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I.  RESUMEN EJECUTIVO

El presente documento es el INFORME TECNICO requerido mediante el proceso de Orden de
Servicio de Consultoria — Persona Natural, la Autoridad Portuaria Nacional, contrato el
“Servicio especializado de consultoria para el relevamiento de informacién de campo,
respecto a logistica de los transportistas en las zonas de acceso a los Terminales Portuarios
del Callao APM Terminals (APMT) y DP World (DPW), identificacién de los principales
problemas, causas asociadas y propuesta de oportunidades de mejora para reducir la
congestion vehicular y la falta de seguridad en el acceso a los Terminales Portuarios del Callao
(APMT, DPW), de acuerdo a la Orden de Servicio N° S-2015-00324 del 17 de Diciembre del
2015.

El desarrollo de este informe técnico se realizé siguiendo las instrucciones descritas en el TDR
de la Orden de Servicio N° S-2015-00324, los detalles y correspondencia entre el informe

técnico y el TDR se pueden apreciar en el cuadro 5.1.

Para la recopilacion de informacidn sobre estudios nacionales o internacionales se realizaron
las consultas a los expertos del sector en entrevistas y reuniones (Ver anexos), la coordinacion
de reuniones y entrevistas se realizd de forma conjunta con la Direccién de Planeamiento y
estudios Econdmicos de la Autoridad Portuaria Nacional (Ver anexos), el relevamiento de
informacidn sobre el proceso logistico se realizé mediante entrevistas a funcionarios expertos

del sector (Ver anexos, entrevista a expertos UNT Callao).

El analisis situacional, la identificacidn de problemas y las causas asociadas se realizé mediante
la aplicacidon de la metodologia de calidad de los 7 pasos o DMAIC (Definir, Medir, Analizar,

Mejorar y Controlar), ver Anexos (Metodologia) y el desarrollo del estudio en la seccién X.

Las propuestas de oportunidades de mejora se pueden apreciar en la seccion X, punto 10.6.



2.1.

OBIJETIVOS DEL ESTUDIO

Objetivo General

Analisis, diagndstico y propuesta de mejora de los procesos de transporte de carga desde y

hacia los terminales de almacenamiento extraportuarios.

2.2.

Objetivos Especificos

Contar con informacién especifica de los procesos de transporte de carga desde y hacia
los terminales portuarios del Callao (APMT y DPW) hacia los almacenes extraportuarios
gue contribuya a la reduccién de la congestion vehicular (generado por las unidades
de transporte que esperan en las vias externas de acceso a los terminales Portuarios
del Callao — APMT y DPW- para ingreso y salida de mercancias) y a la falta de seguridad
en la zona de acceso a los Terminales Portuarios DPW y APMT.

Definir el problema y las principales causas que generan la congestién vehicular e
inseguridad en las zonas de acceso a los terminales portuarios APMT y DPW.
Identificar oportunidades de mejora a fin de reducir la congestién vehicular en las
zonas de acceso a los terminales portuarios APT y DPW, respetando la normativa
nacional.

Contribuir a mejorar la satisfaccion de los usuarios y de las partes interesadas,

disminuyendo los riesgos asociados a la operacion.



lll.  ALCANCE DEL ESTUDIO

El alcance del estudio se define por las siguientes consideraciones:

e El Puerto del Callao y sus operadores portuarios APM Terminals y DP World.

e Los Depdsitos Temporales conformados por; Neptunia, Ransa, Contrans, Licsa, entre
otros.

e Sdlo se consideran los procesos de transporte de carga, autorizacién de ingreso,
control y pesaje de unidades de transporte. Los otros procesos de los operadores
portuarios (APMT, DPW) no seran considerados sin que ello signifique ignorar sus roles
e incidencia con los demds procesos.

e Se recopilard informacion relacionada a los procesos de transporte, autorizacion de
ingreso, control y pesaje de unidades de transporte para ingreso y salida de los

terminales portuarios del Callao APMT y DPW.

IV.  BASE TEORICA DE LA INTERVENCION

Como se mencioné a lo largo de este documento, el eje del encargo descansa sobre los
procesos. La literatura predominante los define como la “secuencia de actividades que
trasforman una entrada o insumo (una solicitud de un bien o servicio o ambos) en una salida
(la entrega del bien o servicio o ambos), afiadiéndole un valor en cada etapa de la cadena
(mejores condiciones de calidad/precio, rapidez, facilidad, comodidad, entre otros).” (Politica

Nacional de Modernizacion de la Administracién Publica, pag. 32, 2013).

Asimismo un proceso puede desplegarse o subdividirse en otros procesos de menor alcance
o también puede formar parte de un proceso mayor. Esta caracteristica de desagregacion
permite establecer la denominada jerarquia o niveles de procesos. Asi se pueden tener macro
procesos que se desagregan en procesos y estos en subprocesos. Es importante indicar que la

definicion de proceso se aplica a cualquiera de los niveles.

En el caso del Estado peruano se ha definido una nomenclatura equivalente de los niveles de

procesos (Metodologia para la Implementacion de la Gestidon por Procesos en las Entidades



de la Administracion Publica del D.S. N° 004-2013-PCM — Politica Nacional de Modernizacion

de la Gestidén Publica).

Elementos del Proceso

Son los diferentes componentes que permiten tener un disefio completo del proceso. A

continuacion se describen los principales elementos:

e Entrada: es el insumo que desencadena la ejecucidon del proceso y que sera
transformado en la salida del proceso. Una entrada puede ser material, informacion,
documento o persona y debe cumplir con un conjunto de caracteristicas requeridas
por el proceso.

e Salida: es el resultado o entregable del proceso. Una salida puede ser un bien, servicio,
informacién, documentos, etc. y debe cumplir con un conjunto de caracteristicas
alineadas a los requerimientos del cliente.

e Proveedor: es el que proporciona la entrada del proceso. Puede ser un proveedor
externo o interno. En este ultimo caso puede ser otro proceso.

e C(liente: es el que recibe la salida del proceso. Puede ser un cliente externo o interno a
la Organizacion. En este ultimo caso puede ser otro proceso.

e Recursos: son los componentes tangibles del proceso. Se refiere a los recursos que se
utilizan para transformar las entradas en salidas. Cada vez que se ejecuta una actividad
del proceso se consumen recursos y consecuentemente se generan los costos.

e Controles: son los componentes intangibles del proceso y se refieren a los
instrumentos de gestién que gobiernan la ejecucién del proceso. Definen cuando y
cémo debe ejecutarse el proceso.

e Dueiio del Proceso: es el funcionario responsable por los resultados del proceso.



Grafico 4.1 — Elementos del Proceso
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Fuente: Guia para una gestién basada en procesos, Instituto Andaluz de Tecnologia

Tipos de Procesos

Los procesos de una Organizacion se clasifican en tres tipos de procesos, en funcién a su

naturaleza. Estos son: estratégicos, misionales y de apoyo.

Procesos Estratégicos: procesos que definen y verifican las politicas, estrategias, objetivos y
metas de la organizacion. Ejemplo: Planeamiento Estratégico, Control de Gestidn,

Investigacidon de Mercados.

Procesos Misionales: procesos de produccion de bienes y servicios publicos que se entregan
al ciudadano, entidad, empresa, etc. Son los que agregan valor para el destinatario de los
productos de la Organizacion. Ejemplo: Atencidn al cliente, Ingreso de mercaderia, Despacho

de mercaderia.

Procesos de Apoyo: procesos que realizan actividades de apoyo necesarias para el buen

funcionamiento de los procesos. Relacionadas con la administracion de los recursos y con los
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sistemas administrativos del Estado. Ejemplo: Gestion contable, Gestion Financiera, Gestion

del Talento Humano

Los procesos estratégicos definen la orientacidon hacia donde deben operar los procesos
misionales, de acuerdo con la cadena de valor de la entidad, los cuales necesitan a los procesos

de apoyo para cumplir con sus objetivos.

Grafico 4.2 — Tipos de Procesos
ENTIDAD

Cliente

Elaboracion: Propia

Herramienta SIPOC

Herramienta que permite visualizar el proceso de forma sencilla. SIPOC es un acronimo de las

siguientes palabras en inglés:

e Supplier (Proveedor)
e Input (Entrada)

e Process (Proceso)

e Output (Salida)

e Customer (Cliente)



Grafico 4.3 - SIPOC
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La herramienta SIPOC sirve fundamentalmente para proveer de una vista macro del flujo total

del proceso y sus interrelaciones, y para definir los limites del proceso.

Gréfico 4.4 — Ejemplo SIPOC
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Fuente: innovando.net

Como se aprecia en el ejemplo, el SIPOC no muestra el detalle de las actividades y tareas, ni
los reprocesos, sino que muestra la secuencia bdsica del proceso por el que pasa la entrada

para transformarse en la salida del proceso. Esto es asi porque tiene la finalidad de
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comprender el proceso, mostrar el resultado (salida) y el cliente del proceso, antes de caer en

la descripcion detallada sin propdsito concreto y sin valor.

Mejora de procesos

Esfuerzo, puntual o sostenido en el tiempo, para aumentar la eficiencia y/o eficacia de los
procesos. El mejoramiento de procesos implica comprensién, analisis, estandarizacidn,
mediciones y cambios en el proceso. El mejoramiento debe manifestarse obligatoriamente en

la mejora de los indicadores del proceso.

Para efectos de diferenciarlo de otras formas de mejorar procesos (redisefio y reingenieria),
el concepto de mejora suele limitarse a cambios pequefios como reglas de negocio,
procedimientos locales, redistribucién del volumen de trabajo, simplificacion de formularios,
etc. y que pueden implementarse rapidamente por el mismo equipo que ejecuta el proceso y

monitoreados por el duefio del proceso.

Redisefio de procesos

Se aplican a una parte de los procesos fundamentales de la institucion y tiene como objetivo
mejorar el grado de competitividad a través de técnicas de optimizacién de procesos. Se tiene
un mayor impacto de un redisefo si el analisis comienza con los eventos generados por los
clientes y los resultados que llegan a ellos, por ejemplo solicitudes, pedidos, pagos, reclamos,
etc. Las dimensiones de optimizacidn en el redisefio son: reduccién de los tiempos de ciclo,

mejoramiento de la calidad de los productos y servicios y reduccion de costos.

Alineamiento Estratégico de los Procesos

Los procesos se disefian en funcion a los requerimientos de los clientes y a los objetivos
estratégicos de la entidad. Aquellos son los medios claves para implementar las estrategias y

desarrollar ventajas competitivas. La estrategia permite:

e |dentificacién de los procesos
e Priorizar los procesos que seran disefiados / redisefiados / gestionados.

e Desarrollar las caracteristicas en los procesos futuros
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La Association of Business Process Management Professionals (ABPMP) en el documento BPM

CBOK®, desarrolla el alineamiento estratégico segun el siguiente cuadro:

Grafico 4.5 — Alineamiento Estratégico de los Procesos

Las Organizaciones existen para entregar valor a sus clientes '

por medio de los productos (bienes o servicios) : [

Los objetivos organizacionales deben, por tanto, estar
alineados a la entrega de valor para los clientes l

Los procesos de negocio son el medio para obtener los
productos y entregarlos a los clientes

i La gestion de procesos de negocio establece la forma como
los procesos son gestionados, ejecutados y transformados | I
4

Por tanto, objetivos organizacionales pueden ser alcanzados
por medio de la gestion centrada en los procesos de negocio

Fuente: BPM CBOK® de la Association of Business Process Management Professionals

(ABPMP)

Una matriz “L” permite establecer la relacidn entre los procesos y los objetivos estratégicos.

Grafico 4.6 — Matriz L para el Alineamiento Estratégico de los Procesos

Objetivos Estratégicos
- o € o
3 g @ S8
=1 £ 8 SB
ol = =
s 20 SR
$ | 5% | 35
Macroprocesos o = s o
8 | 1D [ ] 3
Q
;§ Marketing e [
b1
8 Planeamlento
Abastecimiento e 2
W
s Fabricacion [ 3
)
2 | Ventas [ 3
O
Despacho ® 2
€ | RRHH X 1
&
@ Finanzas X 1
® Alta influencia 3 Puntos
o Mediana influencia | 2 Puntos
X Baja influencia 1 Punto

Elaboracidn Propia

12



V. METODOLOGIA

La metodologia a aplicar comprende lo siguiente:

Gréfico 5.1 — Metodologia de Intervencién

2 PROPUESTA DE
PLANIFICACION ANALISIS DE DIAGNOSTICO DE DISENO DE

MEJORADOS

Elaboracién Propia

A efectos de poder contar con un mejor ordenamiento de las actividades solicitadas en los

Términos de Referencia y las etapas de la Metodologia planteada para el desarrollo de la

presente consultoria el siguiente cuadro presenta la correspondencia de cada etapa de la

metodologia con los términos de referencia:

Tabla 5.1 — Metodologia y Términos de Referencia

Etapa de la metodologia

Correspondencia con los términos de referencia

5.1 Planificacién del Estudio

Recopilacion de estudios nacionales e internacionales
relacionados a la problematica en estudio.
Coordinary realizar entrevistas con el personal implicado

en el proceso.

