PROCEDIMIENTO OPERATIVO NORMAL PARA EL EMBARQUE Y MANEJO DE GRANEL SECO.
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Guatemala, junio del 2,005
PROPOSITO

El presente documento tiene como propósito, el servir de guía general para la aceptación, contratación, y liquidación de buques, así como en el desarrollo de operaciones de carga, estiba, desestiba y descarga de los mismos; es conveniente mencionar que cada puerto no solo cuenta con características muy propias, sino que con legislación y procedimientos diferentes, situación que también se presenta en que cada uno de los buques con que se opera; el extremo es tal, que no hay dos operaciones exactamente iguales, aunque se desarrollen en el mismo puerto, con el mismo buque y el mismo tipo de carga.

Básicamente, esta guía consta de dos partes:

En la primera parte se cubren aspectos relativos al “Procedimiento Operativo Normal para la Aceptación, Contratación, Recepción y Manejo de Buques y su Carga”.

En la segunda parte, se hace un breve resumen de aspectos relativos al “Procedimiento para la Liquidación de Buques”.

En cuanto al personal que participa en la operación, es de mucha importancia mencionar que: su experiencia, minuciosidad, buen criterio y juicio acertado, serán los mejores elementos dentro de la formula:


Creatividad  +  Eficiencia  = Efectividad = Éxito 

Por lo tanto, tal como se menciona al inicio, esta es una guía básica  de procedimientos que se utilizará para comprender de mejor forma las operaciones en puerto e identificar las situaciones criticas o de singular importancia para el control del tiempo de plancha (Laytime), el movimiento de carga y otros factores que afectan nuestra eficiencia y que al final redundan en el pronto despacho o demora en la descarga de los buques y por lo tanto, el subsecuente pago como una penalización; pero, el resultado definitivo, dependerá por completo del recurso humano en toda la secuencia de procedimientos.

PRIMERA PARTE

PROCEDIMIENTO OPERATIVO NORMAL PARA EL EMBARQUE Y MANEJO DE GRANEL SECO.

I. INTRODUCCION:

A. ANTECEDENTES GENERALES:
El planeta tierra, sobre cuya superficie habitamos, tiene varias características de tipo geofísico, geoquímico e hipsográfico, las cuales indiscutiblemente han sido determinantes o de importancia vital para el desarrollo de la especie humana a través de la historia; es un hecho paradójico de que el planeta tierra se encuentre cubierto por agua en más de sus dos terceras partes de su superficie, conformando no solo los mares y océanos, sino que también los lagos y ríos sobre la corteza terrestre; ello proporciona características físicas e hidrográficas que desde principios de la humanidad, han sido utilizadas por el hombre como vías de comunicación para mejorar sus condiciones de vida a través del comercio, la exploración o la conquista.
Desde que el hombre se aferró a un tronco de árbol que flotaba y fue derivando con la corriente, a través de la historia encontramos que la comunicación por las vías acuáticas ha sido uno de los elementos mas importantes en su bienestar y desarrollo, al facilitarle no solo la sobre vivencia y auto subsistencia, sino al facilitarle la promoción y exportación de sus productos; asi como la importación de otros productos novedosos que por alguna razón no se encontraban disponibles en su área de asentamiento.
El antecedente histórico más importante que contribuyo a un cambio en el proceso evolutivo del hombre y de su sistema de intercambio comercial; y en el que las vías marítimas de comunicación jugaron un papel decisivo, probablemente lo constituyó el descubrimiento de América en el año de 1542.

En la actualidad, el proceso de globalización de la economía mundial y el desarrollo de los medios electrónicos de comunicación, han hecho que las distancias entre los países se reduzcan, propiciando positivamente un incremento en el intercambio comercial, ya que por medio de ese avance tecnológico en las comunicaciones, la compra-venta de insumos y bienes se pueden realizar de manera inmediata, lo que facilita e incrementa los procesos de oferta y demanda, incidiendo esto, en los volúmenes de carga a manejar por todos los medios de transporte posibles, pero principalmente por las vías marítimas de comunicación, con diferentes tipos de carga, según sea sus diferentes tipos de embalaje.

B. ANTECEDENTES PARTICULARES:

Centro América constituye una región geoestrategicamente privilegiada, no solo por su posición geográfica en el corazón del continente americano, sino por su topografía y clima; pero principalmente por contar con acceso a dos océanos, al  océano Pacifico en el sur y al Mar Caribe y océano Atlántico en el norte, con distancias relativamente cortas entre ellos.

Desdichadamente, los Estados que conforman la región centroamericana, en su mayoría son de tendencia mediterránea, sin orientación al mar, de tal forma que no solo no cuentan con una legislación marítima adecuada, sino que las fuentes de tecnificación y profesionalización en artes y ciencias marineras y portuarias son escasas y deficientes, aspectos que imprimen importante influencia en las condiciones para establecer una política de protección y explotación racional de recursos con respecto al mar y sus facilidades, que además sea coherente con los intereses de cada nación.

