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NOTA i

NOTA

Esta publicacion ha sido elaborada en el marco de las actividades del Programa de Gestion Portuaria de la
UNCTAD/TRAINFORTRADE, que cuenta con el apoyo de Puertos del Estado de Espafa, de las Autoridades
Portuaria de Valencia, Gijon y Las Palmas; y el financiamiento de los puertos de Argentina, el Estado Plurinacional
de Bolivia, Peru, la Republica Dominicana y Uruguay.

Los resimenes de los estudios de caso fueron preparados por el Dr. José Antonio Pejovés, Consultor de la
UNCTAD; el Sr. Gonzalo Ayala, Oficial de Gestion del Conocimiento; y la Sra. Maria Luz Jaureguiberry de la
UNCTAD, en base a trabajos elaborados por los y las participantes del curso Gestion Moderna de Puertos
del Programa de Gestion Portuaria. La publicacion se realizd bajo la supervision del Sr. Mark Assaf, Jefe de la
Seccion de Desarrollo de Recursos Humanos/TRAINFORTRADE de la UNCTAD.

Contacto:

Seccion de Desarrollo de Recursos Humanos/TRAINFORTRADE
UNCTAD

Palais des Nations

CH 1211 Ginebra 10 — Suiza

Email: trainfortrade@un.org

Web: https://tft.unctad.org
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INTRODUCCION

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo (UNCTAD) contribuye con los
paises en desarrollo en sus esfuerzos por integrarse en
la economia mundial de manera equitativa. En el area
del comercio, el enfoque se ha dirigido principalmente
hacia la reduccion de las barreras no arancelarias y
las medidas de facilitacion del comercio. Esto se
debe a que las barreras, como los tiempos de espera
en las fronteras, o la aplicacion de procedimientos
administrativos  innecesariamente  complicados,
constituyen obstaculos para el comercio como las
barreras arancelarias. En consecuencia, la UNCTAD
apoya a los paises en desarrollo a llevar a cabo
estas medidas complejas, que incluyen, por ejemplo,
amplias reformas institucionales y normativas, asi
como acciones especificas dirigidas a mejorar la
eficiencia portuaria.

La eficiencia portuaria es importante para la facilitacion
del comercio porque los puertos son los principales
puntos de entrada y salida para el comercio
internacional y también los principales nodos de
intercambio modal. En términos de volumen, casi el
80 por ciento de las mercancias mundiales transitan
por los puertos. Para muchos paises en desarrollo,
esta cifra supera el 90 por ciento.

«Nuestros medios de subsistencia (alimentos,
empleos, energia) dependen de cadenas de
suministro resistentes y que funcionen»'. La forma en
que se gestionan los puertos tiene impacto directo en
el crecimiento econdmico, en la proteccion ambiental
y en la igualdad de género, colocandolos en el centro
del desarrollo sostenible. De ello se deduce que los
puertos que sirven a los paises en desarrollo deben
operar eficientemente para que se integren en la
economia mundial de manera efectiva.

La UNCTAD presta asistencia a los puertos de
los paises en desarrollo mediante la realizacion
de estudios, actividades de asistencia técnica,
capacitacion y el fortalecimiento de las capacidades
en gestion portuaria. También crea redes portuarias,
que rednen a expertos portuarios de entidades
publicas y privadas de todo el mundo para compartir
conocimientos y experiencias, y para capitalizar la
investigacion realizada a través del programa en

" Secretaria General de la UNCTAD, Rebeca Grynspan

relacion con la gestion portuaria y a los indicadores de
desemperio portuario.

Un componente clave del Programa es la elaboracion
del trabajo de investigacion de fin de curso. Cada
participante debe en primer lugar, identificar un
problema en su puerto o institucion y proponer una
solucion factible, con el apoyo de un/a asesor/a
(normalmente una persona de un puesto gerencial
o directivo), quien orientara el desarrollo del trabajo
a fin de que la propuesta de solucion sea factible y
en beneficio del puerto. Este aspecto es fundamental
porque aumenta la probabilidad de que los casos
de estudios se implementen o se integren en las
estrategias de gestion. El Programa también ha
comprobado que reunir a responsables gerenciales y
de mandos medios es esencial para crear una cultura
de intercambio de conocimiento y experiencias dentro
del puerto.

Al finalizar la elaboracion de los trabajos de
investigacion, cada participante debe defenderlo ante
un panel de expertos internacionales y nacionales,
quienes evaluaran el mismo bajo los siguientes
criterios:

e (Calidad del documento escrito

e |nvestigacion realizada

e Andlisis de la soluciéon propuesta
e Presentacion oral

e El trabajo no debe consistir simplemente en
observaciones de lo que esta pasando, debe
tener utilidad/beneficio para el puerto.

El trabajo de fin de curso requiere la puesta en practica
de lo aprendido durante el curso y permite contribuir
de inmediato a la eficiencia de sus puertos.

La serie sobre la gestion portuaria de la UNCTAD se
publica en inglés (Port Management Series), francés
y espafol en ciclos de tres afos. Esta publicacion,
el volumen nuimero 10 de la serie, presenta en el
apartado Estudios de caso, los trabajos presentados
mas destacados de la Red de habla hispana de
Argentina en la segunda promocion (2018-2019), de
Bolivia en la segunda promocion (2019-2020), de Peru
en quinta promocioén (2017-2018) y sexta promocion
(2019-2020) y de Republica Dominicana en la cuarta
promocion (2019-2020).
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El capitulo final de esta publicacion vincula los
Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones
Unidas (ODS) con las recomendaciones de accion
propuestas por los participantes. En muchos
estudios de casos, fue posible identificar objetivos
e indicadores especificos utilizados dentro de los
puertos para evaluar el progreso hacia los ODS.
Todas las comunidades portuarias representadas en
esta publicacion toman muy en serio sus obligaciones
en cuanto a contribuir a la mejora de los estandares
ambientales y facilitar el desarrollo econémico.

La Red de habla hispana

En marzo de 2008, y en seguimiento del gran éxito del
Programa en las redes de habla francesay portuguesa,
se llevd a cabo en el puerto de Valencia - Espafa,
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 el 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 recomendo: «que el Programa de
Gestion Portuaria de la UNCTAD/TRAINFORTRADE
sea implementado en las Comunidades Portuarias de
Habla Hispana, y dar seguimiento para garantizar su
sostenibilidad y sustentabilidad. Asimismo, exhort6 «a

los miembros de las comunidades portuarias de habla
hispana a que se incorporen a este programa.»

LLa Red de habla hispana cuenta con paises miembros
y puertos partners. Los primeros paises miembros de
la Red de habla hispana fueron Guatemala y Perd, y
en la actualidad los miembros activos son Argentina,
Bolivia, Pert, Republica Dominicana y Uruguay. La
Red de habla hispana cuenta con el apoyo de Puertos
del Estado y los puertos de Gijon, Las Palmas vy
Valencia que son los puertos partners.

En el marco de la Red de habla hispana se ha
fortalecido las capacidades de 519 mandos medios
portuarios (128 mujeres) y 205 gerentes y mandos
superiores portuarios (53 muijeres) entre 2008 y
2022.

Es importante resaltar que el nivel de satisfaccion
del conjunto de participantes del programa en 2021
ha sido de 94%, lo cual indica un alto grado de
percepcion de calidad en cuanto al material y recursos
de capacitacion, la metodologia utilizada y el nivel de
las personas responsables de la facilitacion de los
diferentes modulos.

A fin de dar respuesta a la crisis por la pandemia
del Covid-19, y para brindar apoyo a los puertos
para afrontar situaciones similares que se pudieran
presentar en el futuro, el Programa TRAINFORTRADE
desarroll6 en colaboracion con la Fundacion
Valenciaport el nuevo curso sobre: «Puertos resilientes
ante las pandemias» el cual se ha impartido en linea
en 2021 y 2022, en espanol, inglés y francés a
2800 participantes (974 mujeres) de 138 paises.

Desde su inicio el Programa de Gestion Portuaria de
la UNCTAD ha fortalecido las capacidades de mas de
7000 personas de comunidades portuarias (de los
cuales el 30% son mujeres) en 140 paises.
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Participants

1000

Red TRAINFORTRADE - Figura 1 — Programa de Gestion Portuaria de la UNCTAD

Las caracteristicas del Programa de Gestion Portuaria

Las actividades de fortalecimiento de capacidades Entre los componentes del programa se destacan:
estan dirigidas al personal de las areas de direccion e La formacién de formadores en el curso de
y mandos medios de organizaciones publicas y Gestién Moderna de Puertos

privadas de las comunidades portuarias de América

La f i6 dagogi todolégica d
Latina y del Caribe. * La formacion pedagodgica y metodoldgica de

formadores
El objetivo es contribuir a: e Elcurso «Gestién Moderna de Puertos»
e Fomentar y fortalecer las capacidades de los e Los estudios de casos

actores del desarrollo portuario, respetando
el modo de hacer, ser y de construir de cada
comunidad portuaria;

e Los vigjes de estudio
e Los Indicadores de Rendimiento Portuario

«  Promover el fortalecimiento de las comunidades * La publicacion: Serie La Gestion Portuaria

portuarias y apoyar la formulacion de politicas * La cooperacion Sud-Sud y triangular

de desarrollo favorables a la creacion de e El curso «Puertos Resilientes ante las
espacios de intercambio de comercio Pandemias»

internacional;

e Reuniones de trabajo sobre diferentes
e Fortalecer las sinergias de las comunidades teméticas portuarias

portuarias  pertenecientes  a  las  redes e |La Semana de Gestion Portuaria de la

idiomaticas. UNCTAD.
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Puertos Partners de la Red de Habla Hispana

El rol de los puertos partners es fundamental para el
programa puesto que:

e Participan en la actualizacion continua del
material del curso Gestion Moderna de Puertos

e Acogen la organizacion de Talleres de
Formacion de Formadores, viajes de estudio y
otros eventos internacionales en sus puertos

e Participan en las misiones de asistencia técnica
en los paises en los cuales el programa esta
presente

e Participan en la difusion de los mddulos del
Curso de Gestidon Moderna de puertos

e Participan activamente en el componente de
Indicadores de Rendimiento Portuario

e Participan en la financiacion directa o indirecta
del programa.

El Programa de Gestion Portuaria ha recibido
el apoyo de la Autoridad Portuaria de Valencia
desde su inicio en 1996 con la red francéfona y
posteriormente con las redes de habla inglesa e

hispana. En 2007 la Autoridad Portuaria de Gijon
inicid su cooperacion en la red de habla hispana
la cual se mantiene hasta la fecha. La Autoridad
Portuaria de Las Palmas, particip6 inicialmente en el
ano 2000 en actividades de la red de habla francesa,
y se retomaron los vinculos en noviembre de 2021 en
oportunidad de la organizacion en Las Palmas de la
Reunién de Coordinacion de la Red de habla hispana
y la organizacion de la Semana de Gestion Portuaria
de la UNCTAD en mayo de 2022.

En 2011 UNCTAD firmé un memorando de entendimiento
con el Organismo Publico Puertos del Estado, el cual da
cobertura a la cooperacion entre la UNCTAD y los puertos
del sistema portuario espafnol. Dicho memorando fue
renovado posteriormente en 2019.

En 2022 UNCTAD inici6 la cooperacion con la
Autoridad Portuaria de Santander con la participacion
de representantes de los puertos miembros del
programa en las pasantias organizadas por el Puerto
de Santander.
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AUTORIDAD PORTUARIA DE VALENCIA

La Autoridad Portuaria de Valencia (APV), bajo la
denominaciéon comercial de Valenciaport, es el
organismo publico responsable de la gestion de tres
puertos de titularidad estatal situados a lo largo de
80 kilometros en el borde oriental del Mediterraneo
espanol: Valencia, Sagunto y Gandia.

Valenciaport es el puerto espafiol lider del
Mediterraneo en tréfico comercial, fundamentalmente
de mercancias en contenedor, gracias a una potente
area de influencia directa que se encuentra entre
las mas dinamicas de Europa y una extensa red de
conexiones con los principales puertos del mundo.
Valenciaport es el primer y Ultimo puerto de escala
de los principales servicios maritimos interoceanicos
de linea regular del Mediterraneo Occidental, 1o que
le convierte en la mejor y mas eficiente opcion al
servicio del comercio maritimo del Sur de Europa,
con conexiones a mas de 1.000 puertos de todo el
mundo.

Valenciaport es, por tanto, no sélo un elemento clave
en la proyeccion exterior de la Comunidad Valenciana,
sino también la puerta maritima de produccién vy
consumo de toda la Peninsula Ibérica.

«La sostenibilidad es la primera de las prioridades de
nuestra gestion, llevamos arios apostando firmemente
por la adopcion de medidas que mitiguen los efectos
del cambio climatico y la reduccion de las emisiones
de gases de efecto invernadero. Es por ello que nos
hemos marcado como Objetivo 2030 ser un Puerto
Cero Emisiones, adelantandose dos décadas a los
objetivos de descarbonizacion de la Union Europeas».

Figura 2 — Puerto de Valencia?

2 Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia
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AUTORIDAD PORTUARIA DE GIJON

El puerto de Gijén es uno los principales puertos
maritimos del Arco Atlantico y el puerto lider en el
movimiento de graneles soélidos de Espana. Dispone
de unas infraestructuras adaptadas a los nuevos
requerimientos del mercado en cuanto a calados,
muelles y superficies de almacenamiento y una oferta
de servicios con los mejores estandares de calidad.

Situado en la costa Cantabrica, en el Norte de
Espana, el Puerto de Gijon se presenta ante Europa
como la mejor via de conexion con el norte occidental
de la Peninsula Ibérica. Con un movimiento anual
de mas de 20 millones de toneladas, el Puerto de
Gijon dispone de unas infragstructuras adecuadas a
las nuevas necesidades de clientes y usuarios tanto
en oferta de terminales especializadas, calados para
grandes buques y superficies de almacenamiento.
Los servicios prestados con los mejores referentes de
calidad y respeto al medio ambiente.

El Puerto de Gijon cuenta ademas con unas excelentes
comunicaciones maritimas y terrestres — por carretera
y FFCC - que lo configuran como unos de los
principales nodos estratégicos del Arco Atlantico en
el flujo de mercancias.

La Autoridad Portuaria de Gijon (APG), es un
organismo publico que depende del Ministerio de
Fomento, con personalidad juridica y patrimonio
propios, con plena capacidad de obrar, y se rige por
el Real Decreto Legislativo 2-2011 Texto Refundido
Ley de Puertos BOE-A-2011-16467.

Entre sus competencias esta la prestacion
de los servicios generales y la gestion vy
control de los servicios portuarios, asi como

la planificacion, construccion y conservacion de las
obras y servicios del puerto. El érgano de Gobierno
de la Autoridad Portuaria de Gijon es el Consejo de
Administracion y el Presidente.

«El principal objetivo del puerto de Gijon es, sin
dejar de ser un puerto granelero que da servicio a la
industria de su drea de influencia, desarrollarse como
un puerto verde: menores consumos energeticos,
bajas emisiones, y alcanzar contaminacion “cero”.

Para ello se estan haciendo importantes inversiones
que contemplan barreras verdes cortavientos,
nebulizadores para evitar las emisiones de particulas,
y ampliando los sistemas de riego automaticos en los
viales con el fin de minimizar las emisiones asociadas
al tréfico de vehiculos pesados. Sustituimos nuestros
vehiculos de diésel por vehiculos eléctricos, asi como
luminarias. Estas inversiones ponen de manifiesto el
compromiso con la mejora de la calidad del aire de
nuestro entorno y de las aguas de nuestro puerto.

En esta linea de eficiencia energética, se estan
desarrollando los estudios técnicos, y financieros
necesarios para acelerar el inicio de las obras de
infraestructura de OPS (Onshore Power Supply)
principalmente en las terminales de contenedores,
muelle de remolcadores y terminal granelera.

No podemos olvidarnos de la digitalizacion e
innovacion que en un horizonte a corto-medio
plazo abarca la utilizacion de un amplio espectro
de tecnologias, orientadas todas ellas a conseguir
una dinamizacion de la prestacion de los diferentes
servicios y en la calidad de estos.

Contemplamos un ambicioso plan de inversiones,
destacando entre sus principales proyectos el
acceso ferroviario a la ampliacion del puerto, con



https://www.puertogijon.es/wp-content/uploads/2016/11/REAL-DECRETO-LEGISLATIVO-2-2011-TEXTO-REFUNDIDO-LEY-DE-PUERTOS-BOE-A-2011-16467.pdf
https://www.puertogijon.es/wp-content/uploads/2016/11/REAL-DECRETO-LEGISLATIVO-2-2011-TEXTO-REFUNDIDO-LEY-DE-PUERTOS-BOE-A-2011-16467.pdf
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una disponibilidad de setenta hectareas; asi como la
renovacion de tramos de vias, telemandos y nuevos
sistemas de seguridad ferroviarios.

Son mdltiples los proyectos que aparecen porla proa
resumiéndolos en cuatro categorias: acuicultura,
generacion de energia, offshore y economia

circular. Sobre estos proyectos, somos conscientes
de que no todos saldran, pero si algunos de ellos
que impulsaran la transformacion de un puerto
clasificado como granelero, y que sin abandonar
el orgullo de sequir siéndolo, lo convertiran en un
puerto eficiente y sostenible».

Figura 3 — Puerto de Gijon®

8 Fuente: Autoridad Portuaria de Gijon
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AUTORIDAD PORTUARIA DE LAS PALMAS

La Autoridad Portuaria de Las Palmas, APLP (Puertos
de Las Palmas, en su denominacién comercial), gestiona
cinco puertos entresislas de Canarias: Puerto de Arrecife,
en Lanzarote; Puerto del Rosario, en Fuerteventura; y
Puerto de Las Palmas, Puerto de Arinaga y Puerto de
Salinetas, en Gran Canaria. Su buque insignia es el
Puerto de Las Palmas, con 18 kilbmetros de linea de
atraque, tres terminales de contenedores (OPCSA-
MSC, La Luz-Boluda y Gesport), dos astilleros (Astican
y Zamakona) con divisiones especificas para offshore oil
& gas y edlica, ademas de una amplia red de talleres
navales especializados, muelle deepwater quayside,
principal suministrador de bunkering del Atlantico Medio,
ro-ro, lo-lo, base logistica del Programa Mundial de
Alimentos de la ONU, etcétera.

«Nuestro objetivo para el futuro inmediato es poner
a disposicion del segmento offshore edlico hasta
200.000 metros cuadrados en la dérsena de Africa;
es una superficie diafana ganada al mar, con atraque
en aguas profundas, que esta llamada a convertirse
en el gran centro logistico del sector edlico, apoyado
en una industria auxiliar especializada con décadas de
know-how en reparaciones navales y offshore».

Su posicion geografica en las rutas maritimas
Norte-Sur convierte al Puerto de Las Palmas en
parada obligada para los tréficos entre el sur de los
continentes africano y americano, y Europa. El Puerto
de Las Palmas mantiene trafico regular con méas de
30 puertos del Africa Atlantica, por lo que el 70 por
ciento de los TEUs que pasan por sus instalaciones
estan en transito internacional entre Europa y Africa.
La pesca es otro de sus traficos histdricos, ahora
centrado en servicios de apoyo, suministro, cambios
de tripulaciones y reparacion para los buques
que faenan en los caladeros africanos y pelagicos
atlanticos. En cuanto a cruceros, el Puerto de Las
Palmas es puerto base de la mayoria de las navieras
que operan en el circuito de la Macaronesia.

Figura 4 — Puerto de Las Palmas’

4 Fuente: Autoridad Portuaria de las Palmas
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AUTORIDAD PORTUARIA DE SANTANDER

«El Puerto de Santander se encuentra hoy en los
inicios de un intenso proceso de reinvencion, en el
que la transformacion digital y la transformacion
verde actuan como los principales motores
propulsores de este cambio. Un rapido recorrido
por nuestra zona de servicio evidencia ya la
profunda mutacion y modernizacion en la que se
encuentran inmersas nuestras “capacidades fisicas”.
Paralelamente, estamos invirtiendo en tecnologias,
infraestructuras y herramientas de la denominada
segunda ola de digitalizacion -la protagonizada
por las denominadas “tecnologias exponenciales”,
con la inteligencia artificial a la cabeza-; apostando
decididamente por el impulso de tres elementos
clave de las “capacidades cognitivas” de un Smart
Port: la investigacion, es decir, creacion de nuevo
conocimiento; la innovacion, o sea, la aplicacion util
del conocimiento; y la capacitacion, en otras palabras,
la transferencia de conocimiento».

Figura 5 — Puerto de Santander®

5 Fuente: Autoridad Portuaria de Santander
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Localizado al resguardo de la mayor bahia del norte
de la Peninsula Ibérica, el Puerto de Santander cuenta
con un enclave geogréafico excepcional, tanto por el
tamanfo y caracteristicas del estuario que le da cobijo,
como por la conectividad que éste proporciona a
su hinterland a las principales redes de comercio y
transporte maritimo mundial.

Puerto multipropdsito  de alta especializacion,
resueltamente intermodal, amplia y crecientemente
diversificado en sus lineas de negocio, entre sus
principales fortalezas se encuentran el trafico Ro-Ro

en todas sus modalidades y los servicios Short Sea
Shipping.

Con un ftrafico cercano a los siete millones de
toneladas, la actividad desplegada en sus muelles
constituye una fuente constante de creacion de valor
para los territorios a los que presta servicio. Asi, en el
caso de Cantabria, la comunidad en la que se asienta,
para 2019, los impactos de la Industria Portuaria y
de la Industria Dependiente del Puerto, incluyendo la
fiscalidad, han sido estimados en el 12,72% del PIB, y
en una participacion en el empleo regional del 11,16%.







ESTUDIOS DE
CASOS
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ARGENTINA

ADMINISTRACION GENERAL DE PUERTOS

«Desde la AGPSE aspiramos a profundizar nuestro
aporte como organismo federal para potenciar el
desarrollo y el comercio de nuestro pais. Seguiremos
avanzando en el plan de desarrollo de obras de nuestro
puerto, incrementando su rol federal. Apostamos al
profesionalismo de nuestros trabajadores y nuestras
trabajadoras, para continuar brindando asistencia
técnica y logistica en diferentes proyectos a lo largo y
ancho de nuestro pais».

Figura 6 — Puerto Buenos Aires®

La Administracién General de Puertos S.E. (AGPSE)
es un organismo federal que trabaja para lograr una
politica portuaria mas eficiente e integral. Administra
el Puerto Buenos Aires, Unico puerto nacional del
pais, lider en la carga contenedorizada y hub de
ingreso al pais para la industria de cruceros. Ademas,

8 Fuente: Administracion General de Puertos S.E.

se encarga de las tareas de mantenimiento, dragado
y balizamiento de los canales de acceso al puerto.
En su rol, brinda asistencia técnica y logistica
para obras de infraestructura portuaria en toda la
Argentina. La AGPSE es responsable de la gestion
y administracion de la Via Navegable Troncal (VNT)
siendo la principal ruta navegable de nuestro pais y
fundamental para el desarrollo de la economia.

Programa de Gestion Portuaria de la UNCTAD/TRAINFORTRADE



ESTUDIOS DE CASOS

Verificacion de ancho de solera de los canales de acceso al Puerto
Buenos Aires de acuerdo a las recomendaciones de la PIANC

Sofla A. Gémez Mahne, es Ingeniera Civil por la
Universidad Tecnolégica Nacional (Argentina), vy
especialista en Ingenieria Portuaria por la Escuela
de Graduados en Ingenieria Portuaria, Facultad de
Ingenieria, Universidad de Buenos Aires.

Se desempefia desde 2011 en la Administracion
General de Puertos en la Gerencia de Infraestructura
y Planeamiento, donde comenzd como auxiliar junior
en el Departamento de Vias Navegables, y alcanzd
la Jefatura del Departamento en septiembre 2019; la
cual esta a cargo del dragado, balizamiento, ayudas a
la navegacion e hidrometria del Puerto Buenos Aires.

Desde septiembre 2021, se encuentra a cargo
del seguimiento técnico de la Concesion de Obra
por Peaje para el Mantenimiento de Dragado,
Senfalizacion, Control Hidrolégico e Hidrométrico
de la Via Navegable Troncal comprendida entre el
kilbmetro 1238 del Rio Parana, punto denominado
Confluencia, hasta la Zona de Aguas Profundas
Naturales, en el Rio de la Plata exterior, hasta la altura
del kilometro 239,1 del canal Punta Indio, por la via
del Canal Ingeniero Emilio Mitre y el Rio Parana de
las Palmas, Rio Parana Bravo, Rio Parana Guazu, Rio
Talavera, y de las obras relacionadas a esa Concesion.

Buenos Aires, 2019

Esta investigacion aborda la descripcion de los
accesos nauticos al Puerto Buenos Aires, un andlisis
de los buques que recalan, y una verificacion del ancho
de solera de los canales de acceso al Puerto. Para

este efecto la autora efectud los célculos de acuerdo
a las recomendaciones de la Asociacion Mundial para
la Infraestructura de Transporte por Agua (PIANC),
con lo cual pudo verificar que parte de los canales
de acceso poseen un ancho de solera acorde a las
recomendaciones.

Se sostiene en la monografia, que desde el Puerto
Buenos Aires hasta el km 15 hacia el océano, el ancho
de la solera calculado es menor que el existente, para
lo cual se ha efectuado el calculo del volumen de
arena y grava a remover en ese tramo para efectuar
el ensanche correspondiente y asimismo calcular el
costo de la obra.

El presente estudio tiene como objetivo conocer si los
anchos de los canales de acceso al Puerto Buenos
Aires, cumplen con las recomendaciones técnicas
para el transito de los buques que actualmente
recalan en el puerto.

El célculo del ancho de salida necesario del canal se
basé en el Reporte N° 121-2014, Harbour Approach
Channels Design Guidelines, publicado por la PIANC
en 2014. La metodologia utilizada en la investigacion,
consisti6 en un disefio basico o conceptual que
luego fue verificado mediante simulaciones. La autora
sostiene que una vez efectuado el calculo del ancho
necesario de la solera de los canales de acceso al
puerto, se procedid a la comparacion con el ancho de
la solera actual existente. Posteriormente se propuso
la metodologia de dragado a utilizar para ejecutar el
ensanche y se hizo una estimacion de los costos de la
obra correspondiente.

Red de habla hispana
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Para el desarrollo del tema de la investigacion, la
autora identifica el buque de disefio para lo cual
tuvo como criterio los buques portacontenedores de
mayor eslora que regularmente recalan en el Puerto
Buenos Aires. En la monografia se indica con base
en estudios batimétricos, que el Rio de la Plata tiene
poco calado, con profundidades que varian entre
los 3 metros en la cercania de la costa en el area de
Puerto Buenos Aires, y poco mas de 10 metros en el
Ponton de Recalada. Se identifica también el régimen
de mareas en el puerto, de acuerdo con las tablas de
marea publicadas por el Servicio de Hidrografia Naval,
es asi que se afirma la presencia de un régimen de
marea mixto preponderantemente semidiurno.

Como parte también del desarrollo del tema, en la
monografia se describe el campo de alturas del oleaje
en el puerto, el cual se obtuvo de una simulacion
de un escenario correspondiente a un viento del SE
con un tiempo de recurrencia de 20 anos, realizada
por el Instituto Nacional del Agua (INA) para la
Administracion General de Puertos en 2018.

