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RESUMEN EJECUTIVO

El estudio realizado consistio en analizar el aumento de productividad de carga y
descarga en la terminal de contenedores de Puerto Cortes, cuya administracion esta siendo
dirigida por la Operadora Portuaria Centroamericana, desde hace 5 afios. Tiempo en el cual la
organizacion se ha encargado de hacer una fuerte inversion en infraestructura y en la
implementacion de un sistema de informacidén para el proceso de carga y descarga de

contenedores.

El incremento en la productividad del Puerto se debe a los cambios infraestructurales
y operativos que la OPC ha implementado en el. Entre ellos esta la reparacion del muelle 5y
la construccion del muelle 6. Al contar con una mayor area productiva, se invirtié en dos gruas
Super Post Panamax, que son maquinas que tienen una capacidad mas alta para descargar y
cargar buques de mayor tamafo. Se invirtio en la implementacion de un sistema de
informacion: Navis N4, cuya tecnologia proporciona herramientas para la planificacion de
atraque de cada buque, asi como la planificacién de la secuencia a seguir de la descarga y
carga de buques. Con todos estos cambios el puerto ha logrado incrementar la automatizacion
de varias areas lo cual les ha proporcionado la rapidez y capacidad de recibir y despachar mas
buques en menos tiempo. Al aumentar la productividad aumenta la capacidad del puerto,
aportando a su desarrollo. Siendo esta la fase 1 del proyecto de modernizacién del puerto,
aun faltan mas cambios e inversiones por hacer en el puerto. La fase 2 incluye la compra de
dos gruas mas de tamafo Super Post Panamayx, asi como la continuacion de la ampliacion del

espacio operativo.
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GLOSARIO

TOS: Terminal Operational System (por sus siglas en inglés) Sistema Operativo de la Terminal

TEU: (acrénimo del término en inglés Twenty-foot Equivalent Unit, que significa Unidad
Equivalente a Veinte Pies) representa una unidad de medida de capacidad inexacta del
transporte maritimo (Buques portacontenedores y terminales portuarios para contenedores)
expresada en contenedores.

POST PANAMAX: Gruas que pueden cargar y descargar barcos de hasta 16 filas de
contenedores en cubierta, gracias a una viga levadiza de hasta 45 metros de alcance.

SUPER POST PANAMAX: Gruas que pueden cargar y descargar barcos de hasta 19 filas de
contenedores en cubierta, gracias a una viga levadiza de hasta 53 metros de alcance.

GRUA PORTACONTENEDORES: La grua de portico o grua de muelle para contenedores es una
grua para trabajos pesados tipica, ampliamente utilizada en puertos y muelles para cargar y
descargar contenedores de barcos y mover la pila de contenedores en las terminales de
contenedores.

GRUA PORTICO: La grua portico es un tipo especial de gria que eleva la carga mediante un
montacargas instalado sobre una viga, que a su vez es rigidamente sostenida mediante dos o
mas patas.

GRUA RTG: Es una grua portico sobre neumaticos de caucho, Rubber Tyred Gantry en inglés;
las gruas RTG son operadas por conductores a bordo. La funcién principal de estas gruas es
descargar contenedores de camiones o tractores de terminales y cargarlos en el bloque de
contenedores o viceversa.



. INTRODUCCION

Hoy en dia los medios de transporte tienen un papel muy relevante en la logistica de
las empresas. Por esto, es de mucha importancia que las entidades mediadoras, ya sean de
transporte o almacenamiento, como las aduanas, tengan una planificacidn eficiente que les

permita recibir, inspeccionar y entregar la mercancia que reciben lo mas rapido posible.

Para un pais con una zona costera tan extensa, Honduras tiene las bases para establecer
y explotar una aduana maritima y obtener grandes resultados y consecuentemente ganancias.
Resultando asi en un incremento econdmico para el pais. La ubicacion geografica del pais
también es 6ptima como punto de “crossdocking” para los buques que transportan

mercancias provenientes de diferentes lugares con distintos destinos finales.

A continuacién, se pretende realizar una investigacién sobre el sistema portuario
especificamente en Puerto Cortés. Al pasar a ser administrado por una multinacional filipina
se han incorporado ciertos cambios y mejoras en cuanto a la estructura y logistica del puerto.
Logrando asi aumentar su eficiencia en cuanto a la descarga y carga de buques en la terminal

de contenedores.



II. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

2.1 ANTECEDENTES

El comercio de hoy en dia ha evolucionado de tal manera que tenemos la opcién de
consumir productos procedentes de otras regiones del mundo. En tiempos pasados esto era
algo imposible ya que no se poseia la tecnologia para transportar productos en masa de un
pais a otro y muchas veces tales productos corrian el riesgo de perecer o daharse en el
trayecto. Las personas entonces se conformaban con consumir lo que se producia

regionalmente y lo que estaba a disposicidon durante determinada época del afio.

Al contar con mas opciones de transporte, surge un sistema logistico de transporte y
almacenamiento para poder organizar el traslado de mercancias ya sea via terrestre, aérea o
maritima. Con la industrializacion, el consumo incrementé de manera exponencial, de manera
que el transporte ya no era el principal problema del comercio, ahora la prioridad era la rapidez
en la que un producto determinado llega a manos del cliente. Para lograr alcanzar dicha
rapidez en el transporte no solo se necesita tecnologia avanzada, también hace falta una
buena planificacion y coordinacion logistica para agilizar las llegadas y partidas de cada unidad

de transporte de carga.

En Honduras, Puerto Cortes es uno de los principales puertos del pais, siendo este uno
de los mas grandes de Centroamérica. Sin embargo, hace seis afios Honduras no figuraba
dentro de los grandes exportadores e importadores de Centroamérica.(Sanchez & Mouftier,
2016) Esto se debia a que tenian tiempos elevados en las operaciones de carga y descarga de
los buques, lo cual retrasaba el proceso en general. Es entonces cuando ICTSI, una
multinacional filipina fundada en 1987 gana la concesion el 1 de febrero del 2013 por 30 afios
para el disefio, financiamiento, construccién, mantenimiento, operacion y explotacion de la
terminal de carga general y contenedores de Puerto Cortés, en Honduras. Dando inicio en ese
momento a una etapa de cambios y mejoras en el sistema portuario de Puerto Cortés que
llevaria al pais a ser reconocido por tener uno de los puertos mas eficientes de la region.

