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Resumen
El presente trabajo titulado Automatizacion del Manifiesto de carga aéreo de exportacion de

aerolineas en Talma S.A, tiene el propdsito de automatizar la elaboracion del manifiesto de carga.

Se ha usado el método de investigacion tomando como problema ¢(Coémo automatizar el
manifiesto de carga de aerolineas en Talma S.A.? el resultado es que se puede realizar mediante
la incorporacion de una extension al Talmanet, un aplicativo de Talma, se concluye que se debe
evaluar la importancia del proyecto en relacion al proceso productivo y el costo total para

determinar si la inversion traera un beneficio.

En la investigacion se presentaron como palabas clave las siguientes: automatizacion, edi,

manifiesto de carga, aerolinea, gha, transmisién, multa, poka yoke, talmanet.



Abstract

The present work entitled Automation of Air Cargo Manifest for airline exports in Talma S.A,
has the purpose of automating the elaboration of the cargo manifest.

The research method has been used taking as a problem ¢how to automate the cargo manifest of
airlines in Talma S.A.? The result is that it can be done by incorporating an extension to the
Talmanet, a Talma application, it is concluded that the importance of the project in relation to the
productive process and the total cost must be evaluated to determine if the investment will bring
a benefit.

In the research, the following were presented as key words: automation, edi, cargo manifest,

airline, gha, transmission, fine, poka yoke, talmanet.



Introduccion
El presente trabajo, tiene el propdsito de automatizar la elaboracion del manifiesto de carga, se
usa el método de investigacion, en la actualidad la elaboracion de la plantilla EDI mediante la
cual se registra los datos para el manifiesto, es manual, para poder ser eficiente se necesita tener
un proceso automatizado, el impacto de esta investigacion va a afectar a los trabajadores de
transmisiones, edi, gha de talma, brindandoles una herramienta para hacer su trabajo de manera

mas rapido y con menos errores .

En el primer capitulo se dara a conocer los fundamentos tedricos de la investigacion.

En el capitulo dos se va a describir la problematica actual del proceso.

En el capitulo tres se va explicara los objetivos la delimitacién y la justificacion.

En el cuarto capitulo se va a proponer la solucién a tomar, los pasos a seguir.

En el quinto capitulo se pondra a prueba el disefio exponiendo los resultados del mismo.

Al final de la presente investigacion se presentara las conclusiones y recomendaciones.



Capitulo |

1. Marco tedrico de la investigacion

1.1 Marco historico

Manifiesto de carga

Las necesidades de la vida cotidiana y las demandas de un Estado faradnico cada vez mas

sofisticado hicieron necesaria la figura del escriba.

La misidn del escriba era transcribir las 6rdenes, anotar y controlar las actividades econdmicas,
registrar propiedades, contabilizar el producto de las cosechas, anotar los impuestos y las
ofrendas de los templos, o redactar ritos funerarios como el Libro de los Muertos.
Tan necesaria era su labor y estrecha su relacion con los altos dirigentes que su categoria social

fue considerada de las mas altas.



Segun C. Ernest Fayle(1993) en su libro A Short History of the Worlds™ s Shipping Industry
indica que muchos estatutos, como los de Venecia, hacian que sea obligatorio que cada barco

tenga un escriba, sus funciones eran las siguientes:

Se le daba un libro o registro en el cual tenia que ingresar el charter party y otros acuerdos entre
el armador y los charteadores, el nombre de las personas de tripulacion, la lista de toda la

mercancia que se esta transportando, con sus marcas correspondientes, de tener, de sus duefios.

Por lo tanto el libro del escriba era una combinacion de bitacora y manifiesto de carga.

Es més estaba obligado a entregar a cualquier embarcador, de ser solicitado, una copia de la
entrada relacionada a sus mercancias, esta copia valia como recibo del transporte de los bienes,

también servia como una especie de bill of lading.

El escriba juraba antes las autoridades el fiel cumplimiento de sus deberes, en ocasiones luego de
una examinacion de sus calificaciones, y de toda la documentacion hecha por el, sin importar si
escribia entradas en su registro o en hojas separadas de papel, tenian la autoridad de un

documento publico.

De hecho era algo mas que un asistente del capitan, hasta cierto punto era un oficial publico, con
un deber a los embarcadores y marineros y a los armadores, las leyes de Venecia incluso

imponian el deber de reportar sobrepesos.



Intercambio electrénico de datos (EDI)

Surgid en los afios 60 con el objetivo de eliminar el papel e impulsar la automatizacion de los
procesos comerciales, se empezd a trabajar en Estados Unidos en la busqueda de un estandar.
Las empresas de la industria automotriz, que se veian obligadas a intercambiar una gran cantidad
de informacion para que su cadena de abastecimiento funcionase con éxito, formaron el Comité
Coordinador de los Datos de Transporte (TDCC). Este fue el germen para que, en 1979, el
Instituto Estadounidense de Normalizacion creara el estandar ANSI X12.
A raiz de esta norma, en los afios 80 se produce un nuevo hito en la historia del EDI.
Un grupo de trabajo de las Naciones Unidas, el conocido como Working Party 4, crea
una estandar internacional, que se ha convertido en uno de los mas empleado hoy en dia:
el EDIFACT.
En los afios 80, el intercambio electronico de datos se basaba en formularios sencillos de una
sola pagina y transacciones simples. La estructura de datos que se empleaba era muy elemental y
las transmision de los mensajes, lenta. A ello, hay que afadir que parte del proceso se realizaba
de forma manual. Todo esto implicaba que solo se pudiesen enviar pequefios volimenes de
documentos.
En definitiva, podemos decir que por aquel entonces el EDI era un sistema de uso restringido y
poco versatil. Sin embargo, con la llegada de internet, su implantacion se propagé rapidamente.
La red de redes convirtio el intercambio de datos es una tecnologia agil y automatica, que

permitia a las empresas la comunicacion en tiempo real y la eliminacion de las gestiones en papel.


http://www.ansi.org/
http://www.unece.org/cefact/edifact/welcome.html
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1.2. Bases tedricas

El siguiente trabajo se sustenta en las siguientes teorias explicadas en este apartado:

Teoria general: Transporte aérea internacional.

Teorias especificas: Manifiesto de carga, Intercambio electronico de datos, Técnica del poke

yoke.

Transporte aéreo internacional

Segun Cabrera A (2016) en su libro Transporte aéreo internacional de mercancias, explica

ampliamente este tema:

El avion es, con diferencia, el medio de transporte mas rapido para el desarrollo de operaciones
de logistica y comercio internacional. Por esa razon resulta fundamental en las cadenas logisticas
actuales, caracterizadas por un flujo tenso, y que tratan de minimizar los almacenajes y hacer las

entregas de mercancias en el momento justo en que estas se necesitan.

Por lo que a sus desventajas se refiere, el transporte aéreo internacional presenta grandes
restricciones técnicas y de seguridad; es ademas un medio altamente contaminante y, con

diferencia, también el més caro.

Bajo estas premisas, el transporte aéreo de carga resulta idoneo para determinados traficos y
mercancias (productos terminados de elevado valor, muestras comerciales, piezas y componentes,
documentos, mercancias urgentes, etc.) e inadecuado para otros tipos de mercancias y envios,
por razones técnicas o de coste (graneles, mercancias de bajo valor, gran peso y/o volumen, etc.).
En todo caso, es un medio utilizado en casi todos los sectores industriales y cadenas de

distribucién de una u otra forma: ya sea para el transporte de las mercancias que se comercializan
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en el ambito internacional o para el envio de muestras de las mismas y/o documentos

relacionados con las operaciones de comercio exterior.

Al tratarse de un medio de transporte muy peculiar desde todos los puntos de vista (técnicos,
comerciales y juridicos), resulta absolutamente crucial para la empresa exportadora o
importadora conocer sus elementos basicos, para desarrollar correctamente las operaciones en las

que se utilice este medio, optimizar costes y ganar en seguridad juridica.

El de la carga aérea internacional es un sector muy competitivo y ha pasado, desde sus inicios,
por constantes situaciones de crisis, seguidas de épocas de expansion. En cualquier caso, resulta
patente su crecimiento cuantitativo cuando se toma como referencia un marco temporal amplio.
A titulo de ejemplo: en 1980, se transportaron por via aérea 4 millones de toneladas de carga en
todo el mundo; en 1990, algo mas de 8 millones; en 1999, en torno a los 17 millones y, segun
datos de la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA), en 2013 se transportaron 49,8
millones de toneladas de carga en el mundo. El trafico internacional (excluyendo el doméstico)

representa mas de las tres cuartas partes del total.

Las estimaciones del sector apuntan a que en los proximos 20 afios se triplicara el trafico
mundial de carga aérea, lo que supondria que en torno a 2035 se estaria transportando por esta

via alrededor de 150 millones de toneladas de mercancia en todo el mundo.

En los afios 2013-2015, la industria de la aviacion civil obtuvo resultados positivos en el &ambito

internacional tras el declive de la crisis econdmica, que acarred grandes pérdidas al sector.

En este escenario mundial, los peores resultados los presentan en la actualidad las aerolineas
europeas. Existe en general exceso de capacidad de carga, amén de otros problemas que acechan

a la volatil, aunque continua, evolucién positiva del sector aéreo. Debe tenerse en cuenta que la
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mayor parte de la mercancia se transporta en aviones de linea regular de pasajeros (negocio
principal de las aerolineas méas grandes). Por consiguiente, la oferta de espacio para carga y todos
los demaés aspectos de la oferta de transporte de mercancias vienen condicionados principalmente

por la demanda del trafico de pasajeros.

Debido a esta circunstancia, el sector experimenta en ocasiones dificultades para encontrar

trayectos en los que los traficos de exportacion e importacion resulten equilibrados.

Este factor hace que se reduzca la oferta de vuelos especificamente cargueros, y ademas estos
han de competir con la alta frecuencia de los aviones de pasajeros que, a su vez, transportan

mercancias.

Para finalizar este breve andlisis, cabe apuntar tres factores que han afectado al sector en los

ultimos afios, y lo hacen mantenerse en una situacion muy volatil:

m Efectos y consecuencias del terrorismo. En los altimos afios, el terrorismo se ha manifestado
en muchos ambitos, pero especialmente a través de atentados en aviones o0 en aeropuertos, lo que
ha obligado a aumentar las medidas de seguridad, con el consiguiente incremento de costes,

protocolos de seguridad reforzados y mayores inspecciones.

Desde el atentado de Nueva York de 2001 se han tenido que implementar de forma continua
nuevas medidas de seguridad, que se traducen en mayores costes, mas inspecciones y recargos,

medidas preventivas, infraestructuras especificas, etc.

m Volatilidad y alza del coste del combustible. La extrema volatilidad del coste del crudo (en un
afio puede pasar de 40 a 90 ddlares el barril) es un problema para un sector con alto consumo de

combustible. Se alternan periodos de aumentos y disminuciones del coste del combustible, pero
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la tendencia a largo plazo es al alza, por lo que el coste del transporte se ira incrementando en el

futuro.

m Fuerte competencia de las aerolineas de bajo coste (low cost). Estas aerolineas no suelen
operar con carga aérea pues centran su negocio en los pasajeros, lo que supone una fuerte
competencia para las aerolineas tradicionales que, para no perder mercado, se centran mas en el

pasaje, reduciendo asi su oferta de carga aérea.
Caracteristicas esenciales del transporte aéreo

Examinaremos las caracteristicas esenciales del transporte aereo internacional de mercancias

destacando sus principales ventajas e inconvenientes. Por el lado de las ventajas, cabe destacar:

Rapidez y puntualidad. Es la principal caracteristica de este medio de transporte.
Solo el avidn ofrece la posibilidad de situar una mercancia en cualquier lugar del mundo en 24
horas. La rapidez resulta crucial tanto para las mercancias perecederas como para las de alto
valor y los envios urgentes, en los que el factor coste es secundario.

Otra ventaja de la rapidez es que, al adelantar la entrega, puede suponer ahorros financieros

derivados de cobrar antes la exportacion.

. Agilidad administrativa. Como consecuencia de esa gran rapidez y de la necesidad de que no se
produzcan demoras en los procesos administrativos en los aeropuertos de origen y destino, los
tramites (aduaneros, logisticos, etc.) a los que se ve sometida la carga aérea suelen ser muy agiles,

aungue de enorme exigencia.

. Seguridad. El avion es el medio de transporte mas seguro, como evidencia el hecho de que es el
que menor indice de siniestros registra. Este nivel de seguridad hace que las primas de seguro de

transporte aéreo de mercancias sean también relativamente bajas (en tanto por ciento), si bien
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hay que tener en cuenta que dichas primas suelen elevarse (en importe final), pues dependen

también del valor de las mercancias, que suele ser alto.

. Amplia red de cobertura. Con el transporte aéreo existe la posibilidad de enviar mercancia a
practicamente cualquier lugar del mundo. De hecho, algunos destinos solo son accesibles por

este medio (por ejemplo, determinadas zonas del centro de Africa).

. Flexibilidad. Existe una amplia variedad de aviones, desde pequefas avionetas hasta el Boeing

747 o el nuevo Airbus 380, que tienen enorme capacidad de carga.
Por el lado de los inconvenientes, podemos destacar los siguientes:

. Restricciones y limitaciones técnicas. Debido a las dimensiones de las puertas y bodegas de los
aviones, se aplican limitaciones en las dimensiones (tamafio y peso) de los bultos y mercancias
que se pueden transportar por via aérea. Aunque existe una creciente flota de aviones con gran
capacidad de carga, es necesario informarse previamente de las restricciones que se aplicaran a

los envios.

. Es un transporte caro. El transporte aéreo resulta excesivamente oneroso y, por consiguiente, no
es competitivo para las mercancias de bajo valor afiadido, como materias primas y productos
semielaborados, muy dependientes del precio del transporte para su venta en los mercados

internacionales.
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Por lo comentado en el epigrafe anterior, podemos concluir que las mercancias que se
transportan por via aérea pueden ser de cualquier tipo, aunque siempre cumpliran alguna de las

siguientes caracteristicas:

. Ser de elevado valor, que permita recurrir a un transporte «caro» como es el aéreo.

. Ser urgente su envio por distintos motivos (mercancia perecedera, muestras comerciales previas

a un contrato, imperativos medicos, de ayuda humanitaria, etc.).

. No sobrepasar unos tamafios o pesos determinados, pues deben cumplir con las limitaciones

técnicas de los aviones.

Suelen ser productos terminados (listos para su venta y consumo final).
En general, cuando la rapidez y la seguridad son requisitos esenciales, como en el transporte de
productos perecederos (flores, fruta, pescado, etc.), envios urgentes (productos médicos y
farmacéuticos), moda, muestras previas al cierre de un contrato de compraventa, documentos,
productos de «alto valor» (productos opticos, informaticos, de telefonia, etc.), productos
editoriales, componentes de automocidn y repuestos en general, calzado, algunos animales vivos,
etc., puede resultar conveniente asumir un coste superior al de los demas medios de transporte
por llegar pronto a destino y, en esos casos, el transporte aéreo se convierte en un elemento clave

en las cadenas logisticas de estos productos.

La actual globalizacion y el incremento de las ventas internacionales derivadas del comercio
electronico (e-commerce) estan suponiendo un fuerte impulso para la carga aérea, que se adapta
perfectamente a los pequefios envios que requieren cobertura mundial y rapidez en la entrega al

cliente.



16

Segun la OACI y OMA (2016) en su publicacion El transporte internacional de la carga aérea,
cadena de suministro segura para la carga aérea y el correo y directrices en la materia de

facilitacion, indica lo siguiente:

Para la cadena de suministro segura de la carga aérea se ha venido elaborando gradualmente a lo
largo de un periodo de tiempo y se ha establecido en una serie de normas y métodos
recomendados (SARPS) del Anexo 17 al Convenio de Chicago, apoyados por textos de
orientacion en el Manual de seguridad de la aviacion (Documento 8973 — distribucion limitada).
Este marco normativo esta sometido a revision constante y se actualiza periodicamente para

responder del mejor modo a las amenazas que surjan.

El marco se aplica a las siguientes entidades de la cadena de suministro:

Los explotadores de aeronaves

En principio, tal como se muestra a continuacion, el explotador de aeronaves puede ser
integramente responsable de la aplicacion de los controles de seguridad, comprendidos la
inspeccion previa al embarque del 100% de la carga y del correo. No obstante, si bien es posible
inspeccionar a todos los pasajeros y su equipaje a ultima hora antes de partir, normalmente este

procedimiento no resulta practico para toda la carga que sale.

La alternativa es una cadena de suministro segura en la que se apliquen controles de seguridad en

el punto de origen o en un punto intermedio antes del aeropuerto.

Este enfoque permite:

» respetar las obligaciones de las empresas que integran la cadena de suministro de la carga aérea;

« distribuir gastos y responsabilidades entre todas las partes interesadas para que la seguridad de
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la carga aérea pueda garantizarse en forma ascendente a lo largo de la cadena de suministros de
modo que el deber de efectuar controles de seguridad no recaiga integramente en los

explotadores de aeronaves;

» facilitar el flujo de la carga transportada por via aérea y reducir o limitar posibles demoras

ocasionadas por la aplicacion de controles de seguridad;

« implantar controles de seguridad apropiados en categorias especificas de carga que no puedan
inspeccionarse mediante los mecanismos habituales debido a su caracter, embalaje, tamafio o

volumen;y

* mantener las principales ventajas del transporte aéreo: velocidad, seguridad y proteccion.
La OACI y sus Estados miembros han elaborado normas para apoyar la aplicacion de una cadena
de suministro segura mediante los regimenes de agente acreditado y de expedidor reconocido.
Estas entidades son aprobadas por la autoridad pertinente y pueden aplicar controles de
seguridad, incluyendo la inspeccion ascendente en la cadena de suministro de la carga aérea.
Ellas garantizan que la carga y el correo que se transporte en aeronaves comerciales estan
protegidos contra interferencias ilicitas a partir del punto en que se aplican la inspeccion u otros

controles de seguridad hasta la salida de la aeronave.

La implantacion de la cadena de suministro segura reduce la responsabilidad de los explotadores
de aeronaves, al tiempo que facilita el procesamiento seguro de la carga a su llegada al

aeropuerto.
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El Ministerio de fomento(2008) en la publicacién EIl transporte de carga aérea en Espafia

Condicionantes y perspectivas,

A los efectos de presente estudio se establecera una clasificacion simplificada en relacion con los
modelos operativos predominantes en el transporte aéreo de carga, la cual permitira, no obstante,
desarrollar un anélisis relevante de las caracteristicas de los principales productos disponibles en

el mercado.

Por lo que respecta a las tipologias de carga aérea, es preciso establecer una doble clasificacion:
primero, en cuanto al tipo de mercancia, y segundo en cuanto a la modalidad de transporte.
En relacion con la primera, se puede distinguir entre el transporte de paqueteria urgente y el
transporte de mercancia general. En relacién con la segunda, cabe distinguir entre el transporte
en la bodega de aviones de pasajeros y aquella transportada en aviones cargueros puros.
Teniendo en cuenta que el transporte de paqueteria urgente se realiza de forma casi exclusiva en

cargueros puros.

Paqueteria

La mercancia transportada esta compuesta por un elevado nimero de envios individuales de
volumen y peso reducido, pero con una enorme dispersion de origenes y destinos. Son envios en
que el valor de la mercancia suele ser elevado (ya sea objetivo o subjetivo, por ejemplo en el
caso de documentos), y en los cuales el valor del tiempo del transporte es elevado.
Las compafiias que operan este tipo de servicio suelen ser grandes operadores globales, para los
cuales el transporte aéreo es solo una parte de un servicio logistico integrado, y que incluye

desde la recogida en origen hasta la entrega del envio en los respectivos domicilios.
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Las compafiias correspondientes operan, por tanto, redes logisticas y comerciales muy extensas
(el término en inglés de este tipo de operadores es “Integrators”, que a los efectos del presente
texto se traducira siempre como “integradores”). Desde el punto de vista del transporte aéreo,
estas compafiias operan redes basadas en el concepto “hub and spoke”: un elevado nimero de
lineas alimentadoras confluyen en un aeropuerto hub, en el cual los envios se clasifican en una
instalacion propia de la compafila, para ser reexpedidos a su destino final.
Las rutas de alimentacién y expedicion pueden ser relativamente cortas, mientras que existen

rutas intercontinentales que conectan los principales hubs de la compafiia.