Se sostiene asimismo en el estudio que los vientos
generales en el Rio de la Plata no son muy intensos;
mayormente son suaves o leves, oscilan entre 6 y
10 nudos y en pleno rio, donde no hay obstaculos,
la velocidad media es mayor. El promedio de
velocidad de los vientos que a lo largo del afo
soplan en Martin Garcia, Buenos Aires, La Plata
y Punta Indio es de 6,8 nudos; en cambio, en el
Pontéon Recalada es de 12,5. Afirma la autora que a
los efectos de los calculos se adopta una velocidad
del viento de 12,5 nudos.

Respecto a las corrientes en el Rio de la Plata,
se afirma que son el resultado de la que produce
la onda periddica de la marea astrondmica y la
corriente propia de todo rio que desagua en el mar,
ambas con una direccion sensiblemente similar al
eje del rio. Esta afirmacion se basa en la publicacion
H-201 Derrotero Argentino Parte I. Rio de la Plata,
elaborada por el Servicio de Hidrografia Naval.

En el estudio también se abordan otros aspectos
técnicos como lavelocidad que deben tener los buques
que ingresan a la zona portuaria; la obligatoriedad de
disponer de los servicios de un practico cuando se
ingresa o sale del puerto; del mismo modo el caracter
obligatorio de contar con servicios de remolque para
ingresar al puerto.

Figura 7 — Acceso a Puerto Buenos Aires’”

En la investigacion se hace una aproximacion a las
referidas recomendaciones del PIANC para el célculo
del ancho del canal de navegacion. En este sentido
se alude a la simbologia adoptada, a los elementos
que definen el ancho del canal, a la maniobrabilidad
basica y la dinamica del movimiento del buque
que se va a desplazar por el canal. Asimismo, en
el estudio se alude a los factores ambientales vy
otros, en donde la autora sostiene que el ancho de
maniobrabilidad esta compuesto por la suma del
ancho de maniobrabilidad basico mas sobreanchos o
anchos adicionales para tener en cuenta por efectos
ambientales y otros efectos sobre la maniobra de
los bugues como los producidos por los vientos
de través o vientos cruzados, las corrientes o las
olas; respecto a los otros factores, se mencionan
las ayudas a la navegacion, la superficie de fondo,
la profundidad de la via navegable, la peligrosidad
de la carga transportada, y el ancho adicional por
resguardo de margenes.

Conforme a la informacion obtenida, en el estudio se
adoptan condiciones de disefo limites y se hace una
estimacion del ancho requerido para los canales de
acceso al puerto, de acuerdo al buque de disefio. En
este sentido, resultan 140 metros aproximadamente
para los canales Rada Exterior, Banco Chico,
Intermedio y Punta Indio hasta el km 143,9;
165 metros aproximadamente para los canales Brown
desde el km 15 al 37 y Punta Indio entre el km 143,9
el km 239,1; y 175 metros aproximadamente para los
Canales Huergo y Brown hasta el km 15.

7 Fuente: NASA Visible Earth https://visibleearth.nasa.gov/
images/58924/rio-de-la-plata-argentina

Programa de Gestion Portuaria de la UNCTAD/TRAINFORTRADE
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Figura 8 — Draga en el Rio de la Plata®

En la monografia la autora estima que el volumen total
de arena y grava a dragar es de aproximadamente
8.615.640 m®, y se sefiala que teniendo en cuenta
que el valor del m® de dragado ejecutado es
aproximadamente USD 11,30 USD por m?, el valor
del ensanche ascenderia a USD 97.356.732,00.

El ensanche de los accesos no solo favorece al trafico
de ingreso y salida del Puerto Buenos Aires, sino
también a los traficos ascendentes y descendentes
que usan la red navegable troncal.

En lainvestigacion también se concluye que gran parte
de los canales de acceso, de acuerdo a los estudios
batimétricos, tienen el ancho de solera requerido, a
diferencia de lo publicado en el Boletin Fluvial.

Con la finalidad de alcanzar el ancho ideal de los
canales de acceso, es necesario ejecutar un dragado
de apertura de aproximadamente 8.615.640 m?, lo
que demandaria una inversion aproximada de USD
97.356.732,00, como se menciond anteriormente.

Se sugiere ademas, realizar los estudios necesarios
para conocer con certeza el fondo nautico. Existe la
presuncion de que en los alrededores del Puerto Buenos
Aires, el fondo barroso podria alcanzar un espesor de
2 pies. Si se tiene en cuenta esa sobreprofundidad, es
probable que se pueda disminuir el volumen a remover.

El proyecto desarrollado se tendra en consideracion
en los proyectos de modernizacion y ampliacion tanto
del Puerto Buenos Aires como de la Via Navegable
Troncal, la cual al momento de elaboracion de la

8 Fuente: Sofia Gomez

monografia se encontraba concesionada a una
empresa privada.

Desde el mes de septiembre de 2021, la
Administracion General de Puertos S.E. (AGPSE)
es la concesionaria encargada del mantenimiento
de dragado, sefalizacion, control hidrologico
e hidrométrico de la via navegable troncal,
comprendida entre el kildbmetro 1238 del Rio
Parana, punto denominado Confluencia, hasta la
Zona de Aguas Profundas Naturales, en el Rio de
la Plata exterior, hasta la altura del kilémetro 239,1
del canal Punta Indio, por la via del Canal Ingeniero
Emilio Mitre y el Rio Parana de las Palmas, Rio
Parana Bravo, Rio Parana Guazu, Rio Talavera.
Esto fue posible gracias a la capacidad técnica y
administrativa de la AGPSE.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 9: Infraestructura portuaria
resiliente, que  promueva una
industrializacion que fomente la

innovacion y beneficie a todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

&3

El presente estudio conecta con el ODS 9, en el
sentido que propone mejorar el acceso nautico-
fluvial a la infraestructura portuaria del Puerto
Buenos Aires, para facilitar el transito de los buques,
en beneficio del conjunto de los usuarios y de la
seguridad portuaria.

Red de habla hispana
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Area segura de inspeccién de contenedores vacios

Esteban Eduardo Pisani, ha tenido una formacion
naval militar, durante los estudios secundarios,
que luego profesionalizd al estudiar en la Escuela
Nacional de Nautica, en la cual obtuvo el titulo de
Piloto de Ultramar de la Marina Mercante. Navego
durante 3 afios en buques portacontenedores hasta
1999 cuando ingres6 a la Terminal 5 (BACTSSA),
que operaba ICTSI y luego Hutchison Port, donde
se desempefid como vessel planner, supervisor en
muelle y yard, durante 9 afios. De 2008 al 2015,
prestd servicios a MSC Buenos Aires, en la que ocupd
los puestos de Gerente de Operaciones y Gerente
de Puerto. Desde 2015 se encuentra trabajando en
Exolgan Container Terminal, operado por PSA & TIL,
a la cual ingresé como shift manager y desde 2017
a la actualidad se desempefa como Subgerente de
Servicios a contenedores vacios y reefers.

«Haber participado en el Curso de Gestion Moderna
de Puertos de la UNCTAD ha nutrido aun mas mis
conocimientos, no solo por la tematica completa de
los mddulos y las presentaciones de calidad de los
oradores con un gran nivel de profesionalismo, sino
también por la posibilidad de compartir experiencias
con colegas internacionales. También quiero
destacar del Curso, que no se limita a la operacion
portuaria en si, sino que abarca todos los ambitos
dentro del puerto, bien sea como operador 0 como
administrador, y temas variados como sostenibilidad,
seguridad, administracion, HHRR, gestion econdmica,
comercial, juridica, mantenimiento, entre otros».

¢ El sefior Pisani, estuvo asesorado por el sefior Marcelo
Patat.

Buenos Aires, 2019

Esta investigacion analiza algunos aspectos
importantes, relacionados con los servicios portuarios,
como son la seguridad, los costos, la optimizacion de
espacios, los recursos disponibles y la productividad.
Tiene como premisa el hecho que en la Argentina
existe un desbalance de la carga reefer de exportacion
frente a la de importacion, lo cual genera que las
lineas maritimas se vean obligadas a descargar
de los buques, contenedores reefers vacios para
poder atender la demanda de exportacion. Dichos
contenedores, conllevan un proceso de inspeccion de
estructura y maquinaria (ore trip inspection).

El objeto del estudio consiste es encontrar un espacio
fisico dentro de la Terminal Portuaria de Exolgan
en Buenos Aires, donde se puedan realizar las
inspecciones de estructura de contenedores en forma
segura y eficiente.

El estudio se realizd en las instalaciones portuarias
de Exolgan S.A., ubicadas en Dock Sud, Avellaneda,
Provincia de Buenos Aires, Argentina, sobre
50 hectéareas y con 1200 metros lineales de muelle.

Se describe que el depdsito de vacios de Exolgan,
se encuentra en zona contigua a una zona primaria,
dispone de acceso a vias férreas para operaciones de
recepcion y entrega de contenedores por tren, tiene
una capacidad nominal de 11,500 TEUs en estiba, 169
TEUs en la zona de reparaciones de contenedores,
80 TEUs en la zona de inspeccién de contenedores y
capacidad para 150 plugs para reefers.

El trabajo de investigacion contiene la recreacion
de una operacion completa de descarga de un
contenedor reefer vacio, desde el bugue hasta que
se conecta en zona de reefers del deposito de vacios
para su inspeccidn de maquinaria y posterior entrega
a cliente. Contiene también un célculo del costo de la
referida operacion.

Se sostiene que la inspeccion, es un dictamen
técnico imparcial emitido por un especialista, llamado
Inspector, quien evalla la calidad de seguridad del
contenedor, y si registra danos, debe describirlo en
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un documento. Existen criterios establecidos para
este tipo de inspecciones, la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) ha formulado el Convenio

Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores
(CSC, 1972), el cual establece criterios técnicos para
realizar las inspecciones.

Figura 10 — Inspeccion de contenedores vacios’

El Institute of International Container Lessors (IICL), es
una organizacion internacional no gubernamental, que
entre otras actividades tiene la de acreditar inspectores,
para ello aplican parametros y métodos alineados con
las normas adoptadas por la OMI y la Organizacion
Internacional de Normalizacion (ISO). El autor afirma
que las inspecciones llevadas a cabo en Exolgan se
efectlan con inspectores acreditados por el lICL.

Se menciona que la inspeccién de estructura del
contenedor se debe realizar tanto en el exterior como
en el interior. En el caso de los contenedores reefers se
constata que no tengan dafnos o produzcan olores que
puedan contaminar la carga; asimismo que no tengan
faltante de piezas en la maquinaria. En el caso de los

0 Fuente: Esteban Pisani
" Fuente: Esteban Pisani

contenedores dry, ademas de constatar que no tengan
dafios, se analiza el estado del interior del mismo para
determinar una clase de carga que podra transportar.

En caso que los contenedores presenten algun tipo
de dano, estén sucios o con algun olor persistente
que puede contaminar la carga, el Inspector realiza
un estimado de reparacion. En dicho estimado
también puede contemplarse la limpieza, el lavado
simple o el lavado especial del contenedor. Todos los
estimados de reparacion son enviados a las agencias
generales o maritimas para solicitar la aprobacion.
Por lo general la aprobacion demora algunos dias, ya
que los estimados de reparacion deben elevarlos a la
casa matriz de cada linea naviera, la que finalmente
determina su aprobacion.

Por ultimo, con relacion a las inspecciones de los
contenedroes reefer, se explica que la inspeccion
de maquinaria -el pre-trip inspection o PTl-, es un
procedimiento de inspeccion del funcionamiento del
sistema de frio, realizado por un técnico especializado,
ya que se trabaja con presion de refrigerantes y una
corriente de 380 V.

Se sefala en la investigacion, respecto al crecimiento
de las exportaciones por medio de reefers registradas
en el ano de estudio 2019, que con base a las
estadisticas de carga refrigerada obtenida hasta
agosto 2019 -importacion: 2700 frente a exportacion:
12042- se pudo proyectar el trafico hasta el 31 de
Diciembre de 2019, con lo que se pudo calcular una
significativa disminucién de las importaciones en
762 contenedores, en comparacion con el incremento
de las exportaciones en 3,116 contenedores. Este
comparativo permitié identificar un desbalance
traducido segun el autor en un 38% en falta de
contenedores vacios para la carga de exportacion.

Basado en las las estadisticas analizadas
anteriormente, se identifica la causa por la cual
existe un gran crecimiento de las descargas de
contenedores reefers vacios de los buques en trafico
internacional, y por consiguiente la necesidad de
disponer de contenedores para atender la demanda
de los exportadores.

Se afirma que existe una baja produccion en la
inspeccion de contenedores, debido a limitantes
identificados en los procesos actuales, tales como:
1) iluminacion 2) factores gremiales 3) factores de
seguridad 4) espacio fisico en patio y 5) maquinas de
vacios. Cada limitante identificada es analizada y se
ofrecen soluciones a los problemas que generan.
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Se concluye que al haber identificado las soluciones
a cada una de las limitantes existentes en el proceso
de inspeccion de contenedores reefers vacios,
descargados de buques en trafico internacional,
se puede proponer un area segura de inspeccion
de contenedores vacios en la Terminal Portuaria de
Exolgan. En esta linea, se afirma que dicha area podria
estar ubicada bajo una autopista con acceso para un
camion, y en dicho acceso delimitado por barandillas
-guard rails-, varios bloques de hormigon tipo New
Jersey; iluminado con torres de reflectores LED y con
un semaforo para dar aviso al conductor del camion
cuando pueda continuar luego de que el contenedor
sea inspeccionado

La identificacion de un area segura de inspeccion
de contenedores vacios, se inserta en un proceso
logistico eficiente, dotado de mayor seguridad, de
una mejor disponibilidad anticipada de contenedores
reefers para la exportacion, de una mayor capacidad
de espacio en el depdsito de contenedores vacios, de
un incremento en la capacidad diaria de inspeccion,
y de una inversion de recursos baja frente a una gran
reduccion de costos operativos.

El Proyecto esta implementado de tal forma que
seria impensable volver a inspeccionar fuera del
Area Segura, principalmente por la mejora safety,
pero también por el ahorro en costos y la mejora del
proceso, lo cual conlleva a un aumento en la calidad
de servicio a las lineas Maritimas.

Con la implementacion del proyecto en 2020 y
2021, se han evitado 40.000 manipuleos anuales,
al no tener que posicionar en piso para inspeccionar
la estructura, lo que ha generado una importante
reduccion de costos. También se ha mejorado en

gran escala el servicio a las lineas maritimas al poner
a disposicion contenedores vacios aptos para retiro
en menos de 12 horas después de su descarga
del buque, cuando los tiempos normales promedio
eran entre 48 y 72 horas con el proceso anterior.
Adicionalmente se cuenta también con 1430 TEU
extra en patio, obtenidos al poder estibar en espacios
que antes estaban destinados a inspeccion en piso.

Por ultimo, durante 2021, se agregd una mejora al
proceso en area de seguridad que consta de una
camara en un arco de inspeccion, lo cual facilita que
el Inspector pueda apreciar el estado del techo de los
contenedores desde un monitor, sin necesidad de
tener que subir a la escalera mas alta. Esto Ultimo no
solo ha mejorado la seguridad del personal al evitar
caidas de altura, sino también ha evitado accidentes
por atropellamientos, al realizarse la inspeccién en una
cabina lejos del transito de camiones. Dicha camara
ademas graba por un periodo de 30 dias, para poder
corroborar informacion en caso de reclamos.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 9: |Infraestructura portuaria
resiliente, que  promueva una
industrializacion que fomente la
innovacion y beneficie a todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

o

Esta monografia tiene relacion con el ODS 9, al plantear
la identificacion de un espacio fisico en la terminal
portuaria de Exolgan para mejorar la inspeccion
de estructura y la provisién de servicios portuarios
relacionados con el trafico de contenedores reefers,
lo cual beneficiara a los usuarios.
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Cabotaje maritimo

Maria Angélica Viceconte, durante 20 afos se
desempend como profesora y consultora en el area
de operaciones vy logistica. El estudio de cabotaje
maritimo fue realizado en el marco de su desempefno
como consultora y asesora en el Consorcio de
Gestion del Puerto de Bahia Blanca. Actualmente
reside en Paises Bajos, donde continla trabajando en
proyectos de andlisis y mejora de Supply Chain.

Master en Gestion Logistica Integral EOl por la Escuela
de Organizacion Industrial; méaster en Ciencias de la
Administracion y Licenciada en Administracion por la
Universidad Nacional del Sur.

«En el marco del Curso de Gestion Moderna de Puertos
de la UNCTAD, no solo tuve la oportunidad de adquirir
conocimientos técnicos y entender las complgjidades
de un puerto como eslabdn de la cadena de suministro,
también, pude intercambiar ideas y conceptos con
los comparieros que desemparian distintas funciones
en distintos puertos de Argentina y; Comprender
diferentes realidades, de puertos distantes como el
puerto de Comodoro Rivadavia y Ushuaia, asi mismo
como en el puerto del Puerto de Buenos Aires en su
conjunto y sus terminales. Este conocimiento de los
actores y sus realidades, dio lugar no solamente a
intercambios relativos al plan de estudio, sino también,
por ejfemplo, a realizar visitas a las autoridades del
puerto de Comodoro Rivadavia y al puerto de Bahia
Blanca, estableciendo de esta forma lazos de trabajos
conjuntos entre los puertos con €l objetivo de mejorar
el sistema portuario Argentino. Aun en la actualidad,
por mi trayectoria personal, en la que me encuentro

2 | a sefiora Viceconte, estuvo asesorada por el sefor
Juan Francisco Linares.

viviendo en Paises Bajos, seguimos en contacto,
procurando la mejora de cadenas de abastecimiento
que utilizan los servicios portuarios.

La posibilidad de realizar el viaje de estudio al puerto
de Valencia, fue atin mas interesante desde el punto
de vista de integracion Latinoamericana de puertos.
Alli pudimos adquirir la perspectiva de desarrollo
portuario de uno de los puertos mas importantes
del Mediterraneo. Al mismo tiempo, intercambiar
experiencias con compareros de Peru, Bolivia y Santo
Domingo. Experiencia enriquecedora tanto desde el
punto de vista técnico, cultural y social.

Mi agradecimiento especial a las autoridades
del Programa de Gestion Moderna de Puertos,
por el cumplimiento de todos las actividades
programadas, aun en un contexto mundial de
pandemia. Asimismo, por la profesionalidad con
la que han planificado y llevado a cabo todas las
actividades propuestas.»

Buenos Aires, 2019

Esta investigacion se centra en describir desde una
perspectiva histérica y actual, la situacion del cabotaje
maritimo en la Argentina, para lo cual se analiza el
marco legal y el flujo de carga potencial de los puertos
del sur argentino, con el objetivo de elaborar un
diagndstico de la situacion actual y proponer un plan
de accion que busque la reactivacion del servicio de
transporte maritimo en trafico nacional o cabotaje.

La autora al analizar las estadisticas del flujo de carga
correspondiente al transporte por carretera en la
denominada Ruta Nacional 3, paralela a los puertos
atlanticos, estima que un porcentaje de este flujo
podria derivarse a las rutas maritimas de la misma
forma que en el modelo del Short Sea Shipping,
desarrollado en la Unidn Europea.

Enla monografia se afirma que el desarrollo del servicio
de transporte maritimo en cabotaje, es una demanda
permanente de distintos sectores, los cuales perciben
que el cabotaje coadyuva a desarrollar la industria,
a fomentar puestos de trabajo, a reducir costos
logisticos, y a mejorar las cadenas de abastecimiento
a las industrias, a los mercados locales, y a los
consumidores finales.

Red de habla hispana
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Se abordan elementos histéricos que permiten entender
la realidad del cabotaje en la Argentina. En este sentido,
se sostiene que el desarrollo de los puertos se supone
en forma paralela al desarrollo de las cargas y las
industrias que los originan. Este recuento historico, alude
al impulso que se dio al desarrollo de la industria en la
segunda mitad del siglo XIX, y también al desarrollo de
infraestructura portuarias hacia finales de ese siglo, como
fue la construccion del puerto de Reconquista en San
Fe en 1884, o el actual puerto de San Martin, proximo
a Rosario en 1885. Especificamente, el crecimiento
de la ganaderia extensiva de lanares en la Patagonia
dio lugar a la instalacion de varios puertos sobre el
litoral atlantico, al sur del Rio Negro y de la ciudad de
Carmen de Patagones; asi se mencionan los puertos
de San Antonio -en la actual provincia de Rio Negro-,
Madryn, Camarones y Comodoro Rivadavia -en la actual
provincia de Chubut-, Deseado, San Julian, Santa Cruz
y Rio Gallegos -en la actual provincia de Santa Cruz- y
Rio Grande -en la actual provincia de Tierra del Fuego.

En consonancia con lo anterior, el estudio se aproxima
a los antecedentes del transporte maritimo, también
desde la segunda mitad del siglo XIX, describiendo el
importante rol que cumplié en su momento la Armada
Argentina y luego navieros privados como Nicolas
Mihanovich y Compania, y luego la naviera Argentina
Compania General de Navegacion.

La investigacion, contiene una revision del marco
juridico argentino, vinculado con el transporte
maritimo en trafico nacional o cabotaje, en la cual se
destacan, algunas normas que en opinion de la autora
han restringido el desarrollo de la industria naval
argentina, y también se alude a normas aprobadas
que pretenden destrabar dichas restricciones.

Se sostiene en el estudio que en el Decreto Ley 19492 de
1944, ratificado por Ley N° 12.980 —Ley de Cabotaje- se
puede observar que en sus considerandos se plantea el
cabotaje como medio de transporte fluvial y no maritimo,
y que reconoce la incidencia directa del transporte de
mercancias en el desarrollo del pais. Sin embargo, con
un sesgo nacionalista, se establecio la obligatoriedad
de contratar tripulantes de nacionalidad argentina para
los buques utilizados en el cabotaje, en un intento de
fomentar el trabajo que resultaba oneroso por el costo de
la planilla y que coloco a las flotas de bugques argentinos
en desventaja frente a sus pares extranjeras.

En la investigacion hay referencias también a la Ley
N° 27.419 —Ley de Desarrollo de la Marina Mercante
Nacional y la Integracion Fluvial Regional- de 2017 y

sus normas complementarias aprobadas mediante
Decreto Reglamentario N° 650/2018; y asimismo
a la Ley 20.094 —Ley de Navegacion- y al Decreto
N° 2694/91 sobre practicaje.

La monografia contiene un desarrollo comparativo del
flujo de carga de la Ruta Nacional 3 que recorre toda la
costa atlantica maritima de norte a sur, desde Buenos
Aires hasta la provincia de Tierra del Fuego. Recoge
un andlisis de los tiempos que toma el transporte
interportuario, entre terminales portuarias como Buenos
Aires/Bahia Blanca/Ushuaia/Puerto Deseado/Comodoro
Rivadavia/ Puerto Madryn/San Antonio Este, y compara
estos tiempos con los del transporte carretero.

Se sefiala en la investigacion, que basada en la
informacién provista por la Direccion de Vialidad
Nacional, se seleccionaron los puestos de observacion
permanente de los tramos de ruta en funcion a
su correlacion con el puerto del sur a igual latitud.
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En este orden de ideas, se tiene que los tramos
correspondientes a la Ruta Nacional 3, son veintisiete
en total -desde su inicio en el km 18.9 hasta Tierra
del Fuego, km 3080.02-, de los cuales se escogieron
veinticuatro tramos para el estudio, desde el distrito 19
de Bahia Blanca hasta el distrito 24 de Tierra del Fuego.

De los datos recogidos de la referida Direccion de
Viabilidad Nacional se pudo acceder al transito medio
diario anual de la Ruta Nacional 3. Con base a la data
del transito medio diario anual, se establecié que un
30% del universo de vehiculos que circulan por dicha
ruta, corresponde a vehiculos pesados y que cada uno
de éstos equivale a un contenedor de 20 pies; y que
de acuerdo a los andlisis contenidos en el Boletin FAL
183 de la Comision Econdmica para América Latina y
el Caribe (CEPAL), un 7% de esa carga transportada
por carretera podria ser captada para el transporte
maritimo en cabotaje. Esos célculos expresados
resumidamente, son el fundamento del estudio para
afirmar que para €l tramo 4 se estaria considerando una
carga de 60 contenedores diarios, que representan 15
mil contenedores anuales o unos 288 contenedores por
semana.

Esta investigacion sobre cabotaje, tuvo un correlato
real, cuando la empresa Patagonia Shipping Lines,
realizd un estudio de mercado y la oferta del servicio
en 2019. Ademas de la aproximacion que se hace
en la monografia al concepto europeo de Short Sea
Shipping, se destacan las bondades del cabotaje en
distancias largas -como es el caso de la Argentina
y sus mas mas de 3000 km de costa-, a saber:
menores costos en comparacion al terrestre, menor
indice de dafios a las mercancias transportadas,
indice de robos practicamente nulo y una menor
emision de contaminantes por carga transportada.

Se sostiene laimposibilidad estructural de implementar
en la Argentina un sistema similar al Short Sea
Shipping, implementado en la Union Europea, porque
las condiciones del transporte terrestre en dicho pais
no lo permiten.

El flujo de carga que se podria captar del transporte
carretero al transporte maritimo en cabotaje, de tal
forma que se produzca un cambio de modo, es bajo,
para establecer una linea regular entre cualquiera de
los puertos mencionados en el estudio.

Se afirma también que una legislacion que esté
orientada a reducir costos no incrementa la

competitividad, pues es necesario un tratamiento
integral del sistema portuario, el transporte maritimo
y la logistica.

Este estudio es parte de una serie de trabajos
destinados a dar soporte a la toma de decisiones
en el area de desarrollo de negocios de la Autoridad
Portuaria de Bahia Blanca. Por un lado, la
investigacion permitié dar visibilidad a una tematica
recurrente mediante el analisis de los aspectos,
legales, estructurales y comerciales. Por otro lado,
se identificaron bases concretas de factibilidad para
la incorporacién de nuevos servicios portuarios.

Los hallazgos de este esta investigacion
representan el primer paso para siguientes estudios.
Cabe destacar que solo se tuvieron en cuenta
datos nacionales para el analisis de flujo. Este
resultado puede diferir en el caso de considerar
datos regionales o globales, 0 nuevos negocios
especificos que justifiquen el servicio de cabotaje
maritimo. No obstante, es importante continuar con
el esfuerzo para eliminar las barreras legales que
elevan costos de operacion.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 8: Promover el crecimiento
sostenido y el empleo sostenible,
productivo y decente para todos.

TRABAJO DECENTE
Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

ODS 9: Infraestructura portuaria
resiliente, que promueva una
industrializacion que fomente la
innovacion y beneficie a todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

&3

Este estudio se vincula con el ODS 8 y con el ODS 9,
al proponer la reactivacion del cabotaje maritimo en la
Argentina, mediante reformas integrales en lo relativo
al transporte terrestre y la legislacion, que permitan el
cambio de modo, esto es, que la carga transportada
por carretera pase a ser transportada por mar en rutas
que conectan algunos puertos del sistema argentino
con el Puerto Buenos Aires.
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12

UNCTAD LA GESTION PORTUARIA - Volumen 10

Evolucion de las navieras y rutas navieras en Puerto Buenos Aires

Gustavo Ruben Santuchiingresé a la Administracion
General de Puertos S.E. en 2007. A partir del
2012 realizd distintos cursos de capacitacion
relacionada a la Estadistica Aplicada, Comercio
Exterior e Internacional, Costo de Importaciones,
Anélisis Técnico, Indicadores Portuarios de la CIP
y «Gestion Moderna de Puertos» del programa
TRAINFORTRADE de la UNCTAD. En la actualidad
estd a cargo de la estadistica aduanera en el
Departamento de Andlisis de Mercado de la
Gerencia Comercial.

