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Glosario

Exportacién': salida legal de mercancias nacionales o nacionalizadas para su uso o
consumo en el exterior.

Importacion: persona natural o juridica que realiza o solicita, personalmente o a través de
terceros, el tramite de importacién.

Exportador: es la persona natural o juridica que esta dedicada a enviar productos al exterior,
legalmente, con el objeto que aquellos sean usados y consumidos en el extranjero.

Importador?: persona natural o juridica que realiza o solicita, personalmente o a través de
terceros, el trdmite de importacion.

Banco Comercial: banco que debe trabajar con el Exportador e Importador, con el fin de
determinar las condiciones del negocio y gestionar los pagos.

Compania de Seguros: aseguran la carga, permitiendo exportar con un riesgo minimo y
acotado.

Compania de Transporte: empresa encargada del movimiento de las carga, tanto terrestre,
maritimo o aéreo segun corresponda.

Agentes de Carga: es la persona natural o juridica, chilena o extranjera, que por cuenta del
consignante o consignatario de la mercancia y contra el pago de una remuneracion, gestiona
las operaciones de carga o descarga en el embarque o desembarque internacional de la
misma.

FORWARDER:transitario o freightforwarder, es la persona natural o juridica, nacional o
extranjera, que sin ser porteador efectivo en los términos previstos en el articulo 975 N° 2,
del Cddigo de Comercio, ha celebrado un contrato de transporte de mercancias por el pago
de un flete, subcontratando servicios de transporte maritimo, aéreo o terrestre, emitiendo
conocimientos de embarque, guias aéreas y cartas de porte, hijos o nietos, segun el caso,
por la carga transportada a su nombre.

NVOCC o Consolidadores: reciben la carga suelta en los puertos, para luego consolidar los
contenedores y asi enviarlos Directo a su destino final.

! Informacién obtenida de la pagina web Portal de Comercio Exterior. Visitada por ultima vez el 28 de
Septiembre 2013.

2 Informacion obtenida de la pagina web del Servicio Nacional de Aduanas. Visitada por Gltima vez el
28 de Septiembre 2013.



Agente de Estiba: persona natural o juridica encargada de las faenas de carga o descarga,
ya sea en la nave o en el recinto portuario, de los medios de transporte que se emplearan en
la faena y todo lo concerniente al desplazamiento de la carga.

Servicio Nacional de Aduanas®: servicio publico encargado de vigilar y fiscalizar el paso de
mercancias por las costas, fronteras y aeropuertos de la Republica, de intervenir en el trafico
internacional para los efectos de la recaudacion de los impuestos a la importacion,
exportacion y otros que determinen las leyes, y de generar las estadisticas de ese trafico por
las fronteras, sin perjuicio de las demas funciones que le encomienden las leyes.

Agente de Aduana*: profesional auxiliar de la funcién publica aduanera, cuya licencia lo
habilita ante la Aduana para prestar servicios a terceros como gestor en el despacho de
mercancias.

Empresa Certificadora: son aquellas entidades que certifican que la carga a exportar
cumplen con los requisitos minimos para el envio de carga, de acuerdo a los requisitos
nacionales e internacionales.

Incoterms®: son términos definidos y elaborados por la Camara Internacional de Comercio
(CIC), con la finalidad de establecer un lenguaje estandarizado que pueda ser utilizado por
los compradores y vendedores que participan en negocios internacionales.

Factura Proforma: uno de los documentos previos para realizar una exportacién es una
factura pro—forma, que es el documento, elaborado por el exportador, en el cual hace una
descripcion de las mercancias que esta enviando, con los respectivos valores, sélo para
efectos aduaneros.

DUS: documento Unico de salida.

Aforo:operacién Unica que consiste en practicar en una misma actuacion el examen fisico y
la revision documental, de tal manera que se compruebe su clasificacion de las mercancias,
su avaluacion, la determinacién de su origen cuando proceda, y los demas datos necesarios
para fines de tributacion y fiscalizacion aduanera.

Depoésito Aduanero: lugar destinado al almacenamiento o guarda de mercancias bajo
potestad del Servicio, con exclusion de los almacenes particulares.

% Informacién obtenida de la pagina web del Servicio de Impuestos Internos (Sll). Visitada por Gltima
vez el 28 de Septiembre del 2013.

* Informacion obtenida de la pagina web del Servicio Nacional de Aduanas. Visitada por Gltima vez el
28 de Septiembre del 2013.

® Informacién obtenida de la pagina web Portal de Comercio Exterior. Visitada por ultima vez el 28 de
Septiembre del 2013.
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Contendor®: elemento del equipo de transporte, de caracter permanente y por lo tanto,
suficientemente fuerte para ser utilizado varias veces, disefiado especialmente para facilitar
la movilizacion de productos por uno o varios medios de transporte, suprimiendo el proceso
intermedio de recargue entre los modos, provistos de dispositivos para manipuleo vy
apilamiento rapido, especialmente su transferencia de un modo de transporte a otro, y
concebido para ser llenado o vaciado de manera expedita, cuyo volumen interior es de 1 m3
o mas. El termino contendor de carga no incluye ni vehiculos ni embalajes convencionales.

Contenedor Reefer: es aquella caja cerrada para transportar carga cual puede mantener
temperaturas constantes que van desde los -20°C a los 20°C.

Gen-set: maquina que se utiliza para generar electricidad que se instala en el contenedor
Reefer permitiéndole mantener una temperatura constante.

Underlung: maquina que se utiliza para generar electricidad que se instala en el camién
permitiendo al contenedor Reefer mantener una temperatura constante.

SAG’: Servicio Agricola Ganadero. Organismo oficial del Estado de Chile, encargado de
apoyar al desarrollo de la agricultura, bosques y ganaderia. En el ambito de la exportacion se
encargan de inspeccionar productos, medios de transporte y cargas comerciales de
productos agropecuarios para verificar que cumplen con las regulaciones sanitarias
establecidas.

FOB: es el valor de mercado en las fronteras aduaneras de un pais de las exportaciones de
mercaderias y otros bienes, incluidos todos los costos de transporte de los bienes a la
frontera aduanera, los derechos de exportacion y el costo de cargar los bienes, en el medio
de transporte utilizado, a menos que este Ultimo costo sea a cargo del transportista.

USDA: corresponde al Departamento de Agricultura de Estados Unidos, organismo
encargado de fiscalizar y controlar toda la carga de este tipo que ingrese al pais.

Consolidar: agrupar cargar correspondientes a varios embarcadores o un embarcador para
completar el especio de un contenedor. Estas cargas deben ser compatibles por su
naturaleza y destino. En la consolidacion se debe aprovechar totalmente el especio y reducir
los costos de transporte.

Desconsolidar: proceso de desagrupar cargas parciales con destino a distintos
consignatarios.

® Descripcion de la Norma 1SO 830:1981
" Informacion obtenida de la pagina web del Servicio Agricola y Ganadero. Visitada por tltima vez el
28 de Septiembre del 2013
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Packaging: conjunto de actividades relacionadas con el disefio de envases y envoltorios de
los productos, asi como a la operacién de embalar o empaquetar.

Packing: lugar donde ocurre el packaging.

Stacking®: centro de almacenamiento, acopio o depdsito comercial de contenedores en el
terminal.

Calado: distancia entre la parte inferior del barco y la superficie del agua. Se mide en pies o
decimetros y suele tener su graduacioén pintada en los buques.

Cabotaje”: transporte por mar de mercancias nacionales o nacionalizadas o la simple
navegacion entre dos punto de la costa del pais, aunque sea por fuera de sus aguas

territoriales, pero sin tocar el puerto extranjero.

Box: contenedor de 20 o 40 pies.

8 Informacion obtenida del Manual de Servicios de STI S.A, ano 2012.
% Informacién obtenida de la pagina web Portal de Comercio Exterior. Visitada por ultima vez el 28 de
Septiembre del 2013.
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Resumen

El crecimiento de las exportaciones en Chile es una realidad que afecta directamente la
capacidad de atencién de los agentes que intervienen en el proceso. Uno de los principales
actores afectados por este aumento son los terminales de carga, debido a que llegan mas
camiones con carga para ser transferida.

STl es uno de los puertos mas importantes del pais y mueve una gran cantidad de carga, por
tanto es necesario que se tomen las medidas necesarias para enfrentar este incremento.

A las afueras del puerto de San Antonio se forman atoches con camiones que quieren
transferir carga, esto lleva a que los transportistas deban esperar horas para que sean
atendidos, aumentando con ello los costos de transporte para el exportador.

STI proporcioné informacion con lo cual se utilizé herramientas como el arbol de la realidad
actual, el cual ayuda a detectar los pocos problemas responsables que ocasionan el atoche.
Se analizaron los datos entregados por puerto con el fin de identificar numéricamente las
posibles causas del problema.

Esta situacién ocurre debido a que la capacidad de atencién en el gate esta restringida por la
capacidad de atencién en el stacking, lugar donde se descarga el contenedor del camion y
se ubica la carga en los patios. El procedimiento que ocurre en stacking viene como
siguiente proceso luego de entrar por el gate.

Una vez identificado el problema, se crearon escenarios que permitieran simular como se
comportarian las variables que le afectan, las que son: la atencién en gate., la capacidad de
almacenamiento en los patios del puerto y la atencion en stacking.

Se pudo concluir que el horario establecido para la recepcién de carga debe ser de 36 horas
que corresponde a 1 dia y medio, por tanto esta ventana horaria debe estar comprendida en
3 turnos, donde en un dia debe haber un turno y en el otro dia dos turnos, de esta forma se
completan los 3 turnos.

Considerando este nuevo horario para recibir la carga, el puerto tendria una capacidad
ocupada de los patios que corresponderia a la mitad de esta, y en consecuencia la
capacidad en gatey en patios podria responder con un amplio margen a la demanda.

Para que este nuevo horario de recepcion sea respetado es necesario establecer una serie
de politicas y acciones que limitan al transportista y al exportador.

Es importante mencionar que dado el nuevo escenario el exportador debe cambiar su actuar
y confiar en que su carga llegue a la nave que le corresponde.
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1 Introduccion

El incremento de las exportaciones en Chile ha llevado que en los terminales de carga
aumente la transferencia de esta ultima. El creciente intercambio comercial lleva a que dia a
dia los puertos deban estar preparados transferir la carga que van a recibir, debiendo
entregar un servicio de calidad que permita que este intercambio se lleve a cabo de una
manera rapida y segura.

El desarrollo en las exportaciones se ve opacado por los atoches que se forman en las
afueras del STI. El atoche tiene su peak en Marzo, mes que coincide con la temporada de la
fruta comprendida entre los meses de Noviembre y Mayo.

Los transportistas que requieren entrar al Puerto deben esperar (considerando un escenario
pesimista) hasta 12 horas para que la carga que llevan sea recibida. Esta situacién conlleva
tiempos extras en el proceso de exportacion que se traducen en costos adicionales que
deben ser cubiertos por el exportador.

Es necesario que esta situacién disminuya y que el escenario adverso que se encuentran los
transportistas cuando lleguen al puerto se convierta en uno en amable, que permita que el
ingreso al puerto sea fluido.

Para que exista este nuevo escenario es necesario identificar las causas de este atoche,
analizar los datos disponibles y determinar cuales son las acciones a seguir para atacar el
problema y que este pueda ser suavizado.
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2 Formulacion del Problema

2.1 Problema

El aumento de las exportaciones ano a ano, lleva consigo un incremento en la transferencia
de carga de los terminales portuarios, ésta situacion hace que los camiones que se acerquen
al puerto con el fin entregar la carga (para que esta sea embarcada a la nave
correspondiente), también aumente.

La transferencia de carga aumenta principalmente en la temporada de fruta, temporada
comprendida entre los meses de Noviembre y Mayo, de todos los anos. En esta temporada
se forman atoches con los camiones que deben ingresar al Puerto, donde los transportistas
deben esperar para entrar al terminal. Este escenario se ha repetido en el puerto, lo que
lleva a que publicamente se haya hecho conocida esta situacion, que perjudica a los actores
del proceso de exportacion tanto en tiempo y costos, encareciendo la cadena logistica del
proceso.

Existe un horario establecido por el puerto para que los transportistas lleven su carga al
puerto, ésta ventana horaria esta comprendida entre las 72 y 24 horas antes del arribo de la
nave en que se ira la carga, que corresponde a 48 horas (2 dias).

La incertidumbre que tienen los transportistas y exportadores en cuanto al escenario que se
van a encontrar hace que lleguen fuera de este tiempo establecido. Por tanto, los camiones
que llegan al Puerto a transferir carga lo hacen sin respetar el horario establecido para la
recepcion de carga por el puerto. Dada ésta situacién, se provoca que en la fila de espera
para ingresar a este hayan camiones que corresponden al horario establecido y otros que
no, dado que su nave posee otro horario de recepcion.

El proceso de exportacion es pagado por el exportador, quien asume todos los costos del
transporte para poder exportar su carga, por cuanto se debe incluir con esto las esperas que
se traducen en dinero.

Los tiempos que deben esperar los transportistas equivalen ante un escenario pesimista a 12
horas, lo que contribuye a la incertidumbre, ya que el exportador debe asegurar que su carga
serd embarcada, por lo que envia su carga antes de que comience el horario establecido de
recepcion de carga. Aunque también existen casos en que los transportistas entran una vez
cerrado el horario de recepcion de carga porque se han visto retrasados en la espera de la
fila.

Los costos que el exportador debe pagar por esta espera esta fijada por los transportistas, y
va de acuerdo al contrato que se tenga con la empresa de transporte. Generalmente se
cobra el viaje y se comienza a cobrar tiempo adicional desde las 4 o 6 horas de espera.
Ademas el puerto cobra en caso de que llegue antes del horario establecido por
almacenamiento por contenedor y en caso que una vez terminado el horario establecido para
recepcion de carga, cobra el derecho de ingresar ese contenedor.
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El Terminal tiene un proceso definido para la recepcién de carga, donde primero el camién al
acercase al puerto se encuentra con la fila de acceso, luego que ésta avanza y transportista
logra ingresar al puerto lo debe hacer a través el gate donde se chequea su ingreso y luego
pasa al patio donde el contendor es descargado y dejado en el lugar que le corresponde al
sitio de almacenamiento, terminado esto el camion se puede retirar del puerto ya que la
carga quedo en stacking, esperando la nave en que sera transportado.

STI tiene planificada la carga que dia a dia deberia llegar al puerto, pero dada la
incertidumbre en que se encuentran los exportadores, estos llegan fuera del horario y ocurre
que la frecuencia de llegada de camiones a la fila es mayor a la frecuencia con que el puerto
los atiende en el gate, debido a que se tiene como limitante la capacidad de atencion en los
patios, producto de que al aumentar la demanda comienza a existir una poca disponibilidad
de espacios que hace mas compleja la asignacion del lugar para el almacenaje del
contenedor en el stacking, esto acompanado del tiempo en que se demora el proceso de
dejar la carga en stacking.

Para determinar la situacion actual real se utilizé la herramienta del Arbol de la Realidad
Actual, para de esta forma conocer todas las posibles causas del atoche. Luego de
analizaron los datos entregados por STI con el fin de saber numéricamente lo que estaba
ocurriendo en el puerto.

2.1.1 Arbol de la Realidad Actual (ARA)

Con el Arbol de la Realidad Actual se busca detectar los pocos problemas responsables de
los efectos indeseables que produce el Atoche de Camiones. Por tanto este diagrama
muestra por medio de las relaciones causa y efecto las causas principales del problema.

De esta forma con el ARA se logra identificar el problema de raiz de la congestion a las
afueras del puerto, considerando las interrelaciones de los efectos indeseables.

Por cuanto en este caso el ARA seria como lo indica la ilustracion 1.
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llustracion 1 Arbol de la Realidad Actual
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Fuente: Elaboracion Propia

El Atoche de camiones que se produce en la entrada del STI, es producido por dos causas
principales:

Distribucion de las llegadas al Puerto: Las llegadas de los camiones al Puerto estan
focalizadas en ciertos dias e incluso en ciertas horas al dia. Esto puede ser producido por
la Inflexibilidad en la cola y porque los camiones llegan fuera del horario establecido para
la recepcion de carga.

o Inflexibilidad en la Cola: La cola es inflexible debido a que la infraestructura vial del
Puerto no permite que un camién que ingres6 a la cola se pueda retirar de ella.
Ademas de existir diversos camiones para diferentes naves sin tener necesariamente
un orden establecido en la cola.

v Coincidencia en los horarios establecidos para la recepcion de carga: Hay naves
que arriban al puerto en forma simultanea lo que produce que en la fila de acceso
al puerto hayan camiones que van a diferentes naves. Esta situacion también
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produce que ciertos dias donde hay més arribos de naves exista mayor cantidad
de camiones que quieran ingresar al puerto.

o Camiones que llegan fuera del Horario Establecido: El horario establecido indica la
llegada del camion debe ser hasta 72 horas antes del arribo de la nave, sin embargo
hay camiones que llegan antes o después. Esto puede ocurrir por principalmente por
demoras previas a la llegada al STI o por que los exportadores quieren enviar su
carga antes de tiempo.

v" Demoras previas a la llegada al STI: Puede ocurrir que el atraso o adelanto de
la llegada ocurra por demoras en las estaciones anteriores al Puerto, por
ejemplo en el Deposito, en el Packing o en transito hacia alguna de las
estaciones.

v Incertidumbre acerca del escenario que se encontraran: El exportador puede
enviar antes de tiempo su carga por la incertidumbre que producen los
atoches afuera del puerto, de esta forma se quiere asegurar que su carga sera
embarcada. Esta situacion hace que en la fila hayan camiones que no
corresponden al horario establecido.

Velocidad de Atencion en el Gate: Es posible que la velocidad de atencién en las puertas
del puerto sea menor a la requerida. Esto puede ser producido por la Capacidad de
Atencion en Gate o por la Capacidad de Atencién en el Stacking o por la Falta de
Disponibilidad de Espacio en el STI.

o Capacidad de Atencidén en Gate: Puede que la Capacidad de Atencidén en Gate se
vea sobrepasada por la demanda existente y no pueda recibir la carga que esta a
las afueras del Puerto a la velocidad necesaria.

o Capacidad de Atencién en Stacking: Puede que se deje de recibir carga en el
Gate dado que la recepcion en el Stacking se haya demorado, por la falta de
disponibilidad o capacidad de maquinarias.

o Falta de Disponibilidad de Espacio en el STI: En el sector de Acopio de
contenedores puede existir una falta de espacio producido por:

v' Segregacion de Espacios: Dado que existen arribos de naves simultaneos
el sector de acopio se debe segregar en multiples espacios para que los
contenedores estén organizados para posteriormente ser embarcados en
Su respectiva nave.

v" Aumento de la demanda: El aumento de la demanda hace que los
espacios de acopio en el Puerto sean menores ya que hay mas
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contenedores. Ademas que lleguen contenedores que no estaban
programados lo que hace mas lenta la busqueda de espacios para
almacenar estos contenedores.
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2.2 Objetivos

2.2.1 Objetivo General

Formular una propuesta que disminuya la congestién en el ingreso de contenedores al
puerto.

