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Resumen

El presente trabajo de investigacion titulado “SISTEMA DE PLANEAMIENTO DE
ESTIBA PARA BUSINESS & LOGISTICS S.A.C”, abarca el analisis, desarrollo e
implementacion de un sistema de planeamiento de estiba a partir del archivo
denominado BAPLIE.

El propdsito de la investigacion es determinar la influencia de un sistema de
planeamiento de estiba dentro de la empresa BUSINESS & LOGITICS S.A.C,
reduciendo tiempos y penalidades (costos), por el incumplimiento de tiempos y
procesos de estiba. Para efectos de la investigacion, el tipo de estudio empleado es
experimental, aplicado y el disefio de estudio pre- experimental, con una muestrade

35 registros de naves, la herramienta usada fue una ficha de observacion para

realizar las mediciones correspondientes.

Los resultados sefialan que el tiempo muerto de la nave en muelle antes era de unos
9925,71 segundos y luego de la implementacion fue en 4047,464 segundos, lo que
significa una reduccion de 45 % aproximadamente. El costo promedio por tiempo
muerto de las naves en muelle antes era de 202 650 ddlares, y ahora es de

114 275 ddlares aproximadamente, lo que indica una reduccion de 45%.

Asi, la investigacion concluye afirmando que el sistema propuesto mejora el proceso
de desarrollo del planeamiento de estiba, reduciendo costos y tiempos.

Palabras clave: Planeamiento de estiba, archivo Baplie, costos de desarrollo de

sistema.
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Abstract

The present work of investigation titled "SYSTEM OF PLANNING OF ESTIBA FOR
BUSINESSES AND LOGISTICS S.A.C", includes the analysis, the development
and the implementation of a system of planning of stowage from the denominated
file BAPLIE.

The purpose of the research is to determine the influence of the activity planning
system within the company BUSINESSES AND LOGISTICS S.A.C, reducing time
and penalties, due to non-compliance with the times and stowage processes. For
research purposes, the type of study used is experimental, applied and the design
of the pre-experimental study, with a sample of 35 ship records, the tool used was
an observation card to perform the corresponding evaluations.

The results indicate the dead time of the ship in the dock before 9925.71 seconds
and after the implementation in 4047.464 seconds, which means a reduction of
approximately 45%. The average cost for downtime of the ships in the dock was

202,650 Dollars, and now it is 114,275 Dollars approximately, which indicates a

reduction of 45%.

Thus, the research concludes that the system improves the process of developing

the stowage plan, reducing costs and times.

Keywords: Warehouse planning, Baplie file, system development costs.
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. INTRODUCCION



Existe una realidad problematica, un Sistema web o también suelen ser llamadas
como “aplicaciones web”, por definicion vienen a ser los que estan instalados y
alojados no sobre una plataforma o un sistema operativo. Sino que esta en la
nube sobre una intranet El aspecto que suelen tener son funcionalidades potentes
que brindan respuestas a casos individuales. Para esta Tesis se esta desarrollando
un “Sistema web para el planeamiento de estiba para un terminal portuario Lima —
Peru 2018”.

En la actualidad, el comercio mundial ha tenido un violento crecimiento, se
sostiene que el transporte maritimo representa el 90% del comercio mundial. La
industria del transporte maritimo es importante para mantener un nivel suficiente
de importaciény exportacion de mercancia (Malcom McLean 2017).

También se estima unas 50.000 naves de tipo contenedor implicados en el

comercio internacional..(Malcom McLean 2017)

Ademas, es evidente que el tamafo de los contenedores y los costes asociados
requieren una gestion comercial eficaz, que se refleja en rutas rapidas entre
paises lejanos (Servicios Oceanicos) y un numero finito de escalas portuarias
(Malchow, 2014). El tamafo de las marinas y sus costes de gestion repercuten
en las terminales de contenedores, que buscan la automatizacién para aumentar
la productividad (Martn-Soberdn et al., 2014); sin embargo, los puertos maritimos
deben mejorar continuamente sus sistemas para garantizar la gestion y el

almacenamiento cualificados de los contenedores.

La "estiba" o planificacion adecuada del movimiento de contenedores es
esencial para la eficiencia operativa de un puerto, sobre todo porque el tiempo y
el dinero necesarios para la carga y descarga de las cajas de contenedores son
significativos. Para evitar el atasco de las actividades, es crucial optimizar las

operaciones a través de etapas (Azevedo, 2018, Resumen - Articulo).

La planificacion de la prevision de un buque implica dos pasos. El paso
inicial lo lleva a cabo la naviera, a menudo conocido como plan previo. Esta fase
de planificacion previa optimiza las posiciones generales de carga de cada grupo
de contenedores (contenedores con el mismo POD, tipo, tamafo, estado y
altura) desde la perspectiva de la naviera para reducir la necesidad del barco.
Las restricciones se refieren sobre todo a la estabilidad del barco. El segundo



paso lo llevan a cabo las terminales de contenedores, a menudo conocido como
plan de terminales. Desde la perspectiva de la terminal de contenedores, esta
fase de planificacion optimiza longitudes de recorrido especificas y secuencias

de carga para terminales de contenedores especificas.

Sobre todo este contexto, se detalle los problemas especificos, que son:

PE1: ;De qué manera influye el impacto en el sistema que permitira reducir
el tiempo promedio de estadia de la nave en un 45 % en la empresa Business &
Logistics S.A.C.?

PE2: ;De qué manera el sistema permitira reducir el costo promedio de
estadia de la nave en un 45% en la empresa Busines & Logistics S.A.C.?
El objetivo general fue enunciado del objetivo general de Ia
investigacion. Los objetivos especificos fueron los siguientes:

OE1: Determinar si el impacto del sistema permite reducir el tiempo

promedio de estadia de la nave en un 45 % en Business & Logistics S.A.C.

OP2: Determinar si el impacto del sistema permite reducir el costo

promedio de estadia de la nave en un 45 % en Business & Logistics S.A.C.

La hipotesis general de la investigacion fue enunciada de la hipotesis general de la

investigacion. Las hipotesis especificas fueron los siguientes:

HE1: El impacto del sistema reduce el tiempo de estadia de la nave

en un promedio de 45% en Business & Logistics S.A.C.

HE2: El impacto del sistema reduce el costo de desarrollo promedio

en un 45 % en Business & Logistics S.A.C.



Una eficiente planificacién de la estiba, es uno de los factores mas
importantes para ahorrar el costo de transporte de las compafias navieras. Un
barco puede visitar varios puertos de contenedores durante un viaje, y los
contenedores se cargan en el barco desde algunos puertos aguas arriba y luego
se descargan del barco en los puertos aguas abajo. Si un contenedor de
destino que se va a descargar del barco no se guarda en la parte superior de
una pila, incurre en operaciones de reorganizacién, ya que el acceso a los
contenedores sigue elorden de arriba a abajo para cualquier pila. Todos
los  contenedores involucrados apilados sobre el objetivo deben eliminarse
temporalmente y luego volver a cargarse en la pila después de que el contenedor
objetivo haya sido descargado. Las operaciones de descarga / recarga de los
contenedores no dirigidos involucrados generan tarifas de cambio adicionales, asi
como el consumo de tiempo. Una estiba eficiente. La solucién para el barco
puede reducir considerablemente las tarifas de cambio en una ruta de transporte.
(Zhang, E., Mei, Q., Liu, M., & Zheng, F. (2018). Planificacion de Estiba en
Multiples Puertos con Minimizacion de Tasas de Desplazamiento. Scientific

Programming, Pag.1)

Dicho esto, se desarrollara y aplicara la presente tesis en un Terminal Portuario,
exclusivamente van a intervenir tanto el puerto como la linea naviera, que van a
dar paso a la realizacion de la operacion portuario a la que se menciona como

“Planeamiento de Estiba”.

Este rubro facilita a dichos actores con el propdsito de optimizar el patio, se

realizara una serie de pasos que debe cumplir el usuario.

1. Se importa un archivo BAPLIE version D95B que es la que utiliza el

mercado maritimo y que no cambiara en los proximos 5 afios.



2. Se verificala calidad de la informacion:

a) Que no exista contenedores duplicados.
b) Que no exista contenedores con las mismas posiciones y si existen

indicar el tipo de contenedor debido que unicamente los contenedores flat

pueden disponer de la misma posicion.

3. Una vez disponible, el usuario puede cargar posiciones en una bahia en forma
manual o posiciones en varias bahias en forma masiva (este ultimo punto con la

carga de posiciones y contenedores).

4. El usuario puede visualizar la informacién en un plano 2D bahia por bahia o en

el full cargo plan en el que se visualizan todas las bahias.

5. En caso exista un error en la data, lo edita en la lista de contenedores buscando

el contenedor especifico.

Todos los procesos importantes en esta tesis seran tomados de un Terminal
Portuario, la cual por dicho acuerdo de confidencialidad sélo llamaremos “Terminal

Portuario”.

Para investigar, conocer y desarrollar dicho proceso y problemas relacionados con el
‘Planeamiento de Estiba en un Terminal Portuario se realizd una previa
entrevista al gerente general de la empresa BUSINESS &
LOGISTICS S.A.C (Empresa que desarrolla un Sistema Integral de
Operaciones, para lo cual de aqui en adelante llamaremos SIO, para automatizar
y facilitar dicho proceso de un Terminal Portuario, resaltando
que el sistema a desarrollar sera durante la investigacion que busca integrar a

este sistema.

Segun Yifan S., Ning Z. y Weijian M. en su articulo, "El plan de estiba es el
componente clave de la planificacion de buques. afecta directamente a la gestidn
y navegabilidad del portacontenedores. La planificacion del almacenamiento en
la terminal se optimiza mediante la eficiencia de la terminal de contenedores, que
es el ultimo paso del plan de almacenamiento de contenedores. Coste terminal
segun plan previo. La planificacién de la estiba en la bahiade grupo es el problema
secundario mas pequeiio de la estiba terminal problema de planificacion Se

formuldé un modelo de planificacion de estiba de bahia de grupo para minimizar la



reubicacion, el movimiento de la grua y diferencia de peso objetivo que satisface

tanto al armadorcomo a la terminal de contenedores.

Segun Yifan S., Ning Z. y Weijian M. en su articulo, "El plan de estiba es el
componente clave de la planificacion de buques. afecta directamente a la gestion
y navegabilidad del portacontenedores. La planificacion del almacenamiento en
la terminal se optimiza mediante la eficiencia de la terminal de contenedores, que
es el ultimo paso del plan de almacenamiento de contenedores. Desde la
perspectiva de la terminal de contenedores, esta fase de planificacion optimiza
las rutas y secuencias de carga especificas para las terminales de contenedores
dedicadas. Las restricciones son el resultado del primer paso y de algunas
restricciones operativas. El segundo paso consiste en estimar el atraque del

muelle de embarcaciones colectivas.

Un conjunto de contenedores con el mismo POD, tipo de contenedor, tamafio,
estado y altura se denomina grupo de contenedores. El grupo de contenedores A
puede dividirse en dos grupos, 02H-A y 06H-A, como se muestra en la Fig. 1 por
la distribucion de las posiciones de carga del grupo antes del plan en los muelles
de embarque. Estas agrupaciones de unidades, denominadas bahas, constituyen
la unidad de decisién mas pequena en el tema de la planificacién de terminales.
La estabilidad del buque reflejada en el plan previo, es decir, las restricciones de
distribucion del peso, y las restricciones operativas son las restricciones del

problema de previsién de grupos.
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Figura 1. Bahias grupales de un pre-plan (Fuente:Shen Yifan Zhao Ning Mi
Wijan- Pag. 2)

Rubén Luis Gonzalez Tayo, (2013). “Sistema Web de Gestion y Control de
Procesos para la direccion Provincial del IESS de Imbabura”. Universidad
Técnica Del Norte — Ecuador. Esta tesis tiene como realidad problematica
la ausencia de un Sistema que agilice la gestién y control de inventario de
suministros en la Direccion provincial del IESS de Imbabura (Instituto Ecuatoriano
de Seguridad Social), las cuales se realizaban manualmente por ende era poco
eficiente. Como objetivo principal tuvimos que implementar un software en
la nube que nos ayudara a reforzar y minimizar algunos procesos de control de
inventario como el stock de bodegas y entrega de suministros. En el marco
tedrico referencia la utilizacion de la arquitectura de desarrollo web de java EE
basandose en el patron MVC, ademas de los conceptos de control de inventarios
y suministros a utilizar en la investigacion. Las areas que plantea automatizar
con el sistema web son Compras, Bodegas, Pedidos y Entregas. Esta
investigacion tuvo por conclusiones la mejora del gestion y control de inventario
ya que permitid conocer el stock automaticamente y agilizo las entregas, se
mejoro la calidad de la gestion automatizando procesos manuales e inexactos,
por ultimo tuvo una correcta integracion a los moédulos de gestion y control de

activos fijos.

Lee, Chung-Yee, y Zhang Zizhen (2016). En su articulo afirman que la
planificacion del rumbo del bugue es una cuestion desafiante en la industria
logistica, ya que afecta tanto a los beneficios de las navieras como a los de las
terminales portuarias. En este articulo, investigamos un SSPP multiobjetivo cuyo
objetivo es maximizar tanto el numero de repeticiones simultaneas como la

estabilidad del buque.



Utilizando los valores de altura metaceéntrica, lista y ajuste, y el valor de ajuste,
para medir la estabilidad del buque. Entre tanto, el numero total de reparaciones
incluye las de los futuros ojos de buey, las reparaciones de patios y muelle, y todas
las demas reparaciones necesarias. Como solucién a este problema se propone
una variante del algoritmo genético de clasificacion sin dominancia Il (NSGA-III)
en combinacién con un componente de busqueda local. El algoritmo puede
generar una coleccidn de soluciones no controladas. En funcion de sus
preferencias y experiencia, los responsables pueden seleccionar la solucién mas
prometedora para su aplicacidon practica. Se realizan amplios experimentos con

dos grupos de casos.

Sciomachen Anna , Paolucc Massimo, Ambrosino Daniela (2017), Declaran en su
articulo (Evaluacion computacional de un modelo MIP para problemas de
planificacién de estiba multipuerto) que consideran el problema de determinar los
planes de estiba para los contenedores en barcos que tienen que visitar un
numero determinado de puertos en su ruta circular. El problema se denota como
Problema del plan de la Bahia Maestra de varios puertos (MP-MBPP). En
la practica, el MP-MBPP implica determinar donde almacenar una coleccion de
contenedores que se han dividido en diferentes grupos en funcién de su tamario,
tipo, clase de peso y uso previsto en diversos lugares del puerto, como la cubierta

o el almacen.

Deben cumplirse algunas limitaciones estructurales y operativas asociadas a los
contenedores, los buques y las terminales maritimas. Desde 2001, el MBPP se
viene proponiendo en la literatura. Desde entonces, se han presentado algunas
variantes del problema, junto con métodos de solucion relacionados, con el
objetivo principal de incluirlas en los correspondientes modelos realistas.
Caracteristicas requeridas como resultado del gigantismo naval. Como tema
novedoso, el presente trabajo busca planes de almacenamiento en los que la
coleccién de contenedores que se cargaran a bordo en cada puerto de escala a
lo largo de la ruta conste de aberturas estandar, frigorificas y de mayor tamafio.
También se tienen en cuenta las posiciones de las escotillas a bordo de los
buques. Proporcionamos un nuevo modelo de programacién de entrada mixta
(MIP) para el MP-MBPP capaz de gestionar escenarios realistas y localizar planes
de almacenamiento para portacontenedores de hasta 18.000 TEU. El modelo se

9



ha completado y se resolvera con un solucionador MIP comercial. La
experimentacion informatica muestra que el modelo es bastante eficiente y puede

utilizarse eficazmente para afrontar casos reales del problema.

