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Resumen

El principal objetivo de este andlisis es permiirtodos los
integrantes de la cadena logistica, los agentting#es, las agencias de
gobierno y el sector privado, fortalecer la capatigpara comprender,
evaluar y adecuarse a las nuevas medidas relaa®oad la proteccionl
maritima en el transporte maritimo de carga codt@izada.

En el mismo se describen las principales medidasguridad, y se
enfoca en la estimacion de costos de implementagidas medidas para
los exportadores, transportistas internos, pugtrtiseas maritimas. La
estimacion de los costos y ahorros se presentanemodelo, el cual
calcula un caso promedio a nivel sudamericano. i8simse incluyen los
aspectos, en particular de los puertos, que seridebmejorar para
alcanzar una mejora en la seguridad en los pug@utds, con un aumento
de eficiencia y de la facilitacion. El ambito geidigo del estudio abarca
Colombia, Ecuador, Paraguay, Peru y Uruguay.

Las medidas de seguridad se enmarcan en la d&finide
proteccion en el transporte. La proteccion es ompomente esencial de la
viabilidad economica del sistema de transporte timariy de la
competitividad internacional. La misma debe cbatria la lucha contra
el crimen, el terrorismo y a otras amenazas, contoafico ilicito de
drogas, armas y personas Yy otras formas de cringamipado, asi como
otros ilicitos que afectan la seguridad de la cgrgh trafico maritimo
(robos, polizones, contrabando, entre otros.),titoysndo una amenaza
al comercio, a la explotacion de los puertos y prdstacion de servicios
de transporte.

1

Proteccion es la traduccién del vocablo ingEescturity.
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Las principales medidas vigentes de proteccionasfican en multilaterales y bilaterales.
Las multilaterales son basicamente dosinedrnacional Convention for the Safety of lifeSda
(ISPS) y el marco de estandares para asegurailiyaiael Comercio Internacional. Con respecto
a las bilaterales, éstas estan concentradas ersarie de normas de los Estados Unidos de
Norteamérica; en la actualidad también se estheaado algunas similares en otros paises siendo
las principales el Programa BASC, la regla de la$@ras, la ley de bioterrorismo, el programa
CSly el programa C-TPAT.

En el estudio se procedid en primer lugar, tras se@e de misiones a los paises de
referencia, a determinar cuales son las actualadigonantes para la implantacién de estas
medidas. En base a esto, en primer lugar, se ganglue el sector portuario es aquel que requiere
mas esfuerzo para adaptarse a estos estandardsiémam identificaron seis aspectos principales,
los cuales son condicionantes de la implantacidastigs medidas, a saber: el modelo operacional
portuario, el control en los accesos, la presetheiaquipos de deteccidn no intrusiva, la existencia
de mecanismos drut off la existencia de mecanismos de programaciénapceones y entregas
y el estado de situacion de la aduana.

Luego se procedié a analizar los costos de la mgtéon de estas medidas en toda la
cadena de transporte. En base a este andlisidesarom los costos que se requieren aplicar
adicionalmente por todas estas medidas y se gghague para un contenedor de productos
alimenticios el gasto total asciende a los 158¢@ards.

Luego se procedio a estimar los ahorros, los cuialas analisis conservador, se considero
que en los distintos tramos son basicamente dasto ade inventario y lucro cesante. Esta
estimacion arroja el resultado de un ahorro de6#7786lares con lo cual el beneficio de la
implantacién de estas medidas es de 614,85 dokmed caso de un contenedor con un costo FOB
de 40.000 dolares, de 597 dolares con un contereoi30.000 ddlares de 420 ddlares en un
contenedor con mercaderia por valor de 20.000rekdha 84 dblares en el caso de que la carga
cueste solo 10.000 ddlares.
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Introduccioén

El principal objetivo de este andlisis es preseatadocumento
gue permita a todos los integrantes de la cadagistia, los agentes
pertinentes, las agencias de gobierno y el secteaido, fortalecer la
capacidad para comprender, evaluar y adecuarserudévas medidas
relacionadas con la seguridad maritima en el t@tespnaritimo de
carga contenedorizada.

Se describen las principales medidas en segunjdad,enfoca
en la estimacién de costos de implementacion deé&didas para los
exportadores, transportistas internos, puertonigal maritimas. La
estimacion de los costos y ahorros se presenta enodelo, el cual
calcula un caso promedio a nivel sudamericano. isim se incluyen
los aspectos, en particular de los puertos, quelserian mejorar para
alcanzar una mejora en la seguridad en los pueuos) con un
aumento de eficiencia y de la facilitacion.
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|. Proteccion portuaria

La proteccion es un componente esencial de la lidadi
econdémica del sistema de transporte maritimo yadsmpetitividad
internacional. La misma debe contribuir a la lucbatra el crimen, el
terrorismo y a otras amenazas, como el traficddlide drogas, armas
y personas y otras formas de crimen organizad@oasd otros ilicitos
gue afectan la seguridad de la carga y el trafiewitimo (robos,
polizones, contrabando, entre otros), constituyemda amenaza al
comercio, a la explotacion de los puertos y a ¢staicion de servicios
de transporte.

El sistema de transporte de carga contenedorizadalierable
a ser usado como blanco de ataques terroristadtaresiinerable por
la alta velocidad del trafico de los contenedorepoy cuanto el
sistema esta muy extendido y abierto. El uso déeoedores, muchas
veces puede tener una caracteristica anonima tg éxiposibilidad de
falsificar intencionalmente su contenido.

Una de las grandes dificultades en el mejoramiaigola
seguridad en la cadena de transporte internaciateal carga
“contenedorizada,” es que no existe un sistema @irado para el
seguimiento y control del movimiento internacionale los
contenedores, en realidad lo opuesto es aplicablmoaimiento
internacional de los contenedores, esta caractierizpor las
interacciones complejas entre multiples actoredustrias, agencias
reguladoras, modos de transporte, sistemas opesativecanismos de
garantias, marcos legales, etc.. Conceptualmsatgodria visualizar
a la cadena de transporte, como una red de cagakesaptan y
concentran los flujos a unos pocos actores, paauds dispersarlos a
multiples consignatarios.
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Entre los actores que intervienen desde el prirkbén hasta el Ultimo de la cadena de
transporte de carga contenedorizada, los transgastierrestres y los intermediarios de carga o
prestadores de servicios, se caracterizan poresdistinta naturaleza y actividad; dando lugar a un
factor potencial de riesgo. Actualmente, las atigas internacionales y bilaterales en segurigad s
enfocan en sistematizar los datos de esta diversldaactores en sus actividades y en minimizar
los riesgos aplicando metodologias que permitanomizar y compartir los procesos de
informacion.

De lo indicado anteriormente, de la realidad dadtws delictivos ocurridos y de las serias
consecuencias que éstos pueden ocasionar; sugjitadi medidas en materia de seguridad con el
objeto de combatirlos y el contrabando. Estas swblkesen en iniciativas/programas,
legislaciones/normativas/ regulaciones que apumatamejorar la seguridad de toda la cadena
logistica, “conservando al mismo tiempo las comies de competitividad y facilitando el
comercio.” Las mismas establecen estandares deidgagjy proteccion.

Las medidas de proteccidn portuaria y de los bygiledsen necesariamente conciliarse con
las de facilitacibn. Ambos factores hacen al irdagéneral, y su respectiva implantacién no puede
ser aislada. No se puede analizar aisladamewtnekpto de la proteccion ni el de la facilitacion.
Ambos guardan estrecha relacién entre si paralqu@ercio sea posible y ambas pueden aportar
beneficios importantes para la comunidad intermadio

En base a la experiencia internacional en estarimatambién la intencion de implantacion
de medidas aisladas de proteccion o de facilitaciorson viables y originan muchas resistencias y
problemas. La clave para avanzar en los dos aspeghsiste en conciliar ambos factores teniendo
en cuenta muy particularmente los aspectos operalei® de la realidad en cada pais y no de los
conceptos meramente teoricos.

El concepto de la facilitacion del comercio, ya se#ateral, bilateral o multilateral, tiende a
simplificar los procedimientos operacionales y @uagr o eliminar los costos de transaccién que
afectan a los intercambios y movimientos econdniiti@snacionales, o que los impiden.

Las principales medidas vigentes de proteccionasfican en multilaterales y bilaterales.
Las multilaterales son basicamente dos:

OMI — SOLAS - ISPSlfternational Convention for the Safety of lifeSda — International
Ship and Port Facility Securitgn castellano PBIP). La mayoria de los pueraositmplementado
el codigo ISPS, pero el mismo solo abarca estasdaraelacion a la proteccién de buques y las
instalaciones portuarias, no abarcando al resta dadena logistica, por o que hay consenso de
que esta medida resulta insuficiente.

La otra medida multilateral que esta en procesoatificacion es el “Marco de estandares
para asegurar y facilitar el Comercio Internacidrdittada por la WCO —World Customs
Organization— (OMA - Organizacién mundial de adwsgma aprobado en junio de 2005. Este
marco abarca la totalidad de la cadena logistica.

Luego, existe un conjunto de medidas unilateraldslaterales impulsadas especialmente
por los Estados Unidos de Norteamérica. Este paédz de los atentados del 11 de septiembre,
lanzé distintas normativas, regulaciones y progsaqee abarcan a los flujos de exportacion hacia
este pais.

Las principales medidas unilaterales o bilaterstgslas siguientes:

Programa BASCBusiness Alliance for Secure Commemgegual al igual que el “Marco de
estandares para asegurar y facilitar el Comerd¢@racional” esta encaminado al establecimiento
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de estandares y procedimientos globales de sedusjplicados a la cadena logistica del comercio
internacional. Esta medida no es de implementatigmdatoria.

24 hour rule o AMR - Advanced Manifest Rule for Vessel Shipmenits declaracion
anticipada de carga 24 horas, fue adoptada cobjetivd principal de permitir a la aduana de los
Estados Unidos de NA evaluar los riesgos de quecdmgenedores puedan contener armas de
destruccion masiva previamente a su embarqueksstasios Unidos.

BTA, BioTerrorism ActLa llamadaPublic Health Security and Bioterrorism Preparedsnes
and Response Aces una norma basada en enmiendas sustancialesshsar los estatutos de la
Food and Drug AdministratiorFDA. Esta ley aplica criterios preventivos de iages de
bioterrorismo aumentando el control del flujo denehtos y elementos biolégicos.

CSI, Container Security Initiative Iniciativa de seguridad de los contenedores, prita
por CBP -Bureau of Customs and Border Protectiddfitina de Aduanas y Proteccion de
Fronteras de los Estados Unidos, lanzada oficiakenem enero de 2002. Su objetivo es mejorar la
seguridad del contenedor maritimo, buscando ewii@ la carga en contenedores se vuelva un
objetivo facil del terrorismo. Esta medida, abadssde aduana, hasta aduana. La misma se
comenzo a implementar en los puettab, y en la actualidad, esta en proceso de ser ingpitada
en el &rea latinoamericana esub hub% Los puertos en los cuales se ha implementadofecha
de preparacion de este informe, son: Santos, Bias#énos Aires, Argentina y Puerto Cortés,
Honduras. Se adjunta en el anexo A, el texto dekmo suscripto para estos efectos entre el
gobierno de los Estados Unidos de Norteamérica gdeela Republica Argentina. Asimismo
respecto el CSl en mas de un pais se esta en prdeasegociacion para su implementacion. Por
ejemplo en el puerto de Cartagena, Colombia. Emagto de algunos de estos acuerdos, se ha
previsto por un lado el préstamo de parte del gobide los Estados Unidos de Norteamérica de
equipos de deteccion no intrusiggannery como en el caso de Santos y Buenos Aires, pawst
los casos se prevé el intercambio de datos y elsacde parte de los funcionarios de la aduana de
los Estados Unidos a la operacion de estos equipos.

CTPAT, Customs —Trade Partnership Against Terrorigxapciacidon Aduanero Comercial
contra el terrorismo, programa cuyo objetivo exrdér el perimetro de seguridad lo mas lejos
posible, para garantizar que los importadores p@msn sus bienes en asociaciones seguras desde
el momento en que la mercaderia sale de la fabast que el minorista la recibe.

En la actualidad, ante la gran diversidad de estadidas y a su diferente alcance y
caracteristicas muchas opiniones coinciden en tesidad de desarrollar medidas mandatarias
multilaterales con el objeto de “incrementar law&pd y facilitacidon del comercio dentro de la
cadena total de suministro de mercancias”.

El marco de aplicacion de las distintas medidadaenadena de transporte se ilustra a
continuacion:
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Gréfico 1
ALCANCE DE LAS PRINCIPALES MEDIDAS EN LA CADENA DE TRANSPORTE INTERNACIONAL

MAXIMIZAR SEGURIDAD + FACILITAR EL COMERCIO

"N
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“ -
LOGISTICO

EXPORTADOR TRANSPORTISTA
TERRESTRE

ADUANA
VNvVNavy

-G T T

TRANSPORTISTA
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ORIGEN
WCO CTPAT BASC DESTING

Fuente: Elaborado por el autor.

Estas medidas requieren que tanto los exportadosefansportistas internos, los puertos y
las lineas maritimas, incurran en costos paralleaapn de mayores mecanismos de seguridad y
control, pero estos mecanismos a su vez reductengbo y nimero de inspecciones aduaneras,
aparte de que traen aparejadas otras ventajascjadésncomo la reduccion del costo de seguros, la
minimizacion de las pérdidas de la mercaderia,itdnmizacion de los lucros cesantes y del costo
de inventario, etc.

Por lo arriba indicado, la implantacién de mayareslidas de proteccion se puede alcanzar
simultdneamente con mejoras en la facilitacioncdehercio, lo cual da lugar a una maximizaciéon
de la seguridad y eficiencia.

La adhesion progresiva de los actores de la cadtmgistica a estas medidas, es un
importante punto de partida, ya que las medidamseomplementando mutuamente; por ejemplo
pertenecer al programa BASC, sirve de base pag Ipeder celebrar acuerdos bilaterales como
por ejemplo el CSI o el C-TPAT, ya que los objetivbe ambos programas tienen algunos
componentes similares. Asimismo la plena implddtade las medidas de proteccion actuales es
un elemento que facilita el desarrollo de acueotwserciales.

En el cuadro a continuacion, se distinguen lacrades medidas, resaltando la mision y los
actores que involucra cada una. Asimismo en et@Bese amplian las caracteristicas basicas de
las medidas multilaterales y en el anexo C las daedbilaterales aplicadas por el gobierno de los
Estados Unidos. Una descripcion mas detalladsties enedidas, también se puede obtener en el
documento “Las medidas de proteccion portuariaaio después del cédigo de proteccion de
buques e instalaciones portuarias (PBIP)”. Bolefih 227 — julio 2005 y en otros documentos de
la Division de Recursos Naturales e Infraestructieréa CEPAL www.eclac.org/drni.

12
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Cuadro 1

PRINCIPALES MEDIDAS APLICADAS A LA SEGURIDAD DEL TR ANSPORTE DE CONTENEDORES A

NIVEL INTERNACIONAL

Medida Desarrollo Cumplimiento Abarca Objeto
SOLAS - ISPS IMO Obligatorio Buques y Mejorar la seguridad de los
International Ship Multilateral puertos buques y puertos.
acl:n(é Port Security Provee estandares y un marco
ode consistente para la evaluacion
de riesgos
Framework of OMA Voluntario Toda la Proporcionar uniformidad y
standards to : cadena predictibilidad al intercambio
Multilateral L : . -
secure and logistica comercial y brindar seguridad y
facilitate global facilitacion para el paso de
trade productos por las fronteras
BASC (Business Estados Voluntario Toda la Facilitar y agilizar el comercio
anti smuggling Unidos cadena internacional mediante el
Coalition) : logistica establecimiento y administracion
Bilateral - S
de estandares y procedimientos
globales de seguridad aplicados
a la cadena logistica del
comercio internacional
24 Hour Rule - Estados Obligatorio en Buques y Permitir evaluar
AMR (Advanced Unidos importaciones a puertos anticipadamente los riesgos de
Manifest Rule for : USA la carga contenedorizada que se
Unilateral - .
Vessel dirigird a los Estados Unidos.
Shipments)
MTSA (U.S. Estados Obligatorio en Buques y Incrementar la vigilancia en
Maritime Unidos importaciones a puertos cada puerto de los Estados
Transportation ; USA Unidos, asi como en cada uno
: Unilateral
Security Act of de los buques que tengan como
2002) destino estos puertos,
garantizando asi una mayor
seguridad nacional.
BTA, (Bio Estados Obligatorio en Exportadores Detectar posibles atentados
Terrorism Act Unidos importaciones a terroristas y mayor control del
2002, Public ' Unilateral USA flgjoldg alimentos y elementos
Health Security biol6gicos
and Bioterrorism)
Csl Estados Obligatorio en Puertos Mejorar la seguridad del
(Container Unidos lTSp:rtacmnes a trantspor(tje mar|tt)|mo end .
Security Bilateral contenedores, buscando evitar
g gue este sea un objetivo
Initiative) . e
terrorista facil
CTPAT Estados Voluntario Todas las Lograr un ingreso expeditivo de
(Customs-Trade Unidos partes de la las cargas, extender el
Partnership : cadena perimetro de seguridad lo méas
; Bilateral L - : .
Against logistica lejos posible, para garantizar
Terrorism) que los importadores
transporten sus bienes en
asociaciones seguras desde el
momento en que la mercaderia
sale de la fabrica hasta que el
minorista la recibe.

Fuente: Elaborado por el autor.