Estas aerolineas operan sus propias flotas de aviones cargueros puros, en las que se incluyen
tanto aviones de fuselaje estrecho para las rutas de alimentacion de corto recorrido, como
aviones de fuselaje ancho para las rutas intercontinentales. Antes de ser embarcada en los
aviones, la mercancia debe ser consolidada en contenedores o en pallets para facilitar su manejo,

y la densidad media del conjunto suele ser reducida.
Carga General Transportada en bodega

Es muy frecuente que las compafias aéreas que operan rutas intercontinentales realicen una
operacién mixta pasajeros, carga, en la cual el transporte de mercancias es un subproducto del
transporte de pasajeros. Dado el reducido coste marginal de ocupar la carga de pago remanente
del avion, la carga contribuye de forma clave en la rentabilidad global de las rutas, aunque estas
se establecen primariamente en funcion de la demanda de pasajeros, no de la carga. No obstante,
muchas de las compafiias aéreas que transportan carga en las bodegas de sus aviones de
pasajeros, operan también algunos aviones cargueros puros, con los cuales complementan dicha

actividad adaptandose mas a las necesidades especificas de la carga.
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En efecto, la virtualidad de operar cargueros puros radica en la posibilidad de establecer rutas en
funcién exclusiva de la demanda de carga sin supeditarla a la de pasajeros, aunque ya se ha visto

que el coste unitario del transporte es en este caso considerablemente mas elevado.

El reparto de capacidad entre una y otra modalidad depende del modelo de negocio especifico de
cada compafiia aérea y, en particular, de las caracteristicas del mercado en el que operan y del
grado de desarrollo del negocio carguero dentro del conjunto de su actividad. Las mercancias
transportadas pueden ser de naturaleza muy diversa, dependiendo de la oferta y demanda
especifica en los extremos de la ruta. Es habitual que la comercializacion de la capacidad de
carga no la haga la propia compaiia aérea, sino un consignatario especializado (‘“forwarder”).
El tamafio y densidad de los envios unitarios dependen de la naturaleza de la carga, pero son, por

regla general, superiores al caso de los integradores.
Carga General Transportada en cargueros puros

Las compariias aéreas con una actividad considerable en el transporte de carga frecuentemente
complementan su capacidad de transporte en las bodegas de su flota de pasajeros con aviones
cargueros puros. En alguno de los casos, esta actividad es tan importante que algunas compafiias
aéreas tienen una division especifica para el desarrollo de este producto (Air France-KLM,
Korean Air), y en algunos casos una compariia con una gestién y flota totalmente independiente
(Singapore Airlines Cargo, Lufthansa Cargo). En tales casos, dichas compafiias son las
responsables de operar la capacidad de carga de las bodegas de los aviones de pasajeros de su
compafiia matriz, ademas, existen compafiias aéreas especializadas en el transporte de carga, sin
ninguna relacién con el transporte de pasajeros, aunque en muy pocos casos la cuantia del

transporte es comparable con el de las grandes aerolineas de red.
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En la publicacion del BID (2016) Temas actuales para América latina y el caribe transporte aéreo

regulacion y economia, se menciona lo siguiente:
Regulacion de mercado

Es el grupo de normas domésticas o internacionales que rigen las rutas, las tarifas, el uso de
equipos y la competencia entre las aerolineas, tanto para el servicio de pasajeros como el servicio
de carga. Histéricamente el sector aéreo ha sido uno altamente regulado, con altos costos de
entrada y proteccionista de las aerolineas bandera. En la actualidad ha habido un cambio de

paradigma, especialmente promovido por el sistema conocido como de cielos abiertos.

La Convencién de la Aviacion Internacional o Convencion de Chicago (1944), se dieron los
primeros pasos hacia la liberalizacion del espacio aéreo. Se enunciaron ocho, posteriormente
nueve, “libertades del aire", que los paises podrian conceder bilateralmente. La adopcion de una
0 varias libertades del aire por parte de los paises, se materializan a través de los llamados

acuerdos de cielos abiertos.

En aeropuertos congestionados, las aerolineas obtienen unos “slots” (unos espacios en un horario
determinado) para despegar o aterrizar por autorizaciones de los entes regulatorios.
La Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA) considera que la gestion de slots
permite un uso coordinado y eficiente de la infraestructura aeroportuaria. IATA, categoriza los

aeropuertos en funcion de su gestion de slots:

Nivel 1. No se requiere gestion de slots dado que la capacidad de la infraestructura aeroportuaria

es suficiente

Nivel 2. Se requiere control de slots en horarios pico



22

Nivel 3. Se requiere un control total en la gestion de slots

Las alianzas entre aerolineas suelen ser uno de los mecanismos para reducir los costos de las
operaciones aéreas y aumentar los beneficios a los clientes. La reduccion de costos a traves de
las alianzas se genera compartiendo operaciones y actividades de mantenimiento, asi como
negociando compras al por mayor. Para los clientes, los beneficios se reflejan por ejemplo en
puntos acumulados por kilometraje, trasferencias optimizadas o un mayor niamero de destinos y
horarios de salida. Desde la perspectiva de los reguladores, aunque las alianzas son una tendencia
en aumento, se debera garantizar que éstas no representen el establecimiento de monopolios o

creacion de barreras a nuevos operadores con impacto negativo a los usuarios.

Segun Lanfranconi B, (2016) con su tesis “Utilizacion del Transporte Aéreo en el comercio

exterior argentino” explica sobre el futuro del transporte aéreo.

El futuro del transporte aéreo Segun las estimaciones realizadas por Boeing en su Informe 2014-
2015, el transporte aéreo de mercaderias crecerd un 4,7% anual en los préoximos 20 afios, de
207,8 billones de dolares RTKs a 521,8 billones de ddlares en 2033, aumentando también el

numero aviones de la flota de carga en mas de la mitad en este periodo.

IATA (2015) afirma que sera el crecimiento del transporte aéreo de carga los mercados
emergentes, especialmente de Medio Oriente y Africa, lo que impulsara el aumento en los
volimenes de carga en los proximos cinco afios. En relacion a los mercados mas maduros y
consolidados, como Norte América y Europa, el crecimiento esperado estd por debajo de la
media mundial. En lo que respecta a América Latina, se espera que la region tenga un

crecimiento de 3,8% anual entre 2013 y 2033.
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Considerando los principales socios comerciales de la region para los servicios de transporte
aereo de mercaderias, como lo son Norte América y Europa, se espera un crecimiento promedio
anual del 5,2% y 4,8% respectivamente (Boeing, 2014). En ese contexto, teniendo en cuenta la
importancia creciente de este medio de transporte de mercaderias en el comercio internacional
actual, las posibilidades que brinda en conexion en tiempo record y el crecimiento esperado en la
region, son numerosos los interrogantes que surgen en relacién a la efectiva posibilidad de
utilizar este medio de transporte de mercaderias de manera intensiva. En el mundo entero, el
correcto funcionamiento este modal y la posibilidad de aprovechar todas las ventajas que ofrece,

se ven condicionados por numerosos aspectos.

Dentro de ellos se destacan existencia de précticas desleales, aumento y variabilidad en los
costos, errores operativos realizados por los operadores de la cadena logistica, problemas de

infraestructura, deficiencias en el control y aspectos politicos institucionales.

Por otra parte, considerando que los costos para la utilizacion de este modal son altos, los
aspectos anteriormente mencionados afectan directamente los precios, generando una pérdida de
competitividad. Asi ocurre con la infraestructura disponible en los aeropuerto y con la calidad de
la regulacion, aspectos que tienen impacto directo en las tarifas por uso de los aeropuertos y
consecuentemente en los costos de transporte aéreo. Siguiendo esta linea de argumentacion, los
gobiernos pueden aplicar diferentes politicas para reducir los costos de transporte vy

efectivamente ayudar a sus paises a estar mas cerca de los mercados internacionales.

A partir de su investigacion, los autores concluyen que una mejora en la infraestructura
aeroportuaria puede traducirse en una reduccion de los costos de transporte aéreo de hasta un
15%, mientras que una mejora en la calidad de la regulacién puede generar una reduccién del 14%

y una politica de Cielo Abiertos del 8%.
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En lo que refiere a América Latina especificamente, para hacer frente a este crecimiento seré
necesario el redisefio de una politica de transporte a nivel nacional y regional donde se aborden
numerosos aspectos que inciden en el desempefio logistico como lo son: la seguridad, el acceso a
mercados, propiedad y control de los transportistas aéreos, proteccion del consumidor,
competencia leal, impuestos y otros gravamenes sobre los servicios aéreos, aspectos econémicos
de los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea, transporte multimodal y el uso de nuevas

tecnologias, entre otros.

Manifiesto de carga

Cosso Jara(2012) en el libro Comentarios a la ley general de aduanas sostiene que el
manifiesto de carga es el documento que es practica usual de comercio que entregue el capitan de
la nave a su arribo al territorio aduanero contiene informacion privilegiada para el control
aduanero que debe transmitirse electronicamente contiene informacion privilegiada para el
control aduanero que debe transmitirse electronicamente antes de dicha llegada. Anteriormente
esta obligacion del transportista era solo accesoria y susceptible de multa en relacién a la
obligacién principal que era la presentacion del manifiesto fisico, que era el eje del control

previo a la destinacion.

Con esta Ley la transmision electrénica de la informacién que contiene el manifiesto constituye

el eje de control aduanero y solo excepcionalmente se debe presentar el manifiesto fisico.

Esta obligacion cobra preponderancia con esta Ley en la medida que el TLC con los estados
unidos obligaba al estado peruano a prever la remisién y procesamiento electronico de la
informacion y datos antes de la llegada del envi6 a fin de permitir el despacho de mercancias al

momento de su llegada.
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Anteriormente esta obligacion del transportista era solo accesoria y susceptible de multa en
relacion a la obligacion principal que era la presentacion del manifiesto fisico, que era el eje del
control previo a la destinacidon con esta ley la transmisién electrénica de la informacién que
contiene el manifiesto constituye el eje del control aduanero y solo excepcionalmente se debe

presentar el manifiesto fisico.

La transmision electronica de informacion es propia del comercio internacional, utiliza el
formato EDI/EDIFACT vy el manifiesto de carga se considera transmitido cuando se remite via
electronica la totalidad de los datos de los documentos de transporte que lo conforman. Algunas
administraciones, como Corea del Sur, han empezado a emplear el internet como herramienta

para él envio de dicha informacion.

Si bien el despacho aduanero se inicia con la numeracion de la Declaracion, aduaneramente la
partida de nacimiento de esa DUA esté en el Manifiesto. Se establece la primera obligacion del
transportista frente a la aduanas, o la de su representante que es la de transmitir electrénicamente

la informacién del manifiesto.
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El intercambio electrénico de datos

Segun Claver e (1998) en su investigacion El intercambio electronico de datos: pautas para su

implementacion y factores criticos, trata lo siguiente:

Los sistemas EDI (Electronic Data Interchange/Intercambio Electronico de Datos) son un tipo de
SIOS (Sistemas de Informacion Interorganizativos) que han aumentado considerablemente su

presencia en el mundo de los negocios en los Gltimos afios.

Tanto es asi que han pasado de considerarse fuente de ventajas competitivas a un imperativo,
sobre todo en ciertos sectores economicos, por lo que muchas grandes empresas, por ejemplo las

del automovil, se niegan a hacer negocios con otras que no cuenten con EDI.

EDI consiste en la transmision via telematica de informacion de negocios en un formato
normalizado, que traspasa las fronteras organizacionales y que se dirige de la aplicacion

informatica de una empresa a la de otra sin necesidad de intervencion manual.

EDI es conocido por los multiples beneficios que reporta a la empresa, proliferando en la
literatura empresarial historias de éxito de este sistema. Sin tratar de mitificar podemos

esquematizar los beneficios de EDI en:

Relacionados con la calidad de la informacidon: Se logra mayor exactitud de la informacion,
reduciendo los errores, por evitar la reentrada de datos.

Relacionados con la organizacion del trabajo y la reduccion de tiempo: La transmision de
informacion entre organizaciones es mas agil; mejora el cash-flow, a través de la gestidn
electronica del efectivo y la transferencia electrénica de fondos; se puede trabajar
independientemente de los tiempos de apertura de los socios comerciales; el ciclo de ventas-

facturas-pagos se agiliza.
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Relacionados con la mejora de las relaciones comerciales: el sistema favorece dichas relaciones,
al disminuir los tiempos para atender a la clientela y ofrecer a ésta mejor informacion, por
ejemplo, en el momento de mostrar catalogos de productos y precios.

Relacionados con la reduccién de costes: aumenta la productividad, lo que se traduce en la
eliminacion de muchos trabajos relacionados con recoger, enviar y recibir informacién; se

aminora el flujo de papel entre empresas y descienden los costes de fax, correo y teléfono.

Muy importante es, asi mismo, la reduccion de inventarios y los costes derivados, al disminuir o
incluso desaparecer los tiempos necesarios para llevar a cabo las ordenes; se pueden instalar
sistemas del tipo JIT o MRP, para la planificacion, programacion y control de la produccion, al

haber una mayor rapidez en las confirmaciones de las ofertas o de los pedidos.

Este proceso debe encargarse a un equipo de proyecto con una amplia base multifuncional,
representando a todos los departamentos afectados por EDI; de esta forma se maximizan los
esfuerzos del trabajo al existir tanto un apoyo como un conocimiento de las areas que se
beneficiardn/modificaran con el sistema (fundamentalmente compras, ventas, marketing,

contabilidad, finanzas y administracion general).

Evidentemente, el departamento de Sistemas de Informacién (SI) y el Juridico o Legal, también
deberan estar presentes, como expertos en los problemas técnicos y/o legales que con seguridad
supondran estos sistemas; también deberia contarse con algin agente externo (consultor), que

pueda dar la vision amplia y objetiva que el proyecto necesita.
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A continuacion se expone una serie de fases basicas en el proceso de implementacion de EDI,
que no pretenden ser exhaustivas, sino orientativas, acerca de los puntos que, como minimo, se

deberian tener en cuenta:

. Analisis de la factibilidad

. Planificacion preliminar

. Desarrollo

. Puesta en marcha y seguimiento

e El Analisis de factibilidad tratara de determinar si este sistema de comunicacion es viable en la
empresa, en base a un andlisis costes/beneficios del mismo. Respecto de los costes habra de
tenerse en cuenta los derivados de las compras necesarias en hardware y software, el alquiler de
redes o contratacion de servicios de una VAN, los correspondientes a la formacion de personal, e

incluso los que conlleva la posible reorganizacion de diversas funciones empresariales.

Pero mientras que los costes son facilmente tangibles, inteligibles y observables, los beneficios

son complicados de calcular, debido a los multiples impactos positivos de este sistema.

Por ello, para detectarlos se deberia tener en cuenta: la experiencia de otras empresas que
conocernos y que ya han usado EDI; la informacion técnica disponible del sistema en revistas,
conferencias, seminarios, coloquios, etc,; las recomendaciones de asociaciones sectoriales; las
sugerencias de empresas especializadas (IBM, Nixdorf, etc.); los dictdmenes de consultores

externos, etc.
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Si de este andlisis inicial se determina que existen oportunidades razonables para el EDI, es
importante conseguir el apoyo, sobre todo, del personal de la alta direccion y de los directivos de
las &reas funcionales afectadas, para que el sistema pueda funcionar. La involucracion a largo

plazo de la direccion es béasica para el proceso de desarrollo de estos sistemas.

En la fase de planificacion preliminar deben establecerse, corno minimo, los flujos de
informacion afectados por el sistema y el impacto de EDI en la organizacion. En cuanto a los
primeros debera determinarse el camino seguido por los datos y documentos que se van a

intercambiar, con lo que se analizaran:
-La viabilidad de traducir a un formato estandar los documentos afectados.
-Los interlocutores con los que se habra de intercambiar informacion.

-Las aplicaciones informaticas que se veran afectadas, a fin de establecer cual podra ser su nivel

de integracion con el sistema EDI.

Con respecto de los interlocutores, conviene tener en cuenta su importancia para la empresa
(volumen de negocio, frecuencia de las relaciones, etc.), qué socios nuestros ya han
implementado EDI, o, si no lo han hecho, cual es su nivel de recursos (técnicos y humanos) y su
disponibilidad a aceptar innovaciones de este tipo. También seria importante que elijamos a
socios con los que mantenernos una buena relacion, ya que ello ayudara a eliminar las tensiones

que seran inevitables al inicio de la implementacidn del sistema.

En relacion con el impacto que EDI tendra en la organizacion, deberemos aprovechar la
oportunidad que supone la implantacién de este sistema, para analizar y redisefiar procesos de
trabajo y sistemas existentes de tratamiento de informacion y de control, puesto que la mayoria

de ellos no son el resultado de un disefio deliberado, sino que se han ido desarrollando poco a
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poco. Pero aunque durante el proceso de implantacion las empresas deberian reconocer y
remediar los procesos y controles inefectivos, desafortunadamente muchas pierden esta

oportunidad, al apresurarse e implementar EDI corno un «parche» en sus operaciones corrientes.

Hemos de tener en cuenta, asimismo, los departamentos y areas afectadas, sobre todo cuales
seran los requerimientos de personal, formacién y los nuevos aspectos legales e incluso fiscales a
qué enfrentamos. El EDI requiere un reciclaje de gran parte del personal, por lo que puede

generar miedo a perder el empleo o dificultad a aprender a usar un nuevo sistema.

Asi, por ejemplo, EDI suele requerir que el personal del SI acompafie al de ventas en las visitas
de los clientes para comprender los requerimientos de los mismos, o para contestar cuestiones de
los clientes respecto de EDI. Este cambio en los roles tiene implicaciones para la formacion, ya
que los miembros de Sl deben ser entrenados sobre como interactuar con los clientes y en otros
problemas de marketing, mientras que los de marketing deben vender la aplicacién EDI, por lo
que han de conocer y comprender los problemas de Sl. Dicho entrenamiento o formacion es

béasico para el éxito de EDI.

Finalmente, una postura prudente aconseja comenzar la implantacion en un area donde el exito
esté practicamente asegurado y los beneficios resulten lo mas evidentes, cuantificables y

medibles, causando cambios poco traumaticos en la medida de lo posible.
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En la fase de desarrollo se tendran corno objetivos primordiales:

* Establecer definitivamente con qué socios se va a utilizar EDI

* Determinar los acuerdos de intercambio necesarios con estos (como documentos a intercambiar,

protocolos, acuerdos legales, etc.),

* Cubrir las necesidades técnicas (hardware, software y redes) que el sistema supone (deberemos,

por ejemplo, decidir si alquilar lineas o utilizar una VAN),

* Establecer y cubrir las necesidades de formacion y documentacion del sistema,

* Establecer funciones de control que permitan garantizar que el sistema cumple con sus

objetivos.

Puesta en marcha y seguimiento. Se recomienda que la puesta en marcha del sistema comience
por la realizacion de una prueba piloto, con la que nos aseguraremos que el mismo trabaja
correctamente, al tiempo que se detectan y solucionan los posibles errores, La prueba piloto es
aconsejable porque asegura el aprendizaje organizacional, y permite un funcionamiento paralelo
del nuevo sistema con el que se pretende sustituir, con lo que se consigue una sustitucion

paulatina, muy adecuada por motivos de seguridad.

El analisis del sistema EDI no debe acabar con la puesta en marcha del mismo, sino que a lo
largo de su vida en la empresa debe efectuarse un seguimiento, a fin de determinar si cumple con
los objetivos para los que se implanto, si origina algun problema o si existen nuevas areas donde

podria incorporarse.
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Factores criticos en el desarrollo de EDI

Existe una serie de factores clave en la difusion empresarial de EDI, bien porque facilitan su

uso, bien porque lo inhiben y dificultan. Entre ellos cabe destacar los siguientes:

El problema de los estandares

El requisito basico para el funcionamiento de EDI es la existencia de estdndares para
intercambiar la informacion, ya que forman parte de la propia definicién de EDI; sin embargo, su

proliferacion dificulta que se obtengan todas la ventajas que este sistema promete.