Tierney K., Pacino D., y Jensen M. (2014) argumentan en su articulo (Sobre la
complejidad de los problemas de planificacion de la estiba de contenedores) que
la optimizacion de las operaciones de portacontenedores y depdsitos incluye el
problema del cambio, en el que los contenedores deben almacenarse en pilas de
tal manera que puedan retirarse para alcanzar los contenedores situados debajo
de ellas. Para empezar, resolvemos un reto abierto introducido por Avriel et al.
(2000) demostrando que el cambio de pilas incapaces a pilas capaces reduce la
complejidad de este problema NP-completo a polinomio. A continuacion,
examinamos la completitud de la abstraccion actual en la estiba de las barcazas
de contenedores, en la que se disponen los contenedores y las ranuras. Para
lograrlo, definimos el problema de exceso de flujo de escotillas como aquel en el
que un grupo de contenedores se coloca encima de las escotillas de un buque
portacontenedores de forma que se minimice el numero de contenedores a los
que se debe acceder. Demostramos que este problema puede resolverse con NP
reduciendo el problema de la cobertura total, lo que significa que incluso la
fébrmula abstracta para estimar el tamafo de los contenedores de

almacenamiento es manejable.

Chang Tsung-Sheng, Liao Yi-Fang (2015) sefialan en su articulo que considera
que existe una controversia entre una ruta mas corta de recogida-entrega mixta
con nodos especificados y planificacion de almacenamiento (mixed-PDSPSNSP),
que combina la busqueda de ruta y la planificacion de almacenamiento en tres
dimensiones. El PDSPSNSP mixto aparece en muchos problemas operativos de
distintos sectores. Sin embargo, hasta donde sabemos, no se ha investigado este
tema en la literatura. La combinacién PDSPSNSP es NP-durable. Cuando se aplica
a una mezcla PDSPSNSP del mundo real, nuestro algoritmo de solucion propuesto

demuestra su eficacia y eficiencia.

10



Ovstebo Bernt Olav, Hvattum Lars Magnus y Ovstebo Bernt Olav (2011) en su
proyecto de sustentan que el transporte internacional de vehiculos se realiza
principalmente con los buques Roll-on / Roll-off (RoRo), que estan especializados
en el transporte de carga sobre ruedas, como automaoviles, equipos agricolas y
equipos militares. Los buques RoRo viajan entre distintas partes del mundo
siguiendo rutas predeterminadas. En este trabajo, nos centramos en las
decisiones operativas que deben tomarse cuando se opera una flota RoRo: una
vez que un buque esta listo para zarpar de acuerdo con una ruta predeterminada,
consideramos decisiones como qué cargamentos transportar, cuantos vehiculos
transportar de cada cargamento y cdmo asegurar los vehiculos transportados
durante el viaje. Se ha creado un cuadro matematico para describir el problema,
y se utiliza un solucionador PIM estandar como método heuristico especialmente
disefado para abordar el problema. Se realizan pruebas informaticas para

evaluar la dificultad de resolver distintas variaciones del problema..

Akio |, Kazuya S, Etsuko Ny Stratos P. (2016)declaran en su articulo (Multi-
objective simultaneous stowage and load planning for a container ship with
container rehandle in yard stacks) que la eficiencia de una terminal maritima de
contenedores depende principalmente del proceso fluido y ordenado de manejo
de contenedores, especialmente durante el proceso de carga del barco. El atraque y
los planes de carga asociados vienen determinados principalmente por dos
criterios: la estabilidad del buque y el numero minimo de contenedores necesarios.
Este ultimo se basa en el hecho de que la mayoria de los portacontenedores tienen
una estructura celular y que los contenedores de exportacion se almacenan en un
patio. Estos dos criterios fundamentales chocan con frecuencia. Este documento
se ocupa de los planes de atraque y carga de buques que cumplen estos dos
criterios. Para medir la estabilidad se tienen en cuenta el GM, la lista y el ajuste.
El problema se estructura como un amplio programa multiobjetivo. El método de
ponderacion se utiliza para obtener un conjunto de soluciones que no sean
inferiores al problema. Una amplia gama de experimentos numéricos demostré

que las soluciones de esta férmula son utiles y practicas.
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Delgado Alberto, Jensen Rune Moller, Janstrup Kira, Rose rine Hoyer y Andersen
Kent (2012) sefalan en su articulo que la planificacion de la estiba de
contenedores es un problema dificil de optimizacién combinatoria con alto impacto
econdmico y ambiental. Desarrollamos un enfoque que puede proporcionar con
frecuencia planes casi 6ptimos para grandes portacontendores en cuestion de
minutos. Descompon el problema en una fase de planificacion maestra que
distribuye los contenidos a las secciones baha y una fase de planificacion ranura
que asigna los contenidos de cada seccion baha a las ranuras. En esta
publicacién, nos centramos en la fase de planificacion de ranuras de este enfoque
y ofrecemos un modelo de Programacion de Restricciones y Programacion de
Entero para almacenar un grupo de contenedores en una unica seccion de
compartimento. Este problema, denominado de planificacion de loterias, es NP-
dificil y con frecuencia implica almacenar cientos de miles de contenedores. Sin
embargo, gracias al uso de técnicas de resolucion de problemas y técnicas de
modelizacion de ultima generacion, pudimos resolver el 90% de las 236 instancias
del mundo real de nuestro colaborador industrial a la optimizacién en menos de
un segundo. Como resultado, para nuestra sorpresa, es posible resolver la
mayoria de estos problemas de forma Optima en el plazo necesario para su
aplicacién practica.

Pacino Dario darpa / Christensen Jonas(2017) Indican en su que el problema de
la mezcla de carga apunta a seleccionar la cantidad de contenedores de un tipo
dado para cargar en un barco. En este articulo, damos una definicion mas
detallada que incluye un analisis de una ruta circular con restricciones de borrador,
limites de carga y el uso de una estrategia de almacenamiento en bloque. Una
formulacion compacta del problema basada en la descomposicion heuristica de
vanguardia no puede manejar el problema ampliado, por lo que se presenta un enfoque
matematico que puede proporcionar resultados de alta calidad en cuestién de
segundos.
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Chaves A., Araujo E., Salles N., Leduino L. y Tavares A. (2016) brindan en su
articulo que el problema del plan de carga de buques de contenedores 3D (CLPP)
es un problema importante que aparece en las operaciones de la terminal de
contenedores del puerto maritimo. Este problema consiste en determinar como
organizar los contenedores a bordo de un buque para minimizar el numero de
movimientos necesarios para cargar y descargar la barcaza de contenedores y la
inestabilidad del buque en cada puerto. EI CLPP es bien conocido por ser NP-
durable. Este articulo propone el método hibrido Pareto Clustering Search
(PCS) para resolver el CLPP y obtener una buena aproximacion a Pareto. El
objetivo de la PCS es combinar la metaheuristica y la heuristica de busqueda
local, y la intensificacion se produce sélo en las regiones prometedoras. Se
presentan los resultados computacionales que tienen en cuenta las instancias
disponibles en la literatura para demostrar que el PCS proporciona mejores

soluciones para el CLPP que una simulacion conocida de objetivo unico..

Sciomachen, Anna, y Elena Tanfani (2015) discuten en el siguiente articulo (Un
enfoque 3D-BPP para optimizar los planes de estiba y la productividad de la
terminal) el problema de determinar los planes de almacenamiento de
contenedores en un barco, también conocido como el problema del plan maestro
(MBPP). EI MBPP es un programa NP-completo. [Botter, R.C., y M.A. Brinati,
1992. Planificacion de contenedores de almacenamiento: un modelo para obtener
la mejor solucién. Avriel, M., Penn, M., y Shpirer, N., 2000, IFIP Transactions B
(Aplicaciones in Tecnologa) B- 5, 217-229. Problema de la estiba de barcazas
portacontenedores: complejidad y conexidon con la coloracion de graficos
circulares. Discrete math applications 103, 271-279]. Presentamos un método
heuristico para resolver el MBPP en relacion con el problema de empaquetado
de contenedores tridimensionales (3D-BPP), donde Ilos elementos son
contenedores y el unico contenedor es el barco. Buscamos planes de estiba que
tengan en cuenta las limitaciones estructurales y operativas de la cuenta, en
relacion con los contenedores y el barco, y maximicen algunos indicadores clave
del rendimiento de la terminal, como la productividad neta y el grado medio.
Nuestro objetivo es evaluar como los planes de estiba pueden influir en el
rendimiento del muelle. Se proporciona una validacion del enfoque propuesto con
algunos casos de prueba relacionados con muelles de contenedores en el puerto

de Génova (ltalia).
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Los resultados de casos reales y la comparacion con una heuristica validada para
MBPP demuestran la eficacia del enfoque propuesto para producir planes de
estiba que minimicen el tiempo total de carga y permitan un uso eficiente de los
equipos del muelle.

Segun SVILEN y VELINOV (2013), el aumento de la contenedorizacion en las
ultimas décadas, combinado con pesos de contenedores no probados y técnicas
de EDI que no cumplen plenamente los requisitos del Capitulo VI de SOLAS, ha

dado lugar a una serie de incidentes de pérdida de carga en contenedores.

En su documento de propuesta, examinan los actuales requisitos del Convenio
SOLAS en materia de informacion adecuada sobre la carga, incluidas las
recientes enmiendas OMI y las modernas técnicas y normas EDI. El autor
propone introducir la verificacidon obligatoria del peso en las terminales de
contenedores, lo que, junto con las normas revisadas BAPLIE y MOVINS EDI,
formaria una barrera de seguridad eficaz que contribuiria a la seguridad del

transporte maritimo de contenedores..

Nikola Vaptsarov (2013). Declaraen su documento (Measures to enhance
safety of containerized cargo transport by revizing standards for cargo information
and edi baplie and movins messages structure) que la contenedorizaciéon
intensificada durante las ultimas décadas y la mayor capacidad de los buques
portacontenedores en combinacion con pesas de contenedores no verificadas y
técnicas EDI que no cumplen totalmente con los requisitos de SOLAS Ch VI
han provocado una serie de incidentes relacionados con la pérdida de
carga en contenedores. Este documento examina los actuales requisitos SOLAS
para obtener informacion adecuada sobre la carga, incluidas las recientes
enmiendas OMI, asi como las modernas técnicas y normas EDI. El autor propone
introducir la verificacion obligatoria del peso en las terminales de contenedores,
lo que, junto con las normas revisadas BAPLIE y MOVINS EDI, formaria una
barrera de seguridad eficaz que contribuiria a la seguridad del transporte maritimo
de contenedores.
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Robert E., Worarat K., Marco Z., Christian P. y R.P. Jagadees B. (2016). Consulte
el articulo (Analisis de procesos empresariales interorganizativos.) Mineria de
procesos y andlisis del rendimiento empresarial mediante mensajes de
intercambio electronico de datos) Resumen las empresas estan cada vez mas
integradas en entornos B2B, en los que deben colaborar para alcanzar sus
objetivos. Estas colaboraciones dan lugar a procesos empresariales
interorganizativos que suelen apoyarse en el intercambio de mensajes de
intercambio electronico de datos (EDI) (por ejemplo, 6rdenes de compra
electronicas, facturas, etc.). A pesar de la aparicion de XML, los enfoques EDI
tradicionales, como EDIFACT y ANSI X.12, siguen desempefiando un papel
dominante. Sin embargo, estas normas EDI tradicionales carecen de una
comprensién del proceso. En otras palabras, los documentos comercialmente
intercambiables no suelen integrarse en el contexto de otros documentos
comercialmente intercambiables. Esto presenta dos deficiencias: (1) la
incapacidad de aplicar métodos validados de gestion de procesos empresariales
(BPM), incluidas técnicas de extraccion de procesos, en tales entornos; y (2) la
falta de disponibilidad de enfoques sistémicos de inteligencia empresarial (Bl)
basados en mensajes EDI intercambiados. En este articulo, proponemos el Marco
EDImine para permitir (1) la produccion de procesos en el campo de los procesos
de negocio interorganizativos soportados por EDI, y (2) la evaluacion del
rendimiento interorganizativo utilizando procesos de negocio. Informacion sobre
mensajes EDI, registro de eventos y modelos de procesos. Como tecnologia
habilitadora, describimos un método para el procesamiento semiautomatico de
mensajes EDIFACT con el fin de explotar esta fuente de informacion potencialmente
rica mediante el uso de técnicas BPM y Bl de vanguardia. Demostraremos la
aplicabilidad de nuestro enfoque con un estudio de caso basado en datos EDI de

un fabricante aleman de bienes de consumo en el mundo real.

En su articulo, Parreo, Pacino y Valdés A. Sealan afirman que su trabajo presenta
una generalizacion del Problema de Planificacion de Ranuras, que surge cuando
la industria del transporte maritimo necesita planificar la colocaciéon de
contenedores dentro de un buque (planificacion de estiba). La planificacion de
estiba de ultima generacion se basa en una descomposicion heuristica en la que

los contenidos se distribuyen primero en grupos a lo largo de la nave. Cada uno
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de estos grupos debe tener una posicion unica para cada creador de contenidos.
En comparacion con estudios anteriores, hemos introducido dos novedades: la
gestion explicita de los contenedores delegados y la inclusion de reglas de

separacién para la carga peligrosa.

Tang L., Liu J., Yang F., Li F. y Li K. (2015) en el articulo de sefialan que un
problema de planificacion de la estiba del barco donde las bobinas de acero con
puertos de destino conocidos deben cargarse en un barco. Las bobinas deben
ser almacenadas en la nave en filas. Debido a su gran peso y a su forma
cilndrica, las bobinas pueden almacenar el total en dos niveles. A diferencia de
los problemas de estiba de estudios anteriores, en este reto no hay posiciones
fijas en la barcaza para las bobinas debido a sus diferentes tamafos. Si una
bobina que esta a punto de ser descargada no se encuentra en la posicidon
superior en un puerto de destino, hay que bloquear a los que la estan
bloqueando. Ademas, hay que mantener la estabilidad del barco después de la
carga en cada puerto de escala. El objetivo del problema de planificacién de la
estiba es minimizar la combinacion de las inestabilidades del buque a lo largo
del viaje, los cambios necesarios para la carga en los puertos de destino y la
dispersion de las bobinas que se cargaran en el mismo puerto de destino.
Abordamos el reto como un nuevo paradigma de programacion lineal para
sistemas de entrada mixta. Se derivan varias desigualdades utiles para ayudar
a reducir el tiempo de solucién. Se desarrolla un algoritmo de busqueda de
tabuladores (TS) para el problema con la solucién inicial generada utilizando
heuristicas de construccion. Para evaluar el algoritmo TS propuesto, se realizan
experimentos numéricos en instancias de problemas de tres escalas diferentes,
comparandolo con una descomposicion heuristica basada en modelos, el

algoritmo TS clasico y el método manual utilizado en la practica.
Los resultados muestran que el algoritmo propuesto es capaz de generar

soluciones Optimas para problemas pequenos. El algoritmo propuesto supera
a otros métodos para problemas practicos medianos y grandes.
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Christian Kroer, Martin Svendsen, Rune Jensen, Joseph kiniry y Eilif Leknes
sefalan en su articulo. Que el envio en contenedores de bajo costo requiere
planes de almacenamiento de alta calidad. Los algoritmos de optimizacion de
planificacion de estiba escalables se han desarrollado recientemente. Este
articulo presenta un enfoque para modificar un plan de almacenamiento
de manera interactiva sin romper sus restricciones. Nos centraremos en
la reorganizacion de los contenedores en un unico compartimento y
demostraremos dos enfoques para proporcionar un soporte de decision
completo sin inversién utilizando técnicas de simulacion, uno basado en
diagramas de decision binarios y el otro en solucionadores DPLL.
Mostraremos como los diagramas de decision binarios pueden utilizarse
para resolver instancias del mundo real en un Uunico compartimento, y
como los solucionadores basados en la busqueda pueden utilizarse para
manejar instancias mas sencillas que se extienden mas alld de un unico

compartimento.

Por ello, la formulacion del problema general es: ;De qué manera el sistema
permitira mejorar el planeamiento de estiba en Business & Logistics S.A.C.?Los

problemas especificos fueron los siguientes:

PE1: ¢ De qué manera el sistema permitira reducir el tiempo promedio de estadia

de la nave en un 45% en Business & Logistics S. A. C.?