5.2 Anilisis de los procesos

Relevamiento de informacion del proceso logistico de
transporte de carga desde y hacia los terminales de

almacenamiento extra portuarios.

5.3 Diagndstico

Analisis  situacional, identificacién de principales

problemas y causas asociadas.

5.4 Propuesta de disefio de

procesos mejorados

Proponer oportunidades de mejora en el corto plazo.

*Comprende el proceso logistico de transporte de carga desde y hacia los almacenes extra

portuarios.
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En la seccidon 12.1 (Anexos) del presente informe técnico se describen detalladamente la

metodologia y las herramientas a utilizar en cada uno de las etapas de la metodologia.

VI. ORGANIZACION DEL PROYECTO

{e]N FUNCIONES

- Dirigir las actividades para la identificacion, mapeo y analisis
del proceso.
- Dirigir las actividades de relevamiento de informacion vy
Especialista en diagndstico del problema.
Procesos - Dirigir las actividades de desarrollo de propuestas de
oportunidades de mejora.
- Elaborar los informes y documentos finales en lo relacionado a

los temas anteriores.

VIl.  FACTORES CLAVES DE EXITO

Son factores clave para el éxito de la consultoria:

e Planificacién y programacioén de reuniones con los funcionarios a cargo de los procesos
involucrados, con la debida anticipacidn.

e Comunicacidon oportuna de los consultores a los responsables del proyecto los
acuerdos convenidos en cada reunion.

e Liderazgo y compromiso de los funcionarios involucrados con el proyecto.

e Confirmacién y seguimiento de los acuerdos y pendientes a cargo de los funcionarios
y consultores responsables del proyecto.

e Cumplimiento con las fechas y tiempos programados para las diferentes actividades

del proyecto.
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e Notificacion completa y oportuna de cualquier evento que represente un cambio en

los alcances o tareas de la consultoria.

VIIl. RESPONSABILIDADES DE LA EMPRESA CONTRATISTA

A continuacidn se definen a nivel genérico las responsabilidades del contratista:

e Proporcionar el personal idéneo segun las caracteristicas del proyecto.

e Asegurar el cumplimiento del cronograma de ejecucién de actividades y entrega de
productos, segun los Términos de Referencia y el Plan de Trabajo pre-establecido.

e Participar de las reuniones de coordinacién que convoque la APN, SUNAT, APMT Y
DPW.

e Tomar las medidas preventivas y correctivas necesarias para corregir los riesgos,
retrasos y problemas que hubiesen en el proyecto.

e Dar pronto aviso en caso se identifiquen circunstancias sobrevinientes que puedan
impactar en el resultado de la consultoria.

e Discernir las discrepancias y dudas que surjan durante el desarrollo del estudio e

informar la decisién tomada al equipo de trabajo.

IX. RESPONSABILIDAD DEL CLIENTE

Son responsabilidades del cliente en referencia al siguiente proyecto.

e Proveer la informacién y materiales disponibles que coadyuven a un mejor andlisis de
los procesos de los Terminales Portuarios DPW y APMT.

e Facilitar la comunicacidn con los actores internos relacionados con el proyecto.

e Proporcionar todas las facilidades para el levantamiento de informacién y para el
desarrollo de la misma.

e Absolver las dudas o precisar los alcances de determinadas actividades durante la

ejecucion de la consultoria.
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e Dar pronto aviso de cualquier circunstancia o evento que a su criterio pueda impactar
en la ejecucidn de la consultoria, incluyendo contenido y alcance.

e Revisar y aprobar los entregables del Proyecto.

X.  DESARROLLO DEL ESTUDIO

10.1. Planificacion del estudio

A continuacidn se presenta el cronograma de trabajo utilizado para la planificacion del

presente estudio.

DICIEMBRE
1 SEMaB | SEMMS | SEMS0 | SEMS) | SEMS2 | AVANCE

3 SEEEEEAZESEE
ggaaasasSA exgea

P e L

METODOLOGIA

»=0/mw
25-Nav
20Ny

26-Nav

ACTIVIDADES

1. Conformacién del equipo de Wrabap

2. Coordinacidn de emrevistas y parlicipacian en reuicnes

3. Rezoplacidn de informacion dios & nf 3 & problematica)

4, Revaitn de marco egal y nomatve del dmiiio del proyecto

5. Andisis e jos procescs

WV VI VTN VDO Y

8. Diagndstico

T Propuesta de daafio de procescs

8. Presentacion del trabaje firal {Conck y )

=R

% CUMPLIMIENTO PROMEDIO

Las etapas han sido concluidas en su totalidad con un % de cumplimiento del 100%.
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10.2. Recopilacion de estudios nacionales e internacionales relacionados a la problematica

en estudio

Actualmente el puerto del Callao presenta un nivel de desarrollo bastante bueno,
llegando ocupar el Peru la séptima posicidn, tal como se aprecia en el siguiente grafico:

Fuente: América economia, Especial Ranking Puertos 2015.

Datos significativos por puertn 2014 (1)
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Respecto a estudios nacionales relacionados a la logistica del transporte de carga hacia

y desde los terminales extraportuarios podemos citar:

- Estudio del impacto vial en la red metropolitana de Lima y Callao por el flujo de
carga del puerto, aeropuerto y zona de actividad logistica, UT SIGMA GP-LOGIT,
2010. En el cual se concluye que: El crecimiento econdmico de todos los
indicadores de la economia peruana y sus proyecciones dejan ver un aumento
sostenido en los préximos afios de los flujos de carga desde y para el puerto del

Callao, el Aeropuerto Internacional y la ZAL, que hacen imperante el desarrollo
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de proyectos de infraestructura de transporte y programas de trafico en el area
cercana a estos equipamientos y en toda el Area Metropolitana de Lima. Nada
hace pensar que los proyectos seleccionados pueden ser obras sin un
importante uso en el corto, mediano y largo plazo. El caso del puerto del Callao
es muy particular por la concentracién del flujo de la economia del pais en un
solo puerto, que a su vez estd en la misma zona donde se produce el gran
crecimiento de la economia industrial del pais y se manejan grandes volumenes
de exportacién de minerales también. Ademas de los proyectos estudiados
dentro del objeto de la consultoria, es evidente la necesidad para el pais y la
movilidad en el Area Metropolitana el pensar en el desarrollo de otros puertos
en el mediano plazo. Los proyectos de infraestructura de movilidad urbana y
medidas de tréfico planteados se hacen urgentes de empezar a implementar
en el corto plazo. Para potenciar el impacto de las inversiones publicas y/o
privadas se hace necesario desarrollar un modelo institucional eficiente y eficaz
gue permita un flujo continuo y permanente en la toma de decisiones, que no
se quede en la formulacidn de planes ni en el conflicto entre autoridades que
se superponen con sus competencias. Consideraciones relativas a autoridades
Unicas con rango supra legal se hacen necesarias en el corto plazo. El ejercicio
de macro modelacién permitié priorizar y permitira a las autoridades del MTC
observar el impacto de los cambios que cada proyecto genera en toda la
ciudad; asi como realizar mas corridas para afios futuros que permitan evaluar
la estructuracién de los proyectos sugeridos o de los nuevos que llegaren a
surgir. Sin embargo, el ejercicio de micro simulacidn deja ver la necesidad de
incluir un detallado analisis de este tipo al momento de la estructuracién de
cada proyecto, pues existe gran sensibilidad de los proyectos a las definiciones
gue se tomen a partir de la micro simulacién, para que los resultados
observados en la macro simulacién se puedan concretar. De acuerdo al proceso
desarrollado a lo largo de la consultoria para el “Estudio del Impacto Vial en la
Red Metropolitana de Lima y Callao por el Flujo de Carga del Puerto,
Aeropuerto y Zona de Actividad Logistica”, el plan de inversiones sugerido por
la consultoria y su cronograma se compone por los siguientes seis (6)

proyectos: Corto Plazo, Plan de Mejoramiento y Manejo del Trafico (2012);

18



Avenida Santa Rosa y Margen Derecha del Rio Rimac (2012); Mediano Plazo,
Avenida Henry Meiggs (2016); Largo Plazo, Mejoramiento Av. Faucett (2018) y
Periférico Vial Norte (2020). El calculo estimado del valor de las obras
ascenderia a los 1.983,5 millones de nuevos soles, los cuales podrian ser
financiados mediante recursos publicos o por medio de iniciativas privadas.
Todos estos proyectos en sus plazos, son viables de acometer y desarrollar de
acuerdo a las capacidades econdmicas del pais, independientemente de la
necesidad de adelantar una etapa posterior a este estudio en el sentido de
precisar los costos por medio de disefios de detalle y las estructuraciones
respectivas. Adicionalmente la consultoria recomienda complementar el
proceso de mejoramiento de la movilidad de la carga en el area de estudio con
otra serie de medidas y proyectos como los siguientes: Implementacion de un
Plan de Manejo y Mejora del Trafico en diversos puntos de la ciudad. Mediano
Plazo, Ampliacion de la red de transporte publico organizado (COSACs y/o Tren
Eléctrico) al 50% de los corredores prioritarios (2016) y Medidas de restriccién
al vehiculo particular (Pico y Placa) (2017); Largo Plazo, Red de transporte de
transporte publico organizado al 100% de sus corredores (2025). Damos
entonces por concluidos de esta manera nuestros servicios y agradecemos a la
Corporaciéon Andina de Fomento y al Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones del Peru toda la colaboracion recibida durante el proceso vy la
confianza depositada en nuestras empresas y equipo profesional, quedando en
total disposiciéon de aclarar o ampliar los contenidos técnicos de lo aqui

entregado.

Estudio sobre la medicion del grado de competencia intraportuaria en el
terminal portuario del Callao, Apoyo Consultoria 2015. En el cual se concluye
gue: Se observa que existen diferencias que afectan la habilidad de los
terminales para competir de manera efectiva. Estas radican en las condiciones
en infraestructura y equipamiento que limitan la capacidad de movimiento de
TEU para APM Terminals. Sin embargo, se prevé que esta situacién va a
cambiar, cuando APM Terminals concluya la modernizacién del Muelle 5 con

cuatro gruas portico operativas y pueda recibir naves Super Post-Panamax.
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En cuanto a la cadena logistica de carga contenedorizada, se reconoce que
existen integraciones verticales que podrian estar causando sobrecostos, en
especial para los consignatarios pequefios con bajo poder de negociacién. En
este sentido, cabe sefialar que los costos portuarios representan un porcentaje
reducido del costo total de importacion o exportacion.

Tomando en consideracion la estructura fisica de cada terminal, las
restricciones de capacidad que enfrentan, su interaccién (a nivel contractual y
operacional) con otras partes de la cadena logistica portuaria, y acciones e
indicadores de desempefio de las dos terminales, se observa que la posibilidad
de colusion no es relevante, pues (entre otras cosas) existen normas e intereses
internacionales que lo impedirian.

No obstante, el equilibrio de mercado (en competencia) podria coincidir o
aproximarse al resultado monopdlico. Como justificacién de lo anterior, por un
lado, se observa que las dos terminales cobran las tarifas tope, y que para cada
ajuste inflacionario de las tarifas (de acuerdo al contrato), los dos operadores
ajustan las tarifas de inmediato a los nuevos techos.

Si bien, en principio, el hecho de cobrar la tarifa techo implica que las tarifas
tope son restricciones relevantes en la optimizacién de las utilidades de las
empresas, esto no necesariamente indica un problema de competencia por dos
motivos: el primero es que si las tarifas han estado bien estimadas, seria natural
esperar que ambos terminales cobren el tope, pues de lo contrario perderian y
no cubririan su costo de oportunidad; el segundo es que, dadas las restricciones
de capacidad, podria ser el caso que el precio 6ptimo esté por encima del precio
tope, con lo cual cualquier aumento de las tarifas tope seria aprovechado por
los terminales portuarios. En ese contexto, desregular tarifas equivaldria en
realidad a un sinceramiento de tarifas por parte de alguno o ambos
concesionarios.

Algunos aspectos que sugieren lo segundo incluyen: Los terminales operan a
un muy alto nivel de ocupacion e uso de los muelles (en ambos casos se observa
una tasa de utilizacion de capacidad cercana al 80%, cuando un nivel de 70% ya

indica una problematica de saturacion y congestion. Al haber casi ocupacién
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completa, los incentivos a reducir tarifas para atraer mas clientes o ingresos
son débiles o inexistentes).

La expansion de capacidad de los muelles (en las dos terminales), que podria
inducir mayor incentivo de competir y atraer clientes, no va a ser efectiva hasta
el 2016, como minimo.

DP World ha conseguido mejoras notables en indicadores de desempefio y
productividad (APM Terminals mucho menos). A pesar de eso, esas mejoras en
productividad no han sido transferidas a reducciones de tarifas, como suele
ocurrir en contextos donde la competencia es intensiva.