(Operadora Portuaria Centroamericana, 2019a)



2.2 DEFINICION DEL PROBLEMA

Uno de los objetivos principales de una empresa es encontrar la manera mas rapida y
econdmica de poder hacerle llegar sus productos o servicios a cada cliente. El transporte
maritimo es una de las opciones mas econdémicas y con mayor alcance en comparacién con el

transporte terrestre y aéreo.

Puerto Cortes es el puerto mas grande de Honduras, por lo cual es de vital importancia
que su funcionamiento este mejorando continuamente. En esta investigacion se analizara el
sistema portuario implementado por la Operadora Portuaria Centroamericana, enfocado en la
terminal de carga y descarga de contenedores. Ademas, se buscara comparar como operaba
el sistema portuario antes de que ICTSI ganara la concesién con el sistema portuario actual.
Esto se pretende lograr analizando el impacto de los cambios, fisicos u operativos,
implementados por OPC en el puerto y calculando y comparando la eficiencia en el area de

carga y descarga de contenedores.



2.3 PREGUNTAS DE INVESTIGACION

1. ¢Como era el proceso de carga y descarga antes de que la OPC administrara el
puerto?

2. ¢Qué cambios operativos se han implementado en el proceso de carga y descarga
de buques a partir de la administracion de OPC?

3. ¢Los nuevos cambios implementados han mejorado el proceso de carga y descarga
de una manera significativa?

4. ;Cual es el impacto econdmico que tiene la empresa OPC en el pais?

5. ;Cual es el método de planificacion que utilizan para saber la hora de llegada de

cada buque y saber dénde atracarlo?

2.4 OBJETIVOS

241 OBJETIVO GENERAL

Realizar un analisis de los cambios y mejoras realizadas en los procesos de carga y
descarga por la Operadora Portuaria Centroamericana en la terminal de contenedores de

Puerto Cortés.

2.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Conocer como es el proceso de carga y descarga en la actualidad bajo la
administracion de la OPC.

2. Determinar los cambios operativos y fisicos realizados en el proceso de carga y
descarga de busques, por la OPC.

3. Analizar el aumento de la productividad del proceso de carga y descarga con los
cambios operativos y fisicos implementados vs la eficiencia del proceso de carga y
descarga anterior.

4. Analizar la planificacion que con lleva la llegada de cada buque y su localizacion.



2.5 JUSTIFICACION

Esta investigacidn se realizara de manera que se pueda conocer mas sobre el
proceso que conlleva un buque de carga al llegar al puerto y saber las mejoras que se
han implementado para agilizar los procesos de carga y descarga en la terminal de
contenedores en el puerto de Cortes. Es un tema de gran importancia ya que el puerto
es una fuente de trabajo y también el pais depende mucho de las actividades de
exportacién e importacioén.

La reconversion portuaria es algo que esta en auge en Centroamérica;
principalmente porque se ha convertido en un problema global el hecho de que los
puertos necesitan un cambio innovador para que puedan incrementar su
productividad logrando de esta manera no solo mejorar la economia del pais sede sino
también de quienes interactian y utilizan dichos puertos.

La innovacién es un elemento clave, recurso valioso y competitivo para el
desarrollo a largo plazo. Es necesario dar especial importancia y manejar la innovacion
dentro de las empresas, puertos y terminales, como asi también dentro de las
autoridades de los servicios de infraestructura en los cuales se encuentran los puertos
y el resto de la cadena logistica. (Sanchez & Mouftier, 2016)

También cabe resaltar que hace seis aflos una multinacional filipina gané la
concesion por 30 afios para encargarse de todas las operaciones del puerto, de manera
que se produjo una fuerte inversién, lo que trajo varios cambios en la manera de operar
del puerto. Dichos cambios han dado resultados muy positivos en la portuaria de
puerto Cortes, evento que debe de ser investigado para poder comprender los pasos

a seguir para tener éxito en el manejo de los demas puertos del pais.



. MARCO TEORICO

3.1 DEFINICIONES (PUERTO, RECONVERSION PORTUARIA)

Para la elaboracion de esta investigacidon es necesario definir ciertos términos que
ayudaran a la comprensién del contenido que se investigara. Los términos a definir son:
puerto, reconversion portuaria, y tipos de buques.

Segun Diccionario de la Lengua Espanola (2018) Puerto puede definirse como "m.
Lugar en la costa o en las orillas de un rio que por sus caracteristicas, naturales o artificiales,
sirve para que las embarcaciones realicen operaciones de carga y descarga, embarque y
desembarco, etc.”

Segun la Ley Orgdnica de la Marina Mercante Nacional, Reglamentos, Reformas y
Anexos (2010), establece:

“Articulo 9. - Se entiende por buque civil cualquier embarcacion mayor de cinco (5)
toneladas netas de registro, apto para la navegacion y no afecto al servicio de la defensa
nacional.

Articulo 10. - Se entiende por artefacto naval toda instalacion que no estando
construida para navegar cumple en el agua funciones auxiliares o de apoyo a la navegacion
tales como diques, gruas, plataformas flotantes y otras similares o sirve para la extraccion de
recursos del suelo o del subsuelo marino. Quedan excluidas las obras, instalaciones e islas
artificiales permanentemente sujetas al lecho maritimo.

Articulo 11. - Los buques pueden ser mercantes, oficiales o del Estado y de guerra.

Buque Mercante: Es el utilizado para la navegacion con finalidad industrial, mercantil o
extractiva de riquezas de las aguas, del suelo o subsuelo maritimo o para fines de placer o de
investigacion marina.

Buque Oficial: O del Estado es toda embarcacién civil utilizada por el Estado en fines
oficiales no comerciales.

Buque de Guerra: Es toda embarcacion propiedad del Estado, asignado a las Fuerzas
Armadas, que lleve los signos distintivos de la Republica y que se encuentre bajo el mando de
un oficial miembro de dichas Fuerzas.

Articulo 12. - Los buques pueden ser, asimismo, mayores, menores y nacionales o
extranjeros.

Buque Mayor: Es aquel cuyo arqueo bruto o total es superior a veinte (20) toneladas
brutas de registro.

Buque Menor: O embarcacion menor es el que tiene menos de veinte (20) toneladas
brutas de registro pero mas de cinco (5).



