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INTRODUCCION

Los puertos desempefnan un papel clave conectando
el comercio internacional, entre el 75% vy el 90% del
comercio de un pais se canaliza a través de los puertos.
Por lo tanto, la forma en que estéa organizado el sector
maritimo tiene un profundo impacto en el volumen de
comercio y transporte, y repercute en la competitividad
de las empresas, de los puertos y del pais.

La UNCTAD apoya a los paises en desarrollo y a los
paises en transicion en sus esfuerzos para construir
su capacidad productiva, transformar sus economias
y participar de manera inclusiva y equitativa en la
economia mundial, a fin de mejorar el bienestar de sus
poblaciones. El Programa de Capacitacion Portuaria
de la UNCTAD apoya a las comunidades portuarias de
los paises en desarrollo en su blusqueda de fomentar
el desarrollo econdmico mediante la prestacion de
servicios eficientes y competitivos para facilitar el
COmercio.

Para ser un puerto competitivo, es vital mantener y
crear puestos de trabajo con personal capacitado
para elaborar las estrategias necesarias que
puedan responder a los desafios suscitados por
la globalizacion, interdependencia 'y cambios
producidos en la dinamica del comercio internacional,
las regulaciones, el uso de nuevas tecnologias, etc.-

Con el fin de contribuir a incrementar el comercio
de los paises y promover su desarrollo econdmico
inclusivo y sustentable, TrainForTrade ha puesto en

marcha 4 redes portuarias: la Red de Habla Hispana;
la Red de Habla Inglesa; la Red de Habla Francesay la
Red de Habla Portuguesa. Las dinamicas del trabajo
de las redes que reldnen organizaciones publicas y
privadas; nacionales e internacionales, facilitan una
cooperacion y colaboracion al interior de las mismas
y entre ellas puesto que son miembros de las redes
comunidades portuarias de Africa, América Latina y el
Caribe, Asia 'y Europa.

A través de las redes se llevan a cabo diferentes
actividades de capacitacion; de intercambio de
conocimientos y experiencias; de investigacion y viajes
de estudios. Se abordan diferentes tematicas relativas
a la gestion portuaria, con el objetivo de fortalecer y
promover las competencias y capacidades del capital
humano de las comunidades portuarias, respetando
los modos de ser y hacer de los puertos.

Un componente importante del Programa Portuario
de la UNCTAD es la capacitacion de los puertos
beneficiarios orientada a la solucion integral vy
adaptada a las necesidades locales.

El volumen No. 3 de “Gestidon Moderna de Puertos”
presenta el resumen de los dos (2) Trabajos Finales
mas destacados por cada promocion realizados en
Guatemala (4 trabajos seleccionados), Peru (6 trabajos
seleccionados) y Republica Dominicana (2 trabajos
seleccionados) entre 2010 y 2014 en el marco de la
Red de Habla Hispana.
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1. La Red de Habla Hispana

En Marzo de 2008, y en seguimiento del gran
éxito del programa en las redes de habla francesa
y portuguesa, se llevd a cabo en el puerto de
Valencia - Espana, la “Conferencia Internacional de
Coordinacion de la UNCTAD/TrainForTrade para
Comunidades Portuarias de Paises en Desarrollo
de Habla Hispana,” con la cooperacion de las
Autoridades Portuarias de Valencia y Gijon y con el
apoyo del Reino de Espana.

El objetivo de la conferencia fue examinar las
experiencias y necesidades de capacitacion de
las comunidades portuarias y determinar como la
UNCTAD podria contribuir al fortalecimiento de la
gestion de puertos Latinoamericanos y del Caribe. La
Conferencia adopt6 “La Declaracion de Valencia”, en
la cual se desataco “la importancia que la formacion
y €l fortalecimiento de las capacidades constituyen
parte integral de la gestion moderna de los puertos,
para lo cual, se requiere una asignacion suficiente
de recursos”; y recomendod: “que el Programa de
Capacitacion Portuaria de la UNCTAD/ TrainForTrade
sea implementado en las Comunidades Portuarias de
Habla Hispana y dar seguimiento para garantizar su
sostenibilidad y sustentabilidad; asimismo, exhortd
“a los miembros de las comunidades portuarias de
habla hispana a que se incorporen a este programa.”

La Red de Habla Hispana cuenta con paises
miembros, observadores y Puertos partners. Los
primeros paises miembros de la Red de Habla Hispana
fueron Guatemala y Peru y, en 2012 se incorporo la
Republica Dominicana. Los paises observadores son
aquellos que han expresado interés en el Programa
(Bolivia, Colombia, Cuba, Ecuador, México, Paraguay,
Venezuela), y como tal, han participado en algunas
actividades del Programa. La Red de Habla Hispana
cuenta con el apoyo de Puertos del Estado y los puertos
de Gijon y Valencia que son los puertos partners.

En el marco de la Red de Habla Hispana se ha llevado
a cabo:

1. 89 cursos de capacitacion para un total de 101
gerentes generales y mandos medios del sector
publico y privado de las comunidades portuarias
de América Latina y el Caribe;

2. 2 viajes de estudios a los Puertos Partners en
Espana;

3. 1 Reunion Regional Sobre Gestion Moderna de
Puertos en México, en 2012;

4. 6 Reuniones de Coordinacion con la participacion
de representantes de paises miembros y Puertos
Partners (ocasion en la cual se evalua el alcance
de los objetivos establecidos y se establece el
nuevo plan de actividades);

5. 6 mesas de jurados internacionales para la
evaluacion de los trabajos de tesis finales
elaborados por los participantes del curso de
Gestion Moderna de Puertos.

6. 76 Trabajos de investigacion relativos a
problematicas de las comunidades portuarias;

7. Actualizaciones anuales de los materiales de
capacitacion, difusion y adaptacion a las realidades
locales para la redifusion de las actividades de
formacion.

8. Colaboracion Sur-Sur, a través del intercambio
de expertos al interior de la red, con otras redes
idiomaticas y, en oportunidad de los intercambios
de informacion y experiencias entre representantes
de las comunidades portuarias;

9. Las Autoridades Portuarias de Gijén y Valencia
también han contribuido con la Red de Habla
Francesa y de Habla Inglesa del Programa de
Capacitacion Portuaria en oportunidad de la
organizacion de actividades en Africa y Asia.

El Programa Portuario es autofinanciado por los
puertos miembros que contribuyen al Fondo Fiduciario
administrado de la UNCTAD. La autofinanciacion
revela el alto interés por partes de las comunidades
portuarias de los paises de América Latina y el Caribe
en las actividades del programa que reciben también
el apoyo de los Puertos de Valencia y Gijon.

2. Las caracteristicas del
Programa de Capacitacion

Las actividades de capacitacion estan dirigidas a
directores de areas, ejecutivos y mandos medios
de organizaciones publicas y privadas de las
comunidades portuarias de América Latina y del
Caribe.

El objetivo de las capacitaciones es el de contribuir a:

e Fomentar y fortalecer las capacidades de los
actores del desarrollo portuario, respetando
el modo de hacer, ser y de construir de cada
comunidad portuaria;

e Promover el fortalecimiento de las comunidades
portuarias y apoyar la formulacion de politicas
de desarrollo favorables a la creacion de




espacios de intercambio de comercio

internacional;

e Fortalecer las sinergias de las comunidades
portuarias  pertenecientes a las redes
idiomaticas.

Entre los puntos fuertes del programa se destacan:

v La estructura basada en red a escala mundial;

v El'modelo de asociacion publico-privado;

v Eldesarrollo de recursos humanos que permite
detectar e identificar personas con talentos y
aptitudes particulares;

v Las herramientas para introducir soluciones
con valor afadido en las comunidades
portuarias;

v La utilizacion de una metodologia sdlida para
el intercambio de conocimientos y uso de las
TIC;

v La difusion de un curso de alto nivel sobre
“Gestion Moderna de Puertos” para lo cual se
capacita al personal local quienes replicaran lo
aprendido, a fin de crear empoderamiento y
sostenibilidad en las comunidades portuarias.

3. El certificado Portuario de la
UNCTAD

El curso de Gestion Moderna de Puertos, consta de
240 horas de formacion durante un periodo de dos
anos. Las y los participantes deben completar con

éxito los 8 mddulos y, presentar y defender un Trabajo
Final ante un Jurado de expertos Internacionales. El
Trabajo Final/Estudio de caso, debe identificar retos
y desafios de la comunidad portuaria y proponer
soluciones concretas a la problematica para obtener
el Certificado Portuario de la UNCTAD.

El curso se compone de los siguientes 8 modulos:

1. El comercio internacional y el transporte;
Organizacion de un sistema portuario;
Funcionamiento de un sistema portuario;

Futuros retos del puerto;

ok N

Métodos de planificacion estratégica de la gestion
portuaria,

6. Gestion econdmica y comercial;
7. Gestion administrativa y legal;
8. La gestion técnica y el desarrollo de los recursos
humanos.
Por su parte el programa pedagdgico comprende:
e \isitas a las instalaciones portuarias;
e Fjercicios en grupo;
e Acceso a la plataforma de capacitacion a
distancia de TrainForTrade;

e Presentaciones multi-medias en linea, en DVD
o llave USB;

e Manual del participante;
e Manual del instructor;
e Examenes y evaluaciones;
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Los objetivos de los estudios de casos elaborados
en los Trabajos Finales son: a) poner en practica
los nuevos conocimientos y competencias que se
han adquirido durante la formacion sobre Gestion
portuaria y; b) contribuir al mejoramiento y desarrollo
de las operaciones y gestiones portuarias a través de
un analisis y estudio de una problematica, elaborando
una propuesta concreta como posible solucion al
problema identificado.

Cabe sefalar que la eleccion del tema que se
aborda es realizado de manera conjunta entre la/
el participante y el Director/Asesor del Trabajo Final
(que se caracteriza por ser un alto funcionario de la
institucion). Esta Ultima orientara a la persona durante
las diferentes etapas del estudio de caso (elaboracion
de las hipdtesis, la investigacion, propuestas de
soluciones, conclusiones, etc.).

El hecho de que los y las participantes trabajen
con la orientacion de altos funcionarios de la
institucion, asegura un interés por parte de la
organizacion en el producto final, posibilitando
que las propuestas puedan ser integradas en
las estrategias de gestion, implementadas en
las comunidades portuarias, y/o utilizadas como
referencias para politicas en el marco de las
comunidades portuarias.

La experiencia del Programa Portuario TrainForTrade
indica que el trabajo conjunto de los mandos medios
y altos funcionarios es esencial para reforzar la
transferencia de conocimientos y sinergias que

contribuyen al fortalecimiento de los recursos
humanos, repercutiendo positivamente en la
actividades de la gestion portuaria en su conjunto,
generando una cultura de colaboracion, de mayor
apertura al didlogo y de incentivos, que favorecen a
las dinamicas de comunicacion y desarrollo en el seno
de las instituciones portuarias.

Como se indicara anteriormente, los Trabajos
Finales son presentados por los y las participantes
ante un panel de 3 expertos portuarios de diferente
proveniencia (expertos locales; de otros puertos
miembros; de las Autoridades Portuarias de Gijon; de
la Autoridad Portuaria de Valencia y/o de la UNCTAD).
Uno de los tres jurados que componen el panel debe
ser el Director/Asesor del Trabajo Final.

El Panel evalia los Trabajos Finales conforme los
siguientes criterios:

e (Claridad de la presentacion de los problemas y
tematicas que aborda la investigacion;

e Pertinencia de la investigacion llevada a cabo,
la cual debe ser de utilidad a la institucion/
empresa para su desarrollo;

e (Calidad de los anadlisis y la capacidad
de reflexionar sobre la aplicacion de las
propuestas;

e (Calidad y viabilidad de las propuestas.
Finalizada la defensa oral del Trabajo Final, el Jurado

evalua el mismo a fin de otorgar el Certificado Portuario
de la UNCTAD.




CAPITULO II: LOS ESTUDIOS DE CASOS SOBRE LA GESTION PORTUARIA 7

A. GUATEMALA

Guatemala es uno de los primeros paises en haberse
incorporarse a la Red de Habla Hispana del Programa
Portuario de la UNCTAD en 2008. La Comision
Portuaria Nacional (CPN), Punto Focal del Programa en
Guatemala, es el ente gubernamental que, ademas de
liderar las auditorias de proteccion en las instalaciones
portuarias en el contexto del Cddigo PBIP de OMI,
proporciona capacitacion y asistencia técnica a los
Puertos entre sus asignaciones mas notables. Los
puertos comerciales internacionales en Guatemala son

Puerto Quetzal en el Pacifico y en el Caribe, Puerto
Barrios y Puerto Santo Tomas de Castilla.

Tanto la Empresa Portuaria Quetzal, operadora de
Puerto Quetzal (9.4 millones de Toneladas Métricas
(TM), 2013) como Empresa Portuaria Santo Tomas de
Castilla (4.9 millones de TM) son empresas publicas
estatales, descentralizadas, semi auténomas con
personalidad juridica propia y capacidad de adquirir
derechos y obligaciones.

Puerto Quetzal

Fuente: CPN

Puerto Barrios

Puerto Barrios (2.3 millones de TM) es operado por
la Terminal Ferroviaria de Puerto Barrios, iniciativa
privada, bajo un contrato con la estatal Ferrocarriles
de Guatemala.