Cierto es que las tendencias globales en puertos son hacia establecer
competencia potencial a través de fragmentar el servicio de terminales
portuarios en mas de un operador privado y evaluar las necesidades
regulatorias en ese contexto. Pero, dado lo anterior, la situacidn portuaria en
el Callao a la fecha no amerita la eliminaciéon o suspension de la regulacion
tarifaria.

Dado esto, la recomendacion es entonces la de mantener la regulacién de las
tarifas, ya que actualmente si son efectivas. Una desregulacién en las
condiciones actuales muy probablemente llevaria a un aumento de tarifas del
servicio estandar de carga contenedorizada sin contrapartida de beneficios al
pais.

Esta recomendacion podria reevaluarse cuando el aumento de la capacidad
contractada esté operacional (y los avances en el desarrollo portuario peruano
mas alld del Callao). Aun entonces, seria mas prudente considerar una
suspensidon temporal de la regulacién e ir monitoreando el comportamiento de
los terminales. Esto se vera en mayor detalle en el estudio de competencia a

futuro en el TPC.

Estudio sobre las condiciones de Competencia en los mercados de Servicio a la
Carga en el Puerto del Callao, Autor: Julio Garcia Cobos, afio 2005: Este informe
evalla las condiciones de competencia en los mercados de servicios a la carga

internacional de contenedores en el Terminal Portuario del Callao (TPC) y
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presenta como conclusiones: En El Callao se desarrollan en mercados
dinamicos y competitivos, que siguen las tendencias internacionales en el
sector. Las lineas maritimas que operan en El Callao desarrollan estrategias de
integracion vertical con operadores portuarios, pudiendo incluso llegar a elegir
su propia terminal exclusiva. Las terminales compiten por atraer contenedores,
ademas de con precios competitivos, las agencies maritimas desempefian una
funcidn representativa y compiten fuertemente.

Respecto a la estructura de cada uno de los mercados: La estructura de cada
uno de los eslabones de la cadena Logistica de servicios a la carga en El Callao
no permite identificar una posible ausencia de condiciones competitivas, la
estructura del mercado de las lineas navieras ofrece suficientes garantias para

gue se desarrolle competencia efectiva entre éstas.

Plan Nacional de Desarrollo Portuario, APN 2012 (Anexo 01: Comercio,

transporte y logistica).

Memoria APN 2014. En la que se definen como ejes estratégicos: L.E.1.
Planificar el desarrollo y promover las inversiones en el SPN, L.E.2. Fomentar la
conectividad de las cadenas de suministro, L.E.3 Supervisar la eficiencia y
calidad en la operacion de los Servicios Portuarios e Infraestructura, L.E.4
Planificar y promover la integracién Puerto-Ciudad, L.E.5 Fortalecimiento del
cluster portuario y liderazgo de la APN, en este documento también se presenta
informacién sobre el Plan Estratégico Institucional (PEl) el cual esta
conformado por 26 objetivos estratégicos, tal como se aprecia en el Mapa

Estratégico de la APN:
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Fuente: memoria APN, 2014.

Respecto a estudios relacionados a la logistica del transporte de carga hacia y desde
los terminales extraportuarios en otras partes del mundo, podemos citar:

- En el Informe técnico realizado por la UT SIGMA GP-LOGIT, 2010 (Estudio del
impacto vial en la red metropolitana de Lima y Callao por el flujo de carga del
puerto, aeropuerto y zona de actividad logistica), se expresa que: Hay
innumerables ciudades-puerto en el mundo, sin embargo nos interesa
examinar aquellas casos similares al Callao, que estén ubicadas enfrente de un
océano, sean parte de un centro histdrico, tengan la envergadura o importancia
econdmica y que reunan al puerto acuatico con su aeropuerto dentro de su
ambito inmediato. En un primer examen pareceria que Valparaiso en la regién
Sudamericana, Seattle en Norteamérica, Génova y Barcelona en Europa

podrian constituir una primera muestra que permita extraer principios,
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coincidencias y comunes denominadores relevantes para aplicarlas al caso del

Callao.

Barcelona — Espafia: En el caso de Barcelona existen dos autopistas de salida y
entrada al puerto hacia las autopistas de nivel nacional, con intercambios a
desnivel, que permiten flujo especializado. Ellas son la autovia A2 - hacia el
norte — que con un complejo intercambio a desnivel absorbe la carga tanto del
puerto antiguo como del nuevo. La otra es la B10, costera que se desarrolla
paralela al mar al borde del drea urbana. El Puerto y aeropuerto constituyen un
continuo urbano ubicado al oeste del antiguo puerto. El puerto de carga se ha
alejado de la ciudad hacia el oeste lograndose un menor contacto con areas
urbanas. Existe el plan de expansidn del puerto ganando terrenos al mar. El
aeropuerto se ubica igualmente anexo al puerto usando la misma red vial
portuaria permitiéndose un intercambio intermodal con un impacto minimo en
la ciudad. Por otra parte el puerto antiguo en su area colindante con la ciudad
antigua, se ha transformado en marina para yates y botes de paseo.
Evidentemente el uso se sustenta por la cantidad turistas y visitantes:
Barcelona entre usuarios de ferris y cruceros alcanzé el afio 2007 la cifra de
2.87 millones de pasajeros. Nuevos terrenos liberados del puerto antiguo se
han dedicado a actividades urbanas de vivienda, oficinas y entretenimiento,
entre ellas, la Villa Olimpica. Estos tienen una comunicacién facil al mismo nivel
del mar evitando el cruce de la via regional de carga B10, que para lograr esto
se hundid en varios tramos. Las nuevas areas de regeneracidon urbana y la
minimalizacién del conflicto puerto — ciudad hacen de Barcelona un paradigma

en la relacion Puerto — Ciudad.

Génova — ltalia: En Génova la autovia y una red ferroviaria corre paralela a la
costa dando facil acceso a las diversas instalaciones de puertos y aeropuerto de
mayor actividad ubicada al norte del puerto tradicional. La autovia A10,
paralela a los muelles permite acceder directamente a las vias regionales A10
(la frontera con Austria en Ventimiglia), A26 (Alessandria), A7 Milan al este y

A12 al sur, a Livorno y el sur de Italia. Al igual que Barcelona, el puerto como el
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aeropuerto constituyen un continuo urbano ubicado al norte del antiguo
puerto usando ambos la misma red vial. Igualmente el intercambio intermodal
se facilita con un impacto minimo en la ciudad. El puerto se ha extendido hacia
el norte. Los muelles adyacentes a la bahia tradicional y rodeada del casco
urbano histérico se dedican al atraque de ferris turisticos y en el muelle sur,
atracan yates privados. Su uso es mas armaonico con la implantacion histérica
gue la rodea. La viabilidad de esta organizacién igualmente se sustenta en la
cantidad de cruceros y ferris anuales con destinos principalmente a puertos del
Mediterraneo. Con respecto a la zonificacidn principalmente cuenta con las
siguientes areas: Comercial (contenedores, liquidos y sdlidos al granel,
mercaderia  convencional), Industrial (siderurgica, construccion 'y
transformacién naval), Productos petroliferos, Trafico de Pasajeros en puerto
antiguo (ferris, cruceros, yates) y Usos Urbanos (situados en la bahia del puerto
antiguo como “transicidon” entre el puerto y la ciudad que lo rodea). El area
urbana del Puerto Antiguo de gran valor arquitecténico fue protegida de la
circulacidon de carga y la circulacion de paso vehicular propia de la bahia
construyendo un viaducto elevado diferenciandose con ello de Barcelona. El
objetivo es el mismo, el cual es permitir el contacto de la ciudad con el frente
del puerto sin interrumpir la velocidad y atenuando el impacto del flujo. En el
area sur, se construyd un acuario y diversas funciones de entretenimiento
(dirigidas por el arquitecto internacional Renzo Piano). El viaducto tiene poca
alturay tiene un impacto visual y urbano negativo con relacién al valor histérico

de las edificaciones que la rodean a pesar de sus ventajas

Seattle — Estados Unidos: En la ciudad de Seattle la red vial conecta el puerto
de carga con las vias federales: 5, 90, 520. La autovia 99, al igual que Barcelona
recorre el frente marino entre el casco urbano, el antiguo puerto y una base
portuaria de la Marina ubicada en el extremo norte de Seattle. Las autovias son
muy eficientes y permiten el movimiento del puerto hacia el norte y sur. Al igual
gue Barcelona y Génova, el antiguo puerto se dedica al atraque de barcos de
pasajeros habiéndose desplazado el puerto de carga hacia el sur sin molestias

para la zona urbana. La zonificacion define entonces 3 puertos: sur, centro y
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norte con diversas especializaciones. El aeropuerto ubicado al este de la ciudad
se encuentra aislado del puerto, Los muelles adyacentes al frente oeste de
Seattle paralela al casco urbano central se dedican al atraque de ferris turisticos
y en el muelle sur, atracan yates privados complementando el uso con muchos
restaurantes y lugares de visita turistica. Su uso es armodnico con la
implantacion de edificaciones de altura y el centro comercial de la ciudad ha
visto incrementada su actividad. El area urbana central de Seattle esta aislada
naturalmente del frente portuario por el desnivel de aproximadamente 20
metros. La autovia 99 estd también elevada sobre columnas para permitir
igualmente la convivencia puerto - ciudad. La linea de tren corre paralela entre

ambas implantaciones pero es posible cruzarla a nivel.

Valparaiso — Chile: En el caso de Valparaiso las autovias de acceso al puerto
cortan necesariamente la ciudad Valparaiso. Existe una via de circulacion de
camiones y de trenes en el interior mismo del drea portuaria no disturbando el
uso domeéstico de la via externa al puerto. El puerto se ha extendido al oeste de
la bahia pero no tiene mas posibilidades de expansién por la forma del
territorio. A pesar de estas limitaciones existe una fluidez de transito doméstico
costero hasta el balneario Vifia del Mar hacia el norte. Existe un plan en marcha
para generar un pre-puerto que se ubicaria al otro lado de la montaiia, al sur,
a través de un tunel para vehiculos pesados. La generacidon del pre-puerto
permitiria liberar el muelle Bardn para el desarrollo de usos urbanos que den
una mayor accesibilidad. Es una caracteristica importante de Valparaiso la
relacion visual de toda la ciudad con el puerto debido al desnivel de la colina
sobre la que estd implantada la ciudad siendo el movimiento del puerto un
atractor en si mismo. La transparencia visual lograda por la reja de control dota

de una mayor seguridad a sus habitantes.

A continuacidn se describen el modelo del puerto de Barcelona, seleccionado con base

a su nivel de desarrollo, orientacion de actividades y objetivos estratégicos, asi como

por el grado de estabilidad politica y juridica de sus respectivos paises.
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En tal sentido se ha elegido como referencia el Puerto de Barcelona, puesto que
registra indicadores cualitativa y cuantitativamente superiores a los del régimen
peruano lo cual lo hace idéneo para servir de referencia, por las razones que se
explican en el siguiente parrafo.
El Puerto de Barcelona, destaca por su nivel de desarrollo y por la incorporacién de
zonas ZAL en el proceso, el cual ha evolucionado desde el enfoque promotor de
actividades industriales con fines de exportacién hacia uno que pone énfasis en
actividades de servicios para desarrollar cadenas de valor.
Se encuentra situado en el noreste de la peninsula Ibérica junto al mar Mediterraneo,
encajado entre la nueva desembocadura delrio Llobregaty el barrio dela
Barceloneta en la ciudad de Barcelona. Esta gestionado por la Autoridad Portuaria de
Barcelona, perteneciente a Puertos del Estado. El Puerto de Barcelona se puede dividir
en: el puerto comercial (principalmente carga contenerizada), el puerto ciudadano
(cruceros, ferris, zonas de ocio, el Port Vell), el puerto energético y el puerto logistico.
Cada una de estas actividades dispone de un espacio propio y segregado de las otras,
con instalaciones y personal especializado.

T,
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Fuente: Jordi Valls, 2010.

El puerto de Barcelona movilizé en el 2014 un trafico de 1'893,300 TEUS, tal como se aprecia

en la grafica de barras.
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Fuente: Estadisticas de trafico del Port de Barcelona, 2015.

Proceso Logistico de transporte en el Puerto de Barcelona: La logistica en la cadena de
transporte sirve para optimizar todas las gestiones que conducen a entregar una carga. Es por
ello que la optimizacién del proceso logistico es un factor critico y esencial de las empresas
dedicadas al transporte materializando la circulacién fisica de las mercancias a través de la

cadena de transporte.

El alto desempeiio de los puertos se logra mejorando su infraestructura maritima y de

transporte y los servicios asociados

Jordi Valls (2010) expresa que El sistema logistico de transporte en el Puerto de Barcelona

tiene como caracteristicas:

- @Gran inversidon en seguridad e instalaciones portuarias.

- Coordinacién entre todos los agentes involucrados.

- Cercania a los usuarios y a los clientes: estrecha conexion operativa con el Puerto de
Barcelona

- Oferta integral de servicios de transporte, depdsitos y logistica.

- Operador neutral y Unico: no compite con los operadores (transitorios, etc...).
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- Facilita el transporte maritimo a través del Puerto de Barcelona.
- Unidn entre transporte internacional y logistica: los operadores de transporte y logistica
disponen de servicios para las mercancias en contenedor.