2.2.2 Objetivos Especificos

e |dentificar la informacién relevante del proceso de exportacion para realizar un
diagnéstico de la situacion actual.

e |dentificar el o los problemas presentes en el proceso de exportacion.

e Identificar escenarios para la solucion de la problematica planteada.

e Establecer el escenario para disminuir la congestion en el ingreso de camiones.

e Evaluar politicas y generar recomendaciones.
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3 Proceso de Exportacion

3.1 Actores del Proceso

Los organismos y entidades que intervienen en el proceso de exportacion son el Exportador,
el Importador, el Banco Comercial, la Compania de Seguros, también estan las que se
encargan de tratamiento y transporte de carga que son las Compafnias de Transporte,
Agentes de Carga, Forwarder y Consolidadores, ademas encontramos el Servicio Nacional
de Aduanas, el Agente de Aduanas, la Empresa Certificadores y los Proveedores.

Todos estos actores cumplen un rol fundamental en la operacién de exportacion y colaboran
de manera directa o indirecta a que este se lleve a cabo.

3.1.1 Pasos para exportar

Una vez que el exportador ve una oportunidad de negocios, se pone en contacto con su
posible cliente para hacer la negociacion de la mercancia. Para ello, se requiere concretar
una serie de pasos necesarios para llevar a cabo este proceso:

1. El exportador envia una carta la cual contiene la oferta, Incoterms y las condiciones
de pago. Si el importador extranjero acepta las condiciones, este devuelve la carta
firmada convirtiéndose ésta en factura proforma.

2. El exportador se comunica con su banco comercial, con el fin de dar a conocer los
pasos a seguir para concretar el negocio y para que éste, a su vez, tome contacto
con el banco comercial del cliente y elijan un arbitro internacional que resuelva las
diferencias que puedan surgir en el proceso.

3. El exportador elige la compania de transporte, sea esta aérea, maritima o terrestre,
con el fin de reservar un espacio para el envio de su carga. Ademas de esto, debe
tomar contacto con una compania de aseguradora con el fin de contratar un seguro
para la carga.

4. En cuanto a los documentos necesarios para poder efectuar legalmente la
exportacion, el exportador se debe contactar con una agencia de aduana, quien
confecciona y presenta al Servicio Nacional de Aduanas el DUS para certificar la
salida legal de la carga hacia el exterior, ademas en él se senala si la carga fue
sorteada o no con aforo fisico por parte del fiscalizador aduanero. Una vez aceptado
el documento anteriormente sefalado, se permite el ingreso de la carga al depdsito
aduanero.

5. La compania de transporte emite el conocimiento de embarque y la agencia de
aduana le remite copias de este el exportador.

21



6. El exportador remite copias a su banco comercial para que este las revise y proceda
a efectuar los pagos correspondientes.
3.2 Exportacion en Chile
La exportacién de bienes en Chile esta dividida en tres sectores productivos que son el

sector Minero, el sector Industrial y el sector Agropecuario, silvicola y pesquero. En el gréafico
1a continuacion se ven los valores en millones de doélares FOB de cada uno de los sectores.

Grafico 1- Exportacion de Bienes

Exportacion de Bienes (Millones USS)
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Fuente: Elaboracion Propia, con informacion obtenida del Banco Central'®

Dentro de las exportaciones mineras, el pais principalmente exporta cobre, ya sea como
catodo o concentrado, aunque también comercializa otros productos como el hierro, la plata,
el oro, el concentrado de molibdeno, el carbonato de litio, la sal marina y la sal de mesa.

Las exportaciones del sector productivo industrial estdan compuestas por la industria de
alimentos, de bebidas y tabaco, forestal y muebles de madera, de celulosa papel y otros, de
productos quimicos, de metalica basica, de productos metalicos, maquinaria y equipos y de
otros productos. En la industria de alimentos se exporta: harina de pescado, aceite de
pescado, salmon, trucha, merluza, conservas de pescado, moluscos y crustaceos, fruta

'% Informacion obtenida de la pagina web del Banco Central (Estadisticas Econdmicas), revisada en
Septiembre del afio 2013.
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deshidratada, fruta congelada, jugo de fruta, fruta en conserva, carne de ave y carne de
cerdo. Dentro de las bebidas y tabaco estan productos como: bebidas no alcohdlicas, vino
embotellado, vino a granel y otros.

En las exportaciones agropecuarias, silvicolas y pesqueras encontramos el sector fruticola
en donde se exportan uvas, manzanas, peras, arandanos, kiwis, ciruelas, cereza, palta, entre
otros, también estan los otros productos agropecuarios como las semillas de maiz y semillas
de hortalizas, ademas estéa el sector silvicola y la pesca extractiva.

3.2.1 Exportacion Fruticola

Como se dijo anteriormente Chile exporta diferentes bienes (aunque también servicios). Es la
industria fruticola la mayor industria de exportacién de alimentos que representa el 31% del
total de las exportaciones.

Grafico 2- Industria de Alimentos
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Fuente: Censo Agricola y Forestal 1997 y 2007, ODEPA."

La industria fruticola posee mas de 7.800 productores y 747 Companhias exportadoras. De
toda la produccion un 65% de ésta es exportada siendo recibida por mas de 100 paises. Se
exportan 75 tipos de frutas, de las cuales las uvas, paltas y manzanas son las especies con

" Informacién obtenida en documento “Industria Fruticola Chilena” de la Asociacién Chilena de Fruta
Fresca (ChileanFreshFruitAssociation).
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mayor participacion en el mercado. El principal mercado al que se dirige esta fruta es
Estados Unidos, el cual, adquirié un 34,1% de los embarques en 2011, seguido por la Union
Europea.

llustracion 2lmagen Uvas y Manzanas

La fruta se exporta principalmente en la denominada “temporada de la fruta” que comienza
en el mes de noviembre y termina en el mes de mayo, dada la estacionalidad del producto.

Para que la exportacién de la fruta se lleve a cabo es necesario que la carga viaje en un
contenedor reefer desde la planta o packing hasta el puerto, donde sera embarcada hasta su
destino final.

Utilizando el contenedor reefer la fruta sale sellada de la planta y sigue en las mismas
condiciones hasta el comprador final, conservandose el producto en 6ptimas condiciones.

3.2.1.1 Estaciones del proceso logistico de exportacion fruticola

Antes de que la carga llegue al puerto donde serd embarcada, es necesario que pase por
ciertas estaciones. Existen tres estaciones que son claves para la exportacion de la fruta que
son:

e Deposito de Contenedores: Es en donde se almacenan los contenedores vacios y se
entregan servicios de mantencion y reparacion estructural a los contenedores,
incluyendo la limpieza de estos, para que estén en 6ptimas condiciones al momento
de transportar la carga.

El deposito recibe contenedores vacios y luego de entregarles el servicio que ellos

necesiten (limpieza y/o reparacion), el contenedor se encuentra listo para ser
entregado a algun transportista.
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Los transportistas van a buscar los contenedores vacios al deposito de contenedores
y los llevan a la planta donde la carga, en este caso fruta, sera consolidada. Para los
contenedores reefer (contenedor en el que se transporta la fruta), los depédsitos
entregan un servicio especial, arrendando el genset, dejandolo instalado en el camién
(en caso que no posean underslung). Este aparato permite generar la electricidad
necesaria para que el contenedor vaya funcionando y asi nunca se rompa la cadena
de frio, permitiendo que el producto sea conservado en las mismas condiciones
desde que sale de la planta hasta el consumidor final.

Packing o Planta: Una vez cosechada la fruta, ésta se transporta hacia la planta de
empaque, donde es acondicionada, limpiada (con agua), sanitizada (mediante un
proceso de lavado y aplicacion de detergentes), enjuagada y secada. Ademas se
clasifica por tamano, color y aspecto exterior segun el destino y exigencias del
cliente.

En el packing se realiza el procedimiento de colocar los frutos dentro del envase
definitivo de exportacion, que son las cajas, en conjunto con esto, se agrupan éstas
cajas equivalentes y se disponen en unidades llamadas pallet. Es importante
mencionar que cada pallet recibe toda la informacién que identifica la fruta embalada.
Cada pallet es trasladado hacia un almacenaje refrigerado donde el producto espera
su orden de despacho.

Finalmente llega el contenedor y los pallet se cargan en éste para que la fruta sea
despachada de la planta.

Puerto: Es el terminal de carga, en el cual se reciben las naves. En el Puerto se lleva
a cabo la transferencia de los contenedores que vienen llegando de otros destinos y
los que se envian desde el pais de origen. En este caso, el contenedor reefer podra
ingresar al puerto durante el stacking que es una operacion en cual los contenedores
se apilan en los terminales, esperando la nave que posee el espacio reservado. De
esta forma, para poder embarcar se debe llegar en el tiempo dispuesto por el Puerto
por nave que atraca.

También los contenedores pueden llegar al puerto desde otras naves, con el fin de
embarcar a la nave que llega al destino correspondiente, para este caso, el
contenedor también se almacena apilado en el terminal.

Como se indicé anteriormente en el proceso de exportacion, cuando el exportador concreta
un negocio debe enviar la carga establecida en el acuerdo, para ello, debe reservar un
espacio en la nave que lleve la carga al destino y en el tiempo establecido. Concretado este
punto, debe contratar un servicio ya sea Unico o un paquete de servicios que le permitan
hacer llegar su carga desde el packing hacia el stacking correspondiente a la nave que sera
embarcado.
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La empresa de transporte que preste este servicio, debe dirigirse a retirar un contenedor
reefer vacio al deposito de contenedores. Con el contenedor sobre el camion, el transportista
se dirige al packing para realizar la consolidacién de la carga. En este lugar, el inspector
SAG certifica la carga y sella contenedor. (Si la carga se dirige a USA, un inspector USDA es
quien realiza la certificaciéon). De esta forma, el transportista emprende su viaje hacia el
puerto con el fin de llegar a tiempo al stacking de la nave y su posterior embarque.

En el diagrama se muestra los pasos (Depésito-Packing-Stacking-Puerto Destino) que debe
recorrer la carga para llegar a su lugar de destino.

llustracion 3 Diagrama Trasporte de Carga
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Fuente: Elaboracion Propia
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3.3 Descripcion de las empresas

A continuacion se describen las empresas que colaboraron de manera directa o indirecta con
la memoria y que contribuyeron a la elaboracion de ésta.

3.3.1 Puerto

Terminal Internacional de San Antonio (STI) es el terminal de carga, en el cual se reciben las
naves. Aqui se lleva a cabo la transferencia de contenedores que vienen llegando de otros
destinos y los que se envian desde el pais de origen.

STl esta ubicado en la costa oeste de Chile y opera la concesion del Frente de Atraque Molo
Sur del Puerto de San Antonio, trabajando con los sitios 1, 2y 3.

llustracion 4lmagen Logo San Antonio Terminal Internacional
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3.3.1.1 Instalaciones

STl S.A. tiene 31 hectareas de explanadas para la prestacion de servicios y respaldo a la
operacion de naves. Ademas cuenta con dos bodegas que suman mas de 6.000m2 de
superficie.

Es importante mencionar que tanto las areas explanadas como las bodegas cuentan con
camaras de monitoreo para que todo se lleve a cabo en un ambiente de seguridad. Las
bodegas poseen revestimientos metalicos, portones, iluminacién, camaras de seguridad y
capacidad ampliada, asegurando el adecuado almacenaje de carga.

El sector de muelles corresponde a 760 metros de Frente de Atraque, que se dividen en 380
metros con calado autorizado de 13,5 metros y en 389 metros con calado autorizado de
11,34 metros. San Antonio Terminal Internacional tiene presupuestado extender el frente
para completar 900 metros de muelles.

La capacidad de almacenaje estatico corresponde a 20.252 TEU y posee Instalaciones
especiales con estructuras tipo racks para conectar mas de 2.000 contenedores reefer. Estos
ademas estan bajo monitoreo constante para verificar la temperatura, informacion a la cual
sus clientes pueden acceder en tiempo real para su verificacién.
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3.3.1.2 Equipos

Los principales equipos que tiene la empresa estan divididos en las gruas para la
transferencia de carga y en los equipos para movilizacion de carga. Los Equipos que posee
son:

Tabla 1- Gruas para la transferencia de Carga

Gruas para la transferencia de Carga muelle-nave

Tipo de Equipo Marca Ano de Construccion
Grua de muelle tipo poértico (gantry) Paceco 1997
Grua de muelle tipo poértico (gantry) Paceco 1997
Grua de muelle tipo pértico (gantry) Noell 2002
Gria de muelle tipo portico (gantry) Noell 2002
Grua de muelle tipo poértico (gantry) ZPMC 2009
Grua de muelle tipo poértico (gantry) ZPMC 2009

Fuente: Memoria 2012 STI'2

Tabla 2-Equipo para movilizacion de Carga

Equipo para la movilizacion de carga en el Terminal

Tipo de Equipo Marca Ano Numero de
Construccion Equipos

Grua RTG Paceco 1979 2
Grua Porta Contenedores Llenos Linde 2008-2009 4
Grla Porta Contenedores Llenos PPM 2004-2001 6
Gria Porta Contenedores Llenos Taylor 2006 2
Grua Porta Contenedores Llenos Terex 2010 3
Grua Porta Contenedores Llenos Taylor 2013-2012 9
Graa Porta Contenedores Vacios Taylor 2013-2012 3
Tractocamiones Kalmar/Ottawa 2006/1995 46
Tractocamiones Capacity 2002-2001-2000 9
Chasis Schiffer 2006 13
Chasis Machile 2012-2010-2009 29
Chasis Busby 1995 12

Fuente: Memoria 2012 STI'®

'2 |nformacion Obtenida de la Memoria Anual 2012 del San Antonio Terminal Internacional.
'3 |nformacion Obtenida de la Memoria Anual 2012 del San Antonio Terminal Internacional.
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3.3.1.3 Mapa del Terminal

En el Mapa del Terminal se puede ver el recorrido que deben seguir los transportistas tanto
como para entregar y retirar carga.

llustracion 5 Mapa San Antonio Terminal Internacional
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'* Mapa obtenido de la pagina web del Terminal Internacional San Antonio (STI). Visitada por Gltima
vez el 28 de Septiembre del 2013.
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3.3.2 Naviera

El Terminal Internacional San Antonio trabaja actualmente con 10 lineas navieras, las cuales
son:

e CMA-CGM

e CSAV

e Evergreen

e Maersk

e Hamburg Sid
e Maruba

e COCNI

e China Shipping
e Libra

e Alianca

Por cuanto, la carga transportada por éstas navieras llega al Puerto de San Antonio,
especificamente el STI.

Para éste trabajo se conté con la colaboracion de la Compania Sudamericana de Vapores.
CSAV es una empresa naviera chilena y es una de las companias navieras mas antiguas del
mundo fundada en 1872. El negocio de la comparnia inicialmente consistia en servicios de
cabotaje, pero rapidamente se extendieron a lo largo de toda la costa oeste de Sudamérica
hasta el Canal de Panama antes de que este se abriera al trafico regular. Hoy CSAV opera
en todo el mundo ofreciendo servicios de linea de los que es capaz de proveer traficos
permanentes a ciertos puertos, itinerarios fijos y naves preparadas para transportar un gran
numero de contenedores y una amplia variedad de carga convencional.

llustracion 6 Imagen Compaiia Sudamericana de Vapores
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3.3.3 Deposito

Es en donde se almacenan los contenedores vacios y entrega servicios de reparacion
estructural a los contenedores, incluyendo la limpieza de estos. Por cuanto, el depdsito
recibe contenedores vacios y los entrega a los transportistas para que estos lo lleven a la
planta para que la carga sea consolidada.

Para los contenedores reefer, los depédsitos entregan un servicio especial, arrendando el
Gen-Set, dejandolo instalado en el camion.

En este caso, el depésito que posee los contenedores de CSAV es SAAM que tiene un
recinto en Malvilla cercano a San Antonio.

3.3.4 Exportador

Se trabajé con la colaboracién de dos grandes exportadores que son David del Curto y
Unifrutti.

e David del Curto: David Del Curto S.A. fue fundada en el ano 1953 y se ha
transformado en la empresa pionera en la fruticultura en Chile. Debido a su
significativa historia y tradicion, ha logrado convertirse en una marca de prestigio y
calidad reconocida en los mas importantes mercados del mundo.

Siendo una empresa 100% chilena ha logrado un acabado conocimiento de Chile; su
geografia, climas y productos. Esto ha permitido que hoy, David Del Curto S.A., esté
presente a lo largo de todos los valles productivos participando en toda la cadena de
procesos que involucra la exportacion de fruta. Destacando el hecho que gran parte
de las exportaciones provienen de producciones propias.

e Unifrutti: Fundada en 1983 por Guido de Nadai. Unifrutti hoy es la segunda
exportadora de fruta fresca mas importante de Chile. Pertenece a De Nadai
International Group con base en Padova, Italia. Actualmente, UnifruttiGroup se
encuentra establecido en varios paises alrededor del mundo.

Estas importantes empresas transportan parte de su carga por CSAV y deben ir a buscar los

contenedores al depdsito mencionado anteriormente y luego enviar sus contenedores al STI
para ser embarcados.
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llustracion 7 Logo Unifrutti y David del Curto

vnifrutti

DAVID DEL CURTO S.A.

3.3.5 Empresas de Transporte Terrestre

Con el fin de obtener la informacion necesaria para desarrollar esta memoria, se tomé
contacto con una serie de empresas de transporte de la Asociacion Chilena de la Industria
del Transporte de Carga por Carretera A.G a las cuales se les pregunta de su experiencia
trabajando tanto con los exportadores, los depositos senalados y con el STI.

Junto con esto se tom6 contacto con Empresa de Transportes Trasmartay, Empresa
perteneciente a Empresas Taylor.
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4 Antecedentes del Problema

4.1 Incremento de las Exportaciones

La exportacién es un negocio que ha ido creciendo en nuestro pais, afio a afno se puede
observar el aumento en las exportaciones. El intercambio comercial alcanz6 el afio 2012 los
US$80.000 en FOB.

Grafico 3- Aumento de las Exportaciones
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Fuente: Elaboracion Propia, Informacién obtenida del Banco Central'

La exportacién fruticola no ha estado exenta de este aumento en las exportaciones, en el
siguiente grafico se puede observar el incremento de las exportaciones de frutas medidas en
toneladas.

'* Informacién obtenida de la pagina web del Banco Central (Estadisticas Econémicas), revisada en
Septiembre del afio 2013.
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Grafico 4- Aumento de las Exportaciones Fruticolas
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El crecimiento de las exportaciones fruticolas hace que en la denominada “temporada de la
fruta” ano a ano, aumente la fruta a transferir.

El incremento de la exportacion da como consecuencia un aumento de la transferencia de
carga en los puertos, en este caso en el puerto de San Antonio. El puerto esta compuesto de
tres terminales: Terminal STI, Terminal PCE (Puerto Central) y Terminal Puerto Panul,
aunque también estd el terminal sitio 9 que opera bajo un sistema multioperado,
administrado por EPSA, especializado en la transferencia de granel y liquidos.

