesion del booking entrega el documento impreso al transportista a
fin de que se presente en LICSA y se le entregue la cantidad de contenedores que alli se indica.

El proceso finaliza con el despacho dentro del almacén.

BEnel lenguaje maritimo se refiere a la llegada, después de una navegacion, a un puerto como fin de viaje o para,
después de reconocido, continuar su navegacion.
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Gréfico 15. Proceso actual de reservas

PROCEDIMIENTO ACTUAL PARA LA GENERACION DE RESERVAS

EAcepta?

CLIENTE p . - —_— —
| saicita Bk | 3 )—@ | Recibe Bk [ CE:"VI';n
PAGINA WEB et
Booking Online ‘ datos ‘
(Msc) — 1
EJECUTIVO
COMERCIAL " }'—on-—:- |
(MsC) . | siguiente nave |
éHay espacio?
ATENCION

AL CLIENTE ‘ Genera BK l._—.| GT)“!‘R” |

msc)

( P 1 ( Entrega 1
LesA :nnt’-‘n’-’d’;r-: | contenedores |'_’®

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

La propuesta de mejora se refleja en el proceso mostrado en el grafico 16, donde se detalla que
al procedimiento de generacion de un booking (resaltado en celeste), se adicionard un paso mas
dentro de la pagina web del booking online, donde el cliente actualmente solicita sus reservas
(www.mscperubol.com) y tendra la opcion a programar el despacho cada quince minutos y por

contenedor, porque esta puede contener mas de un contenedor.

Este paso permitiréd integrar el proceso de pago del gate out con la reserva a través del nimero
generado para esta (resaltado en azul), permitiendo identificar dentro de la pagina web si ya esta
cancelado el servicio; de ser asi, se podra generar la cita eligiendo fecha y hora dentro de los
espacios disponibles. Si no se ha pagado, esta opcién no se mostrara el panel de citas (ver

gréafico 17).
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Gréfico 16. Proceso sugerido para implementar citas via pagina web existente

PROCEDIMIENTO SUGERIDO “MANEIO DE UN SISTEMA DE CITAS”
CLIENTE , ‘ e Ewvi
| J
PAGINA WEB Tnlr
songonine | [ s v g
(Msc)
EJECUTIVO
CDMERCIAL - = _.| si Iliu:’::: .nav e ‘
(MsC) _ |siguiente nave |
éHay espacio?
ATENCION ) ) )
AL CLIENTE | Generank [ | Ssnera
[msc) : | ’ -
LICSA —_— NO El Entrega )
cantenedares | ePao Gate 0wt Lcontenedores | >

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

En la tabla 13, se muestra como ejemplo el panel de citas propuesto, donde el cliente elegira su
turno de atencion, en él se presenta 3 horas (de las 16 horas disponibles) separadas por 15
minutos cada una. Cuando el cliente ha solicitado su cita, se mostrara con el texto “reservado”;

caso contrario, se mostrara “disponible”.

Se ha establecido que la frecuencia de ingreso de camiones al almacén sera de 15 minutos,
alineado al objetivo de realizar el despacho hasta en 30 minutos por transportista; es decir, no se
debe esperar a que el despacho culmine para que ingrese un nuevo camion. Al llevar a cabo el
proceso de esa manera se tiene una capacidad de atencion de 4 contenedores por hora, por lo

que seria posible despachar hasta 64 contenedores en 2 turnos de 8 horas cada uno.
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Tabla 13. Ejemplo del panel de citas (muestra de 3 horas)

EJEMPLO DEL PANEL DE CITAS DISPONIBLE EN LA WEB
MIE

RESERVADO DISPOMIBLE RESERVADO DISPOMIBELE  DISPONIBLE RESERVADO DISPONIBLE

RESERVADO DISPOMIBLE RESERVADO DISPONIBELE  DISPONIBLE DISPONIBLE RESERVADOD
RESERVADO RESERVADO RESERVADO DISPOMIBELE  DISPONIBLE DISPONIBLE DISPONIBLE
DISFONIELE | RESERVADO DISFOMIBELE RESERVADO  DISPONIBLE DISPONIBLE DISPONIBLE
RESERVADO DISPOMIBLE DISPOMIBELE RESERVADO  DISPONIBLE DISPONIBLE DISPONIBLE
3:15 RESERVADO RESERVADOD RESERVADO DISPOMIELE ~ RESERVADO RESERVADD DISPONIBLE
RESERVADO  RESERVADO DISPOMIBELE DISPOMIBELE  DISPONIBLE DISPONIBLE DISPONIBLE
RESERVADD RESERVADD RESERVADO RESERVADD  RESERVADO DISPONIBLE RESERVADO

1

0:00 RESERVADO RESERVADO RESERVADO DISPONIBLE ~ RESERVADO DISPONIBLE DISPONIBLE
RESERVADD RESERVADO RESERVADOC RESERVADO  RESERVADO DISPONIBLE DISPONIBLE
g

1 RESERVADO RESERVADO RESERVADO RESERVADO  RESERVADO DISPONIBLE RESERVADO
RESERVADO RESERVADO RESERVADO DISPOMIBELE  DISPONIBLE DISPONIBLE DISPONIBLE
11:00 RESERVADO RESERVADO RESERVADO DISPOMIBELE  DISPONIBLE RESERVADO DISPOMIBLE

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

La validacion de pago tendra como hilo conductor al nimero de la reserva generado, que al ser
Unico y correlativo, servira para vincular con los pagos por el gate out, a fin de confirmar si
estan debidamente realizados. El primer paso sera crear la reserva en la pagina web de MSC;
segundo, se hara el pago en la plataforma de LICSA, y tercero, la informacién se vinculara con
una interfaz entre ambos sistemas. De esta manera, cuando el cliente genere la cita e ingrese el
numero de reserva, se verifica y confirma el pago, lo que permite proceder con la cita en la

plataforma. En el siguiente grafico se muestra el proceso.

Gréfico 17. Proceso de pago vs interfaz de sistemas

PROCESO PARA BUSQUEDA DE PAGO EN PLATAFORMA DE SISTEMAS MSC Y LICSA

GEMERACION PAGO DEL CITA

— — —  DESPACHO
DE BOOKING GATE OUT [FECHA Y HORA)

&

- | Interfaz entre plataformas de MSC y LICSA

Plataforma sistemas LICSA |

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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La siguiente tabla muestra la propuesta de mejora en el formato del Project charter y permite
ver el resumen puntual del proyecto uno: Manejo de un sistema de citas.

Tabla 14. Radar chart de proyectos de mejora — Proyecto 1

PROJECT CHARTER DE PROYECTOS DE MEJORA

Caodigo del proyecto P1

Nombre del proyecto Manejo de un sistema de citas.

Problematica Desorden en el recojo de contenedores.

Tiempo de implementacion 3 meses

Descripcion Implementar en la web actual de reservas de MSC una plataforma para elegir citas
de atencién para el despacho

Justificacion Ordenar la llegada de los transportistas, estableciendo horarios y un flujo
homogéneo de las unidades dentro del almacén

Beneficio Ordenar el recojo de contenedores reduciendo el tiempo de despacho

Actividades planificadas Desarrollar el flujograma para el panel de citas con areas de Tl (LICSA y MSC)

Entregables Pruebas del sistema con clientes piloto y puesta en marcha.

Indicadores NUmero de contenedores despachados en una hora / Nimero de contenedores
citados

Ahorro en costos Ahorro de S/. 541.728,00 anuales (eliminacidn de uso de stacker adicional)

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
2.1.2. Proyecto 2: Implementacion de un sistema de gestion del inventario de contenedores

El objetivo de la implementacion de un sistema de gestion del inventario es ubicar los
contenedores conociendo la cantidad de movimientos de stacker que se necesitan para

movilizarlo, segmentar por tipo de producto y mejorar su disponibilidad.

La informacion de la ubicacién y el detalle de los contenedores deberan ser cargados por el
operador del stacker en el sistema por cada movimiento que realice, colocando los datos,

posicién y clase de contenedor de acuerdo con la segmentacion.

El criterio para proceder con la segmentacién es la cantidad de contenedores reservados por tipo
de producto en una semana. Para cumplir con la segmentacion, se proponen tres clases de
contenedores (A, B y C) definidos de la siguiente manera: los contenedores clase A son para
carga fresca, nuevos e impecables en su interior con tratamiento apto para cold treatment™, los
principales productos de este grupo son la uva fresca, los citricos o los arandanos. Los

contenedores clase B son para carga fresca, igualmente nuevos e impecables en su interior con

1% El cold treatment (tratamiento de frio) es un medio de control postcosecha que busca exterminar la mosca y/o
larvas en la fruta manteniendo una temperatura suficientemente baja, sin interrupcion por un periodo predeterminado
de tiempo. La intencidn es la de eliminar la necesidad de fumigacién y el uso de ciertos insecticidas, lo que puede ser
ilegal en algunos paises, debido a razones ambientales.
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tratamiento apto para atmosfera controlada®® y que superen la prueba es estanqueidad™ para
cada embarque, los productos que estan en este grupo son las paltas y esparragos. Finalmente,
los contenedores de la clase C corresponden al resto de contenedores que no requieren ningln
tratamiento especial. En este grupo se encuentran principalmente productos como los de carga
congelada, cebolla, kion 0 mango fresco.