Fuente: www.puertobarriosonline.net
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Puerto Santo Tomas de Castilla

-

Fuente: CPN.

En el cuadro siguiente se muestra el movimiento de
carga de puertos como principal indicador del nivel
de tréfico de la carga clasificada en importacion y

exportacion, asi como la informacion relacionada con
el correspondiente valor registrado en ($) dolares de
Estados Unidos.

Tabla 1: Movimiento de carga por los puertos, Toneladas Métricas, TM

Santo Tomas de Ca. 4938, 438 26.8 1937,726
Puerto Barrios 2 254,980 12.3 941,949

Puerto Quetzal 9422,714 51.2 6 348,234
Boyas de San José 1 788,095 9.7 1531,279
Totales 18 404,227 100 10759 188

Fuente: Cuadro A, pagina 13, Informe estadistico CPN, 2014.
* Importador ** Exportador

1. Implantacion de un Plan
Promaoacional en Empresa
Portuaria Quetzal

Trabajo de investigacion realizado por la Sra. Blanca
Arely Conde de Urzua', 2010.

Introduccion

La investigacion aborda la importancia de Puerto
Quetzal, en la fachada del Océano Pacifico
centroamericano, y asume que de acuerdo con
a la vision empresarial del operador portuario,
Quetzal se encuentra en las mejores condiciones de
transformarse en el primer puerto de trasbordo de
la region, a través de la construccion de la terminal
para contenedores, la cual se encuentra en proceso

" La sefiora Conde UrzUa, estuvo asesorada por el licenciado
César Augusto Meza Archila

3000,711 6561,725.2 3883,999.5 2 677,725.7

1 313,031 1902,444.6 1004,894.5 897,550.1

3 074,480 9 350,540.2 6 950,090.8 2400,449.4
256,816 No Disponible ND ND

7 645,039 17 814,710.0 11 838,985 5975,725.0

de desarrollo. En esta linea, apunta la autora, es
indispensable desarrollar un plan de mercadeo que
permita el acercamiento con los clientes reales y
potenciales, la investigacion y el andlisis del mercado,
asi como la posicion de la competencia y proyectos
de desarrollo portuario en el area de influencia con el
propodsito de incentivar el incremento en el manejo
de carga.

Se sostiene en la monografia, que la atencién al
cliente constituye actualmente una herramienta
de gestion muy importante, que permite mantener
canales de comunicacién abiertos y busca
los mecanismos para la satisfaccion de sus
necesidades, cumpliendo de esta manera la mision
empresarial.

Analisis
La investigacion comprende: el marco conceptual, el
marco tedrico, el marco metodoldgico y una propuesta
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que incluye un Plan Estratégico Promocional para
Puerto Quetzal; y su objetivo general es proponer
el disefio de un plan estratégico promocional para
reposicionar a Puerto Quetzal en Guatemala.

El marco conceptual del estudio aborda los
antecedentes del desarrollo de Puerto Quetzal hasta
la inauguracion de su primera etapa en noviembre
de 1985. La autora sostiene que Puerto Quetzal es
un puerto multipropdsito, ubicado estratégicamente
en el litoral Pacifico y es considerado uno de los mas
importantes de Centro América por su cercania con
el Canal de Panama.

En la monografia se menciona que en la actualidad la
Empresa Portuaria Quetzal ha experimentado cierta
preocupacion por la implantacion de estrategias
de mercadotecnia que le permita mantenerse o
resaltar su posicion dentro del mercado, con el fin
de sobrellevar la situacion econdmica guatemalteca
y, por consiguiente, la promocion de Puerto Quetzal
a través de un plan promocional (que comunique
las ventajas de los servicios portuarios que ofrece
por medio de instrumentos como la publicidad,
venta personal, promocién de ventas, y relaciones
publicas, alineados con los objetivos de la empresa),
es un factor fundamental y resulta de especial
importancia.

El marco tedrico del estudio, hace referencia
a diversos conceptos ligados al marketing o la
mercadotecnia (el producto, el precio, la plaza, la
promocion, etc.-). Siempre apoyada en distintos
autores que han estudiado lamateria, lainvestigacion
en una segunda parte del marco teorico, elabora
la definicion de plan promocional, el papel de la
promocion y sus funciones, la mezcla promocional,
la venta personal, sus ventajas y tipos; y la
publicidad. La autora también desarrolla aspectos
vinculados con la publicidad, las relaciones publicas,
la promocion de ventas, los tipos de estrategias
de promocidn, el mercadeo directo, los modelos
de planes promocionales, la importancia del
diagndstico estratégico para formular estrategias;
la definicion y clasificacion de servicio; la definicion
y caracteristicas del servicio al cliente, la promocion
especifica del servicio; el concepto e importancia del
posicionamiento; el posicionamiento, la imageny la
identidad; la planificacion estratégica de servicios;
el posicionamiento de una empresa de servicios y
los pasos para el desarrollo de una estrategia de
posicionamiento de servicios.

Respecto al marco metodoldgico de lainvestigacion,
la autora sefala que es de tipo descriptivo, el cual
consiste enrecolectarinformacion dela problematica
existente en un momento determinado y sostiene
que el disefo de la investigacion se determind
de acuerdo a las caracteristicas del problema,
los objetivos a investigar y las soluciones que se
pretende conseguir, siendo una investigacion de
tipo no experimental debido a que se realiza sin
manipular deliberadamente las variables.

Fuente: Foto aérea de la terminal portuaria de Quetzal, tesis de
la autora.

Propuesta de Plan Estratégico Promocional

En la monografia se sefala que la estrategia
promocional es una herramienta clave en toda
empresa y que los objetivos de la propuesta de Plan
Estratégico Promocional estaran dirigidos a lograr el
reposicionamiento de Puerto Quetzal en Guatemala.

La estrategia promocional estara compuesta por tres
etapas: etapa informativa, que tiene como objeto
informar sobre la disponibilidad y caracteristicas del
producto o servicio; etapa persuasiva, tiene como
objeto persuadir al mercado objetivo a través de
estas estrategias de publicidad, ventas personales,
relaciones publicas y promocion de venta, para que
utilicen Puerto Quetzal; y etapa de mantenimiento, que
tiene como finalidad mantener vigente en el mercado
los beneficios de los productos o servicios, a través
del reforzamiento publicitario y promocién de ventas.

Sefnala la autora que para la elaboracion de la
propuesta del Plan Estratégico Promocional, se
tomé como base el modelo planteado en el marco
tedrico por los autores Lambi y Mc Daniel, el cual
contempla los siguientes pasos: andlisis del mercado;
identificacion del mercado meta; establecimiento de
los objetivos promocionales; seleccion de la mezcla
promocional; desarrollo del presupuesto promocional;
y lineamientos de evaluacion.
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Conclusion

Las fortalezas que posee la Empresa Portuaria
Quetzal, segun la investigacion, se caracterizan por
las instalaciones modernas con que cuenta, su muelle
comercial y auxiliar, sus terminales especializadas
para graneles solidos vy liquidos, sus patios de
contenedores y vehiculos, la cercania a los centros de
acopio y su ubicacion geogréafica.

En cuanto a las debilidades, en el estudio se
mencionan las siguientes: ausencia de promocion e
informacion hacia los clientes actuales y potenciales,
injerencia politica y sindical, deficiencia en la recepcion
y manejo de la basura, revisiones deficientes de la
Superintendencia de Administracion Tributaria que
retrasan la prestacion de los servicios portuarios.

Como oportunidades, se apunta el interés del
mercado por utilizar los servicios del puerto, asi como
la posible ampliacion de las instalaciones portuarias.

Finamente las amenazas que presenta son las
decisiones politicas, la construccion del puerto San Luis,
y la pérdida de imagen en el mercado actual y potencial.

La investigacion concluye que mas de la mitad de
la poblacion encuestada identifican y recuerdan
correctamente el simbolo y el slogan de la empresa
operadora de Puerto Quetzal; y que en comparacion
con sus competidores directos, Puerto Quetzal ofrece
tarifas méas costosas.

La autora sostiene que los canales de comunicacion
son deficientes, de alli la necesidad de disehar vy
ejecutar un plan promocional que contribuya a la
captacion de mas clientes.

El Plan Estratégico Promocional, segun el estudio,
debera hacerse en tres etapas: una informativa que
tendra una duracion de dos meses, otra persuasiva
que durara seis meses Y la Ultima de mantenimiento
que durara cuatro meses. Cumplido el plan, debera
realizarse la evaluacion del mismo, siguiendo los
lineamientos establecidos.

Se recomienda que la Empresa Portuaria Quetzal
planifique promociones constantes y no descuide la
comunicacion con sus clientes actuales y potenciales.

La autora recomienda, seguir profundizando en el
tema de estudio, debido a las condiciones cambiantes
de la economia de Guatemala y en consecuencia del
mercado, de tal forma que la empresa sea capaz de
enfrentar todas las condiciones externas y este en
posicion de elaborar un plan promocional eficaz.

2. La Interpretacion Juridica del
Anexo V de MARPOL frente
a la Legislacion Ambiental
Guatemalteca

Por: Luis Manuel
Rodriguez Silva,
abogado de

R&G asociados
Guatemala, 2010?

Introduccion

La investigacion aborda el andlisis del Anexo V del
Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion
por los Buques (Convenio MARPOL 73/78); la
legislacion ambiental de Guatemala respecto a su
aplicacion practica en la gestion de basuras o desechos
sodlidos provenientes de los buques en el Puerto
Quetzal, ubicado en la fachada del Océano Pacifico y;
las normas analizadas que prevalecen en Guatemala,
refiiéndose también a la aplicacion normativa en el
ambito internacional.

La pregunta central de la monografia es: Cual es la
ley aplicable para la recepcion en puerto de desechos
sdlidos generados por los buques?

También se desarrolla en la investigacion lo concerniente
a las empresas que se encargan de la gestion de
basuras o desechos solidos provenientes de los buques
en el Puerto Quetzal.

Analisis
El marco tedrico de la investigacion comprende: el
planteamiento del problema, la definicion de desechos

solidos o basuras originadas por los buques y los
métodos para su recepcion, seleccion y tratamiento.

El autor hace referencia al marco legal, en concreto a

la normativa internacional y nacional relativa a la materia
ambiental y administrativa y, especificamente a la que
resulta aplicable en la gestion de los residuos sdlidos
provenientes de los buques.

2 El sefior Rodriguez Silva, estuvo asesorado por el abogado
José Abraham Ruano Cerna, asesor juridico de la Empresa
Portuaria Quetzal.
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El 3 de noviembre de 1997 el Estado de Guatemala,
depositd ante la Organizacion Maritima Internacional
(OMI), el instrumento de adhesidon al Convenio
Internacional para prevenir la  Contaminacion
de los Buques de 1973 y su protocolo de 1978
(MARPOL 73/78) (en lo sucesivo el MARPOL 73/78),
extendiendo la adhesion a los Anexos ll, IV y V, que
por consiguiente son de cumplimiento obligatorio
en Guatemala, desde el 3 de febrero de1998.

En el Anexo V del MARPOL 73/78 se establecen
ciertas condiciones para que los buques descarguen
sus basuras o desechos sdlidos, a efecto de que
puedan ser dispuestos, seleccionados, incinerados
y reciclados en el puerto de destino.

La Regla 3 del MARPOL 73/78, prescribe la prohibicion
de tirar al mar materia plastica, redes de pesca de
fibra sintética, bolsas de plastico para basura, tablas
y forros de estiba, y materiales para embalaje que
puedan flotar.

La citada Regla 3 establece otros tipos de basuras
como los son restos de comida, productos de papel,
trapos, vidrios, metales, botellas, loza doméstica,
entre otros, a los que se les denominan basuras
0 residuos domeésticos. El estudio sefala que los
residuos domeésticos tienen una excepcion a la regla,
siempre que hayan pasado por un desmenuzador o
triturador y cuando se echen al mar se efectue lo mas
lejos posible de la tierra mas proxima, prohibiéndose si
ésta se encuentra a menos de 3 millas marinas. Dichas
basuras deben ser lo suficientemente trituradas o
desmenuzadas para pasar por acribas con mallas no
mayores de 25 milimetros.

En la legislacion medio-ambiental de Guatemala,
existen ciertas prohibiciones que impiden por cualquier
via descargar basuras en el territorio nacional porque
pueden provocar un deterioro 0 menoscabo —dafo- al
medio ambiente y al ecosistema conformado por la flora
o fauna guatemalteca. Sin embargo, el MARPOL 73/78
no contradice dicha normativa, pues como sostiene
el autor, Unicamente regula que para no contaminar
el ecosistema marino y su superficie se deben tomar
ciertas medidas que eviten su proliferacion al momento
de descargar residuos o basuras los buques que atracan
en los puertos.

En la investigacion se sefnala que los desechos sdlidos
provenientes de los buques, mas comunes, son los
siguientes: i) de uso doméstico: restos de comida, papel,
bolsas plasticas, vidrio, etc.; y i) de uso portuario: redes
para pesca, plasticos, pallets, madera de estiba, etc.