A continuaciéon se muestra un grafico en que se aprecia la evolucion histérica por tipos de
carga, ya sea en contenedores, graneles sélidos y liquidos y carga fraccionada del Puerto de
San Antonio desde el afio 1990 hasta el afio 2012.

'® Informacién obtenida en documento “Industria Fruticola Chilena” de la Asociacién Chilena de Fruta
Fresca (ChileanFreshFruitAssociation).
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Grafico 5- Carga Transferida por EPSA
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Fuente: Puerto de San Antonio'’

Especificamente en STl la transferencia histérica de carga ha ido en aumento, transfiriendo
casi 90.000 TEUS en ano 2011.

Grafico 6- TEUS Transferidos por STI
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Fuente: San Antonio Terminal Internacional

"7 Informacién obtenida de la pagina web del Puerto de San Antonio. Visitada la Gltima vez el 8 de
Octubre del 2013.
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Es importante sefalar ademas, que en el ano 2012 Maersk comenz6 a operar en este
puerto, por lo que el aumento de carga transferida fue aun mayor que la del Ultimo afo
registrado en el grafico.

Por tanto el intercambio comercial va en incremento como muestra la historia, lo que lleva a
qgue dia a dia los Puertos deban estar preparados para la carga que afo a afo tendran que
transferir, entregando un servicio de calidad que permita que este intercambio se lleve a
cabo de una manera rapida y segura.

4.2 Atoches fuera del Puerto

El desarrollo apreciado en los graficos anteriores se ve opacado por los colapsos afueras de
los puertos.

A las afueras de éste, se producen filas kilométricas con camiones que intentan ingresar al
Puerto, produciendo un colapso vial en las calles aledarias al STI.

Las empresas que participan en el proceso de exportacion indican que los tiempos de espera
para ingresar al puerto son altos. Las empresas fruticolas consultadas consideran que esta
situacién encarece los costos ya que tienen que pagarles extra a los transportistas por
tiempo que deben esperar en el acceso, considerando que todo el proceso de exportacion
debe ser pagado por el exportador. Otra variable a considerar es el tiempo en que tienen que
invertir los exportadores y transportistas para que la carga logre ingresar al puerto para llegar
a su embarque respectivo.

Diversos diarios de la region hablan de este problema que esta asentado a las afueras del
puerto y que incrementa en la temporada de la fruta. Esta situacion lleva a que los vecinos,
autoridades y la ciudad en general vean como este problema aumenta.

En el Anexo 1 se pueden leer noticias acerca de los problemas reales que causa el colapso
producido a las afueras de Puerto de San Antonio.

4.2.1 Tiempo

Para conocer el tiempo en que los transportistas estdn a las afueras del Puerto STI, se
contactd a los 27 asociados de la Asociacion Chilena de la Industria del Transporte de Carga
por Carretera A.G., entre los cuales esta Transportes Casablanca, Jorquera Transporte,
Transportes Buen Destino, etc.

A todos se les preguntd cual era el tiempo de espera en la fila para ingresar al Puerto,
considerando un escenario 6ptimo, probable o pesimista. El primer escenario “Optimo” tiene
relacion con el mejor panorama que se podrian encontrar al acercarse a los accesos del
puerto, el segundo escenario “Probable” habla de lo que generalmente ellos tienen que
esperar en fila y finalmente el escenario “Pesimista” es referido a cuando se tiene la
informacién de que hay atoches y saben que la espera sera extensa.

36



Por tanto a cada transportista encuestado se le explicd cada definicién de los escenarios y
ellos respondian con el tiempo de espera que correspondia a la definicidon entregada de
Optimo, probable y pesimista.

En el Anexo 2 se puede ver la encuesta realizada a los camioneros.

Dado los resultados de la encuesta se sacd el promedio de los tiempos dados por los
camioneros por cada uno de los escenarios y se obtuvo que los transportistas esperan 12
horas en la fila antes de ingresar al Puerto (considerando el escenario pesimista).

Tabla 3- Tiempo de Espera

Tiempos de Espera fuera del Puerto
Optimo 0,5 horas
Probable 4,5 horas
Pesimista 12 horas

Fuente: Elaboracion Propia

4.2.1.1 Compromiso STI

A partir del afno 2009 STI instaurd una nueva politica la cual garantiza que un camién sera
atendido dentro de 60 minutos desde que este entra al puerto (por el gate), en caso que el
tiempo de atencion sea mayor a estos 60 minutos STI se compromete a pagar una multa al
camién, segun la siguiente tabla:

Tabla 4- Servicio 60 minutos STI

usb $
Primer Hora de Espera (hora 2) 15 8.250
Segunda Hora de Espera (hora 3) 20 11.000
Tercera Hora de Espera (hora 4) 30 16.500
Pago total a un camion atendido en 4 horas | 65 35.750

Fuente: San Antonio Terminal Internacional

Esto hace que STI esté comprometido a que las operaciones que realice cuando el camion
entre por el gate deban ser rapidas, sin embargo, se sabe que el problema de espera esta a
las afueras del Puerto.
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4.2.1.2 Visacion de Importacion

STI tiene un procedimiento establecido para el retiro de contenedores desde los patios del
puerto. El representante del sistema o agencia de aduana debera asociar, a través de la
pagina web de STI, el numero de contenedor con la empresa de Transportes, mediante su
correspondiente rut.

El despachador de agencia de aduanas podra planificar el retiro de contenedores durante el
primero o segundo turno.

Este concepto de planificar el retiro de los contenedores deja al contenedor en la condicion
de “Retiro Indirecto”.

En caso de que el camién no llegase a retirar el contenedor en el horario que el planifico,
perdera su prioridad, debiendo inscribirse nuevamente.

Con esto se busca que el camion pase directamente a retirar su contenedor sin tener que
esperar en fila.

Esta situacion solo se da con la Importacion, ya que con la Exportacién donde los camiones
ingresan con carga, no existe un método de ingreso programado.

4.2.2 Costos

El tiempo que se espera a las afueras del Puerto conlleva costos que deben ser cubiertos
por el exportador. Se tiene por un lado el costo que debe pagar a los transportistas por el
tiempo de espera adicional a lo pactado y también lo que se debe pagar al puerto por entrar
fuera del horario establecido para la recepcién de carga.

4.2.2.1 Tarifas de Transportistas

Las tarifas que cobran las empresas de transporte varian segun el cliente, si este es un
cliente grande que mueve gran cantidad de carga o un exportador pequefo.

Esta tarifa se rige por un precio base del viaje a realizar y un adicional por tiempos de espera
superior a las 4 o 6 horas por estacion (Deposito-Packing-Stacking), dependiendo de la
empresa de transporte si esta incluye en su tarifa un tiempo de espera de 4 o de 6 horas.

Dada la variabilidad de los precios, se consulté a exportadores grandes de la zona para
conocer cuanto les cobraban a ellos las empresas de trasporte con las que trabajaban. Fue
Unifrutti quien compartié los precios que le cobraban los transportistas, estos le cobran
tiempo adicional por sobre las 4 horas de espera y esta tiene un valor de US$60 la hora
sobre lo pactado equivalente a $30.204'8.

'® Se considerd dolar del dia 28 de Septiembre del 2013 equivalente a $504.
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Empresa de Transportes Transmartay nos indicd6 que cobran tarifa adicional sobre las 6
horas de espera y cada hora sobre las 6 horas tiene un costo aproximado de $40.000

Ademas es importante considerar el costo que se le agrega al exportador por el concepto de
underslung o genset, este valor asciende a los $60.000.

En el Anexo 3, se ve la tabla de precios del afio 2012 que tiene la Empresa de Transportes
Transmartay que equivale a tramos hacia el STI, que considera toda la cadena logistica
(Depésito-Packing- Stacking). Se puede ver como ejemplo si un transportista realiza el tramo
Curicé este tiene un valor de $320.000, pero y si le toca un escenario pesimista en las
afueras del STI, estara 12 horas en la cola lo que equivaldra a $240.000. Por lo tanto el
precio que se agrega si se espera es correspondiente al 70% del valor, lo que encarece los
costos que invierte debe invertir el exportador para llevar su carga a destino.

4.2.2.2 Tarifas STI

El Puerto establece un periodo para recibir la carga, este intervalo de tiempo esta
comprendido entre las 72 y 24 horas previas al arribo de la nave, correspondiente a dos (2)
dias (48 horas) computados y en el horario que se extiende desde las 9 am hasta las 10 pm
(considerando dos turnos por dia).

Por ejemplo si una nave tiene el arribo programado para el dia 9 de Marzo tiene su carga
puede ser recibida entre los dias 6 de Marzo hasta el 8 de Marzo, de lo contrario debe pagar
tarifas adicionales.

Existe un servicio especial para la recepcion de contenedores fuera del horario establecido
anteriormente descrito. Este servicio debe ser solicitado por el usuario y esta sujeto a Tarifa
Maxima, por haber llegado al terminal fuera del periodo definido para su recepcion en el
Stacking de la nave. La tarifa provee el personal y los equipos necesarios para trabajar en
horarios especiales tanto en la operacion de los equipos como de los computadores y
capturadores de datos, la revision de la unidad y el remanejo de la unidad al interior del
terminal para lograr la secuencia del embarque planificada.

La tarifa especial se cobra por contenedor, como se aprecia en la tabla 5.

Tabla 5- Recepcion de Carga Fuera de Plazo

Recepcion de Carga Fuera de Plazo

Recepcién Contenedor Fuera del Horario Establecido | 55 US$/Box

Fuente: Manual de Servicio STI'®

El almacenaje de la carga no tiene costo durante los 3 primeros dias que esta se encuentre
en el puerto, una vez llegado el cuarto dia STI cobra por Almacenaje diferenciando por

'% Informacion obtenida del Anexo N°1 Tarifas del Manual de Servicios de STI S.A, afo 2012.
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contenedor de 20 o 40 pies. A continuacion se muestra la tabla 6 hasta con 30 dias de

almacenaje.
Tabla 6- AlImacenaje de carga de embarque contenedor
Dias de | Almacenaje de carga de embarque | Almacenaje de carga de embarque
Almacenaje en contenedor de 20 pies en contenedor de 40 pies
US$/Box-Dia US$/Box-Dia

1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 168 198
5 300 407
6 390 520
7 486 662
8 563 748
9 630 763
10 654 789
11 664 804
12 675 819
13 686 833
14 698 845
15 706 863
16 723 879
17 730 891
18 744 905
20 754 920
21 768 931
22 779 949
23 789 963
24 800 975
25 813 993
26 824 1005
27 838 1019
28 845 1033
29 860 1049
30 869 1066

Fuente: Manual de Servicio STI®

20 Informacion obtenida del Anexo N°1 Tarifas del Manual de Servicios de STI S.A, afio 2012.
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4.3 Situacion Actual

4.3.1 Analisis de Datos

Con los datos obtenidos en STl se busca encontrar las reales causas del Atoche de
camiones que fueron anteriormente expuestas en el Arbol de la Realidad Actual, de esta
forma se podra descartar algunos problemas identificados y confirmar cual es el problema
raiz de este atoche.

4.3.1.1 Informacion Disponible

La informacién entregada por STI corresponde a todos los camiones que ingresaron (a dejar
o buscar carga) y fueron despachados en el Puerto en el afio 2011, considerando en los
registros: la hora y la fecha en que ingresaron el gate y posteriormente cuando fueron
atendidos en el stacking.

Los datos fueron entregados en una planilla Excel, como se muestra en la llustracién 8, en
la cual se podia distinguir lo siguiente:

e Mes: Corresponde al mes en que ingresa cada camién a STI.

e Anfo: Corresponde al afo en que ingresa cada camion a STI.

e Patente: Corresponde a la patente del camion que llega a STI, ya sea para ingresar
carga, o para hacer retiro de esta.

e Fecha Ingreso: Corresponde a la fecha y la hora exacta en que el camion hace
ingreso a STl a través de un gate del puerto.

e Recibido Stacking: Corresponde a la fecha y hora exacta en que es descargado el
contenedor del camién y dejado en el patio de almacenaje.

e Fecha Salida: Corresponde a la fecha y hora exacta en que el camién sale del puerto,
una vez concluido el servicio.

e Movimiento: Corresponde al tipo de servicio que es prestado al camién. Entre las
opciones esta “Recepcidn” (corresponde a camiones que van a dejar carga al puerto)
y “Despacho” (camiones que llegan al puerto con el fin de retirar carga).

e Afo: Corresponde a si el camion es sorteado o no con aforo fisico, las opciones son
“s” (si) 0 “n” (no).

e Nombre Nave: Para aquellos camiones que van a dejar carga al puerto, corresponde
a la nave en que sera destinada la carga. Para aquellos camiones que van a buscar
carga al puerto, corresponde a la nave en que llega el contenedor al puerto.

e Observacion: En este item, STI sefala aquellas situaciones importantes que se
presentaron mientras el camién estaba en el puerto (por ejemplo: “falla del camion”,
“contenedor con genset”, “aforo exportacion”, entre otros)

e Turno: Corresponde al turno en que el camién es atendido en el gate. (se considera
primer, segundo y tercer turno)
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e Dia de la semana: Corresponde al dia de la semana en que el camion es atendido en
el puerto.
llustracion 8-Planilla Excel datos STI
Inicio | Insetar  Disedio de pagina  Férmulas  Datos  Revisar  Vista  Programador  Complementos 2a@coF@ =
= ¥ Cortar . o . = }l e = Cam _‘ X Autosuma v 5\?
iy Calibri 1 q Ak » S5 Ajustar texto General £) =] B & FJ e 7 jﬁ
RP g conrtomato B £ 8 < | B 2 A C i BN L T s T et (71 BN i
Portapapeles Fuente N Estilos Modificar

Al - f< | MES -~

| A B C D E F G 1 J K L M N o -

fllves Bllsio B ratente Bl Fecha Ingreso Bl Recibido Stackifl Fecha Salida |8l Movimieid Afo B nombre NBl Observacifi Turno B dia semarkd E
2 MARZO 2011 VV6262 15-03-2011 20:19  15-03-2011 20:43 15-03-2011 20:46 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes
3 MARZO 2011 KJ7743 15-03-201120:17 15-03-2011 20:27 15-03-2011 20:42 RECEPCION S SANTA RUFITROUND TRIP 22 turno Martes
4 MARZO 2011 DJ3558 15-03-201120:15 15-03-2011 20:29 15-03-2011 20:35 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
5 MARZO 2011 CN9506 15-03-2011 20:13  15-03-2011 20:18 15-03-2011 20:21 RECEPCION N SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
6 MARZO 2011 BWHTS6 15-03-2011 20:13  15-03-2011 20:36 15-03-2011 20:45 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
7 MARZO 2011 WJ2028 15-03-201120:11 15-03-2011 20:15 15-03-2011 20:16 RECEPCION N SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes
8 MARZO 2011 VV1746 15-03-2011 20:08 15-03-2011 20:22 15-03-2011 20:27 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
9 MARZO 2011 KN3503 15-03-201120:06 15-03-2011 20:11 15-03-2011 20:11 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
10 MARZO 2011 DR6756 15-03-2011 20:06 15-03-2011 20:12 15-03-2011 20:14 RECEPCION S SANTA RUFIF DENTRO DEL 22 turno Martes
11 MARZO 2011 WU5502 15-03-2011 20:04 15-03-2011 20:08 15-03-2011 20:11 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes
12 MARZO 2011 LD7363 15-03-2011 20:03 15-03-2011 20:11 15-03-2011 20:12 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes
13 MARZO 2011 LA9715 15-03-201120:02 15-03-2011 20:08 15-03-2011 20:10 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes
14 MARZO 2011 EG5138 15-03-201120:02 15-03-2011 20:25 15-03-2011 20:29 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes
15 MARZO 2011 NS6755 15-03-201120:02 15-03-2011 20:25 15-03-2011 20:30 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
16 MARZO 2011 KJ8937 15-03-201120:01 15-03-2011 20:07 15-03-2011 20:10 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
17 MARZO 2011 HV8044 15-03-201120:00 15-03-2011 20:09 15-03-2011 20:11 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes
18 MARZO 2011 KJ7441 15-03-2011 20:00 15-03-2011 20:15 15-03-2011 20:19 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
19 MARZO 2011 KD9303 15-03-201119:59 15-03-2011 20:16 15-03-2011 20:20 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
20 MARZO 2011 GVv4432 15-03-201119:57 15-03-2011 20:06 15-03-2011 20:10 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes
21 MARZO 2011 CH4250 15-03-201119:56  15-03-2011 20:06 15-03-2011 20:09 RECEPCION S SANTA RUFIT DENTRO DEL 22 turno Martes
22 MARZO 2011 AU6882 15-03-201119:54  15-03-2011 20:28 15-03-2011 20:32 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes

23 MARZO 2011 SJ2084 15-03-201119:53 15-03-2011 19:59 15-03-2011 20:02 RECEPCION N SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 2

R ] T Tt T T T T T T T e mm e """E’I'"’"T"‘ o »
Listo Caleular | 73 | |[EElE @ 100% (= ', (1)

Fuente: Informacion entregada por STI

Para poder realizar los calculos necesarios, se debe determinar cual es la fecha exacta del
arribo de cada nave sefialada en la planilla. Para obtener esta informacién, se debe ingresar
al sitio web de la aduana de Chile (ver Anexo 4). La informacién obtenida es copiada y
pegada en Excel, con el fin de obtener la fecha de arribo para cada nave en que los
camiones dejan carga. Al analizar la base descargada, se observa que hay naves que llegan
mas de una vez por mes, por lo que se ordena la base, dejando el nombre de la nave en la
primera columna, la primera fecha de arribo en la segunda columna, la segunda fecha de
arribo en la tercera columna, etc.

El cruce que se obtiene, se realiza utilizando las formulas de Excel. Para ello, se utilizan los
siguientes criterios:

Se busca el nombre de la nave para cada camion de la base entregada por ST, en el
archivo de manifestacién naviera.
Se condiciona la columna del archivo de manifestacion naviera que arroja la
busqueda dependiendo de la fecha de ingreso del camidn, es decir, se dice que si el
resultado de la busqueda arroja una fecha menor que la del primer arribo, arroje la
del segundo, si la condicion no se cumple con este segundo arribo, arroje el tercero, y

asi sucesivamente.