II.
GENERALIDADES DEL TRANSPORTE MARITIMO:
A. En la actualidad, el comercio mundial se desarrolla sobre la base de las importaciones y exportaciones, este constante movimiento de productos ha generado el desarrollo del transporte aéreo, terrestre y marítimo; encontrándose como método más eficiente el flete marítimo, ya que éste permite mover grandes volúmenes de carga a mayores distancias y a un menor costo, si se compara con los otros medios de transporte.

B. El transporte marítimo es responsable, en la actualidad, del 90% del comercio marítimo mundial; los buques cada día son más sofisticados y su costo de construcción es cada vez mas alto; sin embargo continua siendo el ransporte marítimo, la opcion mas segura y economica para el transporte de mercaderias.

C. Dentro de la economía mundial, los costos de operación del comercio marítimo, generan anualmente un estimado mayor a los US$ 380 mil millones de dólares en fletes, esto representa el 5% del total del comercio mundial.

D. En las ultimas dos decadas del siglo XX, el comercio mundial tuvo un crecimiento sostenido del 12% anualmente, sin embargo el costo del flete marítimo no sobrepaso el 7%, lo cual demuestra lo económico que es operar por la vía marítima; sin embargo, debido al incremento en la demanda del mercado chino, en el fletamento de buques y la compra de acero; mas la guerra y la situación inestable en el medio oriente y los actos terroristas en Estados Unidos conocidos como el 9/11, han impactado considerablemente en el mercado de fletes marítimos internacionales, de tal forma que un buque Handie costaba US$ 13 mil dolares diarios en el año 2001, esta costando actualmente unos US$ 45 mil dolares diarios (Mas de US$ 1,800.00/hora).

E. En la industria marítima, tradicionalmente se utiliza como parámetro de medida la tonelada-milla (Toneladas transportadas X distancia total navegada) y en el año 2004 se estimo un total de 6.7 mil millones de toneladas transportadas sobre 4.6 millones de millas navegadas, lo que representa 30 mil billones de tonelada-milla.

F. Hasta enero del año 2008, había un total de 50,525 buques mercantes con un total de 728,225millones de toneladas de desplazamiento, transportando todo tipo de carga y navegando en todos los mares del mundo; estos buques tienen como bandera de registro a mas de 150 países y son tripulados por aproximadamente 466 mil oficiales y 721 mil marineros originarios de todas partes del mundo.

G. Distribución porcentual de la flota mercante mundial, por tipo de buque hasta enero del 2008, según Lloyd’s Register Fairplay
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H. Dependiendo de las características del transporte, el embalaje, el tipo de estiba, el producto o la combinación de productos y la regularidad del servicio, el trafico marítimo se denomina: 

1. Tráfico Regular por Buques de Línea.

2. Trafico Contenerizado por Buques de Línea

3. Trafico Intermodal  (Centros Concentradores de Carga y puentes terrestres)

4. Trafico por Contratos de Fletamento (a casco desnudo, por tiempo y por viaje).

I. En la actualidad el trafico por fletamento de buques, representa mas de 2/3 partes del comercio marítimo mundial (Medido en volumen de toneladas métricas transportadas).  Solo en carga de granel seco, se estima que diariamente se operan 5 millones de toneladas métricas de carga, transportada por 4,771 buques graneleros con diversos tonelaje de registro muerto (DWT); se estima que el periodo de vida útil de estos buques, dependiendo de su mantenimiento, es de aproximadamente 15.4 años; sobre la base de ello, se desarrollo la Clasificación de la Cláusula de Norte América, la que es aplicada por lo general por las compañías aseguradoras de carga transportada por buques de acero, autopropulsados y con mas de 1,000 toneladas de registro bruto.

J. Entre los buques graneleros hay varias clases o tipos, aparentemente, en la actualidad el mas grande de ellos es el “Berge Stahl” con 343 metros de eslora, 63 metros de manga y un tonelaje de registro muerto de 364,000 Tons.    Las clases o tipos de buques graneleros actualmente en la flota mercante son:
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	TONELAJE 

DE REGISTRO

MUERTO (DWT)
	UNIDADES

EN LA FLOTA MERCANTE
	% DE LA FLOTA MUNDIAL (POR BUQUE)

	Handies
	10  a 49,999
	2,756
	  5.45%

	Panamax

	50  a 79,999
	1,393
	  2.76%

	Capsize
	80  a  +
	622
	  1.23%


K. Como norma general, mientras mayor sea el volumen a mover, más económico deberá ser el flete a pagar, el cual, por supuesto también estará influido por otros elementos, tales como:

1. El tipo de Carga

2. Clase de Producto y su embalaje

3. El tipo de buque

4. Fecha de Construcción del buque

5. Desplazamiento del buque

6. Diseño del buque, sus bodegas, sus hatches y tapaderas

7. Su arboladura y aparejos para carga o descarga

8. Puerto de abanderamiento

9. Nacionalidad de la Tripulación

10. Línea a la que pertenece el buque

11. Puerto de Carga:

Ubicación Geográfica

Seguridad a la navegación

Facilidades y servicios para el buque

Facilidades y servicios para la carga

Tiempos de espera en fondeo

Velocidad de transferencia de la carga desde el muelle

12. Puerto de destino:

Ubicación Geográfica

Seguridad a la navegación

Facilidades y servicios para el buque

Facilidades y servicios para la carga

Tiempos de espera en fondeo

Velocidad de transferencia de la carga hacia el muelle.

12.
Feriados o Fines de Semana.

III.
FACTORES DE RIESGO PARA INCURRIR EN DEMORA Y COSTOS EXTRAORDINARIOS:

A.
Existen factores que se deben tomar con especial interés en el proceso del manejo de mercaderías por la vía marítima, con la finalidad de evitar demoras y otras situaciones que representen costos extraordinarios, entre ellos:

1. Búsqueda, Nominación y Selección del Buque:



Amenaza de inseguridad de pago




Falta de disponibilidad de barcos en el momento requerido

El cliente, el proveedor o el agente marítimo no acepta el buque propuesto.

2. Arribo al Puerto de Carga:

Retrasos en la descarga del ante transporte (tiempo, aprovechamiento en el puerto de carga)

Tolerancia, referente a los tiempos de arribo (LAYCAN).

3. En el Puerto de Carga:

Demoras por inspección en buque

Contaminación de las bodegas

Falta integridad estanca en las bodegas

Congestionamiento / Ocupación de muelle 

Rata de Carga irreal

Huelgas, Feriados y Problemas de Seguridad 

Condiciones meteorológicas adversas.

4. En el Puerto de Descarga:

Demoras por inspección en la carga

Contaminación de las bodegas

Congestionamiento / Ocupación de muelle 

Rata de Descarga irreal 

Huelgas, Feriados y Problemas de Seguridad

Condiciones meteorológicas adversas.

B.
La carga en su totalidad, depende de las características individuales y origen de cada tipo de mercadería, por lo que mientras mas puertos de carga y descarga se utilicen, el riesgo de las demoras se incrementa; y dependiendo también de la compatibilidad de la mercadería entre sí, así también se incrementan los costos extraordinarios, ya sea por que hay que hacer separaciones físicas o por el riesgo o la peligrosidad de su manejo.

C. Durante la navegación, el tiempo de viaje del buque puede retrasarse mas de lo normal, debido, entre otras cosas a:

1.
Inconvenientes meteorológicos

2.
Variación en la derrota debido al modelo / tipo de propulsión del buque 

3.
Limitación /dependencia con respecto al orden de escala de los puertos de carga / descarga.  

4.
Sumatoria e influencia de demoras en los puertos de carga / descarga. 

5.
Asistencia en salvatajes

IV. RECEPCIÓN OFICIAL DE BUQUES (LIBRE PLATICA):

Se entiende por recepción oficial de buques o libre platica, al procedimiento que se debe seguir para que un buque sea recibido oficialmente y aceptado en puerto sin cuarentena.

Este procedimiento debe estar respaldado por los términos que establece el Charter Party (C/P), que no es mas que el contrato de fletamento del buque, además de lo que se establezca en la legislación local, así como en las buenas practicas consuetudinarias del puerto en que se este operando.

Todo el procedimiento es importante y se debe seguir con detalle desde antes que el buque recale y durante cada uno de los días después de su recalada, hasta su zarpe, ya que de ello dependerán los montos que se deben aplicar en la liquidación final del C/P en concepto de demora en la descarga o pronto despacho del buque; así como a quien se le deberán cargar dichos montos.

El proceso de recepción de buques se puede dividir en cuatro fases:

A.
PRIMERA FASE (Previo al arribo o recalada del buque):

1.
Avisos de ETA:

Según se establezca en el C/P, el buque deberá, por medio del agente marítimo, mantener informado al consignatario sobre su situación y su ETA.

Normalmente, los avisos deben ser efectuados con 7 y 3 días, así como con 48 y 24 horas de anticipación; si el buque no cumpliere con ello, como regla general, el lay time puede incrementarse en 24 horas, dependiendo del caso.

La finalidad de los avisos, es que el agente marítimo en coordinación con el consignatario, haga los arreglos y coordinaciones necesarias con las autoridades del puerto para que el buque sea atendido lo más pronto posible y evitar así perdida de tiempo con el buque en fondeo.