Segun sostiene el autor la Ley de Proteccidon y
Mejoramiento del Medio Ambiente, Decreto 68-86 del
Congreso de la Republica, al no permitir la descarga y
disposicion de los residuos solidos provenientes de los
buques, aparentemente entraria en contradiccion con el
MARPOL 73/78, ya que este instrumento internacional
exige que es obligacion del Estado de Guatemala de
disponer de instalaciones y servicios para la recepcion
de basuras provenientes de los bugues.

Ese aparente conflicto de leyes entre la Ley de
Proteccion y Mejoramiento del Medio Ambiente y el
MARPOL 73/78, no existe, y como bien se sefala en
la investigacion, debe prevalecer el citado Anexo V
frente al mencionado Decreto 68-86 del Congreso de
la Republica, por los siguientes motivos, que apunta
el autor:

a) Las disposiciones del Anexo V son de orden
internacional y constituyen compromisos del
Estado de Guatemala frente a otros Estados;

b) Las disposiciones del Anexo V del MARPOL 73/78
son “especiales”, es decir, se refieren a un caso
concreto como lo son la recepcion de basuras
generadas por los buques, y de conformidad con
el Articulo 13 de la Ley del Organismo Judicial las
disposiciones especiales prevalecen sobre las
generales.

c) Las disposiciones del Anexo V son anteriores al
Decreto 68-86 del Congreso de la Republica de
Guatemala, Ley de Proteccion y Mejoramiento del
Medio Ambiente.

Conclusiones

De acuerdo con el autor, respecto a los residuos
solidos o basuras provenientes de buques, la
Legislacion guatemalteca contiene normas con
rango constitucional contenidas en la Constitucion
Politica y normas especiales de caracter ambiental,
administrativo, municipal, etc., contenidas en distintas
leyes y reglamentos sectoriales.

El Convenio Internacional Marpol 73/78, establece
normas claras y precisas, y Guatemala es parte del
referido instrumento internacional, por lo que resultan
aplicables sus normas en materia de basuras o
desechos solidos provenientes de los buques.

En la monografia se concluye también que la Ley
de Proteccion y Mejoramiento del Medio Ambiente
al ser una ley de caracter general debe acatar las
disposiciones del Anexo V del Convenio Internacional
Marpol 73/78.
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La investigacion recomienda la consolidacion de una
Comisién Interinstitucional para llevar a cabo una
verdadera gestion ambiental en materia de residuos
sdlidos en Puerto Quetzal.

El autor recomienda se apoye el funcionamiento y
financiamiento de equipos, maquinarias y recurso
humanos para la instalacion de vertederos o plantas
de tratamiento de los desechos soélidos provenientes
de los buques, basuras, para su reutilizacion, reciclaje
o eliminacion.

Se concluye que las municipalidades vecinas a Puerto
Quetzal son las llamadas a la disposicion, seleccion y
manejo de los residuos solidos o basuras provenientes
de los buques.

Impacto

En Guatemala se ha comenzado a aplicar el
tratamiento de desechos solidos, entre otras
empresas, el Barco Limpio, quien mantiene
contrato de servicios portuarios con Puerto
Quetzal.

3. Mejoramiento del Servicio al
Transporte Terrestre en la
Terminal Portuaria de Puerto
Barrios

Trabajo realizado por el Sr. Jiovanny Francisco Sosa Vela®
de Guatemala, 2012.

Introduccion

La investigacion tiene como objeto proponer el
mejoramiento del servicio de transporte terrestre en
la Terminal Portuaria de Puerto Barrios Cobigua de
Puerto Barrios, Izabal-Guatemala.

La Terminal Portuaria de Puerto Barrios —en lo sucesivo
Puerto Barrios-, es la mas antigua de Guatemala que,

3 El seflor Sosa Vela, estuvo asesorado por el licenciado
Ernesto Amilcar Lemus Revolorio.

tras el terremoto de 1976, reinicid sus operaciones en
octubre de 1990. Es una terminal polivalente a través
de la cual se moviliza carga de contenedorizada,
graneles solidos vy liquidos, y rodante.

El estudio considera que la logistica terrestre juega
un papel fundamental dentro del comercio, por lo
que resulta necesario hacer una revision del nivel de
servicio que se ofrece actualmente, con el objetivo
de buscar alternativas de mejora, y de esa forma,
trasladar eficiencias operativas para beneficio de los
clientes y usuarios de Puerto Barrios.

Analisis

El objetivo general de la investigacion, como se
consigna en la monografia, es mejorar el servicio al
transporte terrestre en Puerto Barrios y, los objetivos
especificos son: establecer estandares de servicio
de transporte terrestre; identificar las oportunidades
existentes y las que no permiten ofrecer un nivel optimo
en el servicio de transporte terrestre; implementar un
plan de accion que permita reducir la incidencia de
los factores y variables que participan en los procesos
para mejorar el servicio que se ofrece en la actualidad;
y crear un plan de seguimiento que permita mantener la
mejora continua en el proceso para darle la consistencia
necesaria a las mejoras implementadas.

El estudio se focaliza en todas aquellas unidades de
transporte terrestre que ingresan a Puerto Barios y
cuyos fines son especificamente cargar y descargar
mercancias de importacion o exportacion, que son
movilizadas por medio de dichas unidades.

El autor sefala que la investigacion recoge el nivel de
desempeno de ciertos procesos que se dan en Puerto
Barrios y plantea acciones que ayudan a mejorar el
servicio, enfocando los esfuerzos en la reduccion del
tiempo del ciclo de atencion al transporte terrestre,
para posteriormente y de manera sistematica, medir
los resultados de las acciones implementadas en
forma diaria.

En el marco tedrico de la investigacion, se aborda el
fenémeno de la globalizacion y se sefiala que éste trae
Como consecuencia un mayor enfoque en la eficiencia
y los costos de los servicios de transporte. Se
aborda también lo concerniente a los componentes
del sistema de transporte y lo relativo a la oferta y
demanda de servicios de transporte terrestre.

El autor apunta que el transporte puede ser
clasificado de varias maneras de forma simultanea,
asi por ejemplo: el tipo de viaje, el tipo de elemento
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Figura 1: Ciclo de Atencidn al Transporte — Terminal Portuaria Puertos Barrios
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Fuente: El autor

transportado o los accesos; y sostiene que el
transporte de pasajeros generalmente se clasifica en
transporte publico y el transporte privado.

El estudio se enfoca en dos cuestiones principales:
1) la implementacion y medicidon de acciones v,
2) la verificacion de la efectividad de las acciones
implementadas, tomando como referencia los
siguientes puntos: la duracion del ciclo de atencion al
transporte terrestre, desde que los camiones ingresan
y hasta que salen de Puerto Barrios; y tiempo invertido
en la revision fisica de contenedores.

Duracion del ciclo de atencion al transporte
terrestre

El costo de transporte terrestre en los paises
centroamericanos, de acuerdo con el estudio, tiene
una incidencia alta en el precio final de los productos
puestos a la venta para el consumidor. Mientras
el ciclo de atenc i6n al transporte es mayor, es
decir, mientras mas tiempo pasen las unidades de
transporte en las Terminales Portuarias, centros de
acopio y/o centros de distribucion, sus costos fijos
se incrementan y aparecen costos ocultos, los cuales
afectan los ingresos de las empresas de transporte y
también el costo final de los productos.

Tiempo invertido en la revision fisica de
contenedores

La revision fisica de los contenedores (entendida
ésta como un proceso que influye en el tiempo de
permanencia de un contenedor en la terminal portuaria)
reune diversas acciones: la operacion de equipos
para movilizar contenedores, el transporte para
transferencia, inspecciones con autoridades publicas
(por ejemplo la Superintendencia de Administracion
Tributaria (SAT) o la Divisién de Andlisis e Informacién

Antinarcotica (DAIA)), tramites con los agentes
navieros, entre otras.

La duracion de los procesos depende de cada
empresa o institucion publica involucrada; y cada
autoridad maneja distintos perfiles y criterios, cuyo
objetivo final es asegurar el cumplimiento de las leyes
y regulaciones nacionales o internacionales que son
competencia de cada una de ellas.

El estudio analiza un periodo de tiempo en el cual se llevd
acabo un diagnostico de la situacion que fue presentado
a los mdltiples actores interesados para luego acordar
las medidas de mejoramiento de la calidad de servicios
que fueron implementadas y analizas.

Conclusion

La integracion de los equipos de trabajo operativos, el
compromiso de cada uno de los participantes en los
distintos procesos y la retroalimentacion constante
en el transcurso de cada turno, permiti® mantener
informados a los ejecutores directos de cada una de las
acciones y de esa forma, éstos se mantuvieron al tanto
de los avances diarios y pudieron constatar que las
acciones emprendidas generaron los frutos esperados.

Las mejoras implementadas en los rubros, ciclo
de atencion y reduccion de tiempos en revisiones,
tuvieron una incidencia positiva directa para la terminal
y también para los clientes del Puerto, tornando estos
procesos mas eficientes y seguros.

Después de las acciones implementadas se obtuvo una
mejora del 22% en el ciclo de atencion al transporte
en Puerto Barrios. Segun la cantidad de unidades de
transporte que ingresaron a la terminal en las semanas
comprendidas de la 08 ala 16 del afio 2012. De acuerdo
con el estudio, de 1.8331 unidades/semana, 919
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unidades fueron atendidas en un lapso menor o igual a
2 horas, mientras que 413 unidades fueron atendidas en
un lapso mayor a 2 horas.

Los métodos de revisiones no intrusivas ofrecen ventajas
competitivas para las terminales que cuentan con estas
herramientas. La reduccion maxima fue de 6.5 horas.

El que cada unidad de transporte permanezca menos
tiempo dentro de las instalaciones de Puerto Barrios,
es muy positivo desde el punto de la eficiencia, y asi
también se reducen los riesgos asociados a la seguridad
y salud ocupacional.

La reduccion de tiempos en el ciclo de atencion y en las
revisiones intrusivas de contenedores, son situaciones
que pueden implementarse en otras terminales
portuarias o centros de acopio o distribucion, con el
objetivo de trasladar el beneficio al resto de la cadena de
abastecimiento y de esa forma contribuir positivamente
a la reduccion de tiempos y costos asociados.

El autor recomienda integrar a las mesas de trabajo a
todas las partes involucradas en los procesos ya que la
participacion y compromiso de cada una de ellas hace
posible obtener las mejoras necesarias para mejorar los
servicios ofrecidos.

El proyecto fue implementado en 2012.

4. Implementacion de un Modelo
de Teoria de Colas entre el
Pre Puerto y Muelle de la
Empresa Portuaria Quetzal de
la Republica de Guatemala

Trabajo realizado por
Luis Adolfo Cifuentes
Siliéza* de Guatemala,
2012.

Introduccion

La investigacion desarrolla

a importancia de la
implementacion de un sistema de colas en el pre
puerto de la Empresa Portuaria Quetzal —en adelante
Puerto Quetzal-, ya que se detectan demoras en

4 El sefor Cifuentes Siliézar, estuvo asesorado por el sefior
Antonio Asencio.

las operaciones de los buques graneleros y de los
camiones en el muelle (actividades en las que se
requieren altos flujos dentro del circuito operativo en
el recinto portuario que no estan siendo controlados).

El estudio muestra que el pre-puerto no cubre
los objetivos planteados en el ano 2011 y evallua
el procedimiento de aquel afo con relacion a la
propuesta de un sistema de colas.

Analisis

El objetivo General de la investigacion es proponer
en el Puerto de Quetzal la utilizacion de un sistema
basado en puntos de control y andlisis, fundamentado
en la teoria de colas, con una propuesta de modelo
multicanal y, tiene como alcance, las descargas de

clinker de los anos 2011 y 2012, y los objetivos del
proyecto del pre puerto en el 2011.

El principal método empleado en el estudio fue la
observacion de la realidad del pre puerto, con el
objetivo de conocer las variables que influyen en
los retrasos de los camiones en el muelle durante la
operacion de descarga de buques graneleros.

El objetivo central del proyecto planteado por Puerto
Quetzal fue “Eliminar los problemas que se generan
en el ingreso al recinto portuario, ocasionado por
el congestionamiento, desorden e inseguridad que
actualmente se observa”.

En base a dicho objetivo el estudio considera
que el ingreso al Puerto no esta adecuado a las
necesidades de los usuarios: presenta un problema
al no dejar ingresar una cantidad de transporte
adecuada para cada operaciéon (al momento en
que inicia la operacion de descarga de graneles,
no ingresan las unidades adecuadas, por lo que los
usuarios realizan reclamos para que dejen ingresar
vehiculos, y asi se pierde el control adecuado del
circuito que pueda permitir el rendimiento 6ptimo
de la operacion); al no tener controlado el ingreso
éptimo segun lo requiere la operacion, se genera
desorden e inseguridad.

El marco conceptual de la investigacion, recoge
definiciones que son utilizadas en la misma: puerto,
pre puerto, muelle y teoria de colas.

Lateoriade colas, segun el autor, es considerada
una rama de investigacion operativa porque
sus resultados a menudo son aplicables en una
amplia variedad de situaciones como negocios,
comercio, industria, ingenierias, transporte y
telecomunicaciones.
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Figura 2: Canales de servicio

Sistema Mono Canal: Esta basado en una sola cola
de espera.
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En el estudio se desarrollan los elementos de la teoria
de colas: proceso basico de colas; fuente de entrada
o poblacién potencial; cliente; capacidad de la cola;
disciplina de la cola; mecanismo de servicio; redes
de colas; Cola; y el proceso de servicio.