Buque Nacional: Es el que se encuentra debidamente registrado y abanderado en
Honduras.

Buque Extranjero: Es el que no se encuentra registrado ni abanderado en Honduras.”

Reconversion portuaria: Accion y efecto de volver a convertir o transformar. Proceso
técnico de modernizacion de industrias.”

3.2 HISTORIA DE PUERTO CORTES

La fundacion de Puerto Cortes se remonta al aflo 1524, cuando el capitan Gil Gonzales
Davila llega a la zona, con 300 hombres y 50 caballos, donde actualmente se conoce como
‘Cieneguita’ y le da el nombre de ‘Puerto Caballos’ en ese entonces. Al afio siguiente, 1525,
Hernan Cortes llega a Honduras en plan de conquista y exploracion. El nombre ‘Puerto
Caballos’ se conserve hasta el afio 1869, cuando por decreto del 5 de marzo, el presidente
José Maria Medina cambio el nombre a ‘Puerto Cortes’ en honor al Capitan Hernan Cortes. En
el afo 1882, el puerto es considerado un municipio, cuya cabecera fue Puerto Cortes. En 1941
se inaugura el nuevo gobierno, presidido por Tiburcio Carias Andino. Por muchos afios el
cultivo del banano era la actividad econdmica del puerto, pero en 1942, una enfermedad
conocida como Mata Muerta y Siga toca ocasionaron la ruina del cultivo del banano. Sin
recursos con que eliminar estas enfermedades, los agricultores optan por dedicarse a cultivar
arroz, pifia y otros tubérculos alimenticios. En 1933, Puerto Cortes inicia la apertura de varias

carreteras que lo conectan con otros Municipios. (“Municipalidad de Puerto Cortes”, 2001)

(“Municipalidad de Puerto Cortes”, 2001) menciona: que en 1966 el entonces Presidente,
Oswaldo Lopez Arellano, decreta los limites terrestres y maritimos jurisdiccionales de la
Empresa Nacional Portuaria en la zona de Puerto Cortés. En Julio de 1976 mediante decreto
publicado en La Gaceta decreta la ley constitutiva de la Zona Libre de Puerto Cortés con el

propésito de brindar facilidades al comercio e industria nacionales e internacionales.

Hoy en dia el puerto forma gran parte de la actividad econdémica de la ciudad ya que las
importaciones y exportaciones nacionales impulsan la economia no solo de la ciudad sino

también del pais.



3.3 IMPORTANCIA DE LA RECONVERSION PORTUARIA

Iniciar un proceso de reconversién portuaria puede ser tedioso y un proyecto a largo
plazo, pero los resultados que se pueden obtener son para beneficio no solo del puerto, sino

gue también pueden beneficiar grandemente la ciudad y el pais.

Segun (Garcia Gutierrez, 2012) la reconversion portuaria tiene ciertos objetivo:

- Provocar una evolucién y adaptacion del puerto a las necesidades exigidas por
el momento o a las esperadas en un futuro.

- Modernizar y mejorar las instalaciones, los equipos y los medios de todo el
sistema.

- Reorganizar las funciones y actividades realizadas en él, asi como simplificarlas.

- Mejorar su eficacia y eficiencia.

- Reducir el tiempo de espera por parte del consumidor.

- Reestructurar los espacios utilizados y aprovechar los nuevos disponibles.

- Conseguir una buena adaptacion a la morfologia del terreno superficial y
submarino.

- Aumentar la prevencion de la contaminacion medioambiental.

- Aumentar la seguridad integra del complejo.

- Abastecer la demanda de transporte, el consumo de la poblacion y de las
ciudades.

- Facilitar la estancia, seguridad y operaciones de los buques en puerto.

- Renovacion o capacitacién del personal portuario.

Como se puede ver una reconversion portuaria garantiza muchos beneficios si es
implementada de manera correcta. En el caso de Puerto Cortes, con la transformacion del
puerto se espera aumentar la eficiencia en cuanto al proceso de carga y descarga de buques
en la terminal de contenedores. Al invertir en infraestructura la eficiencia de los procesos de
la empresa aumentaria ya que la infraestructura facilitaria la agilizacién de cada proceso,

permitiendo que los tiempos se reduzcan.

Los puertos son uno de los pilares dentro de la dinamica comercial internacional,
conformados por una infraestructura y logistica que establecen el primer contacto para la

llegada de mercaderias y personas para posteriormente seguir sus rutas a otros destinos.
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Cada vez estan llegando a diversos puertos los buques Panamax, Post Panamax, Ultra
contenedores y Super Petroleros, buques de mayor tamafo, que requieren de puertos con un
gran calado, medidas amplias de eslora y manga, los cuales son un desafio logistico para
muchos de los puertos; siendo necesarios las grias multipropdsito, gruas portico para

contenedores, gruas RTG, etc.

3.4 DESEMPENO ANTES DE ADMINISTRACION DE OPC

Una red portuaria esta integrada por un conjunto de puertos maritimos, un conjunto
de rutas o servicios que llegan a tales puertos, y un conjunto de buques asignado a cada
servicio. Una de las claves para desarrollar una red portuaria es que, para cada servicio dado,
la infraestructura de cada puerto de llegada este dotada de la capacidad de atender a cada
uno de los buques que hacen parte de la ruta. Por ejemplo, si se quiere recibir un carguero sin
grda a bordo, cada puerto visitado debe tener sus propias gruas para cargar y descargar el
buque. Asimismo, todos los puertos deben tener la suficiente profundidad como para permitir
que los buques atraquen. Cada puerto debe contar como minimo con espacio de
almacenamiento suficiente para la cantidad maxima diaria de contenedores que lleguen,

multiplicado por el tiempo promedio de permanencia. (Guerrero & Abad, 2013)

Segun (Guerrero & Abad, 2013) de los puertos de Belice y Centroamerica, solo uno de
los puertos de la costa pacifica (Acajutla) y uno de la costa atlantica (Caucedo) estan
capacitados para recibir buques Post- Panamayx, los cuales requieren una profundidad de 13,5

a 15 metros.