- Red integrada del transporte maritimo, terrestre y ferroviario.

10.3. Coordinar y realizar entrevistas con el personal implicado en el proceso.

La coordinacién de entrevistas con el personal implicado (UNT Callao y Depdsitos temporales)
se realizd a través de la Autoridad Portuaria Nacional, Las entrevistas realizadas se ejecutaron
siguiendo la metodologia detallada en el anexo 12.3. La informacidn recabada en las entrevista
sirvié para poder identificar las causas principales que generan la congestién vehicular e
inseguridad en las zonas de acceso a los terminales portuarios, asi mismo las entrevistas nos
permitieron identificar oportunidades de mejora de corto plazo para reducir la congestion

vehicular e inseguridad. El detalle de las entrevistas se puede encontrar en los anexos 12.3.

Organizacion entrevistada Personas entrevistadas
UNT Callao Comité Técnico (Paul Mejia,
Ransa Carlos Hernandez (Gerente de Operaciones)
Neptunia César Rojas (Gerente de Operaciones)
Contrans Rubén Morales (Gerente de Operaciones)
MSC Fernando Morales (Gerente de Operaciones)
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10.4. Relevamiento de informacién del proceso logistico de transporte de carga desde y

hacia los terminales de almacenamiento extraportuarios.

Terminales Portuarios DPW y APMT del Callao

Definicién y objetivos

El Sistema Portuario Nacional (SPN), entendido como tal al conjunto de puertos tanto de
titularidad publica como privada, de uso publico o privado, y las personas tanto naturales
como juridicas asociadas directamente al uso de estos puertos. Si se revisan diversos
documentos de los ultimos diez afios se encontrarian gran variedad de estudios, declaraciones
y manifestaciones sobre el diagndéstico del SPN vy, sobre todo, de la situacién del puerto del
Callao como la puerta de entrada y salida mas importante del pais hacia el Océano Pacifico y
hacia el mundo. El territorio soberano de la Republica es un territorio extenso que ocupa una
superficie de 1,285,220 km?, con amplios rios navegables y con una longitud aproximada de
2,800 Kildmetros de litoral costero, medidos en linea recta desde la frontera con la Republica

de Ecuador hasta la frontera con Chile.

Sin embargo, la poblacidon y la generacion de riqueza a través de los aportes al Producto Bruto
Interno tienen una distribucidén desigual que se manifiesta en importantes desequilibrios

regionales con un nucleo de concentracién para ambas magnitudes en el eje Lima — Callao.

La integracidn de los puertos en la cadena logistica es fundamental, pues ocupan una posicion
estratégica en el sistema actual de producciéon, comercio vy transporte internacional, en

especial si consideramos los siguientes factores:

Los mayores movimiento de carga se realizan por via maritima

Son los puntos de partida y llegada del transporte maritimo

- Los puertos constituyen la mayor interfaz entre sistemas de transporte

Son importantes centros de informacion
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Cadena logistica de la carga de mercancias
El flujo comercial internacional en nuestro pais se realiza predominantemente en
contenedores, sin embargo también existen otros tipos de carga, los cuales pueden clasificar

en:

- Carga contenedorizada: Es el tipo mds comun y se transporta en contenedores, en tres
distintas modalidades: secos (para productos que no requieren refrigeracién), que
vienen en dimensiones de 20 y 40 pies, y pueden ser a su vez de dos tipos — regular
(con capacidad de carga de hasta 18 TM para 20 pies, o 27.4 TM para 40 pies) y alto
(hasta 21.8 TM para 20 pies, o 26.3 TM para 40 pies, aunque con mayor volumen);
refrigerados o reefer, que vienen Unicamente con una dimension de 40 pies, y que
pueden ser a su vez de dos tipos —regular (con capacidad de carga de 28 TM y volumen
de 59.8 m3) y High-cube (con capacidad de carga de 27.8 TM y volumen de 68
m3);especiales, para casos particulares donde el producto requiere de condiciones
particulares de transporte, y que pueden tener dimensiones adhoc.

- Carga general, que puede ser: Fraccionada, incluye carga suelta como fardos, sacos y
cajas que pueden ser manipulados por separado. Unitaria, cuando la carga suelta se
agrupa en unidades como contenedores o pallets, que facilitan la manipulacion.

- Carga perecible, son los productos cuyas propiedades no permiten una larga duracién
en el tiempo o en el ambiente como los productos de origen animal y vegetal en estado
primario, por lo cual van a necesitar condiciones especiales para su conservacion, tales
como refrigeracion, preservantes, entre otros.

- Carga a granel, que puede ser granel sélido como los minerales o alimentos como
azucar, trigo, soya, harina de pescado, etc.; o granel liquido como combustibles,

quimicos, etc.
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- Carga peligrosa, es aquella que representa un riesgo para la salud, para la seguridad o
que puede producir dafios en el medio ambiente, en las propiedades o a las personas,
como por ejemplo los explosivos, liquido s y sélidos inflamables, material radioactivos,
sustancias corrosivas entre otros.

- Cargarodante, que incluye a los autos, camiones y tractores.

- Maquinaria pesada, incluye equipo minero, de construccidn, industrial, entre otros.

CADENA LOGISTICA PORTUARIA

CADENA LOGISTICA PORTUARIAEFICIENTE
TERMINAL PORTUARIO DIRECTO AL EXPORTADOROIMPORTADOR

TRACCION ¥ TRANSFERENCIA,  CONTROL,
Eé;'g;“m Eé';g':"ﬂ@ MANIPULACION DE LA TRACCION, PESAIE ¥ TRANSPORTE EXPORTADOR/
SUBSISTEMA CARGA ALMACENAMIENTO ~ ENTREGA TERRESTRE MPORTADOR
SERVICIOS | I I 1 I l l }
PORTUARIOS
0,
}5 {\ 100%
[
= " |
RDMIISTRATIVO ¥ INDUSTRIA
INFRAESTRUCTURA
ZONR ZONA TERRESTRE INTERNA ¥ ALMACENES FUERTAS ACCESOS TERRESTRE ECONOMICA, ETC
SUBSISTEMA | MARITIMA | MUELLES | | EXTERND | A |
INFRAESTRUCTURA | | ‘ | | | ‘
Fuente: APN
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Estadisticas

A continuacién se presentan las estadisticas respecto a TEUS y camiones movilizados en el

puerto del callao:

Cuadro 1: TEUS Movilizados en el Puerto del Callao (2010 — 2014)

1,992,473

1 817 663 1,85

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional APN - htt

El cuadro 1 muestra el comportamiento de los TEUS movilizados en los puertos del Callao

(APMT y DPW), el cuadro en mencidon muestra un crecimiento sostenido en los ultimos 5 afios

de alrededor de un 10% en promedio.
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Cuadro 2: TEUS Movilizados en el Puerto del Callao (2015)

DPWC
Importacion Exportacion
47,360 42,738
38,870 48,180
35,207 39,632
37,090 33,493
42,286 45,073
42,796 44,727
40,054 38,914
40,420 39,408
37,476 39,506
39,056 42,209
400,615 413,880

Cuadro N° 01
Trafico de TEU por tipo de operacion en APMTC Y DPWC
Enero - Octubre 2015
APMTC
Meses » »
Importacion Exportacion
Enero 16,040 17,163
Febrero 16,933 17,558
Marzo 23,911 19,797
Abril 17,342 17,923
Mayo 18,919 16,027
Junio 27,350 16,408
Julio 23,819 21,845
Agosto 29,129 25,081
Septiembre 27,808 26,878
Octubre 29,767 24,559
TOTAL TM 231,018 203,239
Obs: Informacion referencial
Fuente: APMTCy DPWC
Elaborado por el Area de Estadisticas - DOMA

TEUS 2015 movilizados por Terminal Portuario 2015
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Impartacian DPW
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—
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Fuente: Elaboracion propia.

El cuadro 2 muestra el comportamiento de los TEUS movilizados en los puertos del Callao por

tipo de actividad (Exportacion o importacion).

34



Cuadro 3: Camiones recibidos en APMT y DPW (2014 — 2015)

MES N° Camiones
APMTC DPWC Total

Ene-14 20885 44760 65645
Feb-14 21880 45023 66903
Mar-14 22642 47295 69937
Abr-14 39507 45944 85451
May-14 23437 50091 73528
Jun-14 21320 52608 73928
Jul-14 23096 54328 77424
Ago-14 24004 52304 76308
Set-14 25336 54098 79434
Oct-14 21791 49787 71578
Nov-14 23051 49880 72931
Dic-14 23802 52067 75869
Ene-15 21726 52632 74358
Feb-15 22089 47972 70061
Mar-15 27664 42999 70663
Abr-15 23829 39792 63621
May-15 21992 50873 72865

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional - DOMA 2015.

Camiones con TEUS Recibidos en Terminales Portuarios 2015

Lanmiones

N i, Camiones recibidos en APMT w DPW (2014 - 2015)

coood - Wariahle

—u— DR
.\i/

ASIN | p—a”

//_/-LHJA\ e ARHT
\
J

40000

26000

25000 -

Mes Ene  Mar  May  Jul Set  Mow  Ene  Mar  May
Afin 204 s

Fuente: Elaboracion propia.

El cuadro 3 muestra el comportamiento de los TEUS movilizados en los puertos del Callao por

terminal portuario (APMT y DPW).
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Cuadro 4: Camiones con Carga Granel

MES N
APMTC
Ene-15 16625
Feb-15 8665
Mar-15 9329
Abr-15 9642
May-15 6581

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional - DOMA 2015.

Camiones con Carga Granel Recibidos en APM Terminals 2015

Numero de Camiones - Carga Granel

18000

16000 -

14000 -

12000 -

10000 -

Camiones - Carga Granel

8000 -

6000 ‘
Mes Ene Feb Mar Abr May
Ano 2015

Fuente: Elaboracion propia.

El cuadro 4 muestra el comportamiento de la carga Granel movilizada por APM Terminals

entre Enero y Mayo 2015.
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Cuadro 5: Camiones con Carga Fraccionada

N°

MES Camiones
APMTC

Ene-15 6865

Feb-15 6409

Mar-15 8226

Abr-15 6440

May-15 1465

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional - DOMA 2015.

Camiones con Carga Fraccionada Recibidos en APM Terminals 2015

Numero de de Camiones - Carga fraccionada

9000

8000 -

7000 -

6000 -

5000 -

4000 -

3000 -

Camiones - Carga fraccionada

2000 -

1000 - :
Mes Ene Feb Mar Abr May
Afo 2015

Fuente: Elaboracion propia.

El cuadro 5 muestra el comportamiento de la carga Fraccionada movilizada por APM Terminals

entre Enero y Mayo 2015.
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Cuadro 6: Nimero de Vueltas / Camion (2014 — 2015)

Viajes/
Camidn
Ene-14 4.27
Feb-14 4.56
Mar-14 4.01
Abr-14 4.34
May-14 4.78
Jun-14 5.15
Jul-14 5
Ago-14 53
Set-14 5
Oct-14 4,11
Nov-14 4.89
Dic-14 4.61
Ene-15 4.63
Feb-15 4.18
Mar-15 4.06
Abr-15 3.74
May-15 3.9
Jun-15 3.55
Jul-15 3.23

Fuente: Neptunia, 2015.

Vueltas/ camién (2014 — 2015)

Viajes por dia de la flota alquilada

2 7 e 500 S.W ‘.H (ﬁl C“ Lu w l7l ) % ‘J! 7 !-9. L.
- —— -
-4 # e } 14 14 - Te-14 “ 5 e w38 wx-3s 3 13 15 agoll or15

Fuente: Neptunia — 2015.

El cuadro 6 muestra el nimero de vueltas por camién promedio de la flota alquilada por el

operador logistico Neptunia entre los periodos 2014 y 2015.
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10.5. Analisis situacional, identificacion de principales problemas y causas asociadas.

Para iniciar el andlisis situacional se hizo uso del diagrama SIPOC, este diagrama nos muestra

el proceso de transporte hacia los Terminales Portuarios DPW y APMT, nos permite identificar

las operaciones basicas del proceso, los proveedores y clientes, asi como los insumos y

productos generados por el proceso.

e |

PROCESOS NIVEL 1 — EXPORTACION

|

PROVEEEDOR SALIDA ‘ ’ CLIENTE
- Manifiesto de carga consolidado
°
k 5 Elaboracion - Formularios Aprobados
Comunicacion de la llegada del ! Descarga - Documentos de exportacion
medio de transporte. documentaria M h Puert:
Empresa - Autorizacion de la carga o ercapres e s Empresa
Exportadora descarga de la mercancia. ;WMME",”QS exportads Exportadora
PR lercancias movilizadas en Puerto
- Término de la descarga o ¢ +
embarque.
- Transmisién de lanota de tarja.
- Transmision de la lista de bultos Recojo de
faltantes o sobrantes y acta de ) . Pesaje de camiones
inventario de bultos en mala contenedor vacio v - Puertos
- Direccién General condicion exterior o con medidas PR
de Aduanas de seguridad violentadas. - Direccion General
ey - Comunicacion delingreso de la ¢ f de Aduanas
- Agencias de carga. cargaal almacén Salida de Camiones - Agencias de carga.
- Depésitos - Transmision de la tarja al detalle. L
G ) Transporte de Control en zona de - Depositos
emporales contenedor a local N temporales
. ingreso
cliente
Llenado de P
Autorizacion de
contenedor con . .
” ingreso al terminal
mercancia
Llenado de Transporte de

Fuente: Elaboracién propia.

contenedor con
mercancia

—

contenedor a zona
portuaria

Para el desarrollo de esta fase se aplicd la metodologia DMAIC para definir y medir el

problema, analizar e identificar las causas raices e identificar las oportunidades de mejora.

a) Seleccionar el proceso y definir el problema.