«Como profesional de la comunicacion recibido en
la Universidad Nacional de la Plata, me especialicé
en la tematica de la economia, comercio exterior y
periodismo de datos, por lo tanto, esta capacitacion
tiene un valor agregado muy importante por el
desarrollo del curso que me brindé un panorama
mas amplio de las distintas areas de un puerto
y la complejidad de la gestion portuaria. Esta
capacitacion es muy recomendable para todos los
que diariamente se desempefian en los distintos
organismos y empresas relacionadas a la gestion
portuaria».

Sebastian  Alberto  Garcia actualmente se
desempena como Gerente Comercial de la
Administracion General de Puertos S.E. donde
ingreso en el afio 2001 como pasante universitario.
Posee estudios de grado en Licenciatura en
Administracion (U.B.A.), posgrados en Planeamiento
y Administracion Estratégica, y Finanzas. Realiz6 el
curso en Gestion Moderna de Puertos del programa
TRAINFORTRADE de la UNCTAD y la Maestria
en Logistica y Gestién Portuaria de la Universitat
Politécnica de Valencia.

—————

~=y

Buenos Aires, 2019

Este trabajo de investigacion analiza la evolucion de
las navieras y las rutas maritimas en Puerto Buenos
Aires, en los Ultimos veinte afos, desde la perspectiva
de la importancia que tienen en la vision estratégica
del puerto como un eslabén importante en la cadena
logistica de transporte.

La investigacion se basa en los estudios estadisticos
realizados por la Administracion General de Puertos
SE, los cuales se concentran en el movimiento
de buques, de contenedores y de mercancias en
general, en el periodo 1999-2018. El autor sintetiza
los datos y la informacién con la finalidad de obtener
una mirada mas amplia con respecto al fendmeno de
la globalizacion, dada la importancia de la actividad
naviera en el comercio mundial, y a efecto de disponer
de informacion relativa al trafico mercantil y maritimo
internacional, que permita una mejor toma de
decisiones en el puerto.

Este estudio tiene como objetivo, exponer en una linea
de tiempo contemporanea, la dinamica del comercio
internacional en relacion con la Argentina y el Puerto
Buenos Aires, y asimismo ofrecer una perspectiva
del fendmeno de las integraciones verticales-
horizontales y su impacto mundial en la industria
maritima y portuaria. La investigacion también aporta
una aproximacion a la interrelacion entre el puerto y
la economia nacional, que pretende servir como una
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herramienta que contribuya a una vision estratégica
del Puerto Buenos Aires frente a los flujos del comercio
internacional, y a factores que pueden afectar la
gestion del puerto como por ejemplo la pérdida de
rutas o recaladas o el atraque de buques cada vez
mas grandes.

Se sostiene que en la actualidad las tres terminales
portuarias de contenedores en el Puerto Buenos
Aires, operadas por Terminales Rio de la Plata S.A.
-DP World y otros socios-, APM Terminals Buenos
Aires S.A. y Buenos Aires Container Terminal Services
S.A. (BACTSSA) -Hutchinson Ports-, a través de los
buques que atienden, conectan el comercio exterior
argentino con las siguientes rutas: Mediterraneo,
Norte de Europa, Lejano Oriente, Costa Este de
Estados Unidos-Golfo y Brasil.

Enlainvestigacion se menciona que durante los ultimos
veinte afos se produjeron cambios globales que han
afectado operativamente tanto a las terminales como
alas navieras. Por ejemplo, en 1999 las lineas navieras
operaban rutas directas hacia Oceania y la costa del
Pacifico que conectaban al Puerto Buenos Aires con
Australia, Nueva Zelanda, y con toda la costa oeste
del continente americano desde puertos de Chile,
Peru, Colombia y México hasta el Puerto de Los
Angeles en Estados Unidos y el puerto de Vancouver
en Canada; servicios de transporte que actualmente
se realizan via trasbordos.

En la comparacion entre 1999 y 2018, se aprecia €l
fuerte crecimiento de los embarques de contenedores
llenos hacia Lejano Oriente y Brasil, pero al mismo

tiempo se produjo una merma importante de las
exportaciones en contenedores llenos en las rutas
Norte de Europa-Mediterraneo y Costa Este de EE.UU.

Otro ejemplo, de cémo las fusiones y las
adquisiciones han impactado en el negocio naviero,
con repercusiones en el Puerto Buenos Aires, fue la
adquisicion de la naviera Hamburg Std por parte la
naviera Maersk, con lo cual incrementd su presencia
en el trafico maritimo internacional. Esta operacion
mercantil, tuvo como consecuencia el hecho de
que buques que utilizaban la terminal operada por
Terminales Rio de la Plata pasaran a operar en la
terminal administrada por APM Terminals Buenos
Aires, lo cual generd inconvenientes en la terminal
controlada por DP World.

La investigacion hace un recuento de las crisis
financieras globales que han impactado el comercio
mundial y el trafico maritimo y portuario en los
ultimos veinte afos. Desde la crisis llamada «Tequila»
originada en México a comienzos de 2000, hasta
la crisis desatada en 2018 por la guerra comercial
entre China y Estados Unidos, desatada por el
proteccionismo.

Se describe también el fendmeno de las fusiones
y las alianzas navieras, como éstas se han ido
profundizando y como en la actualidad tres alianzas
navieras —Alianza 2M Ocean Alliance y la Alianza-
controlan una buena parte del transporte maritimo
internacional de carga contenedorizada y segun
afirma el autor el 85% de las rutas que conectan a
Sudamérica con Europa y Asia.

u MSC
€0SCo
= CMA/CGM
= APM(MAERSK)
= ONE(NYK-KLINE-MOL)

Figura 12 — Integraciones - Navieras — Porcentaje Terminales de contenedores a nivel global’™*

4 Fuente: Puerto Buenos Aires
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Figura 13 — Puerto Buenos Aires — TRN — Tamario de buques portacontenedores 1999-2018'

El trabajo aborda también la integracion vertical
entre empresas navieras y operadores de terminales
portuarias. Las empresas involucradas en estos
procesos de concentracion empresarial, buscan
incrementar su eficiencia y optimizar los tiempos
operativos que influyen en los costos, en un contexto
en el cual las alianzas o fusiones horizontales entre
lineas navieras, que al mismo tiempo poseen distintas
asociaciones 0 son duefas de paquetes accionarios
mayoritarios de las terminales portuarias, generan
oportunidades de mantener los beneficios de la
economia de escala una vez que los buques utilizan
sus instalaciones.

El autor analiza también la presencia en el trafico
maritimo de buques cada vez mas grandes, lo que
se ha venido a conocer como el gigantismo de los
buques. En este sentido se expone que las navieras
en su afan de obtener ganancias a través de las
economias de escala, han venido haciendo fuerte
inversiones para ordenar la construccion de buques
cada vez mas grandes.

Las Ultimas crisis financieras internacionales
han intensificado las fusiones y las alianzas para
mantenerse en el mercado naviero. Buques cada vez
de mayores dimensiones, imponen un serio desafio

5 Fuente: Puerto Buenos Aires

a los puertos, por las grandes inversiones que se
deben realizar para adaptar las infraestructuras y los
equipamientos portuarios, a sus requerimientos. Los
problemas que se ha manifestado en los puertos que
reciben a estos gigantes, tienen que ver, entre otros,
con los costos en dragados, en la construccion de
nuevos accesos, en la reconfiguracion integral de
las playas o patios de almacenamiento, adquisicion
de gruas poértico de muelle, y embotellamientos de
camiones en los accesos terrestres a las terminales
portuarias. A pesar de estos obstaculos, algunos
proponen soluciones alternativas a estos problemas,
por ejemplo, inversiones en la automatizacion para que
se pueda mejorar la eficiencia en la operatoria portuaria.

Las integraciones verticales en las que han intervenido
lineas navieras como Maersk y MSC, las recaladas
de bugues mas grandes, la concentracion de rutas
en una de la tres terminales de Puerto Nuevo por la
integracion horizontal de Maersk con Hamburg Sud,
alo que hay que agregar el hecho que Puerto Buenos
Aires es un puerto ubicado como Ultima estacion
dentro de las rutas de la costa este de Sudamérica
y al mismo tiempo es un puerto fluvial con un calado
que limita a los buques grandes usar su capacidad
de bodega, generan un panorama complejo en la
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industria del shipping, que afecta las operaciones del
Puerto Buenos Aires.

Se sostiene en la investigacion que se hace necesario
encarar la modernizacion del Puerto Buenos Aires,
para adaptarlo a las nuevas exigencias del trafico
naviero, para lo cual se deberan tener en cuenta las
economias de escala y las nuevas tecnologias, pues
seran estos los nuevos elementos que conduzca al
nuevo capitulo que se abrira en Puerto Buenos Aires
a partir de la nueva licitacion de las terminales.

El presente estudio elaborado en el marco del
Curso de Gestion Moderna de la UNCTAD, fue una
herramienta que sustentd una vision estratégica del
puerto y tuvo un impacto al momento de procesar
los datos para ser utilizados como respaldo en la
confeccion del Plan Maestro de Infraestructura
Puerto de Buenos Aires, junto a otros estudios
provenientes de otros sectores.

La informacion utilizada tuvo relacion con otros
elementos y factores como la evolucion del tonelaje
movilizado, la carga suelta, los contenedores, los
buques portacontenedores, las escalas y el tamafno
de los buques, correspondientes a una serie histérica

de los Ultimos 25 afos. En la actualidad, se utilizan
los datos histéricos para llevar adelante distintos
trabajos de andlisis, en respuesta a solicitudes tanto
de la Gerencia Comercial como de otros sectores de
la Administracion General de Puertos S.E. o de otros
organismos del Estado Nacional.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 8: Promover el crecimiento
sostenido y el empleo sostenible,
productivo y decente para todos.

TRABAJO DECENTE
Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

o

Este trabajo de investigacion tiene relacion con el
ODS 8, en el sentido que propone mejorar la toma
de decisiones en el Puerto Buenos Aires a partir del
andlisis de la evolucion de los servicios navieros y
de las rutas maritimas en su relacion con la cadena
logistica de transporte global, adaptandolo a las
nuevas exigencias del trafico naviero.

Red de habla hispana
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Estado Plurinacional de Bolivia

AUTORIDAD MARITIMA Y PORTUARIA

La Autoridad Maritima, Fluvial y Lacustre del Estado
Plurinacional de Bolivia recae en la Direccion General
de Intereses Maritimos, Fluviales, Lacustres y Marina
Mercante (DGIMFLMM), dependiente del Ministerio
de Defensa, responsable de la regulacion, control y
seguridad de las actividades relacionadas con marina
mercante, puertos, muelles, atracaderos y actividades
conexas, (Decreto Supremo N° 3073) «Reglamento
de la Ley General de Transporte en la Modalidad
Acuatica».

El 08 de enero de 1981, se crea la Direccion General
de Intereses Maritimos, Fluviales, Lacustres y Marina
Mercante dependiente del Ministerio de Defensa, con
el objetivo de contar con un organismo que viabilice
el desarrollo de la marina mercante, puertos, vias
navegables, pescay la proteccion del medio ambiente
acuatico.

En fecha 09 de noviembre de 2002, mediante
D.S. 26805 el Estado Boliviano nombra a la Autoridad
Maritima, Fluvial y Lacustre, cargo que recae en
la DGIMFLMM, ratificado el afio 2017 mediante el
D.S. N° 3073.

Por mas de 40 afios la DGIMFLMM, trabaja por el
bienestar de las diferentes regiones de Bolivia que
cuentan con acceso a un ambito acuatico navegable,
asesorando a diferentes entidades del Estado en la
regulacion del transporte fluvial, puertos y actividades
conexas.

«Bolivia, al tener un situacion geografica particular, le
permite tener acceso a dos cuencas importantes en
Sud América, la del Plata, abarcando una superficie
de 226.268 Km? (20.6% del territorio nacional) y la
del Amazonas, con 718.137 Km? (65.4% del territorio
nacional), éstas se encuentran conformadas por rios
internacionales de curso contiguo y sucesivo que
poseen caudales necesarios para la navegacion, por
lo tanto permitirian el desarrollo del transporte fluvial,
asi como de infraestructura portuaria y actividades
relacionadas, como un medio estratégico para el
desarrollo nacional, en concomitancia con los planes,
programas y proyectos del Plan Nacional de Desarrollo
de nuestro Estado».
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Figura 14 — Complejo Portuario Jennefer S.R.L."°

Figura 15 - GRAVETAL BOLIVIA S.A."7

'8 Fuento: Puerto Jennefer
" Fuente: Autoridad Maritima y Portuaria de Bolivia
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Elaboracion de matrices de evaluacion de riesgo para determinar
la situacion actual en el Puerto Gravetal Bolivia S.A. como punto
de partida para la implementacion del cédigo PBIP

Roberto Carlos Chacdn Paniagua, cursd sus
estudios superiores en la Universidad Auténoma
Gabriel Rene Moreno, en la que obtuvo el grado
académico de Licenciado en Ingenieria  Quimica.
Tiene una Maestria en Disefio Gestion y Direccion
de Proyectos (Universidad de Ledn/ FUNIBER). Ha
culminado el Curso de Gestion Moderna de Puertos/
TRAINFORTRADE de la UNCTAD (2020). Cuenta
con experiencia laboral en la elaboracion de bebidas
y alimentos, en servicios petroleros (tratamiento de
aguas de perforacion, terminacion, remediacion de
suelos contaminados), en tratamiento de aguas para
uso industrial, en la Elaboracion de Panela. De 2004
a la fecha, se desempena como Jefe de Laboratorio
y Control de Calidad, y de 2018 a la fecha, es Lider
del Equipo de Inocuidad de los Alimentos en Gravetal
Bolivia S.A.

«El Curso de Gestion Moderna de Puertos me ha
permitido fortalecer conocimientos y experiencias
(desarrollo de los mddulos y viaje de estudio a
los Puertos de Gijon y Valencia) aplicables a las
operaciones portuarias que desarrollamos en el ambito
fluvial y lacustre. Al mismo tiempo me ha permitido
consolidar mis competencias para mejorar nuestras
operaciones agroindustriales vinculadas con los
servicios brindados a través de nuestras actividades
portuarias, todo ello con miras a la implementacion de
sistemas integrados de gestion complementarios al
sistema certificado de nuestra actividad agroindustrial
NB/ISO 22000:2018».

|
| ly
| | K i
Oscar Eduardo Terceros Vidal, cursé sus estudios
superiores en la Escuela Militar de Ingenieria (EMI)
en la que obtuvo el grado académico de Licenciado
en Ingenieria Petrolera. Ha culminado el Curso de
Gestion Moderna de Puertos/TRAINFORTRADE
de la UNCTAD (2018) y ha obtenido un diplomado
en «Intereses Maritimos Fluviales y Lacustres» en la
Escuela de Postgrado de la Armada Boliviana (2019).
Cuenta con experiencia laboral en servicios petroleros

y minas. De 2012 a la fecha, es Jefe de Seguridad
Industrial en Gravetal Bolivia S.A.

Bolivia, 2020

Esta investigacion analiza las posibilidades de
implementacion del Codigo Internacional para la
Proteccion de los Buques y de las Instalaciones
Portuarias (PBIP) en el Puerto Gravetal Bolivia S.A.,
con base a la elaboracion de matrices de evaluacion
de riesgos para determinar la situacion actual en el
referido puerto.

Bolivia mediante Ley N° 1954, de 18 de marzo
de 1999, adhiri6 al Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1974 y
su protocolo de enmienda de 1978 (SOLAS 74/78),
instrumento internacional del cual el Codigo PBIP
forma parte.
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Figura 16 — Complejo Industrial Puerto Gravetal Bolivia S.A."®

Figura 17 — Puerto Gravetal Bolivia S.A. terminal Tamengo Il operacién recepcion '°

8 Fuente : GRAVETAL
® Fuente : GRAVETAL
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En la investigacion se menciona que, desde su
creacion, el puerto Gravetal Bolivia S.A. ha regido sus
operaciones al cumplimiento de la normativa legal
vigente y de las diversas disposiciones emitidas por
los organismos publicos competentes en materia
portuaria y de transporte acuatico.

Las ventajas econémicas que ofrece el transporte
fluvial en cuanto a capacidad de movimiento de cargas
y los costos de transporte han permitido consolidar
el uso de la Hidrovia Paraguay-Parand como una
alternativa real y factible a los puertos del pacifico.

Se sostiene que en la busqueda de consolidar la
alternativa real a los puertos maritimos del Pacifico, la
Autoridad Competente Técnica en octubre de 2018,
mediante Resolucion Administrativa RAM 008/18,
otorgd los certificados de habilitacion como puertos
internacionales a Central Aguirre Portuaria S.A., a
Sociedad Jennefer S.R.L. y a Gravetal Bolivia S.A.

El Reglamento Técnico a la Ley N° 165, de 16
de agosto de 2011, General de Transporte, en la
Modalidad de Transporte Acuatico, para la Prestacion
de los Servicios Generales Técnicos, Sociales vy
Organizacionales —aprobado por el Decreto Supremo
N° 3073-, en su numeral | del articulo 10°, establece
que «Los puertos de trafico internacional, tanto
publicos como privados, deberan contar con un
sistema de proteccion portuaria en cumplimiento a
la normativa nacional y al Cédigo Internacional para
la Proteccion de los Buques y de las Instalaciones
Portuarias».

El Cédigo PBIP, es un instrumento internacional que
establece ciertos requisitos minimos de proteccion
y seguridad que deben ser implementados en los
buques y en las instalaciones portuarias, utilizados en
el trafico maritimo internacional.

En la monografia se desarrolla lo concerniente a
determinar los requisitos especificos del Codigo PBIP
aplicables a las instalaciones portuarias, y a establecer
especificamente las prioridades de proteccion en el
puerto Gravetal Bolivia S.A., mediante la evaluacion
preliminar de los riesgos asociados a las operaciones
en dicha terminal portuaria

Se aborda una descripcion del contenido del
Cédigo PBIP y se mencionan algunas de sus
disposiciones. En este sentido, se sefiala en el
trabajo que las medidas de proteccién contenidas
en dicho instrumento internacional estan orientadas

a proteger el acceso a la instalacion portuaria y a
definir las zonas restringidas; asi también contiene
normas relativas a la manipulacion de carga, la
entrega de provisiones al buque, la gestion de
equipajes no acompafnados y las medidas de
proteccion de la instalaciéon portuaria.

El Codigo PBIP establece tres niveles de proteccion
cuya finalidad radica en efectivizar medidas
preventivas adecuadas contra los sucesos que afecten
la proteccion maritima de la instalacion portuaria. En
el estudio, se describen los alcances de las referidas
medidas.

La investigacion desarrolla aspectos relacionados
con la Evaluacion de la Proteccion de la Instalacion
Portuaria (EPIP), la cual contempla: la identificacion de
Bienes e Infraestructura a proteger, la Identificacion de
las amenazas, la identificacion de puntos vulnerables,
y la elaboracion del Plan de Proteccion de la
Instalacion Portuaria (PPIP). También se refiere al rol
que cumple el Oficial de Proteccion de la Instalacion
Portuaria (OPIP) y al manejo de riesgos, parte en la
cual se trata lo referente a la gravedad, la amenaza,
la vulnerabilidad y la Matriz de Andlisis de Amenazas
y Riesgos (MAAR).

El autor sostiene que la MAAR es una herramienta
que se basa en el célculo de los riesgos y sirve
especialmente para la EPIP. Con base a esta
metodologia se procede a identificar las amenazas,
adoptar y recomendar medidas de neutralizacion
que sirvan para impedir, detectar y atenuar las
consecuencias de cualquier posible incidente en el
puerto Gravetal Bolivia S.A.

En ese orden de ideas el estudio propone la
identificacion de bienes e infraestructura a proteger,
la identificacion de las amenazas, la evaluacion de los
riesgos, la evaluacion de los requisitos minimos del
Plan de Proteccion Portuaria, el estado situacional
actual del puerto Gravetal Bolivia S.A.; y por ultimo,
pero Nno menos importante, la estimacion de inversion
inicial requerida para la capacitacion del personal
especialmente del Oficial de Proteccion de Instalacion
Portuaria (OPIP).

Se sefala en la que la delineacion de la estrategia con
el objeto de implementar el Cédigo PBIP, se detalla en
la siguiente secuencia:

e Conformaciéon del Comité de Proteccion
Portuaria.

e Designacion del OPIP.
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e Capacitacion del OPIP (Normas: OMI 3.19,
OMI 3.20, OMI 3.21).

e (Capacitacion interna del personal en materia
de proteccion.

e Capacitacion y formacion de auditores
internos.

e Desarrollo del soporte documental en materia
de proteccion.

e Adecuaciony complementacion de las barreras
fisicas.

* Mejoras en sistema de iluminacion y vigilancia.
e Mejoras en el sistema de comunicacion.
e Evaluaciones internas y de seguimiento.
e Plan de accion de medidas correctivas.

e Evaluacion y
correctivas.

seguimiento  de acciones

e Solicitud de Evaluacion por la autoridad

competente.

Los riesgos estan presentes en el desarrollo de todo
tipo de actividades, por lo que resulta de especial
importancia su control y adecuada valoracion, a
efectos de reducir al minimo la posibilidad de sufrir
efectos adversos.

La evaluaciéon de riesgos esta compuesta por tres
factores (Amenaza, Gravedad y Vulnerabilidad) el
unico factor que sobre el cual la instalacion portuaria
puede actuar es la vulnerabilidad.

Con base a los resultados de la elaboracion de
matrices de evaluacion de riesgos, los aspectos
fundamentales a ser considerados como punto de
inicio al proceso de implementacion del Codigo PBIP
en el puerto Gravetal Bolivia S.A. son:

e | a capacitacion de su personal.

e Complementacion y mejora de sus barreras
fisicas.

e Complementacion y mejora de su sistema de
vigilancia.

e Complementacion y mejora de su sistema de
comunicacion.

e FElaboracion e implementacion de los

procedimientos y  registros  necesarios
auditables.

La implementacion del Coédigo PBIP, tendria un
costo inicial de aproximadamente USD 212,000 y
permitira mantener en forma permanente un sistema
de vigilancia y proteccion ante las amenazas, con
planes y procedimientos que permitan reaccionar a
los cambios en los niveles de seguridad.

Este estudio establece la situacion actual y sirve como
punto de partida para la implementacion del Codigo
PBIP en puerto Gravetal Bolivia S.A.

La seguridad de las personas, las instalaciones
portuarias, los buques y los remolcadores en la
interfaz agua/tierra es de interés compartido. Como
resultado del desarrollo de la monografia se vienen
llevando a cabo actividades dirigidas a la capacitacion
del personal, a la implementacion de mejoras de
las barreras fisicas, a la instalacion de sistemas
de vigilancia y de sistemas de comunicacion. Al
mismo tiempo la gestion y consolidacion del Plan
de Proteccion de la Instalacion Portuaria, a fin de
posicionar el Puerto Gravetal Bolivia S.A. como un
referente de competitividad y confiabilidad en el
desarrollo de sus operaciones.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 9: Infraestructura portuaria
resiliente, que promueva una
industrializacion que fomente la
innovacion y beneficie a todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

o

Esta investigacion se relaciona con el ODS 9, al
proponer la evaluacion de los riesgos en el puerto y el
andalisis de la posibilidad de implementar la aplicacion
del Codigo PBIP en el puerto Gravetal Bolivia S.A.,
con la finalidad de disponer de mecanismos de
vigilancia y proteccion que permitan reducir al
minimo la posibilidad de sufrir efectos adversos a las
operaciones portuarias.
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Adquisicion de draga para mejoramiento y mantenimiento del Sistema
Tamengo

Mauricio Pablo Silva Mallea, es Licenciado en
Comercio Internacional por la Universidad Real
de la Camara Nacional de Comercio de La Paz.
Participd en el segundo Curso de Gestion Moderna
de Puertos, y realizd una pasantia en la Autoridad
Portuaria de Valencia y participd en el Taller de
Formacion de Formadores en el puerto de Gijon
(2021). Actualmente trabaja en la Empresa Estatal
Estratégica, Administracion de Servicios Portuarios —
Bolivia como consultor, en el cargo de supervisor de
estudio, operaciones y logistica.

German Alfredo Silva Yanez, Licenciado y Perito
en Administracion Naviera, con especializacion en
Comercio Exterior y Aduanas. Realizd el Taller de
Formacién de Formadores en Valencia y Gijon, es
Inspector de Buques por el Estado Rector de Puerto y
seguido diferentes cursos de la Organizacion Maritima
Internacional. Actualmente es Responsable de Politica
Nacional e Internacional dependiente de la Autoridad
Maritima y Portuaria del Estado Plurinacional de
Bolivia.

Bolivia, 2020

Esta investigacion aborda lo referente a la necesidad
de mantener en Optimas condiciones operativas
el Sistema Tamengo como parte del Acuerdo de
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana
como acceso hacia el océano Atlantico y a los
mercados de ultramar, pues la presencia de obstaculos
en este eje fluvial, debido a la aglomeracion de
camalotes y asentamiento de sdlidos en suspension

en la solera del rio, disminuye la profundidad para la
libre navegacion de las embarcaciones lo cual genera
problemas.

Se propone la adquisicion de dragas y equipos que al
ser operados por alguna entidad del Estado, aseguren
el mantenimiento del Sistema Tamengo, en beneficio
del comercio y del transporte fluvial de Puerto Quijarro
y Puerto Suarez.

El objetivo general del estudio es analizar la necesidad
de adquirir dragas y equipos para la limpieza,
mantenimiento del espejo de agua y mejoramiento
de las condiciones de navegabilidad en el Sistema
Tamengo, como medida de prevencion de riesgos
naturales y antropicos.

El Sistema Tamengo se encuentra en el Sudeste del
Estado Plurinacional de Bolivia, en el Departamento
de Santa Cruz, Provincia German Busch, en la region
comprendida entre Puerto Suarez y Corumba (Matto
Grosso do Sul - Brasil); esta conformado por la
Laguna Céceres, el Canal Tamengo, el Rio Paraguay,
los Canales Sicuri y Tuyuyu y el rio Jordan.

El Canal Tamengo, es un acceso habilitado por Bolivia
a la Hidrovia Paraguay-Parana (HPP), es un afluente
del margen derecho del Rio Paraguay, de 10.5 km
de extension, que conecta ese rio con la Laguna
de Céceres y es parte de la Hidrovia Paraguay-
Parana. Actualmente el citado Canal estéa dedicado
principalmente al transporte fluvio-mercante, y es
este transporte el que se ve obstaculizado por el
desprendimiento de camalotes, que bloquean el libre
transito fluvial.
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Se sostiene que la rehabilitacion y mantenimiento del
Canal Tamengo, permite cumplir con las obligaciones
acordadas en el Tratado de Transporte Fluvial en la
Hidrovia Paraguay-Parana, y permite también una
mejor conexion en América del Sur ya que facilita
el intercambio comercial entre los paises riberefos
de la Hidrovia, facilidad que se extiende al corredor
bioceanico Atlantico-Pacifico.

En el Canal Tamengo actualmente se encuentran
operando tres puertos internacionales que poseen
Terminales Portuarias: Central Aguirre Portuaria S.A.
(CAPSA), Gravetal Bolivia S.A. y la Sociedad Portuaria
Jennefer.