PEZ2: ;De qué manera el sistema permitira reducir el costo promedio de estadia

de la nave en un 45% en Business & Logistics S. A. C.?
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Los sistemas web son herramientas para desarrollar la plataforma

web en la presente investigacion:

Un servidor de Base de datos es un sistema informatico que gestiona el
almacenamiento y la recuperacion de datos en un servidor que almacena dicha
informacion. Esto se hace a través de un sistema de gestién de base de datos
(DBMS). EI DBMS proporciona acceso a los datos almacenados en las bases
de datos, administra el acceso simultaneo a los datos y mantiene la integridad

de los datos.

Ejecutandose sobre nuestra mejor maquina instalamos como Servidor de BD
la herramienta PostgreSQL. Somos conscientes de que no es la mejor, pero
una de las de mayor proyeccion. De momento no hemos notado carencias en
la misma que nos hagan echar en falta grandes sistemas como pudiera ser

Oracle.

En dicho servidor se instala una unico BD en la cual se deberan ir integrando
los diferentes modulos. Al tener una unico BD que mantener se simplifica tanto

el mantenimiento, la actualizacién de versionesy la gestion de backups.

Este dltimo punto queda sumamente simplificado, tan  sélo se debera
hacer backup de dicho BD. Se realiza una copia diaria de toda la BD y copia
de los transaction logs cada dos horas. Cada semana los discos con dichas
copias se trasladan a una de las delegaciones del grupo y son reemplazados
con los que habia en dicha delegacién, es decir, disponemos de dos juegos
de discos que pasan alternamente una semana en el Data Center y una
semana en una delegacion del grupo. Con todo este sistema de backups

conseguimos:

1. En caso de caida del disco donde se encuentra la BD: Una pérdida
maxima de dos horas de trabajo (Ya que podriamos restaurar la ultima

backup y los transaction logs que se realizan cada dos horas).
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2. En caso de desastre mayor (incendio, robo o similar del lugar donde se ubican

los servidores)

Una pérdida maxima de una semana de trabajo. Légicamente, al estar las
maquinas ubicadas en un Data Center este ultimo caso es muy poco

probable.
Se optd por diferentes Base de datos:

PostgreSQL fue desarrollado en la University of California y fue implementado y
probado vez el 8 de julio de 1996 por primera vez. Antes llamada BD Ignes. En
lugar de almacenar documentos, PostgreSQL los almacena como objetos

estructurados. Sigue el formato y la sintaxis tradicionales de SQL.

Esta programada en C y sigue una arquitectura monolitica, lo que significa que los
componentes estan completamente unidos y funcionan sistematicamente. Ofrece
soporte comunitario junto con soporte adicional a algunos de sus clientes de pago.
Se utiliza ampliamente en los sectores de la sanidad, la banca y la fabricacién
gracias a sus innovadores mecanismos de copia de seguridad. (Mundo Nube,
2012)

Otra base de datos como MYSQL ha sido cada vez mas reconocido dentro de los
ultimos diez afos de trabajo con pequefas y grandes cantidades de datos. Este
motor es un software generado por MySQL AB, una compaiia de software creada
en el afio 1995. Su objeto constituido mas importante es MySQL.: el gestor de BD
relacionales. Este gestor de BD es una herramienta open source o de cddigo
abierto y tiene una gran capacidad de estabilidad, asi como una serie de
herramientas perfeccionadas y los elementos generados por Oracle. De esta
manera, sus elementos le han permitido ser una de las herramientas que han
establecido, contribuido y mantenido softwares muy conocidos actualmente,
desde sitios web para el cliente hasta sitios de tipo B2B, que se basan en datos

y pueden ayudar a este desarrollo. (keep coding, Nov 2022)

19



Como por ejemplo Oracle Database es lider del mercado junto con SAP HANA,
Microsoft SQL Server e IBM Db2 en el campo de los sistemas de gestion de bases
de datos relacionales (RDBMS, por sus siglas en inglés). Segun DB- Engines
Ranking, La primera version salié6 al mercado en 1979. Actualmente, estan
disponibles la version a largo plazo 19c y la Innovation Release 21c (a partir de
octubre de 2021).

En pocas palabras, la Base de Datos Oracle es el fundamento de los entornos
de informacion de las empresas. Segun la estructura organizativa de la BD,
pueden clasificarse en jerga, redes, objetos o documentos. La Base de Datos
Oracle utiliza un paradigma de base de datos relacional que le permite almacenar
y mostrar los datos de clientes y empresas como colecciones de datos
organizadas. Los conjuntos de datos se organizan en columnas, tablas y
archivos, y los puntos de datos se conectan entre si mediante atributos. Debido
a su eficaz organizacién y presentacion de los datos, la base de datos de Oracle

tiene éxito. Pagina 202 de lonos.

Tabla 1 Ventanas y Desventajas — PostgreSQL — MySQL - Oracle

Software Ventajas Desventajas

Free.
Hace mas sencillo el analisis de Su respuesta es lenta.
datos.

PostgreSQL g puede instalar en distintas plataformas. No es muy utilizada a

. nivel empresarial.
Gran comunidad. P
Tiene una mayor seguridad.

Se puede instalar en distintas

plataformas.
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MySQL Se puede instalar en distintas No es muy intuitivo.

plataformas.No necesita muchos
requerimientos de sistema.
Tiene una instalacion

facil.

Oracle , ) )
Tiene una gran comunidady tambiéneselmas | 55 versiones mas
muchos errores.

Se puede instalar en distintas plataformas.

Fuente: Elaboracion Propia

Algunas Herramientas de desarrollo; Una de las grandes virtudes de la
empresa en la que desarrollo software es el intento de utilizar en la medida
de lo posible herramientas y lenguajes que permitan, no solo un mayor
reaprovechamiento de las tareas realizadas, sino la puesta en practica de
conceptos y métodos de los que hemos sido inculcados en nuestras
diferentes facultades.

Para empezar, el equipo completo de desarrolladores son ingenieros o
ingenieros técnicos en informatica, cosa que hoy en dia no es facil de
conseguir  teniendo en cuenta el alto grado de intrusismo
laboral y lo tentador que resulta contratar perfiles mas bajos para tareas
de mantenimiento, soporte 0 implementacién de cddigo. El objetivo

principal de esta politica es conseguir productos finales de alta calidad.

El sector en el que nos movemos es sumamente versatil y
constantemente se solicitan modificaciones y/o ampliaciones de las
aplicaciones existentes. Una facil lectura tanto de codigo como de

especificaciones y analisis, una gran flexibilidad a la hora de la ampliacion
del codigo y una facil y rapida integracion de los nuevos desarrollos son

fundamentales en nuestra empresay en ello se han aunado muchos
21



esfuerzos que sin duda estan dando sus frutos. Otra consecuencia de
rodearse de un equipo de desarrollo con un perfil tan alto es que el producto
final suele pasar en su fase de implementacion  por un ultimo analisis e

intento de maximizar la eficiencia por parte de los propios programadores.

Lenguaje de Programacion

Este proyecto esta desarrollo con el lenguaje Python con su framework
Django, para el lenguaje nativo Python. Tiene como arquitectura lo sigueinte

v M significa “Model” (Modelo) -> base de datos.
v IT significa “Template”-> Plantilla Html
v IV significa “View” -> Vistas o Funciones

\

7N
e
i £

models.py templates.html

(((0

Figura 2. Arquitectura Model — View —Template(MVT)
Fuente: Elaboracién Propia.

También usaremos un Editor, el editor PyCharm es wuna poderosa
herramienta para crear y modificar codigo fuente. Como cualquier otro editor
IDE, admite funciones basicas como marcadores, puntos de interrupcion,
resaltado de sintaxis, finalizacion de codigo, zoom, bloques de cadigo,
plegables, etc. Sin embargo, hay muchas caracteristicas avanzadas como
macros, elementos destacados TODO, analisis de cddigo, acciones de

intencidn, navegacion inteligente y rapida, y mucho mas.
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Como resultado, utilizamos Mercurial como gestor de versiones, lo que nos
permite utilizar una variedad de flujos de trabajo distintos. Los ejemplos de
algunos de ellos se muestran en esta pagina. Su objetivo es facilitar a quienes
se inician en el seguimiento de versiones que lo hagan inmediatamente y
aprendan todo de forma incremental. No explica los conceptos utilizados
porque muchos otros recursos excelentes ya lo hacen. (Mercurial,

2017, parr. 1)

Para conseguir el mejor resultado para el proyecto, es importante mencionar
que se utiliza la metodologia scrum. Esta metodologia permite la realizacion de
muchas tareas que, al final, se aplican a una coleccién de acciones producidas

en colaboracion.

SCRUM, s e trata de productos que pueden ser muy complejos o

muy sencillos.

(g
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Figura 3 Proceso de aplicacion de la metodologia
.Fuente: www.scrum.org

Como demuestraen la Figura 3, el proceso Scrum comprende 3 etapas:

- Plan de los responsables: Estos responsables se reunen con el cliente
para coordinar la lista de prioridades o requisitos respectivos. También se

definen los plazos de entrega.
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- Ejecucion: En esta etapa el equipo prioriza reuniones a inicios del dia para
poner en contexto las tareas asignadas.

- Inspeccién y adaptacién: En esta etapa el lider del proyecto da por

concluido y presenta los resultados al cliente con la lista de prioridades.

""ﬂ"miﬂ?lb Anilisis y
Implementacion

Prueba

Cada iteracion
produce wn
producto
ejecutable

Figura 4. Proceso de la Metodologia RUP

Fuente: https://metodoss.com/metodologa-rup/

Traemos a colacion la planificacion de la estiba por ser la base de la planificacion
de los buques. Afecta directamente a la capacidad de navegacion de un buque
portacontenedores y a la eficacia de la gestion de la terminal de contenedores.
Como ultimo paso del plan de almacenamiento de contenedores, la planificacion
de la estiba optimiza el coste de las terminales de acuerdo con el plan anterior.

La cuestidn mas relacionada con la cuestion principal de la planificacion de la
terminal de estiba es la planificacion de la estiba en el grupo Baha. Con el
propdsito de minimizar el reposicionamiento, el movimiento de grano y la
desviacion del peso objetivo, sin dejar de satisfacer tanto al propietario del
buque como a la terminal de contenedores, se ha desarrollado un modelo para
la planificacién de la estiba a nivel de grupo. Para abordar esta cuestion, se
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ha desarrollado un algoritmo hibrido GA-A *. La experimentacién numérica

ha demostrado su validez y eficacia.. (Shen, Zhao, Weijian — 2016).

Ademas, trabajaremos con el archivo BAPLIE, UN/EDIFACT BAYPLAN
MESSAGE (06/2015). Definir el plan EDIFACT "BAPLIE" que se utilizara para
enviar informacion a las partes interesadas, como el propietario del barco y el
operador de la terminal en el proximo puerto de escaleras mecanicas, sobre
todos los espacios que estan ocupados a bordo de un barco. Aunque el
mensaje es adecuado para transmitir informacién sobre espacios vacantes, esta
funcidbn no se utilizaraEn general, sélo deben transmitirse los mensajes
"BAPLIE" completos, y solo deben mencionarse los lugares utilizados para
cargas especiales (granales) o por un equipo ocupado. Alternativamente, los
accionistas del EDI pueden acordar transmitir sélo los detalles sobre los
contenedores que se gestionan en ese puerto (sélo "exportaciones") a la
oficina de planificacion, donde los datos del supervisor del plan

pueden ser actualizados como resultado.

El mensaje se enviara al operador del terminal en el siguiente punto de

llamada, que podra extraer la informacién necesaria para operar el mensaje.

Mas tarde, la informacion sobre el equipo descargado del buque se eliminara
de su terminal, y se cambiara la ubicacion del equipo modificado.
A medida que el buque viaja, éste envia el mensaje BYPLAN actualizado al
propietario del buque, al centro de tonelaje o al operador de la terminal en la
siguiente escalera mecanica, segun las instrucciones del propietario del
buque. El mensaje puede transmitirse al buque (es decir, a través de un

modem o un disco) sin necesidad de utilizar el "maestro" de papel de BayPlan.

Si los BayPlans "maestros" se transmiten en su totalidad, la parte
receptora debe asegurarse de que todos los datos de la carga permanecen

a bordo y estan intactos para su retransmisién al siguiente puerto.
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SMDG = Statistics and Model Development

Group
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Figura 5. Estructura Baplie
Fuente: http://www.smdg.org
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Figura 6. Estructura Baplie- Grupo GRP2
Fuente:
http://www.smdg.org

Como puede apreciarse en la figura 5, la estructura Baplie contiene 2
grandes grupos, el Grupo 1(Grupo 1) y Grupo 2(GRP2):

v' Segmentos de apertura:

e En esta estructura se identifica informacioén genérica
del fichero de importacion como (Receptor, emisor, fecha
de envio, identificador de fichero, hora de generacion)

GRP1:
Esta estructura también se trata de segmentos de la

cabecera, pero se concreta mas en la informacién que hace

referencia a la escala. (Buque, fecha y puerto de llegada,
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fecha y puerto de salida, fecha de llegada y fecha de salida)
GRP2:
Esta puede repetirse hasta una cantidad de 9999 veces que es
donde se muestra la informacion de las equipaciones y columnas

del buque que contienen dentro.

Como puede apreciarse en la figura 6, el formato de baplie cuenta con 3
grandes grupos:
- GPR2

- GPR3
- GPR4

= Segmentos de Sincronizadoreso Cierre (UNT Y UNZ): Estos
son encargados de buscar errores durante la recepcion del

fichero.

Tabla 2 Estructura BAPLIE — Segmentos de cabecera (Apertura)

Segmentos de cabecera (Apertura)

UNB Identificador de segmento

UNOA:2 Tokens fijos

ESVLC+ESLPA Puertos emisoresy receptores

070610:2248 Fecha y hora de emision del intercambio
con formato AAMMDD:HHMM

193 Identificador de intercambio

CLX Receptor

Final de Segmento

UNH+00000194+BAPLIE:D:95B:UN:SMDG 30’

UNH+00000194 Identificador de mensaje
BAPLIE:D:95B:UN:SMDG30

Identificador de la version de baplie

(para este caso es la 3.0)

BGM++00000194+9’
BGM++00000194 Identificador del numero de documento




Se trata de un documento de alta (podria

modificacion o cancelacion)

DTM+137:0706012248:201°

Fechay hora de emision del mensaje.

Fuente: http://www.smdg.org

Tabla 3 Estructura Baplie- Segmentos de cabecera (GPR1)

Segmentos de cabecera (GRP1)
TDT+20+100542+++CLX:172:20+++ECE9:103:Z22Z:AAAGERMANDELMAR:ES’

TDT+20 Identificador de segmento
100542 Tokens fijos

CLX Puertos emisoresy receptores
ECE9 Fecha y hora de emision del

intercambio
con formato AAMMDD:HHMM

TERESA DEL MAR:ES

Identificador de intercambio

LOC+5+ESVLC:139:6’

Puerto de origen

LOC+61+ESLPA:139:6°

Puerto de destino

DTM+132:0607050800:201

Fecha de llegada del barco

DTM+133:0607052300:201

Fecha de salida del barco

Fuente: http//www.smdg.org

Consecuencia de esto, tenemos un archivo que pretende hacer un envio de

un baplie de un buque que contuviera solamente dos equipos situados en

las celdas 0010086 y 0010186 tendria el siguiente cuerpo.
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Tabla 4 Estructura Baplie- Segmentos de cabecera (GPR2)

Fuente: http//www.smdg.org

Segmentos de cabecera (GRP2)

LOC+147+0010086::5’

LOC+147 LOC 147 indica posicién en buque.
0010086 Celda situada en el Bay 001,
columna 00, altura 86.

MEA+WT++KGM:2000’

193 Identificador de intercambio

CLX Receptor

’ Final de Segmento

MEA+WT Este es el peso del equipo incluyendo

KGM:2000 2000 Kilos por ejemplo

LOC+9+ESLPA:139:6° Puerto de carga

LOC+11+ ESALC:139:6’ Puerto de descarga.