En el grafico 2, se hace referencia a algunassladeiones indispensables a llevar acabo en

los distintos tramos y nodos independientementasiescién indicadas, para asi determinar el uso
adecuado de la cadena de suministro de mercanEitas acciones son claves para la
implementacion de estos estandares (vBase - Allen - Hamilton, 2004).
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Graéfico 2
ACCIONES INDISPENSABLES PARA LLEVAR A CABO LAS MEDI DAS

v’ Adecuacion de politicas corporativas

v Administracion del personal

v Seguridad fisica LINEAS NAVIERAS

v Seguridad documental v Administracion del personal
v'Acuerdos de seguridad v Certificaciones BASC — CTPAT
v'Camaras y sistemas de seguridad v Notificacion 24 hs

v Certificaciones BASC — CTPAT

v’ Sistema GPS

oo

FABRICANTE o CENTO DE CONSOLIDACION g.."

v’ Adecuacion de politicas corporativas

v Administracién del personal TECON

v Seguridad fisica v Adecuacion de politicas corporativas
v’ Seguridad documental v Administracién del personal

v" Sellos y precintos de seguridad v' Seguridad fisica

v" Acuerdos de seguridad v Foto + video + OCR
v'Cémaras y sistemas de seguridad v Scanner - CSI

v Certificaciones BASC — CTPAT v Acuerdos de seguridad

v Fotos del container v Certificaciones BASC — CTPAT
v’ Cert. — not. Ley Bioterrorismo
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II. Condicionantes para implantar
las medidas

A. Introduccion

En base a la recopilacion de informacion efectuadalas
misiones realizadas, en las cuales se procedidisardas exigencias
respecto a las medidas en analisis, versus elcestada situacion
actual, surge una serie de aspectos, los cualesidelser tenidos en
especial consideracion a la hora de avanzar cpudata en marcha
plena de estas medidas en un marco que positliienplantacion
exitosa y en forma amigable con la facilitaciorédeas.

Estos factores se denominan en este informe comndictes y
constituyen un conjunto de medidas estructuralesganizativas las
cuales son la hipétesis de maxima, para lograupdado una mejora
sustancial en la seguridad y simultdneamente potreluna amplia
mejora de la eficiencia, facilitando un aumentola&rompetitividad
mediante ahorros sustanciales para los agentesmelrcio exterior.

Este concepto, estd atado a que en la implantalkiémejoras
en la seguridad, hay dos escenarios posibles:

a) Una implantacién desordenada y no planificada ddidas
de seguridad y no acompafada de medidas de megoriami
de la gestion, lo cual puede muy probablementdtagsen
extra costos extraordinarios
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b) Una implantacion ordenada y planificada dalides de seguridad, acompafiada de
medidas de mejoramiento de la gestién, lo cualrs@gente va a resultar en beneficios.

De los cuatro sectores analizados (exportadorasgoatistas-puertos-lineas maritimas), los
puertos poseen mayores condicionantes menos #axipbr cuanto ciertos aspectos limitantes de
ellos requieren procesos correctivos de naturateas compleja. De esta forma resulta que los
cambios a introducir en cualquiera de los otrososes posibilitan un pleno cumplimiento que se
puede lograr en un periodo de algunos meses, cuamdo puerto a veces estos tiempos pueden
durar al menos un periodo de un afio, o en alguasssc cuando hay que realizar procesos de
reforma mas profunda, periodos mas prolongados.

En base a lo arriba indicado, para analizar estariagoortuaria, se describen basicamente
las principales condicionantes que responden atedle situacion promedio del conjunto de los
paises en los puertos, por cuanto éste es el seatocritico. Cabe agregar que en los paises existe
una amplia diversidad del estado de situacién depleertos, por lo cual seran diferentes los
tiempos de adaptacion de los mismos para estasdasdbor otro lado, se considera que los
tiempos que requieren un transportista, exportadda sucursal de una empresa naviera en
implantar estos procedimientos en los diferentésegano tiene diferencia alguna.

B. Condicionantes

De acuerdo a lo sefialado, se indica una descripg#nos factores estructurales que
constituyen condicionantes en los puertos de l&sepastudiados, para un cumplimiento adecuado
de estas medidas. Los principales aspectos idstids han sido:

1. Modelo operacional portuario

En particular en relacion a este modelo, se haifismio cuél es la modalidad operacional
existente, para determinar si la misma es compgatibh este conjunto de medidas. En esto se
observa que un terminal portuario que posee la lidadbde muelle de uso publico, en el cual
existe una libertad de acceso a empresas operadoeatibadoras no esta en condiciones de
calificar para implantar plenamente el CSI, C-TRABASC, por cuanto el control del personal de
multiples prestadores de servicios nunca puededsgren la forma que lo hace un operador
integral de un terminal portuario.

Especial atencion debe prestarse en esta matagise an un terminal integral, el operador
de la misma procede a efectuar toda la operac®ralga y descarga, transferentdly o
apuntaje, mientras que en un muelle de uso pubdista tarea es desarrollada por agencias
maritimas y/o empresas de tarja o apuntaje, y/gopal de la empresa portuaria, las cuales
también en muchos casos, poseen personal evparaabsta tarea.

Los requerimientos de politica de personal de estaidas, no son aplicables en un puerto,
en el cual concurre una gran cantidad de persotiatr®, por cuanto pasa a ser impracticable
poner en marcha una politica de administracionictstrde recursos humanos, controlando
antecedentes, comportamiento, actitudes, etc.

Un terminal portuario que pretende calificar cotogsestandares no debe tener ninguna
persona transitando por el area operacional dedmancon vehiculos particulares ajenos o a pié.
En un terminal integral moderno el personal queutdr en estas areas es llevado y retirado por el
mismo operador en vehiculos colectivos identifiscadoo pudiendo ingresar ningan vehiculo
particular, circunstancia muy alejada de la redlida algunos puertos de la regidn. Asimismo la
cantidad de personal que ingresa al area operdogman terminal portuario es mucho mas
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reducida que en un muelle publico con empresasagktias u operadoras portuarias, por cuanto en
un terminal portuario la linea contrata integraltedns servicios a ésta.

Ademas, la unificacion de la gestion operacionaleperador (sea éste publico o privado),
mas alla de eliminar la concurrencia de un nindeterminado de prestadores de servicios, le da
al mismo la potestad de aplicar un alto nivel dgencia en materia de administracion de recursos
humanos a un nimero limitado de empresas con #esa veces éste subcontrata ciertas tareas.

2. Gestion de seguridad fisica y control de acceso

El segundo factor a considerar para evaluar sieamimal portuario puede calificar para
implantar CSI, C-TPAT o BASC, implica que aparteqde la gestion operacional esté concentrada
en un solo operador, es necesario que el mismaapademas un exclusivo acceso y el control
efectivo del acceso de personas, vehiculos y merigedal terminal y la responsabilidad y facultad
de la gestién de vigilancia en la misma.

También, de acuerdo con lo arriba indicado, resylta es imprescindible en un terminal
moderno que el area operacional esté claramenteaskpdel resto del area de la terminal, lo que
implica que el area administrativa, la caja, eharemercial, de atencion a clientes y proveedores,
etc, posea un acceso separado y un espacio ailhdrea operacional.

En este factor un elemento clave, lo constituygdation de registro y de pesado de las
cargas y del registro fotografico y en video dejréso salida y estadia tanto de cargas, como
mercaderias y personas, para lo cual, para el auiepto efectivo de estas medidas es necesario
contar con accesos gdtes que tengan incorporados estos sistemas y sistdmailancia con
video de las areas de la terminal.

En este factor, también debe ser incluido el madejta informacion, actuando un operador
portuario integral como administrador y centralmade la misma, asumiendo la responsabilidad
de la confidencialidad de ésta.

La circunstancia que se concentren todas estasneapilidades, sumado esto a la exigencia
de que el operador integral asuma una pdliza ortglhede seguro adecuada, lleva al logro de un
estandar de seguridad compatible con las medidastés.

3.  Equipamiento de deteccidn no intrusivo

La disponibilidad de este equipamiento, exigidgarticular por el CSl, es un factor clave
para el cumplimiento de estas medidas. Esto alsargaarticular tres tipos de equipos: En primer
lugar unscannerque posibilite la revisién de los contenedoressegundo lugar un equipo que
posibilite detectar elementos radioactivos y adeatagpos que posibiliten analizar gases, con el
fin de detectar explosivos y o drogas.

4. Cut off

Otra condicion imprescindible en particular parawhplimiento de la regla de las 24 horas,
implica que en el terminal en cuestion exista umgimiento riguroso delcut off” time con mas
de 24 horas antes de la carga de la mercaderfaa 8sado la expresion inglesaut off”, por ser
esta ampliamente difundida. Elit off sefiala la hora limite para que el terminal poirtuseciba
carga de exportacion, para posibilitar que el teainregistre la misma y que ésta, en un plazo
determinado, se lo comunique a la agencia navieria dinea correspondiente para que a su vez
ésta notifique a la aduana de los Estados Unidaosealos 24 horas previo al embarque de las
mismas. En la practica se suele fijacet offal menos 36 horas antes del arribo planificad@de
nave.
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En la mayoria de los puertos de la region, si lderlineas tratan de fijar eatat off en la
mayoria no se respeta, por cuanto se generan hasltigxcepciones, o bien se ha aplicado un
criterio de flexibilidad con regimenes de multaspdete de los operadores portuarios y/o de las
agencias, concepto inadecuado en términos de laidad.

En la practica, en los paises donde se ha aplieadlosamente, el régimen implantado
resulta en que aquellas cargas que transponemié ldelcut off no son cargadas en el buque
programado. Asimismo, el factor clave que se hamislo en los casos exitosos en esta materia es
que tras una concertacion entre los operadores ggencias, la autoridad maritima o portuaria ha
procedido a regular esto, prohibiendo el embargeelas cargas arribadas tardiamente con
regimenes de penalizacibn muy severos para losadgess, agencias y para los mismos
funcionarios aduaneros que lo posibiliten.

Se ha verificado que por la implantacion de talexanismos, mas alla de mejorar la
seguridad, los operadores portuarios y las lineaarpa estar en condiciones de hacer una mejor
planificacién de sus actividades y que ademasusasidades de control tienen el beneficio de que
a partir de cierto momento ya no ingresa mas camalo cual pueden concentrarse ese periodo de
24 horas en constatar y en su caso en verificzariga ya programada.

5. La programacion de la entrega y recepcion de la  carga

En la mayoria de los puertos de la region existefatta de coordinacion linea —usuario
operador en la programacién de las recepcionesrggas. Mas alla de la problematica especifica
de la falta de gestion en este particular, estbl@nma, se suma ademas en muchos casos a la falta
de infraestructuras adecuadas. La resultante ddfat de programacion de recepcion y entrega,
resulta en que se generan colas de espera paaefacion y entrega.

Esta problematica, se refleja en cinco ineficiengigroblemas:
« Extra costos de inventario para los usuarios

 Lucro cesante en el transporte terrestre

Necesidad de sobre dimension de las infraestascportuarias

Dificultad e ineficiencia en el control

« Aumento de la vulnerabilidad en las colas de espera

El problema basico, lo constituye el que en mughesrtos, pese a que algunos se hayan
modernizado parcialmente, existe una continuidatbeque respecta a los usos y costumbres de
avisos de recepcion y entrega de la mercaderia délajpodelo anterior de puertos publicos
operando mercaderia general.

Ampliando lo arriba indicado, en la region, salvalympocas excepciones (Chile vy
Argentina), cuando una linea maritima de transp@gelar ya tiene confirmado el arribo de una
unidad, notifica a través de su agencia maritinlacoajunto de usuarios que deben retirar o
entregar carga, a partir de lo cual se establecen:

Un periodo en el cual los exportadores puedengartiss contenedores. Este periodo tiene
un inicio con fecha y hora y una fecha y hora Enfut ofj.

» Una fecha y hora a partir de la cual los consigi@tapueden comenzar a retirar sus
contenedores.

» Esta modalidad, en general, lleva en la practicesgguiente:
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En la exportacion, existe una concentracion eretasegas de contenedores de parte de los
exportadores al inicio del periodo.

Existe luego también en la exportacion, otra cotmaeion al final del periodo limitecigt
off), el cual muchas veces no es respetado por leesspaudiendo ocasionar demoras en la zarpada
de la nave y problemas operacionales y de control.

También en la importacion existe primero una cotreeion de parte de los consignatarios
al inicio del periodo de entrega

Finalmente hay una segunda concentracion de partesdconsignatarios al fin del periodo
(a partir del cual se paga almacenaje).

Esta “estacionalidad” o falta de homogeneidad eaflleencia de trafico en gate,mas alla
del impacto econdmico que resulta para los usuati@msportistas, navieros y operadores
portuarios, afecta la gestion de control de pagtéad agencias respectivas e implica un importante
aumento de la vulnerabilidad en las colas de esfeelas camiones.

Para resolver esta materia, se requiere distriuitonicamente en el tiempo, antes y
después de la estadia de la nave, la afluencigudpos de transporte, lo que posibilitaria adecuar
y hacer mas eficiente el control, una menor derderds equipos, una baja del costo de inventario,
y un menor riesgo de vulnerabilidad.

Este resultado requiere en primer lugar una intexes#on de analisis para cuantificar los
flujos del tréfico terrestre. Luego, es impresiitelde parte de las autoridades llevar adelante la
iniciativa concertando los intereses de las linkal®s operadores portuarios y de los usuarios.

El ordenamiento de estos procesos es una inicigtiggposee un alto componente de interés
general y la cual es muy dificil de desarrollarlaiactividad protagdnica del Estado.

Lo arriba indicado se basa por un lado en la e&peid desarrollada en Europa y en
Sudamérica en esta materia, por cuanto se damgieicunstancias de conflictos de intereses
particulares de parte de los operadores portuatamgres de carga, consignatarios, y en las lineas,
lo cual dilata o impide en muchos casos llevaratella coordinacién necesaria.

Para ordenar esto, se debe concertar un mecanigdmnte el cual las terminales de
contenedores asuman el otorgamiento de turnososgs (llamados tambiéwindows, slotso
ventanas). Esto debe ser delegado de parte dealosros o de sus agencias en el terminal
portuario, y a su vez facultar a los operadoresedminales de contenedores a acompafar estas
medidas con premios y castigos.

Por ejemplo, a partir de la implantacion de un misrao de este tipo, el cual requiere un
software no muy sofisticado, los importadores coetguiores proceden a solicitar un turno para la
recepcion o entrega a través de Internet o en faeteddnica, con lo cual las demoras de su
transportista se minimizan, y en base a lo cuaklasridades de control van a tener el tiempo
programado para hacer la inspeccion que correspdiidlaurno adecuado puede estar en un
periodo de media hora. Para que el sistema funci@amebién es necesario aplicar con rigor
medidas como por ejemplo:

» Impedir que partidas de mercaderias y equipos questén previamente registrados en el
terminal accedan al mismo.

» Aplicar regimenes de multas y exigir que los egslippe lleguen fuera del periodo
establecido vuelvan a solicitar turno.

Aplicar multas a los equipos que habiendo retiradmargado la mercaderia permanezcan
estacionados dentro del terminal por no haber hiechtvamitaciones que correspondan.
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6. Procedimientos de control aduanero

Un aspecto que debe considerarse en un terminabmtenedores en la cual se pretenda
implantar el CSI y C-TPAT, es que tanto en benefitél control fiscal, como del logro de la
facilitacion y asimismo de la seguridad, se debecapun procedimiento de control aduanero
compatible con una terminal moderna.

En practicamente todos los paises consideradoseebkisnecesidad en reformular los
procedimientos aduaneros, por cuanto los existeagebasan en todos los casos en la mecanica
aduanera que era aplicable en muelles publicos gonresponde a procedimientos utilizados a
nivel internacional en terminales de contenedore®dernas. Estos cambios basados en la
disponibilidad de nuevas tecnologias y en otra epcién operacional pueden impactar
positivamente mejorando la calidad del control disda seguridad y asimismo avanzando en
materia de eficiencia y facilitacién.

La materia aduanera es, en general para la mageribbs paises sudamericanos, una
asignatura pendiente, cuyo grado de avance camtnastho con los avances desarrollados en la
ultima década en la operacién portuaria.

Las agencias aduaneras tienden a ser responsablesplicacion de una vasta variedad de
medidas que son determinadas por otros departasngubernamentales, por lo cual la necesidad
de contar con informacion precisa, homogénea yempd de parte de los exportadores e
importadores es un factor esencial tanto parasardalo eficiente de la operatoria aduanera como
para la facilitacion del comercio en general.

Algunas de las metas a aplicar en esta materiaridebconsiderar las siguientes premisas
béasicas:

» Se deberia fijar como meta la eliminacién de ls@neia obligatoria del usuario o de su
representante en el puerto efectuando la gesti@ungental fisica en la recepcién y
entrega.

» Se deberian modificar sustancialmente los criterigsntes, que obligan a la presencia del
importador/exportador o de su representante eaddym de verificacion aduanera.

» Para aplicar lo arriba indicado, mas alla de lacgielad de perfeccionar el sistema de
intercambio de documentacion electrénico que atilizaduana, hay que proceder, en una
vision mas amplia, a eliminar todos los procesasihp@s de documentacion fisica en el
Terminal portuario y avanzar en un sistema eleatodde la comunidad portuaria, el cual
mas alla de abarcar al puerto y a sus entidaddEasily privadas relacionadas, deberia ser
conceptualizado como un sistema informatico querdanecte a todos los miembros de
una comunidad logistica, optimizando el intercamtbéo documentacion, reduciendo el
volumen de datos a reingresar en diferentes sistgnmermitiendo perfeccionar todo el
seguimiento de una operacién, hasta el cierre dédma. La informatizacion de todos los
actores de los puertos permite por un lado la iatégn de la comunidad portuaria y
logistica, y por otro que los puertos, las zonasaae&idades logisticas y las terminales
interiores de cargas interactien entre si formdoglbamados corredores logisticos.