La idea original de EDI surge en la Il Guerra Mundial, tratando de anticipar la llegada de datos a

la realizacion de las transacciones de intendencia que la guerra originaba.

El reemplazamiento del transporte fisico de documentos y medios de soporte magnéticos de la
informacion (cintas), por la transmision electrénica comenzd, basandose en esta experiencia,
durante los afios 60, en USA, inicialmente en el sector de ferrocarriles, y posteriormente en el
resto de industrias del transporte. Los primeros intercambios electronicos usaban formatos
propietarios acordados entre dos socios comerciales, para ese proposito. Sin embargo, las
desventajas de programar con formatos tan variados, requeridos por diferentes socios

comerciales, mitigaba algunos de los beneficios de estos métodos de intercambio.

De ahi se vio la necesidad de uniformar los estandares o normas de los documentos transmitidos

teleméaticamente.

Por consiguiente, la industria del transporte desarrollé sus propios estandares, pronto le
siguieron las entidades financieras y posteriormente lo fueron haciendo otros sectores, conforme

iban adoptando esta tecnologia. Sin embargo, el problema surgia cuando se queria traspasar las
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fronteras de un sector, més aun, cuando en los distintos paises donde se introducia el EDI surgian

estandares distintos, para los diferentes sectores.

El Instituto Estadounidense de Normas (ANSI, American National Standard Institute), autorizd
en 1979 el estandar X12, que se convertiria en estandar general en USA y Canada de los

mensajes transmitidos por EDI.

En Europa, la Comision Econdémica para la Europa de las Naciones Unidas (UNIECE, United
Nations Economic Commision for Europe), crea el WP4 (Working Party 4, o grupo de trabajo 4)
que trata también, desde finales de los 70, de crear un estandar EDI, en este caso pensando en su

difusion y aceptacion a nivel mundial.

La dificultad para el trafico mercantil internacional, que deriva de dos conjuntos basicos de
estandares, los estadounidenses y los desarrollados por UN/ECE, llevan a que, desde 1985, las

Naciones Unidas fuercen a que ambos grupos trabajen hacia un estandar comun.

De este esfuerzo surge EDIFACT (EDI for Administration, Cornmerce and Transport), que
puede considerarse, por tanto, como un estandar con aspiraciones de uso generalizado
mundialmente e independiente de las industrias. Las normas EDIFACT fueron aceptadas en
1987 por la 1SO (International Standard Organization) y fueron publicadas bajo la norma 1S0

9735.

La normalizacion que EDIFACT pretende es dificil de conseguir, de ahi que se trabaje en
proyectos concretos de EDI para sectores especificos. A los grupos que trabajan en estos

proyectos se les denomina PEGs (Pan European EDI Groups).



34

El problema de que se consolide un Unico estdndar EDI, como EDIFACT, dificulta la mayor
difusion de este sistema, pero es dificil de resolver, sobre todo porque tiene que competir con una
variedad de estandares ya desarrollados. Estos cumplen las necesidades de informacion y
comunicacion de grupos especificos, por los que los potenciales adoptantes de este estandar
universal han de cuestionarse qué beneficios van a tener con el nuevo sistema, para compensar

sus costes de cambio.

El papel de las VANs
Las VANs (Value Added Network) o Redes de Valor Afadido, son, en realidad, empresas que

combinan redes publicas y redes privadas alquiladas, ofreciendolas para el uso de terceros.

Estas redes ofrecen un servicio de mailbox (buzon electronico) donde se almacenan los
documentos que envian las empresas, quienes a su vez pueden retirar los mensajes recibidos; de
esta forma el buzon hace innecesario que las firmas dediquen un ordenador para esperar

mensajes o llamadas.

Ademas, no es necesario saber si los socios estan conectados para recibir mensajes, porque €stos
se almacenan en el buzon, actuando como el equivalente de un sistema de correo. También,
permiten consolidar transacciones EDI, por lo que los usuarios pueden enviar informacion a
multiples receptores, en una sola sesion. EI nombre de VAN, mas concretamente el calificativo
de Valor Afadido, deriva de que, ademas de la transferencia de la informacion, ofrecen a sus
usuarios otros servicios afiadidos, entre los cudles se incluyen, acceso a bases de datos de
negocios (ejemplo Dow Jones News); apoyo técnico, mantenimiento y sistema de seguridad;
servicios de encriptacion y autentificacion de mensajes; correo electronico; sistemas punto de

venta; comunicacion multimedia; presentacion de informes, cambio de estandares, etc,
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Son multiples los beneficios que proveen las VAN, como ndcleo de transmision de los mensajes

EDI, destacan:

El servicio de conexion las 24 horas del dia, su amplia cobertura geogréfica con acceso local
desde multiples ubicaciones, acceso a los principales protocolos existentes permitiendo que el
emisor y el usuario trabajen con diferentes estandares, puesto que maneja una amplia gama de

formatos de documentos y datos es posible establecer conexiones multisectoriales, etc.

En Espafia estos servicios estan disponibles en la empresa Telefénica Servicios Avanzados de
Informacion. Aunque en principio podria pensarse que solo las pequefias firmas que usen EDI
tienen razones para acudir a las VANSs, basandose sobre todo en obtener servicios de
comunicaciones mas baratos y faciles al no ser gestionados por la propia empresa, se puede
afirmar que existe una tendencia generalizada para que cualquier firma, independientemente de

su dimensidn, contrate servicios de una VAN, de ahi su importancia en el desarrollo de EDI.

El desarrollo de Internet

El desarrollo espectacular que esta viviendo la red Internet, sobre todo en los ultimos afos,
podria cuestionar si la tecnologia EDI no esta demasiado madura y llamada a desaparecer, siendo
sustituida a corto plazo, maxime cuando Internet promete canales efectivos de comunicacion
entre empresas. Sin embargo, hoy dia parece que la red no pone en duda la vigencia de EDI, al
menos por tres motivos fundamentales: el escaso uso empresarial de Internet, los problemas de
seguridad de esta red de redes y la confluencia de tecnologias en lugar de su incompatibilidad.

En primer lugar, es cierto que Internet se utiliza hoy para muchas cosas, pero su aplicacion real
en las empresas no esta tan difundida como parece. Internet se usa en los negocios sobre todo
para publicidad y para las relaciones entre la empresa y el consumidor final, pero no para las

relaciones interpresas.
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En segundo lugar, Internet no es tan segura como EDI y esta es la principal razén, la inseguridad,
de que Internet no se use mas en operaciones mercantiles. Efectivamente, el problema de
seguridad es el que mas limita hoy dia la expansion de Internet, como algo méas que una red de
conexion para la divulgacion de informacion, o incluso el ocio, y se dedique a funciones
empresariales. Por una parte, no existe ningn 6rgano o institucion administradora que controle
el acceso a la red, ni nadie es responsable de ampliar la capacidad de las infraestructuras de
telecomunicaciones existentes, cuestion basica a medida que el trafico de informacion aumenta.
Ademas, como sefialan, la apertura internacional de Internet permite a los individuos que quieren
obtener y/o manipular informacion, sin estar autorizados a ello, actuar con total impunidad fuera
de sus fronteras y, como es logico, a medida que crece el nimero de internautas, el nimero de
personas malintencionadas aumenta también. No obstante, no podemos ser tan negativos, ya que
somos conscientes de que Internet estd mejorando dia a dia sus medidas de seguridad, por

ejemplo con técnicas como la encriptacion o cifrado, o los cortafuegos o firewalls.

En tercer lugar, la evolucion de Internet no parece estar refiida con el funcionamiento de EDI,
mas bien al contrario, ambas tecnologias son compatibles, e incluso el desarrollo de Internet es

positivo como canal de transmisién de documentos EDI.
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Los aspectos legales

Hoy dia no existe una legislacidn especifica que regule la contratacion via EDI, provocando una
falta de seguridad y amparo juridico, en las empresas que usan esta tecnologia, que seria

deseable subsanar.

En cualquier caso, no ha de extrafiarnos esta carencia, maxime cuando el avance continuo de la
tecnologia telematica provoca un retraso irremediable en materia legislativa, la cual deberia

regular, al menos, los siguientes problemas de EDI:

-La determinacién del momento y lugar de perfeccionamiento de los contratos, lo cual es

importante para determinar la ley aplicable.

-El riesgo de funcionamiento defectuoso del sistema, que da lugar a que difiera el mensaje

enviado y recibido.

-Riesgo de fraude, es decir, presencia en el sistema telematico de un sujeto que envia mensajes

en nombre de otro (que es defraudado) suplantando su identidad, etc.

La Union Europea trata de apoyar la difusion de estos sistemas desde el punto de vista legal.
De este modo, a través del programa TEDIS (Trade Electronic Data Interchange Systems),
pretende armonizar las legislaciones de los estados miembros para facilitar el intercambio

electronico de redes comerciales.

En dicho programa TEDIS se establece que, dadas las divergencias entre las legislaciones de los
Estados Miembros y las lagunas producidas por falta de legislacion especifica, es esencial que
las empresas que van a trabajar con EDI se pongan previamente de acuerdo, sobre la validez de
los medios de contratacién que van a utilizar y las transacciones realizadas con los mismos.

A dichos acuerdos se les denomina acuerdos de intercambio.
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Respecto de la validez de la contratacion electronica, habria que tener en cuenta que, con
independencia de su forma de celebracion, los contratos son validos siempre que retnan los
elementos esenciales (consentimiento, objeto y causa) y no sean contrarios a la ley, la moral o el
orden publico. En este sentido, las vias electrénicas son un medio no s6lo idéneo sino también

legitimo para realizar contratos.

La confianza y el poder de los socios

Junto a su caracter inminentemente tecnoldgico, el EDI como cualquier SIO, representa una
forma de cooperacion entre empresas, a nivel de intercambios informativos, por ello deben
existir algunos requisitos que garanticen la equidad en la cooperacion. Dos sintomas claves de

que esa equidad existe son:

-La forma en que las empresas con mayor poder de negociacion ejercen su influencia sobre otras,

para obligarles a usar EDI,
-La confianza que se debe desarrollar entre los socios comerciales.

Respecto del uso del poder; hay que tener en cuenta que se necesita un uso generalizado de EDI,
para poder realizar transacciones con un nimero sustancial de socios y eliminar los costes de
mantener sistemas paralelos; a medida que mas firmas se adaptan al sistema, disminuye el coste
de las transacciones a realizar. Ello podria inducir a las empresas poderosas a ejercer, con
métodos poco sutiles, su influencia sobre otras menos aventajadas, como seria la estrategia de
amenazas, sin embargo, de las diversas formas de ejercer el poder, que oscilan desde las mas
coercitivas a las mas persuasivas, serian éstas Ultimas las idoneas para construir una relacion a

largo plazo y aumentar la coordinacién interempresas (que en definitiva es lo que EDI pretende).
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Las formas persuasivas de usar el poder se basan en los beneficios de realizar los cambios
deseados por la firma méas poderosa. Por ejemplo, invitar a un futuro socio a seminarios donde se
expliquen los beneficios asociados a EDI, ayudar a la empresa en el establecimiento del sistema,
o0 incluso compartir parte de los costes de establecimiento, son formas Utiles para persuadir a las

firmas a que adopten EDI.

Las firmas que ejercen un poder persuasivo operan con una perspectiva a largo plazo,
representada por la preocupacion en implementar Sl integrados con EDI en las firmas de sus
socios. Sin embargo, los mecanismos coercitivos se basan en las penalizaciones mas que en los
beneficios o en los incentivos, reflejando una perspectiva a corto plazo, representada por un
interés basico en mejorar la rapidez de las transacciones, con independencia de los Sl internos
usados por los socios. Cuando una firma ejerce su poder sin importarle las consecuencias para
sus socios, demuestra no sélo que éstos no les importan, sino también que para ellos EDI no es
una forma de cooperacion, sino sélo una tecnologia para agilizar el manejo de informacion.
Respecto a la confianza, ésta es una necesidad vital en la implantacion de un EDI, puesto que el
sistema supone repartir de forma rutinaria datos detallados, sin manipulacion, censura ni

intervencion humana.

De esta forma, los Sl internos de las firmas son mas vulnerables, lo cual s6lo se soportara si

existe confianza entre los socios.

Por otra parte, la confianza aumenta la probabilidad de que una empresa desee aumentar la
cantidad e incluso la variedad de informacion compartida mediante EDI. Cuando mayor es la
informacion compartida mediante EDI mas fuertemente unidas estan las firmas; ademas se ha

comprobado que las organizaciones que estan mas unidas mediante EDI, incluso que logran
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integrar EDI completamente con sus aplicaciones informaticas internas, son las que mas

beneficios obtienen del sistema.

Por otro lado la vision de Mejia V. en su articulo La informéatica y su contribucion a la

automatizacion de procesos manifiesta lo siguiente:

Uno de los grandes retos de empresarios y gerentes es la productividad, y desde esta dptica,

gestionar adecuadamente los procesos es cada vez mas importante.

La informatica ha contribuido de manera esencial a la automatizacion de procesos, cuyo
principal objetivo es mejorar la eficiencia de la empresa en relacion con las expectativas de los

clientes.

En un proceso de automatizacion, el computador es la herramienta fundamental, y debera ser
potenciado con la plataforma adecuada, todo ello en consonancia con la vision y la estrategia

corporativa a nivel de informatica.

La automatizacion consiste en tener a mano una informacion en tiempo real que sea accesible a
todo el personal involucrado en la operacion; su uso en el proceso provee un conjunto de técnicas
de comunicacion, computacion y equipamiento de oficina utilizadas con la finalidad de aumentar

la productividad y calidad de la gestion de la operacion.

Se pretende con ello aumentar la eficiencia de los procesos administrativos de rutina y aumentar
la eficacia y la eficiencia de la actividad gerencial, mejorando el desempefio humano ante

problemas complejos y dindmicos.

El computador se ha convertido en la herramienta primordial que permite a quienes toman las

decisiones, tener acceso inmediato a la informacién, usarla y comunicarla. La esencia de la
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tecnologia de los computadores es su capacidad para procesar, almacenar, recuperar, manipular y
comunicar la informacion en forma confiable. Pero para que herramientas como los
computadores sean efectivas, se requiere de la implementacion de sistemas y programas

disefiados a la medida de los requerimientos.

Un gran riesgo que se corre en la automatizacion, es el de adquirir productos sin haber
establecido la estrategia de manejo de la informacion. Muchas veces se adquieren sistemas
preestablecidos que no se adaptan completamente a la organizacién, y que terminan por formar

grupos aislados o generar montones de informacion inutilizable.

También se confunden los conceptos y se cree que un mar de informacion sera la solucion; no
solo es cuestion de velocidad, sino de tener la informacion que realmente se requiere:

informacion vital y oportuna.

Una vez vencidos los obstaculos de indole cultural y de que se tome la decisién de
implementar un sistema, un programa o una metodologia, se deben responder a ciertas preguntas

tendientes a evaluar su adaptabilidad, flexibilidad y operatividad, tales como:

¢Suministran informacién sobre aquellos factores que afectan criticamente la produccion?
¢La informacion que suministran es actualizada y confiable? ;Aportan elementos de juicio que el
gestor puede utilizar de acuerdo con su capacitacion y preparacion? ¢La informacion es
suficiente para tomar una decision efectiva? ¢;La informacién suministrada permite prever las

consecuencias de la accion a tomar?

El dilema de Automatizacion: Tecnologia "dura” vs Tecnologia "blanda™: ¢Invertir en maquinas

0 en personas? Cuando se pretende mejorar un negocio, hay que tener mucho cuidado, porgque no
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solamente se debe apuntar hacia las maquinas; son las personas y su proceder lo que pone en

marcha la produccion.

En nuestro medio la clasica visién de tecnologia apunta hacia lo material: alambres, chips,
maquinas y herramientas. La tecnologia dirigida al conocimiento no es muy reconocida, quizas
porque su disefio y resultados tengan una alta dosis de intangibilidad, circunstancia que no
siempre cuenta con el beneplacito de quienes hacen las politicas y disefian las estrategias

empresariales.

Cuando se habla de un posible cambio en un proceso, lo que en otras palabras significa volver a
inventar la manera de hacer las cosas, no demoraran las voces de la experiencia de quienes
siguen los modelos de administracion industrial, que si bien sirvieron durante 200 afios, ya no
tienen vigencia, para acallar los intentos de quienes a contracorriente insisten en su labor

innovadora.

Del otro lado, vendran toda suerte de consejos de quienes insisten en que no tiene sentido
"reinventar la rueda” y desalientan cualquier tipo de innovacion, con la justificacion de que ya
todo esta inventado y que no vale la pena invertir esfuerzo ni dinero en cosas que otras culturas
han desarrollado, sin tener en cuenta que uno de nuestros grandes problemas es, precisamente,
depender totalmente de tecnologia foranea. Mientras no recorramos el camino y nos apropiemos
del conocimiento, no sera posible salir adelante y seguiremos indefinidamente desempefiando el
papel de grandes compradores de tecnologias, generalmente sobredimensionadas, inadaptables y

enormemente costosas.
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El dilema de salir del atraso tecnoldgico plantea un gran conflicto, hay un contrasentido: de un
lado sino tecnificamos no podemos avanzar, pero no tenemos cOmo ni con qué tecnificar porque

no hemos avanzado.

Todas estas tecnologias estan disponibles y hacen parte del concierto tecnolégico mundial, pero
hay que sopesar su costo y su beneficio teniendo en cuenta nuestra idiosincrasia, nuestras
limitaciones culturales, organizacionales, académicas y de tipo econdémico, y evaluar en el
tiempo cuales son los beneficios de una inversion de la magnitud que ello implica.

La tecnologia no resuelve el problema de un sistema de servicio mal disefiado.

Adoptar una nueva tecnologia siempre tiene algo de juego de azar. Si la empresa se apresura a
hacerlo, es posible que logre una ventaja decisiva sobre la competencia; pero si la adopcién
resulta un fracaso, coloca a la empresa a la zaga de sus competidores méas prudentes y sin el

dinero que necesita para ponerse a su mismo nivel
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Técnica del Poka Yoke

Se consulto el trabajo de Lépez M, Ivéan E., Sanchez V, Fabricio O, Garcia, Guillermo D. cual

titula implementacién del método anti errores: poka yoke, se pudo rescatar lo siguiente:

Aspectos generales

Mejorar continuamente involucra un proceso que se repite hasta lograr los estandares
deseados y sigue su curso para mantenerse en ese nivel y pulir los detalles atendiendo las nuevas
necesidades que siempre va a exigir el mercado. No existe una regla que determine a la mejora
continua ni una formula Unica para aplicarla. Al investigar contenidos de la mejora continua,
pudimos contar 56 teorias, filosofias, enfoques y conceptos que son parte y son utilizados cuando

intentamos mejorar el proceso.

Sabemos que no hay una teoria que funcione por si sola y mucho menos que sea la solucién
definitiva. Pero de lo que si estamos seguros es que mientras menos defectos tengamos, de una
forma u otra, nos ira mejor. Uno de los conceptos mas modernos y completos es el “Kaizen que

propiamente significa mejora continua, este es el conjunto de muchas teorias.

La calidad tiene muchas formas de medirse y una de las mas exigentes es la de cumplir con el

objetivo de que todos los productos se fabriquen con el propdsito deseado, sin defectos.

Es una meta muy exigente que antes era impensada, hoy con ayuda del six sigma nos acercamos

bastante.

El Seis Sigma es la metodologia de mejora de procesos que hace hincapié en la obtencién de
cero defectos. Su objetivo final es llegar a un maximo de 3,4 defectos por millén de eventos u

oportunidades: 6 sigma= 3,4 DPMO (Defectos por millén de oportunidades) = 99,99966% de
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eficiencia. Este resultado es magnifico pero no el ideal el cual es 0 defecto por millon. Para esto,

la respuesta la buscamos en el sistema Poka-Yoke.

Esta es una técnica de calidad que se traduce "a prueba de errores”, también se le suele llamar
“anti-errores”. La idea principal es la de crear un proceso donde los errores sean imposibles de
realizar. Su finalidad es eliminar los defectos en un producto ya sea previniendo o corrigiendo

los errores que se presenten lo antes posible.