En el trabajo de investigacion se menciona que en el
inciso a) del articulo 15° dela Ley de Gestion de Riesgos,
Ley 602, se estipula que «El Ministerio de Defensa, es
el responsable de definir politicas, estrategias y de
coordinar e implementar las acciones de gestion de
riesgos en el corto plazo, relacionadas con el &mbito
de su competencia de acuerdo a las disposiciones de
la presente Ley». En esta linea se sehala que como
parte de las acciones de prevencion, una de las
actividades principales es el mantenimiento de las
vias fluviales; por tal motivo la Administracion debe
desarrollar estrategias enmarcadas a la Constitucion
Politica del Estado y en la Agenda Patridtica 2025, cuya
meta es realizar tareas contribuyentes al Desarrollo
Integral del Estado, y precisamente como lo indica el
autor, el objeto de esta investigacion esta orientado a
implementar dichas estrategias que tienen que ver con
la prevencion de accidentes en el trafico fluvial.

En la monografia se dice que con el objetivo de
mejorar la navegacion por el Sisterna Tamengo, se han
realizado varios estudios, uno de los mas importantes
fue el que hizo el Consorcio Integracion Hidroviaria
(COINHI) por encargo del Comité Intergubernamental

de la Hidrovia Paraguay-Parana (CIH). Este estudio,
ha sido una de las fuentes principales de la presente
investigacion.

La presente investigacion contiene también un analisis
de la navegabilidad en el referido Canal, en el cual
se describen algunos aspectos técnicos, como el
ancho del canal y la via fluvial. Se describen también
las diversas entidades publicas relacionadas con el
proyecto y aspectos relevantes para su ejecucion
como la metodologia para determinar qué tipos
dragas y equipos son necesarios para el dragado; las
actividades a realizar por la Armada Boliviana a través
del Departamento VIl «Participacion en el Desarrollo»
(DPD); o los estudios de mercado para la adquisicion
de las dragas y de los equipos necesarios.

En el estudio se describe también al personal que
seria necesario para la ejecucion del proyecto;
se estima un tiempo de duracion del servicio de
limpieza y mantenimiento de entre ocho y doce
anos; y se calcula un presupuesto referencial de Bs.
16°'610.252,00 (Dieciséis Millones Seiscientos Diez Mil
Doscientos Cincuenta y Dos 00/100 bolivianos) para
la adquisicion de dos dragas con sus respectivos
equipos complementarios.

Se aborda lo concerniente a la tasa de retribucion
para cubrir los costos del dragado, y en este sentido
se cita el Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra sobre
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana,
instrumento que contempla reglamentos aprobados e
internalizados en Bolivia, que en la parte relativa a los
Servicios portuarios, se refieren alos servicios generales
a la nave y al pago correspondiente por los servicios
de dragado, tasa finalmente aplicable para cubrir los
gastos asociados al dragado. En la investigacion se
hace una aproximacion a la determinacion del monto
de dichas tasas.
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Figura 18 — Ejemplo de Draga Anfibia Polivalente®

La acumulacion de sedimentos en el lecho acuatico de
la via fluvial del Canal Tamengo, incide directamente
en la profundidad del mismo, reduce la capacidad de
carga de las barcazas (embarcaciones para transporte
de carga) y afecta la eficiencia y la seguridad del
transporte fluvial en la Hidrovia Paraguay-Parana.

Es necesaria la adquisicion de una o dos dragas, para
operar en el Sistema Tamengo, a efectos de mejorar
las condiciones de seguridad y de navegacion en este
espacio acuatico, lo que permitiria mantener esta via
fluvial expedita y libre de obstaculos, con lo cual se
garantizaria el tréfico de embarcaciones de transporte
fluvial en beneficio del comercio exterior boliviano.

En época normal la navegabilidad por el Canal
Tamengo, es de febrero a noviembre, es decir, durante
esa época del afo el calado es insuficiente para las
operaciones por dicho sector. Por esta razén en 2022
se realizd la batimetria conjunta entre los servicios de

20 Fuente: https://watermaster.fi/

hidrografia naval de Bolivia y Brasil y se identificaron
los pasos criticos por el canal Tamengo.

Por otro lado, de acuerdo a las estadisticas del
Instituto Boliviano de Comercio Exterior, el movimiento
de carga boliviana de exportacion y de importacion
por el Canal Tamengo crecié de 1.500.000 toneladas
en la gestion 2017, a 2.200.000 toneladas en la
gestion 2019, coincidiendo con el afo en que fueron
categorizados los tres puertos mayores a puertos
internacionales.

Asimismo, se tiene la perspectiva de transferir a corto
y mediano plazo un 30% de la carga con destino a
Santa Cruz, que llega por el Pacifico, que segun
datos proporcionados por el Instituto Nacional de
Estadisticas, este porcentaje podria representar
700.000 toneladas.

Con el propoésito de contar desde 2023 con una
navegabilidad permanente durante todo el afio por
el Canal Tamengo, la Autoridad Maritima remitid
oficialmente al Ministerio de Obras Publicas, Servicios
y Vivienda, a la Cancilleria y otras instituciones,
la monografia titulada Adquisicion de Draga para
Mejoramiento y Mantenimiento del Sistema Tamengo,
para gestionar el financiamiento a través de un
Organismo Internacional (JICA, CIC PLATA). Se espera
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que a corto plazo se pueda ejecutar el proyecto, el
cual sera de gran ayuda al desarrollo y crecimiento
del sector donde se encuentran los puertos
internacionales. El proyecto contempla en detalle los
trabajos que se tienen que desarrollar para el dragado,
limpieza de sedimentos y extraccion de camalotes en
el Canal Tamengo; de este modo se pretende alcanzar
que la navegacion se realice durante todo el ano, lo
que favorecera ampliamente al comercio exterior
boliviano.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Obijetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 8: Promover el crecimiento
sostenido y el empleo sostenible,
productivo y decente para todos.

TRABAJO DECENTE
Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

ODS 9: Infraestructura portuaria
resiliente, que  promueva  una
industrializacion que fomente la
innovacion y beneficie a todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

o

La presente monografia tiene relacion con el ODS 8 y
con el ODS 9, al proponer la optimizacion del trafico
fluvial y maritimo mediante el dragado y la eliminacion
de obstaculos que aseguren el mantenimiento del
Sistema Tamengo, que conecta con la Hidrovia
Paraguay-Parana. El dragado y el mantenimiento de
las aguas del referido Sistema, benefician al comercio y
al transporte fluvial de Puerto Quijarro y Puerto Suarez.
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26

UNCTAD LA GESTION PORTUARIA - Volumen 10

Estudio financiero para la implementacioén de rodados internos, para
incrementar el despacho en el Puerto Gravetal Bolivia S.A.

77N

Osman Ernesto Paniagua Salazar, cursé sus estudios
superiores en la Universidad Autonoma Gabriel
René Moreno - Bolivia, en la cual obtuvo el grado
académico de Licenciado en Agronomia. Trabajo en
el Instituto de investigacion El Vallecito, dependiente
de la Universidad Autbnoma Gabriel René Moreno, y
en propiedades privadas dedicadas al cultivo de soya
y frejol. Desde el 2000 hasta la fecha, trabaja en la
empresa Agroindustrial Gravetal Bolivia S.A., como
Jefe de Recepcion de granos, urea y otros servicios.

«La participacion en el curso fue mas alla de
mis expectativas, y me ha permitido ver lo que
realmente es un puerto: no solo un lugar donde
se opera con equipos, barcazas y se mueven
productos, sino ver el sin numero de actores que
estan ligados en simbiosis para fortalecer una
operacion portuaria».

Guillermo Mendoza Medrano, cursd sus estudios
superiores en la Universidad Federal Do Parana—Brasil,
en la que obtuvo el grado académico de Licenciado
en Economia, realizd el Curso de Gestion Moderna
de Puertos/TRAINFORTRADE de la UNCTAD (2018).
De 2005 a la fecha es Jefe Administrativo en Gravetal
Bolivia S.A.

Bolivia, 2020

Esta investigacion plantea una solucion a corto plazo,
al transporte rodado desde los almacenes a las
cintas transportadoras en el Puerto Gravetal Bolivia
S.A., transporte que desde hace un tiempo se ha

incrementado en consonancia con el aumento de los
volumenes de productos despachados en las barcazas.

El objetivo principal del presente trabajo consistio en
realizar el estudio financiero para la evaluacion de la
implementacion del servicio de transporte rodado
interno, atendiendo el incremento del trafico portuario
en el Puerto de Gravetal Bolivia S. A.

En la investigacion se ha utilizado el analisis FODA,
que determina la situacion real del puerto con respecto
a los factores que limita su crecimiento econdémico,
productivo, etc. Este analisis establece que la debilidad
debe ser subsanada mediante el desarrollo de una
estrategia de negocio, para disminuir la amenaza que
puede afectar los intereses del puerto.

Se desarrolla en la investigacion una descripcion
integral del proceso de produccion, en el que las
operaciones para el transporte de productos, estan
disefadas desde el inicio de carga en almacenes
hasta terminar de recorrer un kildmetro de distancia
en el Muelle Tamengo .

Se sostiene que uno delos problemas principales en las
operaciones, es determinar con precision la cantidad
necesaria de equipos rodados para satisfacer una
demanda determinada. En este contexto, el presente
estudio ha considerado la utilizacion del método de
célculo con valores promedios, el cual contempla:
la demanda a satisfacer, el mantenimiento de los
equipos rodados, v las interferencias operacionales;
y como sefiala el autor, se aplica la ecuacion
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de busqueda para el parque total de la flota:
PT= Q/(a*g*Ncr), donde: Pt: Parque total, Q: Cantidad
a transportar por dia, a: Factor de esponjamiento
de la maquina, q: Capacidad de la maquina y Ncr:
Numero de ciclos reales de la maquina.

Se afirma que aplicada la ecuacion y una vez
analizados los datos, se tiene un resultado arrojado
de 3 unidades para el total de la flota necesaria
para poder satisfacer la demanda de productos a
despachar por el Muelle Tamengo .

La investigacion se centra en determinar la cantidad
de camiones necesarios para efectuar el transporte
rodado de productos dentro del puerto, y en el
analisis de los costos para determinar si el proyecto
es financieramente rentable.

El andlisis de los costos en el estudio, pretende identificar
la mejor opcidn para obtener una solucion rentable. En
esta linea se evalud la necesidad adquirir tres vehiculos
de transporte para cubrir los despachos requeridos
y para tal efecto se calculd una inversion inicial para el
desarrollo del proyecto de USD 435,000 (cuatrocientos
treinta y cinco mil y 00/100 ddlares americanos).

El referido monto de inversion se desgloso del siguiente
modo: aporte propio: USD 200,000, financiamiento
bancario: USD 235,000, tasa de interés de 8,00%
anual, 7 anos de plazo de pago, y una forma de pago
Unico por gestion de USD 45,137.01 que incluye la
amortizacion del capital y el interés.

El estudio también se refiere a los seguros del camion
y de la carga, cuyas primas son del 2.5% de valor
del vehiculo y de USD 0.80 centavos por tonelada
transportada; y a los mantenimientos preventivos
y correctivos que se aplican a los tres camiones y
que equivalen al 6% del activo fijo total, al cual se
aplica como lo sefala el autor, una salvaguarda del
3.5% anual, durante la vida del proyecto.

Ante el incremento de los volimenes de embarque,
lo cual origina una saturacion de las lineas de
transporte, se ha determinado la necesidad de
disponer de tres camiones para transportar la
cantidad de 24,000 toneladas de producto entre los
almacenes y el Muelle Tamengo |.

Se sostiene que es factible satisfacer las necesidades
de los volumenes requeridos a transportar y que al
incrementarse los volimenes de despacho por el
puerto, se generaran mayores ingresos economicos.

Los resultados que sustentan lo anteriormente

mencionado, son los siguientes:

e El valor actual neto obtenido es positivo mayor
a cero, el cual agrega valor econémico vy
otorgan una recuperacion de la inversion con
una tasa de descuento del 8% y un remanente
de USD 378,336.76.

CIRCUITO DE |. Zl:la'l.!J'iJZ'-

Figura 19 - Circuito de rodados?’

2! Fuente : GRAVETAL
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Figura 20 — Circuito de rodados®?

e El proyecto es factible, ya que la tasa interna
de retorno es de 30.56%, superior a la tasa de
descuento requerida del 8%.

e La relacion costo/beneficio es de USD 1.2 lo
cual demuestra la bondad del proyecto.

e El periodo de recuperacion del proyecto es de
7 anos.

Se demuestra que el proyecto es econdmicamente
rentable, con base a los resultados obtenidos tras
los andlisis efectuados. Con los datos obtenidos del
proyecto se llega a determinar que el costo es de
USD 1.46 por tonelada.

Las recomendaciones del estudio son:

e Recurrir a estrategias de ahorro de costos.

e Cumplir con el mantenimiento preventivo de
los camiones.

e Ajustar el nimero de unidades ante la
modificacion del circuito de transporte o de la
ratio de embarques a barcazas.

e Llevar un adecuado control de los ingresos y
gastos.

e Dar capacitacion al personal para mantener su
nivel de eficiencia y compromiso.

La necesidad de satisfacer la atencién de los clientes,
en el traslado de sus productos desde los almacenes
hacia el puerto. El proyecto plantea dar una solucion
a corto plazo con la adquisicion de rodados para el

22 Fuente : GRAVETAL

transporte de dichos productos, con los cuales se
pueda incrementar los volumenes de despacho para
el puerto y por consiguiente obtener mayores ingresos
econdmicos. De este modo dar cumplimiento a las
exigencias de los clientes y ofrecerles calidad, rapidez
y a bajos costos.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 8: Promover el crecimiento
sostenido y el empleo sostenible,
productivo y decente para todos.

TRABAJO DECENTE
Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

ODS 9: |Infraestructura
resiliente, que  promueva  una
industrializacion que fomente la
innovacion y beneficie a todos.

portuaria

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

&3

La presente investigacion conecta con el ODS 8
y con el ODS 9, al plantear la solucion al problema
del transporte rodado en el puerto Gravetal Bolivia
S.A., debido al incremento del trafico portuario,
mediante la realizacion de estudios financieros
que permitan determinar la implementacion del
servicio de transporte rodado al interior de la zona
portuaria a través de la adquisicion de equipos v la
implementacion de procedimientos.
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Procedimiento interno para el manejo de importaciones y exportaciones
en puertos fluviales a través de puertos fluviales

A

1

Ferryi

754

Silvana Cabezas Rocha, es Ingeniera Comercial y
tiene estudios de postgrado en Intereses Maritimos,
Fluviales y Lacustres; Comercio Internacional vy
Operativa Aduanera; y Logistica y Abastecimiento
Interno. Es Miembro de GS 1-Bolivia y actualmente
es Jefa de Depdsito Aduanero de Puerto Jennefer.

Bismark Rosales, es Licenciado en Administracion
por Universidad Nacional de Salta — Argentina
(1993); tiene un postgrado en Intereses Maritimos,
Fluviales y Lacustres por la Escuela de Postgrado
de la Armada Boliviana (2019); es instructor
certificado del Programa Gestion Moderna de
Puertos de la UNCTAD, con estudios cursados en
Gij6on y Valencia, Espafia; es Master en Gestion y
Planificacion Portuaria e Intermodalidad, por Puertos
del Estado-Universidad de Cadiz Espana (2018); es
Doctor Honoris Causa en Derechos Humanos por
el Desarrollo portuario en la frontera Bolivia-Brasil,
OMDDH, Pacto Global ONU, Rio de Janeiro, Brasil,
Julio-2020; es Instructor Internacional del Programa
de habla hispana Gestion Moderna de Puertos de
la UNCTAD, para los paises de (Bolivia, Argentina,
Perl, Republica Dominicana). Es Gerente General
del Complejo Portuario Jennefer.

Bolivia, 2020

Esta investigacion analiza los procedimientos internos
que se siguen en el puerto fluvial Jennefer, durante los
procesos de recepcion de carga para ser destinada a
operaciones de importacion y exportacion.

Se aborda el desarrollo de los lineamientos para
optimizar el control de las mercancias que ingresan
bajo un determinado régimen de aduanero, a la
terminal portuaria operada por Sociedad Jennefer
S.R.L

El 30 de octubre del 2018 el Estado Plurinacional de
Bolivia, a través de la Unidad de Intereses Maritimos,
Fluviales y Lacustres del Ministerio de Defensa, habilitd
alos puertos de Aguirre, Gravetal y Jennefer, ubicados
en el canal Tamengo, como puertos internacionales
de uso mixto.

Posteriormente la Aduana Nacional, declard a puerto
Jennefer como zona primaria aduanera, lo cual
generd cambios en la estructura y en la operativa
portuaria, que conllevan a la necesidad de aprobar
procedimientos internos para el manejo de la carga
generada por el comercio exterior boliviano.

Se sostiene que la Hidrovia Paraguay—Parana
constituye un factor de importancia para el desarrollo,
y la integracion fisica y econdémica de los cinco paises
de la Cuenca del Plata. En este sentido, se sefala que
para concretar el proceso de integracion es necesario
contar con transportes, comunicaciones y otros
servicios eficientes, y asimismo crear las condiciones
para conceder todas las facilidades y garantias
posibles para alcanzar la mas amplia libertad de
transito fluvial y de transporte de personas y bienes
por la hidrovia; con la finalidad también de garantizar
el acceso en condiciones competitivas a los mercados
de ultramar.

Red de habla hispana
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Figura 21 — Puerto Jennefer?®

En el trabajo de investigacion se expone el marco
normativo para el desarrollo de las operaciones de
importaciony exportacion, asi entre otros instrumentos
internacionales y reglamentos, se menciona el Acuerdo
de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-
Parana (Puerto Caceres-Puerto Nueva Palmira) de 7
de julio de 2019, el cual en su articulo 16, dispone
que «Con la finalidad de facilitar las operaciones de
transporte y personas de comercio que se realicen
en la hidrovia, los paises signatarios comprometen
a eliminar gradualmente las trabas y restricciones
reglamentarias y de procedimientos que obstaculizan
el desenvolvimiento de dichas operaciones».

Se desarrolla también lo concerniente a la
organizacion del depdsito aduanero fluvial de
la Sociedad Jennefer S.R.L. En este sentido se
mencionan las responsabilidades del administrador
aduanero en lo que concierne al cumplimiento de la
normativa aduanera, las funciones del departamento
legal —relativas a la asesoria en materia juridica-, del
departamento administrativo —que tiene que ver con
la emision de documentos y la gestion del archivo-,
del departamento de operaciones —a cargo de la

23 Fuente : Puerto Jennefer

seguridad, operacion de la balanza y gestion del
almacén/playa- y del departamento de infraestructura.

En el estudio se analiza el fluo de ingreso de
mercancias al puerto Jennefer, provenientes de
operaciones de importacion. Se detallan los roles
que cumplen el transportista internacional de carga,
la Capitania de Puerto, el administrador portuario,
el depdsito de aduana y la Aduana Nacional. Luego
detalla el flujograma para los distintos regimenes de
importacion.

Al igual que con las operaciones de importacion, se
analiza el flujo de las operaciones de exportacion.
En esta linea, se mencionan los roles que cumplen
el exportador/ agencia despachante de aduana,
el administrador portuario, la Aduana Nacional, la
agencia naviera, el concesionario de depdsito de
aduana.

LLa autora sefala que, de acuerdo a lo desarrollado en
su estudio, se puede afirmar que los procedimientos
mencionados, no solo benefician a puerto Jennefer,
sino también a toda la comunidad portuaria del pais.
Los procedimientos implementados hacen de puerto
Jennefer, un puerto seguro y confiable.
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Figura 22 - Ingreso de mercancias — Régimen General**

2 Fuente: Silvana Cabeza
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Antes de la creacion de la Administracion de la
Aduana en puerto Jennefer, oficina dependiente de
la Aduana Nacional, no se realizaba la verificacion
de las mercancias antes de ser embarcadas para
exportacion. En la actualidad, antes del ingreso de
la carga a zona primaria, se verifican y se emiten los
certificados correspondientes.

La Administracion de Aduana, en la actualidad tiene
un control de asignacion de precintos, lo que hace
que, una vez recibida la solicitud de precintado en
ventanilla Unica, la atencién se realice en forma rapida
y simultdneamente se pueda realizar la liberacion
documental de las mercancias.

En la actualidad la Administracion de Aduana esta
preparada para la recepcion de todo tipo de carga,
y se ha habilitado la desconsolidacion de frontera,
actividad que anteriormente solo era factible de
hacerse en las aduanas interiores.

Se ha interconectado informaticamente al puerto
Jennefer con la Administracion de Aduana, y se ha
implementado una ventanilla Unica, en la cual se
ingresan todos los procedimientos a cargo de la
Administracion de Aduana y del depdsito aduanero
de puerto Jennefer, lo cual ha tenido un impacto
importante en la agilizacion de los procedimientos
aduaneros y operativos, y la consecuente reduccion
de tiempos.

Se destaca también la especializacion de Aduana
Nacional, como aduana fluvial, compenetrada con
la operativa aduanera portuaria. En este sentido la
Aduana Nacional dispone de normas para instaurar
procedimientos  administrativos  sancionadores,
cuando los administrados vulneran la normativa
aduanera.

Se ha elaborado el Procedimiento Interno para el
Manejo de Importaciones y Exportaciones en Puertos
Fluviales a través de Puertos Fluviales, como parte del
Curso de Gestion Moderna Puertos de la UNCTAD.
Dicho proyecto fue presentado a la Gerencia General
del puerto Jennefer, la cual finalmente dispuso que se
lleve a cabo.

La aceptacion favorable por parte de los operadores
de comercio exterior, lo cual ha dado como resultado,
la delimitacion de las responsabilidades de los entes
involucrados, un mejor cumplimiento de la normay la
agilizacion de los tramites.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 8: Promover el crecimiento
sostenido y el empleo sostenible,
productivo y decente para todos.

TRABAJO DECENTE
Y GRECIMIENTO
ECONOMICO

ODS 17: Promover el establecimiento
de alianzas para lograr los Objetivos y
el desarrollo de los puertos.

17 ALIANZAS PARA
LOGRAR
LOS OBJECTIVOS

&

Esta investigacion se vincula con el ODS 8 y con el
ODS 17, al plantear la optimizacion del control de las
mercancias de importacion y exportacion a través del
analisis y mejoramiento de procedimientos internos en
el puerto fluvial Jennefer; y al promover alianzas con
organismos publicos que faciliten la gestion aduanera.
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PERU

AUTORIDAD PORTUARIA NACIONAL

En los ultimos 20 afnos, el sistema portuario peruano
ha registrado una importante inversion de mas de
US$ 2,600 millones en el desarrollo de grandes
infraestructuras y en la adquisicion de moderno
equipamiento, factores que han contribuido
sustancialmente en el incremento de la eficiencia y
productividad de las operaciones portuarias.

Fue en el afo 1998, cuando se inicid el primer
proceso de promocion de la inversion privada en
el sector portuario, a través de la concesion del
Terminal Portuario de Matarani otorgada en el afo
1999 por el Estado peruano, hito importante que
contribuyé al impulso del dinamismo del comercio
exterior maritimo y a la creacion de la Ley N° 27943
— Ley del Sistema Portuario Nacional (SPN) en el
aflo 2003. Es a través de esta ley que se crea la
Autoridad Portuaria Nacional (APN), como entidad
lider en la conduccion del SPN.

Actualmente, el SPN cuenta con 101 instalaciones
portuarias, de las cuales 60 son terminales portuarios
(14 de uso publico y 46 de uso privado) y 41 son
embarcaderos, estos Ultimos, ubicados en la
Amazonia peruana.

Respecto a los terminales portuarios de uso publico,
ocho se rigen bajo un contrato de concesion con el
Estado peruano. Después de Matarani, entre los afos
2006 y 2014, fueron concesionados los terminales
portuarios ubicados en el puerto del Callao (Terminal
Norte Multipropdsito, Terminal de Contenedores -
Zona Sur, y Terminal de Embarque de Concentrados
de Minerales); asi como a los terminales portuarios de
Paita (Piura), General San Martin (Pisco) y Yurimaguas
— Nueva Reforma (Loreto). Sobre el particular, en
octubre del afio 2018, la APN, en representacion del
Estado, firmé el contrato de la concesion del proyecto
de modernizacion y desarrollo del Terminal Portuario
Multipropésito de Salaverry (La Libertad).

Existen otras instalaciones portuarias de uso publico
que son administradas por la Empresa Nacional
de Puertos S.A. (ENAPU), como es el caso de los
terminales portuarios de llo, Iquitos, Yurimaguas vy
el Malecon al Servicio del Perl en Arica. Del mismo
modo, los gobiernos regionales y municipales se
encuentran administrando el Terminal Portuario de
Chimbote y 10 embarcaderos en la selva.

Las instalaciones portuarias de uso privado también
vienen aportando significativamente en el desarrollo
del pais, a través de sus diferentes tipos de carga
como son los hidrocarburos o gas, concentrados de
minerales y carga a granel.

Autoridad Portuaria Nacional (APN)

«La APN busca consolidar un liderazgo claro y
decidido en la promocion de la sostenibilidad portuaria
que permita formar las bases para la aplicacion de
los objetivos de desarrollo sostenible (ODS) en la
gestion ambiental del SPN. Asimismo, es prioridad
de esta entidad fomentar la implementacion del
Convenio MARPOL a nivel nacional, considerando
las condiciones y limitaciones de cada localidad;
fortaleciendo el trabajo intersectorial articulado
para lograr la implementacion de medidas en favor
de la proteccion ambiental en el sector portuario,
priorizando los puertos fluviales.

En el ambito fluvial, contar con una infraestructura
portuaria de calidad y en cantidad que permita atender
la demanda, es de suma importancia para la APN,
por lo que se encuentra realizando diversos estudios
de preinversion que permitira disminuir el déficit de
infraestructura, asi como la informalidad en la selva.

Red de habla hispana
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Figura 23 - Puerto del Callao®®

Conscientes de que las relaciones entre puertos Consideramos que, el recurso humano interviene
y ciudades constituyen un elemento de creciente  en todos los pilares del desarrollo logistico
importancia para la sostenibilidad y competitividad del  portuario, por lo que, al estar fortalecido, el sistema
sistema portuario, y la prosperidad y bienestar de las  respondera con mayor facilidad a cualquier otra
urbes articuladas a este, entre las metas para alcanzar  crisis como esta. Seguiremos apostando por la
la integracion puerto-ciudad se propone la creacion, capacitacion y formacion continua de nuestro
para cada ciudad portuaria, de un «Consejo Ciudad  personal.»

Puerto». Actualmente, el Callao ya cuenta con su

consejo conformado.

Figura 24 — Terminal portuario General San Martin®® Figura 25 — Terminal Portuario de Matarani?”

2 Fuente : APN
2 Fuente : APN 27 Fuente : APN
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El modelo peruano de regulacion y supervision tarifarias en los Terminales
Privados de uso publico y alcance nacional del Sistema Portuario Nacional

Angela Venturi Moquillaza, Abogada egresada de
la Universidad Nacional Mayor de San Marcos,
con mas de veinte anos de ejercicio profesional,
de los cuales ha dedicado siete afnos al ambito
de la supervision de contratos de concesién de
infraestructura de uso publico. Es especialista en
contratos de concesion de Infraestructura Portuaria,
y posee grado de Maestria en Gestion Publica por
la Universidad Carlos lll de Madrid y egresada de la
Maestria en Gestion Publica de la Universidad de
San Martin de Porres. Tiene especializaciones en
Gestion Portuaria, Asociaciones Publico-Privadas,
Derecho Administrativo y Derecho Publico.
Actualmente se desempefia como asesora de la
Jefatura de Contratos Portuarios en la Gerencia
de Supervision y Fiscalizacion en el Organismo
Supervisor de la Inversidon en Infraestructura de
Transporte de Uso Publico — OSITRAN.