3.5 OPC

International Container Terminal Services, Inc. (ICTSI) es una multinacional filipina
fundada en 1987, dedicada a la adquisicion, desarrollo, gestién y operacion de puertos y
terminales, de contenedores y carga general en todo el mundo. ICTSI ha estado involucrada
en diversos procesos de Concesiones Portuarias y Asociaciones Publico — Privadas, siendo

pionero en paises como Brasil, Ecuador y México.

ICTSI, una empresa que se adapta facilmente a diferentes tipos de ambientes y crea

valor substancial al operar las terminales con eficiencia en todo nivel. El 1 de febrero del 2013,
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ICTSI gand la concesion por 30 afios para el disefio, financiamiento, construccion,
mantenimiento, operacion y explotacion de la terminal de carga general y contenedores de

Puerto Cortés, en Honduras.

Es asi como, ICTSI constituye a Operadora Portuaria Centroamericana SA de CV para
operar dicha terminal. Parte de esta eficiencia se logra a través de equipo nuevo y es por eso
que el lunes 5 de noviembre del 2013 arribo a Puerto Cortés, la primer grda GOTTWALD 8410
perteneciente a Operadora Portuaria Centroamericana, S.A. El miércoles 4 de diciembre del
2013 a las 11:00 pm, Operadora Portuaria Centroamericana, S.A de C.V — OPC inici6 sus
operaciones en la terminal de carga general y contenedores del puerto mas importante de
Honduras, Puerto Cortés; especificamente proporcionando los servicios de carga y/o descarga

de mercaderias y transferencias de los muelles a los patios y vice-versa.

Fue al dia siguiente, el jueves 5 de diciembre del 2013, que OPC oper6 su primer barco,
perteneciente a una de las navieras mas fuertes dentro del pais, CROWLEY LATIN AMERICA
SERVICES LLC, llamado el K BREEZE 3143N. Alrededor de las 6 pm de la tarde, el primer
contenedor habia sido descargado; lo que marcaba un hecho importante en la historia de
OPC. Pero es hasta finales de febrero del 2014, que Operadora Portuaria Centroamericana,

toma por completo la operacién de Puerto Cortés.

OPC se distingue por ser una empresa consciente del bienestar tanto de sus
colaboradores como de la comunidad, por eso el 21 de marzo del 2014, se convirtid en la
empresa No. 108 en formar parte de la Fundacion Hondurefia de Responsabilidad Social

Empresarial FUNDAHRSE. (Operadora Portuaria Centroamericana, 2014a)

3.6 LINEAS NAVIERAS QUE TRABAJAN CON OPC

—  Crowley
— Maersk

— Chiquita

— Evergreen
— Streamline
— Imarinter
— Anave

— Anecsa

— Apex
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- CMA
— Matra
- APL

3.7 PLANIFICACION DE ATRAQUE DE BUQUES: NAVIS N4

Uno de los cambios que mayor impacto ha tenido en cuanto a la mejora de las
operaciones en el puerto es la implementacién del software Navis N4. Anteriormente la
localizacion y la gestion del almacenaje de los contenedores se hacian de manera manual. Esto
creaba retrasos en el sentido de que para localizar un contenedor se debia de enviar un equipo
de personas para localizarlo y el proceso podia llevar horas. Con la implementacién de este
sistema de informacién, solo se requiere el codigo de cada contenedor para acceder a su

localizacidn o saber a qué patio corresponde o si su destino final es otro buque.

Segun (Navis, 2019) el Software Navis N4 es el sistema operacional mas usado por los
terminales maritimos en el mundo. Este sistema permite llevar a cabo procesos de planifi-
cacion, ejecucion, monitoreo y control de todos los movimientos maritimos y terrestres que
se desarrollan en SPB. Tiene mas de 340 clientes en mas de 80 paises, se afirma que Navis es
el estandar global para sistemas operativos de terminal (TOS). Este sistema de informacion se
ha implementado en mas sitios que cualquier otro proveedor de TOS, y ningun otro TOS
puede igualar la capacidad exclusiva de Navis para optimizar la planificaciéon y la gestion de
los movimientos de contenedores y equipos en una terminal. Este software es version
mejorada del Navis SPARCS, uno de los primeros sistemas computarizados de la industria que

se ha instalado en mas de 250 puertos alrededor del mundo.

Todas las terminales, independientemente del tipo de operacién, deben maximizar el
uso de sus recursos limitados. Las soluciones de optimizacién N4 ayudan a los operadores de
terminales a automatizar la toma de decisiones y elevar la productividad a través de una gama
de procesos operativos y de negocio criticos. Los modulos de optimizacion N4 adoptan un
enfoque holistico para racionalizar las operaciones para garantizar que la tierra, la mano de

obray el equipo se utilicen de la manera mas productiva. (Navis, 2019)
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3.8 OPERACIONES PORTUARIAS: PROCESO DE CARGA Y DESCARGA

Operaciones de amarre y desamarre.

Amarre es la operacién de cuyo objetivo es recoger las amarras de un buque y fijarlas
a los elementos dispuestos para este fin, siguiendo las instrucciones del capitan del buque, en
el sector de amarre designado por la Autoridad Portuaria, en el orden conveniente para
facilitar las operaciones de atraque, desamarre y desatraque. Se entiende por servicio de
desamarre aquel cuyo objeto es el de largar las amarras de un buque de los elementos de
amarre siguiendo las instrucciones del capitan. El servicio de amarre sera realizado por los
trabajadores que acrediten el cumplimiento de los requisitos establecidos. La formacién
practica especifica se impondra como obligacién de servicio publico a las empresas

prestadoras del servicio de amarre y desamarre de buques.
Operaciones de carga, estiba, descarga, desestiba y transbordo de mercancias.

Las primeras operaciones que se realizan cuando el barco esta amarrado en el puerto,
son las de desestiba, con la finalidad de que las mercancias que transporta el barco sean
ubicadas correctamente en las areas y zonas de carga, teniendo en cuenta todas las normas
de seguridad aplicables en cada operacién. El segqundo paso consiste en la descarga de
mercancias en el muelle. El proceso de carga/descarga se considera finalizado cuando la carga
descansa en el vehiculo que la va a transportar y se ha desenganchado de la grua. El vehiculo
transportara la mercancia desde el lugar de carga/descarga al lugar designado para el
almacenamiento. En este lugar de almacenamiento permanecera la mercancia hasta que se
proceda a su evacuacion, bien fuera del puerto, o bien a otro barco dentro de las instalaciones

de la Autoridad Portuaria.
Estas operaciones se pueden dividir en:

% Las actividades de carga y estiba, las cuales comprenden:

e Larecogida de la mercancia del puerto y el transporte horizontal de la
misma hasta el costado del buque en operaciones relacionadas con la
carga del mismo.

e Laaplicacién del gancho, cuchara, spreader o cualquier otro dispositivo

que permita izar o transferir la mercancia directamente desde un medio
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de transporte, o desde el muelle, previo depdsito o en el mismo apilado,
al costado del buque.