La situacion actual del Poka-Yoke, como sistema completo, es poco comln en comparacion del
resto de otras teorias de mejora continua, sobre todo en empresas occidentales. Pero en su pais de

origen, Japdn, es una metodologia infaltable para las empresas.

Hoy en dia es muy comun ver dispositivos a prueba de error en actividades cotidianas no solo

dentro de una empresa de produccion o de servicio, sino en la vida comun de las personas.

Los sencillos métodos Poka-Yoke son una ventaja para todos los usuarios logrando evitar errores
y llegando al extremo de salvar vidas. También aparecen en numerosos artefactos tecnologicos y
en software siendo una garantia para los fabricantes que los consumidores utilicen correctamente
su producto. Este sistema se ha visto influido por el éxito de otras teorias de calidad lo que se
complementa con herramientas para que la empresa en la que opera logre sus objetivos

cumpliendo con la satisfaccion del cliente.
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Metodologia
El sistema Poka Yoke

Pretende evitar los errores de forma simple y sencilla. No quiere defectos.
La mayoria de los defectos tienen un culpable: el hombre, pero no esta solo. Trabaja con otros
operarios, con maquinas y herramientas, y es ahi donde si se pueden reducir el nimero de fallas,
se pueden evitar errores, y se puede lograr “cero defectos”. Con el sencillo pensamiento de “no
hay que cometer ninglin error” aparecio el método Poka-Yoke. Lo que hacemos es crear un
sistema en el proceso para evitar que podamos equivocarnos. Podemos realizar basicamente 2
funciones: alertar o corregir. Dentro de estas funciones hay 3 métodos que se utilizan para
detectar o corregir errores. Funcionan de la siguiente manera: alertando que existe el error,
separando el producto con el error o evitando que se genere el error. Estos metodos utilizan

dispositivos que pueden ser mecanicos o electronicos y de distintas clases.

Cuando controlamos el proceso hacemos inspecciones, estas tienen una caracteristica diferente a
una inspeccion coman. El fin que tienen las inspecciones Poka-Yoke es ir corrigiendo el sistema
y su implementacion. Lo controlamos de 3 formas diferentes y cada vez que se repita una

inspeccidn debe tener un porcentaje de mejora.

La regla de oro del sistema es: Al proveedor no le puedo aceptar un defecto, yo no puedo

cometer un defecto y el cliente no puede recibir un defecto.
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Cosas imposibles de hacerlas mal.

Es bueno hacer las cosas bien la primera vez. Pero es ain mejor hacer que sea imposible hacerlas

mal desde la primera vez. Todo cliente quiere que su producto sea 100% satisfactorio.

Pareciera imposible técnicamente ya que hay un pequefio porcentaje de errores que pueden
escapar a nuestro control, existe el descuido, la desconcentracion, existe el des-calibre de una
maquina o robot y las personas que intervienen en el proceso, por eso hay que trabajar mucho en
mejora continua. Con esto no se quiere decir que la excelencia sea imposible, se quiere decir que

hay que pensar un poco mas, hay que esforzarse para lograr el producto especificado.

Esto llevo a que se generara este nuevo método, el que hace que lo errores sean evitables, el que

pone a toda empresa al conocimiento de su utilizacion.

Los administradores necesitan pensar en acciones especificas para llevar a cabo el principio de

este método: hacerlo bien a la primera vez.

Como buscar el problema.

Primero establezcamos el estandar ideal, luego encontremos los defectos y lleguemos a la raiz de
su causa. Por altimo los solucionamos siempre y cuando tengamos un costo/beneficio positivo.

Establecimos 2 grandes pasos para la identificacién del problema.

Poka Yoke: parte arte parte ciencia.

El diseno de un sistema “anti-errores” no es un simple calculo o la consulta en un manual de
instruccidn para ver que se puede mejorar. Esto es un proceso que requiere la invencion de una
actividad, un movimiento, un sensor, o el redisefio del proceso o producto. Pero a veces, solo

usando el sentido comin se logran evitar errores. El secreto es ver las cosas lo mas sencillo que
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se pueda, por ejemplo la conexién eléctrica de una impresora hogarefia, el chip del teléfono
celular, se disefiaron para evitar conectarlo incorrectamente y con el 100% de efectividad;
cualquier persona pueda hacerlo bien. Estos beneficios aportan un ahorro de costos debidos a
errores evitables y aumentan la productividad y la seguridad de realizarlo satisfactoriamente; que

repercute directamente en términos de calidad.
% Confusién entre una simple técnica y un Poka Yoke.

Si no se hace una diferencia entre una y otra, podemos seguir corriendo riesgos de cometer un
error y en consecuencia provocar defectos. La simple técnica colabora en la ejecucion de una
tarea pero no siempre tiene en cuenta el resultado final. Es decir, nos ayuda a realizar dicha tarea

Pero No nos asegura que se concrete con satisfaccion.

Un Poka Yoke utiliza técnicas y métodos para mejorar una tarea del proceso o producto final

pero con la particularidad de hacernos notar la presencia del error o evitarlo.

El usuario debe darse cuenta de manera inminente que estd cometiendo un error 0 mejor aun le

debe ser imposible poder cometerlo
%+ Conveniencia de utilizar un Poka Yoke.

Mientras el proceso es mas repetitivo, mayor dependencia del operario involucre y cuanto mayor
costo por producto tenga, mejor sera utilizar un método anti-error. Este, mayor eficacia tendra ya

que resolvera mas problemas.
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Contenido del sistema Poka Yoke.

.Error o defecto. Los defectos son resultados. Los errores son las causas de los resultados.

Si en un proceso o etapa no se cumple con las caracteristicas exigidas o limites, se esta
produciendo un error que en consecuencia nos da como resultado un defecto. Por tanto el defecto
se encuentra cuando, el bien terminado es carente o imperfecto en las cualidades propias
establecidas, o en otros casos no supera la tolerancia permitida. Cuando hablamos del sistema
Poka-Yoke clasificamos el error en dos partes, uno es el error potencial y el otro es el error literal
0 presencial. Al buscar el origen del error nos encontramos con diferentes técnicas, como
ejemplo podemos utilizar: EIl diagrama de causa efecto (CEDAC), el cual puede también obtener
la causa raiz aportando posibles soluciones. Los 5 porqués dando un porque para cada respuesta.
Y el diagrama de Pareto que pondera el peso de cada error. También tenemos en cuenta la
Condicion propensa al error, que es aquella condicion en el producto o proceso que contribuye a,

0 permite, la ocurrencia de errores, es decir, un posible error.

Probabilidad de ocurrencia de errores. Tratamos de disminuir la probabilidad de que las cosas
ocurran. Responde a preguntas como: ¢Qué probabilidad hay de que se caiga algo que ya esta en
el suelo? ;Qué probabilidad hay de conectar dos piezas siendo la parte que se unen con formas
totalmente diferentes? ;Qué probabilidad hay de enroscar una tuerca en un tornillo de mayor
didametro? Estas preguntas tienen algo en comun: la misma respuesta. Hay cosas que si 0 si van a

suceder. La buena noticia es que, si esto deriva de un error, se puede evitar.
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> Fuentes de los defectos.

Es importante identificar los tipos de errores que hay en un proceso como asi también los errores

que son causados por el factor humano en si mismo.

Otra de las variables sobre la eleccion del Poka Yoke es la capacitacion al personal, donde entra
en juego lo que tiene que saber sobre el sistema aplicado y la relacién que tiene con los errores
que ellos pueden causar. Por tanto, se diferencia los tipos de errores en un proceso Y los tipos de

errores causados por el factor humano en las operaciones.

e Elefecto en el defecto.

Los efectos del sistema anti-error en reducir defectos van a depender en el tipo de inspeccion que
se esté llevando a cabo, ya sea: en el inicio de la linea (fuentes de inspeccidn), auto-chequeo, o
chequeo continuos (sucesivos). Los defectos existen en dos estados, “a punto de ocurrir” o “ya
ocurrido”. Detectar un defecto antes de que ocurra se le llama “prevencion” y encontrarlo
después se le llama “deteccion”. Cuando inspeccionamos y encontramos un defecto,
automaticamente queda apartado para su posterior estudio donde se analizan las causas del

mismo Yy lo clasificamos segln su tipo.

Luego aplicamos los pasos de la implementacion del sistema Poka Yoke donde va a quedar
determinado que error atacar y que método “a prueba de errores” podria llevarse a cabo para
evitar ese defecto. Al finalizar la implementacion, si se cumplié su objetivo, la clase de defecto

que fue encontrado queda en cero, con el que obtenemos el concepto de Cero Defectos.
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Funciones del sistema Poka-Yoke.

Un sistema anti-errores posee dos funciones: una es hacer la inspeccion del 100% de las partes
producidas, y la segunda es si ocurren anormalidades se da retroalimentacion y accidn correctiva.

Es decir, controlar para que todo salga correctamente y/o advertir si algo sale fuera de los limites.

Funciones reguladoras, dos tipos.

Métodos de Control

Deben ser efectivas en influenciar las actividades del proceso. El sistema es un medio, no un fin.
Existen métodos que cuando ocurren anormalidades apagan las maquinas o bloquean los

sistemas de operacion previniendo que siga ocurriendo.

Estos tipos de sistemas de control tienen una funcion reguladora mucho mas fuerte que los de

tipo preventivo, y por lo tanto ayudan a maximizar la eficiencia.
En los casos de defectos aislados (no en serie) no es necesario apagar la maquina completamente.

Variacion en el proceso: Hay que determinar cual es el rango tolerable de variacion que evite que

se originen problemas.

Causas: Existen variaciones en todas las partes producidas en el proceso de manufactura.
Hay dos fuentes de variacion, una es aleatoria que ese debe al azar y no se puede eliminar por

completo y otra es asignable en la que si se puede reducir o eliminar las causas.
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Métodos de Advertencia:

Acto con el que se llama la atencion a alguien, especialmente para avisarle o aconsejarle sobre
alguna anormalidad. Este tipo de método advierte al trabajador de las anormalidades ocurridas,

Ilamando su atencion, mediante la activacion de una luz y/o sonido.

Si el trabajador no se da cuenta de la sefial de advertencia, los defectos seguiran ocurriendo, por
lo que este tipo de método tiene una funcion reguladora menos poderosa que la de métodos de
control. El uso de métodos de advertencia se debe considerar cuando el impacto de las
anormalidades sea minimo o no sea critico, o cuando factores técnico-econdmicos hagan la

implantacion de un método de control una tarea extremadamente dificil o poco viable.

Clasificacion de los métodos Poka-Yoke.

-Métodos de contacto: Son métodos donde un dispositivo sensitivo detecta las anormalidades en
el acabado, forma o las dimensiones de la pieza; donde puede o no haber contacto entre el -

dispositivo y el producto. Es muy utilizado en los ensambles.

-Método de valor fijo: Con este metodo, las anormalidades son detectadas por medio de la
inspeccidn de un niamero especifico de movimientos. Y en casos donde las operaciones deben de
repetirse un numero predeterminado de veces. Es decir cuando un namero fijo de operaciones

debe ser realizado en una estacion de proceso.

-Método del paso-movimiento: Este método se utiliza para determinar si un movimiento o etapa
en el proceso se ha realizado en el tiempo esperado. Estos son métodos en el cual las
anormalidades son detectadas inspeccionando los errores en movimientos estandares donde las

operaciones son realizadas con movimientos predeterminados.
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Este efectivo método tiene un amplio rango de aplicacion, y la posibilidad de su uso debe de
considerarse siempre que se esté planeando la implementacién de un dispositivo Poka-Yoke.
Estos métodos son opciones que sirven para evitar o alertar sobre los errores de forma mecénica.

Existen muchas clases de medidores para utilizar segin el método como veremos a continuacion.
Medidores e inspeccion utilizados en sistemas Poka Yoke.

Los tipos de medidores pueden dividirse en tres grupos:

Medidores de contacto: como interruptores, transformadores y relevadores.

Medidores sin-contacto: como sensores.

Medidores de presion, temperatura, corriente eléctrica, vibracion, nimero de ciclos, conteo, y

transmision de informacion.

A continuacién vamos a ver la otra parte del sistema: la inspeccion. Una manera que utiliza
formas manuales para evitar o alertar en la cual el operario tiene mayor contacto con el producto
y/o el proceso. Es una forma de exploracion en la que se compara algo a través de los resultados.
Al ver los tres tipos de inspeccion de este sistema nos preguntamos cual es mejor.

Esa respuesta va a depender de la organizacion en la que esté y va a tener muchas variables en

juego.
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» Inspeccion

-Inspeccién de criterio o juicio. Inspeccion para separar lo bueno de lo malo. Es usada para
descubrir defectos, en donde puede inspeccionarse una muestra representativa o el 100 % de los
elementos. La principal suposicion acerca de la inspeccion de criterio es que los defectos son
inevitables y que inspecciones rigurosas son requeridas para reducir los defectos. Este enfoque,

sin embargo, no elimina la causa o defecto.

-Inspeccién Informativa. Mejor llamada accién inmediata, es una inspeccién para obtener datos y
tomar acciones correctivas. Es decir, a medida que el proceso esta en marcha se controla todos
los productos que salen. Usado tipicamente como Auto-Inspeccion; la persona que realiza el
trabajo verifica la salida y toma una accién correctiva inmediata. También es una Inspeccién
subsecuente; donde inspecciono de principio a fin de la cadena de produccién e informo los

datos de seguimiento estadistico.

-Inspeccion en la fuente. Inspecciona el origen de los errores. Es la inspeccidn mas profunda.

Utilizada en la etapa del error y se enfoca en prevenir que el error se convierta en defecto.

Si no es posible prevenir el error, entonces al menos se debe querer detectarlo. Hemos visto que

es error y defecto, cuales son las funciones del sistema y las distintas clases de inspeccidn.

Ahora nos toca saber como medir la eficacia del sistema que vamos a aplicar.

> Eficacia del Poka Yoke Es el criterio mas importante a la hora de medir a un Poka Yoke para
determinar cual es el mas conveniente de implementar. Aungue a medida que pase el tiempo de
su utilizacion, comprobaremos la exactitud del sistema. Mientras mas pronto detecte el error

mejor serd su eficacia. Este proceso que realiza el método “a prueba de error” cumple un ciclo y
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el objetivo es que sea lo mas corto posible. Este ciclo se encuentra en la mayoria de los

dispositivos en segundos o fracciones de segundo.

Las 5 variables de la eficacia: las variables que se consideran trascendentes al decidir si un
método es eficaz son: detener el proceso, detectar el defecto, separar o avisar, confiabilidad del

método, mantenimiento.

Cada una tiene una ponderacion o valoracion distinta dependiendo del tipo de compafiia en la

que esté, en qué sector actle y del criterio del administrador.

Descripcion de cada variable:

a) Detener el proceso: si se detiene el proceso para corregir el error aumenta el costo por
producto. Lo ideal es que el sistema se ejecute sin detener el proceso. El costo de detener el
proceso productivo se aplica a varias razones de las cuales nombramos: productividad, perdida

de materiales, tiempo y energia extra, rotura o averia ocasional, re planificacion, etc.

b) Detectar el defecto: el error es mejor encontrarlo antes de que se produzca. De lo contrario

perderemos mucho en el reproceso como materiales, mano de obra y dedicacion.

c) Separar o avisar: al detectar el defecto, si es separado seria excelente porque no tenemos que
tener personal en la linea. Si solo avisa habrd que ir a controlar. No todos los métodos son
iguales, algunos evitan, otros separan y otros avisan. Lo mas efectivo, como sabemos, es que un
Poka Yoke evite generar un error, pero en el intento de lograrlo también puede utilizarse

haciendo otro aporte, separando el error o avisando que existe.
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d) Confiabilidad del método: mientras mas confiable es el método o dispositivo, tendremos
menor probabilidad de que ocurra una desviacion. Una de las consecuencias es la reduccion en

las inspecciones.

e) Mantenimiento: lo ideal seria una vez instalado el sistema, olvidarse de chequear que funcione
correctamente o hacerle un ajuste. La importancia del mantenimiento esta dada dependiendo de
la importancia monetaria que tenga un paro en un equipo productivo. Es el conjunto de
operaciones para que un equipamiento retina las condiciones para el propésito para el que fue

construido.
Eficacia relativa.
Dentro del sistema nos encontramos con dispositivos mas eficiente y convenientes que otros.

Lo mejor que puede hacer el método es, sin detener el proceso, detectar el error antes de
producirse y separarlo del resto de los productos. A su vez, este proceso deberia hacerse con 100%
de confiabilidad y no tener que realizarle mantenimiento de ningin tipo. No existe una regla
universal para determinar si un método es mas o menos eficiente que otro. En algunas industrias
puede que detener el proceso sea mas costoso que cometer el error y que el alto mantenimiento

sea indistinto. En otros casos, lo mas importante puede ser detectar el defecto antes de producirse.

Resultados

Implementacién de Poka Yoke. Basicamente se utilizan 6 pasos para aplicar el sistema a prueba

de errores y que se describen a continuacion.
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Identificar el defecto potencial o literal

Descubra el error de la operacion, producto o proceso que origine defectos. Se priorizan las areas
donde hay un gran numero de errores o donde un solo error represente un alto costo. Para esto es
muy Util describir en detalle el proceso productivo. Nos debemos responder ;Qué ocurre?
¢Desde cudndo ocurre? ;Con que frecuencia aparece? ;Qué efecto genera? ;De qué manera

afecta las especificaciones del proceso/producto?

Llegar a la raiz del error que origina el defecto

Debemos conocer puntualmente el error. Cuando hacemos una inspeccion en la fuente
verificamos los factores que causan errores. En funcion de busqueda podemos utilizar las
siguientes alternativas: “los 5 porqués”, el “andlisis causa y efecto” y/o categorizar los errores a

través de un “diagrama de Pareto™.

Luego disefiamos una priorizacion de errores para ayudarnos a elegir el error a corregir. Nos
debemos responder ¢Ddnde ocurre exactamente el error? ;Cuales son las posibles causas?
¢Cuales son los sintomas del problema? ;Cual es el impacto generado? ¢(Qué riesgo tiene?
¢Cual es su urgencia y su importancia? ¢(Se ha hecho algo al respecto anteriormente?
¢Es una causa controlable? Esta ultima pregunta quiere decir si el problema esta en el disefio del

producto y no se puede controlar en el proceso y hay que revisar el disefio.

Decidir el tipo de Poka-Yoke a utilizar

Segun las caracteristicas del error identificado en el punto anterior puede haber distintos
dispositivos 0 métodos que aplicar. Luego de decidir que error comienzo a solucionar en primera
instancia, disefiamos una priorizacion de Poka-Yoke para ayudarnos a elegir el método a
implementar. Nos debemos responder (EI error necesita un método para solucionarse? ¢Cuéles

son los métodos que tenemos a nuestro alcance? ¢Cual es el costo de la inversion?
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¢Cudl es el tiempo de recupero de la inversién? ;Cual es la eficacia del método? (Qué

capacitacion necesita el personal?

Probar el Poka Yoke

Una vez que ha seleccionado el método a utilizar, tenemos que tener el espacio, el tiempo, las
herramientas, el software, etc. para poder probarlo. Se necesita un periodo de prueba y
adaptacion. Hay que terminar de evaluar su eficacia. De esta manera daremos el Gltimo “si” y
tendremos que tener un plan de capacitacién para su utilizacion. Realizando este paso podemos

evitar de cometer el error de creer que funciona y que luego genere dificultades dejando pasar

por alto su objetivo.

Capacitar al personal

Cuando el método esta en periodo de prueba se detalla todo lo que es necesario conocer para su
utilizacion. Algunos métodos estan disefiados para que cualquier persona no capacitada sea
capaz de utilizarlo o para que no pueda equivocarse. Pero existen otros que requieren de gente
capacitada para saber como actuar ante lo sucedido (ej: ante una luz o un sonido). Como sucede
en las inspecciones, el operario se relaciona directamente con el producto. Hay que asegurar que

el conocimiento del personal implicado sea correcto.