2.
Aviso de Buque Listo (NOR):

Siempre debe tomarse en cuenta que normalmente el buque presenta su NOR al arribo y dependiendo de la aceptación y validación del mismo, principiará a correr el lay time.

Normalmente el NOR debe ser presentado únicamente en horas de oficina (09:00 a 17:00 hrs.) y en días hábiles; para ser aceptado y validado, es necesario que el buque:

a. Haya sido declarado en libre práctica.

b. No tenga problemas con el calado aéreo.

c. Esté en condiciones de trabajar todas las bodegas consignadas a ese puerto, al mismo tiempo; y si fuere puerto de carga, que las bodegas estén limpias y sean estancas.

d. No tenga fallas en los moto generadores y que su equipo de grúas se encuentre 100% operativo.

e. Que las tapaderas de las bodegas estén abiertas.

f. Las gruas en posición vertical

3.
Novedades:

Cualquier novedad o discrepancia al respecto, debe ser anotada en el NOR, además, debe ser registrada en el SOF y presentada una nota de protesta al Capitán del buque, todas estas acciones deben hacerse por medio del agente marítimo.



4.
Planificación y Coordinación:

Durante esta fase, es necesario ejecutar una reunión de coordinación entre todos los elementos que participarán en la operación de carga/descarga (autoridad del puerto, agente marítimo, estibadora, transportista, consignatarios y otros que se considere necesario); para planificar adecuadamente la operación de descarga y estar preparado con el apoyo logistico necesario en cuanto a equipo para la descarga, transporte terrestre y espacio suficiente en las plantas de recepcion final del producto.   Es importante que la estibadora cuente con toda la información con respecto a las características tanto del buque, como las características técnicas de capacidad y peso de sus equipos, lo mismo que de la densidad y características del producto a manejar en cada embarque. 
B.
SEGUNDA FASE (Período de fondeo y maniobra de atraque):

1. Después de que el buque haya arribado al puerto, es necesario presionar al agente marítimo, a fin de ejecutar todas las acciones necesarias para que, se proceda a la maniobra de atraque de inmediato con la finalidad de reducir el tiempo perdido por espera de atracadero y ganar tiempo en la operación de carga/descarga.

2. Por aparte, la estibadora deberá estar coordinada y preparada con la empresa de transporte terrestre y la planta de recepción, así como con el equipo y personal necesario de acuerdo a las características del buque y de la carga para proceder de inmediato a la operación de descarga.

C.
TERCERA FASE (Período de descarga):

1. Una vez el buque se encuentra atracado y declarado en libre práctica por las autoridades del puerto, se deberá proceder de inmediato a la operación de descarga del buque, la cual se desarrollará de acuerdo al plan de estiba presentado por el Capitán del buque, el plan de descarga y las coordinaciones de la estibadora, así como a las necesidades del consignatario, manteniendo siempre como prioridad la estabu\ilidad del buque.  

2. Es necesario que durante toda la operación de descarga, se encuentre presente un representante de la agencia marítima, quien además de servir como asesor del Capitán del buque, actuará como intermediario entre el buque, las autoridades portuarias, la estibadora y el consignatario; además, es el responsable de llevar detalladamente toda la relación del Estado de Hechos (SOF) durante la descarga.

3. Por su parte, la estibadora, también deberá mantener permanentemente un representante en todo el proceso de la operación de descarga, con la finalidad no solo de dirigir adecuadamente la misma, sino que, para verificar que la relación del Estado de Hechos se lleve detalladamente, ejerciendo debido control sobre el volumen y calidad del producto que se esta descargando.

4. En el Estado de Hechos, se debe detallar todas las anomalías e interrupciones, que por cualquier causa suspendan el normal flujo de la descarga en cada una de las bodegas en que se esté trabajando, indicando la hora de inicio y finalización de la novedad, así como la descripción de la misma, esto debe estar acorde con la bitácora de puerto (Port Log) que lleva el Oficial de guardia a bordo del buque.