El Puerto Quetzal, al no contar con una eficiente
comunicacion entre el pre puerto y muelle, segun
los requerimientos de operacion de los usuarios, no
puede ofrecer mejoras en los rendimientos de carga
y descarga de mercancias. En este orden de ideas,
el sistema de colas permite que los clientes que
llegan a buscar un servicio, tengan la oportunidad de
decidir entre tomarlo o abandonarlo por razones de
espera o falta de atencion.

La teoria de colas, apunta el autor, es un trabajo
practico que debe de considerar dentro del recinto
portuario el tipo de operacion de carga o descarga
al cual debe adecuarse, manteniendo orden en la
cola, a través de un sistema que gestione puntos
de control por etapas que estén intercomunicados
entre si.

El sistema de colas es un proceso con etapas
enfocadas al servicio que el cliente necesita
para mantener un orden establecido segun los
requerimientos para el ingreso de los vehiculos
terrestres. La aplicacion se basa en un andlisis que
convierte las formulas matematicas en realidades o
viceversa.

De acuerdo con la investigacion, existen dos canales
de servicio en la aplicacion del sistema de colas para
un puerto:

Conclusiones

Se considera que el pre puerto es una importante
herramienta en el control de vehiculos dentro del
recinto portuario si es adecuado a las necesidades

Sistema Multicanal: Esta basado en una sola cola por
cada canal.

OO0OO0O[C10—
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en funcién de la eficiencia del rendimiento de la
operacion.

El Puerto Quetzal cuenta con la infraestructura
idénea para desarrollar un pre puerto modernizado
con sistemas computarizados adecuados a las
necesidades de los clientes.

Actualmente no se estda prestando la atencion
suficiente entre los puntos de control del pre puerto
y muelle.

El sistema de pre puerto adaptado a la teoria de colas
es una herramienta que permitiria la eficiencia del
puerto y por consecuencia influira en mejorar la tasa
ocupacional del muelle.

Se sugiere a la administracion del Puerto Quetzal que
evalle las condiciones actuales del pre puerto para
adaptarlo a las necesidades de la operacion de los
usuarios; y se realice un proyecto de inversion que
permita la implementacion de un sistema de control
vehicular eficiente basado en un software.

Se recomienda medir las operaciones de rendimiento
de un buque adaptando la teoria de colas que
sirva como herramienta para verificar el ingreso de
vehiculos.

El autor sugiere también, realizar una reunion de todas
las partes interesadas en las operaciones portuarias,
para unir esfuerzos, conocimientos y mejoras
continuas en la aplicacion de la teoria de colas.

Impacto

Una Agencia de Carga esta actualmente (2015)
realizando el proyecto de inversion para implementar
un software que controle los vehiculos basado en
un sistema de colas para ofrecerlo en su empresa,
y por su parte, el Puerto Quetzal esta realizando una
ampliacion de ingreso de vehiculos de carga a Muelle.
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B. PERU

PUERTOS DEL PERU: EN LA RUTA DEL
CRECIMIENTO Y LA COMPETITIVIDAD

En el mundo actual, la mayor parte del comercio
mundial (entre 75% y 95%) se mueve por la via
maritima. Frente a ello, desde hace doce anos, la
Autoridad Portuaria Nacional (APN) esta trabajando
en el gran reto de reducir la brecha de infraestructura
de mas de 40 afos de. atraso del Sistema Portuario
Nacional (SPN).

En el marco de la Ley del Sistema Portuario Nacional
(Ley N° 27943), la APN tiene la mision de conducir y
desarrollar el Sistema Portuario Nacional, el fomento
de la inversion privada en los puertos y la coordinacion
de los distintos actores publicos o privados que

Terminal Portuario Chicama .

participan en las actividades y servicios portuarios,
con el fin de lograr su competitividad y sostenibilidad.

El trabajo de la APN estéa abocado en ello, es asi que el
desarrollo que viene alcanzando el Sistema Portuario
Nacional esta enfocado a mejorar la competitividad del
comercio exterior, con puertos modernos y servicios
de gran nivel.

Instalaciones portuarias del SPN

El Sistema Portuario Nacional esta integrado por 81
instalaciones portuarias, de las cuales 50 cuentan
con la certificacion de Proteccion de Buques e
Instalaciones Portuarias (PBIP), otorgada por la
Autoridad Portuaria Nacional (APN).
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El Programa de Capacitacion Portuaria TrainForTrade
de la UNCTAD, de la red de habla hispana, esta
presente en el Perl desde el afio 2008. El curso de
Gestion Moderna de Puertos, Taller de Formador de
Formadores y el Taller de Indicadores de Rendimiento
Portuario, son herramientas fundamentales para
transmitir el conocimiento y la experiencia de la
actividad portuaria, que han permitido a la par con la
modernizacion del Sistema Portuario Nacional, estar
en la vanguardia en los conocimientos portuarios para
gestionar el desarrollo del SPN en esta region.

Asimismo, cabe resaltar que el actual Presidente del
Directorio de la Autoridad Portuaria Nacional, el Sefior
Edgar Patino Garrido, fue integrante del Il Curso de
Gestion Moderna de Puertos.

Senor Edgar Patifio Garrido,
Presidente del Directorio de la Autoridad Portuaria Nacional.

Fuente: UNCTAD
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1. Trafico de carga contenerizada
en el Puerto del Callao:
Optimizacion de las vias
de acceso y propuestas de
mejora para contribuir con la
competitividad del puerto

Trabajo realizado por Humberto
Cdrdova Vivanco de Perd,
2010

Introduccion

La investigacion aborda con una proyeccion al afo
2017, las caracteristicas de la red de transporte
de carga contenedorizada en el Nuevo Terminal
de Contenedores Muelle Sur del Puerto del Callao
(NTCMS), operado por la empresa DP World Callao
S.R.L., en el marco de un contrato de concesion.
El estudio se refiere especificamente a los destinos
y trayectos que sigue dicha carga y sugiere mejoras
concretas en la referida red.

Analisis

El estudio se inicia describiendo la situacion actual
de las vias de transporte del puerto del Callao y
describe sus grados de condicion de transito
y congestién, de acuerdo con la informacion
contenida en el Plan Intermodal de Transportes del

Peru (PIT) elaborado por el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones.

El objetivo general del estudio en base a las
caracteristicas actuales de la red vial de transporte
de carga contenedorizada en el Puerto del Callao
y al trayecto de esta carga que ingresa y sale
de puerto, es determinar cudles deben ser las
principales propuestas de mejora de la red vial
debido al incremento del transporte de este tipo de
carga proyectado para el afo 2017.

Los objetivos especificos son determinar cuales
seran los incrementos del transporte de carga
contenedorizada en el Callao para el ano 2017,

para poder establecer las principales propuestas de
mejora en lared vial de transporte de esta carga para
ese afo; identificar cudles son las caracteristicas
actuales de la red vial de transporte de dicho tipo
de para poder determinar las principales propuestas
de mejora; e identificar cudl es el trayecto actual
cuando ésta ingresa y sale del Callao.

El autor sostiene que el estudio es de especial
importancia debido a que identifica de manera
aproximada el incremento de carga contenedorizada
que se producira en el NTCMS del Puerto del Callao
hasta el afho 2017; cémo aumentara el flujo de
carga hacia las terminales extra-portuarias y como
se puede optimizar el mismo. La investigacion
contempla todas las vias de acceso desde y hacia
el puerto del Callao.

En la investigacion se aplicd la férmula de
crecimiento lineal y de esta forma se pudo realizar la
estimacion del movimiento de contenedores desde
el ano 2009 hasta el 2017 y se obtuvo lo mostrado
en la tabla 2: Trafico de carga contenerizada del
Puerto del Callao.

Lainvestigacion desarrollalas caracteristicas actuales
de la red vial de transporte de carga contenedorizada
en la ciudad portuaria del Callao, y selecciond ocho (8)
vias o0 avenidas principales: Manco Capac, Huascar,
Atalaya, Néstor Gambetta, Guardia Chalaca, Calm.
Mora, Enrique Meiggs y Argentina. En base a dicha
seleccion se analizaron tres cuestiones relevantes: el
estado de las vias, la importancia de las vias y una
seleccion de la prioridad.

Respecto al trayecto del transporte de la carga
contenerizada que ingresa y sale del puerto del
Callao se estudio la ubicacién y caracteristicas de
las terminales extraportuarias y de los usuarios
Finales —exportadores e importadores-, y el estado
actual de dichos trayectos.

Teniendo en consideracion los flujos de carga
aproximados que se mueven hacia las terminales
extraportuarias ubicadas en la Av. Argentina y en
la Av. Néstor Gambetta vy, la cantidad de terminales
extraportuarias localizadas en dichos trayectos y las
longitudes de las vias que conforman los mismos,
se evaluo: la fluidez de las vias, la cantidad de carga
que transcurre por ellas, y su longitud. Con esos
datos, sostiene el autor que se pudo determinar
las principales propuestas de mejora en la red vial
de transporte de carga contenedorizada del Callao
para el ano 2017.
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Tabla 2: Trafico de carga contenerizada del Puerto
del Callao 2009-2017

2009 10 1,245,344
2010 1 1,344,522
2011 12 1,443,700
2012 13 1,542,878
2013 14 1,642,056
2014 15 1,741,234
2015 16 1,840,412
2016 17 1,939,590
2017 18 2,038,768

Fuente: Elaboracion del autor
Conclusiones

El transporte de carga contenedorizada del puerto del
Callao para el afio 2017 mostrara un incremento del
100%, respecto del 2009, con un incremento que llegara
aproximadamente a 2’'134,820 millones de TEU's.

Para el aflo 2017 existira un flujo entre el NTCMS vy
las terminales extraportuarias y usuarios finales de
aproximadamente 177 camiones hora.

Las actuales caracteristicas de la red vial de
transporte de carga contenedorizada del Callao
son inadecuadas. Se encuentran identificadas ocho
(8) vias de transporte y disponibles seis (6) de ellas,
las avenidas Huascar y Enrique Meiggs aun no se
encuentran preparadas para este transito.

Irm 4
JAPALLAL
Wem 0+000
- '_,.-""-—-“ La Pamgpiia
Km 11+280 -

Eltransporte de carga contenedorizada principalmente
se divide en cuatro trayectos:

e trayecto 1 entre las Avenidas Manco Cépac,
Guardia Chalaca y Argentina;

e trayecto 2 entre las Avenidas Manco Capac,
Guardia Chalaca, Argentina y Néstor Gambetta;

e trayecto 3 entre las Avenidas Manco Capac,
Guardia Chalaca, Argentina y Enrique Meiggs; y

e trayecto 4 entre las Avenidas Manco Cépac,
Huascar, Atalaya y Néstor Gambetta.

El trayecto que presenta la mayor importancia es
el trayecto 4 por permitir un acceso rapido y con la
menor interferencia del transito urbano a la Av. Néstor
Gambetta, donde se produce el mayor transporte de
carga contenedorizada.

Las principales propuestas de mejora de la red vial de
transporte de carga contenederizada del Callao para
el ano 2017 son las siguientes:

1. Optimizar el uso de las principales ocho (8)
avenidas identificadas.

2. Promover la concentracion de las terminales
extraportuarias en la Av. Néstor Gambetta con el
fin de descongestionar los otros trayectos.

3. Modernizaciéon y ampliacion del trayecto ndmero
4, en especial de las avenidas Néstor Gambetta,
Huascar y Atalaya.
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Fuente: Publicacion del autor en el siguiente enlace: http.//sitr.regioncallac.gob.pe/sitedt/doc%5Cforo_set2013%5CEXPOSICION_

GAMBETA_MNG.pdf
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Impacto

El Trabajo Final fue presentado por el Gobierno Regional
del Callao en el “I Foro de Transporte y Movilidad en el
ordenamiento territorial del Callao” en Agosto del 2013.5

Estudios® realizados con posterioridad, coincidieron
conlas conclusiones presentadas enel Trabajo Final. En
particular se destaca la optimizacion y modernizacion
de las avenidas que dan acceso al puerto del Callao,
en vista del incremento del movimiento de carga sobre
todo de la contenerizada, y se ha podido verificar que
las proyecciones de la cantidad de contenedores
que se movilizaron en el puerto del Callao fueron bien
elaboradas, ya que coinciden con lo indicado en el
Plan Nacional de Desarrollo Portuario elaborado por
la Autoridad Portuaria Nacional de agosto del 2012.7

2. Planificacién de las Operaciones
Portuarias en la Terminal
Portuaria de Pisco durante los
Trabajos de Rehabilitacion de la
Infraestructura Portuaria

Trabajo realizado por Segundo
Maximo Heras Herrera,
Empresa Nacional de

Puertos S.A. de Peru, 2010

Introduccion

El estudio aborda la problematica que afrontd la
Terminal Portuaria General San Martin o Terminal
Portuaria de Pisco —en adelante el Puerto de Pisco-,
administrado por la Empresa Nacional de Puertos

5 Para mayor informacién: http://sitr.regioncallac.gob.pe/sitedt/
doc%5Cforo_set2013%5CEXPOSICION_GAMBETA_MNG. pdf

5 “Estudio del impacto vial en la red metropolitana de Lima y
Callao por el flujo de carga del puerto, aeropuerto y zona de
actividad logistica” presentado a: Corporacion Andina de Fo-
mento - CAF Ministerio de Transportes y Comunicaciones del
Perd. “Plan Nacional de Desarrollo Portuario elaborado por
la Autoridad Portuaria Nacional APN Agosto 2012”. “Plan de
Desarrollo Urbano de la Provincia Constitucional del Callao
2011 -2022”. “Plan maestro del Terminal Portuario del Callao
elaborado por la APN en Diciembre de 2010”.