«El  programa TRAINFORTRADE ha contribuido
positivamente en mi formacion profesional, no solo
por la adquisicion de conocimiento, sino porque el
aprendizaje practico o vivencial afianza y complementa
adecuadamente los conocimientos tedricos adquiridos
durante el curso Gestion Moderna de Puertos. Si
bien el manegjo de las concesiones portuarias y la
supervision de las obligaciones de los concesionarios
portuarios es bastante diferente a la que se gjerce en
mi pais, en el viaje de estudios pude advertir que en
muchos aspectos la regulacion de concesiones y su
supervision puede llegar a tener rigideces normativas
qQue en ocasiones no resultan convenientes para una
adecuada gestion del concesionario. Por todo ello,
agradezco la constante labor de formacion brindada
por la UNCTAD a los operadores que directa o

indirectamente formamos parte del sistema portuario
nacional».

Hanz Vilcapoma Virrueta, Ingeniero Mecéanico de
Fluidos, egresado de la Universidad Nacional Mayor de
San Marcos; Master en Transporte y Gestion Maritima
de la Universidad de Amberes, Bélgica; diplomado
en Gestion de Operaciones Portuarias y en Gestion
de la Cadena de Suministro Maritimo otorgados por
STC Rotterdam, Paises Bajos; Instructor Principal del
Programa de Desarrollo para Trabajadores Portuarios
de la OIT; cursos de Gestion Moderna de Puertos
organizado por la UNCTAD en Dublin y Valencia
y Pasantia en Fundacion Valenciaport, Espana.
Cuenta con 9 afos de experiencia en planificacion
y capacitacion portuaria en la Autoridad Portuaria
Nacional y 6 anos de experiencia como Analista de
Contratos Portuarios en la Jefatura de Contratos
Portuarios del OSITRAN.

Pera, 2020

La presente investigacion analiza y determina el rol de
las entidades publicas vinculadas al sistema portuario
nacional del Perd, en la regulacion y supervision de las
tarifas en los terminales, clasificados por la legislacion
portuaria peruana como terminales portuarios de
titularidad privada, de uso publico y de alcance
nacional.

Propone ademas recomendaciones para una
actuacion eficiente de los organismos publicos
involucrados.
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El estudio plantea la intervencién activa
del Organismo Supervisor de la Inversion
en Infraestructura de Transporte de Uso
Publico (OSITRAN) en la regulaciéon y supervision
tarifarias de los terminales portuarios de titularidad
privada, uso publico y alcance nacional —en
adelante TPUP-, que operan en el sistema
portuario peruano. La autora alude al rol de
OSITRAN con otras entidades publicas como la
Autoridad Portuaria Nacional (APN).

Sedestacaquelaimplementacion delas propuestas
planteadas, tendrian un impacto positivo para los
usuarios de los TPUP, que de alguna forma les
garantice la prestacion de servicios de calidad
en condiciones de competencia o en su defecto,
se sujeten a tarifas adecuadamente reguladas y
supervisadas, con lo cual se evitaria una posicion
abusiva del administrador portuario.

Se sefala la inexistencia de trabajos previos
que aborden la problematica especifica de la
regulacion y supervision tarifarias en los TPUP,
en los términos planteados en la investigacion,
no obstante, si existen estudios y publicaciones
respecto a temas estrechamente vinculados con
el objeto de estudio.

En la investigacion realizada se advierte que algunos
autores concluyen que existen grandes vacios en la
normativa respecto del tratamiento de los puertos
privados, en particular, de aquellos que superan el
porcentaje admitido por el Reglamento del Sistema
Portuario Nacional. Asimismo, se advierten ciertas
incongruencias entre las normas portuarias y las
normas de regulacion, y se identifican vacios e
inconsistencias que Unicamente contribuyen al
aumento de la inseguridad juridica.

Se sostiene que la regulacion se puede entender
COMO un proceso evolutivo que comienza en la
regulacion de los monopolios naturales y finaliza en
la defensa de la competencia. En algunos casos,
la competencia no es posible en el actual estadio
de la tecnologia, como en el caso de distribucion
de agua, aunque sectores otrora monopolisticos
han pasado a ser competitivos, como la telefonia.
La regulaciéon es también compatible con la
prestacion estatal, donde se pueden separar las
esferas de prestacién, del control y auditoria de
los prestadores

La regulacion en los mercados puede tener su origen
en cuestiones politicas o filoséficas que la justifiquen.
Desde el punto de vista de la profesion econdémica, el
punto de partida de la regulacion es la resolucion de
fallos de mercado, incluyendo en estos los problemas
informativos.

En el Peru, en términos del diseno institucional, todos
los servicios publicos son regulados por un organismo
sectorial de caracter especializado, cuya direccion
esta a cargo de un cuerpo colegiado denominado
Consejo Directivo. El estudio en este sentido,
aborda un analisis detallado del contexto actual de la
regulacion en el Per.

El ambito de competencia del OSITRAN, es la
supervision de la infraestructura nacional de transporte
de uso publico, tales como la infraestructura portuaria,
aeroportuaria, férrea, red vial nacional y regional y
otras infraestructuras publicas de transporte.

Se afirma que, en materia de regulacion tarifaria
en caso de existir contratos de concesion, las
normas reglamentarias del OSITRAN estipulan que
le corresponde a esta entidad velar por el cabal
cumplimiento de los contratos de concesion y del
sistema de tarifas, peajes o similares.

En cuanto a la experiencia regulatoria de otros
paises de la region, se menciona el caso de Chile, y
especificamente como son regulados en ese pais los
puertos de titularidad privada.

En el trabajo monografico se desarrolla lo concerniente
a la titularidad y al régimen de utilizacion del dominio
publico portuario, ademas de cuestiones generales
relativas a los terminales portuarios objeto de analisis,
y al desarrollo institucional de las entidades publicas
que participan en el procedimiento de regulacion
tarifaria portuaria.

Asimismo, se aborda el analisis de la problematica
respecto a la regulacion tarifaria en los TPUP, y se
pone en relieve la ausencia de regulacion y supervision
tarifaria por parte de las entidades involucradas. A la
entrega del trabajo, conforme lo afirma la autora son
tres los terminales portuarios existentes en el sistema
portuario peruano que son considerados TPUP.

El estudio plantea cémo deberia efectuarse la
regulacion tarifaria en los TPUP, y propone acciones
que tienen por objeto que las entidades publicas
involucradas en la regulacion tarifaria de dichos
terminales portuarios, desplieguen sus competencias
en forma eficiente.
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Existe una importante problematica respecto a la
regulacion tarifaria en los TPUP. Se sostiene que, en
los diversos contratos de concesion de terminales
portuarios de titularidad publica y uso publico, se
identifica claramente la participacion del Instituto
Nacional de Defensa de la Competencia y de
Proteccion de la Propiedad Intelectual (INDECORPI)
en la identificacion de la existencia o inexistencia de
condiciones de competencia, y esta planteado con
claridad que el organismo publico competente para
regular y supervisar las tarifarias portuarias, es el
OSITRAN. Sinembargo, en el caso de los operadores de
TPUP, no se tienen contratos de concesion detallados
que determinen expresamente la participacion de
entidades como INDECOPI, OSITRAN, la APN u otros
actores vinculados al sistema portuario peruano.

Se advierte, que las entidades del Estado no estan
participando en la regulacion tarifaria y la consecuente
supervision en los TPUP, lo cual podria conllevar al
abuso de posicion dominante del administrador
portuario, 0 en incidentes negativos coma una
baja calidad en la prestacion de los servicios, y por
consiguiente la insatisfaccion general de los usuarios.

En la fecha de presentacion del trabajo monografico,
los terminales portuarios de Chancay en Lima, y los
terminales portuarios fluviales de Pucallpa y Henry, en
el oriente del pais, califican como TPUP, se encuentran
bajo competencia del OSITRAN, de acuerdo con las
disposiciones legales sobre la materia, situacion que
se hara extensiva a todos los terminales que sean
clasificados como TPUP.

Se recomienda a las entidades involucradas en la
regulacion y supervision tarifarias de los TPUPR, el
gjercicio cabal de las competencias que les han sido
asignadas por el ordenamiento juridico peruano, a
fin de salvaguardar los derechos de los usuarios y
hacer cumplir las obligaciones con las que cuentan
dichos operadores, enmarcadas en el desarrollo
de la infraestructura portuaria y de los servicios de
transporte acuatico.

Las recomendaciones de la monografia vienen
siendo aplicadas en la actuacion del Organismo
Regulador —-OSITRAN-, especificamente respecto
del Terminal Portuario Logistica Peruana del Oriente
(LPO) que se encuentra actualmente en operaciones.
Respecto al Terminal Portuario de Chancay, al norte
del Callao, se espera igualmente el ejercicio de las
competencias del OSITRAN en materia de regulacion
y supervision de las tarifas portuarias, una vez inicie
SuUs operaciones.

Se prevé que la implementacion de las propuestas
planteadas en esta investigacion tendran como
efecto positivo para los usuarios de dichas terminales,
que se les garantice la prestacion de servicios de
calidad en condiciones de competencia o, en su
defecto, sujetos a tarifas adecuadamente reguladas
y supervisadas, con lo cual se evitara una posicion
abusiva del administrador portuario.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 8: Promover el crecimiento
sostenido y el empleo sostenible,
productivo y decente para todos.

TRABAJO DECENTE
Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

o

Este trabajo de investigacion tiene relacion con
el ODS 8, al plantear que se determine el rol que
cumplen las entidades publicas en el sistema
portuario peruano, respecto a la regulacion y
supervision de las tarifas portuarias que se cobran por
la provision de diversos servicios portuarios; también
Se proponen recomendaciones para una mejor
gestion administrativa de los organismos publicos
involucrados.
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Propuesta de mejoramiento u optimizacion del equipamiento portuario
Cuchara-Tolva para la descarga de graneles sélidos

Juan Eduardo Mina Bellido, Oficial de Marina Mercante
y Bachiller en Ciencias Maritimas, cursé estudios de
gestion ambiental en la Pontificia universidad Catdlica
del Peru, y es Magister en Operaciones y Logistica
por la Universidad Peruana Ciencias Aplicadas.
Realiz6 el curso de Gestion Moderna de Puertos de la
UNCTAD, y actualmente se desempefna como Jefe de
Operaciones en Terminales Portuarios Euroandinos.

Humberto Steven Coérdova Vivanco, Oficial de Marina
Mercante y Bachiller en ciencias Maritimas, graduado
con honores -primer puesto de la promocién 1993-,
es Magister en Administracion Maritima, Portuaria y
Pesquera, y cursd estudios de finanzas corporativas
en la Universidad del Pacifico. Realizd el curso de
Gestion Moderna de Puertos de la UNCTAD y de
Gestion Moderna de Puertos que organizan Puertos
del Estado de Espana y la CIP-OEA. Actualmente es
Subgerente de Operaciones en Terminal de Minerales
Callao.

Peria, 2020

El objetivo de esta investigacion consiste en determinar
silas ratios de descarga de graneles solidos con el uso
de la gria movil Liebherr y su accesorio una cuchara
bivalva, pueden aumentar, si las tolvas de recepcion
de graneles secos se adaptan a las propiedades de
los graneles secos a manipular y a las caracteristicas
de rendimiento de la grda.

El estudio sienta las bases para alcanzar las ratios
de productividad y niveles de servicio, exigidos en el

contrato de concesion del terminal portuario de Paita,
operado por a la empresa concesionaria Terminales
Portuarios Euroandinos.

El estudio analiza la posibiidad de mejorar el
rendimiento del trabajo de las gruas moviles
instaladas en el terminal portuario de Paita, mediante
la articulacion eficiente de la descarga de graneles
solidos entre la gria movil y la tolva receptora, segin
las dimensiones y caracteristicas técnicas de la grda 'y
su cuchara de descarga de graneles. Estas acciones
tendrian como objeto alcanzar el cumplimiento de la
productividad y los niveles de servicio estipulados en
el contrato de concesion, que en la etapa 3 de los
proyectos de inversion y niveles de productividad,
indica una ratio de productividad de 400 t/h para las
cargas solidas a granel.

Para alcanzar los niveles de servicio sehalados
anteriormente, el autor menciona que esta en
evaluacion por el operador portuario, la adquisicion
de una tolva de mayor capacidad. Propone juntar
dos tolvas pequefias con algunas adaptaciones que
consigan formar una sola tolva en conjunto para
cargar dos unidades de transporte al mismo tiempo,
con lo cual se obtendra una mayor capacidad y area
para que el operador no demore tanto en posicionar
la cuchara para su apertura y lograr los objetivos
propuestos.

Laentidad publicaencargadade supervisarlos nivelesy
servicios de productividad es el Organismo Supervisor
de la Inversion en Infraestructura de Transporte de
Uso Publico (OSITRAN), el cual es competente para
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verificar que se cumplan los niveles de productividad
acordados en el contrato de concesion. Para el caso
de graneles se mide a 200 t/h promedio por buque
trimestralmente. Cuando el terminal portuario alcance
los 300,000 TEU de movimiento al ano, los niveles de
servicio de productividad se elevaran y para el caso
de los graneles aumentara a 400 t/h. Cabe resaltar
que en 2019 el terminal portuario de Paita movilizd
298,000 TEU.

Se menciona en el trabajo de investigacion que en
el ano 2012, el operador del Terminal portuario de
Paita, adquirid dos grias moviles Liebherr -LHM
550-, gruas moviles multipropdsito que pueden
trasladarse a cualquier parte de la terminal y
pueden descargar contenedores de 40 y 20 pies
con un spreader automatico. Asimismo, pueden
descargar graneles con sus cucharas de 21 m?3
de capacidad o carga general hasta 100 toneladas
como carga maxima a 27 metros de su eje. El
propodsito de adquirir estas gruas radico en ofrecer
un mejor servicio a los clientes y mejorar las
ratios de productividad exigidos en el contrato de
concesion.

La productividad de la grda mévil con un chute para
mercancias como fertilizantes era de 182 t/h y para
el trigo o maiz erade 300 t/h. A pesar de las mejoras
realizadas en los primeros buques graneleros que
descargaron en el puerto, se observaron una serie
de situaciones que podrian ser corregidas y ser
aplicadas al modelo de descarga que se realiza
en el terminal portuario de Paita. Se precisa en el
estudio, que el proceso de descarga de graneles es
directo hacia los almacenes del cliente, ya que en
el terminal portuario no se dispone de almacenes
techados o silos para recibir la carga a granel.

Para los procesos de descarga de graneles, el
autor sefala que en el terminal portuario cuenta
con los siguientes equipos: cucharas graneleras —
clamshells-, chutes o tolvas —hoppers-, trimadora,
barredora, cargador frontal y mantas graneleras.

En la investigacion se propone trabajar con dos
tolvas pequenas juntas en paralelo unidas, para
mejorar la productividad de la gria. Se hicieron
pruebas de campo en la investigacion, que
asumieron que los productos pasarian entre los
dos chutes o tolvas y que se necesitaria mas
personal para accionar la compuerta del segundo
chute. Para evitar que caiga el producto fuera de
las tolvas, a modo de prueba se fabricod una tabla

de madera que se coloco en la parte superior para
evitar que el producto caiga entre los dos chutes y
se dispuso del personal necesario. Con la misma
finalidad se asignod personal para distribuir y dirigir
los camiones.

La primera prueba realizada fue con el buque
«Shinni Halo», en diciembre de 2014 y se alcanz6
una productividad promedio de 357 t/h, descarga
que se efectud con dos chutes en paralelo,
cargando dos camiones en simultaneo.

Figura 26 — Sistema implementado de dos tolvas pequefias
juntas en paralelo unidas®

28 Fuente : Juan Mina
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Figura 27 — Sistema implementado de dos tolvas pequefias
juntas en paralelo unidas®®

e |a propuesta de trabajar con dos chutes
en paralelo es eficiente y cumple con los
niveles de productividad esperados y los que
la bibliografia menciona para este tipo de
descarga mayor a 400 t/h.

e Con la propuesta presentada, se constata en
la investigacion que los operadores pueden
trabajar de manera mas segura y los derrames
de productos al muelle se reducen.

e El proceso de descarga de graneles con dos
chutes en paralelo, ha permitido el incremento
en la ratio de productividad.

e Se reducen los tiempos de estancia del buque
en el puerto y se reducen los costos de
personal estiba y desestiba, por descarga de
graneles en un 35%.

e Conforme a las recomendaciones, se
consiguié incorporar en el CAPEX de 2021,

2 Fuente : Juan Mina

el presupuesto para la adquisicion de nuevos
chutes receptores de carga a granel, que
cumplan con los requerimientos.

e Serecomienda en el estudio evaluar la compra
de dos cucharas de mayor capacidad, para
trabajar con grias de buque. Asimismo, se
recomienda trabajar con una grda movil por
cada buque, y cuando se requiera o el cliente
pueda colocar mas unidades, adicionar una
grua de buque.

El proyecto ha logrado reducir las paralizaciones por
derrame de producto, con lo que se ha alcanzado las
ratios de productividad, y se han reducido costos y se
ha cumplido con los niveles de productividad en los
servicios, que exige el contrato de concesion, con lo
cual se ha logrado el objetivo deseado.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 8: Promover el crecimiento
sostenido y el empleo sostenible,
productivo y decente para todos.

TRABAJO DECENTE
Y GRECIMIENTO
ECONOMICO

ODS 9: |Infraestructura portuaria
resiliente, que promueva una
industrializacion que fomente la
innovacion y beneficie a todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

&3

Este trabajo de investigacion tiene relacion con
el ODS 8 y ODS 9, al plantear la implementacion
del uso de equipos portuarios para incrementar
la productividad y los niveles de servicios en la
descarga de graneles solidos en la terminal portuaria
de Paita. El planteamiento busca alcanzar las
ratios de productividad exigidos en el contrato de
concesion suscrito por el operador portuario y el
Estado peruano.
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Pronéstico de tiempo basado en el analisis dinamico de buques en tiempo real

Juan Luis Salinas Rojas, es oficial de la Marina de
Guerra del Perl en situacion de retiro, licenciado
en Ciencias Maritimas Navales, con estudios de
Administracion Portuaria. Tiene un Diplomado
Internacional por la universidad de Tarapacé de Chile
y estudios de postgrado en la Escuela de Calificacion
de Oficiales y curso Basico de Estado Mayor en la
Escuela Superior de Guerra Naval. Tiene mas de 30
afos de experiencia en el sector maritimo portuario
y en proyectos de construccion, mantenimiento y
reparacion de infraestructura portuaria. Actualmente
se desempefia como Gerente de Operaciones
Maritimas del Terminal Portuario de Perd LNG.

«Participar en el Curso de Gestion Moderna de
Puertos de la UNCTAD me permitid conocer
cémo se gestionan y operan los puertos en otras
partes del mundo, sobre todo en Espafia, donde
tuve la oportunidad de conocer personalmente
los puertos de Valencia y Gijon, lo que amplio mis
conocimientos y me dio un mayor panorama de lo
que implican las mejores practicas de una gestion
moderna puertos».

Ernesto Sarmiento Oviedo, es contralmirante
retirado de la Marina de Guerra del Peru. Entre
los servicios que prestd en la Armada del Perd,
ejercid como Director de la Naviera Comercial de
la Marina de Guerra del Pertd, y Comandante de
buque. Tiene estudios de Magister en Economia
por la Pontificia Universidad Catdlica del Peru, y
ha hecho los cursos de Guerra Naval y de Estado
Mayor, entre otros. Es perito maritimo registrado
en la Autoridad Maritima Nacional y actualmente
es consultor maritimo en diferentes empresas del
sector maritimo portuario.

Pera, 2018

La presente investigacion se centra en el desarrollo
de una herramienta (software) que permita ejecutar
diferentes andlisis dinamicos, para la diversidad de
tipos de buques tanque que realizan operaciones de
carga en el terminal portuario de Perd LNG Melchorita.

En ese sentido, el estudio pretende alcanzar una
propuesta para reducir los incidentes de lineas de
amarre rotas a cero y proponer la mejor alternativa
econdmica aplicable.

En el estudio se menciona que la zona costera donde
se construy6 el terminal portuario de Perd LNG, es
una zona de mar abierto sin proteccion natural contra
el oleaje de mar de fondo. Debido a esta situacion
las instalaciones portuarias incluyeron la construccion
de un rompeolas paralelo a la costa, con el objeto de
reducir el oleaje imperante en la zona y dar proteccion
a los buques metaneros que cargan en el terminal
portuario.

A pesar de contar con dicha proteccion artificial, el
terminal portuario comenzé a experimentar un alto
numero de incidentes de rotura de cabos de amarre
de los bugues metaneros, lo cual generd condiciones
de riesgo y en algunos casos eventos no deseados.

Semencionaen el estudio, que labajadisponibilidad del
terminal portuario debido a los incidentes generados
por el oleaje, han afectado econdémicamente a la

Red de habla hispana



42

UNCTAD LA GESTION PORTUARIA - Volumen 10

empresa, ya que el impedimento de poder efectuar
las operaciones de carga de acuerdo al programa
establecido segun el avance de la producciéon de
GNL, tuvo como consecuencia la reduccion de
la produccion de GNL para evitar los riesgos de
llegar a los limites superiores de capacidad de los
tanques de almacenamiento.

Como solucion a dicho problema, se planted el
desarrollo del modelamiento del oleaje al interior
y exterior del rompeolas, luego se desarrolld un
prondstico de oleaje, que pudiera predecir en un
periodo de 14 dias, la altura y periodo de olas al
interior del rompeolas, para una mejor operatividad
del terminal portuario. Posteriormente se desarrolld
una herramienta que permitiera predecir el
comportamiento del buque amarrado mediante la
gjecucion de un andlisis dinamico que utilizara todo
el espectro del oleaje de los 14 dias de prediccion.
El autor sostiene que todo lo anterior, ha contribuido
a programar adecuadamente las operaciones
de carga reduciendo el numero de lineas rotas y
eventos no deseados, asi como ha evitado la
pérdida de ventanas adecuadas de carga y una
mayor reduccion de la disponibilidad del terminal
portuario.

La monografia contiene una descripcion fisica
del terminal portuario Perd LNG, y expone
detalladamente la problematica generada por el
oleaje en las operaciones del terminal portuario.

Se sefiala que para entender la baja disponibilidad
del terminal portuario por oleaje, la cual no
correspondia a lo esperado en el disefio, en
el afo 2011 se realizd6 un primer estudio de
disponibilidad del puerto a cargo de la consultora
Ausenco Sandwell (PERU LNG Berth Availability
Assessment - Phase 1 Summary Report), en
2014 se realizd un estudio de agitacion de
oleaje al interior del rompeolas con la consultora
argentina Ezcurra & Schmidt S.A. (Study of Wave
Disturbance inside the PERU LNG Port Terminal in
Pampa Melchorita); y a fines de 2014 y comienzos
de 2015 se realizaron dos estudios con la empresa
Ausenco Sandwell para determinar la factibilidad
de modificar el sistema de amarre de los buques
instalando el sistema de amarre conocido como
Moor Master.

Las soluciones, se indica en el estudio, fueron
inicialmente abordadas modificando los limites
operacionales para reducir los riesgos de lineas de

amarre rotas, sin embargo, se observd que estos
incidentes continuaron. Otro de los esfuerzos, para
solucionar el problema en las operaciones, fue el
desarrollo de un prondstico del tiempo dedicado
al terminal portuario, sin embargo, el sistema
utilizaba como umbral los limites operacionales
de altura y periodo de las olas, lo cual afectaba la
disponibilidad del terminal portuario.

Ante esa situacion, y con base a la experiencia de
6 anos de operacion, luego de analizar los estudios
realizados vy las diferentes opciones, se establecio
que la mejor solucion seria definir nuevos limites de
operacion que estén basados en la respuesta del
buque amarrado, como resultado de la interaccion
de este con respecto al oleaje y al viento predictivo,
a través de un analisis dinamico que utilizaria todo
el espectro del oleaje y vientos, de los 14 dias que
otorga el prondstico del tiempo dedicado. Este
analisis se realizaria para cinco tipos de buques
que serian definidos segun sus caracteristicas y
frecuencia de arribo al terminal portuario. Esta
solucién se ha definido como «analisis dinamico
de buqgues en tiempo real».

En la investigacion se desarrolla en detalle lo relativo
a los denominados nuevos limites de operacion, que
segun el autor se establecen del siguiente modo:
tension de la linea de amarre < 62,5 toneladas;
reaccion de la defensa < 544 toneladas; Surge
< 2 metros; Sway < 2.2 metros; Roll, Pitch & Yaw < 2 °,

Se describe en el estudio como se hizo la seleccion
de los tipos bugues modelo que serian utilizados
para el programa de prediccién de movimiento de
buque amarrado -Ship Motion Tool-, y como se
procedid a definir qué tipo de documentos y datos
serian necesarios solicitar al armador y al terminal
portuario para el desarrollo de la herramienta. En la
misma linea el autor sostiene que para el desarrollo
del sistema de prondstico del movimiento del
buque fue necesario utilizar diferentes tipos de
programas en computadora como el Quaysym vy
el Wavescat.

El autor explica en la monografia como se desarrolld
el programa Ship Motion Tool, describiendo cémo
se utilizd la data cientifica existente de vientos y
oleajes, el calculo de la difraccion del oleaje y su
interaccion con el buque, el calculo del movimiento
del buque y fuerzas en elementos de amarre; y
luego la validaciéon de la herramienta Ship Motion
Tool contrastada con los datos reales.

Programa de Gestion Portuaria de la UNCTAD/TRAINFORTRADE
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Figura 28 — Aplicacion «Ship Motion Tool»*
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Figura 29 — Celdas o barras en color rojo, limites operacionales fuera de parametros de seguridad, ventana de carga no aparente,
puerto cerrado para operaciones de carga con buque de GNL®

30 Fuente : Juan Luis Salinas
8! Fuente : Juan Luis Salinas
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Figura 30 — Prevision de viento y oleaje®

Desde la implementacion del programa Ship Motion
Tool-, sumado al control efectivo de las horas de uso
y tiempo de vida Util de las lineas de amarre de los
buques, el indicador de frecuencia de incidentes de
lineas rotas se ha reducido de 0.012 (ano 2016) a
0.007 (afo 2017), lo que representa una reduccion
de 40%.

Con esta nueva herramienta de prediccion del
movimiento del buque y la nueva aplicacion del
criterio de limites operacionales, se pudo evitar
para el afo 2017, que el indice de disponibilidad
del puerto se redujera en un 4.4%, es decir se
evitd perder 16 dias para las operaciones de
carga, asimismo, para lo cuando fue presentada la
investigacion en 2018, se evitd que el mismo indice
se redujera en 2.15%.

El desarrollo de esta herramienta le permitié a la
empresa un ahorro de alrededor de USD 200,000,
considerando que el costo de inversion por su
desarrollo fue de USD 193,700, y que el mismo
contemplaba el andlisis dinamico de cinco tipos de
buques, que comparado con el costo unitario de
USD 80,000 por el desarrollo de un estudio similar,
hubiera significado un costo de USD 400,000.

El estudio contiene también recomendaciones
para una mejor utilizacion del programa Ship
Motion Tool.

%2 Fuente : Juan Luis Salinas

El desarrollo de la herramienta - Ship Motion Tool - ha
tenido un impacto positivo en el terminal portuario, en
primer lugar, los incidentes de lineas de amarre rotas de
los buques se han reducido a cero, el Ultimo incidente
registrado fue en febrero del afo 2018, desde esa
fecha a mayo del 2022 no se registran mas incidentes.