5. Entre otras, como novedades más comunes a detallar, podemos mencionar:

a. Falla mecánica en las grúas

b. Falla mecánica en las almejas

c. Falla mecánica en los tractores o cargadores frontales

d. Falta de fluido eléctrico a bordo

e. Recalentamiento de winches

f. Enredo de cables

g. Izando maquinaria y equipo

h. Arriando maquinaria y equipo

i. Cambio de cuadrillas

j. Falta de cuadrillas

k. Apertura de bodegas

l. Cierre de bodegas

m. Imposibilidad de abrir / cerrar bodegas

n. Tiempo de comida

o. Lluvia

p. Condiciones de mar adversas

q. Huelga en el puerto

r. Feriado local

s. Cambiando de atracadero

t. Buque derivando

u. Buque en espera de atracadero

v. Buque en espera de papelería

w. Buque sin maniobra

x. Falta de iluminación adecuada

y. Problemas en el puerto que afectan la descarga

z. Trabajo de surveyor

aa. Apilando producto

ab. Recogiendo producto derramado

ac. Asuntos de orden legal

ad. Asuntos de fuerza mayor

ae. Bodega finalizada de descargar

af. Descarga finalizada

6. El Estado de Hechos debe ser revisado constantemente y diariamente a las 07:00 hrs., cotejado con el Oficial de guardia a bordo; una copia debe ser entregada diariamente al estibador, quien al igual que el agente marítimo deberá hacerlo del conocimiento del consignatario y del armador por medio del broker.

7. En el caso de que se detecte alguna anomalía mayor, como por ejemplo avería en la carga por humedad o contaminación, inmediatamente se deberá de suspender la operación, haciendo el registro correspondiente en el Estado de Hechos y remitiendo la respectiva carta de protesta al Capitán por medio del agente marítimo; así mismo, se deberá hacer de inmediato del conocimiento del consignatario para que sea éste quien decida si se llama al ajustador del seguro,  a un surveyor o si rechaza la carga.

8. Al finalizar la operación de descarga, se debe cerrar el Estado de Hechos, con la firma de aceptación del Capitán del buque, del agente marítimo y del consignatario, debiéndose enviar copias, al consignatario y al armador, así como a los respectivos broker.

9. Después de haber zarpado el buque, no se deben aceptar enmiendas o correcciones al Estado de Hechos.

D.
CUARTA FASE (Zarpe del buque):
1.
El agente entrega al Capitan la documentación de autorización de zarpe.

2.
El agente coordina con los responsables de las operaciones portuarias, a efecto de que haya práctico, remolcador y amarradores disponibles para que el buque pueda zarpar sin pérdida de tiempo.

3.
El agente remite toda la documentación pertinente a los armadores, fletadores y brokers involucrados.
V. MANEJO DE LA CARGA:

Si bien es cierto, el control de los tiempos perdidos es importante, más importante es el proveerle a la carga un manejo adecuado y mantener el control sobre la calidad de la operación de descarga, para que el producto con el que se esta trabajando no se dañe, se minimice la merma y controlar que carga con avería no pase desapercibida.

De lo anterior se deriva la necesidad de:

A. Que permanentemente se encuentre un representante de la agencia marítima y otro por parte de la estibadora; es importante hacer notar que teniendo cada uno de ellos una función diferente, la misma persona no debe desempeñarse en las dos funciones.

B. Que cada vez que se observe alguna anomalía en la carga, debe hacerse del inmediato conocimiento del consignatario, quien deberá decidir si eleva la correspondiente carta de protesta o decide que acción va a seguir.

C. Que la estibadora lleve un estricto control de los volúmenes descargados, a efecto de que los tramites aduanales y cargos de puerto sean ajustados a la realidad y tratar así de disminuir  los volúmenes de faltante o excedentes en el embarque.

D. Que la estibadora lleve también un estricto control sobre las cuadrillas que se encuentren empeñadas en la operación de descarga, con la finalidad, no solo de hacer más eficiente el rendimiento, sino para ejercer control sobre los aguantes de cuadrilla, de manera que estos sean los justos y no manipulados en contra de los intereses del consignatario.

E.
Es importante hacer notar, que en caso de suspensión de operaciones por orden de las autoridades del puerto, ya sea por emergencia extraordinaria, condiciones meteorológicas adversas, huelgas, feriados u otras situaciones, es necesario registrar los datos en el Estado de Hechos.   

F.
En caso de demoras injustificadas por parte de la administración portuaria, también se debe hacer la protesta respectiva por medio documental.  

G.
En caso de cualquier tipo de anomalías o demoras, se debe llevar un registro grafico, video y fotografía (La fotografía debe ser con negativo y no digital). 

H.
Se debe remitir copia de todos los documentos de protesta incluyendo el Estado de Hechos y Aviso de Buque Listo, con observaciones al consignatario.  

I.
Es conveniente que cada vez que se presente un documento de protesta, ésta sea firmada de recibido por el capitán del buque y si éste se negara, obligatoriamente la tiene que recibir el agente marítimo.

J.
Es conveniente que todas las cartas de protesta sean registradas en la Capitanía del Puerto respectivo y dependiendo de la gravedad de la situación, preferiblemente debe ser notariada.

K.
De todo lo actuado, deben estar permanentemente informados el armador y el consignatario, quienes al final son los que deben decidir como primera instancia en caso de conflicto.

