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CAPÍTULO 1
1. REFERENCIAS DEL MARCO TEÓRICO 

Este capítulo tiene como objetivo describir de manera general la situación actual del negocio de construcción de buques de alto calado y su relación con las compañías fabricantes de los sistemas anticorrosivos (el proveedor).  

Además de explicar la forma como se construyen los buques tanqueros en un astillero coreano, y en donde y como interviene la aplicación del sistema anticorrosivo.

Finalmente, el describir los diferentes tipos de sistemas de información existentes y las diferentes metodologías utilizadas actualmente para desarrollar un sistema de información.

1.1. Marco Referencial.

La utilización de los motores de combustión interna ha cambiado la vida de los habitantes de este planeta.  Desde principios del siglo 20 se comenzó a deslumbrar la utilidad de estas máquinas y con ello la necesidad del petróleo como fuente de combustible. 

Para el fin de segunda guerra mundial, el petróleo se convirtió en un elemento vital en el desarrollo de cualquier nación. La proliferación de los automotores, el descubrimiento del plástico y otros miles de sub-derivados del petróleo incrementaron la demanda a niveles inesperados.

Para poder abastecer con la demanda, se requiere que grandes cantidades del mismo sean trasportadas por mar, alrededor del mundo beneficiando directamente a la Industria de construcción de buques, que con la presión del mercado se mantiene buscando formas de diseñar navíos que puedan transportar la mayor cantidad posible de petróleo, en el menor tiempo, de manera segura y con un bajo costo operacional.

El resultado hoy en día es una variedad de navíos que satisfacen diferentes necesidades, desde pequeños tanqueros de nos más de 1.000 toneladas de peso muerto para transportación local de crudo hasta los súper tanqueros (VLCC) de mas de 300.000 toneladas de peso muerto que cruzan los océanos del mundo.  Los últimos han creado gran rivalidad competitiva entre los astilleros debido a que su alto valor genera muchas divisas para sus países y fuentes de trabajo.

En el pasado, la construcción de buques tanqueros se realizaba casi en su totalidad en Europa y Japón.  Europa ha sido un continente constructor de buques por tradición, y en sus astilleros se ha desarrollado mucha de la tecnología actualmente utilizada. 

          Pero en tan solo 30 años, Corea del Sur se ha tomado el mercado por sorpresa. En la actualidad los astilleros Coreanos construyen más del  40 % de la demanda mundial. 

Estos astilleros ofrecen un producto con precios sin competencia y con una calidad que cumple con los estándares internacionales y requerimientos del comprador. Esto se ha logrado gracias a una cultura institucional de mejoramiento continuo por reducir los costos y  al mismo tiempo aumentar la producción.

A la par con el desarrollo de la tecnología de construcción de buques  también se fue desarrollando la tecnología de “Recubrimientos Protectores” mal conocidos como “pinturas” y al cual llamaremos desde ahora “Sistemas Anticorrosivos”, ver sección 1.3. 

El avance en la tecnología de protección anticorrosiva ha creado compuestos químicos con excelentes propiedades mecánicas y protectoras. Pero al mismo tiempo, estos avances han aumentado el precio del producto y los costos de aplicación, los cuales “pueden llegar a ser del 5 al 8% del costo total de la construcción de un buque de acuerdo a algunos reportes”. 

Los altos volúmenes de producción de los astilleros coreanos han llamado la atención de los departamentos comerciales de los fabricantes de los sistemas anticorrosivos quienes compiten ferozmente por lograr ser asignados como proveedores.

Las relaciones de intereses entre el armador (compañía compradora del navío), el astillero y el proveedor (fabricante del sistema anticorrosivo) son un poco complejas y es importante que sean comprendidas.

La relación entre el armador y el astillero es bastante clara. En esta relación de cliente/proveedor, si el astillero entrega un buque a tiempo que cumple con los requerimientos requeridos y de buena calidad, entonces el armador esta satisfecho y continuará comprando buques en el futuro. Normalmente El astillero entrega los buques con un año de garantía incluyendo el sistema anticorrosivo.