El proceso analizado es el de transporte de mercancias desde y hacia los Terminales

Portuarios DPW y APMT del Callao.

Definicion del problema: Actualmente el proceso de transporte de mercancias viene

siendo afectado negativamente por un alto nivel de congestidon en la zona de acceso a

los Terminales Portuarios DPW y APMT, esta congestion genera largas colas que se

forman fuera de los Terminales Portuarios DPW y APMT, demoras y esperas que

pueden llegar hasta por mas de 9 horas, reduciendo drasticamente la perfomance del

proceso, es decir, reducir de 8 vueltas a 2,5 vueltas en promedio por unidad de
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b)

transporte, lo cual encarece el proceso logistico (Fuente: César Balldn, presidente de
ASPPOR).

A estas demoras se suma el alto nivel delincuencial en la zona de acceso generando un
alto nivel de incidentes de robos y lesiones a los transportistas, se reportan en
promedio 47 incidentes diarios entre robos extorsiones, agresiones y cobro de cupos.

(Fuente: datos estadisticos APN, 2015).

Comprender la situacién actual, medir y establecer metas:

- La vias se congestionan desde el cruce de las Av. Atalaya con Av. Néstor Gambeta, al
llegar al cruce de Av. Atalaya con Av. Contralmirante Mora, se voltea a la derecha luego
se regresa hasta Av. Guadalupe para ingresar a la balanza 4 de APM TERMINALS.

- El resto de vehiculos contintan por la Av. Atalaya hasta la Av. Manco Capac.

Indicadores Principales:
- Numero de vueltas/Camidn: 3,5 (Tomando como referencia la infrmacion

proporcionada por Neptunia).
Indicadores Relacionados:

- Tiempo de espera promedio en cola/unidad: 9 horas/ unidad de transporte.

- Nivel de incidentes/dia: 47 incidentes por dia en la zona de acceso.

- Tiempo de Pesaje (Gate DPW)/ Unidad de transporte: 1 min/unidad de
transporte.

- Tiempo de Pesaje (Gate APMT)/Unidad de transporte: 5 min/unidad de

transporte.

Analizar las causas:

Para el andlisis de causas se han tomado en consideracion las informaciones
recopiladas en las reuniones de la Junta APMT, entrevista a UNT Callao, entrevistas a
funcionarios de APN, reunidn con funcionarios de DPW, APMT vy funcionarios de los
almacenes extraportuarios. Esta informacién fue organizada y analizado haciendo uso
de las herramientas de Brainstorm o lluvia de ideas, diagramas causa efecto, AMEF y

diagramas de pareto para identificar las causas de mayor criticidad.
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Lluvia de ideas:

- Mal disefio del puerto.

- Divorcio entre el Estado, la Regidn, el Municipio y el Puerto. Las regulaciones
existentes no permiten la fluidez de los camiones.

- Fallas en las balanzas.

- Cortes de luz.

- Caidas en los sistemas de los Terminales Portuarios DPW y APMT.

- Solo uno de los terminales cuenta con un sistema de citas.

- El sistema de citas que tiene DPW tiene un alto nivel de desercién (cercano al
50%, funte: DPW).

- Los transportistas no cuentan con documentacion en regla.

- No existe una guardia portuaria que brinde seguridad alos transportistas.

- Alto nivel de delincuencia en zonas aledafas pone en riesgo a los transportistas

y sus cargas

Diagrama causa efecto:
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El andlisis nos ha permitido identificar las causas probables de la problematica en

estudio, a continuacién presentamos los resultados:

- Regulaciones viales impuestas por la municipalidad dificultan el transito.

- Bajo nivel de eficiencia operativa en APMT.

- APM Terminals no cuenta con un sistema de citas.

- Transportistas que a pesar que no tienen autorizacion o cita, ya se encuentran

en cola de camiones.

- Los transportistas no cuentan con documentacién en regla por descuido u

olvido.
- El sistema de citas de DPW tiene un 50% de desercion.
- Falta de capacitaciéon de transportistas.
- Cortes de luz, no existe plan de contingencias.
- Fallas en sistemas, no existe plan de contingencias.

- Fallas en balanza, no existe plan de contingencias.
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AMEF:

El AMEF nos permite organizar las causas identificadas en el paso anterior y evaluar la

critidad y los mecanismos de prevencién actuales en el proceso:

El valor RPN indica el nivel de critidad de las causas evaluadas

It PROBLEMA CAUSAS IMPACTO FRECUENCIA | PREVENCION RPN
Conaestién Regulaciones viales impuestas
1 o por la municipalidad dificultan el 9 9 9 729
vehicular .
transito
Congestion |Bajo nivel de eficiencia operativa
2 vehicular |en APMT 2 ? 3 243
3 Congfestlon APM Termlngls no cuenta con un 9 9 3 243
vehicular [sistema de citas
Transportistas que a pesar que
4 Conggstlon no tienen autorizacion o cita, ya 9 9 3 243
vehicular [se encuentran en cola de
camiones
Congestion Los transportistas no cuentan
5 o con documentacion en regla por 9 3 3 81
vehicular - -
descuido u olvido
6 Congestion |El sistema de citas de DPW tiene 9 3 1 27
vehicular__|un 50% de desercidn
7 Conggstlon Falta de gapautaaon de 3 3 3 27
vehicular |transportistas
8 Congfestlon Cortfas de I.uz, no existe plan de 9 1 3 27
vehicular |contingencias
9 Conggstlon Fallas en 5|sFemas,. no existe 9 1 3 27
vehicular |[plan de contingencias
10 Cong_estlon Fallas en balapza, no existe plan 9 1 3 27
vehicular |de contingencias
VALOR RPN 1674
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Pareto:
El diagrama de pareto nos permitird priorizar las causas evalaudas en el paso anterior

por su nivel de critidad.

Causas de Mayor Criticidad

1800
100
1600
1400
)
1200
Y
= 1000 E.ng
= 3
GO0 ]
F =8
40
600
400
20
200
U ! I 1 D
It 1 2 3 4 5 B 7 Ot
RPN 729 243 243 243 &1 27 7 &1
Porcentaje 43,5 145 14.5 14.5 45 16 16 45
% acumulado 43,5 551 726 871 919 93.5 952 1000

Causas priorizadas:
1. Regulaciones viales impuestas por la municipalidad dificultan el transito.
2. Bajo nivel de eficiencia operativa en APMT.
3. APM Terminals no cuenta con un sistema de citas.
4. Transportistas que a pesar que no tienen autorizacidn o cita, ya se encuentran

en cola de camiones.
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10.6. Proponer oportunidades de mejora en el corto plazo.

A continuacidn se presentan las propuestas de oportunidad de mejora identificadas:

It PROBLEMA CAUSAS OPORTUNIDADES DE MEJORA CORTO PLAZO
Implementar una mesa de trabajo conjunta con la municipalidad y exponer la importancia y los
.. |Regulaciones viales impuestas beneficios de implementar en la Av. Atalaya una linea de dos carriles de ingreso hacia los
Congestion o . . o ) L
1 vehicular PO Ia.u municipalidad dificultan el ter.mlnales, los cuales deben estar separ.a.dos por |nd|cadores wsyales que distingan !as
transito unidades que van a DPW y APMT, permitiendo liberar la via y evitar la mezcla de unidades que
tienen destino diferente.
2 Conggstlon Bajo nivel de eficiencia operativa Continuar con el proceso de mejora iniciado en la junta APMT con Depositos extra portuarios
vehicular__|en APMT
3 Congestion |APM Terminals no cuenta con un (Reuniones entre APN, DPW y APMT para definir un sistema de citas integrado que pueda ser
vehicular _|sistema de citas monitoreado en tiempo real por la APN.
Transportistas que a pesar que
4 Congestion [no tienen autorizacién o cita, ya [Control estricto por en las vias de acceso, sélo deben estar presneten vehiculos de transporte
vehicular [se encuentran en cola de autorizados.

camiones

La matriz Causa — Solucidon muestra el alineamiento entre el problema identificado, sus causas

y las propuestas de solucidon (obtenidas de las diferentes entrevistas realizadas en el estudio)

de corto plazo para reducir el Alto Nivel de Inseguridad en las Zonas de Acceso a los Terminales

Portuarios APMT y DPW.
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Xl.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
La infraestructura de la zona de acceso portuaria presentan varias limitaciones por
disefo, generadas por la falta de planificacién en funcién del crecimiento de las
actividades portuarias.
El estudio pudo identificar 4 causas de mayor relevancia desde el aspecto de la logistica
del transporte, las cuales son:

o Regulaciones viales impuestas por la municipalidad dificultan el transito.

o Bajo nivel de eficiencia operativa en APMT.

o APM Terminals no cuenta con un sistema de citas.

o Transportistas que a pesar que no tienen autorizacién o cita, ya se encuentran

en cola de camiones.

Se recomienda iniciar la implementacién de las mejoras propuestas en el menor plazo
posible, las propuestas de corto plazo planteadas en el informe técnico son acciones
de implementacion rapida.
Se recomienda incluir en la junta de APM Terminals a DPW a fin de compartir
experiencias y enriquecer las soluciones propuestas.
Se recomienda incluir a la UNT Callao en la junta de APM Terminals a fin de fortalecer
el sistema de transporte y compartir experiencias para encontrar soluciones conjuntas

gue favorezcan a todos los involucrados.
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Xill.  ANEXOS

12.1 Metodologia

12.1.1 Planificacion del estudio

Esta primera etapa tiene por finalidad establecer el cronograma de trabajo y establecer con
los funcionarios de la Autoridad Portuaria Nacional los responsables del proyecto con los
cuales se coordinaran las actividades a realizar asi como el fijar los mecanismos de
comunicacion correspondientes para establecer un canal apropiado y formal para estar

constantemente informados del avance del proyecto.

12.1.2 Analisis de los procesos

El estudio comprende el relevamiento de informacidon de los procesos logisticos de los
transportistas (UNT Callao), los Operadores Portuarios (APMT, DPW), SUNAT, UNT, APN vy
Almacenes Extra portuarios para recabar informacién que permite comprender el contexto de
la problematica en estudio, observar experiencias internacionales y poder definir con claridad
el problema en estudio. Para ello se han planificado reuniones y entrevistas de trabajo con

cada uno de los actores del proceso logistico.

En esta etapa de la metodologia se identificaran los procesos asociados al estudio. Para ello

se seguirdn los siguientes pasos:

12.1.3 Identificacion y mapeo de procesos

Se identificarad un proceso de nivel 0 relacionado a la autorizacién de ingreso, control y pesaje
de unidades de transporte. Este proceso nivel 0 estard definiendo, desde una perspectiva de

procesos, el alcance del proyecto. La metodologia es la siguiente:

Identificacidon del proceso nivel 0. Este proceso debe abarcar todas las operaciones de la
Autorizacién de ingreso, control y pesaje de unidades. Se considera que este es un proceso

misional.
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Proceso Nivel 0

Cliente
aqualp

Elaboracién Propia

12.1.4 Despliegue de procesos

Consiste en desagregar el proceso nivel 0 en procesos de nivel 1, 2 hasta n, como se aprecia

en la siguiente pagina.