Tabla 15. Clasificacion de contenedores

SEGMENTACION REQUERIMIENTOS PRODUCTOS

CLASEA APTOS PARA COLD TREATMENT UVA FRESCA, CITRICOS, ARANDANOS

CLASE B APTOS PARA ATMOSFERA CONTROLADA PALTAS, ESPARRAGOS
SUPERA PRUEBA DE ESTANQUEIDAD

CLASE C SIN TRATAMIENTO ESPECIAL CEBOLLA, KION, MANGO, CONGELADOS

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Para estimar la cantidad de contenedores requerida, sera necesario cruzar dos fuentes de
informacién, una disponible en el DBR y la otra en la restriccion de la cantidad disponible de
enchufes en el buque, dato que se tiene con aproximadamente diez dias de anticipacion. Es
necesario indicar que todo buque tiene una cantidad limitada de enchufes; estos suministran
energia eléctrica para el funcionamiento del contenedor durante la travesia y son repartidos
entre todos los puertos donde este buque hace recalada. Para el caso de los servicios de MSC,

para el Callao en promedio corresponden 165 enchufes de 450 disponibles en los buques.

Debido a la restriccion de enchufes por buque, es posible determinar que las ventas por espacios
no pueden superar este nimero y que se puede medir el avance con el DBR para ir preparando
la cantidad requerida por tipo de producto antes del despacho. Por ejemplo, para el escenario de
la semana 40, con restriccion de 165 enchufes, se tendria el buque MSC Donata, que tiene en el
avance de su programacion un total de 90 reservas confirmadas y segmentadas a razon de 35
para contenedores de clase A, 12 para clase B y 43 para clase C, quedando pendientes 30. Este
ejercicio se puede realizar para el resto de buques programados para el mes, como se muestra en

la siguiente tabla.

15 |_a atmésfera controlada es el proceso més avanzado que se utiliza para controlar, registrar y realizar ajustes con
precision sobre la composicion de la atmosfera dentro del contenedor a lo largo del viaje a fin de prolongar la vida de
algunos productos. Esta tarea se realiza con la inyeccién controlada de nitrégeno y colocacion de scrubbers
(depuradores de CO,).

'8 prueba que se hace a los contenedores para asegurar que no existen fugas y la hermeticidad esta asegurada.
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Tabla 16. Ejemplo de avance semanal por tipo de contenedor

| PROPUESTA ESCENARIO MENSUAL

AVANCES SEGUN DBR
SEMANA BUQUE TOTAL DE ENCHUFES | CLASE A | CLASE B | CLASE C | RESERVADO | PENDIENTE
SEMANA 40 | MSC DONATA 120 35 12 43 90 75% 30 25%
SEMANA 41 | MSC RAPHAELA 150 22 27 42 91 61% 59 39%
SEMANA 42 MSC INES 110 13 35 36 84 76% 26 24%
SEMANA 43 MSC NICOLE 125 5 12 24 41 33% 84 67%

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Esta informacién serviria a LICSA para que en la semana 40 no se prepararen mas de 165

contenedores, ademas de conocer la cantidad y clase en un avance diario.

El stock de donde se van a tomar los contenedores vacios es alimentado de dos maneras: de la
descarga como vacios y de la importacion de contenedores llenos, que posteriormente seran

devueltos vacios al almacén.

Detallando el proceso diagramado en el grafico 18, el célculo de los dias se ha estimado a una
semana, debido a que se reciben 660 contenedores por mes (Cusianovich 2014) y se embarcan
165 por semana (Morales 2014).

El primer cuadro de la izquierda bajo el nombre “stock de vacios” muestra los contenedores
importados y los que son devueltos por los importadores mas el stock de seguridad. El promedio
de contenedores que entraron a reparacion por falla en periodos anteriores constituye el stock de
seguridad, actualmente son 10 (Cusianovich 2014). Este namero debe equilibrarse por tipo de
producto requerido: A, B o C. Si la cantidad de contenedores dafiados es mayor al stock de
seguridad, entonces estos se repondran del stock de vacios. En el segundo cuadro, bajo el

nombre “requerimiento” estan los contenedores que se solicitan en el DBR.

El tercer cuadro corresponde a la revision previa que pasa todo contenedor, se hace en dos
partes: para el equipo de refrigeracion (PTI) y para la parte fisica de la caja, asegurando la
calidad del contenedor. El cuarto cuadro corresponde al momento del lavado®’. Finalmente, en
el quinto cuadro, cuando los 165 contenedores estén aptos, deberan ubicarse en la zona de

despacho ordenados por tipo de producto (A, B y C), en espera de los transportistas.

7 Actualmente, el lavado se hace contenedor por contenedor con tres maquinas a presion de la marca Karcher; la
toma de agua es subterranea y se utilizan quimicos aprobados.
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Gréfico 18. Gestion del inventario de contenedores reefer

FLUJO DE LA MEJORA SUGERIDA. TIEMPO ESTIMADO DEL EJEMPLO: UNA SEMANA

STOCK ESTADO DE REVISIONES LAVADOD
DE VACiOS REQUERIMIENTO Y REPARACIONES POSICIONAMIENTO SEGREGACION
REVISIONES Se lavara solo lo
ENCURSO  FINALIZADAS requerido un dia se culmi
_ antes del despacho de culmina antes
& empezar con
_ 38 112 .
‘ . o Segun DBR: el despacho
DEVOLUCIGN Cantidad indicada en el TipoA: 70
VACIOS IMPO DBR, no debe ser REPARACIONES TipoB: 53 TIPO A
+ » 175 » mayor a la c?nt'da}d de ’ EN CURSO  FINALIZADAS » TipoC: 52 .
enchufes disponible - 165 TIPOB
; witii 20 5
e
DESCARGA TIPOC
VACIOS Incluye 10 cntrs de
stock de seguridad: si
no se utiliza pasa al
siguiente pedido
TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL
175 165 175 165 165

Fuente: Cusianovich, 2014. Elaboracion propia, 2015.

La siguiente tabla muestra la propuesta de mejora en el formato del project charter y permite
ver el resumen puntual del proyecto dos: Implementacion de un sistema de gestion del

inventario de contenedores.

Tabla 17. Radar chart de proyectos de mejora — Proyecto 2

PROJE‘CT CHARTER DE PROYECTOS DE MEJORA

P2

Implementacidn de un sistema de gestion del inventario de contenedores
Falta de visibilidad, segmentacion y manejo del inventario

3 meses (1 mes de capacitacion, 1 de pruebas y 1 de puesta en marcha)
Implementar un sistema de ubicacion de contenedores, segmentacion y
gestion del inventario

La cantidad de contenedores a despachar debe estar sin errores y debe ser la
requerida por tipo de producto.

Cadigo del proyecto
Nombre del proyecto
Problematica

Tiempo de implementacion
Descripcion

Justificacion

Beneficio Minimizar la cantidad de movimientos de stacker y ordenar el
almacenamiento de contenedores
Actividades planificadas 1. Implementar un sistema de control del stock

2.
3.

Segmentar contenedores por tipo de producto
Posicionamiento de los contenedores

Entregables

Programa de gestion del inventario

Indicadores 1. Cantidad de contenedores ordenados por clase / cantidad de
contenedores requeridos por clase
2. Cantidad de movimientos para el despacho de un contenedor
3. Tiempo de demora en la ubicacién de un contenedor

Ahorro en costos

Ahorro de S/. 506.880,00 anuales (reduccidn de la cantidad de movimientos
del stacker)

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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2.1.3. Proyecto 3: Mejora en la distribucion de procesos y contenedores dentro del

almacén
El objetivo de este proyecto es optimizar los recursos utilizados dentro de LICSA.
Actualmente, la distribucién de los puntos donde se realizan las operaciones dentro de LICSA
no estan ubicadas de manera eficiente, por ello se presenta una oportunidad de mejora para

optimizar el uso de stacker y camiones.

Grafico 19. Distribucion actual de actividades

DISTRIBUCION ACTUAL
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--=-=-~- Alistamiento
1 s Ruta del despacho

SALIDA I INGRESO

Av. NESTOR GAMBETA

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

El gréfico 19 corresponde al plano de LICSA y muestra la ubicacion de los procesos que
incurren en un despacho actualmente. Una vez que el contenedor ha ingresado al almacén se
dirige a la zona de descarga de importaciones, luego a la zona de PTI y, finalmente, a la ruma de
vacios, de donde seran trasladados al lavado y posteriormente seran despachados. Todas las

movilizaciones se realizan con un stacker (imagenes de referencia en el anexo 13).
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Gréfico 20. Distribucion sugerida de actividades
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Fuente: Elaboracion propia, 2015.

En el grafico 20 se muestra la ruta

sugerida para el despacho, lo que significa menos

movimientos al interior. De esa manera, se evitan despilfarros de tiempo y recursos para alistar

y despachar los contenedores.