SEGUNDA PARTE

PROCEDIMIENTO PARA LA LIQUIDACION DE BUQUES

I. CONTRATO DE FLETAMENTO (CHARTER PARTY -C/P-):

Es el documento contractual o póliza, por medio del cual se establecen las obligaciones entre el armador o propietario del buque (Owner) y el consignatario de la carga (Charterer), contiene además, todas las características del buque y de la carga, los costos del flete incluyendo las demoras (Demurrage) o pronto despacho (Despatch), así como las de los puertos que se debe tocar y las condiciones en que se deben efectuar las fechas estimadas de atraque (Estimated Time Arrival –ETA-) y las operaciones de carga (Loading) y descarga (Discharging) este documento se puede identificar por algún tipo de código, pero la norma usual es que se identifique por la fecha de suscripción.

Normalmente, existe un intermediario (Broker), quien es el responsable de buscar el buque, nominarlo y efectuar la contratación; él sirve como medio de comunicación entre el armador y el consignatario durante todo el tiempo en que el contrato de fletamento se encuentra vigente y es quien se encarga de calcular y facilitar la liquidación del buque.

Por medio del contrato de fletamento, se establecen los períodos de tiempo que se deben exceptuar durante las operaciones de carga o descarga y el tratamiento que se debe aplicar a los fines de semana o feriados (SHINC o SHEX) si se trabaja o no.

II.
TIEMPO DE PLANCHA (LAY TIME):

El tiempo de plancha es el período que de acuerdo al contrato de fletamento, tenemos derecho a tener el buque en puerto desarrollando las operaciones de carga, estiba, desestiba y descarga; se mide en días de 24 horas  efectivas de trabajo real (Weather Working Day –WWD-) y a partir del cálculo del mismo se determina si hay demora (Demurrage) o pronto despacho (Despatch).

III.
CALCULO DEL TIEMPO DE PLANCHA:
El tiempo de plancha se computa basándose en el volumen de carga a manejar en cada puerto y la rata que se establezca (carga / descarga), de tal manera que por ejemplo si se va a cargar 10,000  toneladas métricas (TM) en el puerto de Tampa, a una rata de 3,000 TM/hora, el tiempo de plancha será de 3.33333 WWD, o sea 3 días 7 horas y 55.2 minutos.

Para determinar los WWD, se utiliza, además de los terminos del contrato de fletamento,  la fecha en que el buque notificó por escrito estar listo para operar en puerto (Notice of Readines –NOR-) y el estado de hechos (Statement of Facts –SOF-) que elabora la Agencia Marítima que sirve al buque en puerto.    Prácticamente, al horario calendario de trabajo se le descuentan los períodos de tiempo que se pierden por causa refutable al buque u otras de fuerza mayor, tales como grúas inoperativas, lluvia, huelgas u otras.
III. LIQUIDACION:

Normalmente el broker propone un calculo de tiempo de plancha por puerto para el buque, dependiendo si el contrato de fletamento especifica si es reversible o no; y de allí se determina el saldo de la liquidación, esta propuesta se envía tanto al armador como al fletadorr para comentarios y aceptación, cuando ambas partes se ponen de acuerdo por medio del broker, se procede a la liquidación y el contrato de fletamento deja de tener vigencia.

Previo a aceptar la liquidación propuesta por el broker, es necesario:

A.
Verificar que el cálculo del tiempo de plancha es correcto y está de acuerdo con el contrato de fletamento, nota de bvuque listo y estado de hechos, para determinar los montos en concepto de demora o pronto despacho en cada uno de los puertos operados.

B. Verificar fechas y montos que se ha pagado en concepto de anticipo al armador y/o al broker.

C. Verificar que al buque no se la haya aplicado seguro extraordinario por tener mas de 15 años de haber sido construido (Overage primium) y en caso de que hubiere, aplicarlo como descuento en la liquidación.

D. Verificar que no existan otros costos extraordinarios a descontar en la liquidación.

E. Solicitar a cada uno de los consignatarios su acuerdo con respecto a los montos en concepto de demora o pronto despacho del buque.
Al haberse llegado a un acuerdo con respecto al monto final de la liquidación y haberse recibido el estado final de cuenta (Final Freight Account Statement -FFAS-), se deberá proceder a solicitar los documentos de pago o de crédito correspondientes.

En todos los procesos de liquidación, es recomendable que la comunicación durante el proceso, sea por medio de fax con recepción confirmada.

V.
DOCUMENTOS DE PAGO O CREDITO:
Para finalizar el proceso de liquidación, adjuntando copia del estado final de cuenta, se solicita al departamento de contabilidad, la emisión de los documentos de pago o crédito, de la siguiente manera:

A. Cheque o Transferencia para cancelar al owner, ya sea por medio del broker o como se instruya en estado final de cuenta. 