Revisar el desempefio

Después de que el sistema esté operando por un lapso determinado (este periodo de tiempo
depende de la frecuencia de la actividad) hay que controlar su operatividad, su confiabilidad y
mantenimiento. Hay que asegurarse que cumple su funcion objetiva. La evaluacion final se hace
corroborando los beneficios econdmicos, financieros y/o de imagen corporativa de haber
aplicado el Poka-Yoke. Para continuar haciendo uso del sistema se debe volver al paso 1y 2 para

chequear el proceso en busca de otro error potencial y continuar con los deméas pasos en caso de
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encontrar alguno. En la priorizacion de errores que se ha anunciado en el paso 2 podemos

continuar implementando el sistema a los error priorizados en el ranking.

Marco legal
Dado que el manifiesto de carga electronico es un requisito que Sunat impone a los

transportistas es necesario revisar la ley de aduanas para conocer la reglamentacion a fondo:

Articulo 27.- Obligaciones especificas de los transportistas o sus representantes en el pais

Son obligaciones de los transportistas o sus representantes en el pais:

b) Transmitir o entregar a la Administracion Aduanera la informacién del manifiesto de carga, de
los otros documentos y de los actos relacionados con el ingreso y salida de las mercancias, segun

corresponda, conforme a lo establecido en la normativa vigente;

¢) Rectificar e incorporar documentos al manifiesto de carga, conforme a lo establecido en la

normativa vigente;

Articulo 31.- Obligaciones especificas de los almacenes aduaneros

Transmitir o entregar a la Administracion Aduanera la informacion relacionada con las

mercancias que reciben o debieron recibir, conforme a lo establecido en la normativa vigente; (*)

Articulo 101.- Transmisién de la informacion del manifiesto de carga y de los documentos

vinculados

El transportista 0 su representante en el pais deben transmitir la informacion del manifiesto de

carga y de los demas documentos vinculados al manifiesto de carga previstos en el Reglamento.
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Excepcionalmente, la Administracion Aduanera puede autorizar la presentacion fisica de los
citados documentos en reemplazo de la transmision electrdnica, asi como eximir la obligacion de
presentar o transmitir algunos documentos vinculados al manifiesto de carga, de acuerdo a los

supuestos establecidos en el Reglamento.

Articulo 103.- Rectificacion e incorporacion de documentos

El transportista o su representante en el pais, o el agente de carga internacional pueden rectificar
e incorporar documentos al manifiesto de carga, manifiesto de carga desconsolidado y manifiesto
de carga consolidado, respectivamente, siempre que no se haya dispuesto accioén de control
alguna sobre las mercancias, en los plazos que establezca el Reglamento y en la forma y

condiciones que disponga la Administracion Aduanera.

También se ha tenido que consultar el reglamento de la ley de aduanas

Articulo 159.- Transmision de informacion por el transportista o su representante en el pais y el

agente de carga internacional.

El transportista 0 su representante en el pais, o el agente de carga internacional, segun

corresponda, transmiten la reserva de la carga por el servicio de transporte:

b) En la via aérea, la Gltima reserva con la que se cuente, hasta dos (2) horas antes de la salida de

la aeronave.

Adicionalmente, el transportista o su representante en el pais solicita la autorizacion de la carga o
movilizacion de las mercancias antes del inicio del embarque o, en la via terrestre, hasta antes de

su salida del pais, conforme lo establezca la Administracion Aduanera.
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Asimismo, el transportista 0 su representante en el pais trasmite la informacion del término del

embarque, dentro del plazo de doce (12) horas siguientes a su ocurrencia. (*)

Articulo 160.- Transmision de informacion por el deposito temporal

El depdsito temporal transmite la siguiente informacion en el momento de su ocurrencia o de

acuerdo a lo siguiente:

a) Ingreso del vehiculo con la carga a su local;

b) La recepcion de la mercancia, dentro del plazo de dos (2) horas contado a partir de la
recepcion de la totalidad de la carga o de la declaracion aduanera, lo que suceda al
altimo. Tratdndose de carga consolidada, el plazo antes indicado se computa a partir de la
recepcion del ultimo bulto o de la dltima declaracion aduanera que la ampara, lo que suceda al
altimo;

c) La relacion de la carga a ser trasladada a la zona de inspeccion no intrusiva, antes de la salida

de su recinto;

d) La relacion de la carga a embarcar, antes de la salida de las mercancias de su recinto o, en los
casos que la Administracion Aduanera determine, antes de la salida de las mercancias de las

zonas de inspeccidn no intrusiva.

e) Salida del vehiculo con la carga de su local hacia el puerto o aeropuerto; (*)
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Articulo 162.- Rectificacién de informacion de los actos relacionados con la salida de mercancias

y medios de transporte

La Autoridad Aduanera puede rectificar de oficio la informacion de los actos relacionados con la

salida de mercancias y medios de transporte.

Los operadores del comercio exterior asi como los administradores o concesionarios de los
puertos o aeropuertos pueden solicitar la rectificacién de la informacién de los actos relacionados
con la salida de mercancias y medios de transporte, dentro del plazo de quince (15) dias
calendario contados a partir del dia siguiente del término del embarque, y en la forma y

condiciones que establezca la Administracion Aduanera.

Tratandose de las trasmisiones de los actos dispuestos en el literal ) del articulo 160 y el literal a)
del articulo 161, se podran solicitar la rectificacion de la informacién, hasta antes de la

asignacion del canal de control.

Articulo 165.- Manifiesto de carga y sus documentos vinculados

El transportista o su representante en el pais transmite la informacion:

a) Del manifiesto de carga que comprende la informacidn de:

1. Los datos generales del medio de transporte;

2. Los documentos de transporte de la mercancia que constituye carga embarcada con destino al
exterior, con la identificacion de mercancias peligrosas; la valija diplomatica; la relacion de

contenedores, incluidos los vacios; y los envios postales; v,

3. Otros que establezca la Administracion Aduanera.



63

Articulo 166.- Plazo para la transmision de la informacién por el transportista o su representante
en el pais

El transportista o su representante en el pais transmite a la Administracion Aduanera la
informacién del manifiesto de carga y sus documentos vinculados, dentro del plazo de dos (2)
dias calendario contados a partir del dia siguiente del término del embarque, salvo la lista de
pasajeros y sus equipajes, y tripulantes y sus efectos personales que en la via aérea se transmite
hasta antes de la salida del medio de transporte;

Articulo 167- Plazo para la transmision de la informacion por el agente de carga internacional

El agente de carga internacional transmite a la Administracion Aduanera la informacion del
manifiesto de carga consolidado dentro del plazo de tres (3) dias calendario contados a partir del

dia siguiente del término del embarque. (*)

Articulo 168.- Rectificacion de informacidn e incorporacion de documentos

La Autoridad Aduanera puede rectificar de oficio la informacion del manifiesto de carga, sus
documentos vinculados y del manifiesto de carga consolidado e incorporar documentos de
transporte o documentos vinculados.

El transportista o su representante en el pais, o el agente de carga internacional pueden solicitar
la rectificacién del manifiesto de carga, sus documentos vinculados o del manifiesto de carga
consolidado, segun corresponda, dentro del plazo de quince (15) dias calendario contados a partir

del dia siguiente del término del embarque. (*)
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Para apreciar las multas se ha consultado la tabla de sanciones aplicables a las infracciones

previstas en la ley general de aduanas

D) Aplicables a los transportistas o sus representantes en el pais, cuando:

Infraccion Referencia Sancién
4.- Los documentos de transporte no figuren|Numeral 4 0.5 UIT en la via aérea, terrestre,
en los manifiestos de carga, salvo que Inciso d) fluvial u otras vias.

estos se hayan consignado correctamente|Art. 192°

en la declaracion.

5- La autoridad aduanera verifiqgue[Numeral 5 0.1 UIT en la via aérea, terrestre,
diferencia entre las mercancias que|lnciso d fluvial u otras via .
contienen Art. 192°

los bultos y la descripcidn consignada en los
manifiestos de carga, salvo que la
mercancia se  encuentre  consignada

correctamente en la declaracion.
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1.4 Antecedentes del estudio
Se ha buscado tesis relacionadas al manifiesto de carga aéreo y se ha encontrado las siguientes

investigaciones:

Marroquin B. (1996) en su tesis Automatizacion del procedimiento del manifiesto de carga en la

superintendencia nacional de aduanas.

Esto se da en el marco del proceso de modernizacion iniciado por la ADUANA en 1992, que
involucra la automatizacién de los procedimientos aduaneros con los cuales se facilita el

comercio exterior.

El presente trabajo forma parte de la problematica del comercio exterior de nuestro pais,
especificamente de la gestion aduanera, el cual pretende que sirva de aporte en este &ambito,
La tesis tiene las siguientes conclusiones

. La normatividad actual es mas clara y moderna, la cual ha sido producto de la automatizacion
del procedimiento que ha proporcionado las herramientas de gestion y también debido al

principio de simplificacion administrativa.

La modernizacion y automatizacion del procedimiento ha permitido que la Aduana cumpla con

su finalidad y objetivos.

Se ha logrado una Aduana tecnificada, agil y eficiente, con un personal profesionalizado,

considerada actualmente entre las mejores de Sudamérica.

En el ambito del Comercio Exterior, la simplificacion y automatizacion del procedimiento ha

permitido un incremento en el intercambio del comercio exterior.
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La tesis tiene las siguientes recomendaciones

Mayor integracion con los agentes de comercio exterior, permitiendo integridad de datos y cruce

de informacion para el registro, validacion y control de las operaciones.

La division de organizacion y métodos de aduanas sede central de elaborar el texto Unico de
procedimientos administrativos /(TUPA), de manera tal que los procedimientos sean uniformes

para todas las aduanas.

Realizar con mas frecuencias las reuniones de trabajo y coordinacion entre las divisiones de
Manifiestos de alas aduanas operativas para lograr la uniformidad en los proceimientos y

compartir experiencias.

Se requiere la formacion de una unidad de control del sistema, para la evaluacion y revision
periddica del funcionamiento del sistema de tal manera que los errores que se puedan encontrar

sirvan de retroalimentacion al sistema corrigiéndolos y/o mejorando los mddulos.

El personal de sistemas debe de recibir en forma oportuna y completa la normatividad legal
sobre manifiestos de carga, de tal manera que el sistema sea dinamico y que permita las

adecuaciones a la legislacién vigente.
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Pro V (1998) en la tesis titulada sistema automatizado de los regimenes aduaneros de transito

y reembarque, indica:

El presente trabajo se ha desarrollado en respuesta a la necesidad de solucionar los problemas
existentes en las areas operativas respecto a la atencién del despacho y control de los regimenes

aduaneros de Transito y Reembarque.

El problema de no contar con un sistema automatizado eficiente, que acelere la atencion a los
transportistas y/o declarantes de dichos regimenes, se veia incrementado por la falta de
confiabilidad en el sistema y Por la falta de un control automatico al dia, que permita determinar

brevemente los casos de delito aduanero para las sanciones del mismo.

Es en tal sentido se redisefia el sistema actual y se disefia el complementario acorde con las
normas de la operacién aduanera y con el cumplimiento de los objetivos de la Calidad, que

Aduanas implementa actualmente en la mayor parte de su estructura organica.
Conclusiones y recomendaciones

Dentro de los factores de éxito que tiene la implementacion del proyecto estan el cumplimiento
de los estandares y el mejoramiento continuo de los procedimientos acordes con el manual de

calidad de Aduanas.

El proceso de auditoria y confiabilidad con los procedimientos internos permiten afirmar que el

trabajo realizado no sélo es eficaz sino también eficiente.

A la fecha se ha logrado con lo propuesto, pues si bien algunos puntos se han culminado justo a

tiempo otros son producto de una prevencién y se adelantan al cambio de los procesos.
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Es importante mencionar el apoyo que se logra con el sistema interconectado Aduanet y con el

sistema de correo interno de Aduanas logrado con el Lotus Notes.

El primero ayuda a las entidades externas de Aduanas tales como los operadores de comercio y
el despachador aduanero, pues les permite, como se mencionaba anteriormente, consultar el
estado de sus envios por el teledespacho, asi como conocer la codificacion de las principales

tablas aduaneras necesarias para la operacién aduanera.

Por otro lado la labor del correo interno de Aduanas ha permitido una mejor comunicacion
dentro de la organizacion. La solicitud, atencion y cumplimiento de las tareas diarias de las

diferentes areas se han visto optimizadas pues son controladas eficientemente a través del correo.

La Aduana del Perd fue nominada como modelo de desarrollo y servira de ejemplo a la
Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) para impulsar la modernizacion de esas entidades en

otras partes del mundo.

Prueba de ello es la visita que ultimamente ha realizado personal de aduanas de la Republica de
El Salvador. Dicho pais esta interesado en la implementacion de los modelos peruanos para el

control de los regimenes de importacion, exportacion y transito aduanero.

El éxito alcanzado por la aduana peruana en su proceso de reestructuracién que en menos de
cinco afos la han convertido en una entidad sistematizada y eficiente, fue resaltado en un foro
mundial de aduanas, donde participaron mas de 80 paises, asi como representantes del FMI, BID

y otros organismos Internacionales.
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Camacho verona, nifiez mendoza (2016) en la tesis propuesta de automatizacion del proceso

de reservas para inka express, indica lo siguiente:

Como parte del Planeamiento Estratégico 2014-2017, la empresa ha decidido expandir sus
operaciones y ofrecer nuevas rutas nacionales, para lo cual necesitara incrementar no solo la flota
de buses, y el personal, sino que la alta direccion estd comprometida a ofrecer un mejor servicio.
Entre los planes de accién para incrementar el servicio, se encuentra la optimizacion del proceso

de Reservas y Ventas.

Es este el motivo primordial de este proyecto: presentar una propuesta para automatizar el

servicio de Reservas y Ventas de la empresa Inka Express.

Para poder ejecutar el proyecto de una manera estructurada, se utilizé la metodologia de AS-1S /
TO-BE con el objetivo de levantar la informacion en detalle de la situacion actual,

especificamente del area de Reservas y Ventas.

Por cuestiones de costo y el proceso de ventas, se decidié construir una herramienta a medida
para la administracion de este servicio. El presente documento contiene la propuesta de soluciéon
que describe los requisitos funcionales y no funcionales del sistema; el analisis técnico, que
contiene la arquitectura de la solucion tecnoldgica; y el Plan de Implementacion, el cual se
propone la ejecucion total en el plazo de 68 dias calendarios, para lo cual la empresa debera

invertir S/. 29,080.00 nuevos soles.
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Conclusiones

. La empresa cuenta con informacion que expresa su situacion actual y su Volumen de ventas.
Sin embargo, carece de datos sobre el mercado donde se encuentra y no puede realizar un

analisis de tendencias.

. Se encontr6 los documentos histéricos de ventas, planes, presupuestos, entre otros de la
empresa dispersas en varias locaciones fisicas, como computadoras y correo electronico.

No se logro determinar las ultimas versiones de los documentos.

. La entrevista fue la principal herramienta que utilizo el equipo para describir la situacion actual

del proceso, asi como las expectativas de los involucrados sobre el proyecto.

. El prototipo funcional resulté ser muy util para mostrar a los interesados del proyecto el
funcionamiento de la herramienta y sus capacidades. Ademas, sirvio para que los desarrolladores

puedan ser mas precisos en elaborar sus propuestas para construir la herramienta.

. Uno de los mayores costos en un proyecto de sistemas es la inversion en infraestructura, como
los servidores que haran funcionar la herramienta. Para este caso, se optd por el uso de
plataforma “Cloud”, ahorrando diversos costos de instalacion, licencias de software y

mantenimiento de equipos especializados de sistemas.

. La herramienta se ajustd a las necesidades del proceso de reservas & ventas (R&V) de la

empresa por la participacion directa del area de reservas en el proyecto.

La empresa conoce sus procesos diarios de trabajo, entre ellos el proceso de R&V.

Sin embargo, carece de documentacién para la institucionalizacion del mismo.
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El trabajo de proyecto a distancia requiri6 el uso de herramientas de colaboracion y

comunicacion para mantener informado a los interesados del proyecto.

. El disefio técnico elaborado para construir el prototipo funcional puede ser usado como una
guia para la construccion del producto final. Los desarrolladores definiran la arquitectura final

del mismo.

. El plan de implementacion se ajusta al presupuesto planteado por la empresa y es considerado

como factible para su implementacion.

Recomendaciones

. La empresa puede realizar un estudio de mercado para determinar su cuota de mercado, cuantos

turistas transitan por la ruta y cual es su perspectiva de crecimiento para los proximos afios.

. La empresa puede centralizar sus documentos de todas sus operaciones en plataformas de

colaboracion existentes en Internet, que protege su integridad y su confidencialidad.

. Realizar reuniones periodicas para mantener informado a los involucrados sobre el proyecto
luego de las entrevistas. Se debe mantener el interés sobre él durante el tiempo de desarrollo y

luego de la implementacion.

. Involucrar a los interesados en el proyecto al momento de realizar el analisis del sistema y
mostrarles las bondades del mismo a través de representaciones graficas como son los prototipos.

Si la empresa cuenta con el presupuesto necesario, se puede realizar un prototipo funcional.

. Realizar un seguimiento del consumo de los recursos de la plataforma “Cloud” para optimizar
el consumo y aumentarlo en caso de que la demanda de informacién por parte de los clientes y la

misma empresa se incremente o disminuya, como los escenarios para temporada alta y baja.
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. Los demés procesos de la empresa, como operaciones y mantenimiento de buses, pueden ser
automatizados en una proxima etapa. La herramienta esta disefiada para atender a proximos

procesos.

. Comenzar a elaborar un levantamiento de todos sus procesos para documentar y difundir entre
todo el personal de la empresa, que logre la colaboracién de los mismos en el proceso de mejora

continua.

. Existen herramientas gratuitas y pagadas para la gestion de proyectos en linea. Considerar el

pago por estos servicios para aumentar la capacidad de los mismos.

. Utilizar tecnologias conocidas y probadas en varias soluciones de sistemas ayudan a disminuir
el riesgo tecnoldgico, como el uso de material de consultas, que apoyaran para resolver cualquier

problema encontrado.

. El plan elaborado no es estatico. Este puede cambiar a medida que se implementa. Un buen

control de cambios disminuye el riesgo de encarecer el proyecto.
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1.5 Marco conceptual

Se consideran los siguientes términos usados en la investigacion:

1. Manifiesto de carga.- Segun el medio empleado este documento de naturaleza mercantil seréa
manifiesto de carga maritima o manifiesto de carga aérea. En el manifiesto se detallan el
consignatario de la mercancia, el nimero de bultos, el peso bruto, la descripcién de la mercancia
y el lugar de entrega de la misma, (puerto o aeropuerto habilitados por la administracion

aduanera).

2. Automatizacion.- Es el medio de organizar o controlar los procesos de produccion para lograr

el uso Gptimo de todos los recursos de la produccion; mecanicos, materiales y humanos.

.Intercambio electronico de datos (EDI).- Electronic Data Interchange o Intercambio Electronico
de Datos (EDI) es el intercambio electrénico de datos estructurados via formato de mensajes
estandarizados desde una aplicacion a otra con una intervencion manual minima. Un sistema EDI

envia los datos desde un sistema interno al sistema de un socio comercial en unos segundos.

.SUNAT .- La Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria — SUNAT,
de acuerdo a su Ley de creacion N° 24829, Ley General aprobada por Decreto Legislativo N°
501 y la Ley 29816 de Fortalecimiento de la SUNAT, es un organismo técnico especializado,
adscrito al Ministerio de Economia y Finanzas, cuenta con personeria juridica de derecho publico,
con patrimonio propio y goza de autonomia funcional, técnica, econdmica, financiera,
presupuestal y administrativa que, en virtud a lo dispuesto por el Decreto Supremo N° 061-2002-
PCM, expedido al amparo de lo establecido en el numeral 13.1 del articulo 13° de la Ley N°
27658, ha absorbido a la Superintendencia Nacional de Aduanas, asumiendo las funciones,

facultades y atribuciones que por ley, correspondian a esta entidad.
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3 .Guia aérea.- La guia aérea es el documento que acredita el contrato de transporte aéreo
internacional, debiendo consignarse expresamente dicho transporte, ademéas de los siguientes
datos: expedidor o exportador, nombre del destinatario, nimero de vuelo y destino, aeropuerto de

salida y de llegada, detalles de la carga: peso, volumen, cantidad, tarifa.