» Se deberian eliminar las tramitaciones aduanergsntds para ingreso y salida de
contenedores (se hace esta referencia al contergdsirmismo, y no a su contenido).

» Se deberia contemplar, el cambio en las metoddogferativas de inspeccion. Esto
deberia implicar que se debe discontinuar el ditactual, mediante el cual el operador
portuario factura en particular a aquellos impastad y exportadores, a los cuales se les
inspeccionan los contenedores. Al efecto del reeaupestos servicios, se deberia
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establecer un cargo uniforme a todos los usuariespgsibilite a la Aduana y al resto de
las agencias de control inspeccionar a su disaregi@quellas cargas que consideren

conveniente. Para aplicar esta mecanica, se delestiblecer peridédicamente un
porcentaje a revisar.

» Asimismo, con el objetivo de una mejoria en matgrg@ntrol, y para lograr un avance en
materia de facilitacién, se deberian concentrasordinar las inspecciones de las distintas
agencias en una sola operacion, contando con fleestructuras necesarias dentro del

area del terminal portuario en una ubicacién andgabn ellay out operacional de la
misma.
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lll. Metodologia aplicada para
determinar el impacto
economico de las medidas

Con el objeto de determinar los costos y ahorroslade
implantacién de las medidas y normas CSI, C-TPATBASC, de la
regla de las 24 horas y de la legislacién de biotesmo se procedié a
disefiar un modelo, el cual calcula un caso promaeliona operacion
tipo a nivel sudamericano, para analizar los efeettbnémicos de la
implementacién de estas iniciativas. Es un objetied estudio el
disefio de este proceso, para facilitar la compberide esta materia y
también para que el aporte de esta metodologidifitesa los paises
calcular sus respectivos costos en todas las caeibimes posibles de
mercaderias, economias de escala, factores de gidag condiciones
del entorno en el cual se opera.

El modelo se basa en los costos promedios estimados
Colombia, Ecuador, Paraguay, Peru y Uruguay. Alctefede la
obtencion de los datos, se elaboré una encuestag\enexo D). El
modelo fue elaborado en base a la progresiva ae#diz de las
misiones efectuadas y ademas se discutieron losectasp
metodolbgicos en dos reuniones realizadas en Ridadeiro y en
Buenos Aires con operadores portuarios. Luego suenao se
discutio en el taller desarrollado en Lima. Asimisen las misiones
desarrolladas se relevd el grado de implantacionlade medidas
adoptadas y las perspectivas de adoptar nuevasasedi

Es de mencionar que en esta tematica, existerefuesizones
por las cuales los agentes del comercio exteriggusalen dar ciertos
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datos de costos por cuanto existen secretos catexgi/o acuerdos de confidencialidad con sus
clientes. En consecuencia, en las entrevistasopalizadas y las encuestas, se mantuvo la
confidencialidad de la fuente de los datos.

A continuacion se describe la metodologia adappada lograr resultados compatibles. Esta
abarca en primer lugar los criterios para la deteoidon de los costos en cada segmento de la
cadena logistica de exportacion y luego los cdsepara la determinacién de los ahorros.

El analisis abarca el trayecto de la carga, quesina el grafico 3.

Gréfico 3
TRAYECTO DE LA CARGA

EXPORTADOR

AR,T/A;;.......' USA

Fuente: Elaborado por el autor.

La cadena logistica se inicia en un exportadorlittado en el interior de uno de los paises
analizados; luego el transportista terrestre laldda hacia el puerto via terrestre, existiendo la
posibilidad que el mismo también consolide la cangau centro de consolidacion; una vez en el
puerto se transfiere la carga a los buques, y @nt@eion la linea maritima se encarga que la
carga arribe a su destino final, considerandotsdBs Unidos el destino final de la carga.

La metodologia aplicada basicamente se llevo a aéiivando un modelo en planilla de
célculo. Dicho modelo contempla los cuatro priatég actores dentro del proceso de exportacion
hacia los Estados Unidos, y los costos y benefigiastraen aparejados la implementacion de las
nuevas medidas de seguridad.

El modelo consta de ochos planillas de célculo:
» Parametros

» Costos exportador

» Costos transportistas

* Costos terminal

» Costos lineas navieras

* Financiero

» Costos totales

* Beneficios
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Pardmetros En esta planilla se establecen todos aquellasnpetros generales comunes a
los cuatro agentes involucrados en el proceso ger&cion, como también aquellos parametros
particulares de cada agente. Los parametros doduén estas planillas son utilizados para el
célculo de algunos rubros en el resto de las fdangue contempla el modelo. El objetivo principal
de poder contar con esta planilla de parametrosrghss es que esta permite poder variar algunos
parametros basicos, tales como cantidad de empleawlda planta del exportador o volumen
exportado anual, desde esta planilla, y que el lnaglg¢omaticamente otorgue el nuevo resultado
de costos y beneficios para el nuevo nivel de eswlole etc.

Costo exportador, costo transportista, costo termial, costo lineasnavieras Estas
planillas contemplan los costos corrientes y ddtalfde implementar las nuevas exigencias de
seguridad. Se asume que los costos de capitahkzareen el primer afio 2005, y en el resto de los
16 afos incluidos, solo hay gastos corrientespsadda 10 afios en donde se considera reposicion
de algunos bienes de capital. Los resultados e @danillas estan en directa conexion con la
planilla “Financiero” ya que son los datpara el calculo del costo actualizado de cada ag&wet
las planillas costos se obtienen los costos paieocedor anualmente.

Financiero: En esta planilla se calcula el costo por contendéoimplementar las nuevas
exigencias de seguridad. La légica que se utpa@ el calculo del costo de implementar dichas
medidas para los proximos 16 afos, fue la de eraxcaguel precio por contenedor que arrojara un
NVP igual a cero; es decir se trato de buscarediprque deberia cobrar cada agente incluido en
este estudio para no tener un beneficio, en eidseque el precio fuera igual a su costo.

Costos totales:Esta planilla resume los costos calculados endailfd “Financiero” para
los exportadores, transportistas terrestres, talmjinlineas navieras. A su vez se muestra un
grafico que indica la participacion de cada agetdetro de los costos totales del proceso de
implementacién de las nuevas medidas de seguridad

Beneficios: En esta planilla se calculan los ahorros poteesigl beneficios resultantes de
aplicar las nuevas medidas de seguridad.

A continuacion se procede a describir los costoklitios en el modelo para cada uno de los
cuatro agentes.

A. Costos

En general se ha considerado en cada rubro quecesario discriminar los costos que
expresamente deberian ser aplicados a este an@liais parte de los rubros seleccionados para la
estimacion de los costos surgen de los estandar€estion en Control y Seguridad BASC y, de
los instructivos para el proceso de aplicacionBR&:T.

Se defini6 una economia de escala para cada umstds actores de la cadena logistica,
como base para la asignacién de los distintos €o&in cada actor se indican los rubros que
implican costos necesarios para proteger una @aeion, sus activos, propiedades, empleados y
clientes.

No se consideré adecuado aplicar todos los cogt@eguridad y asignarlos a la aplicacion
de este conjunto de medidas, por cuanto esto darfasultado subjetivo. Por otra parte, en cada
tramo se han fijado criterios basados en determicamo opinién del consultor “qué costos
adicionales que se han incorporado (o se van apacar) para el cumplimiento del CSI, C-TPAT,
BASC, Regla de las 24 horas y ley de bioterrorismo”

Se calcularon aquellos costos de capital necesadoa la implementacion de dichas
medidas y los costos corrientes que traeran auirdéfis mismas.
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Se han considerado pautas basicas para lograronmageneidad en los datos, considerando
que se calculara el “costo unitario por contenelfoexportacion de productos alimenticios de 40
pies” al efecto de lograr abarcar todas las medidas

Se proyect6 un escenario de 18 afios y se intetgd@bun costo por contenedor de 40 pies
que contemple los respectivos costos de capitaijentes. En este escenario se intentd buscar un
costo actualizado a una tasa de descuento del Li2%antemple los costos de capital y los costos
corrientes de los 18 afios trabajados a valor piesen

En relacion al contenedor:

Se trata un contenedor que transporta una cargapegio FOB se establecié en 40.000
ddlares. Se aclara que si bien se han obtenidd @gsarrollo del proyecto precios de exportacion
por tonelada, no fue posible en ninguno de losegdis obtencion de datos oficiales de los precios
promedio de la carga contenedorizada.

También se ha ponderado los siguientes valoresioakdos con las medidas y la operacion:

Cuadro 2
PARAMETROS GENERALES
Rubro Dolares Observaciones
Costo Precinto 10 Por precinto
Cantidad de precintos por contenedor 2 Unidades
Vida util de sistemas de seguridad 10 Afios
Cuota BASC 1500 Anual
Asesoramiento BASC y CTPAT 5000 Capital
2400 Anual
Cantidad de meses de salario 13
Porcentaje aportes sociales 30%
Délares por
Costo de pruebas al personal 80 prueba

Fuente: Elaborado por el autor.

Los paréametros particulares considerados para oadade los actores se describen a
continuacion.

B. Exportadores

La mayoria de las medidas vigentes, pautan la wexksle que un exportador, o su
consolidador deben tener procedimientos de segundgificados. Esto implica generar politicas,
planes y procedimientos, y luego proceder a maritegeauditarlo periédicamente. Si bien esto
responde a exigencias normales de la gestion déniathacion moderna de un exportador, se
adopto el criterio de incluir selectivamente lostos de capital y los costos corrientes, dado que e
una alta proporcion de las empresas exportadorésr@gion no se cuenta normalmente con estas
exigencias.

En este particular, se han identificado los prialgp rubros y en cada uno de ellos se ha
pautado un criterio de asignacion.
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Los valores asignados en cada rubro guardan eatretdcion respecto a la economia de
escala del exportador, se ha considerado una fiumaexporta 400 contenedores por afio y que
tiene 50 empleados en la planta de elaboraciémgadidlacion.

Se consideré un exportador con este volumen miramoal exportado, dado que un
exportador con un volumen menor probablemente ndrdpaubrir los costos necesarios;
presentandose la necesidad que los mismos seanasxtd transportista terrestre, el cual, como se
vera mas adelante tiene la posibilidad de actuaoamnsolidador.

Los parametros estimados en el caso del exportsdior,

Cuadro 3
PARAMETROS GENERALES DEL EXPORTADOR
Rubro Observaciones

Volumen exportado anual 400 | contenedor de 40 pies
Cantidad de empleados 50
Cantidad de empleados seguimiento 1
Salario neto empleado seguimiento 600 | Dolares neto por mes
Costo de fotos 10 | por contenedor
Costo de notificacién bioterrorismo 10 | por contenedor

Fuente: Elaborado por el autor.
A continuacién se describen los criterios considesaen cada rubro.

1. Adecuacién de politicas corporativas:

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren quela® politicas corporativas de las
empresas se incluyan politicas y procedimientos mgpondan a preocupaciones sobre el
contrabando de mercancias, narcoéticos y el temorigue propicien un ambiente de negocios libre
de drogas, y que incluyan un manual de politicaa p@s empleados. Esta politica en control y
seguridad es la manifestacion de la empresa enaco@tuna posible utilizacion por organizaciones
ilicitas.

Se considerara solo la inversion inicial de preparadaptar la politica existente de acuerdo
a lo exigido por las nuevas medidas, estimandassigiuientes costos por asesoria y taller dentro
de este rubro:

Cuadro 4
ADECUACION DE POLITICAS CORPORATIVAS
Costo de capital Costo corriente anual
(En délares) (En délares)
Asesoria 1000 0
Taller 1000
Total 2000

Fuente: Elaborado por el autor.

2. Administracién de personal

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren que dempresa posea politicas y
procedimientos en relacion al personal sea esf@@umcontratado, dado que se considera que el
mismo esta en riesgo de ser coaccionado o conwepeid que colabore con actividades ilicitas al
margen de sus verdaderas funciones.
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En general, con el objeto de dar a conocer a tbdersonal sobre las politicas y normas de
seguridad, deberén llevar se a cabo procedimiel@asipacitacion, difusion y prensa.

Se deben desarrollar politicas de seleccién pan&ratar los empleados, confirmar datos
personales, referencias y verificar si han estadwlucrados en actos criminales o negocios
iliticos. Una vez seleccionado el nuevo empleaddesdebe dar instruccion sobre: normas de
seguridad, areas, restringidas, tarjetas de ideatibn y donde y a quien informar sobre
irregularidades.

También se deben desarrollar procedimientos pagatifitar el personal, uniformes y
promover la utilizacién constante de su documeetadntificacion.

Se considerara la inversion inicial de preparardaptar la politica existente y un gasto
corriente anual. Se estimaron los siguientes catogo de este rubro:

Cuadro 5
ADMINISTRACION DEL PERSONAL
Costo de capital Costo corriente anual
(en dolares) (En ddlares)

Asesoria 2000 0
Capacitacion 1 500 1 000
Programa de difusién y prensa 1000 500
Incentivos 0 5000
Examenes al personal 4000** 400
Sistema de identificacion del personal* 1000 200
Total 9 500 7 100

Fuente: Elaborado por el autor.

Nota.* Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital.

Se asigno un valor significativo al incentivo, yeece considera que aquellos empleados que
hagan informes sobre actividades relacionadas spectos sospechosos son vulnerables a cometer
actos ilicitos.

3. Seguridad fisica

Este punto se refiere a los procedimientos, sigemiaistalaciones que garantizan un buen
nivel de proteccion. Se debe contar con adecuadtarsms de seguridad y reacondicionar las
instalaciones fisicas existentes, o bien constugvas.

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren quenapresa posea:

» Procedimientos de seguridad para la recepcionrggate carga.

» Procedimientos de seguridad para inspeccion dewelside carga y particulares.

* Procedimientos de seguridad para inspeccion demsss

* Presencia con dedicacion exclusiva de personatadedia las labores de seguridad y
vigilancia.

» Sistema de control de acceso de personas y dan@hfmarticulares.

* Mapa donde se indique a los empleados y cliensedrkas restringidas.

» Areas de almacenamiento de documentos y cargaeglas contra intrusion con
cerraduras y candados y un area o caja de segurédadyuardar llaves.

» Barreras periféricas y perimétricas en buen estado.

» Puertas de ingreso de personal y carga custoduadas personal de seguridad.
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lluminacion en las barreras perimétricas y areagpéeaciones que permitan optimizar la
funcién de vigilancia.

Casetas o garitas para los guardias en el perinegtia puerta de entrada y salida y en el
area de almacenamiento de carga, documentos @salor

Parqueadero separados para clientes y empleados

Se considerara la inversion inicial de preparardaptar los procedimientos, sistemas e
instalaciones, y para hacer las inversiones sdédmmasa un mantenimiento anual (5% de los costos
de capital), y no se considerard el gasto corrientgalarios. Para este rubro se estimo en base a |
consultas efectuadas un monto de gasto de capitilide 30.000 dolares.

La suma indicada es significativa, dado que seideres que el exportador anteriormente no
estaba sujeto a ninguna recomendacion / normas coasrario al del puerto donde se exigié en un

principio ISPS.
Cuadro 6
SEGURIDAD FiSICA
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Inversion y mantenimiento seguridad* 30 000 1 500**
Total 30 000 1 500

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital
** 5% del costo de capital

4. Seguridad documental

La eficacia de las normas de seguridad de laslacstaes depende del control de los
documentos con los cuales se recibe, entrega, amdmaldesembala, transporta o en general se
transfiere la responsabilidad de una a otra cormapadiide un area a otra area en la misma
compainiia. Las certificaciones BASC y C-TPAT, reamdan:

Procesos de capacitacion para que el personal pletdatar embarques sospechosos,
fraudes documentales o actividades sospechosas.

Incentivos al personal para que todos los actqzesh®sos o ilicitos sean informados.

Procedimientos con firmas para la preparacion dmirdentos, para el rompimiento de
los sellos, para la cuenta fisica de piezas degeattss y para el chequeo de lista de
conductores.

Plazos determinados para preparar documentos ptidas los embarques y descargar
embarques al arribo.

Procedimientos para registrar demoras significatiea uno de los procesos arriba
mencionados.

Areas seguras para almacenamiento y archivo.

Sistemas informaticos para registrar las transaesi@ soportes de las operaciones y
hacer seguimiento a la actividad que realiza.

Basado en estos requerimientos, se ha estimagasto de asesoria, la necesidad de asignar
un empleado de seguimiento, con la responsabiledgucifica de asegurar que el sistema de
gestion en control y seguridad y la trazabilidadig® implementada adecuadamente y cumple los
requisitos en todos los sitios y esferas de op@magentro de la organizacion y una inversion y
mantenimiento en sistemas informaticos. Para ebt® 1se estimaron los siguientes costos:

29



Efectos econémicos de las nuevas medidas de pi@tenaritima y portuaria

Cuadro 7
SEGURIDAD DOCUMENTAL
Costo de capital Costo Corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Asesoria 2 000 500
Salario empleado 0 10 140**
Sist. informaticos* 3000 1000
Total 5 000 11 640

Fuente: el autor.

Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital.

** Se asume 30% de aportes sociales, un empleado de seguimiento, 600 ddlares de sueldo y 13
meses de salario (1*1.3*600*13).

5. Sellos y precintos de seguridad

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren quistxuna politica de control de sellos o
precintos de seguridad donde se registra y congrolatilizacion; que el area de almacenaje de los
sellos sea segura y que tenga cerradura; y queexysocedimientos para el sellado de todas las
unidades de embalaje tanto vacias como llenas.