Otro impacto importante, es el referente a la
imagen del terminal portuario, desde la aplicacion
de la mencionada herramienta de prediccion del
movimiento del bugue amarrado —Ship Motion Too - la
imagen ha mejorado, los capitanes de los buques que
arriban han mostrado una mayor confianza y no se
han vuelto a presentar conflictos sobre decisiones de
ingreso al muelle, que pueden conllevar a la pérdida
de ventanas de carga que posteriormente afectan la
productividad de la planta. Esto se ha visto reflejado
en las encuestas de calidad que los capitanes emiten
al termino de las operaciones de carga; el promedio
de la percepcion de seguridad de los primeros cinco
anos de operacion sin esta herramienta; periodo del
2011 al 2016; muestran una satisfaccion del 92%,
mientras que desde la aplicacion de este sistema, la
percepcion de seguridad es de 98%.

Por ultimo, el software de prediccion del movimiento
del buque amarrado ha permitido programar
adecuadamente la produccion de GNL y modificar el
programa de carga de los buques, disminuyendo o
aumentando el flujo de produccion; o adelantando o
retrasando el arribo de los buques, segun se requiera;
con lo cual se ha reducido los riesgos del llenado de
los tanques de almacenamiento, que podrian generar
paradas de planta no deseadas; o demoras o estadias
innecesarias de los bugues en puerto.

Programa de Gestion Portuaria de la UNCTAD/TRAINFORTRADE
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En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 9: Infraestructura portuaria resiliente,
que promueva una industrializacion
que fomente la innovacion y beneficie a
todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

o

ODS 14: Conservar y explotar de
manera duradera los océanos y los
mares.

14 :::]I:MARINA

La presente monografia conecta con el ODS 9 vy el
ODS 14, al proponer el desarrollo de una herramienta
que reduzca los incidentes durante el amarre
de bugues en la terminal portuaria de Perd LNG
Melchorita, que evite accidente personales y danos
al ambiente, y que implique ademas la mejor solucion
posible desde la perspectiva econdmica.
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Propuesta de implementacion de un sistema activo de amortiguacion
de movimiento para Buques Bulk Carrier, para el incremento de la
productividad del Terminal Portuario de San Nicolas por efecto

de malas condiciones hidro-oceanograficas y meteorolégicas

Leo Mansilla Guillén, es Ingeniero Electrénico con
especialidad en automatizacion y control de procesos
industriales con mas de 13 afos de experiencia.
Actualmente esta concluyendo la segunda carrera
profesional de Ingenieria Metallrgica. Es responsable
del proceso administrativo, operativo y de control del
embarque de mineral y concentrado de hierro en el
Terminal Portuario de San Nicolas, en su calidad de
Superintendente servicios Embarque y Operaciones
Maritimas en Shougang Hierro Pertd S.A.A.

«El VI curso de Gestion Moderna de Puertos del
programa de TRAINFORTRADE, ha representado el
mayor proceso de aprendizaje y reto profesional en
el ambito maritimo que he adquirido; gracias a ello
he podido alcanzar un nuevo cargo administrativo en
mi organizacion, por esta razon le agradezco a todas
personas que organizaron y fueron participes del
curso».

Yurvani Carpio, Ingeniero Civil con mas de 20 afios
de experiencia, es Magister en Planificacion y Gestion
Ambiental y actualmente se encuentra desarrollando
la Maestria en Disefno, Construccion y Explotacion de
Puertos, Costas y Obras Maritimas Especiales. Es
ingeniero en Shougang Hierro Perd y coordinador de
proyectos, como el nuevo muelle San Nicolas, entre
otros.

Peria, 2020

El presente trabajo de investigacion analiza la
factibilidad de implementar un sistema activo de
amortiguamiento para los buques graneleros -bulk
carrier- que arriban a la terminal portuaria de San
Nicolas, en condiciones hidro-oceanograficas vy
meteorologias andbmalas.

La propuesta busca mejorar los niveles de
disponibilidad portuaria y por ende incrementar la
eficiencia y productividad en el embarque de carga
solida a granel en el citado terminal portuario.

La investigacion sostiene que, en los Ultimos afos
se viene experimentando un tiempo de inactividad
operativa de unos 120 dias al afo en promedio entre
los meses de mayo a agosto de cada ano, en el terminal
portuario de San Nicolas, operada por la empresa
Shougang Hierro Pert S.A.A., debido principalmente a
las condiciones hidro-oceanogréficas y meteoroldgicas
anémalas, lo cual genera el cierre del puerto y de las
operaciones a fin de mitigar los riesgos en los buques
amarrados en el lado oeste del muelle.
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Cierre por Cierre por oleaje | Total de horas
viento (horas) (horas) de cierre

2015 114.17 996.16 1,110.33
2016 39.5 1,291.25 1,330.75
2017 7 1,693.75 1,700.75
2018 58 1,523.17 1,581.17
2019 64.5 1,515.92 1,580.42
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Figura 31 — Total de horas de cierre del puerto de 2015 a 2019
— Estadiistica cierre de puerto reporte APN*

El estudio aborda la factibilidad de implementar un
sistema activo de amortiguamiento para el amarre
de los bugques graneleros que acoderan en el lado
oeste del muelle del terminal portuario de San
Nicolas, el cual conlleve técnicamente a la reduccion
de los tiempos de cierre del puerto, incremente la
disponibilidad, eficiencia y productividad de las
operaciones de embarque, y minimice los riesgos
de ruptura de lineas de amarre que pueden poner
en peligro la integridad de la salud del personal que
labora sobre la plataforma del muelle.

Figura 32 — Distribucion de planta de frentes de oleaje e isolineas
de altura de ola significante para eventos de tormenta®

% Fuente: APN

34 Fuente: Informe final, evaluacion del efecto sobre el ambiente
generado por el arrastre del ancla de los bugues que ingresan
al Terminal Portuario San Nicolas.

Elautor sostiene que en la actualidad existen diferentes
sistemas de amortiguamiento activo, que se pueden
utilizar para reducir los movimientos y fuerzas en
las lineas de atraque de un bugque amarrado. Esto
motiva la realizacion de una evaluacion técnica para
identificar un sistema activo de amortiguamiento que
se ajuste a las caracteristicas del terminal portuario
de San Nicolas y permita determinar técnicamente la
factibilidad de su implementacion.

La monografia contiene una descripcion fisica del
terminal portuario de San Nicolas, que se refiere
también en forma especifica a las caracteristicas
del muelle de atraque y del sistema de transferencia
para el embarque de minerales. Se detallan las
caracteristicas del muelle de atraque, tales como sus
elementos constructivos: el terraplén o espigén al
inicio del muelle, la plataforma de atraque del muelle,
los frentes de atraque del muelle, especificaciones
de puntos de amarre del frente al atraque como
bitas simples, bitas dobles, cornamusas, defensas y
especificaciones de lineas de amarre. En esta linea, se
desarrolla o concerniente a las maniobras de ingreso
de los bugues graneleros al terminal y los roles que
cumplen en las operaciones el loading master, el
practico y los remolcadores.

Se describe el tipo de buques que son atendidos en
el referido terminal portuario. Los buques recibidos en
el lado oeste del muelle, son en su mayoria del tipo
cape size, con una eslora maxima de 305 metros y
minima de 137, y el calado maximo permitido para
ingresar al muelle es de 17 metros; y los buques que
se reciben en el lado este, son en su mayoria buques
tanqueros, y graneleros de menor tamano, con una
eslora maxima de 230 metros, y 12 metros de calado
maximo para ingresar al muelle.

El movimiento de minerales en el puerto de San
Nicolas el afio 2019 fue 17,328,960.49 toneladas
métricas, incremento considerable en comparacion a
los afos anteriores, que segun apunta el autor, se debe
principalmente a la operacion de nueva infraestructura
en San Nicolas. El movimiento de carga se efectud
principalmente en el lado oeste del muelle.

En el estudio se trata también lo relativo a la frecuencia
en el arribo de buques, y el célculo de la eficiencia y
calidad del servicio de carga de minerales y petréleo en
buques, en el terminal portuario de San Nicolas, con
base en los estandares adoptados por la Autoridad
Portuaria Nacional en el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario.
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Durante los ultimos cinco afos en el puerto de San
Nicoléas, se dispuso el cierre de puerto en varias
ocasiones, debido principalmente a la braveza de
mar, siendo el oleaje el factor determinante, ya que
el viento predominante incide siempre por la proa
del bugue. En este contexto, el estudio cuantifica las
horas directas y las horas secundarias afectadas por
cierre de puerto.

En el analisis para determinar qué sistema activo de
amortiguamiento para los buques graneleros es el
mas conveniente, se describe el clima maritimo que
gravita en el terminal portuario de San Nicolas y se
abordan aspectos como el oleaje, las corrientes y los
vientos.

Se menciona en la monografia, las dimensiones
principales del buque de carga general -escala-,
utilizado como referencia para el estudio.

En la parte que se desarrollan los sistemas activos
de amortiguamiento de movimiento, el autor sefnala
que desde tiempos inmemoriales los buques amarran
con lineas de amarre hechas de diversos materiales,
tales como fibras naturales de cahamo, lino, algodén,
coco o yute; y en la actualidad se utilizan fibras
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Figura 33 — Ejemplo del sistema Shore Tension®

sintéticas como el polipropileno, el nylon, el poliéster,
el polietileno, la poliamida o el acero.

Se detallan las principales caracteristicas de las
tecnologias aplicadas a tres sistemas activos de
amortiguamiento de movimiento, para un estudio
preliminar de seleccion: Cavotec Moormaster, Shore
Tension y Dock Lock. Para reducir los movimientos
y fuerzas de amarre, teniendo en consideracion
las variables estadisticas relativos a los factores
climatologicos, se plantea la instalacion de un
sistema activo de amortiguamiento que contemple la
tecnologia Shore Tension.

La investigacion también recoge el analisis de tres
bugues amarrados en el terminal portuario de San
Nicolés, en los meses de julio y agosto de 2020,
periodo en el cual se identifica el mayor tiempo
de cierre del puerto; el andlisis igualmente fue
complementado por el «Informe evaluacién uso
Shore Tension en SHP andlisis de amarre dinamico»,
realizado por una empresa consultora externa,
analizando finalmente diversos criterios de amarre
seguro y las adecuaciones al muelle para facilitar el
uso del sistema Shore Tension.

% Fuente : https://shoretension.com/dynamic-mooring-systems/attachment/shoretension-krve/
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Entre las conclusiones y recomendaciones a las que
arriba la investigacion, se pueden mencionar las
siguientes:

e | a mayor causa de los movimientos y fuerzas
de amarre excesivos en los barcos amarrados
es la ola de largo periodo (onda larga), la
influencia directa del oleaje —swell- tiene una
influencia mas limitada.

e Es casi imposible bloguear la llegada de las
olas grandes con un rompeolas. Con base en
estudios anteriores desarrollados en la region,
se concluye que, el uso de un sistema de
amarre con amortiguacion Shore Tension es
mas eficiente para reducir los movimientos y
fuerzas de amarre.

e Para el planteamiento en el uso de 4 unidades
de Shore Tension reduce las fuerzas en las
lineas de amarre de los buques, pudiendo
presentar limitaciones durante su instalacion
en el duque de alba —dolphin-.

e Segun la experiencia del sistema de Shore
Tension, instalado en el terminal portuario
de Salaverry, asi como el modelamiento
sustentado en la monografia, se puede concluir
que luego de la adquisicion del equipo, el riesgo
de ruptura de lineas de amarre seria casi nulo.

e Se dan recomendaciones para la adquisicion
del sistema Shore Tension.

El principal impacto de este proyecto de investigacion
tiene que ver con el incremento de los niveles de
seguridad en las operaciones del lado oeste en el
muelle del Terminal Portuario de San Nicolas, en
virtud de la reduccién de los riesgos de ruptura de
cabos durante las operaciones, acontecimientos que

al ocurrir pueden poner en peligro la integridad del
personal que trabaja sobre la plataforma del muelle.

Dada la viabilidad del proyecto, se estan gestionando
y ejecutando estudios adicionales incluyendo el
estudio estructural del muelle a fin de salvaguardar las
operaciones una vez implementado los equipos.

Otro impacto positivo que tendra el proyecto, sera
la disponibilidad operativa del muelle, con lo cual se
optimizaran las operaciones del Terminal Portuario,
y se asegurara el incremento en los embarques de
concentrado, durante periodos de aumento de los
oleajes anémalos.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 9: Infraestructura portuaria resiliente,
que promueva una industrializacion
que fomente la innovacion y beneficie a
todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E

INFRAESTRUCTURA

&3

14 ™ ODS 14: Conservar y explotar de
SUBMARINA

manera duradera los océanos y los
mares.

Esta investigacion se vincula con el ODS 9 y con
el ODS 14, en el sentido que propone implementar
sistemas de amortiguamiento para buques
graneleros que arriban a la terminal portuaria de
San Nicolas, en condiciones hidro-oceanograficas
y meteorologias anémalas, con el objeto de evitar
accidentes personales, danos al ambiente y mejorar
los niveles de productividad en los embarques de
graneles solidos.

Red de habla hispana



50

UNCTAD LA GESTION PORTUARIA - Volumen 10

REPUBLICA DOMINICANA

PUERTO RIO HAINA

Figura 34 — Puerto Rio Haina®

Puerto Rio Haina es la terminal portuaria multipropésito
mas importante de la Republica Dominicana. Haina
International Terminals (HIT) es la empresa operadora
portuaria que opera y desarrolla este puerto. HIT
gestiona 500,000 TEUs, 38,000 vehiculos y 7MM de
toneladas métricas de carga general suelta, los cuales
anualmente transitan por el Puerto Rio Haina.

HIT ha invertido a la fecha mas de 160 millones de
ddlares en areas claves como infraestructura fisica,
proteccion, seguridad, medio ambiente y tecnologias,
maximizando asi la labor de los exportadores e
importadores dominicanos. Se destacan la adquisicion
de mlltiples grias podrtico para operar buques
portacontenedores; 5 de ellas del tipo panamax, 2 de
las cuales llegaron en 2019 y otras 3 que llegaran en
el 2022. Ademas, se ha ampliado la profundidad de
los muelles y el canal de entrada, habilitando al puerto
para recibir bugques de mayor calado.

Asimismo, el puerto cuenta con la primera y
Unica camara fria para inspeccion de mercancias
perecederas del pais la cual evita la rotura de la
cadena de frio y mantiene la inocuidad de los
alimentos. Cuenta ademas con la primera y Unica
estacion de carga de vehiculos eléctricos en un puerto

%6 Fuente: HIT

dominicano para satisfacer las necesidades de una
creciente tendencia global de transporte terrestre eco-
amigable. Adicionalmente, HIT ha adquirido y donado
a la Direccion General de Aduanas, un escaner de
rayos X marca RapiScan Eagle P60-S para facilitar la
inspeccién no intrusiva de contenedores.

Las disrupciones en las cadenas de abastecimiento
globales, generadas como efecto del Covid-19, han
provocado que la manufactura de mdltiples productos
se haga mas cerca de los mercados de consumo, esto
es lo que se denomina Nearshoring. Tal es el caso
de los EEUU lo cual representa un amplio abanico de
oportunidades para la Republica Dominicana, puesto
que esta justo al lado del mercado de consumo
mas grande del mundo y el pais cuenta con la
infraestructura, conectividad, marco legal y capacidad
laboral que se necesita para atraer el interés de estas
oportunidades.

Al hablar del intercambio comercial con los Estados
Unidos es necesario involucrar a HIT Puerto Rio Haina,
ya que este puerto cuenta con mas de 16 opciones
maritimas que semanalmente conectan el pais con
los puertos mas importantes de la costa este de
EEUU; facilitando asi que el puerto maneje mas del
60% de todo el trafico maritimo internacional entre la
Republica Dominicana y esta nacion norteamericana.
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A esto le sumamos el Haina Logistics Hub (HLH),
una zona de actividad logistica adyacente al Puerto
Rio Haina, que comprende mas de 200 mil metros
cuadrados de almacenes secos y refrigerados donde
multiples empresas operadoras logisticas ofrecen
servicios logisticos integrados y de valor agregado a
clientes locales e internacionales que tienen el objetivo
de tener un centro de distribucion de mercancias para
el mercado local y regional.

«Para que la Republica Dominicana se conozca
como un Hub Logistico regional de clase mundial, es
necesario que tanto el sector publico como el privado
consideremos la eficiencia como una obsesion
nacional. Con esto muy en mente, los colaboradores
HIT nos levantamos todos los dias con la mision de
promover un comercio global mas facil, eficiente y
seguro de modo que podamos ser el aliado logistico
mas valorado de nuestros clientes».
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PUERTO SANTO DOMINGO

Figura 35 — Puerto Santo Domingo®”

El Puerto Santo Domingo es el puerto multipropésito
mas diversificado de la Republica Dominicana vy el
primer puerto del Continente Americano. Ubicado
en el centro geografico de la ciudad capital, el
Puerto operado bajo concesion de Sans Souci Ports
(SANSOUCI) desde el 2005. Recibe cientos de miles
de pasajeros que visitan la ciudad cada afio y esta
soélidamente posicionado como el lider nacional en
el manejo de vehiculos, el principal puerto para la
entrada y salida de carga desde y hacia Puerto Rico,
un importante puerto de salida para carga exportada
o trasbordada hacia el Caribe insular.

87 Fuente: Puerto Santo Domingo

Construido sobre el estuario del Rio Ozama y adyacente
a la Ciudad Colonial de Santo Domingo, declarada
Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO, el Puerto
Santo Domingo ha jugado y continda jugando un rol
importante en el desarrollo econdmico de la ciudad,
realizando sus diversas actividades logisticas y de
servicio a través de la operacion de cuatro terminales
portuarias gestionadas por SANSOUCI.
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«Todavia estamos recuperandonos del impacto que
tuvo el COVID-19 en el turismo y las cadenas de
suministro globales, efectos que nos presentaron con
retos y oportunidades sin precedentes para nuestra

organizacion. Al inicio de la pandemia, esto nos requirio
cambiar paradigmas establecidos e incrementar nuestra
demostrada versatilidad para enfrentar un cese abrupto
de nuestras actividades turisticas y un incremento
marcado en la volatilidad de nuestras operaciones de
carga, logrando asi poder navegar aquellas aguas
turbulentas sin prescindir de siquiera uno de los
miembros de nuestro equipo. Superado al golpe inicial,
pudimos adaptar nuestros procesos e infraestructura
para aprovechar nuevas oportunidades que nos
permitieron lograr ser el primer puerto del Caribe en
reiniciar sus operaciones de pasajeros, incrementar
nuestros volimenes de carga vehicular en mas de
un 20% e incrementar nuestros volumenes de carga
contenerizada en mas de un 60%. Todo esto en el afio
2021.

Hoy diia, y de cara a lograr nuestra vision de ser el principal
puerto para el manejo de carga vehicular en la region,
nuestro principal desafio inmediato es reinventarnos
para sostener y crecer nuestros volumenes de carga
sin afectar los niveles de servicio que ofrecemos a
nuestros clientes. A la vez, la recuperacion del turismo
nautico global continta pendiente de completarse.
De ahi que nuestro reto principal es no bajar la guardia
y mantener la agilidad demostrada durante la crisis para
asi hacer posible el alcance de nuevos peldarios de éxito
y contribucion a la economia nacional y local.»
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Establecimiento de un servicio de carga LCL en transito a través
de la Republica Dominicana hacia todo El Caribe

L

licenciada en Administracion
de Empresas, con un postgrado en Finanzas
Corporativas en la Pontificia Universidad Catdlica
Madre y Maestra. Desde 2017 y hasta la actualidad
se desempena como Gerente de Operaciones de la
linea norteamericana Tropical Shipping, y ha pasado
por diferentes posiciones en la empresa desde sus
inicios. La Sra. Moreta cuenta con una experiencia de
mas de 12 afnos en el sector maritimo y ha estado
vinculada a importantes proyectos en el sector que la
han hecho un referente dentro de la empresa.

Julissa Moreta es

«Los dltimos tres afios han sido los mejores y mas
importantes de mi carrera profesional, gracias a mi
participacion en el curso de Gestion Moderna de
Puertos de la UNCTAD. Este programa, retador para
mi en sus inicios, me ha permitic conocer, ampliar
y complementar los conocimientos adquiridos de
forma empirica en el sector, a la vez que me ha
proporcionado las herramientas necesarias para un
mejor manejo de los proyectos a futuro».

Jhonatan Baez es Gerente General de Tropical
Shipping en la Republica Dominicana, desde el 2012.
Fue Coordinador General del Cluster Logistico de la
Republica Dominicana desde enero 2020 hasta abril
2022; es miembro de la Directiva de la Asociacion
de Navieros de la Republica Dominicana (Tesorero),
desde febrero 2021; instructor de la UNCTAD para
temas de gestion moderna de puertos desde 2013,
ha impartido clases en Republica Dominicana, Perd,
Espafia y Argentina; y tiene una Maestria en Economia
con mencién en Comercio Internacional; y cuenta con
18 afnos de experiencia en diferentes areas sector de
logistico.

Republica Dominicana, 2020

Esta investigacion estudié las necesidades de las
pequenas y medianas empresas (pyme) del Caribe, en
relacion con la importacion y exportacion de bienes, la
cuales se han visto afectadas por los procesos largos
de transito portuario y altos costes de inversion.

En ese sentido, se sostiene que el servicio de
carga Less Than Container Load -LCL-, se ha
convertido en la solucion logistica integral de la region
Latinoamericana.

El LCL de acuerdo con la investigacion, se refiere
al transporte maritimo de mercancias que no llenan
un contenedor, por lo tanto, se transportan en un
contenedor varias mercancias de un exportador o
diferentes exportadores a un consignatario o diferentes
consignatarios, siempre que vayan a mismo destino.
Esta forma de transportar mercancias también se
conoce como grupaje.

Se sostiene en el estudio, que Republica Dominicana
gracias al nivel de acceso que tiene a las redes
globales de transporte maritimo, se posiciona como
un lugar estratégico para convertirse en el hub para
la distribucion eficiente de productos a nivel regional
y del Caribe.

La propuesta contenida en el trabajo de investigacion,
afirma la autora, coadyuvaria a canalizar esfuerzos
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hacia la consolidacion de una posicion mas sdlida
del pais en el comercio internacional, generaria un
importante crecimiento econdémico y el desarrollo
del principal activo de las empresas como son los
recursos humanos.

En la actualidad el campo de accién para la provision
de servicios de carga LCL, se puede dar en los
diferentes modos de transporte —terrestre, maritimo y
aéreo-, sin embargo, la investigacion se centra en el
transporte maritimo.

La competencia de hoy en dia en los mercados globales
se basa en una prestacion de servicios eficiente y
eficaz, y no soélo radica en la calidad del producto.
En este escenario, el concepto de distribucion fisica de
mercancias adquiere especial relevancia y el transporte
maritimo un papel trascendente en el engranaje.

Para determinar el mercado objetivo de la
investigacion, se analizaron los transitos de carga
de los principales mercados de América Latina, y se
determind que Panama fuese el mercado objeto del
estudio, entre otras razones porque tiene el centro de
comercio mas grande del hemisferio occidental —la
Zona Libre de Comercio Internacional- y porque tiene
ubicacion territorial privilegiada, el Canal convierte a
Panama en una suerte de paso obligado.

Se menciona en el estudio, que actualmente existe
en el mercado un servicio de consolidacion de
carga en transito hacia los Estados Unidos desde
Panama, pero los costos de los procesos aduaneros

y de los transportes internos, encarecen y dificultan la
circulacion de ese trafico.

Ese hecho en particular, conforme lo sostiene la
autora, conlleva a la propuesta de implementacion
de un servicio de carga LCL desde Panama hacia las
islas del Caribe a través de la Republica Dominicana.
Este servicio tendria la capacidad de atraer las cargas
generadas en Panama, asi como también potenciales
cargas de usuarios en Asia y Europa, con destino final
al Caribe.

Segunlainformacion recabada paralainvestigacion, en
el mercado objeto de estudio, los importadores estan
interesados en traer carga de manera parcial, debido
entre otras razones a las siguientes: dichos mercados
no producen lo necesario para la cantidad de bienes
y servicios que demandan los consumidores; el bajo
poder adquisitivos de los consumidores hace que sea
dominante la necesidad de requerir un servicio de LCL
para la disminucion de los inventarios; y los paises
caribenos tienen un bajo alcance de cobertura en la
infraestructura que sostiene el desarrollo tecnoldgico
y presentan limitaciones al respecto.

La propuesta de la investigacion contempla dos
posibles opciones, mediante las cuales seria factible
prestar el servicio de carga LCL: la instalacion de un
almacén de carga consolidada, o usar los servicios de
uno de los proveedores de servicio logisticos ubicado
en Centro Logistico DPW Caucedo o en la zona
portuaria de Haina.

Figura 36 — Centro Logistico de DPW Caucedo®

%8 Fuente: Julissa Moreta
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La primera opcién, como se indicd, seria contar con
un almacén de al menos 2,000 metros cuadrados
para la manipulacion de las mercancias. Para estos
efectos, se tendria que la mejor opcién seria rentar
un espacio en las facilidades del Centro Logistico de
DPW Caucedo.

La segunda opcién consistiria en usar los servicios
de uno de los proveedores de servicios logisticos
ubicados en Centro Logistico DPW Caucedo o en la
zona portuaria de Haina. En este sentido, se sefala
en el estudio que el Centro Logistico de DPW
Caucedo ofrece una serie de ventajas competitivas
sobre el parque logistico de las inmediaciones de
Haina, por su ubicacion céntrica en las instalaciones
portuarias, dentro de las cuales se destacan la
eficiencia en los procesos aduaneros, la agilidad en
el transporte interno de mercancias, la reduccion en
los tiempos de entrega, y una mayor disponibilidad
de mercancias.

El mercado de carga LCL en el Caribe es una
oportunidad para generar nuevos negocios Y traficos
de mercancias, que generen mas empleo y un
mejor retorno de la inversion en el trafico de carga
contenedorizada.

En la actualidad existen muchos competidores en el
mercado, sin embargo, la forma mas rentable para
el consolidador seria llenar un contenedor al maximo
—full container load-. Un mejor almacenamiento
de la carga en el contenedor conduce a un
mejor rendimiento por pie cubico lo que a su vez
trae como consecuencia que el trafico de carga
contenedorizada sea mas rentable.

Debido a que las operaciones mercado del
grupaje es muy delicado, se requiere que, para
este procesamiento se cuente con suficiente
mano de obra especializada, entrenada en todo
lo concerniente al manejo de la carga, ya que un
pequefo error puede provocar una gran falla en el
servicio.

Se afirma que la consolidacion de carga es una opcion
que mejora la competitividad de las operaciones
logisticas de manera integral. Luego de la evaluacion
de las diferentes opciones ponderadas en este
trabajo, la opcidn de usar los servicios de uno de los
proveedores de servicio logisticos ubicado en uno de
los centros logisticos, seria la opcidn mas factible y de
mayor valor econémico.

Este proyecto, aln cuando esta en la fase inicial,
propone una solucion logistica que tendria impactos,
no solo en aspectos econdmicos, sino también
sociales que involucran a todos los actores en la
cadena de suministro. Entendemos que ésta es la
solucién ideal en una coyuntura en la cual ha cambiado
la forma en la que operan las industrias que guardan
relacion con la cadena logistica. En este sentido, es
importante destacar que esta apertura de negocio
dinamizara la economia de la Republica Dominicana y
la de la region del Caribe, ya que permitira la inclusion
de las pequefas y medianas empresas del pais, que
no tienen la capacidad para llenar un contenedor
completo, ni tampoco, pueden disponer de altas
sumas de dinero para acumular inventario.