Asimismo, debera contener informacion requerida por los reglamentos técnicos aeronauticos y
normas pertinentes. Por lo general, al enviar la carga via aérea y al emitirse la correspondiente
guia aérea que la ampara, junto con ella viajan los documentos que se originan con motivo de la

misma, por ejemplo: factura comercial, certificado de origen, packing list, etc.

Estos son entregados al importador en el pais de destino junto con la guia aérea original.

La guia aérea acredita, salvo prueba en contrario, la recepcion de la carga por la aerolinea y las
condiciones del transporte; pudiendo reemplazar el documento por otros medios electrénicos,
conservando los mismos efectos contractuales incluso frente a los terceros ajenos a dicho

contrato.

4 .Agente de carga.- El agente de carga internacional es la persona que puede realizar y recibir
embarques, consolidar y desconsolidar mercancias que seran transportadas por via aérea,
pudiendo actuar como operador de transporte multimodal En el campo aéreo, el agente de carga
internacional se encarga de efectuar consolidacion, es decir, agrupar mercancias pertenecientes a
uno o a varios consignatarios, reunidas para ser transportadas de un aeropuerto con destino a otro
aeropuerto, en contenedores o similares, siempre y cuando se encuentren amparadas por un

mismo documento de transporte.
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Para tal efecto, procederd a emitir la carta de porte aéreo consolidada. Este proceso es muy Util
para los usuarios de comercio exterior, dado que les permiten contar con opciones mas
econdmicas para cuando la carga representa un poco peso y volumen. El agente de carga se
encarga de todos los detalles del envio, como documentacion, porte, almacenaje, incluso de
embalaje de las mercancias de acuerdo al tipo de contrato que tenga; preparan un manifiesto de
carga consolidado o desconsolidado para la aerolinea indicado las distintas partes del envio
consolidado y, por ultimo, prepara la carta de porte aéreo hija o nieta segun corresponda, la cual
abarca el conjunto del envio. Es importante recalcar que de acuerdo al tipo de negociacion con el
duefio de la carga y de las condiciones que tiene este con su proveedor, el agente de carga puede
asumir los gastos asociados al contrato de prestacion de servicio. Los agentes de carga
internacional requieren contar con autorizacion emitida por la Direccién General de Aeronautica
Civil del Ministerio de Transportes y Comunicaciones — DGAC MTC, asi como por la
Intendencia Nacional de Técnica Aduanera de la Superintendencia Nacional de Aduanas y
Administracion Tributaria — SUNAT, debiendo cumplir las reglas técnicas establecidas por la
Asociacion Internacional de Transporte Internacional (conocida en sus siglas en inglés como la

IATA).

5. Depdsito temporal.- Son locales destinados a la custodia temporal de la carga y correo
transportada por via aérea. Son considerados depositos temporales donde ingresa, sale o
permanece la mercancia hasta que se hayan culminado los tramites del despacho aduanero o la
autoridad aduanera autorice su salida (levante); manteniendo el administrador la responsabilidad
de dicha mercancia. Segun la normatividad aeronautica, el servicio de terminal de carga podra
ser realizado por el deposito temporal en el caso que una aerolinea se lo solicite. En la practica,

el deposito temporal suele ser el lugar designado por la aerolinea para recibir o entregar la carga.
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Cada aerolinea utiliza un deposito en forma exclusiva (es decir, una aerolinea trabaja con un solo
terminal). El usuario puede elegir el depdsito temporal donde almacenar su carga hasta que sea
retirada por él o su representante. El usuario no suele tener pactadas tarifas y condiciones con el
deposito temporal a donde llega su carga de importacién o a donde debe entregar su carga de

exportacion, en cuyo caso debe adherir a las mismas.

6. Carga aérea, conjunto de bienes 0 mercancias protegidas por un embalaje apropiado que
permite  agilizar la  manipulacion, embarque, descarga 0 transporte  aéreo.
Es comdn considerar como carga a cualquier mercancia, incluso si ésta Ultima no fue
consolidada. La mensajeria, los suministros y el equipaje acompafiado no estan considerados

como carga.

7. Mercancias peligrosas, son materias u objetos que presentan riesgo para la salud, para la
seguridad o que pueden producir dafios en el medio ambiente, en las propiedades o a las personas.
El término mercancia peligrosa se utiliza en el ambito del transporte; en los ambitos de seguridad

para la salud o etiquetado se utiliza el término sustancia o preparado peligroso.

8. ULD, se trata de la abreviatura inglesa de los Dispositivos Unitarios de Carga, consistentes en
unidades de contenedor que se adaptan a las bodegas o compartimientos de las aeronaves. Los
mas conocidos son los iglues estructurales (igloos), los contenedores de bodega inferior, las

paletas, red, igld, las unidades térmicas, etc.

9. Aviso de correccion de cargos (charges correction advice - cca). Un documento utilizado para
la notificacion de cambios en los cargos a pagar por la transportacion y/u otros cargos o bien en

el método de pago mostrado en la guia aérea.
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Capitulo 11

2. Planteamiento del problema

2.1 Descripcidn de la realidad problematica
Se ha dividido este apartado en una presentacion especifica de la empresa, para dar un
contexto, el proceso comprende: la reserva e ingreso de la carga, elaboracion de la plantilla edi,

la transmisidn del manifiesto y las correcciones del manifiesto.

Talma

Talma se conoce ampliamente por ser un deposito temporal quiere decir que es un lugar
donde la carga debe entrar primero para que la aduana pueda pasar controles y revisar
documentacion de ser requerido, también porque es un lugar donde las aerolineas paletizan su
carga y luego de esto puede entrar a al aeropuerto donde llegara el avion que las embarcara a su

destino final.
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La empresa tiene la mayoria de la participacion del mercado Unicamente Shohin y Frio aéreo le

hacen competencia actualmente si hablamos de depositos temporales.

Pero talma no se quedd ahi, antes las aerolineas tenian services las cuales les brindaban el
servicio de GHA, el cual es el encargado de apoyar en tierras a las aerolineas, esto mediante la
supervision del paletizado el cual lo hacen estibadores que también son de Talma, la recepcién

de guias aéreas y manejos de la administracién de la estacion, etc.

Entonces Talma paletiza la carga, maneja operativa y administrativamente la aerolinea y sirve

como depdsito temporal de la carga, lo que le permite tener mucha informacion sobre la carga.

Para poder entender bien la situacion se debe explicar los procesos méas relacionados con la

trasmision del manifiesto de carga desde que la carga ingresa hasta que esta sale.

Reserva e ingreso de la carga

Para poder ingresar carga a Talma, primero se debe poner en contacto con la administracion y
registrar la agencia de carga, dar una serie de permisos que autorizan la agencia a operar como
tal, como la resolucion de la Sunat autorizandolos como agentes de carga, permiso de la DGAC,

etc.

Luego de coordinar con la administracién y cumplir los requisitos, Talma le otorga una clave y
usuario del Talmanet, el cual es un portal extranet disefiado para que los clientes puedan

consultar el tracking de la carga y obtener documentos relacionados a su servicio en linea.

Este sistema se hace vital para los agentes ya que lo usan para poder realizar la reserva de
espacio de la carga al almacén, con su clave ingresan y hacen una solicitud, para esto deben

detallar los siguientes campos:
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Aerolinea, nUmero de guia aérea e hija, consignatario, embarcador, nGmero de bultos, peso,

destino usando el codigo lata y adjuntar un documento de pre guia.

El problema de esto es que salvo el exportador el cual se llena mediante la digitacion del
nimero de RUC, los otros campos son ingresados manualmente quiere decir que son digitados

via el sistema, esto trae como consecuencia un sin nimero de errores en la informacion previa.

Por ejemplo el consignatario puede ser brink delhi, pero por error omite el delhi, y Gnicamente

coloca brink, aparte el contenido que se tiene nunca es el mismo que en la guia aérea.

Esto es dado que la guia aérea generaliza y suele estar en ingles a menos que se exporte a paises

de habla hispana, y la dua detalla el contenido pero por serie, por ejemplo;

En la reserva ponen esparragos, en la dua aparecen las descripciones esparrago blanco,verde
y morado, etc. En la guia aérea aparece fresh foodstuff, se tienen 3 descripciones diferentes, lo
que hace que el warehouse suela discrepar con la informacion de la guia aérea en el casillero de

contenido.

Una vez que el agente de carga hizo la reserva pasa a efectuar el ingreso de la carga, lo coordina
con el area de transmisiones para esto le da la dua y transmisiones coge la reserva que ha hecho
el agente de carga para poder lanzar la informacion al portal de aduanas , recordar que ya se tiene
los datos completos de la dua ya que por la ultima modificatoria de la ley general de aduanas,
ahora se debe tener la informacién completa de los pesos antes de ingresar al almacén, de haber
cualquier error el deposito temporal no asume responsabilidad ya que toda la informacién ha sido
ingresada por el agente de carga, si bien puede que esto en realidad no le afecta a talma, luego de
que ingrese la carga, se crea el warehouse el cual es el documento que certifica que la carga ha

ingresado al almacén.
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Esta parte del proceso genera errores en la informacion del warehouse, ya que la estructura de la
reserva de ingreso no restringe las opciones ni da sugerencias en relacién a informacion de
reservas previas, es mas dado que la agencia de carga pagara multas de haber, hay una cultura de
desinterés, por parte del personal de talma, ya que en realidad no les afecta, por ejemplo de haber
movilizaciones para cambiar etiquetas erroneas el costo se va a facturar al agente de carga,
generando mas ingresos, sin embargo no se toma en cuenta los retrasos que esto origina, se
podrian hacer mas operaciones de haber menos solicitudes de rectificacién y cambios de etiqueta,
ya que para esto se necesita tener una carta firmada por la aerolinea y se tiene que explicar a la
aerolinea los motivos de la carta, ya que al tener su sello nombre y DNI, es una responsabilidad
de la aerolinea en caso hay algin problema con la carga, por eso se revisa la carta y de haber
error se manda a rehacer, esta observacion la puede hacer la aerolinea o el personal de seguridad,
alargando el proceso méas de lo necesario y haciendo que el agente de carga tenga menos
personal para poder hacer ingresos de carga que es donde talma factura mas, también hay
personal asignado a realizar el cambio, reprocesar el pedido, retransmitir la informacion con lo

cual también talma pierde personal por este proceso.

Luego de que se tiene el warehouse, el agente de carga entrega la guia aérea a la aerolinea, la
cual en coordinacién con los fisicos, quien es el personal que arma la carga en los ULD para el
vuelo, realizan el armado de la carga y al final se genera un altimo documento, la hoja de peso, la

que contiene los nimeros de guias y ULDS usados.



81

Elaboracion de plantilla edi

La aerolinea de carga tiene la obligacion ante SUNAT de manifestar electronicamente las guias

aereas, quiere decir que se debe indicar por cada guia aérea una serie de datos:

Numero de guia, embarcador, consignatario, aeropuerto de origen, aeropuerto de destino,

contenido, piezas, peso, codigo de depdsito temporal de salida.

Al recepcionar una guia aérea se solicitan copias de la guia y la dua color celeste la cual queda
para el transportista, estos documentos se guardan y con estos se empieza a hacer un Excel el
cual esta estandarizado, se denomina plantilla edi, se transcribe el contenido de la guia y de la
dua, esto puede demorar dependiendo del numero de guias, la aerolinea KLM normalmente
maneja de 20 a 30 guias diariamente, sin embargo las otras aerolineas manejan menos cantidad
de guias aéreas en un vuelo, pero a diferencia de KLM, por ejemplo Avianca tiene varios vuelos
en un dia, sumando todos los demas hay un nimero considerables de vuelos que talma transmite:
Avianca, KLM, Air France, cada vuelo puede contar aproximadamente hasta de 30 guias y hay
aproximadamente 25 vuelos al dia lo cual sumando los tiempos de elaboracion de la plantilla edi
se llega a una cantidad considerable de horas de trabajo diarias que el GHA podria estar usando

para realizar otras actividades.
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Transmision del manifiesto

Luego de elaborada la plantilla edi la aerolinea enviara un correo el cual contiene el archivo

Excel “plantilla edi”, luego llama al personal del edi para confirmar la recepcion del correo.

Cuando el érea edi recibe el archivo verifica los campos principales como aerolinea, nimero de
vuelo, etc, y revisa que no haya duplicados en el archivo, ya que de haber el archivo no se podra
cargar, nunca ha pasado que se duplique el nimero de guia aérea, pero en la transmisién no solo
esta la carga de talma, también la de frio aéreo y los correos, los cuales no entran a Talma sino a

un terminal diferente y por lo tanto no se pueden procesar.

Los correos son propensos a tener inspecciones boe, lo que hace que de un ab, el cual es similar a
la guia aérea pero para correos, solo salgan algunos correos, para tales casos hay una hoja de
liberada indicado que correos pasaron la inspeccion, debido a que al pasar boe el precinto del
correo cambia, al haber un nuevo ab liberado se puede duplicar tal correo puesto que hay dos
archivos uno liberado y otro no, por eso el EDI verifica esto, de haber algun error, mediante el

correo el EDI indica el error y solicita la correccion a la aerolinea.

También verifica que el puerto sea el correcto, puede ser que la aerolinea maneje puertos
diferentes a los que el portal de la SUNAT tiene registrados, por ejemplo BQBON es un
aeropuerto que no esta registrado por eso en el caso de tener una guia que vaya a tal destino, se
transmite a un puerto cercano en el caso de KLM se elige NLAMS ya que la carga siempre va a

Amsterdam primero.

Cuando la plantilla ya este ok, recién se carga en un programa que da el proveedor del VAN, este
programa a su vez vuelve a verificar que no haya puertos errados ni duplicados, de encontrarse

da una alerta al usuario, luego el programa carga todos los registros de la plantilla, lo cual
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demora poco usualmente dependiendo de la demanda y problemas con el servidor, ya que el DSI,
el proveedor, es el que transforma esos datos en el lenguaje que lee el sistema de la sunat, aca es
cuando se pone en practica el intercambio electronico de datos, al finalizar el programa da una

respuesta indicando que se han transmitido la totalidad de las guias aéreas.

Este mensaje se envia mediante correo al GHA, verificando que la cantidad de guias aéreas
transmitidas sea igual al de la plantilla del vuelo, el GHA, revisara e imprimira el mensaje de

respuesta, verificando si estd conforme la cantidad de guias aéreas transmitidas y el peso.

La aerolinea luego imprimira del portal de aduanas laconsulta de manifiesto de
salida, verificando que la transmision este correcta (N° de awb, consignatario, embarcador,

contenido, etc), finalmente se envia un correo con la conformidad de las awbs transmitidas.

Correcciones de manifiesto

Luego que la transmision esta en el portal de aduanas, de haber un error y siempre y cuando se
encuentre dentro del plazo de los 15 dias luego del embarque se puede solicitar al edi una
correccion y sera automatica, en cuanto no se haya consolidado la guia en el caso de tener guia
hija.

De haber consolidado la guia hija y la informacion sea incorrecta las cosas se complican mucho,
primero se deberd tener una documentacidn minima la cual es: guia aérea, copia de dua
legalizada, warehouse, manifiesto, factura, esta documentacion lo suele tener la agencia de
aduanas, la cual normalmente cobra por darla, ya con esto, la aerolinea solicita una correcion a la
aduana, un GHA va a la aduana aérea a presentar el expediente y luego se debe esperar a que la
aduana notifique lo cual se puede ver via web, pero dado que la notificacion via web demora

suele demora, el GHA debe volver a la aduana para preguntar si ya procedié la rectificacion, los
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criterios que tienen los oficiales para que la rectificacion proceda pueden ser varios, las fechas
deben coincidir, la cantidad en la factura debe ser la declarada en la dua y en la guia aérea, la
transmision de bultos del almacén debe ser igual, etc, hasta que la informacion no este clara y

conforme no se procede.

Por ejemplo en una ocasién un agente de aduanas indicaba que no se debia declarar ningln
almacén en el campo de depdsito temporal, debia figurar como 9999 que en la lista de almacenes
figura como sin almacén, esto porque la carga habia pasado inspeccion senasa y se podia
embarcar directamente al avion sin necesidad de pasar por un deposito temporal, ahora si bien
esto es cierto la operativa requiere que la carga entre en un deposito terminal para que la
aerolinea pueda paletizar la carga ya que paletizar en el aeropuerto esta prohibido, por lo tanto si
bien la aduana no solicita el ingreso a un deposito, la aerolinea si lo requiere e incluso se da el

ticket de ingreso y warehouse al ingresar la carga.

Como la carga de todas maneras ingresa, el almacén la manifiesta, por eso la aduana indica que
se debe poner el codigo del almacén de talma, se habia presentado la rectificacion para que se
pase a almacén 9999 pero hasta que la aduana notifique se demord unos 5 dias luego que se
presentara el expediente y Unicamente la aduana indico que se quedara con el codigo de talma, lo

que pudo haber sido una operacion normal tuvo un sobretiempo de 5 dias.
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Consecuencias de las rectificaciones.

-Sobrecarga de trabajo, al haber una rectificacion, un personal de GHA debe ,en el mejor de los
casos, solicitar la correccion al edi, primero verificar que ha sido un error de la aerolinea, luego
buscar el manifiesto errado, corregirlo y mandarlo via correo al EDI, el EDI a su vez debe
retransmitir la respuesta de confirmacién via correo, esto se hace por cada correccion, al haber
un gran nimero de vuelos y gran nimero de guias, estos errores pueden tomar gran tiempo no
solo del GHA, el cual no cuenta con una persona especializada en el tema de ser necesario la
presentacion de un expediente, ya que no hay un area especifica para eso por lo cual cada
aerolinea debe restar un GHA de sus actividades regulares para poder presentar este expediente
pudiendo tomar de una a dos horas la presentacion, el seguimiento puede demorar dias, esto resta
tiempo para poder terminar sus otras actividades, El edi también debe reprocesar la correccion

quitandole tiempo para poder realizar en otras actividades.

-Molestia del cliente, el cliente el cual debe esperar a que todos los actores en la cadena cumplan
con lo solicitado para la correccién de una guia, debe pagar el dinero para que el agente de
aduana brinde la documentacion y para que el agente de carga solicite la rectificacion, y luego
debe esperar a que talma haga la correccion o en el peor de los casos que la aduana acepte la
correccion y notifique, la molestia aumenta al ser la segunda o tercera vez que la aerolinea
trabaja de tal manera, en los casos que las aerolineas tengan codigo ZZ, quiere decir que ante
SUNAT la aerolinea no tiene un cddigo propio ya que no siempre hay vuelo de esta aerolinea,
SUNAT le da el codigo ZZ el cual usa para hacer su transmision, de haber un error en su
transmision el proceso demora mas, ya que para presentar expedientes la carta debe ser firmada
por el representante legal, el cual no esta en la aerolinea, todo esto mediante pasa el plazo de los

30 dias luego del embarque que da la Sunat para regularizar la dua de exportacion definitiva, el
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cliente debe soportar todo esto, en casos extremos el cliente puede solicitar al agente no trabajar
con tal aerolinea, inclusive de no poder regularizar se puede llegar a tener una multa la cual la

aerolinea deberé pagar.

Por ultimo se debe tener en cuenta que la elaboracion del EDI es un trabajo mon6tono y muy
repetitivo, con el cual se debe ser muy minucioso hay correcciones por un espacio, una “s” un
apostrofe, etc, el GHA debe hacer sus funciones y ademas elaborar esta plantilla edi, el error
humano en este tipo de actividades es muy comun, actualmente no se cuenta con un sistema que
restringa los errores humanos o de sugerencias de cuél es la opcion correcta, por eso seria idoneo
tener un sistemas poken yoke, a pesar de tener los datos ingresados, desde un inicio por el agente
de carga, se vuelve a escribir por la aerolinea toda la informacién nuevamente, si el proceso
estuviera automatizado los errores serian menores y el GHA tendria mas tiempo para otras cosas

en vez de estar haciendo un trabajo en el cual es muy facil equivocarse y de errar puede traer

malas consecuencias.