Se considerard la inversién inicial de preparadaptar los procedimientos y para hacer las
inversiones correspondientes y se considerara @b garriente en particular del costo de los
precintos. El costo por precinto y la cantidad decimtos por contenedor se indicaron en los
pardmetros generales. Se considera que primermlseacun precinto en el contenedor vacio
cuando se recibe y que luego se coloca uno trasolidar o llenar el contenedor. Los siguientes

costos se estimaron:

Cuadro 8
PRECINTOS
Costo de capital Costo corriente anual
(En ddlares) (En ddlares)
Precintos* 300 8 000**
Total 300 8 000

Fuente: Elaborado por el autor.

Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicién de capital.

** Se asume que se necesitan 2 precintos de 10 ddlares por contenedor, y un volumen
exportado de 400 contenedores.

6. Acuerdos de seguridad

Las certificaciones BASC y C-TPAT requieren quedampafiias cuenten con acuerdos de
seguridad escritos con los clientes y proveedawgsyidades antinarcoéticos, autoridades aduaneras
y autoridades extranjeras, lograndose asi un dopteventivo a lo largo de toda la cadena
logistica. Estos son imprescindibles ya que de mstaera se minimiza la posibilidad de que las
empresas complementarias o que brindan algun geevia empresa no cometan algun acto ilicito.
Estos acuerdos deben contemplar politicas de lasesas, sellos, precintos, controles de horas,
personas responsables, medios de comunicacion, etc.

Se considerara la inversion inicial de preparardapgar los procedimientos y no se
considerara el gasto corriente. Se estimaron ¢psesites costos:
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Cuadro 9
ACUERDOS DE SEGURIDAD
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Gestion 2000 0
Total 2000 0

Fuente: Elaborado por el autor.

7. Camaras y sistemas de seguridad

Se ha considerado apropiado incluir dicho coste, tparse de un elemento nuevo, en
funcién que en general no se considera la inversi@mtenimiento y costos de operacion. Para los
dos dltimos se estima un gasto del 10% anual deba® capital.

Se estimaron los siguientes costos:

Cuadro 10
CAMARAS Y SISTEMAS DE SEGURIDAD
Costo de capital Costo corriente anual
(En délares) (En ddlares)
Céamaras* 6 000 600*
Sistemas de deteccion* 2000 200*
Total 8 000 800

Fuente: Elaborado por el autor.

Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital
** Se asume un 10% del capital inicial
Se considera una vida Util de 10 afios de los sistemas de seguridad.

8. Certificacion BASC o C-TPAT

Se hace referencia en este rubro al costo deicaciiin y a una cuota anual. Se ha incluido
este rubro aunque el mismo era inexistente. Seidmmasindistintamente tanto BASC como
CTPAT, por cuanto las exigencias de ambas sonasiesil

Los mismos también se indicaron anteriormente enplarametros generales, ya que se
consideran iguales para todos los actores.

Cuadro 11
CERTIFICACION BASC O C-TPAT
Costo de capital Costo corriente anual
(En dodlares) (En ddlares)
Asesoramiento BASC o CTPAT 5000 2400
Cuota BASC 0 1500
Total 5000 3900

Fuente: Elaborado por el autor.

9. Fotografias del contenedor en el proceso de cons  olidacion

La inversion inicial incluye la adquisicion del épgo necesario para la obtencion de las

fotos. Y se considera un gasto corriente funcidncdeto de fotos por contenedor indicado a
continuacion.
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Cuadro 12
FOTOGRAFIA DEL CONTENEDOR EN LA CONSOLIDACION
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Fotos* 500 4 000**
Total 500 4 000

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital.

** Se considera una foto de 10 doélares por contenedor y un volumen exportado de 400
contenedores anuales.

10. Costos ley bioterrorismo

Los costos incurridos se presentan en el sigumradro:.

Cuadro 13
COSTOS LEY BIOTERRORISMO
Costo de capital Costo corriente anual
(En dodlares) (En doélares)
Registracién 200 0
Notificaciones 0 4 000
Total 200 4 000

Fuente: Elaborado por el autor.

11. Costo total exportador

En base a lo arriba indicado, se obtiene que e¢batel exportador para un periodo de 18
afos actualizado a una tasa de descuento del 3236; €25.70 dolares por contenedor de 40 pies

C. Transportistas terrestres

Los valores asignados en cada rubro guardan eatretdcion respecto a la economia de
escala del transportista terrestre. Se ha pautaddezio que se trata de una empresa de traresport
con una flota de 20 unidades de transporte (cars)pB6 empleados, y que realiza 5.000 viajes por
afio, transportando en cada viaje un contenedod @é&4.

Se estim6 una flota de 20 camiones para realig@05iajes anuales, considerandose que se
efectia en promedio 1.2 viajes por dia por cami@dincidente a lo encontrado en los paises
analizados. (1.2 viajes por dia por camién, suejesijuiente célculo: 5.000 viajes divididos por
240 dias laborales, divididos 17 camiones (3 caesae reserva)).

También podria considerarse que se trata de uneesague aparte de brindar transporte,
también ofrece servicios logisticos y de almaceriajgue equivale a pautas similares para las de
un exportador que opera su propio centro de cafesnbn, pero con mayor economia de escala.

En cada rubro se han considerado los siguientesios:

1. Adecuacién de politicas corporativas

Las certificaciones BASC y C-TPAT, al igual quearcaso de los exportadores requieren
que en las politicas corporativas de las empresasctuyan procedimientos que respondan a
preocupaciones sobre el contrabando de mercameiasiticos y el terrorismo; que propicien un
ambiente de negocios libre de drogas; y que inaluyamanual de politicas para los empleados.
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Se considerara la inversion inicial de preparadapétar la politica existente.

Para este rubro se estimaron los siguientes costos:

Cuadro 14
ADECUACION DE POLITICAS CORPORATIVAS
Costo de capital Costo corriente anual

(En dolares) (En dolares)

Asesoria 1000
Taller 1000
Total 2 000 0

Fuente: Elaborado por el autor.

2. Administracion de personal

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren que dmpresa posea politicas y
procedimientos en relacion al personal sea estpigpro contratado, estos requerimientos
coinciden con los indicados a los exportadoregsidos valores asignados.

Se considerara la inversion inicial de preparardapgar la politica existente y un gasto
corriente anual. Se estimaron los siguientes cataste rubro:

Cuadro 15

ADMINISTRACION DEL PERSONAL
Costo de capital Costo corriente anual

(En dolares) (En dolares)

Asesoria 2 000 0
Capacitacion 1500 1 000
Programa de difusion y prensa 1000 500
Incentivos 0 5000
Examenes al personal 3200 320
Sistema de identificacién del personal* 1 000* 200
Total 8 700 7020

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital.

3. Seguridad fisica

Las certificaciones BASC y C-TPAT, en este casdbiamrequieren que la empresa posea
en general los mismos procedimientos, sistemastal@iones indicados anteriormente para los
exportadores.

Se considerara la inversion inicial de preparardaptar los procedimientos, sistemas e
instalaciones y para hacer las inversiones, sédmmagsa un mantenimiento anual (5% de los costos
de capital), y no se considerara el gasto corrientgalarios.

Para este rubro se estimé una inversion inicial@e00 dolares.
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Cuadro 16
SEGURIDAD FiSICA
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Inversion y mantenimiento seguridad 30 000 1 500**
Total 30 000 1500

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital.
** Se asume un 10% del capital inicial.

Se considera que el transportista, posea un cdet@onsolidacion, que cumple funciones
del exportador ya que este es muy pequefio.

4. Seguridad documental

La eficacia de las normas de seguridad de laslacstaes depende del control de los
documentos con los cuales se recibe, se entredml@&ndesembala, transporta o en general se
transfiere la responsabilidad de una a otra corapaidie un &rea a otra &rea en la misma compania.
Las certificaciones BASC y C-TPAT, recomiendan ismo que para los exportadores.

En este caso el salario del empleado se consigeO@ dblares mensuales.

Para este rubro se estimaron los siguientes costos:

Cuadro 17

SEGURIDAD DOCUMENTAL
Costo de capital Costo corriente anual

(En dolares) (En dolares)

Asesoria 2000 500
Salario empleado 0 10 140
Sist. informéticos* 3000 1000
Total 5000 11 640

Fuente: Elaborado por el autor.

Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital

** Se asume 30% de aportes sociales, 1 empleado de seguimiento, 600 délares de sueldo y 13 meses
de salario (1*1.3*600*13).

5. Sellos y precintos de seguridad

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren quiastxuna politica de control de sellos o
precintos de seguridad donde se registre y congroldtilizacion; que el area de almacenaje de los
sellos sea segura y que tenga cerradura; y queexysocedimientos para el sellado de todas las
unidades de embalaje vacias y llenas. No obstanterconsiderara este gasto, por cuanto en la
operacion tipo, se ha considerado a cargo del &g,

6. Acuerdos de seguridad

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren que dampariias cuenten con acuerdos de
seguridad escritos con los clientes y proveedangsridades antinarcéticos, autoridades aduaneras
y autoridades extranjeras.

Se considerard la inversion inicial de preparadaptar los acuerdos y no se considerarda un
gasto corriente.

Para este rubro se estimaron los siguientes costos:
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Cuadro 18
ACUERDOS DE SEGURIDAD

Costo de capital
(En dolares)

Costo corriente anual
(En dolares)

Gestién
Total

2000
2000

0
0

7. Camaras y sistemas de seguridad

Se ha considerado conducente incluir este gastouauen general no esta implantado, y se
considerara la inversion, mantenimiento y costosmgiracion. En mantenimiento y operacion se

estima un gasto del 10% del gasto de capital.

Para este rubro se estimaron los siguientes cpstdgems:

Fuente: Elaborado por el autor.

Cuadro 19

CAMARAS Y SISTEMAS DE SEGURIDAD

Costo de capital
(En délares)

Costo corriente anual

(En délares)

Camaras*

6 000 600**
Sistemas de deteccion* 2 000 200**
Total 8 000 800

Fuente: el autor.

Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicién de capital
** Se asume un 10% del capital inicial.

Se considera una vida util de los sistemas de skegurde 10 afios, indicada en los

parametros generales.

8. Certificacion BASC o C-TPAT

Los costos se pueden observar en el siguienteauadr

Cuadro 20

CERTIFICACION BASC O C-TPAT

Costo de capital
(En délares)

Costo corriente anual
(En délares)

Asesoramiento BASC o CTPAT

5000 2400
Cuota BASC 0 1500
Total 5000 3900

9. Custodia o escolta

Fuente: Elaborado por el autor.

Este rubro no se tiene en cuenta dado que tantcCB&fBno CTPAT no mencionan esta
necesidad especifica. Se debera considerar este enldos casos particulares que sea necesario,

siendo la evaluacién de este riesgo y su costotgnp@l ahorro, materia de una evaluacion
particular para cada tipo de mercaderia y trayecto.
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10. Sistema GPS ( Global Positioning System )

Se ha considerado incluir en este rubro el costadipiisicion de equipos de GPS en los
camiones, con el objeto de realizar un seguimiefeotivo de la carga. Asimismo se considerd un
gasto corriente correspondiente a un abono mensual.

Se estima un costo de adquisicion de sistema ded8R30 dblares por camién y un abono
de 70 ddlares mensuales por camion.

Cuadro 21
SISTEMA GPS (GLOBAL POSITIONING SYSTEM
Costo de capital Costo corriente anual
(En délares) (En délares)
Adquisicion GPS* 5 400** 0
Abono anual 0 16 800***
Total 5 400 16 800

Fuente: Elaborado por el autor.

Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital

** Se asume una flota de 20 camiones y un costo inicial de 270 délares.

*** Se asume una flota de 20 camiones, un costo de 70 délares mensuales y 12 meses al afio.

11. Costo total del exportador

En base a lo arriba indicado, se obtiene que dbodsl transportista terrestre, para un
periodo de 18 afios actualizado a una tasa de ddéecdel 12%, es de 10.35 dolares por
contenedor de 40 pies.

En los puntos anteriores se estimaron costos jpoo tanto para los exportadores como para
los transportistas terrestres en funcion de sugpeotivas economias de escala y sus
procedimientos. Sin embargo cabe aclarar que ditedaos procedimientos desarrollados por los
exportadores podrian ser realizados por los tratisfas, incurriendo estos Ultimos en mayores
costos; por ejemplo en el caso de los costos ganelientes a inversion en seguridad fisica, y a
sellos y precintos de seguridad. Estas alternatbeaanalizaran mas adelante.

D. Terminal de contenedores

Se ha considerado un terminal portuario que op@deD00 contenedores de exportacion. Los
pardmetros basicos considerados, son:

Cuadro 22
PARAMETROS GENERALES DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES
Rubro Observaciones

Movimiento anual 100 000 | contenedor de 40 pies
Cantidad de empleados 200
Cantidad de encargados 1
Salario neto encargado 800 Délares
Costo movimiento contenedor 120 Délares
Porcentaje de inspecciones con scanner 4,00
Cantidad de gate con foto, video y OCR 4
Costo equipo gate foto, video y OCR 400 000
Costo por foto 10

Fuente: Elaborado por el autor.
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1. Adecuacion de politicas corporativas

Como se menciond anteriormente, las certificaci®@®SC y C-TPAT, requieren que en las
politicas corporativas de las empresas se inclyditicas y procedimientos que respondan a
preocupaciones sobre el contrabando de mercamaejticos y el terrorismo, que propicien un
ambiente de negocios libre de drogas, y que inoluyamanual de politicas para los empleados.

Se considerara solo la inversidn inicial de preparadaptar la politica existente de acuerdo
a lo exigido por las nuevas medidas, estimandassitpuientes costos por asesoria y taller dentro
de este rubro:

Cuadro 23
ADECUACION DE POLITICAS CORPORATIVAS
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Asesoria 1000
Taller 1000 0
Total 2 000

Fuente: Elaborado por el autor.

2. Administracion de personal

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren que dmpresa posea politicas y
procedimientos en relacion al personal sea ésf@oocontratado, estos requerimientos coinciden
con los indicados anteriormente no asi los valasggados.

Cuadro 24

ADMINISTRACION DEL PERSONAL
Costo de capital Costo corriente anual

(En ddlares) (En ddlares)

Asesoria 2000 0
Capacitacion 6 000 1 000
Programa de difusion y prensa 1.000 1000
Incentivos 0 5000
Examenes al personal 16 000* 1 600
Sistema de identificacién del personal* 2 000 200
Total 27 000 8800

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital

3. Seguridad fisica

Las exigencias para la certificacion BASC y C-TPAR, materia de seguridad fisica no
difieren mayormente de las exigencias del ISPS.s Teamparar ambas exigencias se ha
incorporado solamente un refuerzo en la dotaciotaderminal de contenedores en verificar los
datos y precintos de los contenedores.

Se estimaron los siguientes costos.
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Cuadro 25
SEGURIDAD FiSICA
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Salario bruto anual de 1 encargado 0 10 400*
Total 0 10 400

Fuente: Elaborado por el autor.
Nota: * Se asume un encargado con un 800 délares y 13 meses de salario.

4. Fotografia del contenedor en el gate

Se trata de una gestion que puede hacer el termiread algunos casos es realizada por el
exportador. Se ha considerado un costo de invepgibta adquisicion de portales con foto, video y
OCR, en cadgate;y un gasto corriente de la obtencién y recopilaaé foto, video y OCR. Se
considera la obtencion de cuagyaespor un costo unitario de 400 000 dolares.

Cuadro 26
FOTOGRAFIA DEL CONTENEDOR EN EL GATE
Costo de capital Costo corriente anual
(En dodlares) (En délares)
Gate con foto, video y OCR 1 600 000* 0
Foto, video y OCR 0 1 000 000**
Total 1 600 000 1 000 000

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: * Se asumen cuatro gates a un costo unitario de 400.000 délares.
** Se asume un costo de 10 dodlares por contenedor y un volumen anual de 100,000 contendores.

Aunque no se considerd, también podria pensarsk @mcorporacion de detectores de
radiaciones a continuacion de los portales.

5. Scanner

No se ha determinado el impacto en el costo, aswnigue la inversion en este equipo o
bien sera producto de un préstamo, o en el caspi@este equipo sea adquirido por la aduana, el
mismo generara un automatico recupero por el auntenta recaudacion de tributos.

Lo que si se ha considerado, son los costos demmewvio de los contenedores para su
revision. En esto se ha considerado que el poljeeateerificar asciende al 4% de los contenedores
exportados. Estos cargos se aplican en forma gezeeta a todas las cargas, y no se facturan
exclusivamente los movimientos, tareas, etc. angséhace la verificacion, con lo cual se mejora
la transparencia de dichos procesos.

Cuadro 27
SCANNER
Costo de capital Costo corriente anual
(En délares) (En ddlares)
Movimientos 0 480 000*
Scanner 0 0
Total 0 480 000

Fuente: Elaborado por el autor.

Nota: * Se asume un costo de 120 ddlares por movilizar el contendor y que el 4% del
volumen anual operado por la terminal es inspeccionado. Volumen anual asumido de
100.000 contendores.
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6. Acuerdos de seguridad

Las certificaciones BASC y C-TPAT, requieren que dampariias cuenten con acuerdos de
seguridad escritos con los clientes y proveedeangsridades antinarcéticos, autoridades aduaneras
y autoridades extranjeras.

Se considerara la inversion inicial de preparardapgar los procedimientos y no se
considerara el gasto corriente. Para este rubestgaaron los siguientes costos:

Cuadro 28
ADECUACION DE POLITICAS CORPORATIVAS
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Asesoria 1000 0
Taller 1000 0
Total 2000 0

Fuente: Elaborado por el autor.

7. Certificacion BASC o C-TPAT

Se ha considerado incluir este rubro, por cuantigho era casi inexistente.

Cuadro 29
CERTIFICACION BASC O C-TPAT
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Asesoramiento BASC o CTPAT 5000 2400
Cuota BASC 0 1500
Total 5000 3900

Fuente: Elaborado por el autor.