Siendo el armador el afectado directo de la calidad del sistema anticorrosivo y el comprador del navío y los productos anticorrosivos, la relación cliente/proveedor con su proveedor, es decir, el fabricante del sistema anticorrosivo es también clara. Como dueño del barco, el armador tiene la protestad de elegir la compañía proveedora del sistema anticorrosivo tomando como referencia la lista, preparada por el astillero, de compañías proveedoras y sus costos. El astillero puede no incluir una compañía en la lista de proveedores si este considera que sus productos no son adecuados. 

En casi todos los casos el proveedor garantiza separadamente sus productos al armador por lapsos más largos que un año, dependiendo del producto aplicado. Por ejemplo los tanques de lastre pueden tener garantías de 10, 15 o 20 años.

La relación entre el proveedor y el astillero es menos obvia. El proveedor  no solo deberá proveer el producto a tiempo para que no afecte la producción del astillero, sino que, además el producto debe ser fácil de aplicar y reparar y esto se lo conoce como “Workability”. 

Por ejemplo, un producto con largo tiempo de cura  afecta directamente a la productividad del astillero y sería poco probable que el astillero lo recomiende. Por otro lado, para que el proveedor pueda garantizar el producto al armador, el astillero debe seguir las recomendaciones de los inspectores que el proveedor  mantiene durante todo el proceso de producción. Si el inspector es muy estricto, el astillero no  se sentirá satisfecho porque detiene su producción; y si el inspector es blando podría afectar directamente a la calidad del buque. Por lo tanto el inspector debe se imparcial y mantener un balance que satisfaga al astillero y al armador, y mantener la calidad de la aplicación del producto

Para asegurar la calidad en la aplicación del sistema anticorrosivo, que determinará en gran porcentaje la eficiencia y eficacia del producto, se planifican varias inspecciones en diferentes etapas de la fabricación. Las inspecciones se realizan en presencia de observadores de las tres partes: armador, astillero y fabricante, en las que todos los involucrados tienen igual poder de decisión, aunque no es verdaderamente respetado por las razones anteriormente mencionadas. 

Al ser cliente final, el armador es el que tiene mayor influencia en la decisión final y es el proveedor del sistema anticorrosivo el que tiene menos oportunidad de debatir opiniones. 

En el caso de existir fallas posteriores en el sistema anticorrosivo, el Armador realizará un Reclamo de Garantía al Astillero, si es antes de un año ó al proveedor, si es después del primer año y dentro del tiempo de garantía acordado. En cualquiera de los casos, cada parte tratará de descubrir el motivo de la falla y así determinar quien es el responsable directo y los costos de compensación para el armador. 

Utilizando la información obtenida durante la construcción, el proveedor, usualmente, se tratará de demostrar que la falla del Reclamo de Garantía se debe a una mala aplicación del sistema anticorrosivo, y si logra demostrarlo, las compensaciones son pagadas por el astillero. Los Reportes de Disconformidad del proveedor son los documentos que describen las malas prácticas en la aplicación del sistema anticorrosivo que existieron durante la construcción del buque y que no fueron consideradas por el astillero. 

La información recaudada durante la fabricación y los reportes de disconformidad son de mucha importancia para el departamento de posventas del proveedor, quien se encarga de atender los reclamos de garantía. 

Al final de la construcción el proveedor entregará, al armador, un reporte final elaborado por su inspector con los datos técnicos recogidos durante el proceso de aplicación del sistema anticorrosivo para uso referencial en el futuro. 

1.2. Proceso de Construcción de Buques Tanqueros y Aplicación del Sistema Anticorrosivo.

Los buques tanqueros son construidos en una variedad de diseños, pero,  que cumplen un deber en común, en nuestro caso el de trasportar petróleo ó derivados del mismo.  Dependiendo cual sea su trayectoria el buque puede seguir diseños estándares ya existentes, como son el Panamax (tamaño máximo que puede atravesar el canal de Panamá), o el VLCC (Transoceánico de mas de 300000 ton de peso muerto). 