LOC+83+ ESALC:139:6’ Destino final de la mercancia.

RFF+BM:1 Segmento en el que indicamos

referencias del emisor, generalmente

se fija algun valor.

EQD+CN+SCZU2643245+2EF1+++4

EQD |dentificador de segmento.

CN Indica que el equipo transportado
en un contenedor

SCZU2643245 Matricula del contenedor

2EG1 Tipo ISO del contenedor.Se trata
de un estandarque determina

longitud y altura.

NAD+CA+JSV:172:Z22Z’
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NAD+CA Indica el operador logistico que
opera o mueve el contenedor.

JSV En este caso se trata del operador
JSV

Fuente: http//www.smdg.org

Tabla 5 Estructura Baplie — Segmentos de Cierre

Segmentos de Cierre

UNT:31+00000194’ —

UNT Identificador de segmento

31 Numero de segmentos entre el
UNG y el UNT ambosincluidos

Identificador de mensaje Identificador de mensaje
UNZ+1+00000193’

UNZ Identificador de segmento

1 Numero de mensajes incluidos en el

fichero (en el caso de baplies,
siempre sera 1)

00000193 Identificador de intercambio

Fuente: http//www.smdg.org

Estructura del archivo BAPLIE EDI Ejemplo

UNB+UNOA:2+ESVLC+ESLPA+070601:2248+00000193+++++C LX
UNH+00000194+BAPLIE:D:95B:UN:SMDG30’ BGM++00000194+9’
DTM+137:0706012248:201°
TDT+20+100542+++CLX:172:20+++ECE9:103:2ZZZ: TERESADELMAR:E
S’ LOC+5+ESVLC:6’

LOC+61+ESLPA:139:6°

DTM+132:0607050800:20

T

DTM+133:0607050800:20
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1" LOC+147+0010086::5' MEA+WT++KGM:2000°
LOC+9+ESLPA:139:6' LOC+11+ESALC:139:6’ LOC+83+ESAL:139:6

RFF:BM: 1’
EQD+CN+SCZU2643245+2EG1+++

4’ NAD+CA+JSV:172:2Z272'LOC+147+0010186::5’
MEA+WT++KGM+2000' LOC+9+ESLPA:139:6’
LOC+11+ESLPA:139:6’ LOC+83+ESLPA:139:6’ RFF+BM:1’
EQD+CN+CLXU2663416+2050++++

4’ EQD+CN+CLX:172:2Z2Z' LOC+147+0010286::5’
MEA+WT++KGM:2000' LOC+9+ESLPA:139:6’' LOC+11+ESLPA:139:6’
LOC+83+ESLPA:139:6° RFF+MB:1" UNT+31+00000194’
UNZ+1+00000193’

Existe algunas caracteristicas del Baplie; como hemos descrito dos parrafos
antes, hasta hace dos afios esta planificacion debia hacerse de forma
manual y apuntando uno  a uno sobre planos manuscritos. Con la llegada
de nuevos perfiles a la gestion de equipo en la central de la naviera toda esta
terna cambia radicalmente.

La nueva persona encargada de dichas tareas es un informatico reconvertido
para el sector naval y légicamente nada partidario de mecanismos que no
fueran completamente informatizados y automatizados (esto ultimo en la
medida de lo posible). Nuestra empresa no disponia de un sistema que
permitiera la gestién de planos de estiba (baplie) y puesto que nuestros
recursos son limitados y los frentes abiertos eran numerosos en ese momento
se decide establecer contactos con una empresa externa para que nos

proporcione el gestor de baplies y lo adapten a nuestras necesidades.

Finalmente se compra el médulo desarrollado por una empresa constructora de
gruas portico. No se trata de un buen producto, pero cubre requisitos

minimosy, lo mas importante, es barato.
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El éxito del uso de un programa de BAPLIE radica en que tengas cubiertos
todos los puertos de embarque, es decir, que a todos los puertos donde
operen tus barcos puedas enviarle la foto de llegada del barco y ellos
estén en disposicion de enviarte la foto de salida. El motivo es muy sencillo,
la ruptura de la cadena en cualquiera de los puertos implicaria la
imposibilidad de que el siguiente puerto pueda continuar la cadena, ya que
su foto de entrada no sera correcta y por lo tanto no podra elaborar la de salida.

Existe alguna Carencias, paralelamente en la empresa se inicia el desarrollo
de un nuevo maddulo de gestion de terminales lo cual incluye no solo la estiba
y desestiba de los barcos y la recepcidon/generacién  de baplies, si no un
control exahaustivo tanto de las puertas de entrada como de la situacion de la

explanada.

Se juntan por lo tanto dos factores que favorecen el desarrollo de un

maodulo de baplies por parte de la empresa informatica del grupo:

El primero es la necesidad por parte de la naviera de solventar las
ampliaciones necesarias para un oOptimo funcionamiento y el segundo, que
el desarrollo de dicho médulo parece de facil integracidén en el actual proyecto

de gestion de terminales.

Nuevo Sistema:

Cubrirlos requisitos minimos del actual sistema.

2. Solventar el tema de la centralizacion para que las configuraciones
de todas las delegaciones del grupo sean idénticas y la central pueda tener
facil acceso a la informacién de cualquiera de ellas o suplirlas en el caso
de necesidad.

3. Permitir que de forma facil que las delegaciones que actualmente
no estan utilizando el sistema de gestion de baplies tengan acceso al
mismo.

4. Hacer que sea completamente integrable con el mddulo actualmente

en desarrollo de gestién de terminales.
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Por lo tanto habra Integracion y seguridad; las ventajas de tener un
sistema completamente integrado en el que todas las delegaciones acceden

a un unico ejecutable y a unica BD son evidentes.

La seguridad: Se trata este de un requisito funcional indispensable. Es
decir, es necesario establecer mecanismos de seguridad que impidan a los
usuarios de una delegacion no solo ver la informacion de otras delegaciones

sino lo que seria mas grave la modificacién o borrado de dicha informacion.

Para ello se desarrolla un modulo que permite gestionar todo esto.
Tampoco entraré muy al detalle en este tema pues supongo que podria
ser facilmente un proyecto en si, pero si establezco de nuevo unas

pinceladas que permitan una mejor comprension del sistema.
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IIl. METODOLOGIA
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3.1 Tipo y disefo de investigacion

T. de estudio

Esta investigacion es de tipo aplicada, porque se implementa un Sistema
basado en el archivo BAPLIE para mejorar el Planeamiento de estiba, el
cual permitira solucionar la problematica que existe en un terminal

portuario Lima Peru — 2019.

Diseno de estudio

Sergio Gomez (2015), “Es la manipulacion de una variable experimental
no comprobada. Trata de describir como por qué se produce el fenbmeno u
objeto de estudio. Reproduce el fendmeno en una situacion controlada llamada

experimento.”

Por lo tanto, la presente investigacion sera de tipo experimental debido
a que se manipulara la variable independiente “Planeamiento de estiba” con
pre y post pruebas para esta investigacion, luego para medir y estudiar la

mejora sobre la variable dependiente, sistema web.

El disefo experimental sera del tipo preexperimental. Gustavo Ramén
(2015). “Los pre experimentos son la clase de disefios experimentales que se
caracterizan por el grado minimo de control. Es decir, no tiene grupo control

y la asignaciénde grupos y de los sujetos no se hace al azar”

Este proyecto sera preexperimental, para el planeamiento de estiba para la
empresa Business & Logistics S.A.C. mostrando y desarrollando un pre test

y post test.
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El disefo se diagrama de la siguiente forma:

Aplicacion del pre-test |Aplicacion del estimulo |Aplicacion del
ududliilieriv t t t

medicién inicial post-tes 0

medicion final

Donde:
G: Es el grupo de studio

O1: Es la medicion pre-test (Planeamiento de estiba antes de la
mejora del desarrollo del sistema para mejorar el planeamiento de
estiba en un terminal portuario)

X: Variable independiente: Sistema

0O2: Medicion post-test (Planeamiento de estiba después de la
mejora del desarrollo del sistema para mejorar el planeamiento de

estiba en un terminal portuario)

3.2 Variables y
operacionalizacion

Var. Independiente

A. Sistema
Var. Dependiente

B. Plan de estiba

Segun Colas y Fernando en el libro de Métodos de investigacion en
Psicopedagogia (2011) La variable dependiente se representa con una Y.
La variable dependiente es el factor que el investigador observa o mide para
determinar el efecto de la variable independiente o variable causa. La variable
dependiente es la variable respuesta o variable salida o salida. Esta
variable se refiere al comportamiento de un organismo tras ser estimulado en

términos de conducta. Es el hecho que surge, desaparece,
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cambia, etc. como resultado de la manipulacién de la variable independiente
por parte del investigador. La variable dependiente se considera como tal
puesto que sus valores vendran determinados por los valores de la variable
independiente. La variable dependiente refleja cambios en el sujeto de
estudio o en el entorno examinado.

Segun este estudio, se incluyd una variable dependiente del "plan

estiba" que se medira.

3.3 Poblacién, muestray muestreo: Poblaciéon

Segun Daz D. (2014), "la poblacion de una investigacién esta compuesta por
todos los elementos, es decir, personas y objetos que participan en el fenémeno
que se definié y delimité en el analisis del problema de la investigacion; la
poblaciéon también se conoce como universo."

Esta investigacion se apoya en una poblacién de 13 barcos con 35
registros, que corresponde al afio 2017

Muestra
“‘la muestra permite hacer generalizaciones”. Diaz (2013)

La presente investigacion en la muestra se tomo el 100% de la cantidad
que la poblacién.

Muestra (Numero de registros)

35 registros

3.4 Técnicas e Instrumentos de recoleccion de datos.
Validez y Confiabilidad.

Técnica
Observacién: La observacion es una técnica que implica al investigador
que tiene la opcién de presenciar el transcurrir de su problematica sin

manipular los datos ademas de recopilar informacion directa. (Rivas, 2014,
p.4)
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3.5 Procedimientos: Para esta investigacion se tuvo que estar presente en el
Terminal Portuario Paracas ya que necesitdbamos la informacion exacta de las

naves diarias que venian al terminal portuario.

Instrumento, Validez, Confiabilidad

3.6 Métodos de Analisis de Datos

En la investigacion presente se aplicara el analisis pre-test y post-test de
acuerdo al tipo de disefio pre experimental a un solo grupo en el area
correspondiente. Los registros recopilados en los checks list seran analizados
con la ayuda del software estadistico IBM SPSS version 23, en la cual nos
permitira crear archivos de datos de forma estructurada, permitiendo organizar

una base de datos que pueda ser analizada con diversivas técnicas.

N. Significacia:
significancia (a): 0.05
N. Confianza (y = 1-a): 0.95

3.7 Aspectos éticos

Esta investigacion esta siendo presentada con la objetivo tanto
académico como empresarial, ya que estos resultados como respuesta
obtenidos de este trabajo como todos los datos recolectados por check-list
se mantendran en plena reserva como una normal general donde se aplica
la investigacion.
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IV. RESULTADOS
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En el presente capitulo se describiran los datos recolectados de la investigacion
con el uso de los propios indicadores “Tiempo por estancia de la naviera en
muelle”, “Costo por hora de la nava en muelle”. Adicionalmente, la investigaciéon
se dara en dos etapas por ser pre experimental. Pre y post Test, el
antes y después de desarrollar este sistema que sera basado en un file lamado
baplie que se usara para el planeamiento de estiba, usando el software IBM
SPSS Statistics v. 22.

3.1. Tiempo de estancia de naves

Prueba de normalidad

Esta prueba se hizo mediando el esquema de Shapiro Wilk, ya que controla
tamanos de hasta 2000 muestras o (< 50) (Laerd Stasistics, 2017).

Podran ver claramente con este pre test, como nos muestra los resultados en
la tabla. (observar tabla 06).

Tabla 6 P. de normalidad para el indicador de tiempo de estancia de nave Pre-
Test

Shaoiro-WiIk
Estadistico | g \ Sig.
TIEMPO_SOFTWARE_BAPLIE_SEGUNDOS g 977 : 35 l 664

Por ende:

Se puede visualizar el resultado de la prueba de normalidad obtenida de las
mediciones tomadas en el Post-Test muestran un nivel de significacion de

0,664 lo cual es mayor al margen establecido del 0,05 motivo por el
cual la distribucién normal cumple.
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Prueba de Hipoétesis Estadistica

Para realizar la comprobacion de las hipétesis propuestas se precede a

constatarla de la siguiente manera:

Hipotesis estadistica 1

El desarrollo de un sistema basado en archivo BAPLIE desarrollado por

la empresabusiness & logistic s.a.c. reduce el tiempo de estancia de la nave.

TENa: Tiempo de estadia de la nave antes del desarrollo de un sistema
basado en archivo baplie para la empresa Bussiness & logistic s.a.c

TENp: Tiempo de estadia de la nave después del sistema

basado en archivo baplie para la empresa Bussiness & logistic S.A.C

Hipotesis Nula HO: El desarrollo de un sistema basado en archivo baplie para
un terminal portuario no reduce el tiempo de la estancia de la nave en un

promedio de 45 % en la empresaBusiness & Logistics S.A.C

HO: TENa < TENp

Hipotesis Alterna Ha: El desarrollo de un sistema basado en archivo baplie para
un terminal portuario reduce el tiempo de la estancia de la nave en un promedio

de 45 % en la empresa Business & Logistics S.A.C

Ha: TENa > TENp
Se calculd los tiempos promedios del desarrollo del sistema con la
formula planteada en la investigacidon, para los tiempos antes de

desarrollo del sistema de informacion basado en archivo baplie y después del
desarrollo del sistema de informacion basado en archivo baplie.
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Indicador Actual:

TPDR = ¥ (t)/n = 347399.85/35 = 9925,71 Seg.

Indicador Propuesto:

TPDR = ¥ (t)/n = 124599.9/35= 5597, 14' Seg.

Asi mismo se visualiza que este hecho se hizo con el Pre Test y se obtuvo
una media de 9925. 71 segundos con una variaciéon estandar de 4047,464
segundos aprox., de un total de 35 registro. Segun esto, el grafico demuestra
que el tiempo de software EDIRATE del pre test, que se encuentra en segundos
asi también como la frecuencia que viene a ser la cantidad de veces

que se obtuvo un determinado tiempo. (Ver figura 07)
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Figura 7 Histograma de tiempo software EDIRATE segundos sin el
desarrollo del sistema de informacion.

Fuente: Elaboracién propia.
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Para el analisis hecho al post Test se obtuvo una media de ‘5597,

14'segundos con una desviacion estan de 2517, 291’ segundos
aproximadamente, de un total de 35 registros. A continuacién, se muestra un
grafico donde se presenta el tiempo con el desarrollo de un sistema de
informacion basado de archivo baplie del post test, asi también como la
frecuencia que viene a ser la cantidad de veces que se obtuvo un determinado

tiempo. (Ver Figura 8)
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Figura 8 Histograma de tiempo software Baplie segundos con el
desarrollo del sistema de informacién.

Fuente: Elaboracién Propia.

Con los resultados obtenidos se puede observar que el tiempo de estancia de
la nave en un terminal portuario se ha reducido considerablemente en un
4328.57 segundos, es decir una disminucion de 45 %  esto se puede
evidenciar al comprar las medias obtenidas en el pre test y post test,
apreciando que la medicidn hecha en el pre test es mayor (Ver Figura 9)
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TIEMPO EN SEGUNDOS

Figura 9 Diferencias entre medida de tiempo en segundos de
desarrollo de un sistema basado en un archivo baplie.
Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 7 Muestra rango (Wilc.) para el tiempo de desarrollo de
requerimientos.

estadistico de contraste.