8. Costo total del terminal de contenedores

En base a lo arriba indicado, se obtiene que dbated terminal de contenedores para un
periodo de 18 afos actualizado a una tasa de desaled 12% es de 17.68 dolares por contenedor
de 40 pies.

E. Lineas maritimas

Se ha tomado en cuenta una linea maritima que texps0.000 contenedores por afio en el
puerto de referencia. También se considerd quediamancuenta con 30 empleados en el puerto.

Cuadro 30
PARAMETROS GENERALES DEL NAVIERO
Rubro unidad Observaciones
Fletes de exportacion 150 000 Contenedores de 40 pies
Costo B/L 5 Délares por contenedor
Empleados 30
Salario neto empleado seguimiento 600 Délares por empleado

Fuente: Elaborado por el autor.
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Se ha considerado que las sucursales de la may®rias compafias navieras ya poseen
medidas y procedimientos, los cuales en generapleumton los estandares C-TPAT y BASC. En
base a esto, se han considerado solamente lossrdbrpersonal y de implantacion del C-TPAT
BASC y un costo correspondiente al envio de Idinatidén de las 24 horas, a saber:

1. Administracion de personal

Los gastos incurridos se aprecian en el siguieradro:

Cuadro 31
ADMINISTRACION DEL PERSONAL
Costo de capital Costo corriente anual
(En ddlares) (En ddlares)

Asesoria 2 000 0
Capacitacion 1500 1 000
Programa de difusion y prensa 1000 1000
Incentivos 0 5000
Examenes al personal 2 400** 240
Sistema de identificacion del personal* 2 000 200
Total 8900 7 440

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: * Este costo se repite cada 10 afios por reposicion de capital.

2. Notificaciones por regla de las 24 horas

Implica la preparacion y el envio a la Aduana de Bstados Unidos de estos avisos, este
gasto se refleja en un costo estimado por conteretdmal incluye la dedicacion del personal, el
uso de equipamiento, la recoleccion de la inforgraetc.

Cuadro 32
NOTIFICACION 24 HORAS
Costo de capital Costo corriente anual
(En dodlares) (En délares)
Equipo 2 000 400*
Gestion de notificacion 0 750 000
Total 2000 750 400

Fuente: el autor.
Notas: * 20% del costo inicial.

3. Certificacion BASC o C-TPAT

Se ha considerado incluir este rubro, siendo ehmisexistente hasta el momento.

Cuadro 33
CERTIFICACION BASC O C-TPAT
Costo de capital Costo corriente anual
(En dolares) (En dolares)
Asesoramiento BASC o CTPAT 5000 2400
Cuota BASC 0 1500
Total 5000 3900

Fuente: Elaborado por el autor.
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4. Costo total de la linea naviera

En base a lo arriba indicado, se obtiene que ¢badmsla linea naviera para un periodo de 18
afios actualizado a una tasa de descuento del 286, %09 ddlares por contenedor de 40 pies.

5. Conclusioén de los costos

En base a lo arriba indicado se tiene la siguismteatoria de costos:

Costo total
(En délares)

Exportador 12570
Transportista Terrestre 10 35
Terminal contenedores 17 68
Linea Naviera 509
Total General 158 82

Gréfico 4
PARTICIPACION POR CADA ACTOR

Costo Total US$

9%

3% 11%

O Exportadar O Transportista Terrestre O Puerto O Linea Naviera

Fuente: Elaborado por el autor.

Como se aprecia en el grafico, el exportador egieldebe afrontar el mayor porcentaje de
los costos. Sin embargo, como se indicaréa contibnaéste es el que recibira casi la totalidad de
los beneficios con la reduccién de los costos guiesarian a cabo con la implementacion de las
medidas tratadas en este estudio.

F. Ahorros

En el marco de una operacién integral que cumplientadas las medidas BASC, C-TPAT,
CSI, regla de las 24 horas y ley bioterrorismdyae identificado una serie de ahorros potenciales,
dependientes de una serie de factores.
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1. Reduccion del tiempo en puerto en el ingreso al  os Estados
Unidos

En base a consultas efectuadas con exportadorba, adoptado el criterio que se ahorran dos
dias de permanencia en los puertos de los Estadded,Jen base a lo cual se estimara en primer luga
el ahorro en costo de inventario. El precio E@8 un contenedor promedio de exportacion de 40 pie
se estim6 en 40.000 ddlares, sin embargo ha deséeam cuenta la amplia variacién del mismo en
funcion de la especificacion de la carga transgartse puede observar por ejemplo una marcada
diferencia en trasladar bananos a carne congeladmarones, con parametros respectivamente entre
7.000 ddlares a 80.000 délares o 300.000 doldeseste motivo, se analizé los ahorros potendigles
la reduccion del tiempo en puerto en el ingresosaHstados Unidos, para cuatro valores promedio
diferentes de un contenedor de exportacion dee$0 pi

Al efecto de ponderar el impacto en el costo deritario de dos dias, se ha considerado aplicar
las conclusiones de Hummels (véase Hummels. 2Q@L)lefine que por cada dia de demora en el caso
de mercaderias manufacturadas, existe un impaditeatante al 0,8%del precio FOB de la mercaderia.

Pese a que en una primera lectura, este valor magdeer exagerado, debe prestarse especial
atencion a este parametro ya que una pequefai®ardal mismo produce conclusiones distintas, y
responde a una investigacion realizada en multipiEos entre los Estados Unidos y el resto del
mundo. Tras efectuar una serie de consultas, addpado este parametro, ya que por un lado, no se
tiene conocimiento de una investigacion similaivalrsudamericano y por otro, de acuerdo al coiteri
del consultor, no se considera que las diferepcsibles sean muy pronunciadas.

Por lo tanto, para determinar el ahorro que sealagn una carga entrante a los Estados
Unidos, se ha estimado en primer lugar el ahorrela@osto de inventario de un 0,8% del precio
FOB de la mercaderia en dos dias:

Ahorro en el costo de inventario

Ahorro Dolares

Ahorro costo de inventario en 2 dias 640*

* Se asume un valor FOB de 40.000 ddlares por contenedor de 40 pies y dos dias de demora (0.8%*40.000*2)

2. Reduccién de costos de manipuleo por inspecciéon fisica en
Estados Unidos

En base a consultas efectuadas con exportadoresa seloptado el criterio de que un
contenedor no BASC, no C-TPAT, no CSI, tiene un d&4probabilidades de ser inspeccionado,
mientras que un contenedor BASC, C-TPAT, CSI, tiena probabilidad del 1%. Considerando
que el costo promedio de inspeccion esta alredeéelaf40 dodlares, el ahorro potencial promedio
seria del orden de 14,80 ddlares.

2 FOB Free on Board.

3 El documento de David Hummels, “Time as a TradeiBr”, analiza la importancia del tiempo comorbex al comercio y estima
la magnitud de los costos del tiempo y los relazianos patrones de comercio y a la organizaci@nriacional de produccion.
El modelo de Hummels analiza la decision de umadirexportadora de comerciar a gran velocidad atiip un medio de
transporte de elevado costo, el transporte aé@ttefo uno mas barato pero de menor velociddatgredporte maritimo.
Dicho modelo incorpora una importante base de ddeogrecios, tarifas, cantidades, y velocidadedifErentes modos de
transporte del comercio de Estados Unidos. Lasiares entre exportadorescgmmoditiesen el relativotrade off de precio/
velocidad identifica el deseo de pagar por el ahdertiempo en el transporte maritimo; este desémduce a una medida directa
de la barrera ad valoren equivalente a un dia@uitide tiempo de viaje. Hummels encontr6é por meei modelos econométricos
que para los productos manufacturados cada diejgeen promedio se traduce al 0,8% diario deln@éola carga, lo que equivale
al 16% de la tarifa para un viaje de 20 dias dgitad promedio.
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Cuadro 34
AHORRO EN COSTOS MANIPULEO POR INSPECCION FiSICA
Ahorro Délares
Incidencia promedio 5% inspeccién a US$ 740 37*
Incidencia promedio 1% inspeccion a US$ 740 7,40%*
Ahorro 29,6

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: * 740*5%  **740* 1%

3. Costo inventario por espera en puerto

Asumiendo que una aplicacion plena del CSI, C-TirATes compatible con la existencia de
colas de espera en el acceso portuario, se enterler esto representa una vulnerabilidad, y que
para la implementacion de estas medidas se aplicprocedimientos de programacion de entregas
y recepcion. En la actualidad en la region se hsiderado un valor promedio de espera de los
camiones con carga de exportacion de seis hom$ig estimado que este periodo se reduciria a un
maximo de una hora. Considerando el indice de Husyme logra un ahorro de 66,67 ddlares para
un contenedor de exportacion de 40 pies de 40.0B0as.

Cuadro 35
AHORRO COSTO INVENTARIO POR REDUCCION DE
COLA DE ESPERA EN PUERTO

Ahorro Délares
Costo de inventario por 6 horas 80,00*
Costo de inventario por 1 hora 13,30
Ahorro 66,70

Fuente: Elaborado por el autor.

Notas: *0.8%*40,000%(6/24) **0.8%*40,000*(1/24).

4. Lucro cesante equipo por espera en puerto

Asumiendo también de que una aplicacidén plena &In© es compatible con la existencia
de colas de espera en el acceso portuario, enexidimiento de que esto también representa una
vulnerabilidad, se ha considerado un ahorro poruckddn del lucro cesante del camidn,
equivalente a cinco horas. Considerando un costaribodel equipo de siete, se tiene que este
ahorro equivale a 35 dolares.

Cuadro 36
AHORRO LUCRO CESANTE POR REDUCCION DE
COLA DE ESPERA EN PUERTO
Ahorro Dolares
5 horas de espera a US$ 7 por hora

35,00*
Ahorro

35,00

Fuente: Elaborado por el autor.

Nota: * Se asume un costo de US$ 7 por hora de lucro cesante
(7*5).
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5. Reduccion de costos de verificacion en origen

Se considera que al existir wstanneren el puerto, es posible sustituir en parte las
verificaciones manuales en la exportacién. En [idre el promedio de las verificaciones de
mercaderias de exportacion, estan en un 5% Yy iseaegtie se podria reducir este parametro a 3%.
Se ha adoptado un costo promedio de desconsolidgaidnsolidacion en la verificacion de 120
dolares, lo cual da un ahorro de 24 ddlares.

Cuadro 37
AHORRO EN COSTO VERIFICACION EN ORIGEN
Ahorro Dolares
Incidencia promedio de 5% de inspecciones a US$ 120 6,00*
Incidencia promedio de 3% de inspecciones a US$ 120 3,60%*
Ahorro 2,40

Fuente: Elaborado por el autor.
Notas: *120*5% ** 120*3%

Cabe agregar en la estimaciéon de los ahorros queeritan considerado los potenciales
ahorros por:

* Los ahorros resultantes de la reduccién de robdustys, producido por la implantacion
de todas estas medidas concadenadas.

* Los ahorros resultantes de la reduccion de prineasegjuros, también resultantes de
todas estas medidas.

* Los beneficios potenciales que pudieran resultar uh@ mejor calidad en la
comercializacion, también como resultado de queexgortador tendra un mejor
posicionamiento en el marco de una cadena con @stasciones.

e Los beneficios por un aumento de la competitividgal,que el no poder contar con
servicios de transporte competitivos ocasiona dagos paises queden excluidos de
aquellos mercados distantes de exportacion. Tabapmda establecido en el documento
de Hummels anteriormente mencionado, los costdsadeporte influyen en la eleccion
de comparfiero comercial e incrementan el vattwalorendel comercio. Cada dia que se
incrementa el tiempo del comercio maritimo entre piaises, se reduce la probabilidad de
comerciar en un 1% en todo tipo de carga y de 5% En las manufacturas; estos costos
son potenciados en presencia de produccion fraguhent

En base a la sumatoria de costos y ahorros, s tien

Cuadro 38
TOTAL AHORRO Y BENEFICIOS
Ahorro Dolares

a) Costo de inventario en destino 640,00
b) Reduccién costos manipuleo por inspeccion 29,6
c) Costo de inventario por espera en puerto 66,67
d) Lucro cesante equipo por espera en puerto 35,00
e) Reduccion de la incidencia de las verificaciones fisicas 2,40
Ahorro 773,67
Costos 158,82
Beneficio 614,85

Fuente: Elaborado por el autor.
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De acuerdo a estos resultados se puede aprecial tpeeeficio por contenedor de 40 pies
de implementar las medidas y normas CSl, C-TPATBASC, de la regla de las 24 horas y de la
legislacién de bioterrorismo es de 614,85 délares.

Como se puede apreciar, el ejercicio anterior e bajo el supuesto que el precio FOB de
un contenedor de 40 pies es de 40,000 ddlares gajtrata de mercaderia de alto valor agregado,
(con lo cual se considera un costo de inventarid,8860 diario). Sin embargo, es importante
evaluar distintos rangos de precios FOB para lotecedores y para ello a continuacion se
presenta una tabla y grafico con los ahorros p@hkscy costos y beneficios de un contenedor de
40 pies con valores FOB que oscilan entre 10.00fre®y 40.000 dolares.

Al efecto de sensibilizar el impacto de los ahorcos una gama de precios FOB, se ha
procedido a correr el modelo para mercaderias é6t0, 30.000, 20.000 y 10.000 ddlares. En el
grafico se observa que hasta en el caso de caegpeedio FOB de 10.000 ddlares, el ahorro es
significativo y equivale a 84 dolares por contemedo

En el caso que se traten de otros tipos de meiieadguie no sean de alto valor agregado, es
posible realizar ulteriores sensibilizaciones apigo coeficientes de 0,5% diario para las
mercaderias de mediano valor agregado y de 0,3%laamercaderias de bajo valor agregado o
materias primas.

Grafico 5
SENSIBILIZACION DEL MODELO
900.00
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o 43818 42033
5] 1]
g 400.00
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Fuente: Elaborado por el autor.
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Anexo “A”. Acuerdo CSI Argentina-Estados Unidos de
Norteamérica

Declaracion de principios

Entre la administracion federal de ingresos publico s de la Republica Argentina la
oficina de aduanas y proteccion de fronteras de los Estados Unidos de América en
apoyo de la iniciativa sobre la seguridad de conten  edores

Reconociendo las relaciones estrechas, beneficipshes larga data que existen entre las
autoridades aduaneras de los estados Unidos deicamgrlas autoridades aduaneras de la
Republica Argentina:

Convencido de que esta cooperacion puede ser rdajom@ds aun intensificando el
intercambio de informacion y de mejores practigasedas dos autoridades aduaneras;

Reconociendo el gran volumen de intercambio coraketitre los puertos maritimos de la
Republica Argentina y los puertos maritimos deHstados Unidos de América.

Convencidos de la necesidad de disuadir e impesilquier atentado terrorista que pueda
afectar el comercio internacional 0 que intentdizati embarques comerciales para ‘promover
planes terroristas;

Apoyando los principios que sostienen la iniciatbedre la Seguridad de Contenedores de
los Estados Unidos de América, disefiada para ssvdgr el comercio maritimo internacional
incrementando la cooperacién en los puertos mardtidel mundo a fin de identificar e
inspeccionar los contenedores de alto riesgo yngjaea su integridad durante el transito;

Teniendo en cuenta el acuerdo suscripto el 4 demdime de 1990 entre el Gobierno de la
Republica Argentina y el Gobierno de los Estadddaside América sobre asistencia Mutua entre
sus servicios de Aduana (“El Acuerdo”).

Llegan al siguiente entendimiento:
1. Intensificar la cooperacion bilateral entre suBianas en el marco del Acuerdo de
Asistencia Mutua de Aduanas, firmado el 4 de dibiende 1990.

2. Intercambiar informacién y trabajar en estreat@aboracién para garantizar la
identificacién, control y precintado de contenedode alto riesgo con la mayor celeridad,
mediante la utilizacion de equipos que permitatiza@&ainspecciones no instructivas durante el
proceso de examen de los contenedores, cuandesponda.

3. La Administracion Federal de ingresos Publi@dravés de la Direccion General de
Aduanas de la Republica Argentina (DGA), trabagrdorma conjunta con el servicio de Aduanas
y Proteccién de Fronteras de los Estados Unido#&rdérica (CBP) para facilitar el flujo de
comercio y garantizar el control y examen de log@wedores que presentes riesgo de terrorismo.

4. Como base piloto, destinar a funcionarios adusneestadounidenses en puertos
maritimos de la Republica Argentina, quienes tiafaa de acuerdo a los lineamientos provistos
por la Administracion Federal de Ingresos Publizdsavés de la Direccion General de Aduanas
de la Republica Argentina y bajo la autoridad Eelbajador de los Estados Unidos de América
en la Republica Argentina. La cooperacion comenzar el &mbito del complejo portuario de la
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jurisdiccion de la Aduana de Buenos Aires. El paogs podria ser extendido a otras jurisdicciones
de la Republica Argentina, con el acuerdo de ladibn General de Aduanas de la Republica
Argentina y el Servicio de Aduanas y Protecciérammteras de los Estados Unidos de América.

5. Destinar a funcionarios aduaneros argentinofogrpuertos maritimos de los Estados
Unidos de América como mutuamente lo determinemil@ccion General de Aduanas de la
Republica Argentina y el Servicio de Aduanas y &oibn de Fronteras de los Estados Unidos de
América y con el mismo fin y bajo las mismas coiuties establecidas en esta Declaracién de
Principios.

6. Mantener estrechas consultas sobre la implegiéntde esta Declaracion de Principios,
para garantizar la continua efectividad y el bemefireciproco de la cooperacion entre las
Aduanas.

Firmado el 9 de Mayo de 2005, en dos originalestidés, en idioma espafiol e inglés en Buenos
Aires, Republica Argentina.