B. Factura, Nota de crédito o de debito, a cada una de las empresas proveedoras y/o consignatarios, de acuerdo al monto o prorrateo según volúmenes de carga que cada una haya embarcado o recibido en el embarque sujeto del contrato de fletamento, dependiendo si se presentó demora o pronto despacho del buque.

VI.
ARCHIVO:

A.
Se deberá proceder al archivo del correspondiente expediente por cada buque, debiéndose verificar que se encuentra completo, de acuerdo al siguiente listado base:

1. Contrato de Fletamento.

2. Especificaciones generales del buque.

3. Nota de buque lista y estado de hechos de cada uno de los puertos operados, tanto para carga como para descarga.

4. Copias de las Cartas de Protesta si las hubiere.

5. Reporte y recibos de la Compañía Aseguradora cuando se haya aplicado seguro extraordinario.

6. Copia de la transferencia bancaria del anticipo. 

7. Copia del calculo final del tiempo de plancha y de liquidación de buques. 

8. Estado Final de Cuenta por fletamento (FFAS) propuesto por el broker y aceptado por el charterer. 

9. Faxes de confirmación y aceptación de demoras / despachos entre todas las partes para la liquidación final.  

10. Reporte de proveedores y consignatarios de la carga, con respecto a volúmenes de carga manejados y/o facturados.  

11. Copia de los documentos de pago, crédito o debito.

B.
Por aparte, cotejando con el programa regular de buques, se debe llevar un control tabular con respecto a todos los buques operados y su situación con respecto al proceso de liquidación, para estar seguros de que no quedan buques pendientes por liquidar y manejar esta información como banco de datos estadistico.
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Santo Tomas y Pto. Barrios

		NOMINA DE BARCOS DESCARGADOS DE ENE/DIC. DEL 2,000 EN SANTO TOMAS Y PTO. BARRIOS

		MES		CORRE		CORRE		NOMBRE DEL		FECHA		FECHA		FECHA DE		PRODUCTO		CANTIDAD		CANTIDAD		CONSIG		RATA		TIEMPO		TIEMPO		DIAS		TIEMPO		CONS		GRU/PLU		CAPAC.		TOTAL		TOTAL

				LATIVO		LATIVO		BARCO		DE		DE		FINALIZA				MANIFESTADA		DESCARGADA		NATA		DESCARGA		PERMITIDO		REAL		DEM/DES		FONDEO		TRUI				LEVAN		BARCO		MES

										ARRIBO		ATRAQUE		CION				TM		TM		RIO		TM/DÍA		DIAS		USADO				DÍAS		DO				TM

		ENERO				1		BALSA 71		1/28/00		1/28/00		1/29/00		MOP GRAN.		2,000.000		2,058.880		FERPASA		3,000.000		2		0.95		1.05				1,999		3		15

																MOP STD.		4,000.000		3,972.660		FERPASA																		6,031.540

						2		NAND NEETI		1/30/00		1/30/00		2/4/00		PETCOKE		27,500.550		27,067.270		CEMENTOS PROGRESO												1,985		4		25		27,067.270

						3		BALSA 63		1/31/00		1/31/00		2/1/00		SULF. AMON. STD.		3,000.000		3,000.000		FERQUIGUA		3,000.000		2.068		1.333		1.05				1,996		2		15

																SULF. AMON. STD.		3,204.290		3,063.990		FERPASA																		6,063.990		39,162.800

		MARZO				4		BALSA 53		3/3/00		3/3/00		3/5/00		MAP FINO		6,201.924		6,031.130		SACOS AGRICOLAS		3,000.000		2.0673		1.5243		0.543				1,996		2		15		6,031.130

						5		PEARL I		3/22/00		3/22/00		3/23/00		NIT. POTAS. CRIST. JUMBOS		1,302.897		1,308.310		QUILUBRISA		650.000		3.16176		0.17125		2.99051				1,984		2		16

																SOP GRANULAR JUMBOS		752.250		753.180		FERPASA																		2,061.490		8,092.620

		ABRIL				6		VILLA		4/15/00		4/15/00		4/20/00		UREA PERLADA		10,158.200		10,077.750		FERPASA		4,000.000		3.665		4.706		1.041				1,978		4		20

																NIT. DE AMONIO		4,501.887		4,370.490		FERPASA																		14,448.240		14,448.240

		MAYO				7		GOLDEN APO		5/7/00		5/7/00		5/9/00		CARBON MINERAL		22,672.000		22,614.110		CEMENTOS PROGRESO														4		25		22,614.110		22,614.110

		JUNIO				8		FULLNES		6/10/00		6/11/00		6/12/00		MOP STD.		2,500.000		2,502.540		FERPASA		1,500.000		3.66								1,979		2		25