Despliegue de Procesos

PROCESO DE NIVELO

PROCESO
DE NIVEL 1 PROCESO DE NIVEL 1

PROCESO PROCESO
DE NIVEL DE NIVEI PROCESO DE NIVEL 2 PROCESODE NIVEL 2

2 2

PROCESO PROCESO | PROCESO PROCESO PROCESO
DE NIVEL DE NIVEL DE NIVEL DENIVEL DE NIVEL
3 3 3 3 3

PROCESO | PROCESO
DE NIVEL DE NIVEL
3 3

FROCESO PROCESOD FROCESO PFROCESO PROCESD PROCESD PROCE SO FROCESO
DE NIVEL DE NIVEL CE NIVEL CE NIVEL DE NIVEL DE NIVEL DENIVEL DE NIVEL

n n n

r n

n n n

Fuente: Secretaria de Gestidn Publica /Presidencia del Consejo de Ministros, 2014
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Elaboracion de las fichas de procesos de todos los niveles

Ficha del Proceso Nivel 0

FICHA TECNICA DEL PROCESO NIVEL 0
1) Nombre 4) Responsable
2) Objetivo 5) Requisitos
3) Alcance 6) Clasificacion
DESCRIPCION DEL PROCESO
7) Proveedores 8) Entradas 9) Procesos 10) Salidas | 11) Ciudadano o Destinatario de

nivel 1 los bienes y servicios

IDENTIFICACION DE RECURSOS CRITICOS PARA LA EJECUCION Y CONTROL DEL PROCESO

12) Controles o inspecciones

13} Recursos 14) Documentos y formatos

EVIDENCIAS E INDICADORES DEL PROCESO

15) Registros 16) Indicadores

Fuente:

Secretaria de Gestion Publica /Presidencia del Consejo de Ministros, 2014

Ficha del Proceso Nivel 1

FICHA DEL PROCESO NIVEL 1

Nombre
Objetivo Indicar el objetivo del Proceso de Nivel 1
Descripcion | Describir brevemente el Proceso de Nivel 1
Alcance Indicar qué érganos o unidades organicas intervienen en el Proceso de Nivel 1
Destinatario
Proveedor Entrada Listado de procesos de nivel 2 Salida de los bienes
y servicios
Especificar Especificar | Proceso Al.1 Especificar | Especificar
proveedores | cudlesson | Proceso Al.2 cudles son | guienes son
internos y las Proceso Al.3 las salidas | los clientes
externos del | entradas (bienesy internos y
proceso de (insumos) servicios) externos del
nivel 1 proceso de
nivel 1

Indicadores

Colocar los indicadores que midan la eficacia, eficiencia y oportunidad del proceso.

Registros Colocar los registros que se generan del Proceso de nivel 1.

Elaborado Colocar el nombre, cargo y firma de quién o quienes elaboraron la Ficha de nivel 1.

por:

Revisado Colocar el nombre, cargo y firma de quién revisa la Ficha de nivel 1, que debe serun

por: especialista de la Oficina encargada del Desarrollo Organizacional y Modernizacién de la
entidad.

Aprobado Colocar el nombre, cargo y firma de quién aprueba la Ficha de nivel 1, que debe ser el

por: duefio del proceso de nivel 1.

Fuente: Secretaria de Gestion Publica /Presidencia del Consejo de Ministros, 2014
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Fuente: Secretaria de Gestion Publica /Presidencia del Consejo de Ministros, 2014

Ficha del Proceso Nivel 2

FICHA DEL PROCESO NIVEL 2

Nombre Indicar el nombre del Proceso de Nivel 2

Objetivo Indicar el objetivo del Proceso de Nivel 2

Descripcion | Describir brevemente el Proceso de Nivel 2

Alcance Indicar qué drganos o unidades organicas intervienen en el Proceso de Nivel 2

Destinatario
Proveedor Entrada Listado de procesos de nivel 3 Salida de los bienes
¥ servicios

Especificar Especificar | Proceso Al.1l.1 Especificar | Especificar

proveedores | cudles son | Proceso Al.1.2 cuales son | quienes son

internos y las las salidas | los clientes

externos del | entradas (bienes y internos y

proceso de (insumos) servicios) externos del

nivel 2. proceso de
nivel 2.

Indicadores | Colocar los indicadores que midan la eficacia, eficiencia y oportunidad del proceso.

Registros Colocar los registros que se generan del Proceso de nivel 2.

Elaborado Colocar el nombre, cargo y firma de quién o quienes elaboraron Iz Ficha de nivel 2.

por:

Revisado Colocar el nombre, cargo y firma de quién revisa la Ficha de nivel 2, gue debe ser un

por: especialista de laOficina encargada del Desarrollo Organizacional y Modernizacion de la

entidad.
Aprobado Colocar el nombre, cargo y firma de quién aprueba la Ficha de nivel 2, que debe ser el
por: duerio del proceso de nivel 2.

Elaboracién de los flujos de los procesos de nivel n e identificacidon de las actividades claves

para la generacion de valor. Para esta actividad se utilizara la nomenclatura BPMN (software

BIZAGI) y el andlisis de valor.

Flujo del Proceso

ET
‘ o fis g s
..{T.i_.;. e pe— }f '
— b
e
Procesos _,, m s "m e "‘"‘.‘ =

4

Nivel 2 | sanl el e

Fuente: Elaboracién Propia
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12.1.5 Elaboracion de los procedimientos

Es la descripcién de forma especifica y detallada del ultimo nivel desagregado del proceso, de
como se lleva a cabo. Son las instrucciones, pautas, pasos que describen la forma de ejecutar

un proceso de nivel N.

También en esta etapa se evaluara la estructura organizacional de los Terminales Portuarios
DPW y APMT que esta relacionada con los procesos de Autorizacion ingreso, control y pesaje
de unidades de transporte (Posicién del personal en el organigrama, numero de personas,

perfil, revision del MOF, ROF, CAP entre los principales documentos).

Dada la naturaleza de los procesos en revision se identificardn las funcionalidades de los
sistemas de informacion que soportan los procesos actuales (software especializado con
licenciamiento, desarrollos propios, aplicativos en base de datos, macros en hojas de calculo

u otro desarrollo informatico)

12.1.6 Diagnéstico

12.1.6.1 SIPOC del proceso

Esta etapa de la metodologia se desarrollan los diagramas SIPOC (Diagrama que muestra las
relaciones de un proceso, y permite identificar sus proveedores (suppliers), que le suministra
cada proveedor (inputs), sus productos (outputs) y sus clientes (customer)) y la elaboracién
de las fichas de procesos, las cuales seguiran el esquema y la estructura de las fichas de
procesos desarrollados en la anterior etapa. Es una herramienta muy competente para
analizar los requisitos del cliente y como el flujo del proceso ayuda a cumplirlos. Permite
determinar relaciones y limites con otros procesos y es usado para identificar todos los
elementos relevantes, de un proceso. Ayuda a definir la complejidad del proyecto y sus

alcances.
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SIPOC del Proceso

SIPOC DIAGRAM
Procass/Pr Name:
Dare:|
Prepared By:
Notes:
Suppliern Inputs Process Outputs L ustoen a1y
Input Output
nput Reguremsnts Dutgut Requiremams
Provider Descopeion {optiona) Deacnption (cptional) Recigent of Output
Ses Hgh
Lewed
Process
Steps Below
Stant Boundary End Boundary

Step 1 -5 Step2 -»| Sep3 —» [epd e Step 5§

Fuente: Sigma XL, Templates 2010.

Se realizaran reuniones de trabajo en la UNT Callao, los Terminales Portuarios DPW y APMT,
Almacenes Extra portuarios, SUNAT y APN para la validacién de los procesos y se adjuntaran
las actas correspondientes de los funcionarios asistentes.

12.1.6.2 Fichas del Indicador

Esta etapa también comprende la elaboracion de las fichas de los indicadores de los procesos
de los diferentes niveles, referidos a la Autorizacidn de ingreso, control y pesaje de unidades

de transporte, el cual seguird la siguiente estructura:
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Ficha del Indicador

FICHA DE INDICADOR

Nombre del Proceso
Nombre Indicador

Descripcion del Indicador
Objetivo del Indicador
Forma de Calculo
Fuentes de Informadién
Periodicidad de Medicion
Responsable de Medicion
Meta

Fuente: Secretaria de Gestion Publica /Presidencia del Consejo de Ministros, 2014

Se realizaran reuniones de trabajo en los Terminales Portuarios DPW y APMT, Almacenes Extra
portuarios, SUNAT y APN para la validacion de los procesos y se adjuntaran las actas

correspondientes de los funcionarios asistentes.

12.1.6.3 Propuesta de disefio de procesos

En esta parte de la metodologia se desarrollaran las propuestas de oportunidades de mejora
y se empleara la metodologia DMAIC (Definir, Medir, Analizar, Mejorar y Controlar) para la

mejora de los procesos.

12.1.6.4 Metodologia para la mejora de los procesos

La metodologia utilizada para la mejora de procesos se basa en la metodologia DMAIC que
son las siglas de Define — Measure — Analyze — Improve — Control. Esta Metodologia se utiliza
para mejorar procesos ya existentes y estd compuesto por cinco fases que se muestran a

continuacion:
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efinir

iCuaies el
proceso a
mejarar?
4Quién es sy
ciiente?

JCudl es el
"output” del
procesu?
¢Cuales son las
elapas del
procesa?
Quees
‘"defecto” para un

+Como medir con
los indicadores?
¢Cual es & valor
de los defectos?
¢Cuantos sigmas
tiene &l proceso?
+Cual es el costo
de la no-calidad?
¢Cuales el
retorno
economico
prefiminar dei
proyecto?

nalizar

¢Cuiles son las
causas ralces de
la mala
performance?

¢Como
verificamos las
causas del
problema?
¢Cuales son las
vanables de
entrada que mas
afectan las
vanables de
salida?

ejorar

cCOmo
seleccionar
soluciones?
¢Como valicar
soluciones?
4Como optimizar
el proceso?
¢Queé pruebas y
planes pilotos se
requieren?

ontrolar

¢Como mantener
los logros?

¢Como mantener
las variables de
entrada
controladas en
los limites
especificados?

¢ Como evitar que
ellas salgan de
control
nuevamente?

producto?
JCuales son las
expectativas de
los chentes?

Fuente: Gutiérrez y De la Vara (2008)

La metodologia es usada por todos los paises del occidente para evaluar a los equipos de
mejora en los Premios Nacionales de Calidad siguiendo los modelos de Excelencia. En

Latinoamérica la referencia es la del Modelo Americano Malcolm Baldrige (www.nist.gov)

En el caso del Peru este trabajo es llevado a cabo por la Sociedad Nacional de Industrias y a lo
largo de mds de 20 afos usado por las organizaciones lideres en el pais que tienen un Modelo

de Excelencia en la Gestion (para mas informacién www.cdi.org.pe)

La metodologia utiliza conceptos asociados al trabajo en equipo, uso de las Herramientas de
la Calidad (7 herramientas estadisticas, 7 nuevas herramientas, herramientas estadisticas y de
Ingenieria Industrial) y los conceptos y metodologias de calidad (Mente de calidad, PHVA y

conceptos de Lean Manufacturing y Lean Office)
A continuacidn la descripcion de los pasos de la metodologia:

Paso 1.- Seleccionar el proceso y definir el problema

Este paso tiene por finalidad identificar el proceso (Direccidn, Area y el alcance del mismo,
Definir el Problema a resolver y seleccionar al equipo de trabajo encargado del estudio,
analisis y mejora del mismo, definiendo al duefio del proceso y los participantes). El equipo de
trabajo lo conforma personal de APN y los consultores, evaluandose la posibilidad de invitar a
algun usuario del proceso en alguna sesion.
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Paso 2.- Comprender la situacidon actual, Medir y establecer las metas

Todo el equipo tiene que tener conocimiento del proceso incluyendo aspectos legales,
organizacionales, el flujo del mismo, informacién de entrada, informacién de salida,
estadisticas del proceso e indicadores (tiempos totales y parciales), opinién, percepcién,

satisfaccion del cliente externo y clientes internos.

En funcidn a este levantamiento de informacidn se podran:

- Determinar la linea base del problema a resolver.
- Fijar metas iniciales (indicadores) de mejora referidas a tiempos (predictibilidad

del proceso) y calidad del proceso.

Paso 3.- Analizar las causas

Este paso tiene por finalidad identificar las causas raices que generan el problema a resolver,
haciendo uso del Diagrama de Causa Efecto, AMEF y Diagramas de Pareto se van a identificar
las principales causas que originan un desempefio no deseado o los principales factores que

deben ser tomados en cuenta para una mejora del proceso.

Paso 4.- Considerar e implementar las alternativas de mejora

En funcion al andlisis del anterior paso, se propondrdn todas las alternativas de mejora desde
el punto de vista legal, tecnolégico, infraestructura, equipos, personal, procesos, informacién,

etc. Se deberd de contar con la opinidn y aprobacién de los funcionarios de la Organizacién.

Paso 5.- Seleccionar y priorizar las mejoras

En este paso se evallan las alternativas de mejora para priorizarlas tomando en cuenta la
viabilidad desde el punto de vista legal, econdmico y operativo planteandose etapas graduales

de implementacidn si fuese el caso y estableciendo las acciones preventivas y correctivas.

55



Paso 6.- Cuantificar los beneficios tangibles e intangibles de los resultados esperados con las

mejoras

Se deben de cuantificar los beneficios tangibles e intangibles de las mejoras con los
indicadores planteados en el segundo paso y que estén asociados a generacién de valor a la

comunidad, al usuario, la Entidad y el Estado.

Paso 7.- Estandarizacion del proceso / procedimiento y sistema de control

En este paso de la metodologia se debe proponer el estandar del proceso mejorado.

Paso 8.- Conclusiones y recomendaciones finales

Finalmente se indicaran las principales experiencias producto del andlisis del proceso y las
conclusiones y recomendaciones dirigidas a viabilizar e implementar las propuestas de mejora
las cuales deben ser revisadas con apoyo legal para contar con todo el respaldo normativo

correspondiente.