ACTA ACUERDO N° 3/05 (AFIP)

LINO GUTIERREZ

ALBERTO R. ABAD
Embajador de los Estados Unidos de América

en Argentina Administrador Federal de Ingresos
En representacion de Robert C. Bonner,
Comisionado del Servicio de Aduanas y Publicos de la Republica Argentina

Protecciéon de Fronteras
de los Estados Unidos de América
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Anexo “B”

Medidas multilaterales internacionales:

En el siguiente apartado se describen las dosipaies medidas en materia de seguridad
dentro de la cadena logistica, desarrolladas parcgs multilaterales.

OMI - SOLAS (International Convention for the Safety of life at
Sea)

El Convenio internacional para la Seguridad déda Humana en el Mar, fue desarrollado
por la OMI (Organizacién Maritima Internacional) £874, la misma en el 2002 se actualiz6, con
dos instrumentos: un conjunto enmiendas al mishaigo Solas y el ISPBiternational Ship and
Port Facicity SecuriyCode (en espafiol, PBIP Cdédigo Internacional para laeeoion de los
Buques y de las Instalaciones Portuarias).

La OMI a través de la ratificacion de los paisesedta convencion, ha generado a la
comunidad maritima internacional la obligacion adglementar el Codigo PBIP en cada puerto,
buque u operacién de interfaz buque-puerto, qu@atepor objeto el transporte maritimo
internacional, determinando a tal efecto la adapd® Planes de Proteccion.

Dichos planes tienen por objeto la determinaciérvaleerabilidades de las instalaciones,
buques u operaciones, y adoptar medidas para rzminos riesgos y determinar los niveles de
proteccion que correspondan fijar. El Codigo feeadrollado a partir de la necesidad de prevenir
atentados terroristas y otras actividades criminéiéfico de armas, trafico de estupefacientes,
inmigracion ilegal, etc.) para preservar la se@didnterior de las naciones y garantizar la
seguridad del transporte de mercancias y persbnas

El conjunto de normas y practicas que forman p#eteddigo ISPS, van desde el control de
acceso a las instalaciones, la prevencion de iogltesarmas a puertos y buques, planes de accién
frente a indicios de amenazas, planes de evacyaeton hasta la asignacién de agentes de
seguridad tanto para cada puerto y naviera consoqadta nave. Bajo esta norma internacional, se
ha uniformizado e impulsado la aplicacion de estéewlde seguridad a aplicar por cada respectivo
gobierno, los que delegan responsabilidades enniaagaones competentes o autoridades
portuarias publicas o privadas. El codigo estantigelesde el 1 de julio de 2004, y es mandatario a
todos los estados miembros de la OMI.

WCO - Framework of standards to secure and facilitate glo bal
trade

El marco de estandares, para asegurar y facilit@omercio Internacional fue desarrollado
por WCO -World Customs OrganizatiofOMA - Organizacién mundial de aduanas) y aprobado
en junio de 2008.

Este acuerdo establece los principios y estandpresonstituyen un conjunto de medidas
que deben ser adoptadas por todos sus miembra&.elsaminado a proporcionar uniformidad y

4 Boletin FAL 227 , 2005 Las medidas de protecciortyaria: un afio después del cddigo de protecatdbudjues e instalaciones
portuarias (PBIP).
5 www.wcoomd.org (07/12/2005)
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predictibilidad al intercambio comercial y brindaeguridad y facilitacion para el paso de
productos por las fronteras.

La adopcion de este marco es una estrategia icienzd para combatir el terrorismo y
proteger el comercio y la economia global. La atfopde este marco pretende incrementar la
seguridad y eficiencia del movimiento de mercanadhsdedor del mundo. EI mismo, fue
adoptado por 166 miembros de la OMA, que conforela®9% del comercio global, este marco
incorpora los elementos principales de la estratef los Estados Unidos para asegurar el
comercio y armonizar ciertos estandares y proceditos aduaneros entre los miembros de la
OMA que implementen este marto.

Este acuerdo fue desarrollado con cuatro princinodos que los Servicios de Aduanas se
comprometen &:

e Armonizar informacién de manifiesto electrénicoieipido para permitir andlisis del
riesgo

« Utilizar estandares para el analisis de riesgos.
« Utilizar equipo de deteccién no-intrusivo.

Lograr tangibles beneficios a los comerciantes sgieadhieren a minimos estandares de
seguridad en la cadena de suministro e implemengjores practicas.

El marco de la OMA se basa en los principios ddniiativas disefiadas e implementadas
por la CBP, incluyen la regla de las 24 horas,igtema de seleccion automaticaufomated
Targeting Syste)npara evaluar las amenazas, el CSly C- TPAT.

Mas all4 de las medidas principales arriba indisatlambién otras agencias multilaterales y
gobiernos, dentro de sus objetivos apoyan las rasdidndientes a aumentar la seguridad y
facilitacion del comercio, entre ella se distinguen OECD, Organization for economic
Cooperation and Developmendrganizacion para la cooperacién y el desarredonémico, a
través del Comité de transporte maritimo; la OMGJMCTAD, Organizacion mundial de
comercio y Conferencia de las Naciones Unidas sodmmeercio y desarrollo; la CEPAL, Comisién
Econdmica para América Latina y el Caribe; el CCo®mité Contra el Terrorismo del Consejo de
Seguridad de la ONU; la OIT, Organizacion interoaal de trabajo ILO (Internacional Labor
Office); la ISO, Organizacion Internacional de Natiracion; la OEA - Organizacion de Estados
Americanos, (Organization of American Status, OAE)JP, Comisién Interamericana de Puertos;
la Union Europea EU; la AAPA, American AssociatiohPort Authorities; el Acuerdo entre la
Union Europea y los Estados Unidos, Iniciativa dmgracion Asia pacifico (Asia Pacific
Economic CooperatiofAPEC)). (En el 2003, medida contra el terrorist8ecure Trade in the
APEC Region” STAR).

6 www.cbp.gov Historic Adoption of the Framework daBdards to Secure and Facilitate Global Trade2@g005)
7 www.cbp.gov Historic Adoption of the FramewakStandards to Secure and Facilitate Global T(@68£4/2005)
8 www.cbp.gov Historic Adoption of the FramewakStandards to Secure and Facilitate Global T(@@8&£4/2005)
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Anexo “C”

Medidas de los Estados Unidos aplicadas al comercio bilateral

En este capitulo se hace especial referencia a,leggulaciones y programas voluntarios
desarrollados por los Estados Unidos, que correspoal movimiento de carga “contenedorizada”
en especial ya que los mismos representan mayecggnimientos a cumplir por parte de los
distintos actores del comercio y se encuentran awmaszados, en comparacion a otros. Estas
medidas han sido desarrolladas, en particular p&tfSeCustoms and Border Protection Agency
(CBPY y por elDepartment of Homeland Secur{§HS)**

Las principales medidas cronolégicamente impulsadasos Estados Unidos son las que se
detallan:

CIP, Carrier Initiative Program

Es un programa creado por el Servicio de Aduandssdestados Unidos en 1984, como un
esfuerzo conjunto de transportadores aéreo, navemestre y, férreo para enfrentar el problema
de tréfico de drogas hacia los Estados Unidos ddbde transportes de carga comerciales. Al
firmar el acuerdo CIP con la Aduana Americana,ttagsportadores se comprometen a fortalecer
sus medidas de seguridad tanto en los terminalegstiocos y extranjeros, como a bordo de sus
medios de transporte. Adicionalmente, acceden aperar en forma cercana con la Aduana
Americana identificando y reportando intentos deti@bando y otras actividades ilicitas. Como
contraprestacién, la Aduana lleva a cabo auditadiasseguridad tanto domésticas como en el
extranjero, analisis post decomiso, y provee eatréento para ayudar a identificar debilidades en
la seguridad al interior de las compafias sugidandjoras para fortalecer los sistemas y medidas
de seguridad. Forma parte ttedlustry Partnership ProgramIPP.*

LBCIP, Land Border Initiative Program

Se deriva delCarrier Initiative Programy fue desarrollado en 1995 como una forma de
enfrentar el problema de contrabando de narcétiessle la frontera sur-oriental de los Estados
Unidos. EIl propésito principal es el de evitar dp® traficantes de sustancias ilicitas utilices lo
medios de transporte terrestres a través de lgefiempara movilizar su contrabando. Esto se logra
mediante la implementacion de mejoras en las paxctie seguridad tanto en los terminales como
en el recorrido mismo y alentando a los transportsl a reconocer y reportar actividades
sospechosas a la Aduana de Estados Unidos. A phertilro de julio de 1996, todos los
importadores que deseen una liberacién expedisudaercancia, deben contar con los servicios
de un transportador certificado por LBCP.

9 http://www.cbp.gov (06/24/2005)
10 http://www.dhs.gov (06/24/2005)

11 www.wbasco.org (06/24/2005)
12 www.wbasco.org (06/24/2005)
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SCIP, Supercarrirer Initiative Program

Se deriva delCarrier Initiative Program y se enfoca en los grandes transportadores,
especialmente aquellos considerados como de ntasiedgo de por parte del narcotrafico, entre
ellos estan las aerolineas y las lineas navieras

BASC — Business Alliance for Secure Commerc e

Desarrollado por la OMB (Organizacion mundial BASE) 1996". Es un mecanismo
impulsado por el gobierno de los Estados Unidokcpal es liderado en forma cooperativa por el
sector empresarial cuya mision es facilitar y agiliel comercio internacional mediante el
establecimiento y administracién de estandare®geglimientos globales de seguridad aplicados a
la cadena logistica del comercio internacidnal.

En esta organizacion participan empresarios deldm@mtero con el propésito comun de
fortalecer el comercio internacional de una marggd y segura mediante la aplicacién de
estandares y procedimientos de seguridad recorsygidwvalados internacionalmenite.

Siendo asi un programa voluntario, sin mandatosu@sips por los gobiernos, este
mecanismo es una herramienta para reducir el dzmtd®m en el comercio, mejorando las practicas
de seguridad y pudiendo asi identificar cuand@pssaciones pueden ser blanco de contrabando o
terrorismo®’

La norma BASC ayuda a las organizaciones en efadisade una propuesta de gestion en
control y seguridad, que proteja a los empleado$rgs personas cuya seguridad puedan verse
afectadas por sus actividades. Estas directrieesasan en los principios generales de buena
administracion y estan disefiadas para favoredetdgracion de la gestion en control y seguridad
al sistema general de administractdn.

Pueden participar; empresas de la cadena logidétaomercio internacional del sector
privado, administraciones de aduanas y organismaudtrol internacionales, del sector publico y
organismos internacionales y asociaciones y gremios

Los BASC nacionales y capitulos regionales aprobadonforman la Organizacion BASC
Mundial (OMB) y estos cumplen con las politicasabktcidas por la misma. Actualmente hacen
parte los siguientes paises: Colombia, Costa Hicaador, Estados Unidos, México, Panama,
Per(, Jamaica, Republica Dominicana, Guatemalaguasuy Venezueld?

La participacion es voluntaria, y la asociacionbee| apoyo del Servicio de Aduanas de los
Estados Unidos (CBP), de las aduanas de Ecuadpafi&sFrancia, Italia, México, Colombia,
Costa Rica, Republica Dominicana, El Salvador, iNigaa, Panamd, Uruguay, Venezuela, la
Organizacion Mundial de Aduanas, Organizacion dadés Americanos/Comision Interamericana
para el Control del Abuso de Drogas (OEA/CICAD)damara de Comercio Internacional y la
Asociacion Latinoamericana de Logistica.

El CBP, apoya e interactia con BASC a travéaeericas Counter Smuggling Initiative
(ACSI). A través de ACSI, CBP envia equipos deiales de CBP a los capitulos regionales

13 www.wbasco.org (06/24/2005)

14 BASC : Business Alliance for Secure Commerce(0&Qd5)

15 www.wbasco.org (06/24/2005)

16 www.wbasco.org (06/24/2005)

17 www.cbp.gov (07/17/2005)

18 Norma BASC - elementos del sistema de gestion etraly seguridad
19 www.wbasco.org(06/24/2005)
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BASC, con el objeto de suministrar la experienciaarlas en seminarios y visitas a plantas e
instalaciones portuaridAmbas iniciativas forman parte deldustry Partnership PrograrPP.

El programa BASC, examina el proceso entero deoedaidn y transporte de la mercaderia
desde el origen de la cadena hacia los Estado®&lredfatizando la creacién de mayor conciencia
de seguridad a través de la cadena de sumiftstro.

Al pertenecer al BASC, en la practica las emprasgervinientes tienen los siguientes
beneficios:

e Son incluidas en una base de datos mundial, a dateudra acceso €ustoms and
Border Protection —BCP— de los Estados Unidos y a la Organizaciamdial de
Aduanas —OMA—;

e Puede ser utilizado como herramienta de marketaggnaciéon de un codigo de
identificacion el cual serd incluido en el B/L WVB (BASC Certified), que facilitara la
identificacion de la empresa a nivel mundial;

e Contacto directo y permanente con los organismoswuyoridades nacionales e
internacionales que cooperan con el BASC a tragé3ahvenios;

« Utilizacién de un precinto de seguridad BASC quentan con la aprobacion de la BCP;

« Facilita la entrada de los productos a otros patsescuerdo a convenios establecidos
con la BCP y otras aduanas en Europa;

« Menor tiempo de almacenaje en puertos de entrémabEstados Unidos,

Minimizacion de las inspecciones de contenedoree iomplican ahorros para el
importador??

En el BASC, existen registrados 1.660 usuarios gstadores de servicios en 11 paises de
América Latina®

ACSI, American Counter Smuggling Initiativ. = e

Es un programa establecido la aduana de los Estddainos en 1998, que busca el
fortalecimiento y expansion de los programas deirsggd anti narcoticos y anti terrorismo con la
industria y con gobiernos. ACSI es conformado guuiipos de inspectores y agentes de Aduana,
encargados de asistir a las empresas en el désateoprogramas de seguridad y formulacién de
iniciativas que salvaguarden el comercio legitim® skr utilizado como vehiculo para el
contrabando de narcoticos o acciones terroristas paises a los cuales se enfocan los equipos
ACSI son los mismos en los cuales existe un capBASC.?* Los equipos del ACS| viajan a cada
pais para apoyar en temas de seguridad portuamiss&minarios, entrenamiento a personal de
seguridad local y revision de seguridad en pusrioiantas manufactureras. Este programa forma
parte delndustry Partnership ProgrartiPP).

Actualmente el DHS tiene tres programas IPP aotisague son disefiados a disuadir y
prevenir el trafico de narcoticos y actividadegaestas a través de la carga comercial y el
transporte. Estas incluyen el CIP, el BASC y elSAC

20 www.cbp.gow(07/17/2005)

21 www.cbp.gov (07/17/2005)

22 BASC Pert noticia vol N°10

2 Michel Danet Discurso, 2005- WCO - Brussels,. www.wbasco.org
24 www.chbp.gov (07/17/2005)
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La meta de IPP es comprometer a la comunidad céahert una relacidon cooperativa con
DHS en la lucha contra las drogas y el terrorish@IPP subraya la importancia de emplear las
mejores practicas de comercio y aumentar las medidaeguridad para eliminar que el comercio
sea expuesto a traficantes de narcoéticos y vullermakacciones terroristas. El IPP trabaja pro
activamente con exportadores, transportistas, itagores y otros sectores haciendo énfasis en la
participacion con todos los agentes del proceseotal y operativo.

El ACSI se desarrolla en coordinaciéon del CIP y BASon el objeto de expander los
programas de la seguridad anti contrabando camdlsstria y los gobiernos a lo largo de Centro
América y América del Sur. Adicionalmente, los ¢ups de trabajo colaboran con los gobiernos
extranjeros, para ayudar al mejoramiento de sueeafs contra el contrabando.

Mas all4 de los programas preexistentes, en coeseigua los actos terroristas ocurridos en
el 2001, a posteriori surgieron las siguientes ohaeli

24 hour rule o AMR - Advanced Manifest Rule for Vessel
Shipments

La declaracion anticipada de carga 24 horas, nquidicada en eFederal Registedel
5/12/03. Se enmarca en la Seccion 343(a) dedde Act2002 y en laMaritime Transportation
Security Seccion 108.

Esta regulacién fue adoptada con el objetivo pplcile permitir a la aduana de los Estados
Unidos evaluar los riesgos de que los conteneduredan contener armas de destruccion masiva
previamente a su embarque a los Estados Unidos.

Esta normativa requiere que los transportistastimars, transmitan el manifiesto de carga
24 horas antes que el contenedor sea cargado aé lmop destino a los Estados Unidos. Esta
medida se aplica a todo contenedor lleno cuyardesea los Estados Unidos y para aquel que sea
cargado en el mismo buque, aunque su destinorfmaka el pais del Norte (FROB). También se
enfatiza, que todo contenedor, que sea transbomiatés de su destino final a los Estados Unidos
de NA, debera cumplir también con los requerimigrde las 24 horas en el ultimo puerto de
transbordo. Los contenedores vacios, debencasi 24 horas antes del arribo del bLfaue.

Por cada contenedor, el manifiesto debe contesesidmientes dato&®

» Detallada y precisa descripcion de la carga o &s digitos del HTSUSHarmonized
Tariff Schedule of the United States

* Numero y cantidad de los bultos, tal como figurareeBL (ill of lading);
» Numero de contenedor y (en caso de ser aplicabitero de precinto.
* Peso de la carga.

» Puerto extranjero donde la carga es cargada, Ufitmato extranjero de partida hacia los
Estados Unidos, y el primer puerto extranjero daldeansportista toma la carga.