Nro. Rango +
Prom. rangos
TIEMPO_SOFTWARE_BAPLIE_SEG | Rangos(-) | 35a 18,00 630,00
TIEMPO_SOFTWARE_EDIRITE_SEG | Rangos(+) | gb 0,00 0,00
Empates 0C
To. 35

Tiempo_Software_Baplie_segundos <T
iempo_Software_ Edirite_Segundos
Tiempo_Software_Baplie_segundos >
Tiempo_Software_Edirite_Segundos
Tiempo_Software_Baplie_segundos =

Tiempo_Software_Edirite_Segundos Fuente: Elaboracion propia

Asi mismo se muestra la tabla de estadistico de contraste, con la
cual se tomara la decision sobre las hipotesis planteadas. (Ver
tabla 8)
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Tabla 8: Muestra (Wilc.) con el tiempo de estadia de la nave — estadistico de
contraste

TIEMPO_SOFTWARE_BAPLIE_SEGUNDOS
TIEMPO_SOFTWARE_EDIRITE_SEGUNDOS

Z -5,176b

Sig, asintonicanilateral () ,000

a. Muestra de rango (Wix)
b. Rango Positivo

Fuente: Elaboracion propia

Si p < 0.05 se repele a HO
Si p > 0.05 se admite Ha

De acuerdo a los datos obtenidos por la prueba de Wilcoxon se puede apreciar
que el nivel de significancia es 0,000 por lo que se rechaza la hipdtesis

nula.

Conclusion: Con un 95% de confianza podemos concluir que hay evidencia
estadistica altamente significativa para decir que: Se rechaza la hipétesis nula
y se acepta la hipétesis alterna.

3.2. Costos por tiempo de la nave en muelle

3.2.1. Prueba de normalidad

En la tabla 09, se detalla la prueba de normalidad correspondiente al Pretest
son de el “gl” (tamafio de la muestra) es menor a 50 por lo tanto tendremos

que a la prueba de “Shapiro —Wilk”

Tabla 9 Prueba de normalidad para el indicador de Costo promedio por

entregable Pre- test

Shapiro-Wilk
Estadistico al Sig.
Costos_Software EDIRITE_MINUTOS 0,932 35 0,031

Fuente: Elaboracion Propia
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Donde:

Se puede observar el resultado de la prueba de normalidad obtenida de las
mediciones y datos tomadas en el Pre-test muestran un nivel de
significancia 0,031 lo cual es menor al margen establecido del 0,05 motivo

por el cual la distribucion normal no cumple.

Tabla 10 : Prueba de normalidad para indicador de costo promedio por

entregable Post- test

Shapiro
Wilk
Estadistico al Sig.
Costos_Software_ BAPLIE_MINUTOS
- - - 977 35 0,664

Fuente: Elaboracion Propia

Se puede observar el resultado de la prueba de normalidad obtenida de las
mediciones tomadas en el Post-Test muestran un nivel de significancia
de 0, 664 lo cual es mayor al margen establecido del 0,05 motivo por el cual
la distribucién normal cumple.

3.2.2. Prueba de hipotesis Estadistica

Para realizar la comprobacion de las hipétesis propuestas en este estudio se
procede a constatar de la siguiente manera:

3.2.2.1. Hipotesis Estadistica

El desarrollo de un sistema basado en archivo BAPLIE desarrollado por

la empresa Business & Logistic S.A.C. reduce los costos por tiempo muerto
de la nave en muelle.
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CTMNa: Costo por Tiempo Muerto de la nave antes del
desarrollo de un sistema basado en archivo baplie para la empresa
Bussiness & logistic s.a.c.

CTMNp: Costo por tiempo de la nave después del desarrollo de un
sistema basado en archivo baplie para la empresa Bussiness & logistic
S.A.C.

Hipétesis nula HO: EI desarrollo de un sistema de planeamiento
de Estiba no reduce el costo por tiempo muerto de la nave en muelle en
Business & Logitics S.A.C.

HO: CTMNa = CTMNp

Hipodtesis Alterna Ha: El desarrollo de un sistema de planeamiento de
Estiba reduce el costo por tiempo muerto de la nave en muelle en un promedio
de 45 % en la empresa Business & Logitics S.A.

HO: CTMNa > CTMNp

Se procedid a calcular los costos por tiempo muerto de la nave
en muelle, con la fébrmula planteada en la investigacion, para los costos antes

y despuésde la implementacion del sistema.

Indicador Actual:

CTMNa= Y (c) = 202 650

Indicador Propuesto:

CTMNp =Y (c) = 114 275

Asimismo, para el analisis hecho al pre Test se obtuvo una media de
3,660 ddlares con una desviacion tipica de 1,371 de un total de 35 registros.

A continuacién, se muestra un grafico donde se presenta el Costo de software
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EDIRITE del pre test, que se expresa en délares. (Ver figura 10)

Fracuencia

Histagrama

A

/

Wi = 353
Desokaciiet estiredo = | 211
H="H

Figura 10 Histograma de Costos por el tiempo muerto de la nave en muelle,

Software

Edirite_Minutos Fuente: Elaboracién Propia

Para el analisis del Post Test se obtuvo una media de 3.490 ddlares con

una desviacion estandar de 1,358 Ddlares aproximadamente, de un total de

35 registros. A continuacion, se muestra el grafico donde se presenta los

costos de tiempo muerto con el desarrollo del sistema Baplie.

Freczuencia

H=stograma
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e
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Figura 11. Histograma de Costos por el tiempo muerto de la nave en muelle,

Software Baplie

Fuente: Elaboraciéon Propia
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Con los resultados obtenidos se puede observar que los
costos por tiempo muerto de la nave en muelle en un terminal
portuario se han reducido considerablemente en un 45 %, esto se
puede evidenciar al comparar las medias obtenidas en el pre test y

post test, apreciando que la medicion hecha en el pre test es mayor

(Ver figura 11).

Ademas, se realiz6 la prueba de Wilcoxon.

Tabla 11 Prueba de rangos consigno de Wilcoxon

N Rango +
Prom. fangos
Costos software Rangos (-) 354 18, 00 630, 00
BAPLIE
Costos software Rangos (+) ob 0, 00 0, 00
EDIRITE
Empates 0cC
To. 35

a. Costos Software BAPLIE < Costos Software
Edirite. b. Costos Software BAPLIE > Costos

Software Edirite. c. Costos Software BAPLIE =
Costos Software Edirite. Fuente: Elaboracion

Asi mismo se muestra la tabla de estadistico de contraste, con la cual se

Propia

tomara la decision sobre las hipétesis planteadas (Ver tabla 12).

Tabla 12 Estadistico de contraste
Costos Software BAPLIE — Costos
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Software Edirite

_ Z . -5,176b
' Sig. asintdtica ' '
=~:{bilateral)-- B ,000

a. Muestra de rango (Wilc.)

b. Se basa en rangos positivos.
Fuente: Elaboracion propia

Si p < 0.05 se repele HO
Si p > 0.05 se admite HO

De acuerdo a los resultados obtenidos por la prueba de Wilcoxon se
puede apreciar que el nivel de significancia es 0, 000 por lo que se rechaza la

hipétesis nula.

Conclusion: Con un 95% de confianza podemos concluir que hay
evidencia estadistica altamente significativa para decir que se rechaza la
hipdtesis nula y también se percibe que adopta la hipotesis alterna.
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V. DISCUSION
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Con los resultados obtenidos anteriormente en esta investigacion se analizo
con detalle y se comparé el tiempo de estadia en la nave, Costo
promedio por entregable, del antes y después del sistema de planeamiento
de estiba para la empresa BUSINESS & LOGISTICS S. A. C.

El tiempo promedio de estadia de la nave en la medicién realizada sin
el sistema de planeamiento de estiba es de 9925.71 s.  y con el sistema de
planeamiento de estiba se logré reducir a 5997.14 s., con lo que se puede
confirmar que con el sistema de planeamiento de estiba se ha logrado una
reduccion del 45 % en el tiempo de estadia de la nave para la empresa
BUSINESS & LOGISTICS lo cual conlleva a que esta actividad se realice de

forma mas agil.

En relaciéon con la investigacion desarrollada Costa A. (2016), el cual

logré disminuiren un 34% el tiempo

El costo promedio de la nave en la medicion realiza sin el sistema de
planeamiento de estiba obtuvo un resultado de 3660 usd y con el sistema de
planeamiento de estiba se logré reducir a 3490 usd. Estos resultados obtenidos
indican que existe una disminucion de 170 usd, con lo que se puede confirmar
que con el sistema de planeamiento de estiba se ha logrado una reduccion

de 45 % en el promedio del costo.

En relacion con la investigacion desarrollada por Conca A. (2018), el cual
confirma un monto aproximado a esta investigacion.
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VI. CONCLUSIONES
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Luego de realizar la recoleccion de datos con el instrumento descrito, registrar
dichos datos y haber realizado un analisis para su posterior discusion por

cada indicador basado en una referencia, se concluye lo siguiente.

Para el indicador de Tiempo, con un 95% de confianza podemos
concluir que hay evidencia estadistica altamente significativa para decir que
se rechaza la hipotesis nula y se acepta la hipotesis alterna.
El desarrollo de un sistema basado en archivo baplie para un terminal

portuario reduce el tiempo de la estancia de la nave en un promedio de

45 % en la empresa Business & Logistics
S.AC

Para el indicador de Costos, con un 95% de confianza podemos concluir
que hay evidencia estadistica altamente significativa para decir que Se rechaza
la hipbtesis nula y se acepta la hipétesis alterna.
El desarrollo de un sistema de planeamiento de Estiba reduce el costo por
tiempo muerto de la nave en muelle en un promedio de 45 % en la empresa
Business & Logitics S.A.C.
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VIl. RECOMENDACIONES
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Las recomendaciones para futuras investigaciones son las siguientes:

Aplicar este estudio parase otras empresas que se dedican al rubro de
aspectos logisticos-comerciales en el transporte internacional de contenedores

para el planeamiento de estiba.

Trabajar en Django REST FRAMEWORK con la tecnologia React para

mejorar la rapidez de informacion mostrada.

Agregar al modal mas validaciones como el contenedor ISO, que viene hacer
un codigo unico estandarizado por BIC CODE.

IDENTIFICACION DE CONTENEDORES

Para identificar dichos contenedores, estas tienen una representacion por cada
letra y estas letras estan asignadas por las siglas (BIC) que significa Bureau
International des Containers et du Transport Intermodal en espanol Oficina

Internacional de Contenedoresy Transporte Intermodal.

La cuarta letra puede ser:

U. Identifica contenedores. J. Equipo auxiliar adosable.

Z. Chasis o trailers de transporte vial.

Posteriormente los demas digitos que son data numéricos, pero existe un
identificador que viene hacer el ultimo digito numérico que nos ayuda a

identificar y garantizar por completo el contenedor.
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Esto se obtiene mediante un algoritmo y este algoritmo funciona de
esta forma.

z g H-

|_§; - AR EEEHSERE
5] e A E TR E: § R E

w n s d 3 b E i 4 & a

=1 A= 1 13 = b B 5§ 4 H

- = 4 I % 1 B 13 =k 12

1 L) M =50 1 = 513 TF 1M1 MAF 1711

—OTallll 425 54557 MIFA"11 45T
8
SEESES S

Figura: Ejemplo de ISO
validacion

Fuente: Elaboracioén
Propia

Anadir al modal la validacion de control de exceso de peso
contenedor superior con relacién al inferior.
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General

,De qué manera el
sistema permitira mejorar
el planeamiento de estiba
Business &
S.AC.?

Logistics

Especificos

¢,De qué manera influye el
impacto en el sistema
permitira reducir el tiempo
promedio de estadia de la
nave en un 45% en
Business &
S.AC.?

Logistics

SISTEMA DE PLANEAMIENTO DE ESTIBA PARA BUSINESS & LOGITICS S.A.C

General

Determinar si el sistema

permite  mejorar

el

planeamiento de estiba

para la Business
Logitics S.A.C.

Especificos

&

Determinar si el impacto

del sistema

reducir el

permite

tiempo

promedio de estadia de

la nave en un 45% en

BUSINESS
LOGISTICS S. A.C.

&

General

El sistema permite mejorar el
planeamiento
Business & Logitics S.A.C.

Especificos

El impacto
reduce el tiempo de estadia
de la nave en un promedio de
45% en BUSINESS &

LOGISTICS S. A.C

VARIABLE

DEPENDIENTE

Tiempo
Impacto del Conca, A.
sistema de (2018)

Planeamiento de

estiba

DIMENSIONES

INDICADORES

Reduccién porcentual del

tiempo para mejorar el

planeamiento de estiba.
(RPTMPE)

TPDR =} (t)/n
TME=Tiempo Muerto Edirite
TMB=Tiempo Muerto
Software Conca,
A(2018)

Baplie

Tipo de

Investigacion
Aplicada

Tipo de estudio
Aplicada

Diseino de la

Investigacion



;De qué manera ellDeterminar si el impacto EI impacto del sistema
sistema permitira reducir del sistema permite reduce el costo de
el costo promedio de reducir el costo desarrollo promedio un 45%
estadia de la nave en un | promedio de estadia de en BUSINESS & LOGISTICS
45% en Business &|la nave en un 45% en S.A.C
Logistics S. A. C.? BUSINESS &

LOGISTICS S. A. C.

Anexo 1: Matriz de Consistencia

Costo
Conca, A.
(2018)

Costo por tiempo de la Preexperimental
nave en muelle.

CTMNa =3} (c)

CTMNp =) (c)

CTMNa= Costo por tiempo

muerto nave Edirite

CTMNa= Costo por tiempo

muerto nave Baplie



Anexo 02: Ficha de observaciéon (PRE-TEST)

TIPODENAVE  TIPO DE TRAFICO DOBLEC MANIFIESTO P.AMBITO P.TIPO PRODUCTO NRO PROYECTO NROVIAJES ~ PUERTOORIGEN PUERTO DESTINO AGENTE MARITIMO
1|CATHARINA SCHULTE Contginer Ship |Linea Si 0012 Contenedores LZ00230030222222 v.201711A Pisco Rotterdam 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
2|CATHARINA SCHULTE Contginer Ship |Linea Si 2017-287 Contenedores LZ00230058222222 1737 Placilla- Valparaise |Paita 20525137075 - EMPRESA MARITIMA B & M SAC
3|CATHARINA SCHULTE Contginer Ship |Linea Si 2017216 Contenedores 20030047 221TE v.201733A Pisco Philadelphia 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
4|CATHARINA SCHULTE ContzinerShip  |Linea Si 2017-140 (ontenedores 1200230039221122 073A Pisco Rotterdam 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
5|CROWN EMMA(EX CROWN EMERALD) Contginer Ship |Linea No 2017332 Contenedores L200230066222222 2017517 CRISTOBAL Panama _ |Valparaiso 20525137075 - EMPRESA MARITIMA B & M SAC
BlJAMILA ContzinerShip  |Linea Si 2016-3366CALLA0  [INTERNACIONAL  |Contenedares 1200230030222 2CALLAD 4 Balboa Callzo-PE 20517672336- TMASAC
T]JAMILA Contginer Ship |Linea Si 2016-226 INTERNACIONAL  [Contenedores ZZ002300252221LE # Balboa Callzo-PE 20317672336 TMASAC,

BKEA TRADER ContzinerShip  |Linea Si 017126 (ontenedores T200230037121122 NZL702INB Pisco Rotterdam 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.