2.2 Formulacién del problema

¢Cdmo automatizar el manifiesto de carga aéreo de exportacion de las aerolineas en TALMA sa?
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Capitulo 11

3. Objetivos, delimitacion y justificacion de la investigacion

3.1 Objetivo General y especificos

Objetivo General

Automatizar el manifiesto de carga aéreo de exportacion de las aerolineas en TALMA sa

Obijetivos especificos,

1. Tener informacién correctamente ingresada por los agentes de carga.

2. Contar con un sistema que genere automaticamente una plantilla EDI

3.2 Delimitacion del estudio
El Proyecto se llevara a cabo en Talma SA, sede Lima, Callao, empresa que da servicios a las

aerolineas para la transmision, durante el 2018.
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3.3 Justificacion e importancia del estudio.

La automatizacion de este proceso, va a permitir tener una mejor operacién en muchos
aspectos, una vez que el proceso de automatizacion se ha implementado y depurado, las
operaciones se repiten de forma idéntica continuamente, al alcanzarse la repetitividad es posible
ajustar el proceso logrando niveles 6ptimos de calidad, eliminando de esta manera el error
humano, que es habitual en este tipo de operaciones, asi se evita las correcciones de manifiesto
tanto via correo como via presentacién expediente de la aduana, ganando tiempo para el GHA, y

el area de edi.

el nuevo sistema tiene una disponibilidad de 24 horas al dia, los ingresos a talma se hacen las 24
horas del dia, las aerolineas Unicamente tienen personal para atender su vuelo en el horario que el
avion llega, KLM tiene personal en el dia y noche, mas no en la madrugada, Air Canada tiene
personal de madrugada, mas no de dia y noche, en su caso a lo largo del dia se podria ir haciendo
el ingreso de informacion a la plantilla EDI, pero no es posible, en cambio los servidores pueden

trabajar de dia y noche sin necesidad de descansar.

Se reducen los trabajos rutinarios, que no necesitan mano de obra especializada ni conocimientos
profundos, este proceso facilmente lo podria realizar una computadora bien programada, la
revision de la plantilla si lo deberia hacer el personal de talma, asi como otras actividades de

mayor valor agregado.

Aparte se obtiene un conocimiento mas detallado del proceso, mediante la recopilacién de
informacion y datos de estadisticos del proceso, de haber fallas en el proceso el sistema
informético brinda una trazabilidad, de manera que de haber otra fuente de errores en el proceso
que no se haya detectado hasta el momento, se podra identificar y tomar medidas del error ya que

todo serd via sistema.
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Este proyecto aporta un nuevo punto de vista sobre la elaboracion de las tareas en talma, la
automatizacion se usa Unicamente para ciertos procesos actualmente, pero se podria usar para

proyectos nuevos gque sean sugerencias de un trabajador como es el caso del proyecto.

Al fomentar la participacion de los operativos en los procesos de automatizacion se puede tener
un punto de vista completo y exacto sobre las mejoras, ya que incluso los auditores de mejora
continua, procesos, etc, no saben completamente el proceso y lo que hacen para mejorarlo es
primeramente conocerlo a fondo para esto hacen entrevistas a los duefios del proceso, entonces
hay una area de mejora continua que vela por el cumplimiento de los estandares 1SO, y otras
certificaciones que se tengan, ya son duchos en el tema, pero tienen que centrarse en las
recertificaciones y otros trabajos, si el operario diera una propuesta de mejora de su trabajo con
el apoyo del equipo se podria concretar la mejora, haciendo el trabajo mas simple con menos

defectos y con mayor rapidez de ejecucion.

Este proyecto de investigacion es idoneo de realizar ya que en el momento se tiene varias areas
estructuradas y organizadas que pueden apoyar en el proyecto de diferentes maneras, Talma
también le brinda servicio a agencias de carga de inhouse, lo que quiere decir que hay personal
de talma trabajando para la agencia de carga, entre las funciones de este personal, esta la de
ingresar la carga, en otras palabras llenar el talmanet, el area encargada de hacer las
transmisiones ante la sunat es parte de talma y los estibadores encargados de preparar la carga
para el vuelo también, por Gltimo el Gha es de talma, he citado cada uno de estas areas ya que
todas conforman la parte operativa del proceso, ahora para complementar se tiene el area de
sistemas integrados de gestidn, que vela por las certificaciones y tienen amplia experiencia en la
mejora de procesos, también se cuenta con el area legal la cual es responsable de velar por la

actualizacion de las normas legales y resolver las denuncias y problemas que se originan en
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talma legalmente, esta &rea también debe velar por comunicar a cada area los cambios en la ley
general de aduanas, su reglamento o cualquier norma relacionada con sus actividades, esta area
legal es fundamental ya que se necesita saber los cambios en el proceso del manifiesto de carga y
la transmision del depdsito temporal, para poder hacer la modificacion respectiva en el sistema,
recordar que el cambio de esta ley es muy dinamico siempre para teniendo modificatorias he ahi

la importancia de esta &rea.

Sin embargo los actores principales de la implementacién y modificacion es el area de sistemas,
el cual creo el Talmanet y tiene amplio conocimiento sobre su funcionamiento ya que talmanet

no solamente hace la funcidn de reservas, sino también guarda documentos, hojas de pesos, etc.

Estas areas tienen la experiencia necesaria para poder implementar este tipo de proyectos, es mas
ya se han implementado otros proyectos informaticos, la diferencia vendria a ser que se tendra la
comunicacion de un equipo multidisciplinario el cual tiene diferentes puntos de vista lo cual hara
el sistema mas completo y dinamico para evitar errores y tener mejoras, aparte al no crear un
sistema nuevo se va a usar la capacidad instalada las maquinas y los servidores para poder
procesar la informacion, y en vez de crear un sistema nuevo desde O Unicamente se va a
modificar el sistema ya actual para incrementar una opcion la cual de una plantilla EDI elaborada,
ahorrando dinero y problemas como que el usuario se acostumbre a un nuevo sistema y prefiera

usar el antiguo, quejandose por el cambio, evitamos asi disgusto del cliente.

Con estos cambios se plantea resolver una serie de problemas, los GHA, actualmente estan
sobrecargados por las actividades, debido a que hay mucha carga de trabajo paran en constante
estrés, ademas cada cierto tiempo la aerolinea les aumenta la carga de trabajo ya sea por nuevos

controles que la misma aerolinea solicita o por temporada alta o las vacaciones de un compafiero
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siempre trae sobrecarga de trabajo para poder acabar con su parte de las obligaciones, con este

proyecto se puede aminorar el nivel de trabajo y estrés que siente el personal.

La carga siempre ingresa a toda hora del dia por lo cual siempre debe haber personal inclusive en
la madrugada, pero este proceso resta considerable tiempo, por eso al automatizar se puede ganar
en tiempo para poder agilizar el ingreso de carga o en su defecto si se tiene tiempo libre se puede
hacer que el trabajador haga otras tareas en las cuales necesariamente se necesite el cerebro
humano o en su defecto puede salir antes de su hora, este punto es importante ya que en Talma
las aerolineas tratan de evitar las horas extra ya que el motivo principal por el cuale se contratan
los servicios de Talma por parte de las aerolineas no es por la calidad de trabajo sino por el bajo
precio que se cobra en relacion a otras services, por lo tanto en caso se haga una hora libre en vez
de pagar se puede hacer el canje para salir antes, ya que la automatizacion aminoro el tiempo del

proceso.

Por ultimo el cliente esta todo el dia batallando con los agentes de carga, aduanas, verificando si
de verdad se transmitié la informacion a la Sunat, etc. Cualquier recargo que sufra la operacion

intentaran recargarselo a el a pesar de tener la responsabilidad o no.

Si a esto le sumamos el procedimiento por correccion via expediente el cliente va a quedar

sumamente fastidiado.
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Capitulo IV

4. Formulacion del Disefio

4.1.Disefio esquematico
Se ha divido en 4 apartados, analisis de situacién y creacién de equipo, sistema de recompensas

para clientes, redisefio del talmanet, puesta en prueba y auditorias.

Andlisis de

Sistema de Puesta en

situacion, Rediseno del
pruebay

auditorias

recompensas

. talmanet
para clientes

creacion de
equipo
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Para el éxito de este programa se tiene pensado realizar primero un analisis de la situacion y
la creacion de un equipo el cual estard a cargo de la implementacion del proyecto, esto permitird
tener una planeacion antes de lo que se debe hacer al conocer el estado general de la situacion, al
tener diferentes puntos de vista de cada miembro se podra tener una vision mas amplia para

complementar el redisefio del talmanet.

El principal problema actualmente es que los datos se ingresan errbneamente, por eso se debe
concientizar mediante un sistema de recompensas a los agentes para poder tener una informacion
correcta de lo contrario no se podra implementar el proyecto, luego se debe redisefar el talmanet
el area de informatica debe hacerlo mediante los principios del poken yoke para inducir a los
agentes de carga a que pongan la informacion correcta sin poder equivocarse, por ultimo se
deben realizar las pruebas antes de poner el aplicativo a disposicion de todos para asegurarse que

todo marcha correctamente y mediantes las auditorias, seguir buscando mejoras en el sistema.

4.2.Descripcion de los Aspectos basicos de Disefio

Analisis de situacion y creacion de equipo
Ingenieria del proyecto

Para que nuestro sistema pueda funcionar actualmente se tiene la siguiente tecnologia, en las
computadoras de los GHA se tiene el programa Excel mediante el cual se crea el archivo edi, el
area edi tiene el programa dado por el proveedor DSI, el cual actia como VAN, enviando toda la

informacion a la Sunat, estos equipos no serian afectados.

El &rea de servidores para el Talmanet es lo que va a cambiar para realizar las pruebas iniciales
se ha calculado que con la capacidad instalada es suficiente, ya que Unicamente se dara el cambio

a una computadora en especifico para la simulacién, pero ya cuando se implemente se debe
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calcular si se debe adquirir mas servidores o repotenciar los actuales, esto dependera del grado de
congestion que tengan los servidores para guardar la informacion de todas las aerolineas, con los
datos que se tienen actualmente se calcula que se necesitaran dos servidores adicionales para

poder almacenar todos los datos, pero la puesta en marcha brindara la informacion final.

También se tendré el costo del personal el cual se debe calcular segun las horas de las reuniones
y sus sueldos, la capacitacion se dara en las reuniones y se elaborara un afiche para la adicion de
la funcion en el talmanet y un comunicado para el sistema de recompensas, también se debe

calcular estos costos.

Administracion del proyecto

Se formara un comité integrado por las areas: legal, sistemas, gha, exportaciones y calidad,
estas deberan elegir 1 representante para asistir a las diferentes reuniones que se van a realizar a

lo largo del proyecto.
Parar las reuniones se debe tener en cuenta

Tener claro el proposito: la implementacidn de un sistema automatizado para la transmision
del manifiesto de carga, se enviara informacion previa a la reunion para que los participantes

lean, garantizando discusiones inteligentes y fundamentadas.

Esta informacion incluye los temas y el orden con el que se trataran, el horario de inicio y
finalizacion de la reunion y el lugar donde se realizara, la informacion sera repartida via correo
electronico, esto es importante ya que en Talma el personal suele trabajar en horario rotativo, lo
que puede dificultar la atencion a las reuniones y los jefes siempre estan ocupados o les surgen

imprevistos,
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En los casos que un asistente no pueda ir a la reunion, y esto imposibilitard la toma de decisiones,
la persona que va a faltar debe mandar un reemplazo, si no puede ir otra persona entonces se
debe tomar las decisiones sin la persona, pero si los inasistentes son mas del 30% entonces se
debe suspender la reunion, y tomar medidas para que este inconveniente no vuelva a suceder,

como flexibilidad en los horarios o en el extremo hacer reuniones virtuales.

Se debe seleccionar “una cabeza” o lider, tener en cuenta que éste no necesariamente debe ser la
persona con mas autoridad, sino alguien organizado, con capacidad para garantizar la
sistematizacion y oportunidad del proceso de acuerdo de agenda, fecha, hora y lugar y
seguimiento de la asistencia, el lider va a desarrollar la minuta de la reunion, la cual tiene que ser
enviada a los participantes enseguida de finalizado el encuentro via correo y solicitar los cambios

y comentarios que aseguren gque quede asentado todo tal cual se dijo.

En la reunién luego de tocado todos los temas se debe acordar la agenda de temas de la préoxima
reunidn, es una buena manera de asegurarse de que a todos les quede en claro para qué volveran
a encontrarse, cuanto mas especifica sea la descripcion de los temas, mejor, también se debe
distribuir responsabilidades a cumplir por los participantes de aqui a la proxima reunion y con

respecto a los temas a presentar.

Se deben sostener las decisiones que se tomaron en las reuniones anteriores, recordar al grupo los
acuerdos consignados en las minutas y sefialar cuando alguien intenta incorporar un elemento
nuevo, no se trata de descartar aportes si son relevantes: significa sefialar que debe ser

incorporado siguiendo los procesos previamente acordados.
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Andlisis de sensibilidad

Los trabajadores aceptan el plan, sin embargo puede que haya cierta reticencia ya que algunos
piensan que a la larga los procesos van a hacer mas automaticos y no se va a necesitar personal,
si bien es cierto que la tendencia de todas las empresas es que a la larga se reduzca el personal y
se reemplace con maquinas, esto se dara en un futuro lejano, y puede que las leyes quieran
regular este cambio, por lo tanto los trabajadores deben estar tranquilos, cada miembro del
comité debe explicar a su area respectiva los beneficios de este cambio, en realidad ese proceso

va a tomar poco tiempo ahora y en cambio les va a traer beneficios.

Lo que sucede es que dado que la automatizacion no serd completa en este nivel luego de tener la
plantilla EDI realizada, se tendra también que aumentar los datos de frio aéreo y de los correos,
ya que no se tiene su informacion en el talmanet, aparte necesariamente el GHA debera chequear
que los datos estén correctos campo por campo ya que de haber errores la aerolinea sera
responsable de la transmision, por eso es necesaria parte humana e irreemplazable en este
proceso por la responsabilidad legal que tienen las aerolineas, ya que de fallar habra multas de

por medio.
Sistema de recompensas para los clientes.

El ingreso de la informacidn se hace mediante la reserva que los agentes de carga realizan,
dado que los agentes de carga son indiferentes hasta cierto grado de si los datos estan bien o mal
entre el warehouse y la guia aérea, se debe concientizarlos sobre el beneficio que hacer el
correcto ingreso de informacion supondria para Talma y para ellos esto se hara mediante un

sistema de recompensas.
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El sistema de recompensa se dara mediante puntos por cada agencia de carga dado que talmanet
tiene un usuario por cada agente de carga, talma podréa conocer el puntaje de cada una, los puntos

servirén para dos cosas, preferencia en la atencion y descuentos.

Por cada 3 reservas hechas correctamente en relacion a la guia aérea, se obtendra un punto, si se
hace mal la reserva se perderad un punto, los puntos se podran canjear por preferencia a la hora de
ingresar la carga, por un punto se podra pedir que se adelante un puesto de espera hasta 3 puestos

como maximo por hora, cada vez que se use esto se perdera un punto por puesto.

Para poder canjear los puntos por descuentos se deberan tener 5 puntos estos descuentos pueden
aplicar a todos los servicios que se tengan con la agencia quiere decir que aplica a los conceptos

de importacion también.

Con esto se generara un interés por parte del agente de carga para hacer un correcto ingreso de
informacion, en caso los agentes cuenten con ideas para poder mejorar el sistema, podran hablar
con las sefioritas del area de transmisiones o dejar sus ideas en la caja de sugerencias, se debera
medir luego de esta implementacion si efectivamente se esta cumpliendo el objetivo y si se

aumento la conformidad de los agentes, caso contrario se tendra que revisar.

Redisefio del talmanet

Se debe tener en cuenta que ya se tienen los sistemas Talmanet, Hermes, Sitradi, Talmanet se
usa para que los agentes de carga hagan las reservas y es donde las aerolineas obtendran las
plantillas edi, Hermes el sistema con el que el almacén trabaja para la elaboracion de la hoja de
peso, y Sitradi el sistema con el cual el area de transmisiones procesa los datos de la reserva y

lanza la informacidn a la sunat para que les den canal.
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Las aerolineas por default tienen acceso a Talmanet, por esa razon en vez de crear un nuevo
sistema desde cero, se debe aprovechar los recursos existentes y crear una opcion adicional en el

talmanet la cual permitira tener automaticamente la plantilla edi por cada aerolinea.

Este recalculo en el sistema necesitara nuevos servidores o mayor velocidad para procesar la
cantidad de datos, se debe pedir proformas a los proveedores VAN por el aumento del servicio,

para calcular el gasto a realizar.

Se deben calcular los beneficios, por eso se puede tener en cuenta la experiencia de otras
empresas que hayan implementado la automatizacion del EDI, como agencias navieras, 0
consultar a la SUNAT, se puede preguntar una comparacion en la demora del EDI antes y luego

de la automatizacion para poder hacer un benchmarking con estas instituciones.

Para tener un analisis méas concreto se debe calcular el tiempo promedio que se toma por cada
linea aérea, cronometrando los tiempos y sacando un promedio por cada uno, asi como
cronometrando el trabajo en el area de transmisiones, cuando ya se tenga implantado el sistema
se debe volver a medir esto para poder tener el tiempo real ahorrado y eso se debe multiplicar por

la cantidad de trabajadores y horas ahorradas para saber el ahorro econémicamente hablando.

Pero también habra una mejora mucha mas dificil de medir y mas subjetivas la cual es la
percepcion de los trabajadores para con la empresa, los trabajadores sufren de estrés dado que
Talma es una empresa grande con muchas tares por realizar y algunas personas trabajan en
horarios rotativos, por lo cual pueden estar sufriendo de estrés, justamente a ellos le conviene
este sistema ya que se ahorrara tiempo, siempre y cuando el area este de acuerdo se podra canjear

las horas extras realizadas por salidas antes para compensar las horas.
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Aparte al tener méas tiempo el personal podréa realizar méas tareas como por ejemplo apoyar a sus
compafieros haciendo la cantidad de trabajo sea menor para todos por igual y volviéndolos mas

eficientes.

En la fase de planificacion preliminar deben establecerse, los flujos de informacion afectados
por el sistema por ejemplo el area de transmisiones es el area que canaliza la informacion de las

reservas, los GHA las guias aéreas y los agentes de carga ingresan la informacién de la reserva.

Sin embargo es comin que el sistema colapse en temporada alta dada la gran cantidad de
informacion a procesar y al hacer que esta informacion vaya a otro sistema puede que en un
principio se genere mas colapsos por eso se debe calcular el impacto en un principio haciendo las
pruebas en una computadora, luego aumentando de uno a uno para que no haya colapsos y
teniendo un equilibrio, de esta manera se podra tener calculado la cantidad de informacion a

procesar sistematicamente y se podra tomar medidas al respecto.

En relacion con el impacto que el EDI tendra en la organizacion, se aprovechara la oportunidad
para redisefiar procesos de trabajo en este caso anular la entrada de datos manuales de la
mercaderia ingresada en talma, el excel se generara automaticamente con los datos de
transmisiones, reduciendo el tiempo de trabajo para los GHA, sin aumentar carga de trabajo a

otras areas Unicamente el uso de recursos informaticos.
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En la fase de desarrollo se tendran corno objetivos primordiales:

- Cubrir las necesidades técnicas, nuevas computadoras o repotenciar los servidores,

modificacion del talmanet y creacion de redes que el sistema va a generar.

- Establecer y cubrir las necesidades de formacién y documentacion del sistema, esto incluye la
capacitacion por parte de los creadores del sistema a los “lideres de cada area” los cuales van a

trasmitir el conocimiento a sus areas.

- Establecer funciones de control que permitan garantizar que el sistema cumpla con sus

objetivos.