																MOP GRAN.		3,000.000		3,001.440		FERPASA																		5,503.980

						9		BAYNES		6/30/00		6/30/00		7/3/00		SULF. AMON. STD.		4,000.000		4,000.000		SACOS AGRICOLAS		4,000.000										1,998		4		30

																SULF. AMON. STD.		8,703.697		8,670.610		FERPASA																		12,670.610		18,174.590

		JULIO				10		BALSA 55		7/8/00		7/8/00		7/10/00		MAP FINO		3,527.387		3,475.830		SACOS AGRICOLAS		3,000.000		2.075		1.347		0.728				1,996		2		15

																MAP GRANULAR		2,698.882		2,712.120		FERPASA																		6,187.950

						11		CEC BRISK		7/10/00		7/10/00		7/11/00		FLUORITA		2,840.000		2,840.000		CEMENTOS PROGRESO										0.5708				2		25		2,840.000

						12		COS FAIR		7/19/00		7/19/00		7/22/00		CARBON MINERAL		30,127.000		30,451.480		CEMENTOS PROGRESO														4		25		30,451.480

						13		FELICITY I		7/28/00		7/28/00		8/2/00		NIT. DE AMONIO		5,301.055		5,276.430		FERPASA		4,000.000		2.5779		2.7639		0.186				1,975		6		15		10,302.550

																UREA PERLADA		5,010.670		5,026.120		FERPASA

						14		BALSA 61		7/28/00		8/2/00		8/4/00		MAP GRANULAR		2,699.113		2,709.810		FERPASA		3,000.000		2.06		4.294		2.231		5.291		1,996		2		15		6,170.950

																MAP FINO		3,490.788		3,461.140		SACOS AGRICOLAS																				55,952.930

		AGOSTO				15		BALSA 63		8/12/00		8/13/00		8/15/00		SULF. AMON. STD.		1,999.754		2,003.350		FERPASA		3,000.000		2.0668		0.8763		1.1905		0.0902		1,998		2		15

																SULF. AMON. GRAN.		4,200.604		4,202.210		FERPASA																		6,205.560		6,205.560

		NOVIEMBRE				16		PACIFIC ACADIAN		10/29/00		10/29/00		11/2/00		CARBON MINERAL		32,047.000		31,959.950		CEMENTOS PROGRESO										0.5937				4		35		31,959.950

						17		FRINES		11/13/00		11/13/00		11/15/00		MOP GRAN.		3,525.000		3,560.020		FERPASA

																MOP STD.		1,000.000		1,000.000		SACOS AGRICOLAS

																MOP STD.		2,750.000		2,669.130		FERPASA																		7,229.150

						18		PAZ COLOMBIA		11/19/00		11/19/00		11/21/00		FLUORITA		5,045.300		5,045.300		CEMENTOS PROGRESO																		5,045.300

						19		SALOMA		11/24/00		11/27/00		12/1/00		NIT. DE CALCIO (GRANEL)		700.000		700.370		FERPASA

																NIT. DE CALCIO (GRANEL)		500.000		500.000		HYDRO NORDIC

																NIT. DE CALCIO (GRANEL)		200.000		200.000		FENORSA

																NIT. DE CALCIO (JUMBOS)		199.598		200.689		HYDRO NORDIC

																NIT. DE CALCIO (JUMBOS)		1,001.599		1,004.471		FENORSA																		2,605.530

		DICIEMBRE				20		PACIFIC ACADIAN		12/29/00		12/29/00		1/3/01		CARBON MINERAL		32,086.000		31,997.750		CEMENTOS PROGRESO														4		35		31,997.750		78,837.680

		TOTAL																																								243,488.530

		TOTAL GRUPO DISAGRO  90,811.981 TM

		TOTAL CLIENTES 152,676.549 TM
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Cuadro Estadistico STCPB

		CUADRO ESTDISTICO DE DESCARGA POR MES EN PTO. BARRIOS Y SANTO

		TOMAS DE CASTILLA AÑO 2,000

		MES		GRUPO DISAGRO		CLIENTES		TOTAL

		ENERO		12,095.530		27,067.270		39,162.800

		FEBRERO		- 0		- 0		- 0

		MARZO		8,092.620		- 0		8,092.620

		ABRIL		14,448.240		- 0		14,448.240

		MAYO		- 0		22,614.110		22,614.110

		JUNIO		18,174.590		- 0		18,174.590

		JULIO		22,661.450		33,291.480		55,952.930

		AGOSTO		6,205.560		- 0		6,205.560

		SEPTIEMBRE		- 0		- 0		- 0

		OCTUBRE		- 0		- 0		- 0

		NOVIEMBRE		9,133.991		37,705.939		46,839.930

		DICIEMBRE		- 0		31,997.750		31,997.750

		TOTAL		90,811.981		152,676.549		243,488.530
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