12.2 Herramientas de recoleccidn, analisis, diagndstico y mejora de procesos

Tabla 5.2 — Herramientas y Etapas de la Metodologia

Etapas de la . L . .
P Analisis de los Diagnostico | Disefio de los
metodologia Planificacion del
procesos, estructura de los procesos
Proyecto
. organizacional procesos mejorados
Herramienta
Revisidn
X X X X
documentaria
Entrevistas y
X X X X
Trabajo de campo
Revision
X X X X
estadistica
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Etapas de la

metodologia

Planificacion del

Analisis de los

Diagnéstico

Diseno de los

procesos, estructura de los procesos
Proyecto
. organizacional procesos mejorados
Herramienta
Capacitacion X
Diagrama de flujo X X X
Diagrama de
X X
recorrido
Hoja de
verificacién o X X X
registro
Diagrama de
X X X
Pareto
Diagrama de
X X
Dispersion
Lluvia de ideas
X X X X
(Brainstorming)
Diagrama de
X X
Causa efecto
Grafico de
X X X
secuencias
Diagrama de
X X X
Afinidad
Diagrama de
X X X

relaciones
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Etapas de la

metodologia

Planificacion del

Analisis de los

Diagnéstico

Diseno de los

procesos, estructura de los procesos
Proyecto
. organizacional procesos mejorados
Herramienta
Diagrama de
X X X
arbol
Diagrama
X X
Matricial
Matrices de
Prioridades o X X
priorizacion
Carta de
Programa de
X X

Decision de

Procesos (CPDP)

Fuente: Elaboracion Propia

Revision documentaria

productos (bienes y/o servicios).

La finalidad es conocer la bibliografia mas relevante incluyendo las regulaciones aplicables al
ingreso y salida de mercancias. Estas regulaciones pueden ser externas (normas legales o

disposiciones de alcance general) o internas (procedimientos, registros, directivas).

Al final de esta revisidn se tendrd una aproximacion a todo lo relacionado al ingreso vy salida

de mercancias, que permitira la identificacion de los procesos, asi como sus clientes y
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Entrevistas y Trabajo de campo

Consiste en la visita a las instalaciones para observar directamente las operaciones de
Autorizacién de Ingreso, control y pesaje de unidades de Transporte y entrevistar a los
directamente involucrados (APN, Terminales Portuarios, Almacenes Extra portuarios, SUNAT

y UNT).

Esta actividad permite complementar la informacién y tener una vision mas integral y mas
detallada de cémo funcionan actualmente los Operadores Portuarios en los procesos de
Autorizacién de ingreso, control y pesaje de unidades de transporte. También facilita la
identificacion de los problemas que enfrenta, los parametros que influyen en la efectividad de

los procesos, los participantes del proceso, las entradas, salidas y el flujo de informacién.

Todo lo anterior desde diferentes puntos de vista, proporcionado por los diferentes actores.

Revisidn estadistica

La finalidad es comprender las operaciones de Autorizacién de ingreso, control y pesaje de
unidades de transporte desde la perspectiva de los hechos sucedidos, reflejados en los datos
histéricos sobre esas operaciones. Esta actividad implica la aplicacion de herramientas

estadisticas para el andlisis y la recopilacion de evidencia.

Diagrama de flujo

Es la representacion grafica que muestra la secuencia de actividades del proceso. Al momento
de elaborar los diagramas de flujo es importante incluir a los diferentes actores que

intervienen en el proceso es decir équién lo hace? y équé es lo que se hace?

Diagrama de recorrido

Es una representacidn grafica espacial del recorrido que siguen los productos en un ambiente

de trabajo.

Hoja de verificacion o registro

Se utiliza para reunir datos basados en la observacion del comportamiento de un proceso con

el fin de detectar tendencias, por medio de la captura, analisis y control de informacién
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relativa al proceso. Basicamente es un formato que facilita que una persona pueda tomar
datos en una forma ordenada y de acuerdo al estandar requerido en el analisis que se esté
realizando. Las hojas de verificacion también conocidas como de comprobacidn o de chequeo

organizan los datos de manera que puedan usarse con facilidad mds adelante.

Diagrama de Pareto

Herramienta utilizada para el mejoramiento de la calidad para identificar y separar en
forma critica los pocos proyectos que provocan la mayor parte de los problemas de
calidad. El principio enuncia que aproximadamente el 80% de los efectos de un problema

se debe a solamente 20% de las causas involucradas.

El diagrama de Pareto es una grafica de dos dimensiones que se construye listando las
causas de un problema en el eje horizontal, empezando por la izquierda para colocar a
aquellas que tienen un mayor efecto sobre el problema, de manera que vayan
disminuyendo en orden de magnitud. El eje vertical se dibuja en ambos lados del
diagrama: el lado izquierdo representa la magnitud del efecto provocado por las causas,
mientras que el lado derecho refleja el porcentaje acumulado de efecto de las causas,

empezando por la de mayor magnitud.

Diagrama de Dispersion

Se utiliza para analizar la correlacién entre dos variables, se puede encontrar: Correlacién
positiva o negativa, fuerte o débil o sin correlacion. La relacién entre dos variables se
representa mediante una grafica de dos dimensiones en la que cada relacién esta dada
por un par de puntos (uno para cada variable). La variable del eje horizontal x

normalmente es la variable causa, y la variable del eje vertical y es la variable efecto.

Lluvia de ideas (Brainstorming)

En las sesiones de lluvia de ideas se generan nuevas ideas mediante la participaciéon de
todo el equipo. Para comenzar con el proceso de tormenta de ideas, en el cual se genera
informacién la gente se redne en una sala en la cual se recomienda la disposicién de las

mesas en forma de “U” para facilitar el debate. La gente que participa en la sesién debera
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de pertenecer a diferentes areas o tener puntos de vista diferentes, esto con el objeto de

enriquecer la sesion.

Diagrama de Causa efecto

Muestra la relacidon entre una caracteristica de calidad y los factores de influencia, para
encontrar las causas posibles. Se usa la lluvia de ideas, debe hacerse sin juicios previos y

respetando las opiniones.

Grafico de secuencias

Es una ayuda grafica para el control de las variaciones de los procesos administrativos y

de manufactura.

Diagrama de Afinidad

Es una herramienta que se emplea para organizar grandes cantidades de informacién
agrupando los aspectos de la misma con base en relaciones clave entre ellos; también se
conoce como método KJ. Cuando se emplea este diagrama, se organizan las ideas o areas
generales de problemas para adquirir la comprension de un problema o asunto complejo,
asi como para identificar las causas potenciales de un problema. La herramienta ayuda a

mejorar el compromiso y el apoyo del equipo.

Diagrama de relaciones

Un diagrama doble de relaciones es una herramienta grafica que se emplea para organizar
problemas o aspectos complejos y que implican muchas variables, se emplea para
estudiar las relaciones entre los elementos de un problema e identificar las causas raiz o
las soluciones, es similar al diagrama de afinidad en la medida que el proceso de

construccién de una grafica doble interrelaciones es creativo.

Diagrama de arbol

Un diagrama de arbol (diagrama sistematico) es una técnica que se emplea para buscar
la forma mas apropiada y eficaz de alcanzar un objetivo especifico. Esta herramienta

grafica de diagrama los diversos niveles de detalle, estos representan acciones (o tareas)
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gue siguen rutas logicas para implantar un objetivo amplio. Al implantar los puntos

detallados de accidn, se crea un efecto de dominio que lleva al logro del objetivo principal.

Diagrama Matricial

Los diagramas matriciales son herramientas que se emplean para revelar las correlaciones
entre ideas, tares y responsabilidad y que aparecen en diversas formas matriciales, es
posible emplear estas herramientas para organizar y comparar dos o mas conjuntos de
articulos para mostrar cuales de ellos estan relacionados, asimismo pueden mostrar la

fortaleza estadistica y la direccién de influencia de cada relacién.

Matrices de Prioridades o priorizacion

Las matrices de prioridades son herramientas para tomas decisiones. Utilizando criterios
ponderados y acordados, se emplean tales herramientas para asignar prioridades a
aspectos, tareas u opciones posibles. Se basan en la combinacién de un diagrama de arbol

y uno matricial.

Pueden ayudar a reducir el nimero de opciones; de modo que sea posible tomar
decisiones con mayor facilidad, debido a que las matrices de prioridades proporcionan un
enfoque légico a la eleccién de un conjunto de opciones, son ideales para elegir un
problema para que lo ataque el equipo y estrechar una lista de soluciones potenciales

para un problema.

Carta de Programa de Decision de Procesos (CPDP)

Una Carta de programa de decision del proceso (CPDP) es una herramienta dindmica de
planeacién que se emplea para diagramar en forma sistematica todas las posibles cadenas
de eventos para alcanzar un objetivo amplio o para implantar una solucién compleja. Se
enumeran todos los eventos concebibles y una contramedida apropiada en este flujo
cronoldgico, se emplea este método cuando existe incertidumbre en un proceso de

implantacién, cuando el problema u objetivo es Unico o desconocido.
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12.3 Metodologia de Entrevista

La metodologia utilizada comprende las siguientes fases:

1. Planificacidn.- En esta fase se toman en cuenta las siguientes tareas:

Determinar los objetivos de la entrevista: Los objetivos de la entrevista deben
estar alineados al TDR a desarrollar.
Identificar las personas que van a ser entrevistadas: Esta actividad se realiza
mediante la identificacién de las personas clave segun el TDR a desarrollar, la
identificacidon de personas clave se desarrolld en conjunto y en coordinacién con
la Direccién de Planeamiento y Estudios Econédmicos de la Autoridad Portuaria
Nacional.
Formular las preguntas y secuenciarlas: Para este fin se elaboré un esquema de
preguntas basicas abiertas para guiar la reunidn y obtener la informacién
necesaria. La estructura y las preguntas basicas empleadas en las entrevistas
fueron:
o Presentacion inicial de parte de los consultores.
o Explicacién de los objetivos de la entrevista y del contexto de la
problematica a resolver.
o Pregunta 1: ¢Cual es su enfoque respecto a la problematica en estudio?
o Pregunta 2: ¢Cudl es el problema o problemas a resolver?
o Pregunta 3: éCudles son las causas que generan los problemas
identificados?
o Pregunta 4: Desde su perspectiva ¢ Cuadles serian las soluciones a proponer

para eliminar las causas identificadas?

2. Ejecucion.- El desarrollo de esta etapa comprende:

Crear un clima de familiaridad y confianza: Es de suma importancia que el
entorno en el que se realice debe caracterizarse por resultar al entrevistado
comodo. Las entrevistas se realizaron en las mismas oficinas de los entrevistados

y en sus horarios de trabajo con suma cordialidad y apertura de ambas partes.
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- Mantener una actitud abierta y positiva que favorezca y facilite la comunicacidn:
Las reuniones se realizaron con un enfoque de facilitador de la comunicacién
promoviendo la confianza y respeto mutuo.

- Facilitar la comunicaciéon, adoptando una serie de formalismos:

o Presentarnos profesionalmente.
o Indicar el objetivo y motivo de la entrevista.
o Establecer las condiciones de confiabilidad y difusién de la informacion.

o Puntualizar la duracion, nUmero de encuentros necesarios, etc.

3. Registro de la informacidn.- Registrar la informacién de la entrevista:
- Lainformacidon obtenida fue registradas por dos consultores, por medio escrito e
informatico (laptop).
- Luego de cada reunion se revisé lo registrado y elaboré un registro electrénico de

cada reunién y entrevista.

Entrevistas Desarrolladas:

Entrevista 1 — Explicacion del nuevo sistema de citas DPW:

Empresa: DPW (Terminal Portuario)

Fecha de la entrevista: (21-12-15)

Nombre de los entrevistados:

- Alexander Civira (Gerente de Operaciones DPW Callao).

Desarrollo de la entrevista:

1. Las Lineas navieras crean los Booking por via electrdonica o manual (la idea es que sea
siempre electrdnica, se deben crear traductores para que todo vaya por aqui).

2. El Booking debe existir antes de que exista una cita, porque este documento nace
antes de que exista una exportacion.

3. Las lineas navieras son medidas por su linea de transmision.
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10.

11.
12.
13.
14.
15.

Las citas estdn amarradas a los plazos de las naves por ejemplo para productos
refrigerados, etc. En ese periodo se otorgan las citas.

El sistema te da una cantidad de citas limitadas, dependerd de que tanta anterioridad
lo hagamos. Como en las aerolineas.

La desercidn de citas es de 50%.

La diferencia entre los pesos manifestados y los de balanza es muy alto van de 10 a
15%.

El 40% de los choferes no cumplen con documentos de ley.

En la importacién el proceso de descarga igual se recibe un archivo electrénico 36 o
60 horas antes, esta informacion dice la cantidad de contenedores, se complementa
con la informacidn que envia la linea naviera en que dice que unidades llevaran tales
contenedores. Con esa informacién se hace un plan en patio para sus despachos.

Las citas se piden teniendo en cuenta los siguientes criterios: Disponibilidad flota, por
cantidad de contenedores, por disponibilidad de almacenes, etc.

En APMT se tarja manualmente y se hace uno por uno y demora muchisimo.