7 Para mayor informacion: http://www.apn.gob.pe/web/apn/bus-
queda?p_p_id=20&p_p_lifecycle=1&p_p_state=exclusive&p_p_
mode=view&_20_struts_action=%2Fdocument_library%2Fget_
file&_20_folderld=2039362&_20_name=DLFE-9796.pdf

S.A. (ENAPU S.A), para atender los buques y la
carga que utilizan sus instalaciones durante los doce
meses que duraron los trabajos de rehabilitacion de
su infraestructura portuaria, entre agosto de 2010 y
julio de 2011; y propone alternativas de solucion a
dicha problematica.

Analisis

El objetivo de la investigacion radica, como apunta
el autor, en elegir los medios necesarios para lograr
la prestacion de servicios portuarios oportunos y
eficientes a los buques y a la carga como principales
clientes del Puerto de Pisco, mediante una adecuada
y planificada asignacion de sitios de atraque a los
buques y zonas de almacenamiento para la carga,
durante el desarrollo de los trabajos de reparacion
de la infraestructura portuaria, que sufrio dafios del
orden del 60% aproximadamente, a causa del sismo
que sacudio la ciudad de Pisco el 15 de Agosto del
ano 2007 y que danod los sitios de atraque 1-A, 1-B,
1-C y 1-D, las zonas de almacenamiento N° 1, 3, 5y
6, y el almacén N° 1.

El Puerto de Pisco atiende anualmente un promedio
de 130 buques y 1'200,000 TM. de carga. El afio
2009 atendid 127 buques y movilizd 1°166,677
TM. de carga. La carga predominante es la solida
a granel en aproximadamente el 85% del total
movilizado y aproximadamente el 50% de toda la
carga movilizada utiliza las zonas de almacenaje v,
el 50% restante es de operacion directa del buque al
camion y viceversa.

La monografia se compone de tres partes: en la
primera se efectia un andlisis de la infraestructura
con la que cuenta el Puerto de Pisco, el nimero y
clase de buques que atiende anualmente, y el tipo
y volumenes de carga que se movilizan también
anualmente; en la segunda parte se evaluan las
etapas del cronograma de la obra y la infraestructura
que se dispondra en cada etapa para atender los
buques y la carga durante el periodo de ejecucion de
la obra; y la tercera parte se hace un andlisis de como
se realizan las operaciones de amarre de buques
y almacenaje de la carga con la infraestructura
portuaria disponible al finalizar la obra.

El estudio contiene proyecciones de atencion de
buques y carga en el Puerto de Pisco que se conocian
en el 2010, ano en el que se presentd la investigacion.

Se aborda el proyecto de reparacion de la
infraestructura portuaria del Puerto de Pisco y el
contrato que para tal efecto suscribio ENAPU S.A.
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Figura 3: Tasa de ocupacion del muelle

CON 02 (DOS) SITIOS DE ATRAQUE:
1°200,000.00

0.22 = 22%

2,500.00 x 360 x 3 x 2

CON 01(UN) SITIO DE ATRAQUE:
1°200,000.00

=0.44 = 44%

2,500 X360 X 3 X 1

CON 1.5 SITIOS DE ATRAQUE:
1°200,000.00

= 0.30 =30%

2,500x360x3 x1.5

Fuente: El autor

con el Consorcio Portuario San Martin, en el que se
pacté que la ejecucion de las obras duraria un ano,
contado desde el 2 de agosto de 2010. Se describe el
cronograma de la obra y la disponibilidad de sitios de
atraque para los buques durante su ejecucion.

La capacidad anual del muelle, conforme apunta el
autor, esta determinada por: la productividad media
por buque y por turno, la tasa de ocupacion del muelle
que se obtiene de tablas y depende del tipo de trafico
(mercaderia) y del nimero de atraques, del ndmero
de dias laborados por ano y del nimero de turnos
laborados por dia.

Para poder atender el 1'166,677.00 toneladas de carga
que se atendieron durante el ano 2009 -redondeadas a
1’200,000.00 toneladas-, en los dos sitios de atraque
disponibles durante los trabajos de reparacion, la tasa
de ocupacion del muelle seria la siguiente:

El estudio desarrolla también la capacidad de
almacenamiento de los tinglados o almacenes durante
la ejecucion de las obras.

Al final de la obra, aproximadamente en agosto del
afo 2011, el muelle quedara con un frente de atraque
de 535 metros, disponibles para el amarre de los
buques.

Conclusiones

El estudio concluye que durante los doce meses de
desarrollo de la obra, el Puerto de Pisco no tendra
mayores inconvenientes para atender las 130 naves
anuales y el 1'200,000 toneladas de carga anual, con

una adecuada planificacion de las operaciones, que
incluya el apoyo de los practicos maritimos del puerto
para modificar la operativa de amarre de las naves al
muelle.

Finalizada la obra, la terminal dispondra de 535
metros de frente de atraque en el muelle de tipo
marginal, pudiéndose utilizar 3 amarraderos para 3
buques de esloras iguales 0 menores a 152 metros,
1 buque de 180 metros de eslora y 2 cuya eslora
no supere los 138 metros de eslora o 2 buques con
esloras de entre 180 y 230 metros; asi como un area
de almacenaje de 30,000 metros cuadrados; con lo
cual, afirma el autor, se pueden lograr las siguientes
capacidades:

CAPACIDAD ANUAL DEL MUELLE :
3’543,750.00 toneladas/ afo

TASA DE OCUPACION DEL MUELLE :
18%

CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO :
1’215,000.00 toneladas/ aifo

Impacto

El proyecto se implementd en su totalidad con
excelentes resultados y atendiéndose a la demanda
portuaria con un alto grado de satisfaccion de los
usuarios del Puerto de Pisco.

Hasta ahora se siguen utilizando las bitas auxiliares
que se instalaron en la zona norte y sur del muelle
para alargar la capacidad de recepcion del muelle.




22

UNCTAD La Gestion portuaria - Volumen 3

3. Implementacién de Servicios
Portuarios al Pasajero en los
Terminales Portuarios Fluviales

Por Elar Salvador Granda,
de la Autoridad Portuaria
Nacional del Peru, 2012

Introduccion

La investigacion aborda la problematica de la falta de
infraestructuras para atender el trafico de pasajeros en
los principales puertos fluviales del Sistema Portuario
Nacional del Peru: Iquitos, Pucallpa y Yurimaguas.

La falta de infraestructura para la atencion de
los pasajeros en el ambito fluvial en la Amazonia
peruana, segun el autor, ha dado lugar a que los
servicios a los pasajeros no se tomen en cuenta en
las operaciones de las terminales y mucho menos
en los embarcaderos naturales, lo que genera que el
pasajero no cuente con las facilidades portuarias y su
embarque y desembarque resulten inseguros.

Elestudioapuntaademas el problemadelainformalidad
y €l hecho que las autorizaciones otorgadas por la
Autoridad Maritima cuando tenia la competencia para
el desarrollo de las actividades portuarias, no tuvieron
en su oportunidad, una planificacion y ordenamiento
basados en el crecimiento y modernizacion de
las instalaciones ni tampoco en brindar servicios
portuarios competitivos ni a los pasajeros ni a la carga.

Analisis
El estudio tiene por objeto principal proponer
el establecimiento de mecanismos para la

implementacion de las facilidades portuarias a
los pasajeros en las terminales portuarias de la
Amazonia y su organizacion para el desarrollo de una
infraestructura portuaria moderna y eficiente, que
permita resolver la falta de facilidades portuarias y a su
vez brindar servicios seguros a través de una estacion
de pasajeros.

Con esa finalidad, se sefala como objetivo, el
cumplimiento de la normativa portuaria vigente,

respecto a la implementacion de los servicios
portuarios al pasajero en los principales puertos de
la Amazonia y formular acciones que permitan la
mejor atencion al pasajero durante su espera antes
del embarque y en el desembarque en las terminales
portuarias debidamente implementadas.

El marco tedrico de la investigacion contiene
los antecedentes del problema, los cuales se
circunscriben a que antes de la dacién de la Ley del
Sistema Portuario Nacional (LSPN) Ley N° 27943, de
3 marzo del 2003, luego modificada por el Decreto
Legislativo N° 1022 y sus normas reglamentarias, no
se contaba con una politica portuaria que establezca
la obligatoriedad de brindar facilidades portuarias al
pasajero a través de las terminales portuarias de la
Amazonia; y la falta de una autoridad competente que
vele por el desarrollo y modernizacion de los puertos,
produjo, como apunta el autor, el otorgamiento
desmesurado de usos de dreas acudticas en la
Amazonia para realizar actividades portuarias, sin
la exigencia de que se invierta en infraestructura y
se preste las facilidades y servicios portuarios a los
pasajeros.

La investigacion en la parte relativa a las bases
tedricas y marco conceptual analiza principalmente
la LSPN: su objetivo, finalidad y ambito de aplicacion
y la parte concerniente a la politica portuaria; el
Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP) del
Peru (especificamente las partes que se refieren a la
promocion de la inversion privada en infraestructuras
portuarias y a las facilidades para la atencion de
pasajeros); la Ley de Promocion de la Inversion Privada
en la Amazonia -Ley N° 27037-; el Reglamento de
Transporte Fluvial —aprobado por Decreto Supremo
N° 014-2006-MTC-; otras normas vinculadas y los
estudios encargados por el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones relativos a las terminales portuarias
fluviales y embarcaderos.

La hipdtesis general del estudio radica en que la
prestacion de servicios portuarios a los pasajeros
requiere de unainfraestructura adecuada; y la hipdtesis
especifica en que la implementacion de los servicios
portuarios a los pasajeros disminuira la informalidad
de esta actividad en los puertos de la Amazonia.

El tipo y diseno de la investigacion, conforme
apunta el autor, se desarrolla en forma explicativa,
para determinar el porqué de los hechos mediante
el establecimiento de relaciones causa—efecto, y a
través de pruebas de hipdtesis, que dan a conocer
un aspecto de la realidad y explican su significado




CAPITULO II: LOS ESTUDIOS DE CASOS SOBRE LA GESTION PORTUARIA 23

dentro de una teoria de referencia, ala luz de las leyes,
normas o generalizaciones que dan cuenta de hechos
que se producen en determinadas condiciones.

El autor sostiene que el sistema fluvial en la Amazonia
peruana, conformado por las cuencas de los rios
Maranodn, Huallaga, Ucayali y Amazonas, posee
mas de 7.000 kildmetros de vias navegables, el cual
constituye un sistema fluvial fundamental para la
intercomunicacion entre las poblaciones de una vasta
region, pues otra plataforma de transporte terrestre
implicaria mayor inversion y efectos ambientales por
determinar. En este contexto, la via fluvial constituye el
eje de desarrollo intermodal a partir del cual se facilita
el incremento de flujos comerciales y el desarrollo

de sectores productivos de la region y asimismo,
constituye el instrumento integrador entre los
pueblos mas alejados de los centros de produccion
y distribucion de carga. Las ciudades de Iquitos,
Pucallpa, Yurimaguas y Saramiriza con sus interfaces
son definidos como los polos principales por sus
caracteristicas de puntos de entrada a la region.

Segun datos recogidos en la monografia, en base a
estudios efectuados por consultorias contratadas por
el Estado peruano, la cantidad movilizada de pasajeros
por toda la Amazonia fue de aproximadamente
220,890 pasajeros en el ano 2008, de los cuales mas
del 50% de los pasajeros tuvieron como origen o
destino la ciudad de Iquitos.

Embarcaderos informales de pasajeros y carga en la Amazonia

Fuente: Embarcaderos informales de la Amazonia, tesis del autor.
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Los voliumenes proyectados de crecimiento del
transporte de pasajeros, conforme apunta el autor,
estan calculados en base al desarrollo histérico vy al
crecimiento de la poblacion econdmicamente activa
(PEA). La PEA es el segmento de la poblacion que
tiene la mayor incidencia en los viajes actuales y por
esto es la parte mas relevante para la estimacion de
los flujos futuros. La tasa de crecimiento de poblacion
econdmicamente activa de Loreto estimada por el
INEI, es del 2.0% para el periodo 2010-2015, para
ambos sexos, mientras que la de Ucayali es del 2.1%
para ese mismo periodo.

La carencia de infraestructura portuaria adecuada a
las necesidades del ambito fluvial, dio lugar a que esta
actividad de embarque y desembarque de pasajeros,
se realice a través de embarcaderos naturales donde
reina la informalidad del servicio portuario, generando
que los pasajeros esperen a bordo de las naves
fluviales hasta su zarpe, que en muchos casos son de
mas de un dia.