Todos los buques tanqueros siguen un diseño básico, y siguiendo las regulaciones de la O.M.I. (Organización Marítima Internacional), los buques de hoy en día son construidos en el sistema de Doble Casco (o Doble Piel) lo que requiere que exista un espacio vació entre el agua del mar y la carga.  Este espacio es usado como tanque de lastre cuando el navío no contiene carga y se han convertido en una de las áreas más críticas en los buques petroleros y la fuente de los más costosos casos de reclamos de garantía. El diseño básico de un buque banquero se lo puede observar en la Figura 1.1. División de Compartientos de un Buque Tanquero.

La construcción de buques se organiza por proyectos y números de casco. Un proyecto es la construcción de principio a fin de uno o más buques. Y el número de casco  es el número que identifica a un buque durante su construcción. Por Ejemplo: “Teekay” es nombre del proyecto en el cual se construirán 3 buques tipo Afromax, con números de casco H – 1395, H – 1400 y H – 1403.

Figura 1

De manera general cada buque se construye en tres etapas marcadas por cuatro eventos principales. El primer evento llamado “Corte de Acero”  y que marca el inicio  de la etapa de “Bloque”.  El segundo evento es el “Asiento de Quilla” y que marca el inicio de la etapa de “Dique”.  El “Flotamiento” es el evento que marca el fin de la etapa de Dique e inicio de la etapa de “Muelle”. Y el evento final es la “Entrega” que marca la finalización del buque y la entrega oficial al armador. Ver la Figura 1.2. Etapas y Eventos en la Construcción de [image: image1.jpg]


Buques Tanqueros.

Figura 1.2. Etapas y Eventos en la Construcción de un Buque.

Estos Eventos son de particular importancia para el astillero ya que en ellos se realizan pagos parciales del valor del navío.

La materia prima básica es el acero y llega en diferentes formas directamente desde la acería. El acero ingresa al astillero sin ningún tipo de protección anticorrosiva, por lo tanto se realiza un pre-tratamiento anticorrosivo. 

En el pre-tratamiento anticorrosivo, se prepara superficialmente el metal y se le aplica una capa temporal de pintura anticorrosiva. Esta tiene como propósito único proteger el metal contra la corrosión durante su almacenamiento y en el proceso de formación de los bloques. Ha este proceso se lo conoce como Shop Priming

1.2.1. La Etapa de Bloque

Los buques de grandes dimensiones son construidos en bloques. Cada bloque representa una sección del barco que se asemeja más a la pieza de un rompecabezas o a la de un juego LEGO de armar. Cada bloque puede tener diferentes dimensiones desde la bodega de cubierta (3x3x3 mtrs.) con 5 toneladas, a la sección lateral de un tanque de lastre (40x20x3 mtrs.) y pesar cientos de toneladas. Ver Figura 1.3 Preparación Superficial de un Bloque.

Los bloques se construyen con diferentes componentes (casi en su totalidad de acero) como planchas, perfiles T, L y demás, que conforman su estructura y otros elementos como tuberías, escaleras, sujetadores, etc.
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Figura 1.3. Preparación Superficial de un Bloque.

En los astilleros coreanos los elementos que conforman la estructura han sido preparados superficialmente y protegidos con una capa temporal de pintura anticorrosiva (Shop primer), y las tuberías y demás accesorios ya cuentan con todo el sistema de protección desde fábrica.

Una vez que el bloque ha sido conformado, y su integridad estructural y dimencional inspeccionada por control de calidad, el proceso de aplicación del sistema anticorrosivo empieza.

En el momento en que el sistema anticorrosivo del bloque es aceptado por control de calidad se encuentra listo para la siguiente etapa: la etapa de Dique. 