Con estas condiciones, obtenemos entonces la fecha de arribo de nave a la que sera
embarcada la carga que ingresa por gate cada camion registrado en la base de STI.
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llustracion 9- Planilla Excel con cruce de informacion
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i MES ano Patente Fecha Ingreso d Recibido Stacki. Fecha Salida Movimieiﬂ Afo Nombre h- Observac Turno =
2 :MARZO 2011 VV6262 15-03-201120:19  15-03-2011 20:43 15-03-2011 20:46 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17- 03-2011'
3 MARZO 2011 KJ7743 15-03-201120:17 15-03-2011 20:27 15-03-2011 20:42 RECEPCION S SANTA RUFIT ROUND TRIP 22 turno Martes 17-03-2011
4 MARZO 2011 DJ3558 15-03-201120:15 15-03-2011 20:29 15-03-2011 20:35 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
5 MARZO 2011 CN9506 15-03-201120:13  15-03-2011 20:18 15-03-201120:21 RECEPCION N SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
6 MARZO 2011 BWHTS6 15-03-201120:13  15-03-201120:36 15-03-2011 20:45 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
7 MARZO 2011 WJ2028 15-03-201120:11  15-03-2011 20:15 15-03-2011 20:16 RECEPCION N SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
8 MARZO 2011 VV1746 15-03-201120:08 15-03-2011 20:22 15-03-2011 20:27 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
3 MARZO 2011 KN3503 15-03-201120:06  15-03-201120:11 15-03-201120:11 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 2¢ turno Martes 17-03-2011
10 MARZO 2011 DR6756 15-03-201120:06 15-03-201120:12 15-03-2011 20:14 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
11 MARZO 2011 WU5502 15-03-201120:04 15-03-201120:08 15-03-201120:11 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
12 MARZO 2011 LD7363 15-03-201120:03  15-03-201120:11 15-03-201120:12 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
13 MARZO 2011 LA9715 15-03-201120:02 15-03-2011 20:08 15-03-2011 20:10 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
14 MARZO 2011 EG5138 15-03-201120:02  15-03-2011 20:25 15-03-2011 20:29 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
15 MARZO 2011 NS6755 15-03-201120:02  15-03-2011 20:25 15-03-2011 20:30 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
16 MARZO 2011 KJ8937 15-03-201120:01  15-03-2011 20:07 15-03-2011 20:10 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
17 MARZO 2011 HV8044 15-03-201120:00 15-03-201120:09 15-03-201120:11 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
18 MARZO 2011 KJ7441 15-03-201120:00 15-03-201120:15 15-03-2011 20:19 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
19 MARZO 2011 KD9303 15-03-201119:59 15-03-201120:16 15-03-2011 20:20 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 2 turno Martes 17-03-2011
20 MARZO 2011 GVv4432 15-03-201119:57 15-03-201120:06 15-03-2011 20:10 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
21 MARZO 2011 CH4250 15-03-201119:56  15-03-2011 20:06 15-03-2011 20:09 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011
22 MARZO 2011 AU6882 15-03-201119:54 15-03-2011 20:28 15-03-2011 20:32 RECEPCION S SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011

23 MARZO 2011 sJ2084 15-03-201119:53 15-03-201119:59 15-03-201120:02 RECEPCION N SANTA RUFII DENTRO DEL 22 turno Martes 17-03-2011 B (Ctrl) ~ =

WO ] s Tt T B 1 K o . »

Seleccione el destino y presione ENTRAR o elija Pegar [Eom 100% O y o)

Fuente: Elaboracion Propia con datos de STl y Aduana

Lo mismo se repite para determinar el zarpe de cada nave. Este dato es importante puesto
qgue determina cuando los contenedores dejan de estar en el puerto.

Luego de obtener la informacién de la nave, se debe determinar cual es la situacion de la
carga para cada dia del mes. Para ello, se crea una columna en que se represente cada dia
del mes de marzo. La situacién de cada dia para cada contenedor que llega al puerto, se
determina creando una serie de condiciones, que al usar formulas en Excel, arroja el valor
prefijado. Las condiciones son las siguientes:

e Silafecha analizar es mayor a la fecha de arribo de la nave menos tres dias (esto ultimo
representa el primer dia que se recibe la carga), el dia que ingresa el camion al puerto es
menor al dia en que zarpa la nave (para condicionar que no figuren aquellos dias
posteriores al zarpe de la nave), el dia que ingresa el camion debe ser mayor al dia que
se esta evaluando (para que no figuren camiones que no han llegado al puerto), y el dia
que se esta evaluando debe ser menor o igual al dia anterior del zarpe de la nave. En
caso de cumplir estas condiciones, el valor arrojado sera “En Stacking”.

e Si la condicion anterior no se cumple y ademas, la fecha a analizar es mayor a la fecha
en que el puerto comienza a recibir carga (para limitar que la carga no llegue antes de la
ventana horaria en que recibe carga), la fecha de ingreso del camién al puerto es menor
a la fecha de zarpe de la nave (para asegurar que no arroje valor si el barco ya zarpd) y a
la fecha que se esta analizando (para asegurar que la carga esta en el puerto), entonces
la formula arroja el valor “Atrasado”, lo cual corresponderia al periodo comprendido entre
las 24 horas antes el arribo de la nave y el zarpe de ésta.
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e Si no se cumplen las dos condiciones anteriores, y ademas: la fecha de ingreso del
camion es menor a la fecha que se esta analizando (para asegurar que la carga ya llegé
al puerto) y a la fecha de zarpe de la nave (para que no arroje valor en el caso que la
nave ya haya zarpado) y finalmente que la fecha a analizar sea menor o igual a la fecha
de zarpe (para que los dias posteriores al zarpe no arroje valor), entonces la formula
arroja la palabra “No corresponde”, es decir, los dias en que se arroje esta palabra,
significa que el contenedor esta en el puerto un dias anteriores a los que establecio el
puerto para recibir carga.

e En el caso de no cumplirse ninguna de las condiciones anteriores, se arroja el valor “0”,
el cual representa que el camién: no ha llegado al puerto, o la nave a la que se embarcé
ya zarpo.

Las condiciones anteriores fueron dadas con las féormulas que se observan en la ilustracién
10.

llustracion 10- Imagen con Formulas

O\ H9--EA ) Datos STLsx - Microsoft Excel -o
j Inicio Insertar Disefio de pagina Férmulas Datos Revisar Vista Programador Complementos @ - o X
Cortar e = t e ") 2 Cle FEEt X Autosuma ~
icapm Calibri “lu - S Ajustar texto General - Ejl 2] 1= o e ;J ity ‘%7 &a
P Copertomat || R Elcomiery e | AR )| s | T | e e
Portapapeles i Fuente ) Alineacién & Nimero n Estilos Celdas Modificar
652 - Je | =#S1(Y(S$1>=$M652-3;REDONDEAR. MENOS($D652;0) <=$M652;REDONDEAR. MENOS($D652;0) <=5$1;5$1<=$M652-1);"En stacking";SI(Y(S$1>=5M652-3;REDONDEAR.MENOS($D652;

| 0)<=$M652;REDONDEAR.MENOS($D652;0)<=S$1;5$1<=5M652;R652>0);"En Stacking";SI(Y(S$1>=5M652-2;REDONDEAR.MENOS($D652;0)<=5M652;REDONDEAR.MENOS($D652;0)<
$$1;581<=5M652);"Atrasado";SI(Y(REDONDEAR.MENOS($D652;0)<=S$1;REDONDEAR. MENOS($D652;0) <SM652;551<=5M652);"No corresponde™;0}}))

B8 C D M N 0 2 Q R S T U v w X Y
01/03/2088 02/03/2088 03/03/2088 04/03/2088 05/03/2088 06/03/2088 07/03/2088 08/03/2088 09/03/20B8 10/03/20B8 11/03/20B8 12/03/2084
640 2011 KN3835 16/03/201110:46 19/03/2011 0 0 [} [} 0 0 0 0 [} 0 0 0
641 2011 LS3611 04/03/201118:41 07/03/2011 0 0 0 Enstacking En stacking En stacking En Stacking 0 0 0 0 0
642/ 2011 DY9382 18/03/201101:15 21/03/2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
643 2011 UG8703 17/03/201114:50 21/03/2011 0 0 0 [} 0 0 0 0 0 0 0 0
644, 2011 NW6517  04/03/201118:40 07/03/2011 0 0 0 Enstacking En stacking En stacking En Stacking 0 0 0 0 0
645 2011 XY2404 09/03/201120:20 12/03/2011 0 0 0 0 0 0 0 0 Enstacking Enstacking En stacking En Stacking
646 2011 ETK665 03/03/201117:39  10/03/2011 0 0 No correspol No correspoi No correspol No correspol En stacking  En stacking En stacking  En Stacking 0 0
647, 2011 DY9382 18/03/201101:14 21/03/2011 0 0 [} [} 0 0 0 0 0 0 0 0
648 2011 BVVY9S 23/03/201114:09 26/03/2011 o o 0 0 0 [} o o 0 0 0 o
649 2011 ZH8733 29/03/201115:53 01/04/2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o
650 2011 717813 01/03/201120:38 04/03/2011 Enstacking  Enstacking En stacking En Stacking 0 0 0 0 [} 0 0 0
651 2011 XB9S01 17/03/201114:48  21/03/2011 0 0 [} 0 0 0 0 0 [} 0 0 0
652! 2011 GN9606  16/03/201110:43 19/03/2011 0 0 [} 0 cl c_l 0 0 0 0 0 0
653 2011 KP1696 16/03/201110:42 19/03/2011 0 0 [} 0 0 0 0 0 [} 0 0 0
654/ 2011 AT5588 04/03/201118:36 07/03/2011 0 0 0 Enstacking En stacking Enstacking En Stacking 0 0 0 0 0
655 2011 BHGSS7  04/03/201118:36 07/03/2011 0 0 0 Enstacking En stacking En stacking En Stacking 0 0 0 0 0
656 2011 EXY357 03/03/201117:35 10/03/2011 0 0 No correspol No correspoi No correspol No correspol En stacking  En stacking En stacking  En Stacking 0 0
657 2011 UK9279 18/03/201101:10 21/03/2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
658 2011 UK9279 18/03/201101:10 21/03/2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
659 2011 TI5212 08/03/201120:08 11/03/2011 0 0 0 0 0 0 0 Enstacking Enstacking En stacking En Stacking 0
660 2011 HX6974 18/03/201101:09 21/03/2011 0 0 0 0 0 0 0 0 [} 0 0 0
A1 2011 HYXAA7A 12/02/2011 01:08_21/02/2011 n n 0 0 n n 0 0 0 0 ol
4 4 » | Situacin Real / Tabla Dindmica .~ ¥ I T |
Listo  Calcular | 23 |[E 0 M0 U ©)

Una vez hecho el calculo anterior, se inserta una tabla dindmica en la cual se cuenten todas
las denominaciones antes dadas, por dia de analisis, con ello, se copian y pegan valores. Se
repite esta accion para cada dia del mes.
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4.3.1.2 Analisis realizados para conocer la situacion actual

Para conocer la situacion actual en que se encuentra el puerto, con los datos anteriores se
realizaron los siguientes analisis:

e Movimiento de camiones

e Cantidad de camiones atendidos por dia

e (Cantidad de camiones atendidos por hora

e Entrada de camiones con respecto al arribo de la nave
e Almacenamiento en puerto

e Recepcion en los patios

e Arribo de naves simultaneos

Junto con el andlisis de datos se ira incorporado informacién adicional para poder ir
construyendo la situacién actual.

Cada uno de los analisis nombrados anteriormente, se describen detalladamente a
continuacion.

4.3.1.2.1 Movimiento de Camiones

En este primer andlisis se busco contabilizar cuantos camiones ingresaron al Puerto,
considerando los que ingresaron al puerto con carga para ser embarcada (recepcién) y los
camiones que ingresaron al puerto a buscar carga (despacho). El afno 2011 se movieron
398.726 camiones, de los cuales 221.072 corresponden a la recepcién y 177.654
corresponden al despacho.

Como anteriormente se dijo los TEUS transferidos en STI han ido en aumento, dentro de un
ano, existe un mayor auge en la temporada de la fruta que corresponde entre los meses
Noviembre a Mayo.

Marzo es el mes donde se produce la mayor cantidad de transferencia de carga superando
los 38.000 movimientos. Esta informacion condice con el peak de la temporada de la fruta.

Es importante mencionar que la cantidad de carga que se mueve para recepcion es mayor a
la carga que se transfiere en el despacho de carga. Por tanto es alli donde deben ir los
esfuerzos para mejorar el servicio, para disminuir el atoche.
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Grafico 7- Movimiento de Camiones
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Fuente: Elaboracion Propia con informacién entregada por STI

Es importante destacar, que el puerto tiene una serie de movimientos adicionales a los antes
sefalados (recepcidon y despacho), por ejemplo, hay carga que pasa por el puerto debido a
que el barco en el que venia no llega al lugar de destino de esta, por esta razén, la carga
debe ser bajada del barco para luego ser embarcada en una nave siguiente para llegar a
destino.

Todos los movimientos y trabajos que realiza el puerto, requieren de maquinarias que en el
caso de recepciodn, baja el contenedor del camion a la zona de stacking para posteriormente
ser subido a la nave y en el caso de despacho seria poner el contenedor en el camién de la
calle para que este sea retirado del puerto.

4.3.1.2.2 Cantidad de Camiones atendidos por dia

En este andlisis se puede contabilizar la cantidad de camiones atendidos por dia del mes de
marzo, considerando los camiones que ingresaron al puerto ya sea para la recepcion o
despacho de carga. En el mes de marzo se movieron 38.180 camiones, de los cuales 22.792
son para recepcion y 15.388 son para despacho,

A continuacion se puede observar el movimiento de carga del mes de Marzo (mes con més
movimientos), en el gréafico 8 se puede ver en detalle el comportamiento de ese mes. El dia
con mayor transferencia de carga es el dia 2 de Marzo donde la suma del despacho y
recepcion llegd a 1.970 camiones. La recepcion de carga tuvo su peak el dia 30 de Marzo,
recibiendo 1.314 camiones y el despacho tuvo su peak el dia 8 de Marzo, despachando 870
camiones.
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Grafico 8- Cantidad de Camiones atendidos por dia del mes de Marzo

Cantidad de Camiones atendidos por dia
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Fuente: Elaboracion Propia con informacién entregada por STI

Es importante mencionar que para acceder al STl se debe hacer a través de los Gate
Control, donde se registra la entrada del camion al Puerto, ya sea para la recepcion o
despacho de la carga.

Para la mejor compresién del andlisis es importante conocer la capacidad de atencién de
camiones por turno. El puerto atiende mediante 3 turnos de los cuales 2 son utilizados de
manera permanente, el tercer turno que corresponde al turno de noche practicamente no es
utilizado.

STI cuenta con 6 gate. La distribucion de los gate para el despacho y recepcion de carga
esta dado de la siguiente manera:

Tabla 7- Distribucion de los Gate

Gates Tiempo Optimode atencidén | Capacidad de camiones
Habilitados por camién segun STI atendidos por turno?'
Despacho | 2 1,5 minutos 560 camiones/turno
Recepcion | 4 1,5 minutos 1120 camiones/turno
Total 6 1,5 minutos 1680 camiones/turno

Fuente: Elaboracion Propia

21 Se considert que cada turno es de 7 horas.
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La capacidad de atencién en los gates puede responder sin problemas a la demanda de
camiones analizada, utilizando los dos turnos que siempre se utilizan.

4.3.1.2.3 Cantidad de camiones atendidos por hora

En este tercer analisis se busca conocer cuantos camiones son atendidos por cada hora en
el puerto comenzando desde las 8:00 de la mafana y terminando a las 6:00 de la mafnana.

Como se dijo anteriormente STI atiende por turnos. El primero comienza a las 8:00 y atiende
hasta las 15:30, el segundo turno de 15:30 a 23:00 y el tercer turno comienza a las 23:00 y
termina de atender a las 6:00.

En el grafico 9 se puede observar la cantidad de camiones atendidos el dia 2 de Marzo. La
distribucion de los camiones atendidos ese dia mediante los gate no es uniforme, sino que
esté focalizada en ciertas horas del dia. Entre las 11:00 y las 12:00 horas se movi6 la mayor
cantidad de camiones, posterior a esto comienza una baja hasta las 17:00 horas, donde
nuevamente comienza a incrementarse la entrada de camiones.

Al observar la planificacién naviera publicada en la pagina web del puerto, se puede observar
que a pesar de que se trabaje en 3 turnos, el ultimo de ellos (de las 23:00 a 06:00 horas) no
es aprovechado para la entrada de camiones, lo que provoca una concentracion de las
llegadas de camiones en los dos turnos restantes. Esta situacién hace ain mas compleja la
organizacion de los patios de almacenaje por el poco tiempo que se dispone y la cantidad de
contenedores que estan esperando en las filas a las afueras del puerto.

Se sabe que el tiempo éptimo de atencion en gate es de 1,5 minutos por camién (cifra
entregada por el puerto), por tanto en 1 hora se pueden atender 40 camiones. Si se
consideran los 4 gate para recepcion de carga en 1 hora puede ingresar 160 camiones.
Entre las 11:00 y 12:00 de la manana el puerto atendi6 114 camiones, los cuales
corresponden al 70% de los camiones que podria llegar a atender.
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Grafico 9- Cantidad de Camiones atendidos por hora

Cantidad de camiones atendidos por hora
180 |
3160 ‘
_§ 140
ngO
O 100
RIS AN e
espacho
g e ~ v Q s i
:Es 40 \ ‘ N Recepcidn
2 20 4
o L L/ 7/ Total
[e) ) ) liNe) BN e) B e) Be) BiNe) BiNe) Be) B e) B e) Be) BN e) i e) o) BiNe) BN e) i e) BNe) B e) BiNe) Ne))
N0 OO O - AN N < 1D OMNOOOC O I AN MO NN < W
OOOHHHHHﬁHHHHNNNNOOOOOO
OOOOOOOO%OOOOOOOOOOOOOO
L2222 T2
NO DO A NNV ONODNDO ANMO dAN®S W
O O O A =« - YT NN ANANO O O O O o

Fuente: Elaboracion Propia con informacién entregada por STI

4.3.1.2.4 Entrada de camiones con respecto al arribo de la nave

Con este analisis de busca establecer si los camiones respetan la ventana horaria de 72 a 24
horas antes del arribo de la nave, referidos a camiones que entran a dejar carga.

Para realizar éste andlisis fue necesario conocer la fecha del arribo de la nave para cada
camion llevaba carga, por tanto se cruzé la informacion entregada por STl acerca de los
camiones que ingresaron al Puerto el mes de Marzo con las fechas de las naves® que
arribaron al Puerto ese mes.

En el Anexo 5 se puede observar las naves que arribaron en el mes de Marzo 2011.

La llegada de los camiones al Puerto estd dispuesta por un periodo de tiempo, el cual
corresponde a un horario establecido segun el arribo de la nave en la que serd embarcada la
carga. Este periodo que corresponde entre las 72 y las 24 horas antes de éste arribo
estimado de cada nave, intervalo de 48 horas (2 dias).

El 61,4% de los camiones entran al puerto en ese horario establecido y el 38,6%
corresponde a la suma entre los camiones que llegan antes del periodo y los que lo hacen
después. Los camiones que no llegan en el horario establecido lo hacen antes de 72 horas
del arribo de la nave, es decir antes de que comience el horario de recepcion de carga o

#2 |nformacién obtenida de la pagina web de la Aduana de Chile. Visitada por ultima vez el 10 de
Octubre del 2013.
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después de las 24 horas, lo que significa que ingresan al puerto cuando el horario de
recepcion de carga ha terminado.