Gréfico 21. Comparacién actual vs sugerido

’ ?4 - -’
i 1
LEYENDA:
-~~~ Alistamiento
Ruta del despacho
DISTRIBUCION ACTUAL DISTRIBUCION PROPUESTA

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

El grafico 21 muestra la comparacion de la ruta actual versus la propuesta, la distancia de

recorrido es menor y beneficia no solo al uso de recursos de LICSA, sino también a los

exportadores. Esta mejora aporta a la reduccion del tiempo de despacho, mejorando de esta

manera el nivel de servicio, la percepcion de los clientes y generando un ahorro en costos.
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La siguiente tabla muestra la propuesta de mejora en el formato del project charter y permite
ver el resumen puntual del proyecto tres: Optimizacion de la distribucion de contenedores y
procesos de despacho y alistamiento.

Tabla 18. Radar chart de proyectos de mejora — Proyecto 3

PROJECT CHARTER DE PROYECTOS DE MEJORA
| P3

Cadigo del proyecto

Nombre del proyecto Mejora en la distribucion de procesos y contenedores dentro del almacén

Problematica Despilfarro de recursos

Tiempo de implementacion 1 mes

Descripcion Redisefar el layout del proceso actual ubicando las etapas de manera
eficiente

Justificacion El recorrido de los contenedores por proceso debe ordenarse y acortarse a lo

necesario evitando despilfarro de recursos. Separar el proceso de alistamiento
del proceso de entrega del contenedor

Beneficio Ahorro en costos y mejora en el nivel de servicio

Actividades planificadas Reubicar puntos de agua (lavado), electricidad (PTI) y casetas de trabajo
Entregables Nuevo plano de distribucion del proceso de despacho y alistamiento
Indicadores Porcentaje de ahorro del proceso

Ahorro en costos Ahorro de S/. 439.680,00 anuales (mejora en las instalaciones)

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

2.1.4. Proyecto 4: Sistema de control para el ingreso de transportistas

Este proyecto tiene como objetivo disminuir el riesgo de robo de contenedores al momento del

despacho.

La necesidad de incrementar la seguridad en LICSA se da por la falta de informacion de los
datos del transportista con los que trabajan los clientes, quienes actualmente no indican a

LICSA o MSC esta informacion previa al recojo.

El proyecto plantea registrar a los transportistas en una base de datos con la informacion de cada
uno de ellos, indicando nombres y apellidos de los conductores y el nimero de licencia.

Complementariamente, se registrara el tipo de unidad, la marca, el modelo y la placa.

La toma de la informacion serd coordinada con los clientes exportadores, se les pedira que
informen la relacion de empresas con quienes trabajan, asi como la relacion de nombres de los
conductores. En paralelo, cada registro se acompafiara de una fotografia se sera tomada en

LICSA cuando haya un despacho.

Una vez completada la base de datos, se cargara en las casetas de seguridad de LICSA a fin de

gue cuando un transportista ingrese se pueda verificar con los datos de la reserva y su DNI, que
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esta debidamente autorizado por el cliente como proveedor suyo y que puede recoger el

contenedor.

La siguiente tabla muestra la propuesta de mejora en el formato del project charter y permite
ver el resumen puntual del proyecto cuatro: Sistema de control para el ingreso de transportistas.

Tabla 19. Radar chart de proyectos de mejora — Proyecto 4
PROJECT CHARTER DE PROYECTOS DE MEJORA

Cadigo del proyecto P4

Nombre del proyecto Sistema de control para el ingreso de transportistas

Problematica Falta de seguridad en la identificacion de transportistas

Tiempo de implementacion 6 meses

Descripcion Crear una base de datos con la informacion de los transportistas (datos mas
fotografia) y sus unidades vinculandolas a los clientes con los que trabajan

Justificacion 1. Incrementar la seguridad de transportistas y contenedores al

momento del despacho
2. Agilizar el ingreso de los transportistas para el despacho

Beneficio Eliminar la posibilidad de suplantacién y pérdida de contenedores

Actividades planificadas Identificar a los transportistas en relacion al universo de clientes
Registrar la informacion de los transportistas

Entregables Base de datos de transportistas completa

Indicadores Porcentaje de la cantidad de ingresos registrados en la base de datos

Ahorro en costos No genera ahorros

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

3. Priorizacién de proyectos

El proyecto cuatro, referido a un sistema de control de transportistas, es desestimado como
primer paso en la priorizacién, porque no se ajusta a los objetivos del presente trabajo: costos y
nivel de servicio. Quedan Unicamente tres proyectos para ser priorizados:

e P1: Manejo de un sistema de citas

e P2: Implementacion de un sistema de gestion del inventario de contenedores

e P3: Mejora en la distribucion de procesos y contenedores dentro del almacén

Los criterios utilizados para determinar la priorizacion de los proyectos fueron evaluados dentro
de un cuadro de ponderacion, tomando en consideracién cuanto aportan para mejorar el tiempo
de atencidn al despacho, el gasto e inversion de cada uno, asi como el VAN y el ahorro que se
estaria generando. La escala de valoracion fue del 1 al 3, colocando 3 a los que representan un
impacto favorable en inversién, tiempo, ahorro, gasto y VAN, y 1 a los que representan impacto

desfavorable en inversion, tiempo, ahorro, gasto y VAN.
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Tabla 20. Ponderacion de priorizacion de proyectos

TIEMPO GASTO AHORRO |INVERSION VAN TOTAL
P1 3 1 3 2 3 12
P2 2 2 2 1 1 8
P3 1 3 1 3 2 10

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Gréfico 22. Radar chart para priorizacion de proyectos

Radar chart - Priorizacion de proyectos
P1 P2 P3
TIEMPO
3
A5
2
15
VAN 1 GASTO
0.5
]
INVERSION AHORRO

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

La conclusién del analisis de priorizacién de proyectos dio el mayor peso al proyecto 1, referido
al manejo de un sistema de citas; el segundo lugar fue para el proyecto 3 de la optimizacion de
la distribucion de contenedores y procesos de despacho y alistamiento, y el tercer lugar fue para

el proyecto 2 de la implementacion de un sistema de gestion del inventario de contenedores.

4. Conclusiones

La relacion de proyectos de mejora, sobre la base de la problemética analizada, se presenta en la
tabla 21.
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Tabla 21. Relacion de problematica vs proyecto de mejora

PROBLEMATICA PROYECTO

1. Desorden en el recojo de contenedores P1: Manejo de un sistema de citas

2. Falta de visibilidad, segmentacién y manejo P2: Implementacion de un sistema de gestion del inventario
del inventario de contenedores

3. Despilfarro de recursos P3: Mejora en la distribucién de procesos y contenedores

dentro del almacén

4. Falta de seguridad en identificacion de P4: Sistema de control para el ingreso de transportistas

transportistas

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Se han planteado cuatro proyectos como propuestas de mejora a la situacion actual de LICSA,
de los cuales se han priorizado tres:

e P1: Manejo de un sistema de citas

e P2: Implementacion de un sistema de gestion del inventario de contenedores

e P3: Mejora en la distribucion de procesos y contenedores dentro del almacén

El proyecto 1, manejo de un sistema de citas, permitira ordenar el flujo de ingreso de los
transportistas a LICSA mediante el desarrollo de un panel de citas en la web de MSC. Cuando
el pago se ha realizado y validado, se genera la cita eligiendo fecha y hora del recojo dentro de

los espacios disponibles que seran de 15 minutos.

El proyecto 2, implementacion de un sistema de gestion del inventario, permitird mejorar la
disponibilidad de contenedores en un menor tiempo mediante la segmentacion de contenedores
por tipo de productos y la implementacién de un sistema de ubicacién de contenedores. Para
ello se debe tener en cuenta la cantidad de contenedores que pueden ser reservados en una
semana; el limite maximo es de 165 por buque, debido a la cantidad de enchufes que MSC
destina para el puerto del Callao.

El proyecto 3, mejora en la distribucion de procesos y contenedores dentro del almacén, tiene
como objetivo optimizar los recursos utilizados dentro de LICSA, mediante la mejora en la
distribucion de los lugares donde se realizan las operaciones a fin de minimizar la cantidad de

movimientos de los camiones y stacker.
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Capitulo VII. Evaluacion financiera de los proyectos de mejora

Se evaluard cada uno de los proyectos propuestos, segin el siguiente esquema: nombre del
proyecto, inversiones 0 gastos preoperativos requeridos, ahorros generados, flujo de caja y valor
actual neto (VAN). Al final, se mostrara una simulacion del calculo del VAN para los proyectos
propuestos de manera conjunta, segin las variables: costo de oportunidad del capital (COK),
porcentaje de ahorro escalonado alcanzado con el proyecto 1 y porcentaje de ahorro escalonado
alcanzado con el proyecto 2. Incluye la simulacion del ahorro minimo en los proyectos 1y 2

gue permitirian tener proyectos viables, es decir, con un valor actual igual a cero.

Se asume un costo de oportunidad del capital de 16% anual en todos los casos y un impuesto a
la renta de 30% anual. El horizonte temporal es de 12 meses, porque al tratarse de proyectos de
mejora, una vez alcanzado el objetivo este permanece para los proximos afios, se ajusta al
concepto de mejora continua, es decir, alcanzado los objetivos en este afio queda abierta la
posibilidad de continuar con las mejoras, pero sobre la base de lo alcanzado en las propuestas
implementadas. En la formulacion del flujo de caja, se estima que las inversiones se activan vy,
por lo tanto, se deprecian en un lapso de vida util de 5 afios, la cual se prorratea en el afio
considerado como horizonte, a excepcion del proyecto 1 donde no hay inversion, se considera

como gasto preoperativo.