Conclusiones

Se requiere de infraestructura portuaria adecuada
para brindar servicios portuarios a los pasajeros en las
terminales portuarias de la Amazonia debido a que la
existente no responde a los servicios requeridos. Las
terminales portuarias fluviales existentes, tendrian que
adecuar su infraestructura para brindar facilidades de
atencion a los pasajeros, de acuerdo a la situacion
real de su actual infraestructura, de tal manera que los
armadores de las naves fluviales mayores a 30 UABS,
puedan utilizar dichas infraestructuras.

Los proyectos portuarios de modernizacion vy
desarrollo en la Amazonia deben considerar una
infraestructura adecuada para brindar servicios al
pasajero, de tal manera que la informalidad de este
servicio vaya decreciendo en beneficio de la seguridad
y comodidad de los pasajeros.

Las Terminales portuarias del ambito fluvial que
brinden servicios para el embarque y desembarque
de pasajeros deberan considerar como minimo, con
lo siguiente: mostrador para venta de pasajes; un area
techada exclusiva para pasajeros en espera (con las
debidas comodidades —sala de espera, recepcion
de equipajes, espacios destinados para atencion de
bebes y banos-); control de accesos y seguridad para
el embarque y desembarque.

8 UAB : Unidad de arqueo bruto (también puede decirse TRB :
tonelaje de registro bruto)

Impacto

El Sector Transportes y la Autoridad Portuaria Nacio-
nal estan realizando los estudios de pre-inversion para
implementar embarcaderos para pasajeros en las lo-
calidades de Santa Rosa, Nuevo Pebas, Saramiriza,
entre otros, en la Amazonia del pais, los mismos que
estarian habilitados a partir del segundo semestre del
2016.

El Sr. Elar Salvador Granda ha completado el curso
de Gestidn Moderna de Puertos y ha realizado los
talleres de formacion de formadores. Actualmente
es instructor y el Coordinador del Programa de
Capacitacion Portuaria de la UNCTAD en el Peru.

4. Propuesta Comercial y de
Gestion de Recursos Humanos
para el nuevo Terminal Portuario
de Yurimaguas-Nueva Reforma.

Por Carmen Benitez
Hernandez, Gerente General
del nuevo Terminal Portuario
de Yurimaguas Nueva Reforma
(TPY-NR), Concesionaria
Puerto Amazonas S.A.,

Peru, 2012

Introduccion

Esta investigacion desarrolla dos materias de la
gestion portuaria: la comercial y la de recursos
humanos; ambas ligadas al proyecto en ejecucion
del nuevo Terminal Portuario de Yurimaguas-Nueva
Reforma —en lo sucesivo TPY-NR.

El Estado peruano suscribid el 31 de mayo de 2011,
con la Concesionaria Puerto Amazonas S.A., el
Contrato de Concesion para el Disefio, Construccion,
Financiamiento, Conservacion y Explotacion del nuevo
Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma
(TPY-NR), por un periodo de 30 anos desde la fecha de
suscripcion del Contrato bajo la modalidad Cofinanciado
y, en virtud de dicho contrato, el concesionario como
parte de la explotacion de la infraestructura portuaria
que construird, gestionara los aspectos comerciales y
de recursos humanos con su actividad empresarial.

En esalinea, lamonografia tiene dos partes claramente
identificables.
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Analisis
El estudio se inicia con una descripcion de los
antecedentes, ubicacion  geografica, alcances,

infraestructura y equipos, e inversion proyectada de la
concesion del TPY-NR.

En la parte relativa al marco tedrico, la investigacion
aborda la naturaleza del marketing portuario vy
desarrolla cuestiones propias del marketing como son
sus objetivos, la segmentacion o el andlisis DAFO, y
las estrategias y herramientas del marketing.

Marketing portuario

La autora al plantear la interrogante ¢Por qué un
puerto necesita una accion de marketing?, apunta que
para contestarla y para fijar los objetivos es necesario
empezar por analizar la situacion general del puerto e
identificar sus problemas. Luego sostine que los pasos
a seguir para plantear los objetivos de marketing son:
identificacion de los problemas, que pueden estar
relacionados con el trafico, la competencia de los
puertos, la evolucion de los servicios y usuarios, o de
nuevas perspectivas comerciales; y el establecimiento
de objetivos comerciales, que pueden estar vinculados
al volumen del trafico, a los ingresos portuarios
perseguidos, a la cuota de mercado que se desea
alcanzar, la diversificacion de los traficos, servicios,

y a otros objetivos que pueden ser de indole social,
ambiental, etc.

Recursos humanos

La segunda parte del marco tedrico de lainvestigacion,
se refiere a los recursos humanos y realiza una
introduccioén al desarrollo de los recursos humanos,
y luego un andlisis puntual de la politica y gestion
de los recursos humanos sobre lo concerniente a la
prevision de puestos de trabajo y competencias.

Se sostiene en la monografia que el entorno cambiante
en el que hoy se encuentran asentados los puertos, el
progreso tecnoldgico, y el avance del conocimiento,
hacen que los puertos tengan que adaptarse a todas
estas variaciones y que requieran de personas con
las competencias y la capacidad de garantizar la
consecucion tanto de las tareas cotidianas, como de
las metas y objetivos de la empresa.

El estudio contiene dos propuestas articuladas a la
concesion del TPY-NR -y ligadas con los dos temas
parciales objeto de la investigacion:

Propuesta comercial

Se asume que al ser el TPY-NR una alternativa y un
eslabon estratégico de la cadena logistica integral del
transporte fluvial en la zona norte del Perd, se busca

!

N

IO WUALLAGA

Fuente: Disefio de la nueva Terminal Portuaria de Nueva Reforma (Yurimaguas), tesis de la autora.
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alcanzar objetivos que beneficien el desarrollo del
comercio nacional e internacional, como son: disponer
de una terminal multiproposito, para la atencion de
todo tipo de mercancias, que permitan ofrecer mayor
rapidez y eficiencia en la transferencia de la carga, y
también atender pasajeros; y obtener mas servicios
regulares y mas frecuencias, de empresas navieras
que satisfagan la demanda del mercado objetivo,
proveniente especialmente de los departamentos de
Piura, Lambayeque, La Libertad, Ancash, Cajamarca,
San Martin, Amazonas y Loreto.

Como objetivos de marketing, el concesionario
buscara sensibilizar a los usuarios/clientes actuales
y potenciales del TPY-NR, para captar las cargas
del tréfico formal e informal; aplicara un Plan de
Comunicacion y Comercializacion y, ademas de
los servicios estandares, ofrecera nuevos servicios
especiales que tiendan a brindar mayores facilidades
a la carga de Cabotaje y de Transito Internacional.

Propuesta de gestion de recursos humanos

La propuesta, sefiala la autora, se alinea con la
estrategia empresarial y el entorno, y contiene una
mision, una vision, y un organigrama.

La propuesta contiene también, un diagndstico
externo sobre la situacion educacional de la poblacion
de la zona donde se desarrolla el TPY-NR y una
descripcion de la poblacion econdmicamente activa
por rama de actividad en el departamento de Loreto.

En la monografia se consigna que el plan de
responsabilidad social para el proyecto del TPY-NR
estara acorde con la estrategia del grupo empresarial
al que pertenece el concesionario y que la Gerencia
General asumira directamente todo el ambito interno
de responsabilidad social, hacia sus trabajadores,
proveedores, etc., y a nivel externo, apoyara las
gestiones que se den sobre el particular.

Se aplicara una gestion de los recursos humanos por
competencias, y hay un breve desarrollo sobre lo que
esto implica. También hay referencias a la capacitacion
y a los planes de carrera.

Conclusiones
Comercial

La investigacion concluye que actualmente no se
emplea la ruta intermodal Paita-Manaos para el
movimiento de carga desde el océano Pacifico debido
a que carece de la adecuada infraestructura portuaria
fluvial. La infraestructura existente es inadecuada,

y conlleva que inicialmente se deba consolidar el
mercado local antes de desarrollar el mercado
internacional, considerando que la cadena logistica
no cuenta con las capacidades para ser competitiva
actualmente en dichos mercados.

Se menciona que la informalidad es el principal
problema de las actividades portuarias y de transporte
fluvial en la Amazonia peruana, lo que constituye un
desafio para el desarrollo del nuevo TPY-NR.

El concesionario deberia aprovechar su plan estratégico,
y convertirse en un gran proveedor de las ciudades de
lquitos y de Manaos, a través del rio Amazonas, para
lo cual debera iniciar al corto plazo una campana
de difusion de la implementacion del Eje Intermodal
Amazonas Norte (que comprende en puerto de Paita en
el Pacffico, la carretera IIRSA Norte, el nuevo TPY-NR y
las Hidrovias) que fomentaran la integracion comercial
del Peru con los paises vecinos de Colombia, Ecuador y
Brasil, uniendo asi las principales ciudades amazdnicas
y permitiendo contar con un corredor logistico viable,
eficiente y rentable, con interconexion bioceanica.

Recursos humanos

Una de las debilidades del proyecto lo constituye
la falta de personal especializado en la zona de
Yurimagua - Nueva Reforma. Existe un alto nivel
de analfabetismo y uno de los indices mas bajo de
rendimiento escolar del pais.

La Cémara de Comercio de Alto Amazonas -con
sede en Yurimaguas-, junto con el Gobierno Central,
y la Universidad Agraria, se encuentran desarrollando
programas encaminados a fortalecer la necesidad de
mano de obra calificada para los proyectos futuros de
la region.

Como estrategia de recursos humanos se
recomienda iniciar planes de capacitacion
orientados a cubrir los puestos mas sensibles
del puerto en las diferentes areas: administrativa,
operativa, y de seguridad.

Asimismo se recomienda realizar convenios con los
otros puertos concesionados para desarrollar un
programa de pasantias/practicas para mejorar el
desarrollo y entrenamiento del personal futuro.

Datos de Ia Obra:

Los trabajos de construccion iniciaron el 02 de mayo
del 2014 vy tiene un plazo contractual de 24 meses
para su culminacion, por lo que se estima el comienzo
de las actividades portuarias en el nuevo TPY-NR a
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Fuente: La autora.

mediados de junio del 2016, luego de la recepcion de
la obra por parte de la Autoridad Portuaria Nacional
del Peru.

La imagen que se adjunta es del mes de febrero del
2015y se puede apreciar los avances de los trabajos en
las zonas del muelle (pilotaje), y varias plataformas con
las que se contara para la operacion y almacenamiento
de contenedores secos vy refrigerados, carga general,
carga rodante, cargas proyectos y graneles.

La inversion correspondiente a la FASE | asciende a
USD 30.5 millones de ddlares mas IGV.

Impacto

El nuevo TPY-NR (Terminal Portuario de Yurimaguas
—Nueva Reforma) constituye parte primordial para
la activacion del EJE INTERMODAL AMAZONAS
NORTE, del cual también forman parte el Puerto
de Paita (concesionado) la carretera IIRSA NORTE
(concesionada), TPY-RN (concesionado) vy las
HIDROVIAS AMAZONICAS (por concesionarse) con
lo que se ejecutaria toda la interconexion bioceanica,
desde el Pacifico hasta el Atlantico. Este corredor
logistico tiene menores tiempos de transito vy
cuenta con menores impactos ambientales en su
desarrollo porque se fomentan las HIDROVIAS,
preservando asi la naturaleza y el entorno social de
las comunidades que habitan a lo largo de los rios
de la amazonia.

5. Implementacién de un Plan de
Capacitacion para Mejorar la
Productividad y la Seguridad y
Salud de los Trabajadores en la
Terminal Portuaria de Pisco

Por Christian Joel Polo Vivar,
Autoridad Portuaria Nacional®
Peru, 2014

Introduccion

Lainvestigacion se desarrolla a partir de un diagndstico
de las operaciones dentro de la Terminal Portuaria
de Pisco —en adelante el Puerto de Pisco-, el cual
identifica factores que inciden en la seguridad y salud
de los trabajadores portuarios y que contribuyen en la
productividad del puerto.

En ese orden de ideas, el estudio establece un Plan
de Acciones dirigido al personal involucrado en las
operaciones y se enfoca en los siguientes aspectos:

° El sefior Polo Vivar, estuvo asesorado por el sefior José
Antonio Marafién Bendezu.
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capacitacion, buenas practicas operacionales,
uso adecuado de los equipos de proteccion vy
concientizacion respecto a la importancia del
compromiso del recurso humano en la generacion de
estandares que fomenten la competitividad.

Analisis

La problemédtica identificada es la necesidad de
capacitacion de los trabajadores portuarios y las
demoras en la atencion de las naves, lo cual le resta
competitividad al Puerto de Pisco. En esta linea se
detallan las deficiencias encontradas, asi como las
propuestas para mejorar cada actividad que se

encuentra relacionada con la permanencia de los
buqgues en el Puerto de Pisco.

El objetivo de la investigacion, segun apunta el
autor, es ejecutar el Plan de Capacitacion con el
concurso de la Autoridad Portuaria de la localidad,
el administrador portuario, las agencias maritimas,
los trabajadores portuarios, los trabajadores de la
instalacion portuaria, las empresas de transporte de
carga y los proveedores.