Como se dijo anteriormente el hecho que los contenedores ingresen fuera de este horario
lleva a que se deba que pagar una tarifa adicional por el ingreso de la carga y sin olvidar que
en caso que ingresen antes de tiempo se debe pagar por el almacenamiento adicional.

Por tanto en el grafico 10 se puede observar el comportamiento de los camiones con
respecto a su llegada en el horario establecido por el puerto. Donde queda expuesto que
muchos de ellos no respetan la ventana horaria para recibir carga.

Grafico 10- Entrada de camiones con respecto al arribo de la nave
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Fuente: Elaboracion Propia en base a informacion entregada por STI
4.3.1.2.5 Almacenamiento en el Puerto

En este caso se analizé la cantidad de TEUS almacenados en los patios del puerto referidos
a los TEUS que viene por recepciéon de carga.

STl puede mantener 20.000 TEUS, los cuales estan distribuidos de tal forma que 10.000
correspondan a la carga que viene llegando de los buques (TEUS para despacho) y 10.000 a
la carga proveniente de los camiones para ser embarcada (TEUS para recepcion).

En el grafico 11 se puede observar la capacidad de almacenamiento ocupada en el puerto

correspondiente a la carga que viene de los camiones, por tanto carga que el puerto esta
recibiendo.

El dia 18 de Marzo el puerto tiene en sus patios 8.466 TEUS, llegando practicamente a los
9.000 TEUS, por tanto se encuentra al limite de su capacidad. Ese dia el puerto tenia en sus
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patios 6.170 TEUS correspondian a la carga que llegd en el tiempo establecido de recepcién
de carga y habian 2.296 TEUS que llegaron fuera del horario establecido de recepcion de
carga y de igual forma estaban en los patios del puerto.

Grafico 11- Capacidad Ocupado del Puerto

TEUS en puerto
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Fuente: Elaboracion Propiacon informacién entregada por STI

El promedio el 60% de la carga que esta almacenada en el Puerto corresponde a que esté
alli, dado que lleg6 en el horario establecido de recepcion de carga, pero el 40% de los
contenedores almacenados no corresponden a que estén alli.

Por tanto, se puede ver que el problema no proviene de la falta de capacidad de atencién en
las entradas al gate, si no que existe un desorden con respecto a los camiones que ingresan
al puerto, ya que muchos de ellos llegan fuera de tiempo, llegando a estar un mes en los
stacking, situacién que lleva a una desprogramacién en los espacios de almacenaje del
puerto.

4.3.1.2.6 Recepcion en los Patios

En este andlisis se ve la cantidad de tiempo en que un camién que quiere recibir la carga
esta en los patios

El tiempo en que un camion esta en los patios es en promedio 31,11 minutos. Este intervalo
de tiempo comienza cuando el camién ingresa a través del gate y concluye cuando el
contenedor del camién es descargado, por tanto ha dejado su carga en el stacking.

En el gréfico 12 se aprecia que existen dias como el 18 de Marzo donde el promedio de
tiempo de recepcién en patios es de 146 minutos equivalente a 2 horas y 30 minutos
aproximadamente, dia donde supera el promedio de atencién y dias como el 3 de Marzo
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donde el promedio es de 13 minutos, donde la recepcion se hace de forma mas rapida y
fluida.

Es importante mencionar el Compromiso STl donde el puerto se compromete a pagar en
caso de que un camién este mas de 60 minutos en el Puerto desde que ingreso por gate. Al
considerar los promedios diarios existen dos dias en el que STI tendria que pagar a los
transportistas por sobrestadias, que seria el 18 y el 24 de Marzo.

Grafico 12- Tiempo de Recepcion Patios
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Fuente: Elaboracion Propia con informacién entregada por STI

Anteriormente se indicé que el Puerto posee 24 Gria Porta Contenedores Llenos® las
cuales bajan los contenedores de los camiones para ser ubicados en el stacking, operacién
que se realiza en el intervalo de tiempo de recepcidn en patios.

De acuerdo a los datos entregados por el puerto, el dia 3 de Marzo ocurre el promedio de
tiempo minimo de atencién, éste promedio es de 13,9 minutos.

Se calculé la capacidad diaria aproximada de atencién de camiones en los patios
considerando las 24 maquinarias que aparecen en la descripciéon de sus instalaciones. Para
ellos se consideré los tiempos de atencion utilizando los 2 turnos y los 3 turnos, como lo
indica la tabla8.

2 Ver Descripcién de las Instalaciones del Puerto de San Antonio, Principales Equipos, Hoja 24.
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Tabla 8- Capacidad diaria de atencion en Patios

Horas de atencién Promedio de atencion Capacidad diaria de atencién
diaria magquinarias (minutos) (camiones/dia)
Dos Turnos 14 13,90 1450,2
Tres Turnos 21 13,90 2175,5

Fuente: Elaboracion Propia

Por tanto ésta capacidad diaria de atencion de camiones en stacking es determinante para
saber cuantos camiones el Puerto puede dejar ingresar diariamente a través del gate.

La atencion del camion concluye cuando el contenedor es descargado, por cuanto el
transportista se puede retirar.

4.3.1.2.7 Horario de Recepcion de Carga Simultaneos

Existe una programacién naviera® de las naves que van a llegar al Puerto y de esta forma se
puede conocer que dias es donde se recibiran mas naves, por tanto mas transferencia de
carga.

En el Mes de Marzo llegan a lo mas 6 naves simultdneamente, ésta situacion ocurre el dia 3
de Marzo y el dia 10 de Marzo. Considerando los 3 sitios que posee el terminal, cada sitio
es ocupado por dos naves ese dia, por tanto el tiempo que estan las naves en el puerto es
minimo.

Los dias previos a los arribos anteriormente mencionados, el puerto transferirda una gran
cantidad de carga, ya que debe recibir toda la carga que serd embarcada.

2 Informacion obtenida de la pagina web del Servicio Nacional de Aduanas. Vista por ultima vez el 28
de Septiembre del 2013.

53



Tabla 9- Arribo Naves Simultaneas

Fecha Arribo Naves

01-03-2011 PR

02-03-2011 Loboiana | CORCOVADO | ELQUI FOUMA

e L e E Ll B = el et N
oeoszor | o, | R | M e
oo | e | ek | i

06-03-2011 CSAV LEBU ECHO e

07-03-2011 ToToRAL | mapocHo | PACFIC

Wil MA:I\ZL;UA sAESn';lkr\Ilglf_TE

001 i, | ik, ciovene| SHACTIL | eSay | FoRETSD
HiRE GRANDE | MERLON | CAVHERINE | VINADELMAR | \ SFR
et CAR?BBSEAN Bl i M%s“lgék

woan | o, e fom | s

16-03-2011 apLcoLma | CORRAL | sToLTsisTo

AL B INDIA FlngTAE RRE ci':tlEPNU/{\lsTA F?Lli\lr-:ll-ll\-&

18-03-2011 COUREY | pRARS, | YVONNE

19-03-2011 ANTILLANGA | CONIEBRO | JORANNES

20-03-2011 ARROW

21-03-2011 ARSOS e | comeovapo | WESTERMOOR

22-03-2011 FERo

23-03-2011 FOUMA gﬁﬂgauf VITALITY

24-03-2011 AIGRAN D M/zxggﬁgo gggﬁg WESTERMOOR
25-03-2011 et aoes | TANarAN [ vimauTy

26-03-2011 COaUREY | csccasia | marciana | QLG ROBLE
srosaon | weneon | TR | e

28-03-2011 CASR'T'I?F{T A HA‘I\:,I"I'JSS HE HAA"C';"MOX"A LIBRA RIO

R L e

30-03-2011 MANAGUA

31-03-2011 S ALen | LIBRARIO

Fuente: Elaboracion Propia
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4.3.1.3 Resumen Andlisis de Datos Situacion Actual

Dado el analisis del movimiento de camiones del afno 2011, se puede observar que la
cantidad de carga que se transfiere para recepcion es mayor a la carga que se transfiere en
el despacho de carga, por tanto es mayor la cantidad de camiones que llegan al puerto a
dejar contenedores que a buscar contenedores. El 55% de los movimientos de camiones
corresponden a la recepcién de carga y el 45% de los movimientos son para el despacho de
carga.

Es en la recepcion donde deben ir los esfuerzos para mejorar el servicio para disminuir el
atoche, dado que es mayor el porcentaje de movimientos. Ademas el puerto tiene el retiro
programado para carga de importacién por tanto si un transportista se programa, puede
evitar la fila e ir directamente a buscar el contenedor, ya que es un retiro especial.

Con respecto a la cantidad de camiones atendidos por dia, estos en promedio son 736
camiones para recepcién, los cuales no superan la capacidad de atencién en gate que
corresponde a 1120 camiones atendidos por cada turno. Por tanto utilizando dos turnos
puede responder sin problema a la demanda de todos los dias.

Al observar un dia del mes de marzo, se puede ver que la demanda por hora no esta
distribuida si no que focalizada por ciertas horas del dia.

La capacidad de recepcién en el stacking es de 1450 camiones en dos turnos, por tanto esta
es una limitante del gate ya que es el proceso que viene a continuacién de que el camion
pase por el gate control. Por tanto, la capacidad de real de atencidn no son los 2240
camiones en dos turnos, sino que los 1450 camiones en dos turnos. Es importante
mencionar que existieron dias donde el puerto practicamente trabaj6 al limite de su
capacidad.

Se sabe que el puerto tiene un horario establecido de recepcién de carga. El 61,4% de los
camiones entran al puerto en ese horario establecido y el 38,6% no lo hacen, lo que significa
qgue llegan fueran de este horario. Los camiones que no llegan en el horario establecido lo
hacen antes de 72 horas del arribo de la nave, es decir, antes de que comience el horario de
recepcion de carga o después de las 24 horas, lo que significa que ingresan al puerto
cuando el horario de recepcién de carga ha terminado.

La incertidumbre que tiene el exportador ante el escenario que se va a encontrar hace que el
exportador envie su carga fuera del horario establecido, el 93% de la carga que llega fuera
de tiempo lo hace antes del horario establecido y sélo el 7% lo hace después de este.

Esta situacién hace que se produzca una descoordinaciéon en la programaciéon que tiene el
puerto para la recepcion de carga y lo que lleva a que existan atoches fuera del puerto.
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5 Marco Teorico

5.1 Inventario

Inventario son las existencias de cualquier recurso o articulo utilizado en una organizacién y
al que se recurre para satisfacer una necesidad actual o futura, de esta forma el recurso
debe estar disponible cuando los consumidores los necesiten.

Los objetivos fundamentales de la gestion de inventarios son por un lado reducir al minimo
posible los niveles del recurso almacenado y asegurar la disponibilidad de este recurso en el
momento justo, por tanto debe existir rotacion y disponibilidad de los articulos.

Que el recurso esté en el momento justo corresponden a un sistema que hace hincapié en la
planeacién y programacion para que los recursos que se almacenan lleguen justo a tiempo.

En el puerto se sabe que los contenedores deben estar en el momento justo para ser
embarcados en la nave que le corresponda y que estos deben permanecer el minimo tiempo
posible para evitar que los patios se vean colapsados con sobrecarga.

Un sistema de inventario es la serie de politicas y controles que monitorean los niveles de
inventario y determinan los niveles que se deben mantener, el momento en que las
existencias se deben reponer y el tamafno que deben tener los pedidos.

El ingreso de contenedores al puerto estd normado en un horario establecido, cual hace que
exista un nivel de inventario esperado para todos los dias, aunque muchas veces este no es
respetado y existen contenedores almacenados que no se esperaban.

5.1.1 Dientes de Sierra

Existen diferentes modelos de inventarios los cuales se acomodan a las diferentes
realidades que pueda tener una organizacion.

El modelo dientes de sierra explica en forma grafica como mantener un inventario en una
organizacion, basandose en una similitud de un serrucho o dientes de una sierra, indicando
el rango de control sobre la variable del inventario, de igual manera indica la cantidad de
recursos que deben llegar.

La forma que tienen estos dientes que son verticales a la izquierda e inclinados a la derecha,
se explica por el supuesto de entradas y salidas que se producen en forma constante y
continua.

En la ilustracién 11 se observa que Q corresponde al pedido, L es el plazo de entregay R es
el numero es el numero de unidades fisicas que hay almacenados en el momento de realizar
el pedido.
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llustracion 11- Dientes de Sierra

Inv.
Disp.

Q Q Q
|
=

L L

<+—— Serecibe

) Tiempo ™ se coloca un nuevo
R = Punto de nuevo pedido pedido

Q = Cantidad econdmica del pedido
L = Plazo de reposicion.

Para este caso el periodo de tiempo en que se reciben los contenedores son 72 horas antes
del arribo de la nave lo que hace que exista cierto nivel de inventario.

5.2 Teoria de Colas

La administracién del tiempo de espera es un problema central en muchos servicios, se debe
ponderar el costo adicional de brindar un servicio mas rapido con respecto al costo que lleva
estar esperando en la fila.

El nimero de llegadas dentro de las horas que el servicio se encuentra abierto es una
variable que vale tener en cuenta, ya que muchas veces se puede superar a la capacidad
normal de atencién.

Lamentablemente, para la situacion a analizar, la informacién que se tiene es histérica y solo
registra la entrada de los camiones al puerto, no el momento en que los camiones llegan a la
fila a las afueras de este.

Basadas en las investigaciones del sector bancario, existen algunas recomendaciones para
administrar las colas, una de ellas es la segmentacién de Clientes, en donde los clientes
deben diferenciarse segun el tipo de servicio que requiere, por ejemplo los que necesitan un
servicio rapido debieran tener una linea especial respecto a los clientes que requieren un
servicio lento. También es importante que los que realizan el servicio sean amables, como
por ejemplo llamar por el nombre a los clientes y sonreir; ademas cuando el tiempo de
espera va a ser mas largo de lo habitual se recomienda informar a los clientes lo que puede
esperar la situacién y porque sera mas extensa y explicar que es lo que se esta haciendo
para mejorar la situacion. En conjunto con lo anterior, también se puede ofrecer musica o
videos con el fin de distraer al cliente mientras espera y por ultimo se aconseja informar a los
clientes el horario en que seguramente no tendra que esperar, ya que se cree que habra
poca actividad.
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Segun la informacion entregada por el puerto, los dias en que se produjo mas atoche, los
trabajadores del puerto salieron a la calle a conversar con los choferes y explicarles la
situacion, ademas de ello, les sirvieron cafés para hacer su espera menos desagradable

5.2.1 Sistema de filas

El sistema de filas esta compuesta primeramente por la poblacion fuente y la forma en que
los clientes llegan al sistema, seguido del sistema de prestacion del servicio y por ultimo la
condicion de los clientes que salen del sistema.

llustracion 12- Sistema de Filas

Llegada del Prestacién del . :
Cliente Servicio Salida del Cliente

5.2.1.1 Llegada del Cliente

La llegada de los clientes al sistema puede provenir de una poblacién finita o infinita. Es
fundamental tener clara esta distincion ya que los andlisis son diferentes, incluyendo las
ecuaciones que se requieren para la solucién. Por un lado esta la poblacién finita que
corresponde a un conjunto limitado de clientes que usarian un servicio, y por el otro esta la
poblacién infinita que es lo suficientemente grande en relacion con el sistema del servicio,
como para que el tamafo que resulta de incrementos o decrecimientos en ella, no afecte
sustantivamente las probabilidades del sistema.

Dado los andlisis anteriores sobre el crecimiento de la exportacién, de todas las areas, es
que consideramos que nuestra poblacion es de tipo infinita, sin embargo, el crecimiento de
la cantidad de carga que recibe el puerto, hace que la atencion se vea afectada y que
existan menos espacios para la recepcion de la carga.

La distribucion de las llegadas de los clientes puede ser constante o aleatoria, donde estas
Ultimas son las mas comunes.

Ademas existen otras caracteristicas de las llegadas que son los patrones de llegadas, el
tamano de las unidades que llegan y el grado de paciencia. Primero estan los patrones de
llegadas que corresponde al instrumento mas sencillo para controlar las llegadas ya que solo
se requiere anunciar el horario de actividades, luego esta el tamano de las unidades de
llegadas donde puede haber una llegada Unica o una llegada en grupo y finalmente el grado
de paciencia ya que puede ser que el cliente tenga que esperar hasta que pueda ser
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atendido o las que no estan dispuestas a esperar ya sea porque miraron e inmediatamente
se fueron o esperaron un rato y luego deciden partir.

A través de los graficos presentados anteriormente, podemos determinar que la llegada de
los camiones al puerto es aleatoria, concentrandose esta en el segundo turno de atencién
del puerto y disminuyendo considerablemente en el tercero. Sin embargo, como se menciond
anteriormente, no es posible aplicar la férmula mencionada debido a que no existen registros
de los tiempos en que los camiones llegan a la fila producida a las afueras del puerto.

5.2.1.2 Prestacion del Servicio

En esta etapa se presentan caracteristicas de las lineas de espera, la estructura de las
lineas y el ritmo del servicio.

En las lineas de espera se debe tomar en cuenta la longitud de esta, el nUmero de lineas y la
disciplina de la fila. La longitud de la linea puede tener una longitud potencialmente infinita o
una capacidad limitada, cuando la linea posee una longitud potencialmente infinita es debido
a que la fila es muy larga en relacion a la capacidad del servicio, por otro lado cuando se
tiene una capacidad limitada de linea, es cuando un cliente llega y este no puede formar
parte de la cola por tema de espacio. También esta el nimero de lineas en la cual, puede
existir una linea unica o multiple, al hablar de un ndmero de lineas multiples se refiere a
lineas que van a dos 0 mas servidores. Finalmente esta la disciplina en la fila que se refiere
a una regla o conjunto de reglas que determinan el orden de prioridad en que se prestara el
servicio, 1o que seque utiliza de manera mas comun es la regla de prioridad, que es el
primero en entrar es el primero en salir (FIFO®).

Para el caso en estudio, la longitud de la fila es de tipo infinita, ya que los camiones utilizan
las calles de la ciudad para el desarrollo de la fila. Ademas, existe una fila Gnica de atencién
en aquellas calles en que tienen un sola via, y se utilizan las dos cuando esta es doble, es a
criterio de los mismos camioneros el orden que llevan a cabo cuando pasan de estar en una
calle de doble via a una simple, cuando se encuentran alejados del puerto. Una vez
acercandose a las puertas, estan los camiones ordenados en una fila Unica y entran al gate a
medida que se esté desocupando. En este momento es cuando se ocupa FIFO para la
atencion en el gate.