1. Proyecto 1: Manejo de un sistema de citas

1.1.Inversiones

Se considera que los gastos necesarios para llevar a cabo este proyecto son de S/. 30.000. Este
monto estd compuesto por cuatro cuentas: merchandising, personal de servicio al cliente,

programadores de sistemas y contingencias.

El desarrollo de este proyecto se inicia con una campafia de comunicacion hacia los clientes en
la que se anuncia el nuevo procedimiento para el retiro de contenedores con citas. Esta camparia
iniciara con dos meses de anticipacion y estara orientada a todos los clientes de carga reefer.
Los medios para reforzar la comunicacién se materializaran en impresiones de bolsas

publicitarias, encartes informativos y difusion electronica.

49



La campafa sera acompafiada por la contratacion de dos personas para el equipo de atencién al
cliente desde dos meses antes hasta un afio de la puesta en marcha. Por otro lado, la creacion de
los requerimientos informaticos se apoyara con la contratacion de dos programadores de
sistemas para la etapa de implementacion (dos meses), posteriormente se quedara solo uno para
apoyar alguna solicitud en la etapa de la puesta en marcha (ver anexo 16).

1.2.Ahorros generados

La implementacion de citas via web genera un ahorro, debido a que se logra un ordenamiento
inmediato del flujo de las unidades de transporte que son programadas para el recojo de los
contenedores dentro del horario de trabajo establecido, sin incurrir en la programacion de horas

extras, ni tarifas extraordinarias a clientes por atenciones fuera de horario.

Uno de los ahorros principales es el que se produce al dejar de utilizar un stacker adicional,
solicitado cuando se presenta una gran concentracion de unidades para despacho. Esta se
produce al haber una gran dispersion en la llegada de los transportistas para el recojo de los
contenedores, acumulandose al final del primer turno, rebasando la capacidad con la que se
cuenta, motivo por el cual se solicita el apoyo de un equipo adicional. Con el manejo de las citas
y suavizada la llegada de los transportistas al almacén, ajustada a los horarios establecidos en la
ventana horaria de la web, ya no es necesario solicitar el apoyo de un equipo adicional; por lo

tanto, esto se constituye en un ahorro al entrar en aplicacion el proyecto de mejora.

Tabla 22. Célculo de los ahorros generados

Calculo del ahorro generado

Proyecto uno: Manejo de un sistema de citas
Costo de stacker adicional sin proyecto (i) S/. 641,25 xhora
Cantidad de horas en promedio 4 horas
Dias promedio requerido en la semana 6 dias
NUmero de semanas programadas 4 semanas
Costo total al mes S/.61.560,00 al mes
El ahorro se genera porque se dejaria de usar este equipo adicional.

| 61.560,00
Calculo del costo por hora de un stacker
a. cantidad de contenedores semanal (dato) 380
b. cantidad de movimientos por contenedor (dato) 9
¢. cantidad de movimientos semanales total (axb) 3420
d. costo por movimiento (dato) uss$ 7.50
e. costo total semanal por el movimiento de contenedores (cxd) uss$ 25650
f. cantidad d stacker (dato) 8
g. costo por stacker (e/f) us$ 3206.25
h. costo por stacker por hora (dos turnos, g/16) us$ 200.39
i. costo por hora en nuevos soles (T.C.=3.20; hx3.20) S/. 641.25

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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Tabla 23. Flujo de caja econémico y VA

Supuestos
Costo de oportunidad del capital (COK anual) 16%
Sin depreciacidn, se considera como gasto
El ahorro se logra de manera escalonada:

1. Los 4 primeros meses se logra un ahorro mensual de 40% del total. 40%

2. Los siguientes 4 meses se logra un ahorro mensual adicional de 40%. 40%

3. Los Ultimos 4 meses se logra un ahorro de 20% mensual adicional. 20%
Flujo de Caja Econémico y Valor Actual Neto
En soles

Meses
0 1 2-4 5-8 9-12

Flujo de Caja de Inversiones
Proyecto 1: Manejo
de un sistema de citas 0
F. C. Inversiones
total 0 0 0 0] 0
Flujo de Caja de Operaciones
Ahorro en
costos 24.624 24.624 49.248 61.560
Gastos 30.000 10.500 2.500 2.500
Depreciacion
U.ai (30.000) 14.124 22.124 46.748
Impuestos 9.000 (4.237) (6.637) (14.024)
F. C. Operaciones total (21.000) 9.887 15.487 32.724 42.217
Flujo de Caja
Econémico
Valor Actual Neto S/. 302.646
COK mensual 1,24%

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

2. Proyecto 2: Implementacion de un sistema de gestién del inventario de contenedores

2.1.Inversiones

La inversion para la implementacion de un sistema de ubicacién y gestion de los contenedores

se ha considerado por un monto de S/. 70.200,00 que costaria la realizacion del programa. Este

monto se compone de la creacion, capacitacion y licencia del programa que gestionara el

proyecto, de la compra del equipo de transmision de informacién y de un monto por

contingencias (ver anexo 16).
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2.2.Ahorros generados

Los ahorros generados con este proyecto estan referidos, principalmente, a la reducciéon de
movimientos que se tendrian que hacer para mover un contenedor para que ingrese al proceso

de entrega de contenedores.

Para mover un contenedor de una ruma o grupo de contenedores se requiere Como minimo un
movimiento y como maximo 9 movimientos. Esto se debe a que el alto de la ruma es de cinco
contenedores (no se puede apilar mas). Se realiza un movimiento cuando el contenedor esté
encima de los otros cuatro y se llega a realizar un maximo de nueve; cuando el contenedor esta
en la parte baja de la ruma, se retiran los primeros cuatro y luego el requerido, finalmente se
ordenan los 4 que quedan. De esta manera, se considera un promedio de cinco movimientos

para retirar un contenedor.

El costo por el movimiento de un contenedor es de US$ 7.50 (Cusianovich 2014), por lo tanto
para un total de 5 movimientos el costo seria de US$ 37,50. El proyecto propuesto permite una
mejor gestion, ya que se segmentarian los contenedores en clases (A, B y C), la implementacién
del sistema le daria mayor visibilidad y rapida ubicacion del contenedor. Con la gestion del
inventario, se tendria los contenedores requeridos por el area comercial mas un stock de
seguridad, como ya se ha explicado, llegando a realizar solo un movimiento por contenedor al
momento de retirarlo para ser entregado. Por lo tanto, el ahorro por contenedor seria de US$
30,00 (37,50 — 7,50). Si se mueven un total de 660 contenedores al mes, el ahorro mensual seria
de US$ 19.800,00, que al tipo de cambio de S/. 3,20 /US$ da un ahorro de S/. 63.360,00 al mes.
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Tabla 24. Flujo de caja econémico y VAN

Supuestos
Costo de oportunidad del capital (COK anual) 16%
El sistema se deprecia en 5 afios de vida (til.
La depreciacion mensual es de 1.170,00
El ahorro se logra de manera escalonada:
1. Los 4 primeros meses se logra un ahorro mensual de 25% del total. 25%
2. Los siguientes 4 meses se logra un ahorro mensual adicional de 50%. 50%
3. Los Ultimos 4 meses se logra un ahorro de 25% mensual adicional. 25%
Flujo de Caja Econémico y Valor Actual Neto
En soles
Meses
0 1-4 5-8 9-12
Flujo de Caja de Inversiones
Proyecto dos: Implementacion
de un sistema de ubicacion de
contenedores y mejora en la
gestion del inventario. -70.200
Valor en libros activos 56,160
56,160
F. C. Inversiones total -70.200 0 0
Flujo de Caja de Operaciones
Ahorro en costos 15.840 47.520 63.360
Gastos 1.250 1.250 1.250
Depreciacion 1.170 1.170 1.170
U.a.i 13.420 45.100 60.940
Impuestos (4.026) (13.530) (18.282)
F. C. Operaciones total 0 10.564 32.740 43.828
Flujo de Caja Econémico -70.200 10.564 32.740
Valor Actual Neto S/. 294,018
COK mensual 1,24%

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

3. Proyecto 3: Optimizacién de la distribucion de contenedores y procesos de despacho y

alistamiento

3.1.Inversiones

Con el objetivo de mover la zona de prelavado y la zona de enchufes a un lugar que se ajuste a
la propuesta de distribucion de procesos dentro del almacén, se han realizado algunas mejoras
en las instalaciones. Este proyecto ha incurrido en un gasto total de S/. 23.500, el cual es
considerado como una inversion, se activa y se deprecia, de acuerdo con lo que se habia

indicado al inicio.
Las inversiones se componen en tres partes, la primera en la reubicacién de los puntos de agua y

desaglie, la segunda en la reubicacion de los puntos de electricidad para el suministro de energia

y tercera, la reubicacion de las casetas de los operarios (ver anexo 16).
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3.2.Ahorros generados

El impacto por la implementacién de una nueva distribucion de los contenedores en el almacén

(layout), significa un nivel de ahorro mensual de US$ 11.450, el cual al tipo de cambio

considerado da un ahorro total mensual de S/. 36.640 (Cusianovich 2014). Este monto se

compone en dos partes, la primera de US$ 6.500 al dejar de utilizar 3 camiones en esta parte del

proceso (ver anexo 17) y la segunda por la utilizacién de un movimiento de stacker menos (US$

7,5 x 660 cntrs mensuales).