Esto se podra hacer mediante el registro de la informacién que fue correctamente ingresada en el
talmanet o no, para esto a la plantilla edi actual se ingresara una casilla adicional para registrar
esta informacion con un comando si no, por lo tanto el edi debera subir esta informacion al
talmanet subiendo el archivo Excel, y con esto se podra verificar si la informacion del warehouse

tiene relacion con la de la guia aérea o no.
Puesta en prueba y auditorias

Se recomienda que la puesta en marcha del sistema comience por la realizacion de una prueba
piloto, para esto se deberia escoger una aerolinea con gran cantidad de vuelos, un personal del
area de manifiesto y 10 inhouses en diferentes agencias de carga, la cantidad de inhouses es
grande ya que la perspectiva del sistema de recompensas y de los cambios del talmanet variaran
dependiendo de cada uno en cambio con la opinion de una aerolinea y un personal de
trasmisiones basta para la prueba, ya cuando se concretice el programa las demas aerolineas y
personal podra dar su punto de vista y se podra hacer modificaciones dado que se seguira en

prueba, pero para ir de a pocos primero se esta seleccionando una muestra pequefa.
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La prueba piloto es fundamental ya que se tiene un area de informéatica en Talma y no es
necesario contratar personal externo lo que seria mas costoso a su vez esta area ya conoce a las

demas debido a que las areas llaman por mesas de ayuda y el personal va en su asistencia.

El 4rea de informatica ya tiene experiencia en la implementacién de proyectos de esta indole
haciendo que la comunicacion y el intercambio de ideas sea mas fluida en las reuniones o visitas
posteriores que el area decida, se ocuparan 3 personas para la realizacion de este paso

dependiendo de qué tan rapido la gerencia quiera que se realice el cambio.

Se debe Identificar el defecto potencial o literal para poder tener una perspectiva de cuales son

los problemas que actualmente se tienen.

¢Qué ocurre? Los datos que se ingresan a la reserva de ingreso, discrepan con los datos en la

guia aérea final.

¢Desde cuando ocurre? Desde que el agente de carga ingresa la informacion, se hace la

trasmision por parte del almacén ante la aduana y se crea el warehouse.

¢Con que frecuencia aparece? 3 de cada 10 reservas tienen discrepancias con la guia aérea final.

¢Qué efecto genera? Actualmente no se podria implementar una automatizacion ya que primero

se debe hacer que los datos las reservas coincidan con los de la guia.

¢De qué manera afecta las especificaciones del proceso/producto? El warehouse sale errado y

Se debe modificar para regularizar ante aduanas, lo que genera una demora innecesaria para el

cliente.

Pero esto es simplemente tener los sintomas si se quiere arreglar las cosas se debe tener las

causas para poder contrarrestarlas, para poder llegar a la raiz del error que origina el defecto,
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para esto se utilizé el método de los 5 porqués. El que consiste en preguntar por qué 5 veces para

encontrar la causa de los problemas, se eligio por su rapidez y sencillez.

¢Por qué la informacion del warehouse no coincide con la de la guia final?

Porque hay errores de tipeo en la pre guia o informacion errada.

¢Por qué hay errores de tipeo?

Porque el personal tiene muchas operaciones al dia y estan cansados, ademas el cliente puede

solicitar cambios después.

¢Por qué el cliente solicita cambios?

Porque ha dado informacion errada en respecto a su consignee o descripcion de su producto.

¢Por qué los clientes dan informacion errada?

Porque su cliente les da una informacion y el cliente no revisa en los portales correspondientes

que la informacion sea verdadera o este correcta.

¢Por qué el cliente no verifica la informacion?

Porque alegan que es responsabilidad del cliente final dar la informacién correcta.

Con esto nos damos cuenta que los errores vienen derivado de dos motivos principales el
personal esta cansado o que el cliente no se preocupa por verificar la informacion al ingresar la

carga, dado que es facil modificar el warehouse y el costo no es significativo.

Sin embargo un consignee errado puede provocar problemas en el retiro de la carga en destino,
en extremo se puede haber puesto un nombre incorrecto en el cosignee, normalmente la aduana

de destino solicita una carta del proveedor en este caso el exportador indicando cual es el
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consginee correcto, de tener husos horarios diferentes la demora se alarga y se perjudica al

cliente final.

El agente de carga y el exportador manejan informacion que normalmente cambia tal como el
consignee y la descripcion del producto tales son variables no controlables, sin embargo se puede

disefiar un sistema para que les sea complicado tipear mal.

Modificacion del Talmanet usando la técnica del Poka-Yoke

Se debe disefiar un sistema en el que se alerte de posible error al momento de ingresar la
informacion o no se pueda cometer un error, para ingresar el shipper se usa el nimero de ruc, los
pesos y bultos deben jalarse de la transmision ante aduanas la cual lo hace el area de trasmisiones
mediante el sitradi, el almacén siempre va a ser talma y aeropuerto de origen lima, asi que para

€s0S campos no hay problema.

Ahora los campos, consignatario y descripcion si son susceptibles de errores para esto se puede
crear un sistema de sugerencias a la hora de hacer el consignatario como un autocompletado
opcional, que va a depender del historial del exportador por ejemplo si se pone brink, van a soltar
las opciones brink delhi o brink france por ejemplo, estas opciones quedaran grabadas de las

reservas anteriores, por eso saldran mas opciones a medida que se hagan diferentes ingresos.

Otro inconveniente seria la descripcion ya que en la dua hay varias dependiendo del nimero de
series, la guia engloba el contenido y suele estar en inglés y el del warehouse indica un item
anico descrito en espafiol, por lo tanto es necesario que al hacer la reserva haya un campo
adicional para poder ingresar la descripcidén que va a ir en la guia aérea, también se implementa
un sistema de opciones, el cambio serd minimo y los agentes podran facilmente entender como

se usara la nueva opcién.
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En caso el agente de carga tenga dudas, sobre los nuevos campos, el talmanet automaticamente
al mostrar la pantalla de ingreso enviara una alerta indicando los cambios del sistema el campo
adicional, anteriormente se enviara un comunicado via correo a las agencias alertando de este
cambio y si el agente tiene dudas puede preguntar a atencion al cliente, la reserva de espacio en

el almacén no se va a aceptar sin haber completado todos estos campos.

Puesta en pruebas y auditorias

Se necesita un periodo de prueba y adaptacion, se hara mediante una muestra, asi se medira la
eficacia de este método y se podran corregir posibles errores antes de poner la aplicacion al

alcance de todos.

Revisar el desempefio

Al principio este se debe medir mensualmente, y luego anualmente dependiendo del nivel de
éxito, se debe mejorar los errores y mejorar las sugerencias que aparezcan en el sistema, al final
se deberd seguir buscando maneras de mitigar los errores para poder mejorar el sistema las
auditorias se deberan realizar con personal externo y se haran una vez al afio, involucrara a todas

las areas participativas.



Disefo del sistema:

Pantalla de ingreso:

Vﬂ TalmaNET b y [Q . TalmaNET :.

C | ® No esseguro | www.talmanet.com.pe/s

Talma

Bienvenidos a TALMANET, portal extranet disefiado para que los
dientes puedan consultar el tracking de la carga y obtener

documentos relacionados a su servicio en linea.
INICIO DE SESION
Usuario:

Contrasefia:

Escribe el Cédigo de la

imagen:

Type the code from the image

.
¢

11:49 a.m.

A [ @ )
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Ingreso a la reserva:
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Ingreso de reserva:

'ﬂ TalmaNET

&« c | @ www.talmanet.com.pe/sites/talma/new/(S(q131phuxamseyerjmkyakyy0))/Main.aspx#entryRequestForm1 Tr | :

ENTIDADES

Inicio » Exportaciones = Solicifud de Ingreso

2: Filtros de Basqueda

AWB: Agente: L Aerolinea: L
F.Ingreso:  18/02/2018 =) F. Ingreso{Hasta): | 13/02/2018 =)
{4 Buscar & Reiniciar @ Nueva Solicitud H) Exportar Excel
=: Resultado de la Consulta Nota: La bisqueda obtiene resultados en un rango de 90 dias
SOUCTUD AWE HAWE LLEGADA ESTIMADA EXPORTADOR AEROLINEA DESTINO BULTOS PESO DESCRIPAON

La busqueda no obtuve resuliados.

E| E| D E| frostes 0 ftems in 1 pages
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Llenado de reserva:
’ TalmaNET

« C | @ www.talmanet.com.pe/sites/talma/n

amsEverinkeva ko
wixgmseyerjmiyakyy

ain.aspx¥entryR arm ]

B Solicitud de Ingreso

4
Datos de Guia Visor del PDF
Anrolinea: - L HAWE:
Contenido warehouse
AWE: Nro Bultos:
Consignatario: Posolkg):
Contenido:
Solicitud
Exportador: L Destino: | Y
Doc. Agente: DNI Agencia: . L
e P T -
Ted. Agente:

b Grabar | Sakr




109

Sugerencias de entrada:
Vo ~ N e == -
(S phuxg imiyalkyy0))/Mainaspx#flights3 or 1r

www talmanet.com.pe/sites/talma/m

= C | @ No es seguro
I Solicitud de Ingreso =
Datos de Guia Visor del PDF
Aerclinea: -~ L HAWE:
Contenido warehouse
Awe: Mro Bulos:
Cﬂiinﬂﬂmﬁﬁ’-[a FIEIAS 75O Fesc{kg):
Contenida: | El PIEZAS 750 SPA
Solicitud
Exponador: L Destino: - |k
Droc. Agente: D Agencia: - L
N S
Tel. Agente:
e T - =2 S e

el Grakar = Sakr
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Generacion de reporte Excel

~ - - T
K|[d 9 - -5 4 KLM 24-05-2017 - Microsoft Excel =Er| = |
Archivo Inicio Insertar Disefio de pagina Farmulas Datos Revisar Vista Programador [~} e o B E3
5 P Grabar macro i— |‘\.§_'1 * [ Propiedades E % Propied & la asignacion :ﬂlmportar é'ﬁ
== (+] =t % LN (i
=0 ﬁ Usar referencias relativas — 2 Q;J\-’er cadigo 3,1.'_).] Paquetes de expansion e Exporta |_":}
Visual Macros X Complementos Complementos | Insertar | X B Origen . o Panel de
Basic /A1y Seguridad de macros COM - Disefio # Ejecutar cuadro de didlogo “¢ Actualiza 5 documentos
Codigo Complementos Controles Modificar
16 - fe | v
A B C D E F G H 1 1] K L M :
1 |
2 CAMPOS OBLIGATORIOS PARA EL ENVIO DE INFORMACION DE EXPORTACION A ADUANAS (EDI)
3
4 Aerolinea: KLM H® DE MAMNIFIESTO: 2[}17-1489‘5
5 Codigo Aerolinea: KL Cantidad de Documentos de Transporte: 33
6 N°® Vuelo: " T44 Responsable de Reporte: CALLE CAMACHO
7 N* Matricula: PH-BVP Pais Bandera: NL AMSTERDAM
g Fecha de Vuelo: 24/05/2017
9
A a Codigo Depdsito; ;Reservay
I IEEITETER AR Embarcador Consignatario TR puerto Contenido Pes Peso (kgs) Temporal de “aws
Transporte Origen Destino salida correlativa?
10 i
07473631143 | REPSOL MARKETING S.A.C.| KLM ROYAL DUTCH AIRLINES |  PELIM NLAMS | COMBUSTIBLE PARAUSOENLA | )57 98625.00 9998 i |w =
1 PROPIA NAVE
COMPLEJO
07456224114 AGROINDUSTRIAL BETA IMPORT DIRECT SERVICES PELIM NLAMS FRESH GREEN ASPARAGUS 133 798.00 3454 e | W
12 S.A.
CLI PROYECTOS S.A.C.! | VCK LOGISTICS AIRFREIGHT CONSOLIDATED CARGO
o | 70T cARGO WORLD PERU SAC BV PELIM NLAMS | ATTACHED AIR CARGO MANIFEST.| ' 304.00 U L g
INTERNATIONAL FREIGHT COMNSOLIDATED AS PER ATTACH )
- 07456220894 SHIPPING SAC Z00 LOGISTICS BV PELIM NLAMS CARGO MANIEEST 1 4.00 3507 El v
COMERCIALIZADORA DE
METALES LUZ SOCIEDAD s v
07457517390 COMERCIAL DE AJ GOLD & SILVER REFINERY PELIM INDEL GOLD DORE[?:.E;{{;'\U} (BARRAS 3 45.00 3507
RESPONSABILIDAD )
15 LIMITADA &
M 4 » M| EDI - Hojal %3 nEN [ | 0|

pilo =N [EEEE e, 3

1 02:13 p.m.
E O al 0 oao1s




Capitulo V

5. Prueba del disefio
Para poder probar se hizo simulaciones entre los actores del proceso y los agentes de carga
se hicieron encuestas y entrevistas dirigidas a los duefios del proceso sobre la implementacion

del sistema la cual arrojo los siguientes datos.

. El sistema de sugerencias puede llevar a errores dado que por rapidez el agente de carga puede

optar por una opcion errada en vez de analizar cual es la correcta.

. Las aerolineas pueden estar reticentes a llevar esto a cabo ya que esto incrementaria el costo

que pagan por el talmanet.

. El tiempo que se ahorraria si seria considerable en relacion al proceso manual que se tiene

actualmente.

. Dado que es comln que el sistema de transmisiones sufra fallos, es posible que en tales

situaciones se pueda perder informacion o tener informacién mal procesada.
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. El proceso de implementacion de la adicion de este sistema a talmanet no demoraria méas de dos

meses.

. El &rea de transmisiones si muestra cierta molestia ya que debe revisar los datos a profundidad

y no estan acostumbrados a hacer eso con carga seca.

. La politica que se piensa incluir esta en lineamiento con las demas certificaciones y se podria

implementar en otras areas.

. El sistema poke yoke se puede implementar en otras areas de la empresa con éxito.

. El personal tiene temor que a la larga el proceso sea totalmente autonomo y no necesiten

personal por lo tanto empiecen a despedir personal.
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Encuesta para conocer la percepcion del agente de carga sobre la implementacion del aplicativo

en talma net y politica de incentivos para evitar errores

Esta encuesta esta dirigida a agentes de carga con el prop6sito de conocer su apreciacion sobre
los cambios en el talmanet y la politica de incentivos para evitar errores.

Agradeciendo su participacion del desarrollo de la encuesta

Pregunta N° 1

Clave
Item Pregun -
te egunta Si No
1 ¢Esta de acuerdo con el sistema de 13 7
recompensas para evitar errores?

Grafica N° 1:
Sistema de recompensas

mSi ®mNo

Se observa que el 65% de la muestra esta de acuerdo con el sistema de recompensas para evitar
errores, pero el 35% esta en desacuerdo.



Pregunta N°2
Clave
: Pregun i
Item egunta P referencia para Descuentos | Otros
ingreso de carga
¢Cual seria un buen
2 incentivo para evitar 2 15 3
errores?
Grafica N° 2:
Incentivo
M Preferencia para ingreso de carga M Descuentos 1 Otros
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El 75% opina que un buen incentivo para evitar errores seria tener descuentos, 10% quisiera que
le den preferencia para el ingreso de carga, y el 15% tiene otras ideas como mejorar la atencion
al momento de la recepcion de la carga.
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Pregunta N°3
Clave
Falta de
: Pregunta informacion por | Descoordinacion Error d(_e
Item P . la agencia
parte de la del cliente de carga
aerolinea
¢Por qué motivo la reserva no
3 tiene la misma informacion que 14 4 2
la awb final?

Grafica N° 3:
é¢Por qué motivo la reserva no tiene la
misma informacion que la awb final?
¥ Falta de informacién por parte de la aerolinea

m Descoordinacion del cliente

m Error de la agencia de carga

El 70% opina que la diferencia entre la reserva y la awb final se da por la falta de informacion
por parte de la aerolinea, el 20% es por descoordinacion del cliente y el 10% por error de la
agencia.



Pregunta N° 4
i Clave
Item Pregunta .
J Si No
¢Piensas que los cambios en el
4 - : 17 3
sistema van a evitar errores?

El 85% opina que los cambios evitaran errores, el 15% opina que los cambios no van a evitar

errores.

GraficaN’° 4:
éLos cambios evitaran errores?

mSi ®mNo
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Pregunta N° 5
i Clave
Item Pregunta Féciles de | Dificiles de
entender entender
5 Los cambios en el sistema son 16 4

Grafica N° 5:
Los cambios son

M Faciles de entender  m Dificiles de entender

El 80% opina que los cambios en el sistema son faciles de entender, el 20% opina que los
cambios son dificiles de entender.
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Encuesta para conocer la percepcion de los involucrados en la transmision de carga en Talma sa

sobre los cambios en el talma net

Esta encuesta esté dirigida a agentes de carga con el propdsito de conocer su apreciacion sobre

los cambios en el talmanet y la politica de incentivos para evitar errores.

Agradeciendo su participacion del desarrollo de la encuesta

Pregunta N° 1

item Pregunta

Clave

Aumentaran | Disminuiran

Con los cambios en el sistema, ¢Opina
1 que las correcciones por manifiesto 6
aumentaran o disminuiran?

14

Grafico N°6
éLas correciones de manifiesto
aumentarn o disminuiran?

B Aumentaran

B Disminuiran

El 70% opina que los cambios disminuiran las correcciones por manifiesto, el 30% opina que las

correcciones aumentaran.



Pregunta N° 2
. Clave
Item Pregunta _
Alto Econdmico
¢El Costo de implementacion de los
2 . . 9 11
cambios es alto o econémico?

Grafico N°7

¢El costo de implementacion de los

cambios es alto o econdmico?

H Alto ® Econdmico

El 55% opina que el costo de implementacion es econdmico, el 45% opina que el costo de
implementacion es alto.
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Pregunta N°3
p Clave
Item Pregunta
Aumentara | Disminuira
¢Con el sistema su trabajo aumentara o
3 L 5 15
disminuira?

Grafica N° 8:
los cambios en el sistema aumentaran o
disminuiran el trabajo

B Aumentara M Disminuira

El 75% indica que habra una disminucion del trabajo, el 25% indica que habra un aumento del
trabajo.



Pregunta N°4
p Clave
Item Pregunta
Répida Lenta
¢Opina que la transmisién de manifiesto
3 L " 12 8
sera mas lenta o rapida?

GraficaN° 9:
Velocidad de la transmision del
manifiesto

M Ripido M Llenta
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El 60% opina que la velocidad del proceso de manifiesto sera rapida mientras que el 40% opina
que la velocidad de la transmision serd lenta.



Pregunta N°5

Item

Pregunta

Clave

Si

No

¢Opina que el proceso es sostenible en el
tiempo?

14

El 70% opino que el proyecto es sostenible en tiempo, el 30% opina que no es sostenible en el

tiempo.

Grafico N° 10:

¢El proyecto es sostenible en el

tiempo?

mSi mNo
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Conclusiones

Las conclusiones son las siguientes:

1. La automatizacion trae eficiencia sin embargo se debe evaluar la los costos en relacion a
los beneficios para evaluar si en realidad la inversion econdmica, traera beneficio, no a

todas las organizaciones les convendra un plan de automatizacion como a Talma.

2. Los empleados pueden poner trabas a la automatizacion ya que a la larga las maquinas
van a reemplazar a los puestos de trabajo con funciones repetitivas y simples de realizar,
por esto se debe tener en cuenta este factor al momento de hacer un proyecto de este tipo

ya que el personal podria sabotearlo o podria afectar su desempefio directamente.

3. Dado a la cantidad de guias aéreas que manejan en conjunto las aerolineas a lo largo del
dia el ahorro de trabajo en horas hombre es mayor al costo del proceso, por eso les

resultaria mas econdémico.
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Recomendaciones

Las recomendaciones son las siguientes:

1. Se recomienda que el proceso de automatizacion del manifiesto no se quede solo en la
automatizacion de la plantilla EDI, sino que ya no sea necesario que una persona revise
los datos antes de la transmision, para eso se necesita estudios con mas profundidad e
involucrar mas al area legal.

2. Se debe revisar siempre los lineamientos de la Sunat, ya que puede que se tenga que
modificar la plantilla EDI de ser necesario, por lo tanto se tendria que remodelar la
aplicacion.

3. Es importante que se revise el desempefio de la evaluacion anualmente para mejorar el
disefio, e introducir mejorar, evitando mas errores.

4. Se debe incentivar el desarrollo de mejoras no solo de parte del area de calidad sino de
todas las areas ya que al conocer el proceso directamente son los indicados para proponer

mejoras.
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