1.2.2. La Etapa de Dique

En esta etapa, que dura aproximadamente 2 meses, se hace uso de un dique seco en el cual se ensamblan los bloques ya terminados. Los que son soldados de manera secuencial y programada. 

En varias ocasiones ciertos bloques son pre-ensamblados y esto es conocido como Pre-erección, lo que significa que dos o tres bloques son unidos fuera del dique para luego ser ensamblados, con el objetivo de reducir el tiempo de utilización del dique por cada buque requerido. Ver Figura 1.4 Ensamblaje de un Buque en Etapa de Dique.
[image: image2.jpg]



Figura 1.4. Ensamblaje de un Buque en Etapa de Dique

Cuando las uniones han sido terminadas y aprobadas por el control de calidad se da inicio a la aplicación del sistema anticorrosivo sobre las mismas. Ver Figura 1.5 Reparación de Uniones en Etapa de Dique.
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Figura 1.5. Reparación de Uniones en Etapa de Dique.
Para poder dar por finalizada la etapa de Dique se requiere que la estructura del buque esté terminada, esto quiere decir que las uniones hayan sido soldadas y la aplicación del sistema anticorrosivo del área exterior del casco sea aceptada.  

1.2.3. La Etapa de Muelle

Terminada la etapa de dique, este es inundado para poder abrir sus compuertas y fondear al buque a un lado del muelle, donde permanece por un período de 3 meses aproximadamente.

En esta etapa se termina la instalación de todos los sistemas adicionales como el sistema eléctrico, de control, bombeo, vivienda, etc. y siguiendo una planificación se ponen a prueba todos los sistemas del buque. 

Adicionalmente,  se realiza la aplicación del sistema anticorrosivo en las uniones  no reparadas en el dique, como son en el interior de los tanques de lastre, tanques de carga, cuartos de máquinas, área habitacional, cubierta principal y demás.

Posteriormente se realiza la “Prueba de mar” en la que se miden  parámetros funcionales de la nave como velocidad máxima, sistemas de emergencia, velocidad de carga, etc.

Con la terminación de la prueba de mar se realizan los ajustes finales y el buque se encuentra listo para ser entregado.

En el caso de que el navío sea entregado con mora o con problemas funcionales, el astillero es sujeto a multas cuyos valores son acordados durante la contratación.

1.3. Teoría de los Sistemas Anticorrosivos, Estándares y sus Especificaciones.

El objetivo primordial del uso de recubrimientos protectores en la industria naviera, y razón por la cual lo llamamos “Sistema Anticorrosivo”, es el de proteger los buques contra la corrosión.  Podríamos decir, también, que un segundo objetivo de los recubrimientos protectores sería el de cumplir una función estética.

La aplicación del sistema anticorrosivo debe seguir estrictamente el procedimiento de aplicación y especificaciones técnicas recomendadas por el proveedor. Y para asegurar que esto se cumpla el fabricante del sistema anticorrosivo (el proveedor) mantiene inspectores que verifican el cumplimiento de estos lineamientos.

A continuación se describirá como funcionan los sistemas anticorrosivos y que tipos de productos son usados en la construcción de buques. Además, se explicará que tipo de documentos se utilizan para asegurar la calidad del sistema anticorrosivo. 

1.3.1. Sistemas Anticorrosivos

En los buques la corrosión típica es causada por una diferencia de potencial eléctrico entre las áreas anódicas y catódicas de la superficie del metal.  Para que exista corrosión necesitamos la superficie del metal, el electrolito (en nuestro caso el agua de mar o la carga del buque) y oxígeno. 

Los productos anticorrosivos atacan el problema de diferentes maneras. Algunos productos están diseñados para aislar el metal del ambiente externo, estos materiales son altamente impermeables, pero daños mecánicos en la superficie del producto pueden desencadenar la corrosión. Otros productos contienen materiales de sacrificio los cuales son menos nobles que el acero y evitan que este se corroa.

Además de protección anticorrosiva, también existen productos con funciones especiales. Algunos productos son dedicados a mejorar la adherencia del metal ó  de la capa inferior con la capa superior. También existen productos con funciones estéticas y que tienen una buena resistencia al medio ambiente externo. 