Tabla 25. Flujo de caja econémico y VAN
Supuestos

Costo de oportunidad del capital (COK anual) 16%
La inversion se activa y se deprecia en 5 afios. Depreciacion mensual 391.67
Los ahorros se generan desde el primer mes
Flujo de Caja Econdémico y Valor Actual Neto
En soles

Meses

0 1-12
Flujo de Caja de Inversiones
Proyecto tres: Optimizacion de la distribucion de contenedores y procesos de
despacho y alistamiento -23.500
Valor en libros activos 18,800

18,800

F. C. Inversiones total -23.500
Flujo de Caja de Operaciones
Ahorro en costos 36.640
Gastos -
Depreciacion 392
U.a.i 36.248
Impuestos (10.875)
F. C. Operaciones total 0 25.766
Flujo de Caja Econémico -23.500
Valor Actual Neto S/. 278,269
COK mensual 1,24%

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

4. Simulacién

Para la simulacion se toman las siguientes variables:

e Porcentaje de ahorros escalonados, alcanzado al final del afio (40%, 80% o 100%), para el

proyecto 1

e Porcentaje de ahorros escalonados, alcanzado al final del afio (25%, 50% o 100%), para el

proyecto 2

e Costo de oportunidad del capital (COK) que varia entre 5 a 25% de costo efectivo anual
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Tabla 26. Simulacién del VAN para los tres proyectos de mejora evaluados en forma

conjunta

Simulacion del VAN para diferentes costos de oportunidad del capital (COK) y porcentajes
del ahorro alcanzado al final del afio para los proyectos uno y dos (en nuevos soles)
Proyecto 1: % de ahorro escalonado alcanzado al final del afo
COK
escaIn:;::Zi‘::la:szIaf?:;ﬂel afno 0% 80% 100%
25% 560,105 693,311 716,354
5% 75% T3l A4M 864,710 897,743
100% 773,992 207,208 940,242
25% 541,341 670,755 T02,471
10% 75% T07.695 836,608 368,315
100% 748,500 877413 909,130
25% 521,750 645,933 676,211
16% 75% 681.518 681,518 835,980
100% 720472 844,656 874,934
25% 509,334 630,596 659,990
20% 75% 665,343 786,604 815,999
100% 703,160 824,422 853,816
5% _ 612,632 640,997
25% 5% 646,399 764,240 792,605
100% 682,892 B00,733 829,008

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

En la simulacion realizada se tom6 en cuenta las variables de costo de oportunidad de capital y
porcentaje de ahorros escalonados para los proyectos 1y 2, y se evalud los tres proyectos de
manera conjunta. Asi, se tiene dos escenarios: uno muy favorable para un COK de 5% efectivo
anual y asumiendo que los objetivos de ahorro se alcanzan en su totalidad, es decir al 100% al
final del afio, con lo cual se obtiene un VAN positivo. Por lo tanto, realizar los proyectos bajo

estas condiciones es factible.

El segundo escenario resulta muy desfavorable. Para ello, las variables estarian en los siguientes
niveles: un COK de 25% y los objetivos de los proyectos no se logran al 100%, solo en su
primera etapa siendo para el proyecto 1 de un porcentaje de 40%, alcanzado hasta el final del
afio y un porcentaje de ahorros alcanzado de 25%, también hasta el final del afio en el proyecto
2. En este escenario, el resultado del VAN es positivo y, por lo tanto, los proyectos se pueden

llevar acabo: son factibles, a pesar de que el escenario es bastante pesimista.
Un escenario intermedio de evaluacion seria considerando el COK en 16%, que es el costo de

oportunidad que se ubica dentro del rango del COK para proyectos de infraestructura

considerados en proinversién: entre el 14 y 18% de costo de oportunidad anual (Sarmiento
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2015). En este escenario, el resultado del VAN es positivo y, por lo tanto, la implementacion de

los proyectos de manera conjunta seria factible.

Finalmente, para los proyectos 1 y 2 se han calculado los ahorros minimos que permiten que

estos sean factibles de llevar acabo considerando un COK de 16%.

Tabla 27. Calculo de ahorros minimos

Costo de oportunidad
del capital

P1

% ahorro minimo

% ahorro minimo
P2

16%

9%

6%

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

5. Conclusiones

Para cada proyecto individual y bajo los supuestos mencionados se obtienen valores netos

actualizados positivos, por lo que se concluye que los proyectos son viables individualmente.

La conclusion general del presente capitulo es que estos son viables, ya sea que se realicen de

manera individual o conjunta.

Los ahorros generados se logran de manera escalonada tanto para el proyecto 1 como para el

proyecto 2; en ambos casos se ha considerado que estos alcanzan los objetivos en 3 periodos de
4 meses, asumiendo tasas de 25%, 50% y 25%, y de 40%, 40% y 20%, logrando al final del

Gltimo periodo los objetivos proyectados al 100%.

Tabla 28. Resumen econoémico de los proyectos

PROYECTOS I.\W’ER:;%}“EASTO Ai&ﬁﬁ VAN PERIODg:é)IE( 1;]5 é;.;’sE}RACIO}
Pl 8/. 30,000.00 §/. 541,728.00 |8/. 302,646.37 2
P2 5/. 70,.200.00 §/. 506,880.00 |5/.294,018.13 5
P3 8/.23,500.00 §/. 439,680.00 |5/.278,269.19 1
TOTALES §/.123,700.00 S/.1,488,288.00 (5/. 874,933.68

COK Anual =16%

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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Capitulo VIII. Tablero de mando integral

En este capitulo se establece un tablero de mando integral, considerando las perspectivas
financiera, comercial, de procesos y de desarrollo de personas; enmarcando los objetivos dentro
del planeamiento estratégico tanto de MSC como de LICSA. Asimismo, se definen los
indicadores de gestion, su situacion actual y las metas por alcanzar en los proximos 12 meses,
ademas de la estrategia para alcanzar estos resultados.

Tabla 29. Indicadores: tablero de mando integral

PERSPECTIVA # OBJETIVOS INDICADORES ACTUAL META ESTRATEGIA
1 Generar ahorro en costos % de ahorro en cada actividad 0% 10% "
M | h
FINANCIERA ejorar el proceso de despacho de
contenedores
2 Incrementar utilidades Margen de utilidad - +10%
Implementacion de un sistema de
3 Nivel de percepcion 70% 95% gestion del inventario de
1 Mejorar percepcion del cliente sobre el contenedores.
COMERCIAL - o ] ] o
4 servicio de LICSA Cumplimiento de citas 0% 90% Monitoreo del cumplimiento
5 Retencion del cliente 80% 95% Monitoreo de la atencion a clientes
6 Reducir el tiempo de despacho Tiempo transcurrido en el despacho 180 minutos | 30 minutos Implementar los 3 proyectos
propuestos
7 Ordenar el recojo de contenedores Numero’ de cnrs despachados eq una 93% Implementar proyecto de citas
hora / Ndmero de contenedores citados
DE PROCE:! " . . " . -
REEsed Asegurar la calidad del contenedor Cantidad de cntrs devueltos/cantidad de Gestién del inventario +
8 10% 0% .
despachado cntrs con PTI stock de seguridad
Tiempo de ubicacion y movimiento del Implementacion de un sistema de
9 Reducir costo s Y 30 min (25 + 5)|6 min (1 +5) gestion del inventario de
contenedor
contenedores.
DEL DESARROLLO . . o - o Elaborar plan de capacitacion y
DE PERSONAS 10 Mejorar el desempefio Cumplimiento del plan de capacitacion - 90% concientizacion al personal

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

1. Detalle de las metas de los indicadores

1.1.Indicador 1

Actualmente, se esta incurriendo en costos adicionales por la ineficiencia en algunas de las
actividades del proceso de despacho de contenedores. Con la implementacién de los proyectos,
se estima generar un ahorro del 10% de los costos operativos del proceso de despacho de
contenedores vacios refrigerados.

1.2.Indicador 2

Este objetivo se ajusta al plan estratégico de la compafiia y la meta estimada es de 10%

adicional al margen de utilidad.
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1.3.Indicador 3

Sobre la base de la encuesta realizada por el equipo de investigacion, se estima que el nivel de
percepcidn se encuentra actualmente en el 70%, se proyecta un 95% con la implementacién del
proyecto de sistema de gestion del inventario de contenedores.

1.4.Indicador 4

Para medir el cumplimiento de citas, se monitoreara el cumplimiento del proyecto de manejos
de citas. Para ello se ha contratado a 2 personas para el area de customer service por 8 meses y
para final del afio (4 meses) se reduce a solo 1 persona. Se espera llegar al 90% del

cumplimiento.
1.5.Indicador 5
Para medir la retencidn del cliente, se tomara la cantidad de reservas que ha realizado un cliente

en un periodo de tiempo, sobre la cantidad de reservas del periodo anterior. Se espera llegar a no

menos del 95% de retencion.