El izado o transferencia de la mercancia y su colocacién en la bodega o
a bordo del buque.

El embarque de la mercancia por medios rodantes en el buque.

La estiba de la mercancia en bodega o a bordo del buque.

% Las actividades de desestiba y descarga, comprenden:

La desestiba de mercancias en la bodega del buque, comprendiendo
todas las operaciones precisas para la particiéon de la carga y su
colocacion para el izado o transferencia.

La aplicacién del gancho, cuchara, spreader o cualquier dispositivo que
permita izar la mercancia o transferir la mercancia.

El izado o transferencia de la mercancia y su colocaciéon en un medio de
transporte o en el muelle al costado del buque.

El desembarque de la mercancia del buque por medios rodantes.
Descarga de la mercancia directamente, bien sobre vehiculos de
transporte terrestre, bien sobre el muelle para su recogida por vehiculos
o medios de transporte horizontal directamente al exterior del puerto o
a zonas de deposito o almacén dentro del mismo, y el depdsito y
apilado de la mercancias en zonas portuarias.

El desplazamiento de la mercancia, previa recogida cuando proceda
desde el costado del buque hasta otra ubicacién en la zona de usos

portuarios comerciales y su deposito y apilado dentro de la misma zona.

% La actividad de transbordo comprende la desestiba en el primer buque, la

transferencia de la mercancia directamente desde un buque a otro y la estiba

en el segundo buque. (Rojas, Fernandez, & Iglesias, 2015)
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3.9 EFICIENCIA DEL PUERTO EN EL AREA DE CARGA Y DESCARGA DE
CONTENEDORES

Aunque todavia no se ha completado el proyecto de Puerto Cortes, los cambios
implementados han dado resultados impresionantes en cuanto a la eficiencia en la
productividad en el area de carga y descarga. Esto debido a la implementacién de dos gruas
Super Post Panamax, que son de las grias mas grandes que existen. Esto incrementa la
productividad ya que las gruas tienen un mayor alcance, de manera que pueden descargar los
buques con mayor velocidad. También al incrementar la productividad el Puerto puede recibir

buques de mayor tamafo, generando mayores ingresos a la empresa.

Segun (David, 2018), la inversion de mas de 145 millones de ddlares (L3,480 millones
de lempiras) en la creacion del nuevo muelle y la compra de las grias gigantes aumentaran la
capacidad operativa del puerto en un 50%, consolidando a Puerto Cortes como el mejor de la

region CA-4 y unos de los mas avanzados a nivel latinoamericano.

En la entrevista al Jefe de operaciones de la OPC, David Penedo, explico que el proyecto
de inversion consistio en una extension de 350 metros de muelle, mas los 800 originales, con
una profundidad de 14 metros y sumadas las dos gruas, Unicas en la region, el puerto tendra

la capacidad para mover 1.8 millones de TEUs anuales (contenedores).

La inversion de las gruas Super Post Panamax fue de $25 millones (L600 millones de
lempiras). Con las gruas se reduciran tiempos en la operatividad la cual traera como resultado
muchos beneficios ya que los productos podran exportarse a un costo mas competitivo, el

pais se beneficiara en términos de producto interno bruto. (David, 2018).
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IV. METODOLOGIA

4.1 ENFOQUE Y METODOS

El enfoque seleccionado para el desarrollo de este proyecto de investigacion es
cualitativo ya que se realizaran varias entrevistas y una serie de investigaciones para poder
realizar un analisis de estas. El método del enfoque sera descriptivo ya que la informacién en
su totalidad es para describir la consolidacién de OPC en Puerto Cortes y los cambios que se

han introducido al puerto a causa de la trasnacional.

4.2 POBLACION Y MUESTRA

Se realizara una entrevista a profesionales en el area de logistica portuaria, los cuales
seran sometidos a una serie de preguntas para su posterior andlisis. Se recolectaran datos
cuantitativos para hacer un analisis de eficiencia, comparando la productividad de la ENP que

era quien operaba el puerto antes con la OPC, quien es quien dirige el puerto actualmente.

4.3 TECNICAS E INSTRUMENTOS APLICADOS

Instrumentos cientificos para la recoleccion de datos:

- Observacién no estructurada: Se programé una visita a la OPC para entrevistar
a los expertos y observar el proceso de carga y descarga de contenedores.

- Entrevista a expertos: Se realizaron entrevistas a encargados de los procesos de
carga y descarga de contenedores en la terminal para poder analizar de una

mejor manera los cambios implementados por la OPC y sus repercusiones.
Herramientas de ingenieria:

- Diagrama de flujo: se utilizaran diagramas de flujo para facilitar el analisis del
proceso de carga y descarga de cada buque en el puerto.

- Gréfico de barras: Se utilizara un grafico de barras para comparar el aumento
de la productividad de la terminal de carga y descarga.
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- Distribucion de planta: se utilizara una distribucién de planta para comparar los

cambios de infraestructura que se han hecho en el puerto.

4.4 UNIDAD DE ANALISIS Y DE RESPUESTA

Como unidad de analisis y respuesta se utilizara la productividad del puerto, ya que
desde que la OPC tomo posesion de este, su productividad ha incrementado drasticamente
en los 6 afios que tiene la OPC al mando de la terminal de contenedores. En la OPC la
productividad se define a cuantos movimientos se pueden realizar en una hora. Entendiéndose

por movimiento la carga/descarga de un contenedor.

Otra unidad de andlisis sera el nivel de infraestructura del puerto, refiriéndose mas que
todo al nUmero de gruas disponibles para carga y descarga de contenedores. Asi mismo como

el nimero de muelles o espacio de carga y descarga disponible para el puerto.