Los recubrimientos anti-fouling tienen como objetivo el evitar la adhesión de algas marinas, vernáculos y otros al casco exterior del buque.

Para garantizar una mejor protección del acero se pueden usar una combinación de varios productos, y cada producto cumple una función específica. A estas combinaciones se las llama: Sistemas Anticorrosivos. 

Cabe mencionar que la operación que determina la calidad del sistema anticorrosivo es la Preparación Superficial. Una superficie limpia y bien preparada provee una buena adhesión de la primera capa con el metal y garantiza una larga vida del sistema. 

1.3.2. Estándares  y Especificaciones.
El documento básico que se usa como base del sistema anticorrosivo de un buque es el “Libro de Especificaciones Contractuales”. En el se detallan todos los parámetros del sistema, como son: productos a usar, valores mínimos y máximos aceptables, estándares utilizamos para medir y evaluar la calidad, etc.

Por  ejemplo, el documento puede especificar que la cubierta principal tendrá una preparación superficial ISO de Sa 2 ½ (Estándar Internacional) y las uniones de ensamblaje ST 3, que se debe aplicar dos capas de pintura epóxica de color verde, con código de color CSP GREEN 315 y que el recubrimiento debe tener un espesor mínimo de 215 micas y máximo de 600 micras.

Otro documento importante es el de las “Especificaciones del Producto” que detalla los parámetros de aplicación, entre los cuales tenemos: temperatura máxima de aplicación, tiempo mínimo de secado (o curación), tiempo máximo de aplicación de la subsecuente capa, etc.

“El Manual de Control de Calidad” es el que describe como funciona todo el sistema de control de calidad en el astillero, es decir, como se distribuyen las responsabilidades de la calidad en la organización, las practicas de control de calidad, y procedimientos de trabajo que son consideradas prácticas diarias normales de trabajo. 

Los estándares son referencias técnicas para la evaluación de la calidad y son emitidos por instituciones internacionales reconocidas.  Podemos citar como ejemplo la preparación superficial Sa 2 1\2  que es un estándar internacional utilizado por muchos astilleros alrededor del mundo para medir el nivel de blasting de una superficie.

La falta de estándares internacionales detallados para la evaluación de la calidad durante el proceso de aplicación de los sistemas anticorrosivos, han dejado que el criterio de aceptación este basado en gran parte por la subjetividad de la experiencia del inspector, lo que lleva regularmente a conflictos de opiniones especialmente en las operaciones más costosas, como la preparación superficial.

1.4. Tipos de Sistemas de Información

Las organizaciones tienen varios niveles, y se pueden dividir en nivel estratégico, administrativo, de conocimiento  y operaciones. Cada nivel tiene diferentes necesidades de información para realizar sus actividades y que afectan a la empresa de diferentes maneras. 

Los sistemas de información se adaptan a estos niveles y es de ahí que obtenemos los diferentes tipos de sistemas, los cuales analizamos a continuación:

1.4.1. Sistemas de Nivel Operacional

Es el sistema que recoge y monitorea la información de las actividades diarias y repetitivas de la organización.  El propósito principal del sistema es el responder preguntas rutinarias y mantener control del flujo de transacciones a  través de la organización.  Un ejemplo de este es el sistema que mantiene un récord de los depósitos de un cajero automático, o lleva el control  de las horas trabajadas por día de los empleados de una fábrica. Estos sistemas son conocidos como TPS (Transaction Procesing Systems) y son desarrollados a medida para diferentes áreas de la organización.

Al igual que en nuestro caso de estudio, el sistema debe mantener un récord de la información generada durante las operaciones de inspección y realizar un seguimiento de la calidad durante el proceso de construcción.

1.4.2. Sistemas de Nivel de Conocimiento

          El propósito de estos sistemas es el de ayudar a la empresa a descubrir, organizar e integrar nuevo conocimiento en el negocio y el de ayudar a la organización a controlar el flujo del papeleo.