La SUNAT no ha implementado la guia electrénica.

Actualmente Los choferes dan vuelta por los alrededores buscando trabajo.

La causa del problema es el mal ordenamiento vial. Atalaya debe ser de 4 vias.

La Balanza 4 es un embudo y la mas peligrosa, alli te roban y todo los demas.

Entrevista 2: Representantes de Transporte

Empresa: UNT Callao (Empresa del sector de Transportes)

Fecha de la entrevista: (23-12-15)

Nombre de los entrevistados:

- Paul Felipe Mejia (Especialista en Logistica del terminal Portuario del Callao — UNT Callao).

- Pedro Donayre Salazar (Especialista TI — UNT Callao).

- Javier Farias Esquivel (Asesor gremial — UNT Callao).
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Desarrollo de la entrevista:

La entrevista se inicidé con una presentacién de parte del consultor de Q TOTAL, en la cual
se expuso a los miembros del comité las razones e importancia de la reunién y luego se
procedio a la presentacion en PPT por parte de la UNT CALLAO, en la que se transmitié una

visidn integral sobre el problema en estudio, a continuacidn se detalla:

Proyecto Puerto Callao: La presentacién considera aspectos geopoliticos, geo econémicos y

un desarrollo nacional.

Andlisis de la problematica:

a) El primer aspecto a resaltar es que el puerto tiene fallas de origen: En un principio
la marina iba a concesionar 26 Ha para el proyecto ZAL + Antepuerto, luego se tenia
previsto dos drea mas una de 3 Ha y otra de 4.5 Ha, en total 33.5 Ha para el

proyecto (Ver figura 1).

Posteriormente se estructuré un proyecto de desarrollo con la participacion de un
asesor Internacional, en este proyecto se identificé que uno de los limitantes de
indole administrativo era que el estado no ha ampliado las fronteras al puerto (sélo
se considera actualmente desde las orillas del mar hasta los 500 metros), esto no
permitia la ejecucién integral del proyecto ZAL + Antepuerto tal como se habia
previsto en un inicio y ademas otro limitante de indole geografico es el Rio Rimac,
el cual divide las zonas geograficas del proyecto y afecta la capa fredtica del suelo

(superficial), lo cual reduce la viabilidad del transito pesado en esta zona.

Finalmente por los factores antes mencionados se replanteo el proyecto se decide
dejar de lado el pafio nimero 1 y se propone la integracién el pafio 2 y 3

consolidandose un area de 39 Ha (Ver figura 2).
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b) El segundo aspecto a tomar en cuenta son las deficiencias en disefio ergonédmico
y distribucién de las dareas: Actualmente existe una faja transportadora
gue lleva minerales desde Cormin al terminal de embarque (Ver figura 3) y que
pasa sobre el terreno destinado al proyecto, ademas de que no se ha tomado en
cuenta los cuatro movimientos basicos del puerto: minerales, granos, carga de
TEUS y Carga fuerte, estos factores podria condicionar el flujo carga haciéndolo
mas lento y produciendo una mayor congestion a futuro. En este escenario todas
las unidades deberian pasar por debajo de la faja transportadora (Ver figura 3)
afectdndola por no estar disefiada para recibir vibraciones constantes por el
desplazamiento continuo de camiones (mdas de 8000 camiones por dia para lograr
los objetivos del puerto) generando problemas ambientales y de exposicién a los

agentes de defensa nacional ubicados en la Base Naval.
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c) Las proyecciones para el 2016 en adelante es poder mover 6 mill de TEUS, sin
embargo no se cuenta con choferes capacitados al no haber una escuela de

formacion.

d) Existe un divorcio entre el Estado, la Region, el Municipio y el Puerto. Las
regulaciones existentes no permiten la fluidez de los camiones, la regidn no invierte
en este proyecto por un tema lentitud en la aprobaciéon de presupuestos, se
restringe el paso de camiones por zonas de desplazamiento turistico, no se

consolidd el proyecto de transporte exclusivo de carga.

e) No se cuenta con una capacidad adecuada, la capacidad actual de movimiento en

términos de TEUS es de 4 mill y el objetivo es mover 6 mill de TEUS.

f) Existe incompatibilidad de la tecnologia aplicada, las balanzas del puerto tienen
fallas constantes y eso hace que se pierda la fluidez, El escaneo (para detectar
cargamentos de droga) de las cargas hace mads lento el ingreso. Se presentan

eventos de cortes de luz y fallas en los sistemas.

g) El gobierno entiende al callao como una Regidn turistica y no como una Regién
portuaria, esto hace que no exista una guardia portuaria que ayude a hacer mas

fluido el transporte en las zonas aledafias al puerto.

h) Alto nivel de delincuencia en zonas aledafias pone en riesgo a los transportistas y

SUS cargas.

i) Actualmente el flujo de distribucién de las cargas no se distribuye de forma

ordenada y sistematica.

Recomendaciones Técnicas:

a) Se recomienda redisefiar el flujo de transporte y aprovechar el antepuerto para
descongestionar el flujo del transporte mediante el uso de las via principales para el
transporte (Ver figura 4). En este nuevo escenario sugerido el flujo del minerales
seria directo desde el patio de minerales (Ver figura 4) al terminal de embarquey la

salida de los camiones despejada y libre desde el antepuerto hacia las balanzas

68



haciendo el transito directo y fluido.

b) Implementar una escuela de formacion para los transportistas.

¢ Implementar una zona franca que promueva el desarrollo del transporte.

d) Modernizar los sistemas actuales de balanza.

e) Promover la inclusién social.

12.4 Marco Regulatorio

La Autoridad Portuaria Nacional (APN) es un organismo publico descentralizado, encargado
del sistema portuario nacional, adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicaciones. La
APN estd encargada del desarrollo del sistema portuario nacional, el fomento de la inversién
privada en los puertos y la coordinacidon de los distintos actores publicos o privados que
participan en las actividades y servicios portuarios, su objetivo es establecer y consolidar una
solida comunidad maritimo-portuaria que enlace a todos agentes de desarrollo maritimo-
portuario, estatales y privados con un objetivo comun: el fortalecimiento de la competitividad
de los puertos nacionales, para hacer frente al fendmeno de la globalizaciéon y a los retos

planteados por la necesidad de desarrollar a plenitud su sector exportador.

Las politicas expansivas en el comercio exterior han sufrido una importante evolucién en los
ultimos aflos demandando la actualizacion de los planes, tareas y regulaciones especificas a la
luz de las mejores practicas de internacionalizacion. Los acuerdos comerciales internacionales
han propiciado un entorno mds amigable y predecible para la exportacién e importacion de
bienes y servicios; no obstante, la desaceleracién de la economia mundial presiona la creacién

de herramientas que promuevan la inversion y descentralizacién productiva.

La mejora de procesos considera los principios y objetivos de la facilitacion de comercio
exterior (Exportacién e Importacion) y las plataformas logisticas, de modo que se atenlen o
eliminen las demoras y la congestion de unidades de transporte en las vias externas a los
puertos del Callao (APMT, DPW) generandose riesgos a las mercancias y choferes, asi como

sobrecostos que ocasionan las regulaciones existentes y practicas ineficientes basadas en
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procesos disefiados, estructuras organicas rigidas y ausencia de recursos informaticos y/o
humanos. La mejora de los procesos debe también evaluarse a la luz de la Ventanilla Unica de
Comercio Exterior (VUCE) la cual debe integrar incluso aquellos procedimientos que se

realizan en los Puertos del Callao.

12.4.1 Entorno de los Puertos

Desde la perspectiva de la politica publica nacional el Sistema Nacional Portuario esta
comprendido dentro de la Ley 27943 cuyos lineamientos comprende; el fomento vy
planeamiento de la competitividad de los servicios portuarios y la promocién del comercio
regional, nacional e internacional, la integracion de los puertos al sistema de transporte
nacional y a la cadena logistica internacional, la promociéon de la competitividad del sistema
portuario nacional, el fomento del cabotaje y la inter modalidad (el transbordo y transito de
las mercancias), el fomento de las actividades para dar valor agregado a los servicios que se
prestan en el puerto, asi como la promocién de descentralizacién y desconcentracién del
sistema portuario, la tecnificacién y desarrollo del sistema portuario, la constante renovacién
tecnoldgica del sistema portuario nacional, la promocidén de los sistemas de Calidad Total en
la gestion portuaria, el fomento de la participacion del sector privado, preferentemente a en
la inversion en el desarrollo de infraestructura equipamiento portuarios, entre otros

lineamientos especificados en la Ley.
Dentro del marco de la ley 27943, el articulo 24 establece en materia de seguridad:

- Inciso g, se establece como atribucidn de la Autoridad Portuaria Nacional Velar por la
seguridad de la vida humana en las operaciones portuarias, de las infraestructuras y
equipos, de las cargas y mercaderias en su transito desde y hacia la nave, de las naves
durante su estadia en los muelles, y la protecciéon del medio ambiente del puerto.

- Inciso p, se establece como atribucién de la Autoridad Portuaria Nacional Coordinar
con las demas autoridades nacionales las acciones pertinentes para garantizar la
seguridad general y la lucha contra el contrabando y los traficos ilegales.

- Inciso y establece como atribuciones de la Autoridad Portuaria Nacional normar en lo
técnico, operativo y administrativo, el acceso a la infraestructura portuaria asi como el

ingreso, permanenciay salida de las naves y de la carga en los puertos sujetos al ambito
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de su competencia; los permisos para la navegacién comercial de buques; y en lo
pertinente la apertura y cierre de los puertos, remolcaje, recepcién y despacho,
seguridad del puerto y de las naves, asi como cualquier otra actividad existente o por

crearse.

Asi mismo la Ley 27943, en el articulo 16 establecen las Zonas de Actividad Logisticas (ZAL)
dentro del recinto del puerto donde podrdn realizar actividades de Valor Agregado
complementarios o conexos a las mercaderias, sin cambiar la naturaleza del bien. Los bienes
qgue ingresen a las ZAL, podran internarse al territorio nacional, estando sujetos al mismo
tratamiento tributario que cualquier producto o mercancia proveniente del extranjero. De
otro lado indica que para la creacién de las ZAL se deberd presentar un proyecto de
factibilidad y contar con la aprobaciéon de Aduanas, asi como evaluar las condiciones del
acceso logistico y de infraestructura que permitan el beneficio comercial de las ZAL. Asi
también el decreto Legislativo 1022 del 16 de Julio del 2008, en el articulo 16 se indica que La
Autoridad Portuaria Nacional y las Autoridades Portuarias Regionales, segun lo establecido en
la presente Ley, establecen las Zonas de Actividades Logisticas dentro de la Zona Portuaria. En
las Zonas de Actividades Logisticas se desarrollan actividades y servicios de valor agregado,

complementarios o conexos a las mercancias, sin cambiar la naturaleza del bien.

Dentro del marco de la Ley 27943 en el articulo 21, la ley indica que corresponde a OSITRAN
regular el sistema tarifario de los mercados, en los que no hay libre competencia, derivados
de la explotacién de infraestructura portuaria de uso publico y supervisar los contratos de
concesiéon de acuerdo a las leyes vigentes. Sus funciones y responsabilidades las ejercera
procurando la eficiencia de las actividades y servicios portuarios; las necesarias garantias para
los administradores, inversionistas y operadores; y en defensa de los usuarios finales. Para
ello incide en la competitividad internacional de los puertos y propende a que los costos y
tarifas guarden concordancia y los conceptos se homologuen con los que se cobran

internacionalmente en los puertos mas modernos y competitivos del mundo.

En materia de infraestructura de uso publico que se regula en la presente Ley, conservando
sus funciones normativas propias, OSITRAN delega sus funciones técnicas vy las operativas a
la Autoridad Portuaria Nacional, pudiendo revocar éstas para si mediante acuerdo de su

Consejo Directivo, aprobado por unanimidad. La razdon de esta revocatoria sera determinada
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por causa objetiva sefialada en el Reglamento.

La actuacién de Indecopi, también forma parte de la presente ley, en el articulo 22.1 indica
que la Autoridad Portuaria Nacional y las Autoridades Portuarias Regionales, pueden
denunciar ante INDECOPI la infraccidn a las normas sobre libre competencia, asi como solicitar
la adopcidén de medidas cautelares correspondientes. La Comisién de Libre Competencia de
INDECOPI debe pronunciar- se en el plazo de 10 (diez) dias habiles respecto a las medidas
cautelares solicitadas por la Autoridad Portuaria Nacional. La resolucién final debe expedirse

en plazo no mayor de 60 (sesenta) dias habiles.

El Articulo 23 de la ley 27943, indica que la SUNAT (Superintendencia Nacional Tributaria) es
la entidad competente para controlar el ingreso y salida de mercancias del recinto portuario,
segln su normatividad. La Autoridad Portuaria Nacional, y las Autoridades Portuarias
Regionales, segun lo establecido en la presente Ley, deberan coordinar con SUNAT los
mecanismos de control y represién del contrabando, asi como la informacién que ésta

necesite para facilitar el despacho de las mercancias.
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