* Nombre, direccion completa y valida del consigriatar del exportador de la carga;
alternativamente es posible suministrar un “numee identificacion” Unico del
exportador o del consignatario asignado por la CBR, vez que se cumpla con el
“Automated Commercial Environmé&n{ACE)

25 UNCTAD/SDTE/TLB, 2004Container security: major iaiives and related international developments.
26 UNCTAD/SDTE/TLB, 2004 Container security: majortiatives and related international developments.
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Esta informacién debe entregarse a la Aduana d&dtedos Unidos por los transportistas
maritimos, y no por los usuarios de la carga. Edtamacion se entrega electronicamente dentro
del sistema de manifiesto automatico del buifiessel Automated Manifest Sysi&hS), para lo
cual la linea maritima debe contar con los datas lacsuficiente anterioridad al embarco y no
COmo era a veces uso y costumbre anteriormenteiéesie que el buque zarpaba.

La normativa final, otorga a los NVOCE'da posibilidad de presentar el manifiesto de
carga directamente a la Aduana de los Estados BEnjutr extension de la notificacién de los
transportistas. Sin embargo, los NVOCC para haserde esta posibilidad deben estar calificados
como tales ante la Administracion Maritima de IstaBos Unidos, y ser aprobados como tales
para poder enviar el manifiesto de carga electebnénte. Lodreight-forwardersextranjeros que
no estén registrados como NVOCC no pueden enviaragifiesto en AMS, y deben proveer la
informacion a los transportistas maritimos para estos la manden, tal como lo hacen el resto de
los exportadores.

La aduana de los Estados Unidos, analiza la infddnade la carga, no envia
automaticamente un mensaje de “permiso para rCagga los transportistas. Para evitar
penalidades, los transportistas necesitan antieipanvio de carga 24hs antes de la operacién de
carga del bugue a la aduana de los Estados Urpdos,asegurarse que no exista problema con
algun contenedor. Estos contenedores se cargaednpre y cuando la aduana de los Estados
Unidos no envie mensaje de “no carg@r.”

MTSA, U.S. Maritime Transportation Security Act

La ley sobre Seguridad para el Transporte Mari@®@2 (S.1214), su objetivo principal es
incrementar la vigilancia en cada puerto de loaditst Unidos, asi como en cada uno de los buques
que tengan como destino estos puertos, garantizsidma mayor seguridad nacional.

La Ley MTSA designé a la Guardia Costera de loadtt Unidos para implementar el
Cddigo ISPS en sus puertos, extendiendo la aatbde la Guardia Costera mas alla de las tareas
tradicionales y dictamina que la aduana inspecc#ri®% de los contenedores entrantes (2% en
la actualidad). También se establecen fondosgiatasarrollo de dispositivos capaces de detectar
material peligroso, y planes respecto a exigendiasuso de equipamiento del Sistema de
Identificacion Automético (SIA), en buques que lzari a puertos de los Estados Unidos. Ademas
exige entre otras cosas, normas internacionalea farseguridad de contenedores vy la
transparencia de informacién de propiedad de bugueslegan a los Estados Unidds.

Esta ley, faculta al Secretario de Transportes ade Hstados Unidos a llevar a cabo
evaluaciones sobre la vulnerabilidad frente alot&smo de aquellos puertos extranjeros desde
donde parten buques hacia los Estados Unidos. Barploidra evaluar las condiciones de cualquier
otro puerto extranjero que en su opinién puedat@d#nuna seria amenaza terrorista. Esta
evaluacion incluye el estudio de control de carggyipaje en contenedores, medidas de seguridad
para restringir el acceso a los buques, a la cargdas zonas de muelles; seguridad a bordo;
autorizacion /certificacion de cumplimiento de nasnde seguridad; programas de gestién en
materia de seguridad, y otras medidas apropiades ipgedir actos de terrorismo contra los
Estados Unidos; entre otros. En el caso que lu&sian revele que un puerto no cumple con las
medidas de seguridad necesarias, se le darad um gdahasta 90 dias para que tome las medidas

27 Non vessel operating common carrier

28 UNCTAD/SDTE/TLB, 2004 Container security: major initiatives and relategtérnational developments.

29 Carlos M. Gallegos, 2003 Ill Foro Internacional Rigertos Las Autoridades Portuarias y los Retobsléuertos de América
Latina..
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correctivas. Si esto no ocurre, el gobierno de Hstados Unidos puede tomar la decisién de
restringir la entrada de cualquier buque o cargagiente de ese puertd.

BTA, BioTerrorism Act

La llamadaPublic Health Security and Bioterrorism Preparedn@sd Response Aes una
legislacion desarrollada en junio del 2002. (Lexplica 107-188). Es una norma basada en
enmiendas sustanciales hechas por los estatulescded and Drug AdministratiofDA*.. Esta
ley representa un frente mas de prevencion y cardabsibles atentados terroristas y en general
busca aplicar criterios orientados a lograr mayontrol del flujo de alimentos y elementos
biologicos. La FDA es responsable de llevar a calmtas medidas dentro de la ley de
bioterrorismo, particularmente del capitulo Ill, bsapitulo A (Proteccion de la cadena de
alimentos), subcapitulo B (Proteccion de la cadd#malementos biologicos). Se incluyen dentro
de la BTA como normativas principales el “Registle Instalaciones Alimenticias”, la
“Notificacion previa de alimentos importados”, laDétencion administrativa” y el
“Establecimiento y mantenimiento de registros.”

El “Registro de Instalaciones Alimenticias”, exigae todas las instalaciones alimenticias
gque procesan, empacan y almacenan alimentos awsuroidos en Estados Unidos, se registren
ante la FDA®

A través de la “Notificacion previa’ de alimentasportados se exige que los embarques de
alimentos sean notificados previo al arribo en dstadJnidos. Esta notificacion previa es exigida
para alimentos que van a ser usados o distrib@dd@sstados Unidos, incluyendo regalos, muestras
comerciales y para control de calidad, alimentastgansitan a través de Estados Unidos hacia otro
pais, asi como alimentos enviados por corfeo.

La notificacién previa debe ser recibida y confidaa&lectronicamente en un plazo no mayor
a cinco dias antes del arribo del embarque y n@nums

+ 2 horas antes del arribo via terrestre
e 4 horas antes del arribo por aérea o férrea
+ 8 horas antes del arribo via maritima

La notificacidn debe incluir los siguientes dat&oducto (coédigo de producto FDA,
comerciante / exportador/productor, registraci@emecho de excepcion, pais de origen, pais desde
donde el producto es embarcado, puerto anteride arribo, dia previsto de arribo, entrada ACS
tipo y dia, B/L, u otro numero apropiatfo.

Varios productos quedan excluidos de la notificacigrevia: por ejemplo alimentos
transportados en el equipaje del personal, pollbsavos que estan bajo el control exclusivo del
Departamento de Agricultura de los Estados Unidpsiductos elaborados manualmente
transportados como regalos, &tc.

La “Detencion administrativa”, establece los praggentos para emprender, con caracter de
urgencia, acciones de detencién de alimentos steaxipruebas o informacion fidedigna que

30 Carlos M. Gallegos, 2003. PROPUESTA CONFERENCIAHEFERICA DE SEGURIDAD PORTUARIA.

31 Administracion de Alimentos y Medicamentos depentielel Departamento de Salud y Servicios Huma®rsesponsable a cargo
de determinadas exportaciones agroalimentariagratuctos cosméticos, productos veterinarios y ca@déntos con destino a
Estados Unidas

32 Portal agrario, 2005 — Ministerio de AgriculturaPe

33 Portal agrario , 2005— Ministerio de Agricultura Pera

34 FDA

35 FDA
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manifiesten alguna amenaza de consecuencias aslygeala salud o la muerte para personas o
animales. Esta norma esté vigente desde el @idelpi2004%°

El envio de notificaciones previas inexactas o amaymas, o los embargues sin Notificacion
Previa o sin registro de instalacion son algunalsi&iolaciones que motivan la detencién de los
embarqued’

El “Establecimiento y mantenimiento de registrosgxige el establecimiento y
mantenimiento de registros para determinar lastéseinmediatas anteriores y los receptores
inmediatos posteriores de los alimentos produciadis, de lograr la trazabilidad de los misnios.

Los requerimientos de notificacion previa y de sggicion entraron en vigencia el 12 de
diciembre del 2003, seguidas de su reglamentacibliqada en el Registro Federal de los Estados
Unidos el 10 de octubre de 2003.

CSl, Container Security Initiative

La Iniciativa de seguridad de los contenedoresnprida por el CBP Bureau of Customs
and Border Protection /Bureade Aduanas y Proteccién de Fronteras de los Estddalos, fue
lanzada oficialmente en enero de 2002. Su objetivamejorar la seguridad del contenedor
maritimo, buscando evitar que la carga en contersouelva un objetivo terrorista facil.

El elemento esencial de CSl es la transmisionigatia de la informacidn del manifiesto de
carga a la aduana. Asi el servicio de Aduanas podjarar sustancialmente la deteccion de armas
de destruccion masiva, drogas, y demdas productomayeriales peligrosos transportados
ilicitamente por via maritima. La CSl incluye l&gencia de funcionarios aduaneros de los Estados
Unidos en puertos extranjeros en todo el mundéectas de posibilitar el control de contenedores
de alto riesgo destinados a los Estados Unidofysocantes de que partan desde sus puertos de
origen en el extranjerd.

Posee cuatro elementos principales:

« El uso de informaciéon automatizada para identificaeleccionar los contenedores de
alto riesgo

« Premonitoreo de los contenedores identificadosaltteriesgo antes de su arribo a los
puertos estadounidenses

« El uso de tecnologias de deteccién para premoaitdos contenedores de alto riesgo
rapidamente

« El uso de contenedores mas inteligentes e inviedabl

A menos que se determine que han sido violadosgdatenedores identificados de alto
riesgo serdn monitoreados en el puerto de partidavez del puerto de arribo, utilizando una
combinacion de equipos de rayos X y rayos gammia gscala y sistemas de posicionamiento
global

Para identificar los contenedores con alto rieagtravés de un sistema de seleccion
automatica Automated Targeting Systgme requiere del manifiesto 24hs. antes de kidpawy el

36 Portal agrario , 2005— Ministerio de AgriculturaPe
37 Portal agrario , 2005— Ministerio de AgriculturaPe
38 Portal agrario , 2005— Ministerio de Agriculturae
39 Carlos M. Gallegos, 2003 Propuesta conferenciagiérita de seguridad portuaria.
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uso de la deteccidn por radiacion e imagenes aapeala, con el objeto de realizar la inspeccion
de los contenedores de alto riesgo en los puextoanjeros?

Preferentemente el monitoreo del contenedor debesilzarse en tiempos de espera, cuando
éstos se encuentran esperando en el muelle pacargados, y no deberia, excepto en raros casos,
monitorearse nuevamente en los Estados Unidose Siescubre un contenedor sospechoso de
contener armas de destruccion masivaapon of mass destructieshWMD—), no se permitira
que continué su viaje hacia los Estados Unidos gasio de haberse cargado, no se permitira el
acceso del buque a aguas de este*pas.

Inicialmente el CSI se centrd en los 20 puertodtinars mas grandes del mundo que tienen
un alto nivel de comercio con los Estados Unidgsig sorhubs En esta fase, se esta comenzando
a abarcar losub-hubsy los puertos de origen. Los paises que deseplenmentar el programa
CSI en sus puertos deben comprometerse a cumpliura serie de estandares minimos. Una de
sSus ventajas es que otorga un proceso de embagdgiefiviente porque no se requiere evaluar los
contenedores en el puerto de entrada en los Estaudos.

Para poder calificar bajo el CSI, se deberian curgd siguientes estandares minimos:

e La administraciébn de aduanas debe poder inspeccieharigen, transito, salida y
trasbordo de la carga a través del pais.

« Debe disponerse de equipos no intrusivasn{intrusive inspectional devigeson
imagenes de rayos Xgammay equipos detencion de radiacion deben ser utibizgidra
inspeccionar. ElI uso de equipamiento no-intrusigoirelispensable para asi poder
realizar un monitoreo de los contenedores sin roripitujo del comercio.

e Los puertos deben tener regular, directo, y suithir@fico de contenedores hacia los
puertos de Estados Unidos.

« Comprometerse a establecer un plan de riesgo, toaobjeto de identificar los
contenedores potencialmente riesgosos. Este sisthyha incluir mecanismos para
evaluar las amenazas y seleccionar decisionestfidar mejores practicas

« Comprometerse a compartir la informacion, intelian informacién de planes de
riesgos con la aduana y proteccién de fronterasosieEstados Unidos, y asimismo
colaborar en la seleccion y desarrollo de mecarssadntercambio

e Tener y mantener una evaluacion de vulnerabilidasheka infraestructura del puerto y
comprometerse a resolver esas vulnerabilidades.

« Comprometerse a mantener los programas para prgrebiemas en la integridad de los
empleados e identificar y combatir las faltas eintegridad®

En el caso que un puerto sea certificado CSI, € @Bdria considerar contribuir con la
instalacion de loscannersy asignar personal al puerto certificado, dondéBP se encargaria del
“pre-sreeninfantes de subirlo al buque y con esto facilitangteso al puerto en Estados Unidos.

Respecto el costo de implementacion de CSI, esatdacdefinicidn si el puerto incorporara
los scanner® bien si estos seran provistos por el CBP.

El proceso de adhesién al CSI comienza con una daftpais al Departamento de Estado de
los Estados Unidos indicando su interés de seificado CSI, luego, el siguiente paso es la

40 David Alejandro, 2004 U.S. Immigration and Customs Enforcement. - www latu.org.uy.
41 UNCTAD/SDTE/TLB, 2004 Container security: major initiatives and related international developments. United
Nations Conference on Trade and Development.

42 www.cbp.org (07/17/2005)
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concrecion de un acuerdo. Si se cumplen los rigggliel proceso de certificacion puede durar
entre 6-18 meses.

CSl en la actualidad se expandio a 38 puertos @opBu Asia, Africa, Medio Oriente y
Norteaméricd? incluidos los 20 puertos que mueven el gran votumhe carga contenedorizada
hacia los Estados Unidds.

C-TPAT, Customs-Trade Partnership Against Terrorism

La Asociacion Aduanero-Comercial Contra el Termos es un programa de seguridad
desarrollado en el 2002, es una alianza entre karidad aduanera y los empresarios
estadounidenses para desarrollar sistemas de daguen la cadena de abastecimiento -
importacion, transportebrokers almacenes, operadores y produccion y para larisegu
fronteriza. Los empresarios participantes en C-TRi#fman un acuerdo para realizar una auto
evaluacion de la seguridad en su cadena de surogigtilizando los estandares del programa,
referidos a procedimientos de seguridad, segufiidéch, personal de seguridad, entrenamiento e
instruccién, controles de acceso, seguridad enaes$porte, etc.

Su propésito, es lograr un ingreso expeditivo de dargas. Extender el perimetro de
seguridad lo mas lejos posible, para garantizar lggemportadores transporten sus bienes en
asociaciones seguras desde el momento en que kadeeila sale de la fabrica hasta que el
minorista la recibe.

C-TPAT reconoce que la Unica manera para que laredpueda fortalecer la seguridad
nacional es por medio de la cooperacion entre doticipantes de la cadena de aprovisionamiento
(importadores, exportadores, transportistas y ageentre otros)*

CTPAT se cre6 sobre la base de los éxitos de myramas CIP y BASC. En este contexto,
BASC juega un importante rol en CTPAT asistiendtas aduanas en asegurar la cadena de
suministros contra la implementacion de terrorcéticos, traficos, y otras actividades ilicitas.

Si bien el Bur6é de Aduanas ha analizado un acesrgmiprogresivo hacia las empresas en
el extranjero interesadas en vincularse al CTPAJ, én dia esta abierta a todas las empresas
extranjeras.

OSC — Operation Safe Commerce

Es un programa de fondos federales disefiado pali@amlos procedimientos de seguridad
para los contenedores que entran al pais —desgarga de origen hasta distribucion— en los
Estados Unidos. Estas pruebas de cadena de abrst#oi generaran un record de los procesos,
practicas y tecnologias que mejoran la seguridadodecontenedores, sin comprometer la
eficiencia.

Como se menciond anteriormente, en este documenbose describieron las medidas
bilaterales provenientes de los Estados Unidoseddb tenerse en cuenta la existencia de otras
medidas a nivel nacional como $daritime transport Security BilR002, Ley sobre seguridad de
los transportes maritimos de Australia, NMSP Pnogr&lacional de Seguridad Maritima de Gran
Bretafia;Partners in Protection- PIP, en Canada; no desarrolladas en particalasi capitulo.

4 Ningun pais latinoamericano
44 www.cbp.org (07/17/2005)
45__vww.whasco.org (07/17/2005)
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H. Campodonico y G. Ortiz (LC/L.1798-P), N° de we8t02.11.G.111, (US$ 10,00), octubre del 2Qia

50. La contaminacién de los rios y sus efectos en rizssécosteras y el mar, Jairo Escobar (LC/L.179%NP)de venta
S.02.11.G.112, (US$ 10,00), diciembre del 2(EERER
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51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

74.

75.

76.

77.