La estructura de las lineas puede ser diversa, puede ser de un solo canal, de multiples
canales o mixta. La estructura de un solo canal puede ser una sola fase, la cual corresponde
a la estructura de linea mas simple que existe, o de multiples fases, donde el servicio consta
de muchas etapas para que se lleve a cabo. Dentro de los canales mdltiples, al igual que el
anterior de un solo canal, puede ser de una sola fase o multiples fases, un ejemplo comun de
una sola fase son los cajeros de los bancos y de multiples fases los pacientes de un hospital.
También estan lo de estructura mixta en el cual se consideran dos subcategorias, el primero
corresponde a multiples canales que se convierten en uno para que sea de una sola fase o

% FIFO: First In, FirstOut
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de multiples fases, segundo esta la estructura de rutas alternativas que tiene similares
caracteristicas al caso de multiples canales y multiples pasos, con la salvedad de que puede
haber cambios de un canal a otro una vez realizado el primer servicio o el nUmero de
canales y fases puede variar después que se haya prestado el primer servicio.

El servicio prestado en el puerto consta de varias estaciones, es por eso la complejidad de
este. En primera instancia, el camion debe pasar por el gate en el cual es corroborada la
informacion del camién, de la carga, del barco de destino, etc.. Es alli donde el camién es
informado con el lugar donde debe depositar la carga en el puerto. Una vez cumplida esta
estacion, el camién se dirige al lugar donde se realiza el aforo fisico (en caso de ser sorteado
asi) y si no, se dirige al lugar donde sera almacenada la carga. Cuando llega al lugar, debe
esperar que lo atienda la grla la cual descarga la carga y la deja en el patio para su posterior
embarque. Una vez cumplido el proceso anterior, el camion puede salir del puerto y el
servicio ya fue prestado.

El ritmo del servicio es otra caracteristica importante de la linea que corresponde a la
capacidad del servidor para cubrir un nimero de unidades por un periodo y no como el
tiempo del servicio. Cuando el tiempo es constante en un servicio, se dice que cada servicio
toma exactamente el mismo tiempo y cuando los tiempos del servicio son aleatorios se
pueden calcular aproximadamente con la distribucién exponencial.

Los tiempos de atencién en el gate son los mencionados anteriormente, 1.5 camiones por
minutos atendidos por 4 gates, sin embargo, una vez pasada esta etapa, los camiones
deben llegar al lugar asignado por el puerto para el almacenaje de la carga, por lo que el
tiempo de atencién en esta etapa es relativo a cuéanto se demore el camién en llegar al lugar
y cuanto se demore la gria que descargara el contenedor para su almacenaje.

5.2.1.3 Salida del Cliente

La salida se produce cuando el cliente ya ha recibido el servicio, al salir del sistema de filas
el cliente puede regresar a la poblacién fuente y de esta forma convertirse en un candidato
para volver a utilizar el servicio o puede existir la poca probabilidad de otro servicio.

Para el caso portuario, los camiones que dejan carga también pueden prestar otro servicio,
por ejemplo retirar contenedores vacios que estén en el puerto. En estos casos, los
camiones vuelven a ser clientes del puerto para recibir otro servicio prestado por ellos.
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6 Metodologia

6.1 Inventario

Los niveles de inventario de contenedores en el puerto estan establecidos por el periodo en
gue se recibe la carga para ser almacenada, que corresponde a 72 horas antes del arribo de
la nave.

Al ver el diagrama de dientes de sierra se observa que al tener cierta cantidad de inventario
se tiene un cierto inventario medio, si se acorta el tiempo en que se repone ese inventario el
inventario va a disminuir, disminuyendo también el inventario medio.

llustracion 13- Diagrama de Dientes de Sierra

UNIDADE S

INVENTARIO MEDIO

- T TIEMPO
DIAS EN LOS CUALES SE REPONEN LAS UMIDADES

Fuente: Elaboracién Propia

Por tanto se debe disminuir el tiempo de recepcion (donde se reponen las unidades) para
que el inventario disminuya, aumentando la rotacibn pero siempre asegurando la
disponibilidad de los contenedores, para que estos puedan ser embarcados cuando les
corresponda.
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6.2 Proceso de Atencion del Camion

El camion tiene un proceso establecido que debe seguir para que el servicio que el espera
se lleve a cabo.

El transportista se acerca al Puerto y se encuentra en una cola para acceder al STI, una vez
que éste puede avanzar a través de la fila, llega al gate donde se visa su primera entrada.
Una vez que el camién pasé por el gate, debe ir al sector de stacking para que su
contenedor sea descargado y finalmente pueda salir del Puerto.

llustracion 14- Flujo

Llegada al Espera para Entrada al Dejar Salir del
Ingresar al contenedor

Puerto Gate : Puerto
Puerto en stacking

Prestacion del Servicio

Fuente: Elaboracién Propia

Para que el camion logre pasar por el gate, deben estar dadas las condiciones de
disponibilidad de espacio en stacking y de maquinarias que realicen la descarga del
contenedor. Aunque puede ocurrir que el contenedor pase por el gate y vea detenida su
atencion en el stacking porque no se habian dado las condiciones anteriores.

6.3 Simulaciones

Debido a que no contamos con el registro de la llegada de los camiones a la fila, se trabajara
simulando la entrada de camiones al puerto, considerando sélo los camiones que van para
el servicio de recepcion de carga que posteriormente sea embarcada (el cual representa un
55,4% de los movimientos totales). En conjunto con esto se vera la capacidad utilizada en
stacking y la capacidad de atencién en los patios, para verificar que todas las condiciones se
den para que la atencion sea fluida.

Para lo anterior, simularemos diferentes escenarios considerando diferentes ventanas
horarias, con lo que podremos obtener una serie de conclusiones con las que se haran las
recomendaciones respectivas al puerto.

Para lograr analizar las ventanas horarios, seguiremos los siguientes pasos.

1. Establecer las condiciones que permitan establecer para cada contenedor que
ingresa por el puerto, la situacién de este en cada dia del mes a analizar. Por
ejemplo, se debe establecer para cada dia, si el contenedor no ha llegado al puerto,
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6.3.1

el dia de llegada, los dias en que esta en los patios de almacenamiento y el dia en
gue se embarque en la nave de destino.

Luego, con el andlisis para cada camion, se genera una tabla dinamica en la cual
podamos analizar cada dia, cual es la situacién de los patios de almacenamiento.
Con la informacibn de cada dia, calculamos 3 variables: capacidad de
almacenamiento, entrada de camiones (capacidad de atencién en gate) y capacidad
de atencién en los patios.

Respetar el Horario Establecido de 48 Horas

Para poder realizar la simulacién, se utilizaron los datos entregados por el puerto y el cruce
gue realizamos para determinar la fecha de arribo y zarpe de cada nave. Para lo anterior, fue
necesario crear una clave que permitiese contar los camiones que llegaban a cada nave en
cada arribo y crear una serie de condiciones que permitiesen representar los datos. Las
condiciones son las siguientes:

1.

La formula arroja “Llegada”, palabra que representa la llegada de la carga al puerto si
la cantidad de camiones que quedan por analizar para la nave y el arribo
correspondiente, corresponde a mas de la mitad del total de estos (esto es para
suponer que la mitad de los camiones llegan el primer dia), y ademas, si la fecha a
analizar corresponde al tercer dia anterior a la fecha de arribo de la nave al puerto, el
cual corresponde al primer dia en que se recibe carga (esto para asegurar que la
carga llegue el dia que corresponde).

Si la condicién anterior no se cumple, si la fecha de analisis corresponde a dos dias
antes de la fecha de arribo de la nave al puerto (con la finalidad de determinar que el
camién lleg6 el segundo dia en que se recibe carga) y que el dia anterior no se haya
considerado la llegada del camién. Entonces la férmula arroja nuevamente “Llegada’”,
que al igual que la condicion anterior representa el dia en que la carga llega al
puerto.Con estas condiciones, nos aseguramos que la segunda mitad, que no llegé el
primer dia de recepcién de carga, si llegue el segundo.

Si no se cumplen las dos condiciones anteriores, si la fecha a analizar es igual o
mayor al dia anterior de la fecha de arribo de la nave y menor a la fecha de zarpe de
esta (esta condicion se limita a aquella carga llegada el segundo dia de recepcién, la
clasifigue como almacenada), la férmula arroja “Stacking”, esto corresponde a que la
carga se encuentra almacenada en el puerto.

Si no se cumplen las 3 condiciones anteriores, si la fecha de andlisis es igual o mayor
dos dias anteriores al arribo de la nave, y menor a la fecha de zarpe de esta (esta
condicion se limita a aquella carga llegada el segundo dia de recepcion, la clasifique
como almacenada), entonces la férmula arroja “Stacking”, correspondiente a carga
almacenada en el puerto.

Si no se cumplen las 4 condiciones anteriores, y la fecha de andlisis es igual a la
fecha de zarpe de la nave a la que va destinada, entonces la formula arroja “Zarpe”,
lo cual representa que la carga ese dia deja el puerto.
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6. Si no se cumplen las 5 condiciones anteriores, la formula arroja el valor “0”, el cual
representa que la carga no ha llegado al puerto, o0 ya se fue para la fecha de analisis.

llustracion 15- Simulacion Respetando el Horario Actual
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4 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 0 0 0 0 0

5 2eturno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 [} 0 0 0 0 0 0 0 0

6 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0

7 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 0 0 0 [ 0 0 0 0 0

8 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0

9 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0

10 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 0 0 0 0 [

11 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 0 (] 0 0 0

12 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 (] (] 0 0 0

13 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 0 0 0 0 0

14 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 0 0 0 0 0

15 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 [} 0 0 0 0 0 0 0 0

16 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0

17 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 0 0 0 [ 0 0 0 0 0

18 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 0 0 0 [ 0 0 0 0 0

19 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 0 0 0 0 0 0 0 0 0

20 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 0 0 0 0 0

21 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 0 0 0 0 [

22 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 (] (] 0 0 0

23 2°turno  Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 (] (] 0 0 0

24 2°turno Martes 17-03-2011 SANTA RUFINA40619 17-03-2011 (] 0 0 0 0 0 0 0 0 e
¥ W[ STI  Tabla Dindmica | Respetando Stacking ,” 1D Respetando Stacking . ¢J ) ) T« ) ) ) ] B B >
Listo Caleular | 3 | |[EOE 100% (= {) (+

Fuente: Elaboracion Propia, con datos obtenidos del STI.

Del célculo anterior, se insertd6 una tabla dindmica que cuente para un dia las
denominaciones dadas, con el fin de obtener, en qué estado estaria el gate y el puerto si se
respetaran los horarios de recepcién de carga dados por el puerto. Se repite la accion para
formar una tabla con valores para cada dia del mes de marzo.

Con los datos obtenidos, se puede obtener el nimero y graficar los camiones que debieron
haber entrado por gate por dia, graficando las “Llegadas” y también los TEUS almacenados
en el puerto, sumando las 3 denominaciones (Llegadas, Stacking y Zarpe), y multiplicando
por dos, ya que cada dato contado representa un camion, y este ultimo para efectos del
analisis, se considera como 2 TEUS de carga.

6.3.1.1 Resultados obtenidos

Como se menciond anteriormente el horario establecido por el puerto corresponde al
intervalo de tiempo de48 horas (2 dias), es decir, entre las 72 horas y24 horas previas al
arribo anunciado de la nave.

El Puerto planifica con respecto a esta ventana horaria la cantidad de carga que va a recibir
y decide por tanto en que parte del patio sera almacenada.

Dado el célculo anteriormente explicado, se mostrara cual sera la capacidad ocupada en los
patios del puerto en caso que toda la carga llegara en este horario, como tendria que ir
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entrando esta carga a través del gate y cédmo van a ir respondiendo la capacidad de
recepcion del stacking.

6.3.1.1.1 Capacidad utilizada en TEUS

En caso que el horario fuera respetado, el puerto espera a lo mas 8.472 TEUS almacenados
en sus patios. Por tanto el puerto programa sus faenas para que cada dia este esa cantidad
de carga en un lugar de los patios establecido.

Existen dias como el 22 de Marzo donde en los patios del puerto estarian almacenados
1.702 TEUS correspondiendo a la minima carga que ellos esperan acopiar y como maximo
8.472 TEUS el dia 10 de Marzo. En promedio los contenedores en los patios del mes de
Marzo equivalen 4.703 TEUS.

STl nunca sobrepasa su capacidad de atencion de almacenaje, por tanto podria responder
sin problemas a la demanda diaria que ellos programan, tal como es mostrada en el grafico
13.

Grafico 13- TEUS en Puerto Respetando el Horario Establecido
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Fuente: Elaboracién Propia

6.3.1.1.2 Entrada de camiones

STl atiende a través de 2 turnos, ya que como se habia explicado el tercer turno
practicamente no se utiliza. En cada turno se puede atender en gate 1120 camiones.

En gate se espera recibir en promedio 659 camiones con carga. Hay dias como el 8 de
Marzo donde el puerto recibiria 1.297 camiones con carga, estos ingresos se podrian realizar
en dos turnos comprendidos entre las 8:00 y las 23:00 horas.
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Grafico 14- Entrada de camiones respetando el horario establecido
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Fuente: Elaboracion Propia

6.3.1.1.3 Capacidad Atencién en Stacking

Esta es una restriccion en las simulaciones presentadas a continuacién, debido a que el
numero de entradas diarias por el gate, no debe ser mayor a la capacidad de atencion en
stacking referidas a las maquinarias para descargar el contendor y a dejar al contenedor en
el espacio correspondiente en el patio, en el caso contrario, se formaria un cuello de botella
que afectaria la prestacion del servicio.

Para estos analisis, consideraremos dos turnos de atencién, como se dijo anteriormente su

capacidad de atencion en stacking es de 1450 camiones por dia.

Por tanto el dia 8 de Marzo con 1297 camiones que ingresaron al puerto, no se ve limitada
por la capacidad de atencién en stacking, aunque si se acerca al limite de la capacidad.
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6.3.2 Disminuir el Horario Establecido

6.3.2.1 Horario de 36 horas

Al igual que la simulacién anterior, se desarrollaron una serie de condiciones que permiten
establecer para cada dia la situacién en el puerto de cada carga que entra a este. Las
formulas aplicadas en Excel son:

1.

La férmula arroja “Llegada”, palabra que representa la llegada de la carga al puerto si
la cantidad de camiones que quedan por analizar para la nave y el arribo
correspondiente, corresponde a mas de un tercio del total de estos (esto es para
suponer que dos tercios de los camiones llegan el primer dia), y ademas, si la fecha a
analizar corresponde al tercer dia anterior a la fecha de arribo de la nave al puerto, el
cual corresponde al primer dia en que se recibe carga (esto para asegurar que la
carga llegue el dia que corresponde).

Si la condicién anterior no se cumple, si la fecha de analisis corresponde a dos dias
antes de la fecha de arribo de la nave al puerto (con la finalidad de determinar que el
camion llego el segundo dia en que se recibe carga) y que el dia anterior no se haya
considerado la llegada del camién. Entonces la formula arroja nuevamente “Llegada”,
que al igual que la condicién anterior representa el dia en que la carga llega al
puerto.Con estas condiciones, nos aseguramos que la segunda mitad, que no llegé el
primer dia de recepcién de carga, si llegue el segundo.

Si no se cumplen las dos condiciones anteriores, si la fecha a analizar es igual o
mayor al dia anterior de la fecha de arribo de la nave y menor a la fecha de zarpe de
esta (esta condicidn se limita a aquella carga llegada el segundo dia de recepcién, la
clasifique como almacenada), la férmula arroja “Stacking”, esto corresponde a que la
carga se encuentra almacenada en el puerto.

Si no se cumplen las 3 condiciones anteriores, si la fecha de andlisis es igual o0 mayor
dos dias anteriores al arribo de la nave, y menor a la fecha de zarpe de esta (esta
condicién se limita a aquella carga llegada el segundo dia de recepcidn, la clasifique
como almacenada), entonces la férmula arroja “Stacking”, correspondiente a carga
almacenada en el puerto.

Si no se cumplen las 4 condiciones anteriores, y la fecha de andlisis es igual a la
fecha de zarpe de la nave a la que va destinada, entonces la férmula arroja “Zarpe”,
lo cual representa que la carga ese dia deja el puerto.

Si no se cumplen las 5 condiciones anteriores, la formula arroja el valor “0”, el cual
representa que la carga no ha llegado al puerto, o ya se fue para la fecha de analisis.
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llustracion 16- Simulacion Disminuyendo el Horario a 36 horas
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Fuente: Elaboracion propia con informacién obtenida del STI

Del calculo anterior, insertamos una tabla dindmica que cuente para un dia las
denominaciones dadas, con el fin de obtener, en qué estado estaria el gate y el puerto si se
considerara un periodo de recepcién de carga de 36 horas. Se repite la accién para formar
una tabla con valores para cada dia del mes de marzo.

Con los datos obtenidos, se puede obtener el numero y graficar los camiones que entrarian
en el puerto para un periodo de recepcion de carga de 36 horas, al igual que los TEUS
almacenados por cada dia.

6.3.2.1.1 Resultados Obtenidos

Disminuir el horario establecido de 48 horas a 36 horas hace que haya menos TEUS en el
puerto en comparacion a la utilizacién del horario establecido estandar, dado que la rotacion
de la carga es mas alta.

Este horario podria comprender dos turnos (primer y segundo turno) del primer dia y otro
turno mas del segundo dia o un segundo turno del primer dia mas dos turnos (primero y
segundo turno) del segundo dia.

A partir de los célculos anteriores se mostrara cual sera la capacidad ocupada por los patios
del Puerto si toda la carga llegara en este horario disminuido y como sera el acceso de esta
carga por el gate.
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6.3.2.1.2 Capacidad utilizada en TEUS

En este caso a lo mas el Puerto tendria que recibir 5.008 TEUS lo que sigue estando por
debajo de su capacidad, el minimo de carga que habria en los patios seria de 836 TEUS. El
promedio del mes de Marzo de TEUS en los patios seria de 3.191.

Grafico 15- TEUS en Puerto Horario 36 Horas
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Fuente: Elaboracion Propia

6.3.2.1.3 Entrada de camiones

STl atiende a través de 2 turnos, ya que como se habia explicado el tercer turno
practicamente no se utiliza. En cada turno se puede atender en gate 1.120 camiones.

A través del gate se esperaria recibir en promedio 737camiones con carga. Como maximo se
recibiria 1.262camiones que corresponde al dia 13 de Marzo, dia con més entradas donde
el Puerto podria recibir esa carga utilizando dos turnos disponibles.

69



Grafico 16-Entradas al Puerto en Horario 36 horas
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Fuente: Elaboracién Propia

6.3.2.1.4 Capacidad Atencion en Stacking

Esta es una restriccion en las simulaciones presentadas a continuacion, debido a que el
nuamero de entradas dias por el gate, no debe ser mayor a la capacidad de atencion en
Stacking, en el caso contrario, se formaria un cuello de botella que afectaria la prestacion del
servicio.

Para estos analisis, consideraremos dos turnos de atencién, por lo que como se dijo
anteriormente, la capacidad de atencién es de 1.450 camiones por dia.

En este caso ni un dia se ve sobrepasada su capacidad de atencién en Stacking segun los
camiones que entrarian todos los dias del mes de Marzo

6.3.2.2 Horario de 24 horas

Para esta simulacién y al igual que las anteriores, utilizamos los datos entregados por el
puerto y el cruce que realizamos para determinar la fecha de arribo y zarpe de cada nave.
Sin embargo, las condiciones de calculo que damos para cada dia varian y quedan la
siguiente manera.