En la monografia se describe el problema existente,
los factores que lo causan y sus consecuencias. Se

aborda la finalidad del Plan de Acciones, su objetivo
general y especifico, y los resultados esperados.

El marco tedrico del estudio enfatiza la importancia
de los recursos humanos y su capacitacion en
materia portuaria y los aspectos desarrollados en
la investigacion son: las estrategias de mejoras o
cambios; la identificacion y descripcion de estrategias
y actividades; el marco legal para el desarrollo de
actividades de capacitacion y los beneficios de la
capacitacion.

Si bien es cierto que la investigacion tiene como
objetivo fundamental la implementacion y ejecucion
del Plan de Acciones, el autor afirma que en base al
andlisis efectuado, se ha podido analizar e identificar
que la mayor parte de accidentes que ocurren
dentro del Puerto de Pisco, es por la falta de uso de
equipos de proteccion personal (EPP), y por la mala
manipulacion (movilizacion) de las mercancias en las
zonas denominadas de alto riesgo; razén por lo cual,
parte de la estrategia planteada para tratar de prevenir
y evitar los accidentes es brindar capacitacion al
personal operativo, basandose en la importancia
del uso de los EPP, ademas de incidir en las nuevas
exigencia que la actual Ley de Seguridad y Salud en el

Figura 5: Flujo grama del plan de capacitacion

Problematica RR.HH informa al
detectada por GG y propone la
medio de capacitacion Aprobacién de Ia Planeacion de la
inspecciones y sobre uso de EPP Gerencia General capacitacion
repories de alos TP para
accidentes reducir accidentes
|
|
Supervisor del Preparacion del
area de la misma curso de
Busqueda del empresa con capacitacion Disefio de
Instructor experiencia en el sobre uso material para el
area operativa comecto de los Curso
EPP
|
| |
Programacion del
curso de
Irtst;umenlos capacitacion, Desarrolio del
audaowsualgs' difusién e curso QE L
para la exposicion nscripcion a capacitacion
participantes

Fuente: Flujo grama del Plan de Capacitacion para los Recursos Humanos del Puerto de Pisco, tesis del autor.




29

CAPITULO II: LOS ESTUDIOS DE CASOS SOBRE LA GESTION PORTUARIA

(auodsiq ON)

SYHOOYLHOdSNYHL SYIY.

“{auodsiq oN) SYD
(1) wueT ()] Jopwajoway SVHONY IS3H0aYD
(Z) WL 001 2P SYHINOINYD mﬁzﬁqm
(gLl WL OZ'vL SY1INODY. OINIINYLIND3
(¥) sauopea ) '(7) esuaid ‘() emnbioy a3
\Z) ML 0Z 9P SMNOpOUSIOIRYIOG VOUVD JLNOJISNYHL o&:oL
(Zisuy ZZ A(L)aL Olivd 30 Svny
{euodsig ON) ERRENERES ]
CUANLLTIYUT B SIIEUSS NOIJVOIAVN SYANA
ZW £g9 = anyadng YALLYN3HO
ZWi 0L = anpiadng WAILVELSININGY
(suodsig oN) SO
Twg0L'gl = SON BuoZ
'Tw}10'S = y'ON BUOZ ‘Tw 'L = £ON BUOZ SOXINVY O/A SYNOZ S3HLSIHYIL SINOIDVIVLSNI
‘TW §p@'F= T ON PUOZ ‘TWDEL'y = | ON BU0Z
(suodsiq oN) SINOGINTLNOD OLLY ]
TW 090'C = £'ON uadewy
2w 090'E = T'ON usdeuny OQVHI3AL SINIIVNTY]
‘TUl 090'E = | "ON usaEuRy
epEIEIY 3 vlogiagen u2 UDRIS0d 3P S0IE NOIJYOIAYN SYANAY]
EPE[TIFY 9P SVAOS|
(suodsig oN 09iNEY 30 SYNE
(suodsiq oN || SYNINYWENS Sviy3g
sedppjoug|  Sw00'cL: Busy a
P T T 5 SYNLLINYIN SINOIDVIVASNI
wdrpjaid| SO0 GL1 Bua | gl
T [T
: SOUIAVHEVIY - 50d
‘oHONY . ONOT| I._.B.ﬁ,.c..uzqi_.uqﬁhﬂﬂ&
ITann | EnEL]
VTIONY A YNIWY ONINYW 013N
avanaisi
{ounl “ownl) ww | g ownew NOIDV.LIdID3Y
[sXETEIT: 1] 0S3J0V 30 TYNY
said £ QvaIONNJ0Y STTIVHENLYN SINOIDIANOD
eAReIyiubs 090g SINSINH0D 0013
SOpNN 8'8 OS JUINIIDITVAIH OLNSI
EanbuR senby 2vI10
[} (SYIDIDIS) MY YWIXYIN ONLITdINY
0 =l Vi)
[ 1 VN N ITY L
— S BF o1 PNIET .0 L] 5/ [PrOuTY NOIDYLLI
SYOVHYd  OLRLSIC
005id - VIONIADYC NOIDVOIEN
Yol C OLNINY LHYS30
HORGINI$30 S R]lTRE T el 1L o I—

NLLYVIN NVS TY¥3N3O 30 OINVNLEO0d TUYNINNIL

©91U23] kYol :9 einbi4




30

UNCTAD La Gestion portuaria - Volumen 3

Trabajo (Ley 29783 y su Reglamento D.S 005-2013),
establece.

El estudio hace referencia a un programa de
actividades de capacitacion, el cual asociado a la
seguridad y salud en el trabajo, y a la productividad de
los trabajadores tendria repercusion en la reduccion
del tiempo de los buques en el Puerto de Pisco.

La gestidn de los recursos humanos implica el manejo
del recurso mas valioso de una organizacion y tiene
los siguientes objetivos: reclutamiento, seleccion,
contratacion, capacitacion y desarrollo de los
miembros de las organizaciones. La investigacion
observa que las empresas para alcanzar el éxito
deberan ofrecer a sus clientes las mejores soluciones
y la mejor atencion a través del personal y, en este
punto, es en donde los recursos humanos ocupan un
importante rol dentro de toda organizacion.

La investigacion desarrolla el concepto e importancia
de la capacitacion, el planeamiento en los recursos
humanos, los modelos de evaluacidon para la
capacitacion, y los objetivos de ésta. Desarrolla
también la definicion de entrenamiento y los procesos
de entrenamiento.

No menos importa nte dentro en el estudio, resulta
lo relativo con la gestion de la seguridad y salud en el
trabajo. De alli que la monografia recoja las funciones
del area de seguridad, defina los accidentes de
trabajo, las técnicas de seguridad y se refiera a los
EPP.

Conclusiones

Los trabajadores portuarios en el Puerto de Pisco no
se encuentran capacitados ni familiarizados con las
normas promovidas por el Estado en los campos
relacionados a la seguridad, la proteccion y la salud.

Los trabajadores administrativos se encuentran
familiarizados con las normas portuarias vigentes.

El Plan enfocado en la capacitacion de los recursos
humanos es una herramienta de uso fundamental
en las organizaciones de cualquier tipo de rubro. No
existe una supervision adecuada en la verificacion del
uso correcto de los EPP.

Es muy importante concientizar a los trabajadores
del Puerto de Pisco respecto a la observancia y
cumplimiento estricto de las actuales normas que
conciernen a la seguridad y salud en el trabajo,
ademas de exigir y controlar el uso permanente de los
EPP dentro de sus horas de trabajo.

6. Propuesta de Implementacion
de una Linea de Carrera para el
Operador de Equipo Portuario

Por Carlos Alberto Castilla
Mallcco’®, Peru, 2014

Introduccion

El estudio contiene una propuesta paralaImplementacion
de una Linea de Carrera para el Operador de Equipo
Portuario, que puede ser aplicada a cualquier terminal
portuaria nacional o internacional que realice operaciones
con equipos portuarios, y su enfoque se centra en
reforzar el trabajo que desarrollan los operadores de
equipos portuarios desde el equipo basico, por ejemplo
un montacargas, hasta los mas especializados, por
ejemplo una grua pdrtico de muelle y patio.

Analisis

En el ambito de los servicios portuarios los sobrecostos
se producen tanto por la inadecuada infraestructura y
equipamiento como por la insuficiente o inadecuada

capacitacion de los trabajadores que operan los equipos
portuarios.

La investigacion identifica que en los puertos del
sistema portuario peruano, principalmente en los de
las regiones excepto el Callao, existen procesos de
capacitacion de los trabajadores portuarios poco
eficientes, los cuales se reflejan en mayores tiempos
y mayores costos en las operaciones portuarias, cuyo
impacto se refleja en bajos niveles de competitividad,
productividad y eficiencia.

En los antecedentes y contexto de la investigacion, el
autor sefiala que respecto a la capacitacion y formacion
portuaria en el Pery, el Instituto de Formacion vy
Capacitacion Portuaria (INFOCAP), fue el primero en
constituirse en el pais, y fue creado para ser la unidad
especializada en formacion y capacitacion de la Empresa
Nacional de Puertos S.A. (ENAPU S.A), es decir, un
organismo proveedor de servicios de formacion y
capacitacion para el personal de ENAPU S.A., asi como

0 El sefor Castilla Mallcco, estuvo asesorado por la abogada
Ana Rumbeu Daviu
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para el personal de las empresas publicas y privadas
relacionadas con las actividades maritimas y portuarias.

En la monografia se menciona que el Plan Nacional de
Desarrollo Portuario vigente en el Perd, establece que
la necesidad de formacion es especialmente importante
en sectores como el logistico portuario debido a su
dinamismo y a la velocidad de evolucién y cambio a la
que esta sometida.

El objetivo principal del estudio es una propuesta para
implementar una linea de carrera para los operadores de
equipos portuarios, la misma podria tomarse como refe-
rencia para ser implementada en el Peru, que contribuya
a reducir el porcentaje de accidentabilidad y a incremen-
tar el nivel de eficiencia y eficacia en el trabajo portuario.

La implementacion se propone que se realice en tres
etapas: en la primera etapa se eleva el proyecto a la
Autoridad Portuaria Nacional, a fin de ser analizado
por sus areas competentes y luego consolidarlo con
los aportes recibidos, en una propuesta de reglamento
especifico; en la segunda etapa, publicar en la web de
la APN el proyecto de reglamento con el objeto que la
comunidad portuaria y publico en general realicen sus
aportes; y una tercera etapa, una vez que el proyecto se
ha consensuado y ha sido aprobado por el Directorio de
la Autoridad Portuaria Nacional.

Se abordan conceptos que segun el autor, sustentan
SuU propuesta, es asi que desarrolla lo concerniente al
conocimiento, la gestion del conocimiento, la formacion,
y la formacion en la empresa.

La investigacion despliega una serie de topicos ligados
con la capacitacion portuaria como son: la descripcion
de los puertos y las terminales portuarias del sistema

Fuente: Peruport.

portuario peruano; descripcion de los equipos portuarios
de las terminales; el estado de la capacitacion portuaria
en el Perd —entidades involucradas y marco legal-; los
niveles de accidentabilidad en las terminales portuarias;
y desarrolla propuestas de cursos dirigidos a operadores
de quipos portuarios.

Conclusiones

El estudio concluye que dentro de la normativa vigente
no existe un perfil minimo del trabajador que desee
iniciarse 0 ya desarrolle actividades de operador de
equipos portuarios; en este sentido, no existe una linea
de carrera para el operador de equipos portuarios.

La modernizacion de los puertos en el Perd, se viene
orientando a través de concesiones -asociaciones
publico privada-, es por ello imprescindible contar con
infraestructura adecuada y servicios con estandares de
calidad, que se reflejen en la reduccion de los costos
operativos.

En las terminales portuarias peruanas, principalmente
las de las regiones -excepto el Callao-, existe una baja
eficacia de los procesos de capacitacion profesional
de los trabajadores portuarios, sobre todo para los
operadores de equipos portuarios.

Actualmente las empresas que cuentan con un centro
de capacitacion para su personal de equipos portuarios
son APM Terminals Callaoc y DP World Callao, esta dltima
con implementada con un simulador. En menor medida
el INFOCAP para orientado al personal de ENAPU SA.

Las empresas que ofertan capacitacion de equipos
portuarios 1o realizan a través de requerimientos
especificos, asimismo no manejan estandares uniformes
para el dictado de curso y el perfil del instructor.
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C. REPUBLICA DOMINICANA

La Republica Dominicana se incorpora al Programa
Portuario de la UNCTAD en noviembre de 2012. Junto
a la Comisidn Presidencial para la Modernizacion
y Seguridad Portuaria y la Autoridad Portuaria
Dominicana se acuerda el plan de actividades en las
cuales se incluye a Haina International Terminals, S. A.
(HIT), punto focal del Programa en el pais.

HIT es una empresa creada el 10 de Octubre del afo
2000 por un grupo de empresarios del sector naviero,
con el proposito de realizar y modernizar todas las
operaciones del Puerto de Rio Haina, de esta manera
colocarlo a la altura de los puertos del area del Caribe.

En la actualidad esta certificada BASC (La Alianza
Empresarial para un Comercio Seguro), del Cddigo
PBIP (Proteccion de los Bugues y de las Instalaciones

Portuarias) y C-TPAT, que son requerimientos
establecidos por los organismos internacionales que
contribuyen a la facilitacion y agilizacion del comercio,
y convertir este puerto en el mas importante del area
del Caribe.