De igual manera esta solucion tiene un impacto
efectivo en la entrega y rendimiento, pues reduciria
significativamente los costos operativos en las
empresas que lo implementen.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 9: Infraestructura portuaria resiliente,
que promueva una industrializacion
que fomente la innovacion y beneficie a
todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E

INFRAESTRUCTURA

o

1 ALIANZAS PARA
LOGRAR
LOS OBJECTIVOS

ODS 17: Promover el establecimiento
de alianzas para lograr los Objetivos y
el desarrollo de los puertos.

&

Este estudio se vincula con el ODS 9y con el ODS 17,
al plantear el servicio de carga Less Than Container
Load -LCL- como una solucion logistica integral a
los problemas que tienen las pyme del Caribe en sus
operaciones de comercio exterior. La propuesta incide
también en la creacion de alianzas entre operadores
logisticos.
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Mejoras en la recoleccion de desechos sélidos generados en las descargas
de los buques de carga suelta en general en el Puerto Rio Haina

Maria Altagracia Rodriguez es Licenciada en
Contabilidad de la Universidad Autbnoma de Santo
Domingo, post Grado en Administracion Financiera en
la Universidad APEC, y actualmente ocupa la posicion
de Gerente de Contabilidad en Haina International
Terminals, SAS, Puerto Rio Haina Santo Domingo.

«Participar en tan interesante programa ha
representado para mi la oportunidad de conocer
en detalle como se administran los puertos, sus
operaciones, sus relaciones juridicas y comerciales, y
conocer ademas como es el funcionamiento de otros
puertos tantos locales como internacionales. Este
programa nos brinda la oportunidad de intercambiar
ideas y conocimientos con diferentes personalidades
y expertos locales e internacionales de diferentes
dreas; y es un muy completo, ya que le permite a
los participantes integrarse a la red de la UNCTAD y
extender a sus colegas relacionados lo aprendido».

Sylvia Duran es Ingeniero Eléctrico en Potencia de la
Universidad Nacional Pedro Henriquez Urefa, tiene
un MBA por Pontificia Universidad Catélica Madre
y Maestra, ha estudiado el Programa en Liderazgo
Emergente en el Instituto Centroamericano de
Administracion de Empresas -Alajuela, Costa Rica-
; 'y tiene una Maestria en Gestion Empresarial por
la Université Montesquieu - Bordeaux IV. Cuenta
con 13 afos de experiencia en el area de Servicios
Generales, Mantenimiento de Infraestructuras vy
Facilidades, y actualmente ocupa la posicion de
Gerente de Mantenimiento e Infraestructura en Haina
International Terminals, SAS, Puerto Rio Haina Santo
Domingo.
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Republica Dominicana, 2020

Este trabajo de investigacion aborda la necesidad de
implementar procedimientos en el puerto Rio Haina,
para las actividades relacionadas con la recoleccion
de los residuos sdlidos generados durante las
operaciones de desestiba y descarga de los buques
que transportan carga suelta.

Tales desechos corresponden mayormente a
materiales utilizados para el embalaje de la carga, los
cuales son dejados en el pavimento de la terminal.

El problema identificado, radica en el hecho que
durante la descarga de los buques de carga suelta,
se generan grandes cantidades de residuos solidos
los cuales en su mayoria corresponden a materiales
usados como elemento para el ensamblaje de las
mercancias y que al momento de la descarga se
convierten en materiales de desechos que se dejan
en el pavimento o area del delantal de los muelles
especializados para este tipo de trafico.

Cadabuque que operaen elmuelle del puerto Rio Haina
deja a su paso grandes cantidades de residuos tales
como maderas, flejes, cartdn, metal, desperdicios, los
cuales deben ser recogidos una vez que concluye la
operacion para garantizar que el proximo buque al
amarrar, cuente con un muelle limpio y apto para las
operaciones. La presencia de residuos solidos en la
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terminal, provoca contaminacion del medio ambiente,
quejas de los usuarios del puerto y de los estibadores,
y costos asociados a la limpieza.

El objetivo general de la investigacion, propone la
regulacion e implementacion de procedimientos
y tarifas para ser aplicados en las actividades de
recepcion, manejo y disposicion final de los desechos
generados en la operacion de los buques de carga
suelta. En este sentido, en el estudio se presentan
dos propuestas que incluyen el procedimiento para
el manejo de los desechos solidos y el concerniente
a los aspectos econdmicos relacionados con un plan
de utilizacion de equipos y cobros de tarifas basado
en la eficiencia del procedimiento.

Se sostiene que durante la descarga de los buques,
se generan desechos propios de la operacion, tales
como los mencionados anteriormente, y en algunas
ocasiones los capitanes de buques solicitan la limpieza
de las bodegas por los desperdicios que quedan a
bordo durante la operaciéon. La autora sefiala que
en la actualidad todo ese cumulo de basuras es
manejado por el personal del area de Mantenimiento e
Infraestructura de Haina International Terminals (HIT),
como empresa operadora del puerto Rio Haina.

Se describen los equipos con los que cuenta HIT para
el recojo de residuos solidos y como se efectuan las
coordinaciones para la limpieza a través de correos
electronicos y mensajes por WhatsApp. En este
sentido, se sefiala que los equipos disponibles son
insuficientes para cumplir en forma oportuna y rapida
con la limpieza del area de operaciones y que los
costos del recojo de los desechos son asumidos
integramente por HIT.

Se menciona en el estudio que en la actualidad la
Republica Dominicana, no cuenta con un sistema
de clasificacion de los residuos solidos y liquidos —
basura-, por lo que si una empresa decidiera clasificar
dichos residuos y su disposicion final fuera en los
vertederos municipales, no tendria sentido dicha
clasificacion ya en esos espacios los residuos se
mezclarian nuevamente. En este contexto, la autora
sostiene que si HIT dispusiera de criterios para una
correcta clasificacion de los residuos, se podrian
generar ingresos extras, producto de la venta de tales

Figura 38 — Desechos durante la operacion de descarga®

3 Fuente : HIT
4 Fuente : HIT
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residuos, si asume recuperarlos en el momento de
la recoleccion ya que pierden su valor cuando son
depositados en un vertedero.

En un estudio presentado por la Asociacion de
Industrias de la Republica Dominicana, (AIRD), en
octubre 2020, titulado Residuos Sdlidos Urbanos,
Desafios y Oportunidades, se plantea que el 78%
de los residuos de envases y embalajes generados
a nivel nacional no son aprovechados. La AIRD esta
desarrollando un proyecto de economia circular
con el objetivo especifico de reducir y aprovechar al
maximo la cantidad de residuos post-industrial y post-
consumo que se generan en la Republica Dominicana.

Se sefiala que en Republica Dominicana existe
un marco juridico sobre gestion de residuos. Se
cuenta con varias normas que regulan la gestion
de los residuos, entre otros cuerpos normativos,
se menciona la Ley General de Medio Ambiente y
Recursos Naturales, La Ley 64-00.

En la investigacion se identifican a los responsables
de ejecutar el procedimiento para el recojo de
residuos solidos no peligrosos en la zona portuaria
y para aprobar las tarifas correspondientes a tal
servicio. En este orden de ideas, se menciona que la
Direccion de HIT, basada en el andlisis econdmico y
financiero que se determine, aprobara y publicara para
conocimiento de los usuarios, las tarifas aplicables a
los buques, para lo cual se acordara una fecha de
inicio para el cobro, teniendo en consideracion que
cada propuesta de tarifas a aplicar llevara consigo
inversiones y procedimientos que deberan estar
aprobados previamente.

Se plantea que el Departamento de Seguridad,
Salud y Ambiente, preparara charlas educativas y
comunicados dirigido a todo el personal involucrado
en la gestion del recojo de los residuos generados en
la operacion de los buques, y se plantea también las
funciones a cargo de otros departamentos de HIT,
respecto a los arribos de buques, tipos de mercancias
a descargar, asi como las horas programadas para el
inicio y término de las operaciones

En el estudio se propone el establecimiento de tarifas
y desarrolla dos propuestas tarifarias independientes,
que luego son comparadas. La aplicacion de tarifas
aplicables alos servicios de recojo de residuos solidos,
contribuira a la recuperacion de los costos incurridos
en la limpieza de la terminal. Se propone que HIT
establezca una tarifa fija por tonelada de mercancia
descargada por buque, la cual estara relacionada

directamente con los desechos generados. Dichas
tarifas se fijaran de acuerdo con una estructura de
costos y un marco de competencia leal con otros
puertos del sistema portuario dominicano.

HIT como empresa operadora del puerto Rio
Haina, provee servicios portuarios y se encarga del
mantenimiento y de la limpieza de la terminal, lo cual
incluye el recojo de los residuos generados durante
la descarga de carga suelta. Actualmente HIT asume
el integro de los costos que genera el recojo de esos
desechos.

En la investigacion se han identificado mejoras que se
podrian implementar para volver eficiente la gestion
de recojo de residuos en el puerto. En este orden de
ideas, se ha desarrollado lo siguiente:

e Se plantean procedimientos, se identifican
las areas responsables y se proponen los
canales de comunicacion que garantizarian
un adecuado y eficiente manejo de las
operaciones de limpieza.

e Se detallan las necesidades y los equipos que
se requieren para agilizar y volver eficiente
las operaciones de limpieza, asi como la
disminucion en las horas hombre y el detalle
de las herramientas para facilitar el trabajo que
realizan los colaboradores.

e Se plantea la necesidad de implementar
tarifas basadas en un andlisis de recuperacion
de costos, las cuales serian aplicables a los
buques de carga general.

e Se plantea la posibilidad de implementar
un sistema de clasificacion de residuos que
permita generar ingresos adicionales para la
empresa.

La autora describe las ventajas y beneficios que
considera aportarian la implementacion de las mejoras
antes sefnaladas.

Las operaciones de HIT Puerto Rio Haina, son de
caracter continuo y a gran escala, las cuales van
alineadas con la economia del pais y en proporcion
a ello, se generan en la operatividad residuos que
contaminan el medio ambiente e influyen de manera
negativa en la eficiencia y productividad en los
servicios portuarios.
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La implementacion de este proyecto, el cual se
basa en aplicar y realizar mejoras en la recoleccion
de desechos solidos, ofreceria la posibilidad al
Puerto de Rio Haina de mantener el cuidado
del medio ambiente a través de una adecuada
clasificacion de los residuos, proveer en las zonas
de descargas las condiciones Optimas para la
operacion, basada en una programacion de
personal y equipos destinados para la recogida y
retiro oportuno de los residuos.

Su implementacion conllevaria invertir en la adquisicion
de equipos, maquinarias, y en adecuar espacios en
la terminal, para disponer los residuos. El proyecto
contempla también la aplicacion de tarifas basadas
en la recuperacion de costos, las cuales se aplicarfan
alos buques en proporcion a la cantidad de desechos
generados, lo cual generaria adicionalmente ingresos
por la venta de los residuos cuya composicion
permitan ser reciclados o industrializados como
insumos para la elaboracion de otros productos.

Basado en el andlisis econdmico, en el cual
se presentan las inversiones requeridas y los
ingresos generados por la aplicacion de tarifas,
este proyecto impactaria de manera positiva a HIT
Puerto Rio Haina, ya que garantizara mantener las
areasy zonas de descargas limpias, en condiciones
Optimas y en tiempo oportunos para la operacion.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 9: Infraestructura portuaria resiliente,
que promueva una industrializacion
que fomente la innovacion y beneficie a
todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E

INFRAESTRUCTURA

&3

ODS 11: Asegurar que las ciudades
y los asentamientos humanos son
lugares seguros, inclusivos, resilientes
y sostenibles.

ODS 12: Garantizar modalidades de

12 PRODUCCION
e consumo y produccion sostenibles

RESPONSABLES
La presente investigacion conecta con
el ODS 9, con el ODS 11, y con el
ODS 12 al plantear la implementacion
de procedimientos para las actividades relacionadas
con la recoleccion de los residuos soélidos generados
durante las operaciones de desestiba y descarga de
los bugues que transportan carga suelta en el puerto
Rio Haina y valorizando dichos residuos para su
reutilizacion.

O
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Propuesta de mejora en el proceso de los vehiculos en transito en el
Puerto Rio Haina de Republica Dominicana

Andrés Sanchez del Rosario, es Ingeniero en
Sistemas, y en la practica se ha especializado en
logistica y coordinacion de las operaciones relativas
a los contenedores de exportacion, carga y descarga
de vehiculos. En el afio 2008 Inicio labores en Haina
International Terminals (HIT). Ha hecho el Curso de
Gestion Moderna de Puertos de la UNCTAD, lo cual le
ha permitido alcanzar altos niveles de conocimiento y
realizar aportes a la organizacion como es el caso de
la propuesta de mejoras e implementacion al proceso
de los vehiculos en transito en el puerto Rio Haina
Republica Dominicana.

«Tuve el privilegio y el honor de participar en el curso
de Gestion Moderma de Puertos en el 2019 -2020.
Para mi ha sido una experiencia Unica e inolvidable,
gracias a la UNCTAD pude descubrir la importancia
del conocimiento y sobre todo compartiro, porque eso
nos hace crecer. La mejor inversion es el conocimiento,
hoy veo con claridad todo lo que puedo dar y aportar.
Hoy puedo ver oportunidades donde otros pueden
ver obstaculos, y ver soluciones donde otros perciben
problemas».

Miguel Rafael Pérez Pereyra, es Subgerente de
Documentacion y Exportacion de HIT. Es Licenciado
en Mercadotecnia, especialista en la gestion moderna
de puertos por la UNCTAD. Tiene mas de 15 anos
de experiencia en el area de servicio al cliente, y ha
representado a empresas nacionales e internacionales.
Es estratega de documentacion y exportacion,
y ha alcanzado altos niveles de conocimientos
tecnoldgicos del sistema Navis N4, con excelentes
dotes de administracion de los procesos, relativos a las
operaciones maritimas y terrestres del Puerto Rio Haina.

Republica Dominicana, 2019

El puerto Rio Haina es uno de los mas importantes
del sistema portuario de la Republica Dominicana. Es
una terminal portuaria multipropdsito que gestiona
aproximadamente el 60% de la carga generada por el
comercio exterior dominicano.

La presente investigacion aborda lo concerniente
a la atencion de los vehiculos en transito, desde su
origen hasta su destino final en el puerto Rio Haina. El
estudio contiene propuestas de mejora en la logistica
y el planeamiento de los procesos.

La investigacion aborda el analisis del procedimiento
de manejo de los transitos internacionales. Sostiene el
autor que todos los vehiculos que llegan al puerto Rio
Haina, se someten a un proceso de inspeccion y a su
vez se les realiza una inspeccion en la que se registran
las condiciones en que el vehiculo fue descargado.
Asimismo se registran los autopartes y accesorios,
para evitar reclamaciones por sustraccion o robo, y
se envia un reporte a la linea naviera respecto de las
condiciones que se ha recibido el vehiculo.

Se sostiene que los vehiculos en calidad de transito
permaneceran en el puerto de manera temporal.
Es importante destacar que la Direccion General
de Aduana (DGA) tiene un rol importante para la
autorizacion del embarque y para estos fines se utiliza
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un documento (orden de embarque) que envia la
agencia o la linea naviera que representa al cliente.

En la monografia se menciona que la agencia naviera
se encarga de la custodia de los vehiculos en proceso
de transito internacional en representacion del cliente.
Sefala el autor que en todo momento tendra la
potestad de reclamar por algun dafo o averia durante
Su permanencia en el puerto. Para evitar precisamente
cualquier dafio eventual, la gerencia operacional
del puerto esta a cargo de la planificacion y de las
actividades para salvaguardar dichas mercancias en
su transito por las instalaciones portuarias.

Se describe el rol que cumple la DGA de la Republica
Dominicana en dichos procedimientos, y en este
sentido se destaca que la Autoridad Aduanera es
competente para revisar la documentacion aduanera
que respalde el pago de los tributos que hubiere lugar
y a autorizar el embarque de los vehiculos.

Se sostiene que las mercancias objeto de
compraventas propias del comercio internacional,
pueden destinarse a diferentes regimenes aduaneros,
contemplados en las normas aduaneras de los paises
que intervienen en la transaccion comercial. Cuando
la mercancia transportada desde una aduana de
origen ingresa de manera transitoria a otra jurisdiccion
aduanera, para finalmente tener como puerto de
destino y jurisdiccion aduanera la de un tercer Estado,
a esas mercancias se les aplica el régimen aduanero
conocido como transito internacional, que tienen
como caracteristicas la simplificacion de los tramites
aduaneros mediante la facilitacion y el control, y la
reduccion de los costos operativos.

La Direccion Nacional de Control de Drogas (DNCD),
dependencia del Poder Ejecutivo, cumple una labor
importante en los puertos dominicanos, ya que tiene
como funcidon realizar las inspecciones fisicas de
los vehiculos desembarcados o por embarcar, con
la Unidad Canina K-9. a efecto de verificar que no
contengan sustancias ilicitas.

La investigacion contiene estadisticas de los vehiculos
que son descargados en el puerto Rio Haina; datos
historicos de incidentes producidos en vehiculos en
transito y; una clasificacion de éstos relacionada con
distintos tipos de danos como rotura de cristales,
choques entre vehiculos, dafos a la carroceria, entre
otros.

Se ha analizado lo que el autor denomina los tiempos
operacionales del proceso de los vehiculos en transito
internacional, mediante el fraccionamiento de distintos

actos propios del proceso los cuales estan calculados
en horas. En la monografia también se consignan
los costos relativos a la colocacion y traslado de los
vehiculos.

El autor afirma que actualmente en el puerto Rio Haina
se reciben aproximadamente un total de 60 vehiculos
mensuales en calidad de transito internacional para
un total de 720 vehiculos recibidos por afo.

Estos vehiculos arriban al puerto en contenedores,
flat racks y car carriers, y se han recibido quejas
de algunos clientes quienes dicen que al recibir los
vehiculos, éstos presentan ciertas averias, por lo que
deben remolcarlos con otros vehiculos al parqueo, lo
cual es una pérdida de tiempo y a veces causa de
otras averias. Este problema ha estado ocasionando
malestar, por lo que el autor considera importante
realizar un estudio exhaustivo que permita identificar
las causas que generan tal inconformidad por parte
de los clientes y que afecta la imagen del operador
portuario, generando ademas pérdidas econdmicas.

Figura 40 — Vehiculos en transito en puerto Rio Haina*

El objetivo principal de la investigacion evitar futuras
reclamaciones, mediante la reduccion de las averias
e incidentes en los vehiculos en transito por el puerto,
mediante la aplicacion de una logistica mejorada en el

41 Fuente : HIT
4 Fuente : HIT
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manejo y recepcion de estos vehiculos, que permita
aumentar el nivel de confianza y satisfaccion del cliente
y el rendimiento econdmico de la administracion
del puerto Rio Haina a cargo de Haina International
Terminals (HIT).

Una parte importante de la investigacion es la relativa
a la medicion de satisfaccion de los clientes de puerto
Rio Haina, en la que se expone los resultados de la
encuesta efectuada a la clientela que el autor sefnala
como internos y externos.

La investigacion concluye con recomendaciones, bajo
la forma de propuestas de mejora, para el proceso de
los vehiculos en transito en el puerto Rio Haina. En
este sentido:

e Se propone modificar el procedimiento
por el que las lineas navieras solicitan los
contenedores con vehiculos en transito desde
el buque, antes de ser llevados a los bloques
en la terminal.

e Se recomienda que el departamento de
control de equipo utilice como herramienta
de revision el manifiesto para identificar los
contenedores con vehiculos en calidad de
transito internacional.

e Se propone en el caso de los contenedores
vacios para cargar, que sean identificados,
organizados y colocados en el area de equipos
especiales de la terminal, antes de la descarga
en puerto.

e En el caso de la inspeccion de los vehiculos
recibidos, se recomienda documentar con
las evidencias como fotos, videos vy registro
la validacion de la condicion en que llegan los
vehiculos.

El proyecto ha sido implementado de forma
satisfactoria, y ha impactado de diversas formas en el
proceso de los vehiculos en transito en el puerto Rio
Haina, ya que le ha mejorado y optimizado.

Se han reducido considerablemente las quejas: entre
los afnos 2019 y 2020, se habian recibido un total de
20 reclamaciones por averias de vehiculos lo cual
ocasiond dafos materiales de consideracion y costos
asociados a las reparaciones y traslados. Y desde
la implementacion de mejoras en el 2021, no se ha
recibido reclamaciones por averias, o cual ha incidido
positivamente en la satisfaccion de los clientes.

A nivel de productividad, se han optimizado
eficientemente los procesos, con lo cual se han
evitado retrasos, se han reducido los costos y han
aumentado las operaciones de carga en el puerto,
dando cumplimiento a los objetivos establecidos por
la organizacion en tiempo récord.

La empresa HIT al implementar las recomendaciones
de mejoras relativas a la modificacion del proceso
de los vehiculos en transito en el puerto Rio Haina,
logr6 una reduccion significativa de los costos
operativos del proceso. Si durante 2019 y 2020 se
registraron costos ligados a dafos y traslados, de
aproximadamente USD 85,000.00, en 2021 hubo una
reduccion aproximada de USD 31,000.00, equivalente
a una reduccion significativa de los costos operativos
de un 36%.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible,
la movilidad y el transporte sostenible se integran
en varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).
El ODS relacionado con el contenido de esta
monografia es el siguiente:

ODS 9: Infraestructura portuaria resiliente,
que promueva una industrializacion
que fomente la innovacion y beneficie a
todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

&3

Esta monografia tiene vinculacion con el ODS 9, al
plantear mejoras logisticas en el planeamiento de los
procesos de atencion de los vehiculos en transito
en el puerto Rio Haina desde su origen hasta su
destino final. La propuesta contempla la adquisicion
de equipos y la implementacion de procedimientos
para tal fin.
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Mejoramiento del sistema de drenaje pluvial del Puerto Rio Haina,
Margen Oriental

José Ma. Vasquez R. es Ingeniero Civil, graduado
de la Universidad INTEC en el ano 2005. Cuenta
con mas de 15 anos de experiencia en la gerencia,
planificacion, supervision y construccion de obras
de infraestructura. Actualmente trabaja para el
departamento de operaciones de la empresa
Dragados del Caribe, donde sus funciones principales
son la de asesorar y supervisar en materias de obra
de construcciones civiles y maritimas de HIT, Puerto
Rio Haina, ademas de dar soporte en los trabajos
de supervision de obras de dragados y servicios
de ayuda a la navegacion que brinda Dragados del
Caribe.

«Dentro de mis 7 anos ligado al sector portuario,
haber participado en este programa ha sido un
punto de inflexion en mi carrera profesional, ya que
me ha brindado la oportunidad de conocer otras
vertientes de la gestion portuaria que desconocia,
y que por la naturaleza del trabajo que desemperio,
no habia tenido oportunidad de conocer. Ahora mi
vision portuaria, es mucho mas amplia, al igual qgue mi
interés por la formacion continua y el conocimiento de
todos los proyectos que se desarrollan a mi alrededor,
con lo puedo aprender y a la vez aportar ideas frescas
desde una Optica nueva. La oportunidad de visitar y
conocer el puerto de Valencia y la Autoridad Portuaria
de Valencia, y también conocer profesionales de
Latinoameérica, cada uno con sus propias realidades,
es otra ganancia que he obtenido gracias a este
programa, pues de las experiencias y conocimientos

4 El sefior Vasquez, estuvo asesorado por el sefior
Dickson M. Rivas P.

de estos profesionales obtuve un panorama portuario
totalmente desconocido para mi, y esto es invaluable».

Dickson M. Rivas P, es Ingeniero Civil de profesion,
graduado en el afo 2010 de la Universidad
lberoamericana, y tiene una Maestria en Administracion
por la misma casa de estudios.

Trabajé en Dragados del Caribe por 15 afios, donde
se desempeld como supervisor de obras civiles,
asesor en materia de proyectos de infraestructura
de Haina International Terminals (HIT), supervisor de
obras de dragados nacionales y otros paises de la
region del caribe, y actualmente es asesor externo de
la empresa.

Repiblica Dominicana, 2020

La presente investigacion trata sobre el problema
histérico que padece la margen oriental del
puerto Rio Haina, consistente en la inundacion
de la interseccion principal del area de circulacion
vehicular y peatonal en situaciones de grandes
volumenes de escorrentia.

El autor se refiere a la necesidad de dar una solucion a
un problema histérico que afecta a toda la comunidad
portuaria, dado el incremento de las actividades
desde que fue concesionado el puerto Rio Haina.

El problema abordado segun el autor consiste en que
el sistema de drenaje pluvial con que cuenta la margen
oriental del puerto Rio Haina, es deficiente debido a
que cuando se producen lluvias intensas en un corto
periodo de tiempo, estas generan inundaciones en un
punto neuralgico de la circulacion vehicular y peatonal
de la terminal, lo cual finalmente entorpecen las
operaciones portuarias.

La situacion antes descrita se presenta en el entorno
del Edificio Gubernamental que es la infraestructura
que alberga las oficinas de las principales operaciones
del puerto: el parqueo gubernamental (que sirve de
aparcadero para empleados, visitantes y clientes);
la salida del parqueo N° 5 (que es utilizada por los
transportistas de carga para mantener sus unidades
en espera) y el gate comercial (que es el punto de
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control para las unidades de transporte que sacan
carga del puerto).

El autor sostiene que los terrenos del puerto tienen la
particularidad de estar en la cota mas baja respecto
de la mayoria de los terrenos que los circundan -altura
sobre el nivel medio del mar-, a lo que se debe agregar
que en la calle Tito Mella (el Unico acceso terrestre a la
terminal) no existe un sistema de drenaje pluvial por lo
que toda la escorrentia de los terrenos que estan mas
altos que la calle y la escorrentia propia de la superficie
de la calle, terminan dentro de la zona portuaria.

Figura 42 — Lugar donde se producen las inundaciones*

4 Fuente : José Vasquez
4 Fuente : Google Maps

Al menos desde 2012, ano de partida del estudio, en
el area denominada como «Zona Cero» -la interseccion
de la calle de entrada a la terminal y Calle 1-, cada vez
que se producen aguaceros de moderados a intensos,
esta interseccidn se inunda. Las inundaciones pueden
ser desde 1 0 2 pulgadas, hasta 12 o 16 pulgadas.
La «Zona Cero» es de especial importancia para las
operaciones portuarias, debido a que al tener la terminal
portuaria una Unica via de acceso y salida, todo el
movimiento de vehiculos y personas necesariamente
tiene que pasar por esa zona critica.
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La hipdtesis de estudio es que el sistema de drenaje
pluvial actual es deficitario para la presencia de
lluvias intensas en un corto periodo de tiempo. En
esta linea, el objetivo del trabajo de investigacion
radica en identificar la capacidad actual del sistema
de drenaje del puerto, contrastarlo con la pluviometria
que efectivamente estda manejando el mismo, vy
con informaciéon derivada de un apropiado disefio
sanitario, confirmar las observaciones y determinar
que efectivamente el sistema actual es deficiente y
finalmente presentar una propuesta de mejora.

La investigacion detalla el sistema de drenaje existente
en el puerto Rio Haina y describe las estructuras
de descarga de las aguas pluviales que luego de
colectadas son descargadas al Rio Haina y al Mar
Caribe. Se describe también el area de aportacion,
que es la superficie sobre la cual cae y discurre el
agua de las lluvias.