1. Si la fecha de analisis es igual al dia anterior en que arriba la nave al puerto,
entonces la formula arroja “Llegada”, lo cual corresponde al dia en que llega la carga
al puerto.
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2. Sino se cumple la condicion anterior, y la fecha de anélisis es mayor al dia anterior a
la fecha de arribo de la nave y menor a la fecha de zarpe de esta, entonces la formula
arroja “Stacking”, lo cual corresponde a que la carga se encuentra almacenada en
puerto en el dia que se esta analizando.

3. Sino se cumplen las condiciones anteriores, y la fecha de analisis es igual a la fecha
de zarpe de la nave, entonces la férmula arroja “Zarpe”, lo que corresponde al dia en
que la carga abandona el puerto

4. Si no se cumplen las condiciones anteriores, la férmula arroja el valor “0”, lo cual
representa que la carga no ha llegado al puerto, o ya se ha ido.

llustracion 17- Simulacion Disminuyendo el Horario a 24 horas
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Fuente: Elaboracion Propia con datos obtenidos del STI

Del célculo anterior, insertamos una tabla dindmica que cuente para un dia las
denominaciones dadas, con el fin de obtener, en qué estado estaria el gate y el puerto si se
respetaran los horarios de recepcién de carga dados por el puerto. Se repite la accion para
formar una tabla con valores para cada dia del mes de marzo.

Con los datos obtenidos, se puede obtener el nimero y graficar los camiones que debieron
haber entrado por gate por dia, graficando las “Llegadas” y también los TEUS almacenados
en el puerto, sumando las 3 denominaciones (Llegadas, Stacking y Zarpe), y multiplicando
por dos, ya que cada dato contado representa un camion, y este a su vez representa dos
TEUS de carga.
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6.3.2.2.1 Resultados Obtenidos

Disminuir el Horario de recepcion de carga de 48 horas a 24 horas hace que haya menos
TEUS en el Puerto, dado que la rotacion de la carga es mas alta.

Este horario comprende dos turnos (primer y segundo turno) de un dia.

A continuacién se mostrara cual seria la capacidad ocupada por en los patios del Puerto si
toda la carga llegara en este horario disminuido y como tendria que ir entrando esta carga
para ingresar por el gate.

6.3.2.2.2 Capacidad utilizada en TEUS

En este caso a lo mas el Puerto tendria que recibir 4.952 TEUS lo que esta aun mas por
debajo de su capacidad con respecto a las simulaciones anteriores, el minimo de carga que
habria en los patios seria de 990 TEUS. El promedio del mes de Marzo de TEUS en los
patios seria de 2.838.

Grafico 17- TEUS en Puerto Horario 24 Horas
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Fuente: Elaboracion Propia

6.3.2.2.3 Entrada de camiones

STI atiende a través de 2 turnos, ya que como se habia explicado el tercer turno
practicamente no se utiliza. En cada turno se puede atender en gate 1120 camiones.

La entrada de camiones por el gate que esperaria recibir el puerto es en promedio 1.575
camiones con carga. El dia 10 de Marzo correspondiente al dia con mas ingresos,
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recibiria3.072 camiones con carga. Para poder responder a esta demanda el Puerto debe
utilizar los tres turnos disponibles, ya que como maximo el Puerto diariamente utilizando los
tres turnos podria recibir 3360 camiones, cumpliendo con la demanda.

Grafico 18- Entrada a Puerto Horario 24 Horas
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Fuente: Elaboracion Propia

6.3.2.2.4 Capacidad Atencidn en Stacking

La capacidad de atencidén en stacking es una restriccion en las simulaciones presentadas a
continuacion, debido a que el nimero de entradas dias por el gate, no debe ser mayor a la
capacidad de atencidn en stacking, en el caso contrario, se formaria un cuello de botella que
afectaria la prestacion del servicio.

Para estos andlisis, consideraremos dos turnos de atencién, por lo que como se dijo
anteriormente, la capacidad de atencion es de 1450 camiones por dia.

Dada la cantidad de carga que tendria que recibir el Puerto en 1 solo dia de Horario de
Recepcion de Carga aumenta significativamente la entrada diaria de camiones. En este
caso, la capacidad de atencion en stacking no podria recibir tal cantidad, debido a que en los
dias4, 6, 10, 12 entre otros dias de Marzo se ve ampliamente superada su capacidad.
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6.4 Resumen Simulaciones

Realizadas las tres simulaciones se puede resumir la informacién obtenida en la tabla a

continuacion.

Tabla 10- Simulaciones Horarios Recepcién Carga

Respetar Horario

Disminuir Horario

Tiempo de Recepcion de Carga 48 horas 36 horas | 24 horas
Minimo 1.702 836 990
Cantidad de TEUS Almacenados Maximo 8.472 5.008 4.952
Promedio 4.703 3.191 2.838
Entradas de Camiones en gate Maximo 1.297 1.262 3.072
Promedio 658 737 1.575

Fuente: Elaboracion Propia

6.4.1 Cantidad de TEUS Almacenados

Dada la informacion obtenida con las simulaciones se puede inferir que a medida que la
ventana horaria de ingreso al Puerto sea menor, menor va a ser la cantidad de carga que
este en Stacking. En los TEUS promedio que se encuentran en los patios todos los dias del
mes de Marzo se puede observar claramente la disminucion contenedores a medida que el
tiempo de ingreso también lo haga, considerando 48, 36 y 24 horas para recepcion.

Grafico 19- Cantidad de TEUS Almacenados

Cantidad de TEUS Almacenados

9.000
8.000 N
7.000 \
6.000 \
5.000 \ Minimo
4.000 Maximo
3.000 Promedio
2.000
1.000 —

0

Respetar Horario (48 Disminuir Horario (36 Disminuir Horario (24
horas) horas) horas)

Fuente: Elaboracion Propia
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6.4.2 Entrada de Camiones en Gate

Al conocer la cantidad de TEUS que estan en Stacking, se debe tener claro como esta carga
va ingresando a través del Gate del terminal. En este caso a medida que se aprecia una
disminucion en el horario para ingresar camiones con carga se ve un aumento en la atencién
en Gate. Si se observa el promedio diario de camiones que ingresarian en el mes de marzo,
a medida que la ventana horaria disminuye de 48, 36 y 24 horas, el puerto debe estar

preparado para recibir mas carga en ese periodo de tiempo.

Gréfico 20- Entrada de Camiones en Gate
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Fuente: Elaboracion Propia

6.4.2.1 Atencion en Stacking

La capacidad de atencién en Gate no se ve sobrepasada pero si limitada por la capacidad de
atencién en el Stacking por cuanto la simulacién de 48 y 36 horas es la que cumple con esta

restriccion de que no se formen cuellos de botella.
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6.4.3 Horario establecido 6ptimo

Considerando las variables analizadas, se puede ver que la cantidad de TEUS almacenados
es menor para el horario de recepcion de carga de 24 horas, pero el puerto no puede
responder a la demanda de camiones que entrarian por el gate con ese horario, debido a la
capacidad de recepcién en el stacking que es una limitante del gate, ya que es el proceso
que viene a continuacién de que el camién pase por el gate control.

Entonces la capacidad real de atencién no son los 2240 camiones en dos turnos (en gate)
sino que los 1450 camiones en dos turnos (en stacking).

Por tanto, el horario de 24 horas exige que deban entrar como maximo 3.072 camiones y
como promedio 1.575, entonces, ambos valor estan por sobre la capacidad del puerto para
recibir la carga.

Si se ve el horario de 48 y 36 horas, en ambos casos se puede atender en la cantidad de
camiones en el stacking, ya que los camiones para ambos horarios son similares tanto en el
maximo de camiones como en el promedio.

Para seleccionar entre uno de estos dos horarios se vio la otra variable que corresponde a la
cantidad de TEUS almacenados en el puerto, la cual es menor para el horario de 36 horas, lo
gue da un mejor margen para poder distribuir la carga en los patios del puerto.

6.4.3.1 Comparacion horario 36 horas con la situacion actual

Situacién Actual | Disminuir Horario

Tiempo de Recepcion de Carga 48 horas 36 horas
Minimo 4.766 836
Cantidad de TEUS Almacenados Maximo 8.466 5008
Promedio 6.248 3.191
Entradas de Camiones en gate Maximo 1.314 1.262
Promedio 735 737

Al comparar el nuevo horario con la situacion actual se puede ver la capacidad en TEUS
almacenados es menor con el nuevo horario, en promedio la cantidad de carga almacenada
disminuye en un 50%, lo que lleva a que la asignacion de espacios se haga mas rapido y
que el puerto tenga un margen para poder seguir recibiendo carga con el incremento de las
exportaciones.

76




7 Recomendaciones

Podemos determinar que la mejor opcion para establecer la ventana horaria, viene dada por
variables que fueron medidas a lo largo de la investigacion.

Para ello, se considero:

e El promedio de atencion en gate.

e El promedio de almacenamiento en los patios del puerto.

e La capacidad de atencién en stacking, en el proceso en que el camién pasa el gate y se
descarga el contenedor que trae.

Dados los analisis antes mencionados, determinamos que la opcién mas adecuada para el
puerto, es considerar una ventana de tiempo de recepcién de contenedores de 36 horas.

Ademas, como medida complementaria y con el fin de disminuir el atoche producido a las
afueras del puerto y que se respete el horario de recepcion de carga antes mencionados se,
propone los siguientes puntos:

e Campana informativa de nueva ventana horaria para recepcién de carga.
e Aprobar ingreso de camiones.

e Aumentar el cobro por ingresar carga fuera del horario establecido.

e Cobrar almacenamiento desde el dia 3.

Cada de una de las recomendaciones se explican de manera extensa a continuacion.

7.1 Campana informativa

Es necesario informar a los clientes de la nueva forma de trabajar del puerto. La vision
tradicional propone que el cliente de un terminal portuario es solo la naviera, pero a lo largo
del presente trabajo se pudo notar la importancia de todos los actores de participan
activamente del proceso de exportacion, por cuanto es necesario que todos ellos estén
informados de las nuevas politicas del puerto, incluyendo principalmente a los exportadores
y transportistas.

Es fundamental que STI pueda aportar la eficiencia de la cadena logistica, creando una
ventaja competitiva respecto a los otros puertos del pais, permitiendo a los exportadores
tener un menor costo total en sus procesos.

El Puerto debe comunicar su interés acerca de mejorar el servicio que entrega y todas las
medidas que esta tomando para que finalmente todos los agentes del proceso de
exportacion se vean beneficiados. Dejar en claro que todo lo que se esta haciendo es para
qgue la experiencia a través de STI de exportar sea satisfactoria.
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7.2 Aprobar ingreso de camiones

En el acceso por la calle Pablo Neruda se encuentra la rotonda donde la estructura vial de la
misma permite que los camiones se puedan devolver. Una vez pasada la rotonda los
camiones se ven inhabilitados de poder salir de la fila que se hace en las afueras del STI, es
por esta razdn que es necesario que en esta rotonda se haga una revisién de los camiones
que deben entrar en la ventana horaria correspondiente al arribo de la nave y no que pasen
camiones que deben llegar en otro momento.

llustracion 18- Mapa San Antonio

[

:
1
X
i
]
H
i

Para esto es necesario tener un trabajador de STI, que pueda ingresar el nimero de patente
del camién y que asi se le indique a que nave va, para conocer si esta nave esta en le

programacion de ingreso de carga a STI.
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En este momento se le debe explicar al camionero que esta fuera del horario establecido (en
caso que lo esté) que en caso de que quiera pasar al Puerto debera pagar una tarifa especial
por entrar fuera de tiempo o devolverse por la rotonda.

7.2.1 Nuevos Clientes

Al realizar este filtro se vera que los exportadores cambiaran sus costumbres de enviar
camiones con mucha anterioridad en caso de existir cola (por el historial del Puerto) y
comenzaran a enviar la carga cuando corresponda ya que sabran que no podran acceder al
puerto si es que no lo hacen en el tiempo programado por el STI.

Esta situacion ayudara a combatir la incertidumbre que tienen los exportadores con respecto
a si su carga lograra entrar al puerto en los horarios que les fueron establecidos.

7.3 Aumentar el cobro ingresar carga fuera del horario establecido

Actualmente el Puerto cobra 55 US$/Box por contenedor que ingresa fuera del horario
establecido.

La cadena logistica que tiene que seguir la carga para que llegue a su destino con lleva altos
costos que debe cubrir el exportador. El recorrido por tierra que debe seguir un camionero
para llegar al puerto puede costar $620.000%® (considerando underslang o genset, Viaje a
Curic6 y 12 horas de sobrestadia) si es que entra en el horario establecido al Puerto.
Considerar el aumento de $27.720%” pesos a este viaje terrestre por ingresar antes o
después del horario estipulado equivale a 4% del monto total, por cuanto este valor es tan
pequeno que dentro de todo lo que tiene que cancelar el exportador se vuelve insignificante.

Dada esta situacion se propone aumentar a 155 US$/Box para que este valor se vuelva
significativo dentro de la cadena logistica.

7.4 Cobrar Almacenamiento desde el dia 3

STI cobra por almacenaje de carga desde el cuarto dia en los patios del puerto, dado que
comun que la carga llegue antes de tiempo para asegurar que esta sera embarcada en la
nave que le corresponde, este cobro es utilizado en el horario de recepcién de 72 a 24 horas
antes del arribo de la nave. El valor del dia 4 corresponde a 168 US$/Box para un
contenedor de 20 pies y 198 US$/Box para un contenedor de 40 pies y aumenta dia a dia el
valor diario por permanecer en los patios®.

Se recomienda por tanto cobrar almacenamiento desde el dia 3 dada la disminucion del
horario de recepcién de carga de 48 a 36 horas.

% para mayor detalle ver Hoja 31 del presente trabajo.
%7 Se consideré délar del dia 28 de Septiembre del 2013 equivalente a $504.
# Para mayor detalle ver Hoja 31 del presente trabajo
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8 Conclusiones

En base a los datos analizados y a la informacion obtenida se establecen las siguientes
conclusiones:

e El aumento de las exportaciones lleva consigo a que el puerto deba estar preparado
para la transferencia de carga, situacién que puede ser enfrentada con cambios en
las politicas de recepcidn de carga.

e A través de los datos se pudo establecer que el problema se concentra en el horario
definido por el puerto, y este no es respetado por los transportistas, lo cual hace que
ingresen mas camiones de lo esperado produciendo una desprogramacion en el
stacking.

e El negocio del puerto no puede entenderse solo como el servicio portuario, sino que
también es el responsable de la espera para ingresar.

e Se establecen distintos periodos de tiempo para la recepcién de carga y se analiza
cada uno de ellos para determinar el 6ptimo (respetar el stacking de 48 horas, 36
horas y 24 horas).

e Para establecer la ventana horaria 6ptima fue necesario considerarlas siguientes
variables que afectan en la capacidad de atenciéon del puerto: capacidad de
almacenaje en los patios, las entradas en el gate y la capacidad de atencion del
stacking.

e Si el horario establecido para recibir carga en el puerto fuese respetado de igual
forma se veria levemente sobrepasado en la capacidad de recepcion en stacking
dado el tiempo promedio de atencién que se tiene.

e Disminuir el horario de recepcion de carga a 36 horas hace que el puerto pueda
cumplir con las variables antes mencionadas.

e El horario de 36 horas comparado con la situacién actual, hace que en promedio la
cantidad de carga almacenada disminuya en un 50%, lo que lleva a que la asignacion
de espacios se haga mas rapido y que el puerto tenga un margen para poder seguir
recibiendo carga con el incremento que se prevé en las exportaciones.

e Las recomendaciones dadas para que este nuevo horario se cumpla son necesarias

para que el éxito de esta, ya que es necesario que el exportador cambie su conducta,
confie en el puerto y envie la carga en el horario establecido.
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e La inseguridad del exportador ante un ingreso expedito hace que llegue antes, por
tanto debe crearse la confianza de que si llega a la hora sera atendido sin demora.
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10 Anexos

10.1 Anexo 1: Noticias Atoche

¢ Diario El Mercurio, 12 de Febrero del 2012. Puerto de San Antonio acusa colapso vial y pide al
MOP nuevo acceso sur

“San Antonio quiere evitar el colapso vial en su terminal maritimo. Cada dia llegan hasta este puerto

cerca de 2.500 camiones, cifra que se prevé que suba 50% en los préximos cuatros afios, misma fecha

en la que se movilizarian en este lugar 1,45 millones de TEUS (un TEU es igual a un contenedor de 20

pies), 56% mas que lo registrado en 2011.

En 2011, el puerto de San Antonio en su conjunto movilizé 15,7 millones de toneladas, de las cuales el

70% correspondié a contenedores.

15,7 millones de toneladas movilizé el puerto de San Antonio en 2011.

9% crecio el aiio pasado, respecto de 2010, el transporte de contenedores, con 930 mil TEU.

7% creceria este afio el movimiento total de carga en San Antonio. La expansién seria mayor sin la

incertidumbre econdmica mundial, dicen en el terminal.”

e Gobernador Provincial y EPSA buscaran solucion a atochamientos en ministerio de Obras
Publicas

“El Gobernador Provincial de San Antonio fue critico ante el dificil escenario vial que esta viviendo
actualmente el puerto de San Antonio, con atochamientos interminables en sus vias de ingreso,
especialmente en el nuevo acceso. Una problema que llegd para quedarse en forma definitiva, asi
califico el gobernador provincial, Mauricio Araneda, a los atochamientos que estan afectando
ultimamente y con bastante frecuencia el puerto de San Antonio y que han motivado una serie de
reuniones entre autoridades”.
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® Vecinos se suman a reclamos por atochamientos en acceso al puerto

“El disgusto y malestar persiste entre los camioneros que llegan a San Antonio y se encuentran con
una gran congestidn vehicular en el acceso al puerto, debiendo sumarse a las largas filas, y esperar,
en algunos casos por mas de 5 horas y en otros hasta 10 para poder ingresar al terminal maritimo.

Y es que la sobre demanda que se ha generado en los Ultimos dias ha decantado en una situacion
francamente insostenible, y que ha motivado reuniones y planes de contingencia para aplacar un
fendmeno que se prevé, por lo menos, hasta fines de mayo.

La postal es simple de describir, ya que es una extenuante aglomeracién de vehiculos, que genera
preocupacién y malestar entre los conductores, que no pueden ir ni al bafio ni a comer, para no
perder su lugar en la fila en este congestionado acceso al puerto”.

e Autoridades solicitaron al ministro Golborne nuevo acceso al puerto de San Antonio

“Hoffmann también recalcé que una eventual solucién debe tener visién de futuro, “mas alla de los
tacos de camiones que se han generado en los ultimos dias, nuestro puerto sigue creciendo, tiene
una capacidad de crecimiento de un 300 por ciento, y debemos hoy ser capaces de prever lo que
viene a futuro”.