Existen dos tipos de sistemas en este nivel,  (KWS) Knowledge Work Systems ó Sistemas de Trabajo de Conocimiento, los cuales ayudan en la creación de nuevo conocimiento para la empresa en actividades como diseño, investigación, etc. Los sistemas CAD son un ejemplo de estos sistemas.

OAS (Office Automation System) ó Sistemas de Automatización de Oficina, son diseñados para incrementar la productividad de los que manejan la información. En nuestro caso de estudio, el sistema deberá automatizar el procesamiento de la información obtenida en las inspecciones para la generación de reportes y mantener actualizada la información que los inspectores requieren para la toma de decisiones durante su intervención.

1.4.3. Sistemas de Nivel Administrativo
“Estos sistemas proveen apoyo para el monitoreo, control, toma de decisiones y actividades administrativas de los administradores de nivel medio.”  

Sirven como soporte para decisiones no rutinarias, mediante el uso de reportes o resúmenes habituales.

El tipo de sistema típico utilizado a este nivel es el MIS (Management Information Systems) o Sistema de Administración de la Información, el cual provee funciones de planeamiento, control y toma de decisiones básicas.  En nuestro caso, a pesar de no requerir funciones de planeamiento y control, el departamento de posventas requiere a través de reportes y resúmenes de no-conformidad de inspecciones, la información necesaria para tomar decisiones referentes a los reclamos de garantía que puedan ocurrir después de la entrega del navío.

1.4.4. Sistemas de Nivel Estratégico

Enfocados para la administración ejecutiva, estos sistemas proveen de herramientas para poder realizar planeación y toma de decisiones a largo plazo que afectan directamente al futuro de la empresa. Filtran, comprimen y hacen un seguimiento de información crítica y uso de gráficos avanzados, programas de análisis y telecomunicaciones.

De los diferentes tipos de sistemas de información descritos, podemos deducir que el sistema de nuestro proyecto afectará directamente a tres niveles de la organización mediante el uso de sistemas TPS y OAS como soporte para el departamento técnico, y MIS para el departamento de posventas. Los límites y divisiones entre los sistemas pueden ser poco claros debido a que cada uno de ellos debe funcionar en conjunto haciendo uso de la misma información pero en diferentes maneras.

1.5. Métodos para la Generación de Sistemas de Información

Como en muchas áreas de la ciencia, la generación de sistemas  de información tiene una metodología tradicional. Pero la necesidad, de las empresas, de cambiar constantemente, ha presionado por la búsqueda de métodos alternativos que nos permitan generar sistemas de una manera más rápida e que sean más fáciles de implementar.

1.5.1. Método Tradicional

Es un método basado en cinco pasos los cuales están claramente definidos y requieren que el paso anterior sea terminado para proceder al siguiente. 

Identificación del Problema,  en este paso se debe identificar el problema existente por medio de la re-examinación de documentos, el trabajo realizado y entrevistas con potenciales usuarios del sistema. Con esto se identifica una solución al problema y se establecen requerimientos básicos del sistema.

Diseño del sistema,  en esta etapa se realiza un análisis exhaustivo del problema y se determinan los requerimientos específicos de cada etapa del mismo. Además se genera un diseño lógico y un diseño físico.

“En el diseño lógico se describe la relación de los componentes de información del sistema y como debería aparecer ante los usuarios”. Y  en el Diseño Físico se traduce el modelo lógico en especificaciones físicas como hardware, base de datos físicas, forma de ingreso, salida de información, etc.

Programación y Prueba,  aquí se convierten el diseño lógico y físico en código de programación, se diseña la forma en la cual se realizan las pruebas y las  pruebas de módulo, de sistema y de aceptación final.

Conversión  ó implementación, se diseña el plan de implementación detallado, se prepara la documentación y se realiza el entrenamiento de los usuarios y del personal técnico que se hará cargo del sistema.