S|MAERSK WESTPORT Contginer Ship |Linea No 2017325 Contenedores L200230064222222 w1733 Iquigue Callzo-PE 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
10]MAERSK WESTPORT Contziner Ship  |Linea 5i 017-244 (ontenedores 1200230051222772 V1725547 Pisco Balboa 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
11)MAERSK WESTPORT Contginer Ship |Linea No 2018-10 Contenedores L200230069222222 v.1801 Iquigue Callzo-PE 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
12)MAERSK WESTPORT ContzinerShip  |Linea No 2017-281 (ontenedores T200230057121122 w178 Iquigue Callzo-PE 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
13| MAERSK WESTPORT Contginer Ship |Linea Si 2017-258 Contenedores LZ00230054222228 V1728 Pisco Balboa 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
14)MAERSK WESTPORT ContzinerShip  |Linea No 017-304 (ontenedores 1200230061222772 V1731 Iquigue Callzo-PE 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
15|MAGARI Contginer Ship |Linea Si 2016-197 INTERNACIONAL  [Contenedores LZZ00230020222222 153 Balboa Callzo-PE 20317672336 TMASAC,
16)MAGARI ContzinerShip  |Linea Si 016228 INTERNACIONAL  [Contenedores 200230004021178 156 Balboa Callzo-PE 20517672336- TMASAC
17)MAGARI ContainerShip|Linea Si 2016-239 INTERNACIONAL  [Contenedores 200230025222278 157 Balboa Callzo-PE 20317672336- TMASAC.
18)MELCHIOR SCHULTE Contginer Ship |Linea Si 2017223 Contenedores LZ0023004B222222 v.201735A Pisco Philadelphia 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
19)MELCHIOR SCHULTE ContzinerShip  |Linea Si 017157 (ontenedores 1200230041222772 017244 (allao-PE Callzo-PE 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
20)MELCHIOR SCHULTE Contginer Ship |Linea Si 201784 Contenedores LZ00230031222222 2017124 Pisco Rotterdam 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
21|MERIDIAN ContzinerShip  |Linea Si 017217 (ontenedores T200230056222172 w1730 Pisco Balboa 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
22|MERIDIAN Contginer Ship |Linea No 2017-254 Contenedores LZ0023005322212E LA Iquigue Callzo-PE 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
23|MERIDIAN ContzinerShip  |Linea No 017-318 (ontenedores T200230063722722 w1733 Iquigue Callzo-PE 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
24|MERIDIAN Contginership  |Linea S 017-238 (ontenedores TECOZ30050ZEE1TL w1706 Pisco Balboa 20109365432 - |AN TAYLOR PERU SAL.
25|MERIDIAN Contginer Ship |Linea No 2017-236 Contenedores ZZ00230060222222 V.1731 Iquigue Callzo-PE 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
26]SEATRADE BLUE ContzinerShip  |Linea Si 01762 (ontenedores 1200230029121122 v.201710A Pisco Rotterdam 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
27|SEATRADE BLUE Contginer Ship |Linea Si 2017-135 Contenedores LZ00230038222222 NZL702INB Pisco Rotterdam 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
28|SEATRADE ORANGE ContzinerShip  |Linea Si 0711 (ontenedores T200230036222122 NZL7007EB Pisco Rotterdam 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
25)SEATRADE ORANGE Contginer Ship |Linea Si 2017-192 Contenedores L200230045222222 v.201728A Pisco Philadelphia 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
30SEATRADE RED ContzinerShip  |Linea Si 01728 (ontenedores 1200230048722772 v.201736A Pisco Philzdelphia 20525137075 - EMPRESA MARITIMA B & M SAC
31|SEATRADE RED Contginer Ship |Linea Si 2017-163 Contenedores ZZ00230042222228 v.201725A Tauranga Philadelphia 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
32|SEATRADE RED ContzinerShip  |Linea Si 01797 (ontenedores 1200230032022172 017134 Pisco Rotterdam 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.
33|SEATRADE WHITE Contginer Ship |Linea No 2017-108 Contenedores LZ00230035222222 V.201717A Tauranga Piso 20109369432 - AN TAYLOR PERU SAC.
34|SEATRADE WHITE ContzinerShip  |Linea Si 2017-181 (ontenedores 1200230044722772 v.201728A Tauranga Philzdelphia 20109368452 - IAN TAYLOR PERU SAL.




AMARRADERO RESUMEN DE CARGA/DESCARGA Tiempo Software Edirite Costos Software Edirite

Muelle A RETIRO DE CONTENEDORES WACIOS CON DESTING A LOS FUNDOS, PARA LUEGO SER EMBARCADOS 10800 6300
Muelle A EMBARCAN 32 CONTENEDORES DE 40" 900 525

Muelle B DESCARGA, EMBARQUE 14400 B400
Muelle B 103 COMTENEDORES DE EMBARQUE LLENOS 2700 1575
Muelle A Embarque de 123 x 40" MTY B400 4900
Muelle A RETIRO DE CONTEMEDORES WACIOS CON DESTING A LOS FUNDOS Y LUEGOD CALLAO DPW 5400 3150
Muelle B DESCARGA DE CONTENEDORES VACIOS ¥ EMBARCQUE DE CONTENEDORES LLENOS 2400 1400
Muelle A 54 CONTENEDORES DE EMBARQUE LLENOS JEOOD 4550
Muelle B 74 EMBARQUE J 77 DESCARGA 11400 6650
Muelle A EMBARCOUE DE 57 x 40" FULL OO0 5250
Muelle A 116 EMBARQUE [/ 25 DESCARGA 10200 5950
Muelle B 150 DESCARGA / 76 EMBARQUE CONTENEDORES 12600 7350
Muelle B EMBARCUE 79 Y DESCARGA 100 14400 B400
Muelle B 68 EMBARQUE / 50 DESCARGA 12600 7350
Muelle B DESCARGA DE CONTENEDORES VACIOS ¥ EMBARCQUE DE CONTEMEDORES LLENOS 10200 5950
Muelle B DESCARGA DE CONTENEDORES VACIOS ¥ EMBARCQUE DE CONTEMEDORES LLENOS 7200 4200
Muelle B DESCARGA DE CONTENEDORES VACIOS ¥ EMBARCUE DE CONTENEDORES LLENOS 13200 7700
Muelle B 231 DESCARGA Y 80 EMBARCUE 13800 BOS0
Muelle A EMBARCQUE DE 100 CONTENEDORES APROXIMADAMENTE 11400 6650
Muelle A RETIRO DE CONTENEDORES WACIOS CON DESTING A LOS FUNDOS, PARA LUEGO SER EMBARCADOS 18000 10500
Muelle B EMBARCAN CONTEMEDORES FULL 000 5250
Muelle B CARGA 65 CONTENEDORES x 40" full CARGA 35 CONTENEDORES x 40" empty DRY 10800 6300
Muelle B 78 EMBARQUE [ 30 DESCARGA 11400 6650
Muelle B DESCARGA 12600 7350
Muelle B 70 EMBARQUE [/ 165 DESCARGA 13800 BOSO
Muelle A RETIRO DE CONTEMEDORES WACIOS CON DESTING A LOS FUNDOS, PARA LUEGO SER EMBARCADOS B00D 350

Muelle A 54 CONTENEDORES DE EMBARQUE LLENOS 11400 6650
Muelle A DESPACHO DE CONTENEDORES G000 3500
Muelle A CARGA 13200 7700
Muelle B 226 DESCARGA Y 34 EMBARCA 5400 3150
Muelle B EMBARCQUE DE CONTEMEDORES 13200 7700
Muelle B RETIRO DE CONTENEDORES WACIOS CON DESTING A LOS FUNDOS, PARA LUEGO SER EMBARCADOS 11400 6650
Muelle A 50 CONTENEDORES G000 5250
Muelle B CARGA DESCARGAREESTIBAS 12000 7000
Muelle B CARGA 10800 6300




Anexo 03: Ficha de Observacion (POST - TEST)

TIPODENAVE ~ TIPODETRAFCO  DOBLE CASCO MANIFIESTO P.AMBITO P.TIPO PRODUCTO NRO PROYECTO NROVIAIES ~ PUERTO ORIGEN ~ PUERTO DESTINO AGENTE MARITIMO
1 |CATHARINA SCHLI T ContainerShip  [linea i M7 Cnntenedares 77033077 v I01TIA Fisrn Ratterriam N1043A9457 - IAN TAYINR PFRLIS AT, |
2|CATIIARINA 5CIIULTC Containerhip_ [Linea i 2017-287 Contenedares Z2C0RI0NGEZZERTZ Ry Flacilla - Valparaisa _|Faita 2052517075 - [MPRISA MARITIMA D& M S.AC |
3|CATHARINA SCHULTE Container Ship  [Linea Si 2017-16 Contenedores 2200230047722212 v201733A Fisco Philade! phiz 20109369452 - IAN TAYLOR PERU SAL. |
4{CATHARINA SCHULTE Container Ship  [Linea Si 2017-140 Contenedores 220023003%777277 017234 Fisco Rotterdam 20109868452 - IAN TAYLOR PERU S.AC. |
5 |CROWH EMMA(EX CROWN EMERALD) Containcr Ship  [Linca No 2017 332 Contenedares Z2C0230066222272 017514 CRISTOBAL Panama__|Valparaizo 20525137075 EMPMECA MARITIMA S & M S.AC \
BlAMILA Container Ship_[Linea Si 2016-3366(ALLA0 |INTERNACIONAL | Contenedores 22002300302 22221CALLAD 40 Balboa Callao-PE 20517672336 - TMA SAL. \
TUAMILA Container Ship _[Linea Si 2016-206 INTERNACIONAL __ |Contenedores ZE(0230023171717 # Balboa Callao-PE 20517672336 - TMA SAL. |
8 |KEATNADER Containcr Ship  [Linca Si 2017 126 Contencdares 2200030087222272 NZA702INE  |Misco Notterdam 20109960452 AN TAYLOR PERU SA.C. |
4| MAERSK WESIFUR | Lontainer ship  [Linga o N1i-52 Lontenedores LB KATEE Iquique Uallao-vE 2103805452 - IAN IAYLUR PERU SAL |
10|MAERSK WESTPORT Container Ship __[Linea 5i 2017-24 Contenedores 2200230051777717 VATI5547 Fisco Balboa 20109868452 - IAN TAYLOR PERU S.AC. |
11| MAERSK WESTPORT Container Ship _ |Linea No 018-10 Contenedaras 2200130068221221 v.1801 |quique Callao-PE 20109960452 - IAN TAYLOR PERU S.A.C. \
12| MRERSK WESTPORT Comalnership _ [Linea No 2017-281 Conenedores ZLC0L300STILIZIL w1729 Iqulque Callao-PE 20103965452 - IAN TAYLOR PERU S.A.L. \
13 MAERSK WESTPORT Container Ship__[Linea Si 2017-258 Contenedores 2200230054222271 V1728 Fisco Balboa 20109965452 - IAN TAYLOR PERU S.A.C. |
14| MAERSK WESTPORT Container Ship _|Linea No 2017-304 Contenedares 7200130061777271 VA7 |quique Callao-PE 20109860452 - IAN TAYLOR PERU S.A.C. |
15| MAGARI Cunlaines Ship  [Linea i 2016-197 INTERNACIONAL | Cuntenedures Z2C0230020277212 153 Balbua Callau-PE 20517672336 - TMA SAC. |
16|MAGARI ContainerShip  [Linea Si 2016-229 INTERWACIONAL | Contenedores 2200230024122212 156 Balboa Callao-PE 20517672336 - TMA SAL.
17|MAGARI ContainerShip  [linea i G230 INTFRNACIONAL | Cantenedares TC0IANRTTIFIT 137 Ralbng [allan-pF MSTTRTI36- TMAS AL
18| MELCHIOR ECHULTE Containcr Ship  [Linca Si 2017 23 Contencdares 2200030048272277 v201735A Tisco Philadel phia 20109960452 AN TAYLOR PERU SA.C.
18| MELCHIOR SCHULTE Container Ship  [Linea Si 2017157 Contenedores 2200230041772217 017244 (allao-PE Callao-PE 20109369452 - IAN TAYLOR PERU SAL. |
20| MELCHIOR SCHULTE Container Ship  [Linea Si 2017-84 Contenedores 2200230031777277 017124 Fisco Rotterdam 20109868452 - IAN TAYLOR PERU S.AC. |
2L |MERIDIAN Containcr Ship  [Linca i 017277 Contenedares Z200230056222272 w1730 Tizco Balboa 20109060452 AN TAYLOR PERU S.A.C. \
L2 MERIVIAN Lontainer ship _ [Linea No 11-254 Lontenedores LSS L V.1rLi Iquique Uallao-fE 2103565452 - IAN |AYLUR PERU S.AL \
23 MERIDIAN ContzinerShip _ |Linea No 2017318 Contenedores 2200230063222272 v.1733 lquigue Callao-PE 20109965452 - IAN TAYLOR PERU S.A.C. |
2| MERIDIAN Container Ship _|Linea Si 2017138 Contenedores 2200030050272211 w1726 Fisco Balboa 20109860452 - IAN TAYLOR PERU S.AC. |
25| MERIDIAN Contzlnership  [Linga o 2017-29 Contenedores 22C0230060ITIZIT V.73l Iqulque Callao-PE 20109969452 - IAN TAYLOR PERU S.AL. |
26/SEATRADE BLUE Container Ship  [Linea Si 2017-62 Contenedores 2200230028777217 V2017104 Fisco Rotterdam 20109868452 - IAN TAYLOR PERU S.AC. |
27|SEATRADE BLUE Container Ship  |Linea i 017-135 Contenedaras 2200130038771371 NZITOANE  |Pisco Rotterdam 20109960452 - IAN TAYLOR PERU S.A.C. \
28| SEATRADE ORANGE Curilaingr Ship  [Linga i 2017121 Cunlenedures ZZ0023005622EE2L NEITOOTEB  |Piswu Rullerdam 20103969452 - IAN TAYLOR PERU S.A.C. \
29/SEATRADE ORANGE Container Ship  [Linea Si 2017192 Contenedores Z200230045221271 2017294 Fisco Philade!phiz 20109965452 - IAN TAYLOR PERU S.AC.
30|SFATRANF AFD ContainerShip  |[linea i 7299 Contenedares 7700344777777 v I01T3RA Fisrn Philade! phia 20575137075 - FMPRFSA MARITIMARR M S A 1 ‘
J1|3[ATRADL RLD Containerhip_ [Linea i 2017160 Contenedares Z2C02I0M7ZERT2 v2DITIA Tauranga Fhiladel phia 20109869452 - IAN TAYLOR PCRU SAL. |
32|SEATRADE RED ContainerShip  [Linea Si 201747 Contenedores 2200230032172212 M713A Fisco Rotterdam 20109969452 - IAN TAYLOR PERU SAL. ‘
33|SFATRANF WHITF CnntainerShip  |linea N 17108 Cnntenedares R S VINTITA Tanranga Pisen 01049A9457 - IAN TAYIOR PFRLI S AT,
J4|3LATRADL WIIITC ContainerShip  [Linea i 2017-181 Contenedares ZZC02I004ZZIEZL 2017284 Tauranga Philadel phiz 20103903452 - IAN TAYLOR PLRU S.A.C. \
35/VIONA Container Ship  [Linea i 2017-206 Contenedores Z200230046221271 2017308 Fisco Philadelphia 20109965452 - IAN TAYLOR PERU S.A.C.