® Los tacos de camiones abruman a choferes y a los habitantes de San Antonio

“Bocinazos dia y noche. Choques vy trifulcas entre choferes. Ese es el panorama que por estos dias
vive el puerto de San Antonio. La gran cantidad de contenedores que debe ingresar al terminal local
ha hecho que colapsen los ingresos al recinto.

Los tacos se repiten desde hace una semana y es comun ver camiones transitando por lugares no
permitidos en el centro de Barrancas y en las calles aledaias a las instalaciones portuarias.

Segun explican algunos trabajadores de agencias de aduanas, la temporada de exportacion de fruta
ha generado un aumento en las labores del puerto, lo que tiene a las empresas navieras trabajando al
limite de sus capacidades.”
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10.2 Anexo 2: Encuesta a Empresas Transportistas

ENCUESTA A TRANSPORTISTAS

‘ Nombre de la empresa |

‘ Puertos con lo que trabaja

Puerto San Antonio

Tiempo Optimista en Fila

Tiempo Probable en Fila

Tiempo Pesimista en Fila

Tarifas cobradas por sobre estadia en puerto
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10.3 Anexo 3: Tarifas Transmartay 2012

TARIFAS CONTENEDORES REEFERS TEMPORADA 2012 SAI

| TRAMO | kms | cosTto |
SAl BUIN SAl 200 $ 210.000
SAl CALERA DE TANGO SAl 182 $ 190.000
SAl CODEGUA SAl 250 $ 240.000
SAl COLINA SAl 284 $ 230.000
SAl COPIAPO SAl 1648 $ 990.000
SAl COQUIMBO SAl 958 $ 590.000
SAl CURACAVI SAl 136 $ 160.000
SAl CURICO SAl 420 $ 320.000
SAl CHIMBARONGO SAl 324 $ 260.000
SAl CHILLAN SAl 824 $ 550.000
SAl DONIHUE SAl 292 $ 230.000
SAl GRANEROS SAl 258 $ 240.000
SAl HIJUELAS SAl 266 $ 240.000
SAl LAMPA SAl 244 $ 210.000
SAl LA CALERA SAl 260 $ 240.000
SAl LAS CABRAS SAl 196 $ 190.000
SAl LINARES SAl 646 $ 410.000
SAl LONGAVI SAl 670 $ 420.000
SAl LOS ANDES SAl 378 $ 290.000
SAl LLAY LLAY SAl 310 $ 270.000
SAl MARCHIGUE SAl 246 $ 230.000
SAl MALLOCO SAl 170 $ 190.000
SAl MELIPILLA SAl 90 $ 140.000
SAl NANCAGUA SAl 354 $ 240.000
SAl OVALLE SAl 848 $ 550.000
SAl PAINE SAl 200 $ 210.000
SAl PEUMO SAl 226 $ 180.000
SAl PIRQUE SAl 224 $ 200.000
SAl PUDAHUEL SAl 226 $ 210.000
SAl PUMANQUE SAl 305 $ 250.000
SAl QUILLOTA SAl 229 $ 220.000
SAl QUINTA DE TILCOCO SAl 276 $ 230.000
SAl RANCAGUA SAl 274 $ 240.000
SAl RAPEL SAl 130 $ 170.000
SAl REQUINOA SAl 310 $ 240.000
SAl ROSARIO SAl 300 $ 250.000
SAl RENGO SAl 298 $ 240.000
SAl SAN BERNARDO SAl 200 $ 200.000
SAl SAN FERNANDO SAl 312 $ 250.000
SAl SAN FELIPE SAl 396 $ 280.000
SAl SANTIAGO SAl 224 $ 200.000
SAl TALAGANTE SAl 150 $ 200.000
SAl TALCA SAl 548 $ 350.000
SAl VALLENAR SAl 1366 $ 840.000
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10.4 Anexo 4: Obtencion planificacion naviera

Se debe ingresar al sitio web de la aduana de Chile (www.aduana.cl).

€ 9 aduana.cl [

Ley Organica de Aduanas Normas Administrativas

Arancel Aduanero Vigente Compendio de Normas

Tablas de Correlacion aios 2012y 2011 Jurisprudencia
Estadisticas ADUANAS
Leyes de Fomento a las Exportaciones
Acuerdos y Tratados
Acuerdo de Valoracién OMC
Asuntos Internacionales

Zona Franca
Indicadores

Personas con Discapacidad P
o Publicacion Anticipada

SJUANAS Avanza proyecto de ir ivo al retiro de funci ios de
ANA
A Silianas s Lones Temas de interés

» Sala de prensa

z Z () -
TRAMITES % VEHICULOS A - TRABAJE CON
EN LiNEA s g (=] VINEROS A ARGENTINA A .{’5'/’ NOSOTROS k
) J @
AGENTES DE m PORTAL (8 CONSEJO ADUANERO CARPETA DE
ADUANA EDUCATIVO L ¥ “ PUBLI! PRIVADO DESPACHO ELECTRONICO
Pago proveedores Gobiemo transparente Chile compra Solicitudes de informacion ~ Chile atiende

ley de transparencia

Ingresar a “tramites en linea”,

€ 9 | @ wwwaduana.cl/aduana/site/edic/base/port/tramites_linea.htm! 8- 2l B &
Tformacion [ |
. Solicitud de Traslado de Depdsito Franco v Alertas Informaticas Fi
Aeronautico
- Tramitacion Reintegros Ley 18708 y 19420 - Bitacora de Alertas Informaticas

= Declaracion de Transito Interno, DTI

¥ Manifiesto Carga Electronico

= Manifiesto Ferroviario

« Manifi Terrestr
AnieioEnEste ¥ Consulta de Codigos
Manifiesto Maritimo

- Manifiesto Aéreo = Consulta Codigos

¥ Consulta de denuncias

» Consulta Denuncias

* Manifiesto Courier

= Consulta de Manifiestos ¥ Consulta Cupos

= Consulta Cupos

n

¥ Ventanilla Unica

- Ventanilla Unica Aduanas - CONAF ~ SIGES

= Descarga Manual de Usuario SIGES

¥ Sistemas Aduana — Puertos
= Ingreso a Siges

¥ Sistema Vehiculos Rent a Car
¥ Carpeta de Despacho Electrénica
» Acceso a Sistema Vehiculos Rent a Car

- Normas y Resoluciones = Inscripcion para uso de Sistema Rent a Car

» Consultas Zona Primaria Exportaciones



€ 9 | @ wwwaduana.c/manifiesto-maritimo/aduana/2007-04-16/191902.html 77 v ¢&||B- Google Al B #

[E}

Ingreso Fecha Recepcién/Entrega Mercancia

Sistemas Test

Sistema para Consultas XML Manifiestos Electrénicos TEST (VisualSMS$ 2.0.15T)
Sistema de Mensajeria por SOAP TEST (SMS 3.3.9T)

Sistema de Mensajeria por SOAP Linea de Comando TEST (SMS-COMMANDLINE 1.0.8T)
Sistema para Documentacion Electrénica Maritima TEST (Sidemar 2.2.217T)

Consultas Manifiestos Maritimos (TEST)

Manifestacién Naviera

Preguntas Frecuentes
Encabezado de Manifiesto (MFTO):
Conocimiento de Embarque (BL):

SIDEMAR:
SMs:
Texto Comp de Preg Fr

Archivos de Interés

Java Runtime 1.6

Tabla de relacién y cédigos de Aduana, puertos y Sitios de atraque
Codigos ONU de Locaciones por pais

Container 1ISO-Code (lista parcial de uso frecuente)

Solicitud para tramitar documentos maritimos electrénicos (procedimiento)

€ P | @ www.aduana.cl/manifestacion-naviera/aduana/2007-02-27/174333.html 7 v & ||B- Google Pl B @

284 Gobiemo 8 FOOE G buscr Q

L5 dechile

Inicio Quiénes Somos Preguntas e Informaciones Contacto Aduana en Regiones

Tramites en Linea

> Sala de Prensa Inicio > Tramites en Linea

> Normas Legales

> Nommas Administrafivas Manifestacion Naviera

2eAcuerdosy Tiatados % |= Consuita Programacién Manifestacion Naviera |
> Jurisprudencia + = Agentes de Nave

> Publicacién Anticipada = Presentacion Planificacion Naviera

> Agenda Normativa o+

> Exportacion de Servicios TEMAS RELACIONADOS:

> Subastas » Claves de Acceso para Tramites en Linea

Descargables para manifiesto
Soporte Informatico

? Indicadores - Tramitaciones

Prestadores de Servicio Acreditados

> Regimenes Especiales +

> Convocatorias +
> Estadisticas

> Seguridad de la
Informacion

€ 9 | @ cometaduana.ci7001/ManifestacionMaritima, ¢ | |B- Google Ll B &

Consulta de Manifestacion Naviera

Ne i Buscar
Buerto: + Afio: 2013 Mes: OCTUBRE  + Tipo Manifiesto: MFTO. de Ingreso +

Se llenan los datos del puerto y el periodo a analizar. Para nuestro caso, se selecciona:

e Puerto: Se selecciona el puerto del que se requiere la manifestacion naviera. En el
caso de nuestro andlisis, se selecciona la opcion “San Antonio”
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Ano: Corresponde al afo del que se requiere informacién. Para nuestro analisis se
digita “2011”

Mes: Corresponde al mes en del afio del que se requiere la informacién. Para nuestro
caso, fue necesario seleccionar la opcion “Marzo” y luego “Abril”, debido a que
camiones que ingresaron al puerto en el mes de marzo, su carga se embarca en una
nave con arribo en el mes de abril.

Tipo Manifiesto: Para este item se consideran dos opciones, la primera “MFTO. de
Ingreso”, opcidn seleccionada para nuestro analisis, ya que nos muestra toda la
informacion de arribo de cada nave al puerto. La segunda opcién corresponde a
“MFTO. de Salida”, la cual entrega toda la informacion de cada nave que zarpa desde
el puerto.

Con las opciones seleccionadas, obtenemos la siguiente informacion:
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Consulta de Manifestacion Naviera

N— -

Puerto: SAN ANTONIO + Afio: 2013 Mes: MARZO + Tipo Manifiesto: MFTO. de Ingreso v [__Filtrar

N° Nimero [Fecha Eecha Registro Arribo/Zarpe Efectivo .

Proc Puerto Nombre Nave gy Nombre Agente de Naves Arribo/Zarpe Incorporacién Tipo Estado

prog. Viaie i Nave Fecha [ Registro
SAN s 02/03/2013 02/03/2013

90653 |SAN Lo |MAERSKKusHIRO 1303 IANTAYLOR Y CIA. S.A. 02/03/2013 | 21/12/2012 20:52:22 “ 2008/ 201 INGRESO |MODIFICADO!

92232 [SAN BOW AMERICAS 201203 B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 25/02/2013 29/01/2013 11:01:44 |  09/03/2013 09/03/2013 INGRESO |MODIFICADO
ANTONIO 01:00
SAN g 04/03/2013 04/03/2013

92632 [SANonio  |CSAVRUPANCO 0012458 SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 04/03/2013 06/02/2013 12:32:45 bl Saszor INGRESO | MODIFICADO
SAN : 02/03/2013 02/03/2013

92765 SANonio  |HERITAGELEADER 0017 IANTAYLOR Y CIA. S.A. 27/02/2013 08/02/2013 16:54:12 " 2100/ 204 INGRESO |MODIFICADO
SAN g 09/03/2013 09/03/2013

92055 [SAN N0 |ADRIA ACE 0022 IANTAYLOR Y CIA. S.A. 06/03/2013 13/02/2013 18:10:27 Sor2 ha/a0l INGRESO |MODIFICADO
SAN e 03/03/2013 04/03/2013

92068 (SAN Lo [SEALANTANA o001 B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 14/02/2013 14/02/2013 11:28:11 bl Aon/e01 INGRESO |MODIFICADO!

93137 [AAN MSC LISA NW3204A MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY (CHILE) S.A. 05/03/2013 18/02/2013 11:29:37 °3/;’;'_/;5°13 03/03/2013 INGRESO |MODIFICADO

93175 [AAR: e MERKUR BEACH 1227 AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 24/02/2013 18/02/2013 16:53:03 °1/:§_/3§°13 01/03/2013 INGRESO ‘nomnuno
SAN SOCIEDAD MARITIMA Y COMERCIAL SOMARCO = 05/03/2013 05/03/2013

03211 [SANoNio  |COSCO FUKUYAMA  |024E s 04/03/2013 18/02/2013 11:06:38 S o INGRESO |MODIFICADO!

93213 [SAN L 1o CSAV RIO GRANDE 00057 SB SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 03/03/2013 19/02/2013 11:28:16 °5/:u3/5:°‘3 ‘ 05/03/2013 INGRESO ‘NOD!FICADO

93255 |SAN MORNING CAROL 0043 IANTAYLOR Y CIA. 5.A. 08/03/2013 20/02/2013 10:17:07 | 99/03/2013 99/03/2013 INGRESO |MODIFICADO
ANTONIO 21:00

22 [T |manqUILACE | 0000758 |SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITINAS | safoazoiz | zosomzons ssamon | A9/0[2053 | waroaaots |uceecoonimcano
SAN g 12/03/2013 12/03/2013

93274 |SAN Lo [CSAVRIO ITATA 00023 sB SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 12/03/2013 20/02/2013 15:52:43 bl e INGRESO |MODIFICADO!

53275 [BAN e CSAV RIO IMPERIAL (00059 SB SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 17/03/2013 20/02/2013 16:01:21 || 18/03/2013 18/03/2013 INGRESO |MODIFICADO

03204 [SAN 1o |[ATLANTICPEARL 2855 SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 02/03/2013 21/02/2013 09:49:38 INGRESO | INGRESADO
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10.5 Anexo 5: Arribo de Naves Marzo 2011

Nombre Agente de Naves Arribo Estimado
AEGEAN FALCON AGENCIAS MARITIMAS AGENTAL LIMITADA 14-03-2011
AIGRAN D B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 24-03-2011
ANGOL SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 14-03-2011
APL COLIMA AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 16-03-2011
APL MANAGUA AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 09-03-2011
APL MANAGUA AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 30-03-2011
ARSOS ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 21-03-2011
ASPHALT SEMINOLE |B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 09-03-2011
B INDIA SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 17-03-2011
BALTRUM TRADER ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 31-03-2011
BBC CARIBBEAN IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 12-03-2011
BBC LOUISIANA IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 02-03-2011
BONNY ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 03-03-2011
CAP BRETON ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 10-03-2011
CAP CASTILLO ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 03-03-2011
CAP FINISTERRE ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 17-03-2011
CAP MELVILLE ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 28-02-2011
CAP MELVILLE ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 04-03-2011
CAP MORETON ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 03-03-2011
CAP MORETON ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 10-03-2011
CARLOTTA STAR SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 28-03-2011
CCNI ANTILLANCA AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 19-03-2011
CCNI EBRO AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 19-03-2011
CCNI PUNTA ARENAS | AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 17-03-2011
CCNI ROTTERDAM AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 03-03-2011
CCNI VADO LIGURE | AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 18-03-2011
CCNI VADO LIGURE | AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 26-03-2011
CHRISTOS THEO ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 25-02-2011
CLOVER ACE SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 10-03-2011
$ll\.;IIQQCUGON:::SE ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 10-03-2011
CONRAD S ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 27-02-2011
CONTI ELEKTRA ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 13-03-2011
CORCOVADO ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 02-03-2011
CORRAL STAR B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 15-03-2011
CORRAL STAR B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 16-03-2011
CRONUS LEADER NYK SUDAMERICANA (CHILE) S.A. 04-03-2011
CS SONOMA AGENCIAS MARITIMAS AGENTAL LIMITADA 27-02-2011
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CSAV LEBU SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 06-03-2011
CSAV LEBU SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 10-03-2011
CSAV RIO GRANDE | SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 11-03-2011
CSAV RIO GREY SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 15-03-2011
CSAV RIO LONTUE | SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 21-03-2011
CSAV RIO MALLECO | SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 05-03-2011
CSAV TOTORAL SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 07-03-2011
CSCC ASIA AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 26-03-2011
CSCC TIANJIN IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 14-03-2011
ECHO ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 06-03-2011
ELQUI SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 02-03-2011
EUROPEAN EMERALD | AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 12-03-2011
FOUMA ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 02-03-2011
FOUMA ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 23-03-2011
HACHINOHE MARU | NYK SUDAMERICANA (CHILE) S.A. 28-03-2011
:é‘:'oML%'ﬂA ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 23-03-2011
i ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 03-03-2011
?QET"L?"“AIA ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 29-03-2011
st SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 13-03-2011
HAMMONIA ROMA | SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 28-03-2011
HOEGH AFRICA ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 01-03-2011
HOEGH BANGKOK ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 20-03-2011
HOEGH CHENNAI ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 14-03-2011
HOKUETSU ACE 2 NYK SUDAMERICANA (CHILE) S.A. 10-03-2011
HYUNDAI 107 IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 14-03-2011
JOHANNES MAERSK | IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 19-03-2011
IPO VULPECULA SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 03-03-2011
LIBRA CORCOVADO | SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 21-03-2011
LIBRA RIO SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 28-03-2011
LIBRA RIO SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 31-03-2011
MAERSK DRAMMEN | IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 18-03-2011
MAERSK JENA IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 05-03-2011
MAERSK MALACCA | IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 04-03-2011
MAERSK MALACCA | IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 25-03-2011
MAERSK MERLION | IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 11-03-2011
MAPOCHO SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 07-03-2011
MAPOCHO 239 NB | SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 24-03-2011
MARCIANA IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 26-03-2011
MEREDA SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 27-03-2011
MODERN CHANCE AGENCIAS UNIVERSALES S.A. 20-03-2011
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MORNING

ORI IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 11-03-2011
\TV%T..{II-E"IE!':NE B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 27-03-2011
OCEAN NOBLE B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 24-03-2011
OLGA MAERSK IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 26-03-2011
OLIVIA MAERSK IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 12-03-2011
PACIFIC BULKER B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 07-03-2011
PEARL RIVER ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 13-03-2011
PETREL ARROW ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 22-03-2011
PETREL ARROW ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 27-03-2011
PINE ARROW ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 20-03-2011
PLATINUM RAY IAN TAYLOR Y CIA. S.A. 06-03-2011
ROBLE NAVIERA CHILENA DEL PACIFICO S.A. 26-03-2011
SANTA RUFINA SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 13-03-2011
SANTA RUFINA SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 17-03-2011
STOLT SISTO ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 16-03-2011
TIAN SHAN HAI B & M AGENCIA MARITIMA S.A. 25-03-2011
TSURU ARROW ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 05-03-2011
VALPARAISO SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 04-03-2011
VINA DEL MAR SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 11-03-2011
VITALITY ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 23-03-2011
VITALITY ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 25-03-2011
WEHR KOBLENZ SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 11-03-2011
WESTERMOOR SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 21-03-2011
WESTERMOOR SUDAMERICANA AGENCIAS AEREAS Y MARITIMAS 24-03-2011
YVONNE AGENCIAS MARITIMAS AGENTAL LIMITADA 18-03-2011
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