1.6.Indicador 6

El valor actual es de 180 minutos en promedio para el despacho de un contenedor. La meta a
alcanzar es de 30 minutos en promedio por contenedor, y esta apoyada en la implementacion de
los 3 proyectos de mejora.

1.7.Indicador 7

El valor actual no est& disponible, porque no se ha implementado el proceso; sin embargo, la
meta a alcanzar es de 93%, sobre la base de un promedio de 30 despachos programados en un

dia con un estimado de 2 transportistas que no lleguen a tiempo por factores externos como

trafico, cancelaciones o imprevistos.
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1.8.Indicador 8

Actualmente, el 10% de contenedores tiene problemas de calidad (Morales 2014) ya sea por
lavado, programacién o estado fisico. La meta es cero devoluciones. Para alcanzar esta meta, la
estrategia es alistar los contenedores requeridos antes del despacho y contar con un inventario
de seguridad para evitar roturas de stock por fallas en la calidad.

1.9.Indicador 9

Actualmente, el tiempo de ubicacion del contenedor toma 25 minutos en promedio, luego cargar
la unidad sobre el camién le toma al stacker 5 minutos. El total del tiempo que toma esta tarea
es de 30 minutos. La meta es reducir el tiempo en 80%, es decir, tener en total 6 minutos, 1 para

la ubicacion y 5 para cargar en el camion.

1.10. Indicador 10

Este indicador estd referido a las capacitaciones que debe recibir el personal sobre las
actividades involucradas con el despacho del contenedor (por ejemplo: seguridad, segregacion,

programacion y ubicacion). Actualmente, no hay capacitaciones en estos temas. Se espera

cumplir con las capacitaciones programadas en un 90%.
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Conclusiones

e Las exportaciones de productos no tradicionales para el afio 2014, tuvo un crecimiento del
5,7% interanual, debido a lo cual la demanda de contenedores vacios tipo reefer también se
incremento.

e La cadena de abastecimiento internacional estd constituida principalmente por 5 eslabones:
navieras, terminales portuarios, almacenes, clientes y productores. Los almacenes son un
eslabdn clave, porque a través de ellos se gestiona los contenedores vacios para exportacion.

e LICSA es uno de los principales almacenes que brinda servicios de almacenamiento de
contenedores, deposito y transporte terrestre a la linea naviera MSC, constituyéndose como
su principal socio estratégico. El proceso de despacho de contenedores para exportacion en
LICSA actualmente tiene una duracion de 3 horas en promedio y consta de las actividades
de aprovisionamiento, alistamiento y despacho de contenedores y distribucion.

o Las variables internas de LICSA son el nivel de servicio costo, disponibilidad de
contenedores, productividad hora-hombre y la capacidad de almacenamiento.

e Las oportunidades de mejora identificadas en el proceso de despacho son desorden en el
recojo de contenedores, falta de visibilidad, segmentacion y manejo del inventario,
despilfarro de recursos y falta de seguridad en la identificacion de los transportistas.

e La deficiente visibilidad de los contenedores asignados de acuerdo con el producto a
exportar y la ubicacién actual de las operaciones genera despilfarro de recursos.

¢ Se han planteado 4 proyectos como propuestas de mejora a la situacion actual de LICSA y
se han priorizado solo 3, de acuerdo con su urgencia e impacto en el nivel de servicio y
costos: manejo de un sistema de citas, implementacion de un sistema de gestion del
inventario de contenedores y mejora en la distribucion de procesos y contenedores dentro
del almacén.

e Con la implementacion de las propuestas de mejora, el tiempo del proceso de despacho de
contenedores reefer debe reducirse a 30 minutos. Actualmente, es de 3 horas en promedio.

e Los proyectos propuestos son viables, ya sea que se realicen de manera individual o
conjunta.

o Los beneficios del proyecto se pueden aplicar al movimiento de contenedores de carga seca,

asi como a empresas similares en el sector.
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Anexo 1. El contenedor refrigerado

El contenedor refrigerado es comunmente llamado “reefer container” o simplemente “reefer”.
Es un elemento modular de un completo sistema maritimo de transporte de carga, posee un
sistema de enfriamiento y calefaccion para suministrar un preciso control de la temperatura
dentro del contenedor. Son ideales para el transporte de alimentos y se emplean para la
importacion y exportacion maritima de productos perecederos con temperaturas desde -25,0 °C
hasta +29,9 °C.

Circulacion de aire dentro del reefer

Fuente: www. msc.com 2015.

Hoy en dia estan construidos de acero tipo corten en el exterior a fin de soportar los rigores de
los transitos de largos y cortos. Sus interiores son faciles de limpiar y desinfectar, estos pueden
ser de aluminio y/o acero inoxidable. Su aislamiento es de espuma de poliuretano que permite
una mayor eficiencia térmica, su color es blanco en las paredes exteriores para reflejar el calor
radiante del sol, lo que garantiza la gestion de la temperatura deseada.

Fotos del exterior e interior de un contenedor reefer

Fuente: www. msc.com 2015.
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Medidas de un contenedor reefer high cube

ESPECIFICACIONES DEL REEFER (40" HIGH CUBE)

MEDIDA UNIDAD MEDIDA

UNIDAD

MEDIDA

UNIDAD

Longitud interior 11.59 mts |Apertura de la puertas

2.29 mts

Tara

4,600 Kgs.

Ancho interior

2.29 mts |Altura de la puerta

2.57 mts

Carga Util maxima

29,400 Kgs.

Max. altura de la carga [2.40 mts |Capacidad cUbica

67.50 m3

Peso bruto maximo

34,000 Kgs.

Fuente: www.msc.com - 2015.

Partes del contenedor reefer

Tiene dos partes: el contenedor o la caja y la maquinaria de refrigeracion. Debido a la naturaleza
de la carga que transporta, ambos componentes, la caja y la maquinaria, son rigurosamente
inspeccionadas para asegurar que toda la unidad trabajard como se requiere. Estas inspecciones
deben ser efectuadas antes de que el contenedor sea cargado con el producto para un viaje, por
esta razén la inspeccion es a menudo llamada pre trip inspection o simplemente PTI. Como dato
complementario los contenedores refrigerados operan con fuentes de alimentacion externa de
440 voltios y 60 Hz.

Fotos del panel de control del contenedor reefer

Fuente: www. msc.com 2015.

Anexo 2. Principales productos agroindustriales exportados (2013-2015)

Miles US$ FOB Peso neto (t)

PARTIDA PRODUCTO 2013 2014 A 2013 2014 A

(a julio) (a julio)

TOTAL 3,445,412 | 4,237,342 | 1,958,877 | 2,029,640 | 2,381,563 | 1,122,967

080610 Uvas frescas 442,948 644,178 235,040 177,476 268,436 115,210
080440 Paltas 184,286 301,213 191,712 114,691 179,110 117,380
080450 Mangos 132,734 139,331 151,683 127,262 120,838 96,449
070920 Espéarragos 413,554 | 384,368 151,504 124,719 133,156 48,099
230990 Alimentacién de animales | 108,708 | 141,338 81,733 121,955 149,781 86,790
080390 Platanos 88,985 119,296 72,475 124,123 159,533 95,059
100850 Quinua 79,121 196,506 65,015 18,601 36,588 15,817
180100 Cacao en grano 83,755 151,838 62,373 31,190 47,019 20,146
200560 Esparragos en conserva 150,107 | 150,884 61,156 47,659 44,440 18,065
081190 Mango congelado 40,111 49,156 58,197 24,145 28,680 23,316
040291 Leche evaporada 103,765 121,266 52,312 69,603 79,505 37,112
080520 Mandarinas 43,133 60,215 34,384 37,203 53,320 30,479

Fuente: www.adexdatatrade.com. Elaboracion propia, 2015.
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Anexo 3. Principales empresas exportadores del sector agroindustrial (2013-2015)

Miles US$ FOB Peso neto (t)
RAZON SOCIAL 2013 2014 U 2013 2014 AU
(a julio) (a julio)
TOTAL 3,445,412 | 4,237,342 | 1,958,877 | 2,029,640 | 2,381,563 | 1,122,967

Camposol S.A. 182,643 212,646 78,417 82,396 98,330 39,204
Vitapro S.A. 0 55,404 67,124 0 59,051 72,661
Gloria S.A. 101,711 126,323 52,829 71,692 86,720 38,350
Sociedad Agricola Vir( S.A. 93,557 124,784 52,059 29,597 42,959 17,762
Danper Trujillo SAC 104,975 114,589 49,871 37,574 39,585 18,098
Complejo Agroindustrial Beta S.A. 98,946 103,170 46,222 36,188 40,404 18,270
Gandules inc SAC 50,307 61,293 30,446 32,474 35,886 17,302
Agricola Cerro Prieto SAC 11,557 21,282 27,937 6,890 12,927 15,424
Procesadora Lardn SAC 33,407 41,606 25,287 32,488 36,840 19,531
Machu Picchu Foods SAC 36,135 60,449 24,394 8,956 14,406 5,833
Fuente: www.adexdatatrade.com. Elaboracion propia, 2015.
Anexo 4. Lista de los principales almacenes para el Callao

# NOMBRE RAZON SOCIAL #| NOMBRE RAZON SOCIAL
1|Alconsa APM Terminals Inland Services S.A. 10|LICSA Logistica Integral Callao SA
2|Almacenera Grau Almacenera Grau S.A 11]|Lima SA Logistica Integral Maritima Andina SA
3|Alsa Almacenes Latinoamericanos S.A. 12|Neptunia Neptunia S.A.