AMARRADERQC RESUMEN DE CARGA/DESCARGA Tiempo Software Baplie  Costos Software BAPLIE

Muelle A RETIRO DE CONTEMEDORES WACIOS COM DESTING A LOS FUNDOS, PARA LUEGO SER EMBARCADOS 7200 4200
Muelle A EMBARCAN 32 CONTENEDORES DE 40" 60D 350
Muelle B DESCARGA, EMBARCUE 9600 5600
Muelle B 103 CONTENEDORES DE EMBARQUE LLENOS 1800 1050
Muelle & Embarque de 123 x 40" MTY 4800 2800
Muelle A RETIRO DE CONTEMEDORES WACIOS COM DESTING A LOS FUNDOS Y LUEGD CALLAD DPW 3600 2100
Muelle B DESCARGA DE CONTENEDORES VACIOS Y EMBARCQUE DE CONTENEDORES LLENOS 1200 700
Muelle A 54 CONTEMEDORES DE EMBARQUE LLENOS 4200 2450
Muelle B 74 EMBARCUE / 77 DESCARGA 5400 3150
Muelle A EMBARCUE DE 57 x 40" FULL 4200 2450
Muelle A 116 EMBARQUE / 25 DESCARGA 5400 3150
Muelle B 150 DESCARGA / 76 EMBARQUE CONTENEDORES 7200 4200
Muelle B EMBARCUE 79 ¥ DESCARGA 100 JEOOD 4550
Muelle B 68 EMBARCUE / 50 DESCARGA 7200 4200
Muelle B DESCARGA DE CONTENEDORES VACIOS Y EMBARCQUE DE CONTENEDORES LLENOS 5400 3150
Muelle B DESCARGA DE CONTENEDORES VACIOS Y EMBARQUE DE CONTENEDORES LLENOS 4200 2450
Muelle B DESCARGA DE CONTENEDORES VACIOS Y EMBAROUE DE CONTEMEDORES LLENOS B400 4900
Muelle B 231 DESCARGA Y BD EMBARQUE JEOOD 4550
Muelle A EMBARCUE DE 100 CONTEMEDORES APROXIMADAMENTE G000 3500
Muelle A RETIRO DE CONTEMEDORES WACIOS COM DESTING A LOS FUNDOS, PARA LUEGO SER EMBARCADOS 11400 6650
Muelle B EMBARCAMN COMTEMEDORES FULL 4800 2800
Muelle B CARGA 65 CONTEMEDORES x 40" full CARGA 35 CONTENEDORES x 40" empty DRY G000 3500
Muelle B 78 EMBARQLUE / 30 DESCARGA G000 3500
Muelle B DESCARGA 7800 4550
Muelle B 70 EMBARQUE [/ 165 DESCARGA G000 5250
Muelle A RETIRO DE CONTEMEDORES WACIOS COM DESTING A LOS FUNDOS, PARA LUEGO SER EMBARCADOS 300 175
Muelle A 54 CONTEMNEDORES DE EMBARCQUE LLENOS G000 3500
Muelle A DESPACHO DE CONTENEDORES 2400 1400
Muelle A CARGA 7200 4200
Muelle B 226 DESCARGA Y 34 EMBARCA 3000 1750
Muelle B EMBARCUE DE CONTENEDORES 7BO0D 4550
Muelle B RETIRO DE CONTEMEDORES WACIOS COM DESTING A LOS FUNDOS, PARA LUEGOD SER EMBARCADOS G000 3500
Muelle A 50 CONTEMEDORES 4800 2800
Muelle B CARGA DESCARGAREESTIBAS BO00 3500
Muelle B CARGA 5400 3150




Anexo 04: Prototipos previos al

Desarrollo
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Figura 13. Mockup — Pagina de inicio. Fuente: Elaboracién

propia
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Figura 14. Mockup — Pagina del menu Create Work Environment.

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 15. Mockup — Pagina de Creacion del usuario. Fuente: Elaboracién
propia

& Wi Poge

{:] E} x {:i Ihl!l,:uII'FI:II;IIl-n:.ll:Wlﬁ-ﬁ;_li'I,IIIlulﬂl,l':l.FJ'.:II:::I':'l:-‘,.l:lﬂ_ﬁll.' __' -@ h

i 1 T Faas n | 5 |
Wonl-ome 10 e inferiana Fagla 10N Engien = IEI

Ragiia

Syeiem

CeRiufeatan

e

Cronokgs

o

Figura 16. Mockup — Pagina de menu Baplie 3D. Fuente: Elaboracion
propia




Anexo 05: Estructura de datos del desarrollo
La presente estructura es manejada por el marco de trabajo Django el cual
realiza la conversion segun la base de datos asignada.

FIELDS DESCRIPTION COMP
ONENT
AutoField Un IntegerField que incrementa automaticamente de acuerdo con los N/A

identificadores disponibles.

BigAutoField Un entero de 64 bits, muy parecido a un AutoField, excepto que Number
ajusta nomeros de 1 a 9223372036854775807. Input
BigintegerField Un entero de 64 bits, muy parecido a un IntegerField excepto que Number

ajusta nimeros de -9223372036854775808a 9223372036854775807.  Input
BinaryField Un campo para almacenar datos binarios sin procesar. Solo admite la. N/A

asignacion de bytes. Tenga en cuenta que este campo tiene

funcionalidad limitada. Por ejemplo, no es posible filtrar un conjunto

de consultas en vn valor BinaryField. Tampoco es posible incluir un

BinarvField en un ModelForm.

BooleanField Campo verdadero / falso. Checkbo
X Input

CharField Campo de cadena, para cadenas de tamatio pequefio a grande. Text
Input

CommaSeparatedn = Un campo de nimeros enteros separados por comas. Al igual que en | Text
tegerField CharField, el argumento max_length es necesario v la nota sobre la | Input

portabilidad de la base de datos mencionada alli debe ser atendida.

DateField Es una fecha en formato DD/MMYYYY Input
DateTimeField Es una fecha en formato DD/MM/YYYY HH: MM: 58 Input
DecimalField Un numero decimal de precision fija Number
Input
DurationField Un campo para almacenar periodos de tiempo Number
Input
EmailField Un CharField que comprueba que el valor es una direccion de correo | Text

electronico valida. Utiliza EmailValidator para validar la entrada. Input



FileField
FilePathField

FloatField

ImageField

ImtegerField

GenericlP AddressF
ield

MNullBooleanField

PositivelntegerFiel
d

PositiveSmalllnteg
erField

SlugField

SmallintegerField

TextField

TimeField

URLField

UUIDField

Un campo de carga de archivos.
Un CharField cuyaz opciches estin limitadas a loz nombres de

archivo en un determinado directorio en el sistema de archivos.

Un niamero de punto flotante

Hereda todos los atributos v meétodos de FileField, pero también
valida que el objeto subido ez una imagen valida.

Un enterc. Los valores de -2147483648 a 2147483647 son seguros en
todas las bases de datos soportadas por Django.

Una direccion IPv4 o IPv6, en formato de cadena (por ejemplo, 192,
2. 30 0 2a02: 42 47,
Como un BooleanField, pero permite NULL como una de las

opciomnes.

Como un IntegerField, pero debe ser positivo o cero (). Los valores de
022147483647 zon seguros en todas las bazes de datos soportadas por
Django

Como un PositivelntegerField, perc zolo permite wvalores bajo un
determinado punto (dependiente de la base de datos). Los valores de
0 a 32767 son seguros en todas las bases de datos soportadas por
Dyango.

Slug ez un términe periodistico. Un slug ez una etiqueta corta para algo,

gque contiene solo letras, nidmeros, guiones bajos o guicnes.
Generalmente ze usan en URET.

Como un IntegerField, pero solo permite valores bajo un determinado
punito (dependiente de la base de datos). Los valores de -32768 a
32767 zon zeguros en todas las bases de datos soportadas por Django.
Un campo de texto grande. El widget de formulario predeterminado
para este campo es Textarea.

Un tiempo, reprezentado en Python por una instancia de datetime.
time. Acepta las mismas opciones de autopoblacidn gque DateField.

Un CharField para una URL.

Un campo para almacenar identificadores nniversalmente Gnicos.

MN/A
N/A

IMNumber
Input
Image

MNumber
Inpst
Text
Input

Tozzle
Button

MNumber

Input

MNumber

Input

Text
Input

MNumber

Input

TextInpu

MNumberl

nput

Textlapu

TextInpu



ForeignKey

ManyToMbanyField

OneToOneField

OPTIONS
mull

blank

choices

db_column

db_index
db_tablespace

defanlt

editable

Utiliza la clase UUID de Python Cuando se utiliza en PostgreSQL, t

esto se almacena en un tipo de datos vuid, de lo contrario en un char

(32).

Una relacion de muchos a uno. Feguiere un argumento de posicion: select
la claze a la que exta relacionado el modelo.

Una relacién de muchos a muchos. Requiere un argumento de /A
posicion: 1a clase a la que esta relacionado el modelo, que fonciona
exactamente igual que para ForeignKey, incluyendo relaciones

[ECUrsivas y perezosas.

Una relacidn uno-a-une. Conceptualmente, esto es similar a una select
ForeignKey con unique = True, pero el lado "reverse" de la relacion

devolvera directamente un solo objeto.

Opciones de las diferentes estructuras de datos.

DESCRIPTIONS

51 ez cierto, Django almacenara valores vacios como NULL en la base de datos.

El valor predeterminado es False.

=1 es True, se permite que el campo quede en blanco. El valor predeterminado es

False.

Un iterable (una lista o tupla, por ejemplo [(A, B), (A, B)...]) se usa como

opciones para este campo. 51 se da esto, el widget de formulanio predeterminado
gerd un cuadro de seleccidn con estas opciones en lugar del campo de texto
estandar.

El nombre de la columna de 1a base de datos que se utilizara para este campo. 51

esto no se da, Django vtilizard el nombre del campo.

=1 ez True, se creard vh indice de base de datos para este campo

El nombre del espacio de tabla de la base de datos que se vtilizara para el indice
de este campo, =1 este campo esta indexado

Es el valor predeterminado para el campo. Esto puede ser un valor o un objeto

llamable. 81 es llamable, se llamara cada vez que se cree un nuevo objeto.

=1 es Falso, el campo no se mostrara en el admin ni en ningin otro ModelForm.

También ze saltan durante la validacion del modelo. El valor predeterminado es



eITOf_Messages

help text
primary_key
unigue

unique for date

unigue for month

unique for year

verbose_name

validators

True.

El argumento error_messages le permite anular los mensajes predeterminados
que el campo levantara. Pase un diccionario con las teclas que coinciden con los
mensajes de error que desea anular.

Extra “help™ text to be displayed with the form widget

51 es verdadero, este campo es la clave principal del modelo.

&1 ez Verdadero, este campo debe ser Gnico en toda la tabla.

Establezca esto con el nombre de un DateField o DateTimeField para requerir
que este campo sea Gnico para el valor del campo de fecha

Como vmique_for date, pero requiere que el campo sea Onico con respecto al
mes.

Como vaique for date v unigue for month.

Un nombre legible para el campo. 51 no se da el nombre detallado, Dijango 1o creara
automaticarente usando el nombre de atributo del campo, convirtiendo
subrayades en espacios.

Una lista de walidadores para ejecutar para este campo. Consulte la
documentacion de los validadores para obtener mas informacidn.



ANEXO 06: Sistema de Planeamiento de Estiba

Este sistema esta elaborado a base del lenguaje Python versién 3.5 y con el

framework Django
1.11.

1. El sistema esta implementado a base de 12 idiomas con la libreria

django- translate que nos proporciona Django.

Register your Emvironment

Figura17.Pagina inicio — Sistema de planeamiento de estiba



2. En esta ocasion elegimos el lenguaje Ingles para lo cual vamos a
ver de aqui en adelante en idioma Ingles. En este punto es donde
se registra el usuario. Vemos que en la url aparece “en”, por lo
tanto django con el backend nos proporciona esta url
automaticamente y nos facilita trabajar, también cuenta con un

captcha.

Register your Environment

Figura 18. Pagina de creacion del ambiente de trabajo



3. Al registrarse nos mostrara una pantalla en la cual nos dira que activemos

nuestra cuenta.

Bapse30 D B

Figura 19. Pagina de creacion exitosa del ambiente de trabajo

4. Nos llegara un mensaje al Correo con el que nos registramos,

luego de le damos click en confirmar.
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Figura 20. Mensaje de activacion Email



5. Luegonos mostrara una imagen en la cual esta nuestro link de ingreso al

sistema.

Trop vy P

Figura 21. Ambiente de trabajo exitosamente

6. Luegode hacer el paso anterior, le damos click e ingresamos a la vista
principal del sistema.

T LA E

Figura 22. Vista Front end del sistema

7. Luego cambiaremos la foto para ver en nuestro cédigo que se almacena

para cada subdominio su foto.

Figura 23. Cambio de foto para cada usuario



8. En nuestra estructura de proyecto se crea automaticamente una carpeta

con el nombre del subdominio y sus propios archivos

Figura 24. Estructura del proyecto — carga de imagenes por subdominio

9. Cargamosun archivo .EDI que tiene la estructura del baplie.

Figura 25. Vista carga de archivo .EDI con estructura Baplie

10. Cargaremos un archivo .EDI

Figura 26. Vista de carga de archivo. EDI



11. Nos cargara y nos dira si el archivo es valido o no.

Figura 27. Validacion del archive

12. Vemos que contiene el archivo “.EDI”

I. e e e 13 84 o | iy Bt Bt Serers

= e

Figura 28. Contenido del archivo “.EDI”




13. Ahora entraremos algunas pantallas donde generaremos estadisticas, un

full cargo plano del Baplie y veremos como asignar posiciones.

[ u " iBHE W

Figura 29. Lista de contenedores del Baplie

14. Front end estadisticas.

Figura 30. Front end estadisticas.

15. Front end del full cargo plano

a [ =
n ]
=] (u]
2 g
a
| LT S I0LL e L i Bd L Foi o] cafein
B ":3,1;—" gt ‘= T
85 . EINIRIT TEFERE FhidaT N [ il e x| i
[T Seges | Eigm i = ] ESHS § iy i

Figura 31. Front end del full cargo plano



16. Front end de Asignar posiciones en el cual tenemos Bahias, también
se puede importar posiciones del contenedor masivamente, esta vista esta

implementada con la libreria DataTables que proviene de JQuery.

Figura 32. Front end de asignacion de contenedores



17. Ahora veremos nuestra base de datos que esta en postgreSQL, esto
se genera gracias a la libreria de Django llamada django-multi-tenant o django
multi inquilinos.
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Figura 33. Base de datos PostgreSQL



18. Subir a produccioén con AWS + Django + postgres + Gunicorn +
Supervisor + nginx

IP PUBLIC: 18.206.47.102

PARTE 1: Otorgar permisos, conectarse por ssh, instalar NGINX e

instalacién de postgresql

1. Damos permisos al archivo baplie3ds.com
root@kaliodoo:~/Desktop# sudo chmod 0400 baplie3ds.pem

2. Entramos por ssh a la ip que nos brindé AWS
root@kaliodoo:~/Desktop# ssh -i baplie3ds.pem ubuntu@18.206.47.102

3. Actualizamos
ubuntu@ip-172-31-80-193:~# sudo bash
root@ip-172-31-80-193:~# sudo apt-get update && upgrade

4. Instalar NGINX
root@ip-172-31-80-193: ~# sudo apt-get install nginx

5. Ingresamos a la carpeta:
root@ip-172-31-80-193:~# cd /var/www/
root@ip-172-31-80-193:/var/lwww# |s

Ponemosla IP PUBLIC al navegadory vemos que se visualiza

la pantalla principal de NGINX

6. Instalamos Postgresql e instalamos dependencias de postgresql,
nos fijamos en la version de postgresq primero y de acuerdo a eso,
instalamos la dependencia.
ubuntu@ip-172-31-80-193:/var/www$ sudo apt-get install postgresq|

root@ip-172-31-80-193:/var/www# sudo apt-get install postgresql-
server-dev-9.5



PARTE 2: Crearla base de datos y Crear usuario

7. Ingresamos a postgres y creamos un usuario
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9. Creamosla BD baplie3ds y con el comando \l nos fijamos si se
creo.
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10. Instalamos requerimientos previos, instalamos la libreria virtualenv

root@ip-172-31-80-193:/var/www# sudo apt-getinstall
python-pip root@ip-172-31-80-193:/# pip install

virtualenv

11. Creamos una carpeta, le damos permisos, entramos a la carpeta,
creamos un entorno virtual con python3 y como ultimo paso,
activamos el entorno virtual.
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12. Instalamos mercurial si estas trabajando con el gestor de
version mercurial.
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14. Ingresamos a la carpeta clonada y luego instalamos lo
requerimientos.
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15. Creamos la carpetalog y le damos permiso
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16. Editamos el archivo settings.json

{
IISECRET_KEY": ll*********************",

IIGOOGLE_RECAPTC HA_SECRET_KEY": ||*******************"’ |IDBII:

{
"default": {

"ENGINE": "tenant_schemas.postgresql_backend",
"HOST": "localhost",
"NAME": "baplie3ds",
IYSERY: merrren
"PASSWORD": "*",
"PORT": 5432,
"TEST": {
"CHARSET": "utf8",



"COLLATION":"utf8 general_ci"

}

"AUTH_PASSWORD_VALIDATORS": |

{
"NAME":

"django.contrib.auth.password_validation.UserAttributeSimilarityVali
dat or"
2

{
"NAME":

"django.contrib.auth.password_validation.CommonPasswordValid ator"
2

{
"NAME":

"django.contrib.auth.password_validation.NumericPasswordValida tor"

}
]

"SECURITY": {
"ALLOWED_HOSTS
":[".localhost",

".baplie3d.com"
]

12
"DEBUG": true,

"URL_SERVER": "baplie3d.com:8000",
"DEFAULT_URL_USERPROFILE":
"[static/img/user- default.jpg", "LOGGING": {
"DEBUG_PATH": "log/debug.log",
"ERROR_PATH": "log/error.log",
"BLGROUP_PATH"

"log/blgroup.log"



8
"EMAIL": { "EMAIL_USE_TLS":true," EMAIL_HOST": "mail.blgroup.pe",

"EMAIL_PORT": 587, "EMAIL_BACKEND":
"django.core.mail.backends.smtp.EmailBackend",
"EMAIL_HOST_USER": "baplie3d@blgroup.pe”,
"EMAIL_HOST_PASSWORD"; "xx*****1
"DEFAULT_FROM_EMAIL":
"baplie3d@blgroup.pe”, "CONTACT_EMAIL":
"demo@demo.com"

1

17. Luego hacemos un migrate

1 tenant.9882 cliient moc
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1 transiaticns, 988 tnmitial._ ., .
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bapli=lds) roaot 33§ fuar fanie/ baplields s
ibaptiedds) rootdip-172-31-80-193: fuar baplindds# python manage. py migrate schenas]




18. Creamos nuestro tenant principal que es baplie3d.com

pliseSd=# pyihon nanage.py shell

for mero informs
ython. Ty L

Client
tenant = Clientfd
tenant. donaln url =

fronant . nanes =

19. Corremos el servidor con el puerto :80 para visualizar si estamos
haciendo bien los pasos.
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PARTE 3: Configuracién NGINX + Instalaciony configuracion de GUNICORN

20. Configuracién de nginx. Ingresamos a la carpeta y editamos. Lo
que vamos a editar esta adjunta a esta carpeta y el archivo se llama

baplie3d nginx, copiamosy pegamos. Revisar rutas.