Evolucién de las politicas hidricas en Américariaiy el Caribe, Axel Dourojeanni y Andrei JourayleC/L.1826-P), N°
de venta S.02.1.G.133, (US$ 10,00), diciembre26eiian

Trade between Caribbean Community (CARICOM) andi@eAmerican Common Market (CACM) countries: tloérto
play for ports and shipping services, Alan Hardingan Hofmann (LC/L.1899-P), Sales No.: E.03.1185.&JS$ 10,00),
May, 20037

La funcion de las autoridades en las localidade®nas, Patricio Ruiz (LC/L.1911-P), N° de venta33l@.69, (US$
10,00), junio del 200 1R

Identificacion de obstaculos al transporte teresiternacional de cargas en el Mercosur, Ricar®adchez y Georgina
Cipoletta Tomasian (LC/L.1912-P)°Ne venta S.03.1.G.70, (US$ 10,00), mayo del 2Jias

Energia y desarrollo sostenible: Posibilidadesimn€iamiento de las tecnologias limpias y efidgemmergética en el
Mercosur, Roberto Gomelsky (LC/L.1923-P¥,d¢ venta S.03.11.G.78 (US$ 10,00), junio del Zm

Mejoramiento de la gestion vial con aportes edpesifdel sector privado, Alberto Bull, (LC/L. 19R3; N° de venta:
S.03.1.G.81, (US$ 10,00), junio del 208%a

Guias Précticas para Situaciones Especificas, MdrdRiesgos y Preparacion para Respuesta a Eiaggglineras, Zoila
Martinez Castilla, (LC/L.1936-P), N° de venta: SI03.95, (US$ 10,00), junio del 20(3ita

Evaluacion de la funcién y el potencial de las agithes mineras y su interaccion con las comursdadeles German del
Corral, (LC/L.1946-P), Ride venta S.03.11.G.104, (US$ 10,00), julio del 2[RI

Acceso a la informacion: una tarea pendiente aaragulacion latinoamericana, Andrei Jouravlev,/(L1954- P), N de
venta S.03.11.G.109, (US$ 10,00), agosto del

Energia e pobreza: problemas de desenvolvimentgétice e grupos sociais marginais em areas miaisanas do Brasil,
Roberto Schaeffer, Claude Cohen, Mauro Aradjo AlmeCarla Costa Achdo, Fernando Monteiro Cima,([1066-P),
N° de venta: P.03.1.G.112, (US$ 10,00), septierdet@00 R

Planeamiento del desarrollo local, Hernan Blan€@/1(L 1959-P), N° de venta: S.03.11.G.117, (US$ @)),8eptiembre del
PINIE wWwwi

Coherencia de las politicas publicas y su tradonceid esquemas regulatorios consistentes. Casadedel dil en Chile,
Pedro Maldonado G., (LC/L.1960-P), N° de venta3$.(.116, (US$ 10,00), agosto del 2¥RI

Entorno internacional y oportunidades para el daimde las fuentes renovables de energia eraisspde América Latina
y el Caribe, Manlio Coviello (LC/L.1976-P)°Me venta: S.03.11.G.134, (US$ 10,00), octubre2aeB Jiia

Estudios sobre los convenios y acuerdos de codferemtre paises de América Latina y el Caribegkacion con sistemas
hidricos y cuerpos de agua transfronterizos, Ma@aerol, (LC/L.2002-P), N° de venta:S.03.1.G.163
(US$ 10.00), noviembre del 2053

Energias renovables y eficiencia energética en idanéatina y el Caribe. Restricciones y perspestitiugo Altomonte,
Manlio Coviello, Wolfgang Lutz, (LC/L.1977-P) N° ¢eenta: S.03.11.G.135 (US$ 10,00), octubre del 2m

Los municipios y la gestiébn de los recursos hidricAndrei Jouraviev, (LC/L.2003-P), N°de venta33I(5.164
(US$10.00) octubre del 20 {ZE

El pago por el uso de la infraestructura de tramesp@al, ferroviario y portuario, concesionadae@ttor privado, Ricardo J.
Sanchez, (LC/L.2010-P), N° de venta S.03.11.G.172%10.00), noviembre del 20m

Comercio entre los paises de América del Sur yplises de la Comunidad del Caribe (CARICOM): elepape
desempefian los servicios de transporte, Ricasénthez y Myriam Echeverria, (LC/L.2011-P), N° éeta S.03.11.G.173
(US$10.00), noviembre del 20(1RR

Tendencias recientes del mercado internaciongbetebleo, Ariela Ruiz-Caro, (LC/L.2021-P), N° dent& S.03.11.G.183
(US$10.00), diciembre del 20880

La pequefia mineria y los nuevos desafios de limgstblica, Eduardo Chaparro Avila (LC/L.2087-R, de venta
S.04.11.26 (US$ 10,00 abril del 20[EHE

Situacion y perspectivas de la mineria auriferalyrabrcado internacional del oro, Ariela Ruiz-C#k6/L.2135-P) N de
venta S.04.11.64 (US$ 10,00) julio del 2

Seguridad y calidad del abastecimiento eléctrica@is.de 10 afios de la reforma de la industriaiekéein paises de América
del Sur, Pedro Maldonado y Rodrigo Palma (LC/L.2R58\ de venta S.04.11.86 (US$ 10,00) julio del 2Cm
Fundamentos para la constitucion de un mercado reatatelectricidad, Alfredo Mufioz (LC/L.2159-P)? te venta
S.04.11.87 (US$ 10,00) julio del 20(¥RNE"

Los servicios de agua potable y saneamiento emietal el siglo XXI, Andrei Jouraviev, (LC/L.2169-RA° de venta
S.04.11.G.98 (US$10,00), diciembre del 2

Desarrollo de infraestrucutura y crecimiento ecanémrevision conceptual, Patricio Rozas y RicaloSanchez
(LC/L.2182P), N de venta S.04.11.G.109 (US$ 10,00) agosto del 2[R

Industria minera de los materiales de construc8arsustentabilidad en Sudamérica, Marcela Cargebasardo Chaparro
(LC/L.2186-P), N de venta S.04.1.G.114 (US$ 10,00), octubre det2 i

La industria del gas natural en América del Suuasion y posibilidades de integracion de mercaRogerto Kozulj
(LC/L.2195-P), N° de venta S.04.11.122 (US$ 106)bre del 200405000
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78. Reformas e inversion en la industria de hidrocabde paises seleccionados de América Latina, HtoriBampoddnico,
(LC/L.2200-P), N° de venta S.04.11.130 (US$ 106bre del 20048000

79. Concesiones viales en América Latina: situacidruahcy perspectivas, Alberto Bull (LC/L.2207-P);° ¢ié venta
S.04.1.G.131 (US$10,00), septiembre del 2IEE

80. Mercados (de derechos) de agua: experiencias yigsts en Ameérica del Sur, Andrei Jouravlev (L224P), N de
venta S.04.11.G.142 (US$10,00), noviembre del 2(

81. Proteccién maritima y portuaria en América del Rirardo J. Sanchez, Rodrigo Garcia, Maria Teres@obalva, Sydney
Rezende, Martin Sgut (LC/L.2226-P), N° de venta 8.3.145 (US$ 10.00), noviembre del 2[R

82. Puertos y transporte maritimo en América Latind €aibe: un analisis de su desempefio recienteydicl. Sanchez
(LC/L.2227-P), N° de venta S.04.1.G.146 (US$ 19.060viembre del 200400

83. Perspectivas de sostenibilidad energética en isepéde la Comunidad Andina, Luiz Augusto Horta/[LZ240-P), N° de
venta S.04.1.G.160 (US$ 10,00), septiembre det 2Jita

84. Determinantes del precispot del cobre en las bolsas de metales, Juan Cris@iihdhd (LC/L.2241-P), N° de venta
S.04.11.G.161 (US$ 10,00), octubre del 20810

85. Situacién y tendencias recientes del mercado dekcduan Cristébal Ciudad, Jeannette Lardé, Arieéslledoy Aldo
Picozzi (LC/L.2242-P), N° de venta S.04.11.G.1635610,00), octubre del 20031

86. El desarrollo productivo basado en la explotaciérios$ recursos naturales, Fernando Sanchez Alb@vefa.2243-P),
N° de venta S.04.11.G.163 (US$ 10.00), diciembie2aes. M

87. La mujer en la pequefia mineria de América LatithacaBo de Bolivia, Eduardo Chaparro (LC/L.2247¥)de venta
S.05.11.G.5 (US$ 10,00), marzo del 2031

88. Crisis de la industria del gas natural en Argent®eberto Kozulj (LC/L.2282-P), Nde venta S.05.11.G.34 (US$ 10,00),
marzo del 200

89. Bases conceptuales para la elaboracion de una mgevala sobre los recursos naturales, Fernandbe2dAthavera
(LC/L.2283-P), N de venta S.05.11.G.35 (US$ 10,00), marzo del 2%

90. Administracion del agua en América Latina: situaci@tual y perspectivas, Andrei Jouraviev (LC/L2P9, N de venta
S.05.11.G.38 (US$ 10,00), marzo del 201

91. Situacion y perspectivas de la mineria metalicaAemgentina, Oscar Prado (LC/L.2302-P)? Ne venta S.05.11.G.47
(US$ 10,00), abril del 200818

92. Los recursos naturales en los tratados de libremioncon Estados Unidos, Ariela Ruiz-Caro (LC/R2®), N de venta
S.05.11.G.68 (US$ 10,00), mayo del 200

93. Privatizacion, reestructuracion industrial y picai regulatorias en el sector telecomunicaciorasciB Rozas Balbontin
(LC/L.2331-P), N de venta S.05.1.G.82 (US$ 10,00), junio del 2

94. Provision de infraestructura de transporte en Amaékiatina: experiencia reciente y problemas obdesaRicardo J.
Sanchez y Gordon Wilmsmeier (LC/L.2360-Pj,d¢ venta S.05.11.G.86 (US$ 10,00), agosto del m

95. Condiciones y caracteristicas de operacion dellgstria minera en América Latina, durante el bie2@4-2005, Eduardo
Chaparro y Jeannette Lardé (LC/L.2371-P)ddlventa S.05.11.G.113 (US$ 10,00), septiembré@%.m

96. Entidades de gestion del agua a nivel de cuengpariencia de Argentina, Victor Pochat (LC/L.23754F de venta
S.05.11.G.120 (US$ 10,00), septiembre del 2{fR0a

97. Bridging infrastructural gaps in Central Americaogpects and potential for maritime transport, igical. Sanchez and
Gordon Wilmsmeier (LC/L.2386-P), Sales No.: E.06.1129, (US$ 10,00), September, ZCM

98. Las industrias extractivas y la aplicacién de fagah los productos mineros, César Polo Robil{la@iL.2392-P), N de
venta S.05.11.G.135 (US$ 10,00), octubre del 28

99. Conceptos, instrumentos mecanismos y medio de forearla mineria de caracter social en México,dEdtarchena Léon
y Eduardo Chaparro (LC/L.2393-P)’ e venta S.05.11.G.136 (US$ 10,00), noviembreaeb S

100. La volatilidad de los precios del petr6leo y suaaip en América Latina Fernando Sanchez-Albavédajgndro Vargas,
(LC/L.2389-P), N de venta S.05.11.G.132 (US$ 10,00), septiembre e I

101. Integrando economia, legislacién y administraciériaeadministracion del agua, Andrei Jouraviev (LZ389-P), N de
venta S.05.1.G.132 (US$ 10,00), octubre del 2005.

102. La seguridad vial en la region de América Latire €aribe, situacion actual y desafios, RoseméaigzEr (LC/L.2402-P),
N° de venta S.05.11.G.149 (US$ 10,00), octubre det i

103. Ciudades puerto en la economia globalizada: alsda6ecos de la arquitectura organizacional déugss portuarios, José
Granda (LC/L.2407-P), Nde venta S.05.11.G.154 (US$ 10,00), noviembr@ﬁes.m

104. Conectividad, ambitos de impacto y desarrollottefal: el caso de Chile, Oscar Figueroa y Patfiaas (LC/L.2418-P),
N° de venta S.05.11.G.165 (US$ 10,00), diciembre26e5 Bt

105. Sociedad, mercado y mineria. Una aproximacion ae$ponsabilidad social corporativa, Eduardo Chapawila
(LC/L.2435-P), N de venta S.05.11.G.181 (US$ 10,00), diciembre26eb I

106.La integracion energética en América Latina y eliliga Ariela Ruiz-Caro (LC/L.2506-P), Nle venta S.06.11.G.38
(US$ 10,00), marzo de 20CTIY
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107.Los ejes centrales para el desarrollo de una rairsar$tenible, César Polo Robilliard (LC/L.2520-RY, de venta
S.06.1.G.47 (US$ 10,00), mayo de 20810

108. Desarrollo urbano e inversiones en infraestructelementos para la toma de decisiones, GermaneCpiPatricio Rozas
(LC/L.2522-P), N de venta S.06.1..G.49 (US$ 10,00), mayo de 20

109.Mineria y competitividad internacional en Américatiba, Fernando Séanchez-Albavera y Jeannette Lardé,
(LC/L.2532-P), N de venta S.06.11.G.59 (US$ 10,00), junio de 2{¥tan

110.Hacia un desarrollo sustentable e integrado de rf@zbnia, Pedro Bara Neto, Ricardo J. Sanchez, @ordo
Wilmsmeier (LC/L.2548-P), Nde venta S.06.11.G.76 (US$ 10,00), junio de 2 ¥t

111. Water governance for development and sustainabiffiguel Solanes y Andrei Jouravlev, (LC/L.2556-R(f, de venta
S.06.11.G.84 (US$ 10,00), junio de 20

112. Indicadores de productividad para la industriayamida. Aplicacion en América Latina y el Caribefd®® Doerr y Ricardo
J. Sanchez, (LC/L.2578-P)°Ne venta S.06.11.G.108 (US$ 10,00), julio de 2t

113. Conectividad, ambitos de impacto y desarrollotteral: andlisis de experiencias internacionalesa®Figueroa y Patricio
Rozas (LC/L.2586-P), \Nde venta S.06.11.G.119 (US$ 10,00), agosto de

114.La importancia de la actividad minera en la ecoagynociedad peruana, Miguel E. Santillana, (LGBR®P), N de
venta S.06.1.G.120 (US$ 10,00), agosto de 2[R

115. Instrumentos para la toma de decisiones en peslitiesseguridad vial en América Latina, José Igriseif, Diego Rojas,
Ricardo J. Sanchez, Alvaro Velasco Espinosa, (LZ521-P), N de venta S.06.11.G.121 (US$ 10,00), agosto de 2006

116. Oportunidades de negocios para proveedores deshimseimos y servicios mineros en Chile, Guiller®livares y
Armando Valenzuela (LC/L.2614-P)°Ne venta S.06.11.G.139 (US$ 10,00), septiembreafs. N

117.Efectos econémicos de las nuevas medidas de péotenaritima y portuaria, Martin Sgut (LC/L2615-Rf, de venta
S.06.1.G.140 (US$ 10,00), septiembre de 2@ftan

118.
Otros titulos elaborados por la actual Divisiébn de Recursos Naturales e
Infraestructura y publicados bajo la Serie Medio Am biente y Desarrollo

1. Las reformas energéticas en América Latina, Fem&ahchez Albavera y Hugo Altomonte (LC/L.1020);lade
1997.

2. Private participation in the provision of watersegs. Alternative means for private participatiarthe provision of
water services, Terence Lee y Andrei Jouravlev [(L1D24), mayo de 1997 (inglés y espaii

3. Procedimientos de gestion para un desarrollo stadtien(aplicables a municipios, microrregiones grias), Axel
Dourojeanni (LC/L.1053), septiembre de 1997 (espaiinglés).

4. El Acuerdo de las Naciones Unidas sobre pesca&mal: una perspectiva regional a dos afios diensa, fCarmen
Artigas y Jairo Escobar (LC/L.1069), septiembrel €87 (espafiol e inglés

5. Litigios pesqueros en América Latina, Roberto ddrAde (LC/L.1094), febrero de 1998 (espariol esh)gm

6. Prices, property and markets in water allocatioerefce Lee y Andrei Jouravlev (LC/L.1097), febrde 1998
(inglés y espaﬁol)m

8. Hacia un cambio en los patrones de produccién: i8igiReunion Regional para la Aplicacion del Convede
Basilea en América Latina y el Caribe (LC/L.1116G/L.1116 Add/1), vol. I y I, septiembre de 19m

9. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del eciente de la energia en América Latina”. La istda del
gas natural y las modalidades de regulacion en iskeéatina, Humberto Campodénico (LC/L.1121), abgl1998

(WWw|

10. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del aficiente de la energia en América Latina”. Guieada
formulacion de los marcos regulatorios, Pedro Maddin, Miguel Marquez e Ivan Jaques (LC/L.1142)tiegybre
de 1998. %

11. Panorama minero de América Latina: la inversiénl@rdécada de los noventa, Fernando Sanchez Alhavera
Georgina Ortiz y Nicole Moussa (LC/L.1148), octutiae1998.m

12. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del aSoiente de la energia en América Latina”. Lasmeis
energéticas y el uso eficiente de la energia érerl, Humberto Campoddnico (LC/L.1159), noviembeel898.

13. Financiamiento y regulacion de las fuentes de éaengevas y renovables: el caso de la geotermialid@oviello
(LC/L.1162), diciembre de 199

14. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocién del eficiente de la energia en América Latina”. Lasilidres
del marco regulatorio eléctrico en materia de lesechos del consumidor. Identificacién de probleryas
recomendaciones de politica, Patricio Rozas (LQ&4), enero de 199

15. Proyecto CEPAL/Comisién Europea “Promocion del eficiente de la energia en América Latina”. Pril&logo
Europa-América Latina para la Promocion del Usgigfite de la Energia (LC/L.1187), marzo de 1
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16. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del eBoiente de la energia en América Latina”. Lineamos
para la regulacién del uso eficiente de la enargiArgentina, Daniel Bouille (LC/L.1189), marzo 1@99. m

17. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del eficiente de la Energia en América Latina”. Mareméal e
Institucional para promover el uso eficiente dem@rgia en Venezuela, Antonio Ametrano (LC/L.12@®yl de
1999.

. El lector interesado en adquirir nimeros anterialesesta serie puede solicitarlos dirigiendo suespondencia a la
Unidad de Distribucién, CEPAL, Casilla 179-D, Sagti de Chile, Fax (562) 210 2069, correo electmnic
publications@eclac.cl.

. Disponible también en Internet: http://www.cepaj/ar http://www.eclac.org
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