Asi mismo, a través de la gestion de HIT, Rio Haina
es el primer puerto Dominicano en recibir certificacion
ISO9001-2008y la primera empresa del pais en recibir
certificacion Operador Econdmico Autorizado.

El Puerto de Haina es un puerto multipropdsito, los
servicios que ofrece Haina International Terminals
son: Carga y descarga de buques; Verificacion de
Importacion y exportacion; Despacho de mercancias;
Reservacion de despachos; Almacenaje; Pagos de
tarifas portuarias.

Puerto Rio Haina

Fuente HIT
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Infraestructura

e Torre Port Control, automatic identifications
system (AIS)

e (Canal de entrada a puerto 11 mts.

e Area de maniobras de buques 10 mts.

e © atracaderos en margen occidental — carga
Suelta

e 9 atracaderos en margen oriental —
contenedores y carga suelta

e (Calado maximo por atracadero 10 mts.

e 2,880 mts. lineales de muelle

e 3 gruas portico, 48 toneladas y 25
movimientos contenedores por horas

e 36 gruas stacker

e 70,000 mts para carga general

e 4 almacenes techados, 9,500 mts

e Tolvas para descarga de mercancias a granel

e 4 parqueos para 2,000 unidades de vehiculos

e drea exclusiva para equipos especiales y
sobre dimensionados

e Montacargas, para manipulacion de carga

e 150 tomas de energia, distribuidas en 7 torres
para contenedores refrigerados

1. Problematica de la Precariedad
en el Suministro del Agua
Potable en el Puerto Rio Haina:
Aumento de la Capacidad de
Almacenamiento

Por Maria José Gausdchs'’,
Haina International Terminals,
Republica Dominicana, 2015

Introduccion

La investigacion desarrolla la problematica actual
que tiene el Puerto Rio Haina ante la escasez en el
suministro de agua vy las deficientes instalaciones
de almacenamiento y cémo ésta impacta en los
usuarios del puerto y en las empresas e instituciones
localizadas en él.

" La sefiora Gauséachs, estuvo asesorada por los sefiores
Jhonatan Baez y José A. Urefa.

Analisis

El estudio se centra en la escasez de agua y
en la precariedad de las instalaciones para su
almacenamiento en el Puerto Rio Haina, incluida
la terminal que actualmente es operada por Haina
International Terminals (HIT). Esta situacion impacta
en los usuarios de la terminal y en los trabajadores
que prestan servicios en ella.

La escasez de agua en el puerto, es un reflejo de
la situacion que se presenta en Santo Domingo,
principalmente por su crecimiento demogréafico y la
falta de planificacion.

El servicio de abastecimiento de agua proveniente de
la instalaciones publicas que gestiona la Corporacion
del Acueducto y Alcantarillado de Santo Domingo
(CAASD), conforme apunta la autora, es irregular
debido ala poca capacidad de almacenamiento dentro
de la terminal y al desperdicio del liquido elemento
debido a las fugas por el mal estado de las tuberias
de distribucion interna, de alli que la administracion
de HIT haya desplegado esfuerzos para mejorar el
suministro de agua potable.

El amacenamiento de agua potable se encuentra
disperso en el Puerto Rio Haina y las diferentes empresas
e instituciones alli localizadas tienen sus propias cisternas
de almacenaje. En la investigacion se senala que el agua
€s un recurso cuya disponibilidad le permitiria al Puerto
Rio Haina ofrecer un mejor servicio a sus clientes y resalta
que no todos los espacios de almacenamiento con que
cuentan las diferentes entidades en el puerto estan
destinados a ser utilizados para el aprovisionamiento de
los bugques que tocan el puerto, pues son utilizados por
las propias oficinas, de alli la insuficiencia en satisfacer la
demanda de los buques.

La autora sostiene que se contactaron con los
usuarios del puerto —miembros de la comunidad
portuaria- a través de entrevistas y encuestas para
conocer su opinidn sobre la situacion del agua
potable. En la misma linea, se efectuaron entrevistas
a técnicos expertos en la materia y se visitd un centro
de acopio de agua potable, a fin de poder conocer
distintas alternativas para la solucion del problema.

El estudio aborda diferentes alternativas para obtener
un suministro constante de agua potable en el puerto,
asi se tienen: la instalacion de un depdsito regulador, la
construccion de pozos, el desarrollo de una estacion de
tratamiento de agua potable y la construccion de una
planta desalinizadora. Respecto a cada una de las posi-
bles soluciones se evaluaron sus ventajas y desventajas.
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La autora se inclina por la alternativa concerniente a
la instalacion de un depdsito regulador, ya que como
anota, es la opcion mas factible y operacionalmente
mas viable de todas las vistas, pues la inversion a
realizar es menos elevada en relacion con las otras
alternativas consideradas.

En efecto, el estudio propone la construccion de un
deposito regulador soterrado con capacidad de 1,920
metros cubicos, el cual se abasteceria de la red regular
que viene en un tuberia de 16 pulgadas de diametro.
La conveniencia de que el depdsito regulador sea
soterrado, radica en sus dimensiones.

El valor de la construccion e implementacion del
depdsito regulador seria de US$ 903,032.00. Segun la
investigacion, esto implica que el retorno de inversion
seria a largo plazo, pues asumiendo que se pueda
vender el agua directamente a los buques, la cantidad
requerida por los mismos y no suministrada en la
actualidad, llevaria a un tiempo estimado de retorno
de 11.35 afnos; considerando que el puerto podria
tener a su disposicion la venta del agua a los bugques
a un costo competitivo respecto a otros puertos que
ofertan dicho servicio y considerando ademas que el
costo de éste sera siempre menor al facturado por los
camiones cisterna.

Conclusiones

La solucidn de la problematica plantea la necesidad
de contar con un mayor almacenamiento de agua
que pueda garantizar el abastecimiento durante
las actividades del puerto y que éste no se vea
interrumpido o retrasado.

La investigacion concluye que la capacidad de
almacenamiento de agua en el puerto, proveniente de

Fuente: Suministro de agua en el Puerto Rio Haina, tesis de la autora.

N

la CAASD es insuficiente y que mas del 50% de los
buques que atracan en los muelles del puerto deben
abastecerse de agua proveniente camiones cisternas,
las cuales deben ingresar al recinto portuario.

La alternativa mas conveniente para solucionar el
problema detectado es a través de la instalacion de
un depdsito regulador dentro de las instalaciones
portuarias.

2. Mejoramiento del Suministro
de Agua Potable a los Buques
en el Puerto Rio Haina.

Por Luis A. Sanchez Poche'?,
Gerente de Operaciones en

Maritima Dominicana S.A.S.,
Republica Dominicana, 2015

Introduccion

Uno de los servicios esenciales que demandan
los buques en los puertos, es el suministro de
agua potable para el consumo de su tripulacion
y éste es el objetivo de la presente investigacion,
cuya propuesta radica en el mejoramiento de los
servicios de suministro de agua potable en el Puerto
Rio Haina.

2 El sefior Sanchez Poche, estuvo asesorado por los sefores
Jhonatan Baez y Edison Santana.
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Analisis
La investigacion, como se sefald, aborda la
problematica del suministro de agua potable a los

buques que utilizan las instalaciones del Puerto Rio
Haina.

El autor sostiene que igual a como ocurre en el resto
del pais, el Puerto Rio Haina afronta problemas de
escasez de agua potable, la cual tiene como correlato
el crecimiento desproporcionado y desorganizado
de la ciudad de Santo Domingo; y sefala también
que desde gue Haina International Terminals (HIT) es
concesionario y opera el Puerto Rio Haina, ya el servicio
de abastecimiento de agua desde las instalaciones
publicas venia siendo irregular; maximizado por la
poca capacidad de almacenamiento dentro de la
terminal y el desperdicio del preciado liquido debido
a la fuga por mal estado de las lineas de distribucion
interna.

De acuerdo con el estudio, la administracion de HIT
se propuso como proyecto mejorar todo el sistema de
tuberias de distribucién del agua hacia los diferentes
atracaderos de la margen oriental, colocando una
toma de agua en cada muelle; asi como la renovacion
del stock de mangueras necesarias para conectar las
embarcaciones, y se adquirieron bombas y nuevos
medidores para poder estimar la cantidad que se
suple en cada caso. Estas medidas mejoraron la
situacion pero no llegaron a la solucionar integralmente
el problema, el cual esta basicamente centrado en la
falta de un suministro permanente a fin de satisfacer la
necesidad actual del puerto, razon por la cual, hasta
la fecha es necesario abastecerse con camiones
cisterna que ofrecen el agua a precio no regulado.

Tras analizar la problematica relacionada con el
abastecimiento de agua en el puerto, la cual se
agudiza respecto al suministro dirigido a los buques
que arriban, se menciona en la monografia que
algunos consideran que en términos comerciales,
dicha carencia afecta doblemente ya que no permite
al puerto cumplir con la demanda de manera puntual,
con lo cual ademas deja de percibir importantes
ingresos y los buques deben de pagar precios
elevados por el agua, al comprarla en el mercado
no regulado, lo que genera que a veces no puedan
comprar la cantidad que realmente necesitan.

La investigacion analiza la disponibilidad de agua
potable en el puerto, la demanda actual y alcanza a
identificar dos flujos de demanda: la proveniente del
personal operativo y la de los buques.

El autor sefala con relacién a la demanda proveniente
del personal operativo del Puerto Rio Haina, que para
su operatividad, participan doce (12) instituciones, las
cuales crean una demanda doméstica fundamentada
basicamente en la cantidad de aparatos sanitarios
existentes en las mismas, y se detalla con proximidad
el consumo real de agua potable.

Con relacion a la demanda generada por los buques
que tocan puerto, se recoge en la monografia que en
todo el sistema portuario de Republica Dominicana,
solo existen tres puertos con capacidad mediana
para suministrar este servicio; dichos puertos son: La
Romana, Santo Domingo y Rio Haina. Siendo este
dltimo el que presenta mayor deficiencia para cumplir
con el requerimiento. El autor apunta que por esa
razon cuando solicitan agua en Puerto Rio Haina es
debido a urgencias situacionales.

Las alternativas para la solucion del problema de
abastecimiento de agua potable, de acuerdo con el
estudio, guardan estrecha relacion con las posibles
fuentes disponibles, asi se tienen aguas provenientes:
del mar, del Rio Haina, del servicio de la Corporacion
del Acueducto y Alcantarillado de Santo Domingo
(CAASD) y de pozos tubulares.

La investigacion contempla aspectos tales como la
calidad del agua a ofertar y alude a que dadas las
condiciones propias de los buques y sus travesias,
los capitanes suelen cuidar la calidad del agua que se
les suministra, al punto que llegan a tener sus propios
protocolos de andlisis para determinar la potabilidad
del agua suministrada, a efecto de evitar que surja en
alta mar algun brote de enfermedad de origen hidrico.

La propuesta de implementacion contenida en la
investigacion para mejorar el suministro de agua
potable a los buques que tocan el puerto, hace
referencia en el sentido que a los dos pozos existentes
que equipados extraen unos 15 GPM™ cada uno,
se agreguen dos pozos adicionales para garantizar
periodos intermitentes de trabajo. Los datos técnicos
de los pozos propuestos son los siguientes: diametro
de los pozos: ©6”; profundidad: 120 pies; motor
sumergible: 2 Hp'; y caudal de extraccion: 60 GPM.
Bajo condiciones ¢ptimas de servicio del Puerto Rio
Haina, los buques tendran seguridad de suplirse de
agua potable, por lo que la demanda aumentara
significativamente al conocerse de la disponibilidad

8 GPM : galones por minuto

" HP : acrénimo del término en inglés de horsepower que
significa Caballos de fuerza.
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de agua en puerto. El promedio de buques que tocan
el Puerto Rio Haina es de 130 al mes.

El estudio alude al reglamento para la aplicacion de
la Ley 487 del 15 de octubre de 1969, sobre control
de la explotacion y conservacion de las aguas
subterraneas, y de la norma de calidad de aguas
subterraneas y de descargas al subsuelo.

Conclusiones

La investigacion concluye, que luego de realizar
célculos de consumo y compararlos con datos
de suministro de la CAASD, se pudo percibir que
conviene suplir dicho servicio en beneficio de la
demanda proveniente de la comunidad portuaria que
labora dentro del recinto portuario.

Como resultado del andlisis del trafico de buques
hacia y desde el puerto y de la demanda media
de agua potable, se recomienda una solucion al
problema mediante un sistema independiente del
servicio publico, que como se apuntd, consiste en
la construccion de dos pozos tubulares nuevos vy la
rehabilitacion y ampliacion de la capacidad de los
equipos de los dos pozos existentes en el area del
puerto.

Los costos del proyecto y los ingresos devengados en
virtud de la venta del agua, se sometieron a un andlisis
econdmico en base al costo anual equivalente, en el
cual se verifica la proporcion de los ingresos sobre la
inversion, comprobandose la factibilidad financiera del
proyecto.

Figura 7: Caseta de cloracion y ablandamiento
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Figura 8: Esquema de pozos tubulares
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