4.5 CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

Proyecto de Investigacion Fase |

Cronograma de Actividades
Actividad Semana 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Reuniones
Alfinfia
Primer Avance
Visita a OPC
Marco Teorico

Segundo Avance
Tercer Avance
Entrega Final
Articulo
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V. RESULTADOS Y ANALISIS

5.1 AUMENTO DE LA PRODUCTIVIDAD EN LA TERMINAL DE CARGA Y
DESCARGA DE CONTENEDORES.

La productividad de una empresa es uno de los primeros indicadores que se miden
para evaluar la eficiencia de esta. Dependiendo de la productividad tambien podemos saber
cual es la capacidad maxima que tiene una empresa para producir o prestar sus servicios.
Tambien como todo indicador nos permite llevar un control de la empresa y saber que areas
estan fallando o teniendo algun tipo de problema de rendimiento. Es en base a este tipo de
indicadores que se pueden tomar decisiones para mejorar las areas de falla de una

organizacion.

La productividad de Puerto Cortes iba en decaida en el afio 2013, paso de 21
movimientos por hora en el 2011 a 19 movimientos por hora en el 2013. Esto traia
repercusiones desfavorables no solo para la empresa sino que tambien para el Puerto en
general. Ya que de la productividad del puerto depende mucho la cantidad de contenedores
qgue se mueven dentro y fuera del puerto. El numero de contenedores que se mueven en el
puerto esta relacionado directamente con los ingresos que recibe el puerto ya que este es el
servicio principal que el puerto ofrece a las compafias navieras. Segun David (2018), con el
manejo de mayor carga se fortalecen y desarrollan los sectores portuario y de cadena logistica,
que incluye a los importadores, navieros, aduanas y transportistas, que posteriormente se vera

reflejado en la generacion de empleos directos e indirectos.

Al tener una mayor capacidad de carga y descarga de buques, el puerto se abre paso
ante la posibilidad de atender mas lineas navieras o recibir buques con cargas mucho mas
grandes. Esto pone a Puerto Cortes en una gran ventaja ya que su ubicacion geografica es
muy favorable para que este pueda ser explotado y sirva como punto de conexion para el
transporte maritimo de paises extranjeros. El proyecto de construir una nueva terminal en
Puerto Cortés fortaleceria su posicion como central de distribucién para la region. (Guerrero

& Abad, 2013)

El puerto hoy en dia recibe buques de 300 a 1000 movimientos, los buques de 200-

300 movimientos tienen un tiempo de descarga aproximado de 8 horas, y un buque de 600
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movimientos aproximadamente tienen un tiempo de descarga aproximado de 12 horas. En
anos anteriores cuando la OPC no estaba a cargo del puerto, algunos buques tenian que pasar
dias atracados en el muelle. Resultando en grandes perdidas para la linea naviera y el puerto.
Se espera para el siguiente afio, alcanzar una meta de 50 movimientos por hora. Ya que las
gruas del muelle 6 todavia no han alcanzado su capacidad maxima, lo cual da oportunidad a

que se den mejoras.

Tabla 1. Incremento de Productividad Anual

Afio | Movimientos por hora
2010 20.8
2011 21
2012 20
2013 19
2014 23
2015 25
2016 37
2017 37.5
2018 38
2019 44
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llustracion 1. Grafico de Incremento de Productividad Anual
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Segun (CEPAL, 2019) el movimiento de Puerto Cortes crecidé un 4.5%, pasando de
642,2018 TEU en 2017 a 670, 979 TEU en 2018. Si se mantiene dicho incremento, en el 2019 el
movimiento seria de 701, 173 TEUs.

Tabla 2. Movimientos de TEUs anuales

Ao Movimientos de TEUs anuales
2017 642,218
2018 670,979
2019 701,173

5.2 PLANIFICACION DE ATRAQUE Y CARGA Y DESCARGA DE CONTENEDORES.

En cuanto a la planificacién de atraque, antes de que el puerto pasara a la
administracién de la OPC, la planificacién de atraque de cada buque era planeada de manera
manual. Tampoco contaban con un sistema de informacién como Navis N4 que les facilita la
toma de decisiones. Debido a esto muchas veces se daba que un buque debia de esperar para
ser atracado. También en cuanto a la planificacion de descarga y carga el proceso era mas
lento y tedioso, ya que la manera de localizar los contenedores era manual, lo que significaba
a veces horas de busqueda de los contenedores que se necesitaban. Todo este tiempo extra
tenia severas repercusiones en el tiempo en que un buque permanecia atracado. Reduciendo

el nimero de buques que el puerto podia recibir y atender.

Actualmente el proceso de planificacion para cada buque consiste en dos partes: la
planificacion del atraque y la planificacion de carga y descarga del buque. La linea naviera
envia un permiso de atraque con tiempo de anticipacion. Este aviso llega a la coordinadora de
atraque, quien es la persona que se encarga de realizar el plan de atraque dsea toda la
planificacion de la llegada de los buques. Esto incluye datos como el dia que el buque va a
llegar, la hora de llegada, la hora de salida estimada del buque, cuantos movimientos son de
importacion y cuantos movimientos son de exportacion. Al tener toda la informacion requerida
se crea un ‘'vessel visit', el cual viene a ser el acuerdo entre el puerto y la linea naviera de la
visita del buque al puerto. Este vessel visit, se denomina en el sistema operativo con una
abreviacion del nombre de la linea naviera, el afio en el que se hara la visita y el nUmero de
vez que dicho buque hace la visita. Una vez creada la visita, esta se coloca en el plan de atraque.
Después de programar la visita se continda a la planificacion del barco, para esto se hace uso

de un sistema de informacion llamado Navis N4 y SPARCS. Antes de hacer la planificacion del

20



barco, se hace la revisién de la informacién que envia la linea. Esta informacién que envia la
linea incluye: el listado Import./Export., las prioridades de despacho, los archivos electronicos
Import. /Export, la revisidén de carga Reefer, peligrosa, sobre dimensionada, y carga suelta, las
secuencias Import. / Export, y planos Import./Export y solicitud movimientos operativos extra
como ser: Re-estibas, movimientos de carga a bordo, vaciadas. Para planificar el barco, el
proceso comienza con un archivo EDI que es enviado por la linea naviera al puerto. Este archivo
contiene un mapa en el cual se puede ver la localizacion de cada contenedor dentro del buque.
Una vez ese archivo se abre en el programa, el mapa se habilita para el uso del puerto. En una
plataforma que esta ligada a N4, la linea manifiesta los datos de los contenedores que enviaran
en los buques. A esta informacion se le llama pre-aviso. En el momento del atraque, la linea
naviera manda la lista final de importacién y de exportacién, los datos de los contenedores
reportando si se ha hecho algun cambio en el nUmero de contenedores. Los planificadores
deben de verificar que la lista del pre-aviso concuerde con la lista final. Si ocurren discrepancias
entre el pre-aviso y la lista final, se le notifica a la linea naviera para asegurarse que todo esté

bien.