4|Almacenes y Logistica SA |Almacenes y Logistica SA 13|Ransa Ransa Comercial SA

5|APM Terminals APM Terminals Callao SA 14|SakjDepot Sakj Depot SAC

6[Contrans SAC Contrans SAC 15(TPP Terminales Portuarios Peruanos SAC
7|DP World Callao DP World Callao SRL 16| Tramarsa Trabajos Maritimos SA
8|FargolineSA Fargoline SA 17|Unimar Unimar SA

9(Imupesa Inversiones Maritimas Universales Perd SA | 18|Villas Oquendo |Villas Oquendo SA

Fuente: www.sunat.gob.pe.

Elaboracion propia, 2015.

Anexo 5. Lista de principales Navieras que operan en Peru

# SIGLAS NOMBRE # SIGLAS NOMBRE

1|APL American PresidentLines 10[HYUNDAI Merchant Marine [HYUNDAI Merchant Marine
2|CCNI Compafiia Chilena de Navegacion Interoceanica |11|K LINE Kawasaki KinsenKaisha, LTD
3|CMA-CGM CMA-CGM 12|MAERSK Line MAERSK Line

4|COSCO ContainerLines CO. LTD 13[MOL MOL MitsuiLines

5|CSAV Compafiia Sudamericana de Vapores 14|MSC MediterraneanShippingCompany
6|EVERGREEN EVERGREEN 15|NYK NipponY usenKaisha
7|HAMBURG SUD |[HAMBURG SUD 16|PIL Pacific International Lines
8|HANJIN Shipping [HANJIN Shipping 17|SEABOARD SEABOARD

9|HAPAG LLOYD [HAPAG LLOYD 18/WAN HAI Lines LTD WAN HAI Lines LTD

Fuente: www. msc.com. Elaboracion propia, 2015.
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Anexo 6. Organigrama de LICSA al 2015
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7

COORDINADOR OPERADOR GRUA CONDICIONADOR
ADMINISTRATIVO STACKER / VACIOS -

COORDINADOR DE OPERADOR DE SUPERVISOR DE ey
SISTEMAS DE GESTION MONTACARGAS REPARACIONES
JEFE DE CREDITOS Y ASISTENTE DE
COBRAMZAS OPERARIO REPARACIONES OPERARIO
ENGARGADO ARCHIVO GPERARIO /
DOCUMENTARIO CARPINTERO
DINADOR EN
PUERTO

ﬁ

Fuente: LICSA, 2015.



Anexo 7. Mision y vision de LICSA

Mision: Satisfacer las necesidades logisticas del cliente de manera integral, segura y eficiente;
permitiendo el desarrollo de la razén esencial de su propio negocio y generar condiciones que
hagan rentable sus empresas, cuidando los intereses de nuestros accionistas.

Vision: Ser la primera empresa en el pais en anticipar las necesidades logisticas del cliente,
atenderlas desde su origen hasta la entrega de la mercancia en el lugar indicado, manteniendo
informado al cliente en tiempo real. Todo esto en armonia con nuestro entorno comercial, social
y ambiental.

Anexo 8. Participacién de mercado de LICSA por cantidad de contenedores (exportacion)

PARTICIPACION TERMINALES 2015 2014 2013 2012 2011 2010
CALLAO (%) (%) (%) (%) (%) (%)
DP WORLD 15.7 19.1 12.6 10.5 9.9 0.4
TRAMARSA 13.2 9.4 10.4 141 17.0 20.4
LICSA 10.9 13.2 15.9 13.8 14.0 7.0
ALCONSA 8.5 10.9 11.0 6.8 0.0 0.0
TPP 8.1 7.0 5.6 8.0 6.9 1.9
NEPTUNIA SA 7.5 8.8 15.4 19.6 20.5 25.5
CONTRANS SAC 7.1 4.0 55 6.7 7.5 10.6
APM TERMINALS 7.0 52 51 2.1 0.6 0.0
RANSA 6.3 8.3 6.8 51 32 3.8
SAKJ DEPOT SAC 6.1 3.0 0.1 0.1 0.1 0.2
OTROS 9.7 111 11.6 13.3 20.4 30.4

Fuente: Escomar. Elaboracion propia, 2015.
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Anexo 9. Modelo frontal de una reserva o booking de MSC

MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY DEL PERU 5.A.C.

Modo de Transporte: FCL/FCL

-',L-—"' |-‘ Av. Abvarez Calderom 185 - Of 501 - San Isidso — Lima 27 - Pera
ol Tel: +511 221-7561 / Fax: +511 221-7584
E-MAT - mscpemiimescpern net | WEBSITE: hitp/arww mscgva ch
| BOOKING NOTE Nr: 1426008/ 2014
Embarcador: PERUPEZ SAC
Contacto: ZAYDA TORRES
Solicitado por:
Consignatario: PESCIRO,S.L.,
Fecha de Emision de Booking:  abr 21,2014
| PLAN DE EMBARQUE
NAVE | VIAJE: HELENE 5 1412 ETA: 2/Mayo/2014
Puerto de Embarque: PAITA (Peru) ETB: 02/05f2014
Puerto de Descarga: BALBODA Destino Final: LEGHORN, ITALY/
Place of Delivery: . Retira de: RANSA PAITA

Ingresa Full a: RANSA PAITA

Producto: FROZEN TENTACLES SQUID / TENTA IMO class: 0.00 Mo UN:

Cantidad de Equipos: 1 IMD class: 0.00 Mo UN:

Pesp Maximo x Contenedor: 2900 Por 1 Tamafio/ Tipo de 40" H C REEFER
contenedor:

En ningun caso deben exceder el peso indicado en la

placa (payload) del contenedor asignado, en caso
contrario la unidad no sera embarcada.

Peso total de la carga: 29.00 En 1 x 40

H C REEFER
Detalles de Carga Refrigerada:
Temperatura (en *C): -20.00 No.de sensores:
Humedad: OFF Atmosfera controladalC/A):
Ventilacidon: OFF Didxido de carbono:

Tratamiento de frio (C/T): NO

Detalle de Flete

FRT PREPAID AS PER AGREEMENT

Condicion de Pago:

Comforme est estipubadn &n of Conodmientn e Embaeque (BL), 58 haoe notar que of smbarcdor &5 solidaramente: responsabie ol pagn oo e v
deEmas gasins indusn: cuandin s trabe de fete " onlect”,

Fuente: Departamento de customer service de MSC, 2015.
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Anexo 10. Desarrollo de actividades del flujo actual del despacho

ACTIVIDAD OBJETIVO DESCRIPCION
Tener Los contenedores que van a ser despachados, estan ubicados dentro
0 | Almacenamiento | contenedores del almacén en rumas o pilas sin un patrén o criterio establecido para
disponibles el tipo de producto que va a ser cargado
Ser atendido El transportista se acerca para retirar el contenedor, en este momento
Llegada del e = .
1 contenedor para el no cuenta con una programacion de atenciéon pudiendo generar
despacho trafico (Av. Néstor Gambetta)
Conocido como gate out y puede ser anticipado por via electrénica o
Pago por el - : - .
2 | Pago de derechos - presencial, con el mismo se recoge la factura, precinto y EIR, previa
servicio - .
presentacion del booking.
El transportista se presenta en la caseta de seguridad, muestra copia
3 Registro y Autorizar el del booking, factura, DNI, seguros y demas documentos para
entrada ingreso solicitar ingreso. Los vigilantes anotan placa, hora y nombre del
conductor.
Balanza de Registrar el El cami6n pasa por balanz? para registro de fegha, hora y peso en
4 | . espera de un ticket que serd entregado (y posteriormente archivado)
ingreso ingreso ” : -
al Inspector 1ICL o checker de vacios para la asignacion.
5 Recepcion Revisar el cntr | EI checker constata que la informacion esté correcta esté acorde a lo
documentaria a despachar solicitado en el booking.
El checker indica al operario del reach stacker la ubicacion del
6 Asignacion del Indicar qué cntr | contenedor que debe movilizar, esta se ha revisado media hora antes
contenedor se despacha de iniciar el turno de trabajo y se ha marcado con lapicero en la hoja
que lista las reservas.
7 Carga del Caraa el cntr El contenedor es situado sobre la unidad de transporte. En ese punto
contenedor 9 puede estar lavado, si no lo esta se lo lava en ese momento.
Proceso que dura en promedio 25 minutos, lo realizan dos operarios
R por contenedor, se hace con agua a presion extraida de pozos
Limpiar el . P
8 | Lavado S subterraneos y es mezclada con quimicos aprobados (anexo 14). El
interior - . - 5
lavado es interno: paredes, techo y piso, se utilizan escobas, baldes y
escobillas y finaliza con el enjuague a presidn.
. El checker coloca el precinto del almacén en el contenedor al final
- No permitir el ~ . . N
9 | Precinto . como sefial de que el contenedor ha sido inspeccionado, el interior
ingreso de nada AT . .
esta limpio y en Optimas condiciones para el cargado de productos.
El contenedor se programa con la informacién de la carta de
Programar lo - -
L L temperatura indicando principalmente temperatura, humedad y
10 | Programacion indicado por el ilaci6 | final f . h
cliente ventilacion (e_mexo 15). Al final se toma foto de registro. Pgra acer
la programacion es necesario encender el generador del camién.
. Relacionar el . . . .
Transmision El checker registra y envia el nimero del contenedor y booking
11 BKycntren la . o
WAP BD desde un dispositivo a una base de datos.
12 | Balanza de salida Re_glstrar la La unldgd de transporte _c_argada con el contengdor pasa por balanza
salida para registrar el peso emitiendo un ticket de salida.