Con base a la cantidad y caracteristicas de las
estructuras que conducen las escorrentias a su destino
final, se analizan las capacidades, contrastadas,
apunta el autor, con el caudal que deben manejar
segun las superficies que le aportan volumen de agua.
Para este efecto se recoge informacion del volumen de
agua que las tuberias y los cajones pueden conducir.
Se recuerda que el caudal en mecanica de fluidos se
define como la cantidad de fluido que circula a través
de una seccion de ducto por unidad de tiempo.

El dato de precipitacion pluvial aportado por la Oficina
Nacional de Meteorologia (ONAMET), se basa en
la acumulacion diaria, sin embargo, es necesario
conocer la escorrentia por hora para poder desarrollar
célculos correctos, datos que con esa precision no
son procesados por la ONAMET. En este contexto, el
autor realiza sus propios calculos para determinar la
escorrentia por hora, con los criterios de la Direccion
General de Proteccion Civil y Ambiental de Espana
que clasifica las lluvias segun la escorrentia por hora.

En la investigacion también se verifica si las tuberias
de descarga con su capacidad nominal pueden
manejar la escorrentia maxima, conforme los datos
recogidos de la ONAMET. Como la raiz del problema
es gran caudal de escorrentia en un corto periodo
de tiempo, el estudio determina la velocidad para
luego conocer el tiempo que les toma a los sistemas
de drenaje descargar las aguas. Para obtener ese
dato, se despejo6 la velocidad de la formula de caudal
y se utilizaron los volimenes de escorrentia que se
generan en cada area de aportacion.

Con los datos procesados, se proponen las mejoras al
sistema existente. Se determina que si se aumentara
el caudal nominal de descarga, los tiempos para el
manejo de escorrentia bajarian consecuentemente, y
para aumentar dicho caudal nominal de descarga, se
deberian agregar tuberias o cajones.

Identificadas las mejoras que se deben hacer en
materia de infraestructura para eliminar el problema,
en el estudio se plantea donde y cémo se deberia
construir el nuevo sistema de drenaje pluvial. Asi se
determina que el sistema de descarga de escorrentia,
deberia iniciar en la «Zona Cero», para lo cual
especificamente se deberian construir dos grandes
colectores (V= 3.50 x 2.50 x 1.90 metros) a ambos
lados de la puerta de salida del parqueo N° 5, ya
que son los puntos con la cota mas baja de toda
el area que se inunda, y porque al estar fuera del
area de mayor circulacion vehicular, el efecto en las
operaciones portuarias seria minima.

El estudio también desarrolla el presupuesto
necesario para la ejecucion de las obras y un plan de
mantenimiento y reparaciones de la infraestructura
requerida

El estudio comprueba que el puerto Rio Haina tiene
un importante déficit en el manejo de las escorrentias,
y que las capacidades de las tuberias de descarga
estan al menos 3 veces por debajo de la demanda
y la realidad del entorno portuario. Esta situacion,
causada por las precipitaciones pluviales y por la falta
de infraestructura, aunque no se presenta diariamente,
deberia ser resuelta porque reduce la eficiencia del
puerto, y existe el riesgo de que la situacion pueda
verse agravada por fendmenos climatologicos.

Se recomienda elaborar un plan y ejecutar las obras de
infraestructura identificadas para eliminar el problema.
En esta linea, el autor recomienda:

e Construir o ampliar la red de descarga pluvial

e Ejecutar la ampliacion del sistema de drenaje
pluvial.

e Elaborar un plan de mantenimiento y de
concientizacion a empleados vy visitantes de
la importancia de depositar los desperdicios
solidos en los espacios dedicado para ellos.

e Realizar la limpieza superficial semanal de
todas las superficies de transito publico del
puerto.
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e Revisar mensualmente los colectores, registros
e imbornales del puerto.

Este proyecto tuvo una muy buena aceptacion
por parte de las autoridades del puerto, quienes
reconocieron la problematica existente y validaron la
solucion que propuesta. Si bien es cierto el proyecto
el proyecto aln no se ha llevado a ejecucion, es
considerado una opcidn prioritaria a realizar.

El proyecto fue realizado con rigor cientifico y alineado
con las normas de ingeniera y esta listo para ser
ejecutado, sin necesidad de incurrir en gastos
econdmicos para preparar un ante proyecto y estudio
de factibilidad.

El impacto en la zona portuaria, en lo relativo a los
accesos tanto al peatdén como a los vehiculos, en
condiciones de escorrentia maxima como las que
se pueden presentar en cualquier época del afo
en Republica Dominicana, sin que haya retrasos
ni inconvenientes en las operaciones portuarias,
es relevante, ya que se mejora la productividad y el
rendimiento del puerto.

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la
movilidad y el transporte sostenible se integran en
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El
ODS relacionado con el contenido de esta monografia
es el siguiente:

ODS 9: Infraestructura portuaria resiliente,
que promueva una industrializacion
que fomente la innovacion y beneficie a
todos.

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA
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ODS 11: Asegurar que las ciudades
y los asentamientos humanos son
lugares seguros, inclusivos, resilientes
y sostenibles.

Este trabajo de investigacion, se relaciona con el ODS
9y con el ODS 11, al proponer soluciones al problema
de las inundaciones en la margen oriental del puerto
Rio Haina, fendmeno que afecta a toda la comunidad
portuariay que es necesario resolver dado el incremento
de las operaciones portuarias ligadas al aumento del
comercio exterior en Republica Dominicana.
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REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY

Instituto Nacional de Logistica

El Instituto Nacional de Logistica*® (INALOG) es el
ambito institucional publico-privado creado por la ley
N° 18.697 de 2010, para la promocion y el desarrollo
del sector logistico, tanto a nivel nacional como
internacional.

Esta dirigido por un Consejo de Direccion, integrado
por representantes de los organismos publicos e
instituciones privadas del sector logistico. Entre
sus integrantes, se encuentran la Administracion
Nacional de Puertos (ANP) y el Centro de Navegacion
(CENNAVE), referentes relevantes de la comunidad
portuaria.

Uruguay esté localizado en el extremo sur de la
Hidrovia Paraguay-Parang, con costas y puertos
sobre el Rio de la Plata y el Océano Atlantico y limita
con Argentina y Brasil. Cuenta con una densa red
vial con Optima conexion regional, que le permite ser
entrada y salida a través de sus nodos portuarios y

aeroportuarios, al mercado de América del Sur y en
particular al MERCOSUR.

Sus dos principales puertos, Montevideo y Nueva
Palmira, desempefnan un importante rol dentro del
sistema fluvial-maritimo regional que integra a cinco
paises del cono sur americano. Poseen condiciones
naturales favorables que hacen factible contar con
profundidades portuarias para operar bugues de gran
calado, y cuentan con una normativa de explotacion
en régimen de puerto libre 0 de zona franca que
potencian la eficiencia logistico-portuaria.

Un objetivo permanente del Uruguay, ha sido vy es, la
prestacion eficiente de servicios logistico-portuarios
a la region. De ahi, la atencién prestada de disponer
desde el ano 1992 de la ley N° 16.246 de puerto libre
y de que la oferta de infraestructuras e instalaciones
portuarias acompanara las demandas de las diferentes
cargas, la evolucion tecnoldgica y de dimensiones de
los buques y la alta productividad de los servicios
portuarios.

Figura 43 — Puerto de Montevideo*”

4 INALOG es miembro del programa desde 2022, por lo cual al momento de la publicacién todavia no se disponia de monografias

en Uruguay
47 Fuente : INALOG
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En ese sentido, el Puerto de Montevideo realizé enlos
ultimos 30 afos, una gran inversion principalmente
en: terminales especializadas (de contenedores, de
graneles, de celulosa, de pesca); nuevo muelle de
calado 14 m vy refuerzo estructural de los muelles
publicos para servicios multipropdsitos; nuevas areas
de playa; nuevos accesos terrestres; profundizacion
del canal de acceso a 13 m; nuevas infraestructuras
de servicios (energia eléctrica, iluminacion, agua
potable, etc.); equipos y gruas de alto rendimiento,
etc. La mayoria de las inversiones estan finalizadas

y unas pocas lo estaran préoximamente. También
anexo6 un area cercana de 180 has, Punta Sayago,
para desarrollar futuras actividades logisticas vy
ampliacion portuaria.

Lostres principales objetivos de mediano plazo del puerto
de Montevideo hoy son profundizar el canal de acceso
a 14 m, ampliar su actual terminal de contenedores
(nuevos muelles de calado 14 m, mas superficie de
playa, mas grlas y equipos), y transformar el sistema
actual de explotacion portuaria a un Smart Port.

Figura 44 — Puerto de Nueva Palmira*

El complejo portuario de Nueva Palmira, ubicado en el
km cero de la Hidrovia Paraguay-Parana, comprende
tres terminales. Dos de ellas son privadas y en
régimen de zona franca, y una publica en régimen de
puerto libre que incluye una concesion privada. Las
principales cargas que se movilizan en el complejo
portuario son de graneles (cereales, fertilizantes,
minerales) y celulosa. Todas estas terminales en los

4 Fuente : INALOG

Ultimos 10 afnos, han ampliado sus infraestructuras
portuarias y sus instalaciones e incorporado
tecnologias y equipos de alto rendimiento. Sin
perjuicio de ello, el incremento del volumen y los
tipos de cargas de la region, plantea principalmente
la necesidad de disponer en el mediano plazo, de
nuevas terminales en la zona de influencia cercana o
ampliar ain mas las existentes.
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La UNCTAD es proactiva en el cumplimiento de los Objetivos

de Desarrollo Sostenible

El Programa de Gestion Portuaria TRAINFORTRADE
de la UNCTAD reune a tres redes portuarias (de habla
hispana, inglesa y francesa), que trabajan en puertos
de todo el mundo, en un espiritu de cooperacion y
asociacion. Esta décima edicion de la serie de Gestion
Portuaria presenta dieciséis de los mejores estudios de
casos, producidos y presentados por representantes
de las comunidades portuarias de América Latina y
el Caribe.

Los puertos son facilitadores clave del comercio
internacional 'y muchos de los documentos
presentados en esta publicaciéon demuestran la
importancia y el impacto positivo del Programa en
las administraciones y comunidades portuarias para
mejorar la eficiencia de los puertos implementando al
mismo tiempo politicas para alcanzar las metas de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible de la ONU (ODS).

El compromiso de la UNCTAD para cumplir los ODS
se establece claramente en El Pacto de Bridgetown*®
de la siguiente manera:

«Los intentos por volver a encarrilar la economia
mundial y acelerar €l ritmo hacia el cumplimiento sin
retrasos de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
se inscriben en el contexto de grandes problemas
mundiales que se han agudizado desde el 14° periodo
de sesiones de la Conferencia. Entre esos desafios
figuran la desigualdad creciente y una vulnerabilidad
cada vez mayor, debida, por gjemplo, a un alto nivel
de endeudamiento;, a la aceleracion del cambio
climatico y la degradacion continua del medio
ambiente; y a la brecha digital cada vez mas ancha.
Para cumplir la Agenda 2030 y reactivar el proceso de
desarrollo sera necesario que todas las instituciones y
partes interesadas en el desarrollo hagan su parte, de
conformidad con su mandato, en el esfuerzo mundial
por lograr la prosperidad para todos.»*

Por su parte, la red de habla hispana del Programa de
Gestion Portuaria TRAINFORTRADE (que incluye los
puertos partners de Espanay los puertos de los paises
en desarrollo de América Latinay el Caribe) contribuye
a los objetivos centrales del Pacto de Bridgetown y de
los ODS, centrandose en el desarrollo de habilidades,

49 El Pacto de Bridgetown - https://unctad.org/system/files/offi-
cial-document/td-1-435_es.pdf

%0 El Pacto de Bridgetown - TD/541/Add.2

conocimientos y capacidades a través de enfoques de
desarrollo innovadores para un desarrollo econémico
inclusivo y sostenible.

TRAINFORTRADE participa activamente en las
siguientes acciones que se mencionan en el Pacto de
Bridgetown:

e Centrarse en mitigar los efectos negativos
ocasionados por la pandemia de la COVID-19
en los distintos paises, ofreciendo una
plataforma para que los paises intercambien
informacion, experiencias, ensefianzas y éxitos,
y realizar investigaciones con miras a encontrar
opciones de politicas que permitan lograr la
recuperacion tras la crisis econémica®'.

e Proseguir su labor de investigacion y andlisis,
y proponer recomendaciones sobre politicas
en relacion con los acuerdos comerciales
bilaterales establecidos entre paises
en desarrollo y sus socios comerciales,
acompanando los resultados de estas
actividades de mecanismos de aplicacion
que reduzcan el costo de las importaciones
y exportaciones y faciliten la creacion de
cadenas de suministro con el fin de apoyar a
los sectores manufacturero y de exportacion,
especialmente a las microempresas y las
empresas pequefas y medianas®?.

e Seguir proporcionando estadisticas, analisis y
asistencia técnica a los paises en desarrollo,
con el fin de promover la transformacion
estructural®®.

e |Intensificar su labor de asistencia a los paises
en desarrollo para la evaluacion sistematica
de su situacidon y su preparacion para
participar e integrarse en la economia digital,
contribuyendo asi a cerrar la brecha digital;
en ese proceso, es importante apoyar el
reforzamiento de la reunion y el tratamiento de

51 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Seccion D,
Parrafo 127 (n)

52 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Secciéon D,
Parrafo 127 (p)

53 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Seccién D,
Parrafo 127 (q)
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los datos disponibles para elaborar estadisticas
y andlisis de politicas sobre las oportunidades
y los retos que presenta la economia digital®*.

e Contribuir al didlogo internacional coordinado
sobre las medidas de respuesta y recuperacion
tras la crisis de la COVID-19 para contrarrestar
los efectos negativos de la pandemia en la
economia y el comercio mundiales®.

e Continuar prestando asistencia a los paises en
desarrollo en la formulacion y la aplicacion de
politicas y medidas destinadas a incrementar la
eficiencia de las transacciones comerciales, asi
como a mejorar la gestion de las operaciones
de transporte®®.

e Contar con sistemas de transporte aéreo y
maritimo resilientes, también a nivel regional,
pues estos son esenciales para profundizar
los procesos de integracion regional y vitales
para acelerar la integracion de los paises
en desarrollo en la economia mundial®’. La
pandemia ha causado grandes perturbaciones
en las redes internacionales de transporte
maritimo y aéreo, afectando especialmente al
comercio regional, las operaciones portuarias
y la logistica. Asi pues, ha perturbado
considerablemente las cadenas mundiales de
suministro y la continuidad de las operaciones
comerciales, en particular en los paises que
tienen pocas rutas de transporte y dependen
en gran medida del comercio regional.

e Colmar la brecha digital entre paises y dentro
de ellos sigue siendo un desafio de crucial
importancia para los paises en desarrollo, en
particular para los grupos vulnerables y los
mas rezagados. Fomentar la capacidad y la
construccion de infraestructuras de calidad

54 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Seccion D,
Parrafo 127 (gg)

% El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Seccion D,
Pérrafo 125

% El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Secciéon D,
Parrafo 127 (c)

57 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte Il — Seccion A,
Péarrafo 50

y a la accesibilidad y la asequibilidad de la
economia digital; fomentar la alfabetizacion
digital de los grupos y las poblaciones vy los
grupos desfavorecidos. Movilizar recursos
sustanciales, con el respaldo de un clima de
inversion y un entorno empresarial propicios,
para apoyar a las empresas e instituciones
en sus esfuerzos por aprovechar eficazmente
las oportunidades creadas por la economia
digital y el comercio electronico y construir
la infraestructura digital y adquirir los
conocimientos especializados necesarios®,

e Utilizar y el intercambio de préacticas optimas
en materia de tecnologias digitales y contribuir
a reducir las brechas y desigualdades en los
paises en desarrollo®.

e Aumentar la resiliencia frente a retos
persistentes y emergentes para lograr un
desarrollo sostenible e inclusivo® y el avance
de la economia mundial hacia un crecimiento
econdmico estable y el logro de un desarrollo
inclusivo y sostenible;

e Contribuir al esfuerzo concertado para preparar a
la nueva generacion, de modo que sus miembros
puedan convertirse en verdaderos ciudadanos
del mundo y transformar la economia para
hacerla més sostenible y resiliente®’.

e Prestarapoyo alos paises menos adelantados,
los paises en desarrollo sin litoral, los pequefos
Estados insulares en desarrollo, los paises de
Africa y otras economias estructuralmente
débiles, vulnerables y pequenas y a los paises
que se encuentran en situaciones de conflicto
y de posconflicto, teniendo presentes al
mismo tiempo los retos a los que se enfrentan
los paises de ingresos medianos y los paises
con economias en transicion®?.

% El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte Ill — Seccién A,
Parrafo 60

5 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte | — Parrafo 22

80 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte Ill - Seccién A,
Parrafo 40

81 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte Ill - Seccion B,
Parrafo 77

2 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Seccién D,
Parrafo 124
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e Proseguir su labor relativa a la cooperacion
Sur-Sur, la cooperacion triangular y la
cooperacion regional, entre otras cosas
promoviendo el didlogo entre las estructuras
de integracién econdmica con miras a
potenciar el comercio entre ellas y propiciar
el intercambio de sus mejores practicas y
experiencias, a fin de cumplir los Objetivos de
Desarrollo Sostenible®s,

e Aprovechar la oportunidad y la necesidad
urgente de imaginar y delinear un nuevo camino
en el que el comercio, la inversion, la tecnologia
y la financiacion puedan aprovecharse para
lograr un progreso sostenible y construir un
mundo mas resiliente, inclusivo, ecoldgico y
sostenible®.

e Transformar el comercio y la inversion
como mecanismos eficaces para facilitar
la produccioén y el flujo de bienes y servicios
respetuosos con el medio ambiente®.

e Fomentar la cooperacion entre la esfera de
la conservacion del medio ambiente y los

8 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Seccion D,
Parrafo 127 (w)

8 E| Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 — Introduccion,
Parrafo 13

8 E| Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte lll - Seccion B,
Parrafo 69

sectores de la salud humana, la sanidad
animal y la sanidad vegetal. Las catéstrofes
naturales, que, debido al cambio climatico,
son cada vez mas frecuentes, asi como los
desastres causados por el hombre, como los
accidentes maritimos e industriales, son causa
frecuente de pérdidas de diversidad biologica
y degradacion del medio ambiente y ejercen
una presion adicional sobre los ya limitados
sistemas logisticos, recursos e infraestructuras
para el comercio y el desarrollo®.

e Reconocer el papel fundamental que
desempenan las mujeres en la respuesta a la
COVID-19, asi como los efectos perjudiciales
desproporcionados que tiene la pandemia en
las mujeres y las ninas, en particular desde el
punto de vista socioeconémico®”.

e Ayudar a los Estados miembros a formular y
aplicar politicas y a crear instituciones, marcos y
mecanismos que respalden el empoderamiento
econdémico y la seguridad y los derechos
econoémicos de las mujeres e incrementen sus
competencias y oportunidades en los ambitos
econdémico y digital®®.

% El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 — Introduccion,
Parrafo 11

87 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 — Introduccion,
Pérrafo 8

%8 El Pacto de Bridgetown — TD/541/Add.2 - Parte IV — Seccién D,
Péarrafo 127 (b)
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Promaocion de la adopcion de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible en las comunidades portuarias

Figura 45 — Juego «Port Endeavor» en el Taller de Formacion de Formadores de Gijon en 2021%°

Un nuevo juego denominado Port Endeavor esta
aumentando la conciencia sobre los ODS de la
ONU y acelerando su adopcion en las comunidades
portuarias. Veinte administradores portuarios de alto
nivel de América Latina y el Caribe, intercambiaron
conocimientos y experiencias mediante el juego de
roles durante el Taller de Formacion de Formadores
organizado por el programa del 18 al 29 de octubre
de 2021 en Gijon, Espana.

El juego tiene por objetivo fomentar sensibilizar a
representantes de las comunidades portuarias en la
implantacion de politicas y estrategias acordes con los
ODS. Sellevaa cobo através de intercambios intensos
y significativos entre administradores portuarios de
diferentes sistemas y paises, permitiéndoles encontrar
soluciones para hacer que sus puertos sean mas
resistentes y cumplan con los ODS de la ONU.

% Fuente: TRAINFORTRADE

El juego invita cada equipo de jugadores a representar
un puerto ficticio con un rol y objetivo especificos que
debe cumplir a lo largo de 6 rondas. Cada vuelta el
equipo debe tomar decisiones en funcion de las
actividades propuestas y desafios que las mismas
conllevan. Las actividades son seleccionadas y
pagadas por los equipos, que operan con presupuestos
limitados. Durante el desarrollo del juego los equipos
del puerto pueden verse afectados por eventos
disruptivos imprevistos. Las actividades exitosas les
otorgan puntos bajo combinaciones de ODS.

Elenfoque deljuego no radica en la ganancia monetaria
ni en ser el puerto con mas utilidades financieras al
final. Los jugadores tienen que decidir en gastar sus
presupuestos limitados en actividades sostenibles.
Las actividades y eventos del juego se basan en
datos del Programa Mundial de Sostenibilidad de

Red de habla hispana
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Puertos (WPSP) de la Asociacion Internacional de
Puertos (IAPH — International Association of Ports and
Harbors), el cual cuenta con mas de 200 proyectos
y mejores practicas sobre cémo los puertos pueden
integrar los ODS en sus modelos de gestidon comercial
y operativa.

El juego nacié de un taller realizado en Ginebra por
la UNCTAD y la IAPH en 2019. A los participantes de
alrededor de 30 puertos se unieron representantes
de la academia, instituciones financieras y armadores
para realizar ejercicios en torno a los ODS basados
en ejemplos concretos de proyectos portuarios.

Como resultado, se establecieron los ODS que eran
mas relevantes para los puertos, y se determind la
necesidad de apoyar a otros puertos paraque aplicaran
la sostenibilidad en su trabajo. Los equipos portuarios
concluyeron que los ODS 7 (sobre energia limpia y
asequible), 8 (sobre trabajo decente y crecimiento
econdémico) y 9 (sobre industria, innovacion e
infraestructura) eran los mas importantes para ellos,
asi como el 11 (sobre ciudades y comunidades
sostenibles) y 13 (sobre accién por el clima). A partir
de estas conclusiones la IAPH desarroll6 el juego en
el marco del WPSP.

Figura 46 — Juego «Port Endeavor» en el Taller de Formacion de Formadores de Gijén en 20217°

El lanzamiento del juego se retrasé por la pandemia
de la COVID-19, y se jugd por primera vez de manera
presencial durante el taller de formacion de formadores
del Curso de Gestion Moderna de Puertos del
Programa Portuario de la UNCTAD/TRAINFORTRADE
que se desarrollé en 2021 en el Puerto de Gijon.

«El juego permite al equipo comprender como con
los recursos limitados que cuentan en su puerto
y sus acciones impactan cada uno de los ODS. En
nuestro trabajo diario, todas las decisiones tienen
consecuencias, buenas o malas. Los problemas que
surjan en el juego deben ser resueltos y tienen un

0 Fuente: TRAINFORTRADE

costo. Nada podria explicar mejor cuan importantes
son nuestras decisiones»"".

«Ante eventos disruptivos, debemos aplicar el trabajo
en equipo y tomar decisiones alineadas con nuestras
estrategias corporativas y objetivos organizacionales.
Los puertos deben desarrollar planes de sostenibilidad
y basar sus decisiones en los ODS»™,

El programa TRAINFORTRADE de la UNCTAD seguira
desarrollando y utilizando el juego Port Endeavor en
asociacion con lalAPH, para hacer de los profesionales
portuarios, embajadores y promotores de los ODS
en las comunidades portuarias.

" Esteban Pisani de la Terminal de Contenedores de Exolgan en
Argentina

72 Jacqueline Paredes Corrales de Terminal International del Sur
en Peru
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Ejemplos de respuestas
de los puertos a los ODS

W ml ODS 8: Promover el crecimiento f— ODS 9: Infraestructura portuaria

sl sostenido y el empleo sostenible, S resiliente, que promueva una

productivo y decente para todos.

* Mejorar la toma de decisiones en el puerto a
partir de analisis de la evolucion de los servicios
navieros y las rutas maritimas en su relacion
con la cadena logistica de transporte global.

e Reactivar el cabotaje maritimo, mediante
reformas integrales que permitan el cambio
de modo, de carga que es transportada por
carretera a ser transportada por mar.

e Optimizar el control de las mercancias de
importacion y exportacion a través del andlisis
y mejoramiento de procedimientos internos.

e Solucionar el problema del transporte rodado
en la terminal portuaria, mediante la realizacion
de estudios financieros que permitan
determinar la implementacion del servicio de
transporte rodado.

e Determinar el rol de las entidades publicas en
un sistema portuario, respecto de la regulacion
y supervision de las tarifas portuarias.

¢ Implementar el uso de equipos portuarios para
incrementar la productividad y los niveles de
servicios en la descarga de graneles solidos en
una terminal portuaria.

industrializacion que fomente la
innovacion y beneficie a todos.

Mejorar el acceso nautico-fluvial a la
infraestructura portuaria para facilitar el transito
de los buques.

Identificar un espacio fisico en la terminal
portuaria para mejorar la provision de servicios
portuarios relacionados con el ftrafico de
contenedores reefers.

Evaluar los riesgos en el puerto y analizar la
posibilidad de implementar la aplicacion del
Codigo PBIP.

Optimizar el trafico fluvial y maritimo mediante
el dragado y la eliminacion de obstaculos.

Implementar sistemas de amortiguamiento
para buques graneleros que arriban a la terminal
portuaria en condiciones hidro-oceanogréficas
y meteorologias andémalas.

Implementar el uso de equipos portuarios para
incrementar la productividad y los niveles de
servicios en la descarga de graneles solidos en
una terminal portuaria

Proponer el servicio de carga Less Than
Container Load -LCL- como una solucion
solucion logistica integral.

Proponer mejoras logisticas en el planeamiento
de los procesos de atencion de los vehiculos
en transito en una terminal portuaria.
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ODS 11: Asegurar que las ciudades
y los asentamientos humanos
son lugares seguros, inclusivos,
resilientes y sostenibles.

e |mplementar  procedimientos para las
actividades relacionadas con la recoleccion
de los residuos solidos generados durante las
operaciones de desestiba y descarga de los
bugques que transportan carga suelta.

e Solucionar el problema de inundaciones en una
terminal portuaria, que afectan las operaciones
y las actividades de la comunidad portuaria.

ODS 12: Garantizar modalidades de

12 PRODUCCIGN
consumo y produccion sostenibles.

Y CONSUMO
RESPONSABLES

O

e Valorizar los residuos sdlidos generados
durante las operaciones de desestiba vy
descarga de los buques.

ODS 14: Conservar y explotar de
manera duradera los océanos y los
mares.

14 ;::JI:MARINA

e Proponer el desarrollo de herramientas que
reduzcan los incidentes durante el amarre de
buqgues en una terminal portuaria para evitar
riesgos de contaminacion marina.

ODS 17:Promover el establecimiento
de alianzas para lograr los Objetivos
y el desarrollo de los puertos.

17 ALIANZAS PARA
LOGRAR
LOS OBJECTIVOS

e Promover alianzas con organismos publicos
que faciliten la gestion aduanera.
e Promover alianzas entre los operadores

logisticos a fin de prestar servicios de transporte
accesibles a los paises insulares.

Programa de Gestion Portuaria de la UNCTAD,/TRAINFORTRADE
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