Después del pre-aviso se procede a realizar la secuencia. Esto se refiere a decidir que
grua se utilizara para descargar o cargar, que contenedores se van a descargar primero y que
se va a cargar después. Los planos de importacién y exportacion se hacen por medio del
programa SPARCS. El proceso de descarga no requiere tanta planificacion ya que ya se sabe
de donde provienen y solo es cuestion de descargar los contenedores. En cuanto a la
planificacion de la carga, esta si lleva mucho mas tiempo, ya que se debe de asegurar que la
carga vaya dirigida al puerto que es. Dicha accién no es tan dificil ya que con la ayuda del
programa se sabe exactamente donde deben de ir cada contenedor dependiendo del peso de

este y su destino.

Luego de la terminar la planificacion en el software, se deben de imprimir los
documentos de secuencia de dicha planeacion. Después de esto se hace una visita al barco,
en donde el planificador le debe de mostrar todos los planos y documentacion al Capitan del
barco, quien debe de aprobar la secuencia o recomendar algiin cambio necesario. Una vez el
capitan aprueba la secuencia, se inicia con la carga y descarga del barco. Se asigna a un
supervisor para que se asegure de que la operativa se esta realizando conforme a la

planificacion previa. Esta el dispatcher quien es el encargado de enviar todas las TT y otros
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transportes que se necesite. Luego, que se termina la operacién de carga y descarga se
presenta la documentacion final, la cual contiene toda la informacién de lo realizado segun la
planificacion, se notifica si se encontraron dafios a contenedores y se hace un reporte final de

movimientos, el cual es enviado a la linea naviera.
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llustracion 3. Plan de Atraque
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5.3 CAMBIOS EN INFRAESTRUCTURA Y OPERATIVOS

Las fusiones, adquisiciones y alianzas que desde hace algunos afios estan ejecutando
las lineas navieras en el mundo estan presionando a las terminales portuarias a ser mas
productivas, debido a que tienen que descargar en practicamente el mismo tiempo un nimero

mayor de contenedores.

En Centroamérica, algunas terminales estan recibiendo una importante inyeccién de

recursos para atender la demanda futura.

David Penedo, jefe de operaciones de Operadora Portuaria Centroamericana (OPC),
compafia que administra la terminal de contenedores de puerto Cortés, en el caribe
hondurefo, asegura que la inversién estimada desde que comenzé la concesion en 2014 y
hasta mediados de 2018 es de $180 millones. El plan de inversion pactado entre el Estado

hondurefio y OPC es de $624 millones.

La primera fase de ampliacion de la terminal incluye la construccion de 350 m de muelle
adicionales, la adquisicion de dos gruas Super Post Panamax y un calado de -14 m. La terminal
mueve casi 60,000 teus al mes. Su productividad es de 38 movimientos por hora. (Pastran,

2017)

En cuanto a los cambios de infraestructura OPC pretender aumentar el area de terminal
de 800 m de muelle, que era con lo que se contaba a inicios del proyecto, a 1,100 m de muelle
y 400 m de carga general. También en cuanto a profundidad pretende pasar de 10.5 m de
profundidad a 14-14.5 m de profundidad. Logrando de esta manera aumentar la capacidad
del puerto para que puede recibir buques mas grandes. (Operadora Portuaria

Centroamericana, 2019a)

25
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llustraciéon 5. Puerto Cortes Actual-Primera Expansion Finalizada
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llustracién 6. Proyecto de Expansion Finalizado
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Fuente: OPC

El Muelle 6

La Operadora Portuaria Centroamericana (OPC) comenzd la construccion del Muelle 6 en la
terminal de contenedores de Puerto Cortés. La inversion sera de 148 millones de délares.
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INFOGRAFIA: LA PRENSA.

llustracion 7. Muelle 6

7

Fuente: La Prensa (“Muelle 6 duplicara trafico de contenedores en Cortés”, 2017)
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llustracion 8.

Fuente: La Prensa
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En cuanto a maquinaria y equipamiento, la opc ha agregado cierto equipo nuevo y

actualmente cuentan con:

- 4 grtas moviles

- 6 spreaders

- 1 gria portico

- 3 straddle carriers

- 29 forklifts

- 58 tractores de terminal

- 62 chassis

- 18 reach stakers / 1 front loaders

- 5 powerpacks rentados (220 conexiones)
- 4 powerpacks (176 conexiones) 1500 conexiones directas

La segunda fase del proyecto implica la adicion de 2 grias Super Post Panamax mas.
Cada grua tiene un estimado de aumento en la productividad de 20 movimientos por hora. Lo
cual garantiza un incremento extraordinario en cuanto a la productividad del puerto. (Cesar,

2019)

Los cambios que se introdujeron en el puerto fueron tanto operativos como fisicos. La
inversion en infraestructura que llevan hasta la fecha es de aproximadamente de $250 millones
en tecnologia e infraestructura. Los principales cambios que se han llevado a cabo en Puerto
Cortes durante los 5 afios que llevan operando incluyen la reparacion del Muelle 5, el cual
estaba daflado a consecuencia de eventos naturales. Se realizo la construccion del Muelle 6,
con esto se busca expandir el drea de la terminal de contenedores para aumentar su capacidad.
Con la ampliacién del muelle se invirtié en dos grudas Super Post Panamax. El nombre de estas
gruas deriva en que son gruas que tienen suficiente alcance y capacidad para descargar
buques de gran tamafo, razén por la cual no pueden pasar por el canal de Panama. Esto

significa que llevan una mayor carga.