0 touch baplie3d.caon

do nano baplis=dd, con

21. Ahora vamos a vincular con el archivo baplie3d.com que hemos
creado.




22. Creamos carpeta para los errores que configuramos en el archivo
bapli3d.com, las rutas tiene que ser iguales para que guarde
correctamente.

Fearilog)

wa haplisitie

ThdLr maing

ipimesd cat- Jotosmglne s 78S awntiahle Abvpiisan . o

Cr_harc;
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Coaplic3das) rootgdp-172-30-80-193: Mvar Log/bapl lasds fngln

23. Nos dirigimos a la carpeta “sites-enbled” y borramos el default para
que apunte a nuestro archivo con el puerto 80.

cd fetoinginessites- enablsds

CaT




24. Instalamos GUNICORN, debemos tener nuestro entorno virtual
activo y configuramos

(baplie3ds) root@ip-172-31-80-193:/# pip install gunicorn

S = ] Sip-172-31-8B0-193: fvarfww® sudo touch gunicorn. py
] 3 : ' f & | Fnitorm. py
151 i 51 A 7!

I YarSmwwE cat gunte

rt multip

CoumEy b *2 + 1

vi/bapliedds/binsgunicorn’

bind = '"@.08.08

workers NN W
tipncout = 120

25. Instalamos supervisor a nivel de Sistema.

(baplie3ds)root@ip-172-31-80-193:/var/www# sudo apt-get
install supervisor

26. Creamos un archive .conf para que libere nuestra aplicacion.

Copiamos el contenido que esta en esta carpeta en el archivo

CONFIGURACIONES. La segunda parte para gunicorny fijarse
las rutas.

27. Reiniciamos los servicios de supervisory nos fijamos en que
estad ose encuentra.




28. Investigacion propia

1.- Cuando use la psqgllinea de comando, puede listar todos

los esquemas con comando \dn.

Ejemplos

Para eliminar el esquema mystuff de la base de datos, junto
con todo lo que contiene:

Para ingresara un esquema, primero debemos listar
*sudo su postgres

*psql

*\listo \I: listar todas las bases de datos

*\c d_b: Conectarse a la bd

*\dn: Lista los esquemas de la BD

*\dt: listar todas las tablas en la base de datos actual
* DROP SCHEMA tu_esquema CASCADE



ANEXO 07: Configuraciéon de cerbot

sudo certbot certonly --dns-route53 -d www.baplie3d.com

- Primero debemos crear un rol con un usuario en aws y luego vincularla

"Version":"2012-10-17", "Statement": |

"Effect": "Allow",
"Action": [
"route53:GetC
hange",
"route53:ListH
ostedZonesBy
Name"

1

]

h
{

"Effect": "Allow",
"Action": [
"route53:Change
ResourceRecord
Sets"

Resource": [ "*"

:
]
)
]

Resource": [ "arn:aws:route53:::hostedzone/baplie3d.com"

}



Dato importante:
El nombre "arn:aws:route53:::hostedzone/baplie3d.com” el

nombre baplie3d.com va igual que tu instancia creada en aws.
Luego poner en consola aws configure y seguir los pasos que te pide, toda la
informacion la veras al momento de haber creado el usuario.

Luego para asociar un rol a una instancia EC2 de AWS sequir estos pasos:
https.//docs.aws.amazon.com/es _es/AWSEC2/latest/UserGuide/concepts.ht

ml
Para mas informacién detallada

https://docs.aws.amazon.com/es es/AWSEC2/latest/UserGuide/iam-roles-for-
amazon- ec2.html#




Anexo 08: Diagrama de Base de Datos




Anexo 09: INNOVATE

Innévated

Ficha de Evaluacion Técnica

A. Informacion General

Cadigo del Proyecio PIMEN-13-F-421-18
BAPLIEZD : Mensaje EDN Software plano estiba naves cantaingras, 10 idomas (aspanal, ingles, ching
Trulo ded Proyecto mardarin, arabe. indi, porfugues, ruso, japones, aleman y frances) version web - méwtl, vision 30, 20, Full
carpo piane, isiade condanedones y MoWTLenio masio
Entidad Sobcitante BUSINESS & LOGISTICS S.A.C

B. Resumen consolidado de Notas

Criterios de Evaluacion Mixima Peso Mota
RESULTADO FIMAL 3 00000 300

Puntaje Final -

C. Recomendacion Técnica Final

. fusiones Finales, Exigencias y iones al Proyecto (Técnicas
Recomendacian Téonica Final paiE i

El proyectio tene bases para alcanzar inmovacion tecnologica, pero reguiere
machsar sustancaalmente en la parte comeroial, la composacion ded equipo
tecnico y el planteamiento del presupoesio. S= swgen esios cambios para ls
siguienie fase de evaluanon, considerando ademas ko siguienie” El titulo de
la propuesta no es preciso, no detalls adecuadamente o akance de la
innovacsan. Da a entender que sera un software plano de 10 idiomas. sin
embarge, la mformadon no es dara, se recomiends detalar adecuadaments
cada’seccion del lormato de proyerto. Adiconaiments la entdad no
describe conoetamente el entregable, selo entregara un usuanc y clave del
software, asi como & marmal en formato digital Se debe presentar b
Evaluacitn Aprobada camcietisticas adicionales que tendr famnovacion. sabre todo
consaderanco que e5 Una propuesta ya exstente. Sobre el equipo teonico,
et ronformado por 8 integrantes, bos coales se ndica que perlenecen a la
entadad, sin embango, hay una incoherenoa dado gue b entidad dedara en
SUMNAT scha a 1 trabaj@doar, y ks Ovs del equepo indican ofra infoemacion
L% OV no s& presentan en =] formato requendo por las bases, ademas no
estan firnados declarando compromiso'y partipacan en el proyecto. La
pagina wekb indicada esta nactwa. E| B0% d&! equipo presenta perfil de
desamalladar, carediendo de un perfil de arguitecin, testing y calidad,
necesarios para el exito ded proyecio. Fanalmente. kos gastos en eguipo ¥
bienes duraderos no guardan relacitn con una mnovacan a escala piobo

D. Criterios / Subcriterios de Evaluacion

Criterios § Subcriterios Peso Puntaje Comentarios

RESULTADO FINAL 100.000 1Dg

Pag. 1.de3

Disponible:
https://www.proinnovate.gob.pe/fincyt/doc/pimen/15/resultados/RESULTADOS
FICHAS 15%c2%b0PIMEN Sequndo%20Corte FINAL MOD1 1303191550
-pdf




Inndvated

L- Mérito Técnico

El proyecta de mnovackan
tecnicbogica a desarroliar plartea
alguna de las akternativas siguientes
L, Nueyos bienes y servicios
Vo procesos en el sector
productio @ escala péoto
Adaptackones ¥
valitaciones de 1n proceso
de producan, bien o
servicio 3 escala pilofo
£l problema de la empresa, a la
oportunidad de mercado, estan
adecuadamenie idermficados y
justifica la propuesta de nnovacian
tecninidgica o productiv
La propuesta de sovacion a
desarrollar es pertinente con el
problema u oportunidad detectada
La comparacion de atmigos
caracteristcas o novedades justifica
&l proyects de innovacian a
desarnollar

IL- Mermdo potendal € impacto espersdo

La propuesta identdica con clandad
¥ cormsistencia las prncipaies
catactersticas de| mercado, sus
aciores relevantss (ntermedianos,
distribuidores; Bpos de dientes,
cormsmidares) sbacteomiento de
elemertos dave (productos y
servicsos) y provesdones

La cuantiicacion de b demands
patencial en & mescadosegmento
gue busca ingresar es consstente
con las caracienisticas del mercado y
el produscio o senacio a desarmllar.
Lar propuesta identifica aspectos
regulatonos u otras matantes que
puedan afectar el desarrolio de fa
mnowacion o su comescializacion

El Impacin experado del poyedio de
nnovacicn en la empresa es
corsistente oon &l proyecio de
mnowacicn a desamollar

L entidad solicitante propone potenciar ef desamolio deuna
sohucicn para atender la demanda de los planifscadores navieros
de carga y descarga de contenedones en puertos, gue ke penmita
escalar la solucian y acceder.a an gran menado macional &
mitermacional constitido por las empresas navieras de carga. La
propuesta tiene bases de innovacidn en fencionalidsd y manejo
ternologeco. Jo cual s= refleja en b oferta de mversidn que
timnen de Eropa. En esta propuesta, deben introdudr aspecios
de seguridad de informacion e inteligencia artifical Ls
romparacion de atribuitos es ain pobee y debe meporarse
sustancialmente, == debe colocar un aspecto porcada linea y
desoribir lo que se tene de ese aspecto en cada competsdor y se
debe mostrar la diferencia de lo que s propone. Se solicita
rehacer la tabls de comparascion de atibrtos. pressntando e
caracherstoas adicionales que tendra la innovacon, sobre todo
romsiderando que es una propuesta ya existenbe

Por otro (sda, Le debe de precicar & titulo del proyecto, & oual
no misestra adecuadamenie o alcance de la innovacion: La
mnformacion de la ficha debe de mejorse en cada secoitna
nivel proyecto, mejorando austarcialments s descrprion
concretaments & entregable, ya gue sefala que solo entregara
un umuario ¥ cleve del software, asi comao & manual en formato
digrtal. Finalmente, cabe s=halar que b pagina web indicsda
esta inactiva

H mercado amn esta déusamente dentdficado s
ruantificacion es poco e Se requiere un andliss de
mercado mis detallado y preciso. Se debe identificar Qussnes
son sus aciores rebevani=s {intermedhanos, distribuidorss, hpos
de clientes, consumidares| abastecimasnto de elementos dave
{producios § seracios} ¥ prowesdares, y su R20n de crecimiento
por afa. Solo indica un link donde 52 muestran s naves
recomiendo el mar en tempo real. Por otro lado, las
requlaciones evistentes no limitan de maner sustancial =
desarmllo de exie proyecio. Su smpacto puede sev signifcativo
si logra & nivel de calidad esperada para w0 competitivo
mercado. Se recomienda asociatse con ung entidad educativa o
mstitucicn portuana
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Inndvates

Ill.- Fortalezas de la Entidad Solicitante y
Entidades Asociadas

*  laEntidad Solicitante tiene
fortalezas en términas de recursos
humanos, infraestructura fisica,
equipamienta, tecnologias, asi como
de sus antecedentes y funciones
para |a gjecucion de proyecto,

*+  lasEntidades Asociadas (si las hay)
tienen fortalezas en términos de
infraestructura fisica, equipamiento,
tecnologias, asi coma de sus
antecedentes y funciones para la
gjecucion de proyecto.

*  Relevancia de la participacion de las
entidades asociadas (si las hay) en el
proyecto, para obtener el producto
{bien o servicio) o proceso NUeve o
mejorada.

*  La propuesta considera aspectos de
propiedad intelectual, los que seran
importantes en los casos de
participacion de entidades
asociadas.

+  Los perfiles del Coordinador General
y €l equipo técnico estdn acordes
con las caracteristicas del proyecto
de innovacian.

*  E aporte monetario de [a Entidad
Solicitante y Entidades Asaciadas (si
las hubiere) y 1a distribucion
porcentual por partida refleja una
estructura balanceada del
presupuesto, acorde a la naturaleza
y alcances del proyecto y permitiran
la ejecucion del mismo.

La entidad solicitanite tiene experiencia en gestion y desamollo
de TIC, lo cual es apropiado para el desarrollo de este proyecto.
Este proyecto no tiene entidad asociada. El coordinador general
tiene competencias en economia, logistica y gestion, pero no en
TIC ni desarrollo tecnoldgico, por lo cual no seria &l profesional
apropiado para dingir este proyecto. EL equipa presentado esta
conformade por 8 integrantes, los cuales se indica que
pertenecen a la entidad, sin embarga, hay una incoherencia
dado que la entidad declara en SUNAT solo a 1 trabajador, y los
CV's del equipo indican otra informacion, Se evidencia que e
equipo no cuenta con las fortalezas necesarias para levara
cabo el proyecto; por cuanto el 80% del equipo presenta perfil
de desarrollador; el equipo carece de una perfila arquitecto,
testing y calidad, necesarios para el éxito del proyecto. Falta
tener solidez en cencias computacionales y aspectos
comerciles,

Finalmente, respecta al presupuesto, se destina excesiva parte
del financiamiento a Honorarios y esto no debenia superar el
30% del financiamiento. Los gastos en equipo y bienes
duraderas no guardan relacion con una innovacian a escala
piloto. Se soliata reestructurar el presupuesto.




Rusiness Lagistics

ANEXO10: CONSTANCIA

BUSINESS & LOGISTICS S.A.C. tiene como parte de su politica
social apoyar a sus colaboradores en el desarrollo de sus respectivas
tesis en sus especialidades, en ese sentido el Sr. Rivas Soncco Jean
Pierre Enrique, identificado con DNI N° 73871789 y Chavez Baila
Vanessa Amelia del Rosario con DNI N° 72625110, estudiantes de la
Facultad de Ingenieriay Arquitectura de la Escuela Profesional de
Ingenieria de Sistemas de la Universidad César Vallejo (Lima - Este),
han desarrollado el Trabajo de Investigacion / Tesis titulado “Sistema
de planeamiento de estiba para Business & Logistics S.A.C.”, siendo
autorizados para utilizar los datos e informacion de nuestra empresa

para el desarrollo del citado documento.

Se precisa que los derechos de autor del Software BAPLIE son de unica
y exclusivamente de BUSINESS & LOGISTICS S.A.C.

Lima, 25 de Julio 2022

Calle Los Halcones 553 Urb. Limatambo IIl Etapa Lima. (511) 422 66 99 www.blgroup.pe
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Yo, Mg MARIA ACUNA MELENDEZ, docente de la Facultad de Ingenieria y carrera
Profesional de Ingenieria Sistemas de la Universidad César Vallejo campus Lima Este,

revisor (a) de la tesis titulada:
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