Producción y mantenimiento, es la etapa en la cual los usuarios finales  operan  el sistema y por medio de evaluaciones periódicas se puede verificar si el sistema esta cumpliendo con los objetivos planteados.  En esta etapa se realizan modificaciones finales del sistema en el caso de existir fallas o si se necesiten realizar cambios debido a nuevos requerimientos existentes.

1.5.2. Métodos Alternativos

Existen cuatro métodos alternativos para la generación de Sistemas de Información  los cuales son modificaciones (algunos más radicales que otros) del método tradicional.

Método de Prototipo, este método trabaja directamente con el usuario final, en el que se desarrolla un sistema prototipo que cumple con los requerimientos básicos del usuario. En un círculo de pruebas y modificaciones, el usuario prueba el prototipo y sugiere mejoras. Una vez que el usuario se encuentra satisfecho, el sistema es implementado.  

A pesar de su rápido desarrollo e implementación, el método prototipo puede dejar pasar los requerimientos importantes al no existir un claro análisis de proceso y requerimientos.

Desarrollo con Paquetes Preprogramados, en esta etapa se utilizan paquetes utilitarios existentes en el mercado para crear el sistema de información requerido. 

La diferencia con el método tradicional es que una vez que se identifica el problema y se determinan los requerimientos del sistema, se debe de obtener una lista de productos disponibles, evaluarlos y seleccionar al más apropiado.

Como cada compañía tiene requerimientos especiales, la evaluación se realiza considerando que tantos requerimientos puede satisfacer el sistema ofertado y cuanto trabajo adicional se deberá invertir para modificar el sistema a los requerimientos no satisfechos.

Una vez realizados los cambios requeridos, el sistema se pone a prueba y se lo implementa.

Método de Desarrollo por el Usuario, “es el desarrollo del sistema de información realizado por el usuario final con poca o ninguna asistencia por parte de especialistas técnicos”. 
Las herramientas computacionales de hoy en día han incrementado la velocidad y la facilidad con la cual las aplicaciones pueden ser creadas. Con el uso de lenguajes de cuarta generación conectados a una base de datos existente, el usuario puede crear sistemas que generen reportes, gráficos, etc. ó crear pantallas para el ingreso de información a su propio gusto.

Este método permite que la responsabilidad del sistema de información recaiga sobre el usuario y su satisfacción es garantizada. Por otro lado, requiere que el usuario este calificado en el uso de estas herramientas y que exista de antemano un sistema base ya diseñado e implementado de donde el usuario realiza sus modificaciones.

Método de Outsourcing, este método consiste en rentar los servicios de compañías computacionales especializadas en el proceso que se desea controlar.  De esta manera la empresa no tiene que realizar gastos de diseño, compra de hardware, software, ó invertir en el desarrollo, ni contratar personal que utilice el sistema.

La compañía contratada tomará la responsabilidad de todo el proceso y manejo de la información, cuyos resultados son enviados al contratante. Un caso típico de este tipo de generación de Sistemas de Información es el contrato de Outsourcing, en el que se hace el control y procesamiento del rol de  pagos de la empresa contratista.

En una compañía de tamaño medio, los costos de diseñar un sistema para su departamento técnico empezando desde cero utilizando recursos humanos internos sería poco justificable, además del tiempo requerido para desarrollar y implementar el sistema. 

La falta de personal con conocimientos avanzados en computación y de un sistema base, no permiten el desarrollo de un sistema por el usuario final.

Al momento se puede identificar el problema mediante un análisis de la situación actual del proveedor. Con el análisis detallado del proceso de control de calidad y las necesidades del departamento técnico y de posventas se puede determinar los requerimientos del sistema. El uso de paquetes pre-programados ya existentes en el mercado y modificados a nuestros requerimientos reducirá el tiempo y el uso de recursos en el desarrollo del sistema.  Por lo que podemos concluir que este sería el método que optimice el uso de los recursos existentes y facilite su desarrollo.
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