En los cambios operativos se dio la implementacion de un sistema de informacién,
Navis N4. De esta manera la informacion fluia con mayor rapidez, asi como también dicho
sistema provee herramientas que hacen que el proceso de planeacion de atraque y de carga
y descarga de cada buque sea mas facil y mas rapido. Logrando asi aumentar la productividad

del puerto, al poder atender cada buque en menos tiempo.
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MUELLE 4 MUELLE 5

MUELLE 6

DISTRIBUCION EN PLANTA DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES ANTES DE ADMINISTRACION DE OPC

llustracion 9.

MUELLE 4 MUELLE 5

MUELLE 6

DISTRIBUCION EN PLANTA DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES DE LA OPERADORA PORTUARIA CENTROAMERICANA

llustracion 10.
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VI. CONCLUSIONES

Podemos concluir que el proceso de carga y descarga antes de la administracién de
OPC era de manera manual. Eso significa que el proceso era menos eficiente y mas
tedioso y estaba propenso a que se dieran mas errores. Con la administracion de la
OPC se integra a la organizacién el sistema de informacidn Navis N4, el cual ayuda a
la automatizacion del proceso de carga y descarga. Logrando asi, disminuir el tiempo

de espera de cada buque en la zona de atraque.

Los cambios implementados en el Puerto por OPC incluyen, la ampliacion del Muelle,
la ampliaciéon del calado del muelle, el cual actualmente estd a 11 metros de
profundidad a pesar de que la primera fase del proyecto consistia en ampliarlo hasta
14 metros de profundidad. También otra inversién favorecedora fueron dos gruas
Super Post Panamayx, las cuales tienen mayor alcance de manera que pueden cargary
descargar buques de mayor tamafo. En cuanto a tecnologia se invirti6 en la
implementaciéon de un nuevo sistema de informacion: Navis N4, para optimizar la
planificacion y la logistica de la carga y descarga de contenedores. Asi mismo la OPC
invirti6 en el Centro de Operaciones Logisticas, de manera que la capacidad de

almacen e inspeccion aumento grandemente.

El impacto de los cambios tanto fisicos como operativos fue de una gran magnitud en
la productividad de la zona de carga y descarga. La productividad paso de 19
movimientos por hora en el 2013, afio en el que OPC gana la concesién por 30 afos
para la administracion del puerto, a 44 movimientos por hora. Después de tan solo 5
ahos de administracion, la OPC logro incrementar la productividad de la terminal de

carga y descarga de contenedores en un 50% adicional de la que estaba operando.

En cuanto al impacto econdémico que la OPC tiene en el pais, la municipalidad de
Puerto Cortes recibe el 4% de los ingresos que tiene la organizacion. Aparte de esto
con la ampliacion del muelle y otras inversiones en infraestructura se generaron 400
empleos directos y 1,200 empleos indirectos (Operadora Portuaria Centroamericana,

2019) También al lograr tener un manejo de carga mayor, se lograra desarrollar el
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sector portuario, de manera que la economia del puerto crecera. Al mejorar la
economia del puerto esto dard paso a mas oportunidades de trabajo y mayor

estabilidad econdmica.

La planificacion de cada buque consiste en programar una visita del buque al puerto y
la secuencia que se seguira al momento de descargar y cargar el buque. Para esto se
hace uso de sistemas de informacion como Navis N4 y SPARCS. Mediante el sistema
de informacion la informacion fluye de una manera mas rapida, lo cual ayuda a ahorrar
tiempo y permite que el buque pase atracado en el muelle menos tiempo. Antes de la
administracién de la OPC, el puerto hacia la planificacién de manera manual lo cual

demoraba el proceso por horas.
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Vil. RECOMENDACIONES

Se recomienda balancear todas las areas del puerto en cuanto a nivel de
productividad. No solo lograr aumentar la cantidad de movimientos por hora en la
terminal de contenedores sino que también lograr las mismas metas con el area
de carga general. Asi mismo deben de buscar la optimizacién del tiempo de
inspeccion de cada contenedor, de manera que no se den retrasos en el area de
aduana.

Para incrementar la productividad del muelle 6, buscar cuellos de botella como lo
es las responsabilidades de proveedores al momento de cumplir con el estado de
entrega de cada contenedor para disminuir el tiempo del proceso de
carga/descarga y por ende aumentar la productividad.

El aumento de capacidad del puerto atrae mas comercio, por ende se vuelve un
punto mas transitado por transporte de carga pesada. Para esto se debe de
asegurar de tener una buena infraestructura en cuanto a la via terrestre, para
asegurar la conectividad terrestre.

Buscar un acuerdo entre la organizacion y las lineas navieras, de manera que se
eviten cualquier tipo de discrepancias en la documentacion requerida para la carga
y descarga de cada buque. De esta manera no se dan retrasos confirmando cada

orden.
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ANEXOS

Apéndice 1

llustracién 11. Muelle 6 con griias Super Post Panamax

llustracion 12.
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llustracién 13. Muelle 5 con griias moviles

Apéndice 2

Formato de Entrevista a Expertos

1.

¢Como era el proceso de carga y descarga antes de que la OPC administrara el
puerto?

¢Qué cambios operativos se han implementado en el proceso de carga y descarga
de buques a partir de la administracion de OPC?

:Dichos cambios han mejorado el proceso de carga y descarga de una manera
significativa?

iCual es el impacto econdmico que tiene la empresa OPC en el pais?

;Cual es el método de planificacién que utilizan para saber la hora de llegada de

cada buque y saber dénde atracarlo?
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6. ;Qué tipo de equipo es necesario para optimizar los procesos de carga y descarga
en una terminal?
7. ¢Como es la planificacion de cada llegada de un buque?

8. ¢Cual es el proceso de inspeccion que conlleva cada contenedor?

Expertos Entrevistados

Fecha: 22 de Mayo del 2019 Hora: 10:57 am

Lugar: Operadora Portuaria Centroamericana

Entrevistador: Marcela Sanchez

Entrevistado: Cesar Bonilla, Jefe de Ejecuciones.

Fecha: 22 de Mayo del 2019 Hora: 10:57 am

Lugar: Operadora Portuaria Centroamericana

Entrevistador: Marcela Sanchez

Entrevistado: Luis Coello, Jefe de Recursos Humanos.

Fecha: 20 de Mayo del 2019 Hora: 2:20 pm

Lugar: Via correo electronico

Entrevistador: Marcela Sanchez

Entrevistado: Alfredo Alvarado, Servicios Maritimos ENP.
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