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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Anexo 11. Lista de empresas encuestadas

LISTA DE EMPRESAS ENCUESTADAS

1]Agronegocios la grama SAC 13|Inversiones Prisco SAC

2| Agroyex exportaciones del Peri SAC | 14|Kampo marino Perd SRL

3| Atlantic Fruits Perd Branch SAC 15|Kuehne + Nagel SA

4{Austral Group SAA 16|Mar line SAC

5|Avo Pert SAC 17|Per0 Expofruit SAC

6|Camposol SA 18|Propemar Peri SAC

7[Coexa 19|Scharff logistica Integrada SA

8|Danper Trujillo SAC 20| Tal SA

9|Dolmar representaciones SAC 21| Tandem Global Logistics Perid SAC
10|Gandules SAC 22|Univeg Pert SAC
11]|Grupo sun fruit export SA 23| Ve soluciones logisticas SAC
12|Incavo SAC

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Anexo 12. Modelo de encuesta

el

-

oo

oo

DESPACHO DE CONTENEDORES VACIOS EN LICSA

Razdn Social de la empresa
i Con qué frecuencia embarca con MSC?
Semanal Mensual Semestral
Quincenal Trimestral Anual
2 Qué tipo de carga embarca?
Congelada Fresca Seca
7 Qué producto?
zActualmente, de qué manera solicita sus reservas en MSC?
Via Booking online Via formato Excel Via correo electronico
;Por qué motivo utiliza esa via?
Actualmente, en qué horario programa el recojo de los contenedores vacios?. ;Por qué?
En promedio, qué tiempo le esta tomando la entrega de los contenedores vacios en LICSA?
;De qué manera le impacta una eventual demora en la entrega de cntrs vacios en LICSA?

10. ;Estaria de acuerdo en programar el recojo de los contenedores vacios, bajo un

esquema de citas solicitado via web? ;Por qué motivo? 51 - NO

11. ;En caso de atenderlo por citas, en qué horario desearia programar el recojo? 8 a

10hrs 162 18hrs 10 a 12hrs 18 a 20hrs
2 a 14hrs 20a22hrs 14 a 16hrs 22 a 00hrs OTRO

12. En general, jcdmo calificaria la calidad del servicio de LICSA?

Muy bueno Bueno Regular Deficiente

13. ;En qué area/procesos sugiere que debe mejorar LICSA?

14. En general, ;como calificaria la calidad del servicio de MSC? |

15. Muy bueno Bueno Regular Deficiente
16. ;En qué area/procesos sugiere que debe mejorar MSC?

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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Anexo 13. Fotografias del reach stacker de LICSA

T T

Fuente: LICSA, 2015.

Anexo 14. Fotografias de maquina y quimicos utilizados para el lavado del contenedor

Fuente: LICSA, 2015.
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Anexo 15. Modelo de carta de temperatura

‘o0 ] MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY
/'.:.}' SHIPPER TEMPERATURE INSTRUCTIONS OF CARRIAGE
Lo 1
\) \/
TEMPERATURE INSTRUCTIONS FOR SELF SUSTAINED REEFER (SSR) CONTAINERS
VESSEL NAME: MSC MATILDE UW 434 VOYAGE: UwW 434
1- SHIPPER'S NAME
EMBARCADOR INCA FODDS TRADING SAC.
2~ CONSIGNEE
CONSIGNATARIO LES ALIMENTS CDS FOODS
3. COMMCOITY
PRODUCTO JENGIBRE FRESCO
4 - PORT OF LOADING
PUERTO DE EMBARQUE CALLAO
5.- PORT OF DISCHARGE
PUERTO DE DESCARGA FREEPORT,GRAND BAHAMA,
51 POINT OF DELIVERY
LUGAR DE ENTREGA MONTREAL, CANADA
& . BOOKING NUMBER 1501592014

7.~ CARRYING TEMPERATURE INSTRUCTIONS:
INSTRUCCIONES PARA LA TEMPERATURA

A) AIR INLET (DELIVERY) SPECIFICATIONS (IN DEGREES CELSIUS)
TEMPERATURA AIRE SUMINISTRADO (EN GRADOS CELSIUS)

(+) CELSIUS
Specify value

B) AIR FRESH VENTS SETTING {in CBM / H)
APERTURA DE LAMPA
YES
Specdy value between 1 and 250 CBM/H
C) DEHUMIDIFICATION (%)
HUMEDAD RELATIVA
YES
Specify value between 60% and 95%

D) CONTROLLED ATMOSPFHERE SYSTEM
SISTEMA DE ATMOSFERA CONTROLADA
YES
Specify values for Oxigene, Carbon Dioxide & Nitrogene

E) COLD TREATMENT
TRATAMIENTO DE FRIO

8- PREFIX AND CONTAINER(S) NUMBER(S) CRSU6122450

(-) CELSWS

NO

PREFUO Y NUMBERO DE CONTENEDOR (ES)

(*) ONE TEMPERATURE LETTER INSTRUCTION IS ONLY FOR ONE BILL OF LADING
UNA INSTRUCCION DE TEMPERATURA PARA CADA BILL OF LADING
(™) THE ABOVE MENTIONED INSTRUCTION MUST ALSO BE STAMPED ON THE BL
LAS INSTRUCCIONES ARRIBA MENCIONADAS DEBEN ESTAR INCLUIDAS EN EL B

Fuente: Departamento de customer service de MSC, 2015.
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Anexo 16. Inversion y gastos de los proyectos

Gasto Gasto
INVERSION PROYECTO 1: CITAS Cantidad Precio Mes 0 Mes 1 Mes 2 Mes 3 Mes 4 Mes 5 Mes & Mes 7 Mes 8 Mes 9 Mes 10 Mes 11 Mes 12
Merchandising 1 s/ 6,000 S/ 6,000
Customer Service 2 s/ 1,250] 5/ 5,000 5/. 2,500 |5/ 25005/ 2,500|5/.2,500|5/.2,500|5/.2,500|5%/.2500(5/.2,500|5/.1,250|5/.1,250 | 5/. 1,250|%&/ 1,250
Programador sistemas 2 5/ 4,000 5/ 16,000 | 5/. 8,000
Contingencias 1 S/ 3,000 S/ 3,000
Maontos estimados con el area de marketing de MSC s/. 10,500 S/ 2500 S/ 2500 S/ 2500 S5/ 2500 S/ 2500 S/ 2500 S/ 2500 S/ 1250 S/ 1250 S/ 12350 S/ 1,250
Total inversicr §/. 30,000 Total gastos §/. 33,000
Inversién Gasto
INVERSION PROYECTO 2: GESTION DEL INV. Cantidad Precio Mes 0 Mes 1 Mes 2 Mes 3 Mes 4 Mes 5 Mes & Mes 7 Mes 8 Mes 9 Mes 10 Mes 11 Mes 12
Programa, capacitaciones y licencia 1 s/, B4,000|5/. &4,000.00
Equipo de transmisidn de data 1 s/ 3,200]S/. 3,200.00
Practicante de soporte 1 s/. 1,250 s/ 1,250|s/.1,250(s/. 1,250 |8/ 1,250 (5. 1,250 | 5/.1,250 | 5/. 1,250 [ s/. 1,250 | /. 1,250 |5/ 1,250 | s/, 1,250(s/. 1,250
Contingencias 1 5/ 3,000]5/. 300000
Montos estimadeos con |3 empresa Infotek (software & sytems) s/ 1,250 S/ 1,250 &/ 1,250 5/.1,250 S§/.1,250 S/ 1,250 S/ 1,250 5/ 1,250 5/ 1,250 S/.1,250 S/ 1,250 s/, 1,250
Total inversidn 5/ 70,200 Total gastos §/. 15,000
PROYECTO 3: LAY OUT Cantidad Precio Inversion
Reubicacion agua y desague 1 s/ 7,000 5/ 7,000
Reubicacidn electricidad 1 s/. 12,500] s/ 12,500
Reubicacion casetas 4 S/ 1,000 5/ 4 000

Montos estimadas con el area de Ty logistica de LICSA

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Total inversidl

5/. 23,500

75



Anexo 17. Detalle del ahorro de camiones del proyecto 3

Detalle de ahorro de camiones | Cantidad
Recorrido kms por dia 20
dias 26
km por mes 520
Rendimiento km por galén 30
Galones por mes 17
Precio del galén S/. 11.00
Mantenimiento $ 2,052.50
Combustible mensual $  357.50
Sueldo operario S 562.50
Cantidad de camiones 3
turnos 2
TOTAL| $ 6,500.00

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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