Cargo

Ano Il /2009- 3

PUBLICACION ESPECIALIZADA EN SEGURIDAD DI LA CADENA DE SUMINISTRO INTERNACIONAL

Modernizacién portuaria
... CON seguridad

AVAL’ BN i
! ";‘ﬂ'“»-n .

wﬁkm ,.II .
b

——

M

I'

o :}"‘__ ] = wa;w
aClor tLg_ﬁ r.l F"el E gt ¥
Eurg :f_Y—ﬂW’:i'_?‘_T J“‘"Tﬂw =

.:‘"

-
-




hellmann’ PERU

Worldwide Logistics,

SERER A0

Oficinas:

Lima
Direccion: Av. Elmer Faucett 2851 - Of. 323 Lima Cargo City Callao
Teléfono: (511) 613 6800 Fax: (511) 613 6810

Paita
Direccion: AA.HH. Hermanos Carcamo Mz. A Lote 6 Paita Alta - Piura
Teléfono: (51 73) 213 116 Fax: (51 73) 213 283

BUSINESS ALLINCE Fom SECURE COMMERCE
PERLIM00032

— P

Security

Comité Editonial
Raul Saldias Haettenschwerler
Lorenzo Morandi Cadei
Maria del Carmen Maslas Guzman
Carlos Lazarte Hoyle
César Venegas Nuriez

Director
César Venegas Nuriez

Edicion / Redaccion
Unices Montes Espinoza

Coordinacién
Cathy Ganoza Gasco

Suscripciones y Publicidad
info@imagen.bascperu.org

Diagramacion / Preprensa / lnpresion
GRUPO VISION PUBLICIDAD SA.C
Av. Ameghino Mz. K, Lte. 3
Urb. La Calera de La Merced Surquillo - Lima
Telefax: 449-8405

B At ren Secie Canerct

Alianza Empresarial para un Comercio Seguro
(capftulo BASC PERU)

Av. Javier Prado Este 897, edif. Limatambo
8vo piso of. 84, San Isidro Lima- Peru
Teléf.: (511) 612-8300
Telefax: (511) 612-8309
www.bascperu.org

Consejo Directivo

Presidertte
Raul Saldias Haettenschweiler
Sociedad Nacional de Industrias (SNI}

Vicepresidente
Lorenzo Morandi Cadei
Asoc. de Operadores Portuarios del Peni (ASPPOR)

Secretario
José Letts Romero
Asociacion de Exportadores (ADEX)

Tesorero
Marla del Carmen Maslas Guzmén
Asoc. Maritima del Per (ASMARPE)

Directores
Patricia Siles Alvarez
Soctedad de Comercio Exterior del Peni (COMEXPERU)
Juan Antonito Morales Bermudez
Camara de Comercio de bima (CCL)
Armando Grados Mogroveio
Consejo Nacional de Usuario del Sistema de Distribucion
Fisica internacional de Mercancias (CONUDFI)
Aldo Defilippi Traverso
Camara de Comercio Americana def Perts (AMCHAM)
Eduardo Amorrortu Velayos
Asoc. Peruana de Agentes Maritimas (APAM)
Leytha Rebaza Garcla
Instituto Peruano del Esparrago y Hortalizas (IPEH)
Fernando Raventds Marcos
Asoc. de Servicios Aeroportuarios del Peri (ASAEP)
Gustavo de Jas Casas Diez Canseco
Asoc. de Agentes de Aduana del Perti (AAAP)

Past President
Carlos Armando Lazarte Hoyle

Gerente General (e)
César Venegas Nurez

Cargo Security® es una publicacion tnmestral
prormovida por los gremias que conforman la
Alianza Empresarial para un Comercio Seguro
(BASC por sus siglas en inglés), asociacion civil
sin fines de lucro adscrita a la Organizacién
Mundial BASC.

Las opiniones vertidas en los articulos firmados
son de exclusiva responsabilidad de sus autores.

Derechos reservados. Se permite la difusion del material
contenido en esta revista siempre que se cite la fuente.

REGISTRO DE MARCA: Certificado N° 00153963
(Resoluci6n N° 010346-2009/DSD-INDECOP!)

Cargo

Securiry

PUBLICACION ESPECIALIZADA EN SEGURIDAD DE LA CADENA DE SUMINISTRO INTERNACI

Contenido

00 O

11
14

16

20

22
25

28
29

30
30
30
31
31
31

32

EDITORIAL
éQué implica un sistema nacional de inspeccién no intrusiva?

PORTADA
Inversion y eficiencia portuaria... con seguridad.
Los criterios basicos de seguridad portuaria.

Competitividad y seguridad de la cadena de carga.

ENFOQUE

Consideraciones para el manejo seguro de contenedores.

Visién BASC de la seguridad del contenedor.

AL DIA

La “Regla de 24 Horas" en importantes mercados.

DESDE ADENTRO

Cooperacion en seguridad Unién Europea - terceros paises.

ENTREVISTA

Carlos E. Ochoa, gerente de Programa del Customs — Trade Partnership
Against Terrorism (C-TPAT), Estados Unidos.

Ignacio F. Ibanez Ferrdndiz, gerente de Programa Asistencia Legislativa y
Lucha contra el Financiamieno del Terrorismo - Seguridad Maritima, del
CICTE/OEA.

COLUMNA
Seguridad y escasos recursos en tiempos de crisis.

El foco en la seguridad de la cadena de suministro.

NOTICIAS Y EVENTOS

BASC certifica mas empresas.

La amenaza crece.

Reduciendo los riesgos en tramites.

IATA se enfoca en la cadena de suministros.
Encuentro internacional sobre seguridad portuaria.

Cumbre internacional de puertos y transporte intermodal.

DIVERSOS

Libros especializados en seguridad de cadena de suministros.

ANO I11/2009 -3 Cargo SECURITY 1



Nuestro reto:

aseqgurar y facilitar
el comercio simultaneamente

ctualmente, frente a

la necesidad de con-

solidar los niveles de

competitividad  in-

ternacional, no hay pais que

esté descuidando la moderni-

zacion de sus infraestructuras

logisticas como parte de una

politica integral de desarrollo

nacional. Como quiera que

en este dltimo aspecto estad

inmersa la seguridad nacional

y, a su vez, dentro de ella-deberia estarlo- la seguridad

de la cadena de suministro; no es de extranar que, hoy

por hoy, la aspiracion de un pais que avizora un futuro

mejor es plantearse el reto de competir con calidad y
seguridad.

Nuestro pais promueve el comercio exterior como
una de las columnas motoras del desarrollo y para ello
moderniza las infraestructuras de carga terrestre, ma-
ritima y aérea.

Sin embargo, consideramos pendiente en la agen-
da nacional, el hecho de no contar ain con un sistema
eficiente de operacion logistica enfocado en la seguri-
dad de la carga de comercio exterior, entendiendo por
seguridad que: no sea objeto def comercio ilicito (con-
trabando y violaciones a la propiedad intelectual); no
sea usado por el narcotrafico (insumos, drogas y lavado
de activos); y no sirva para fines terroristas (armas y
sustancias que afecten la vida y la salud). ¢Cuales serian
sus componentes? En una fase inicial el reto es implementar
los siguientes elementos base:

a) Crear un sistema nacional de inspeccidn no intrusiva.

b) Que el puerto del Callao sea postulado a la acreditacion
CS| (Container Security Initiative del CBP). En ruta a ello,
ENAPU inicio el proceso de obtencién del Certificado
BASC.

) Que la SUNAT inicie la implementacion y posterior homo-
logacion con otras aduanas, del programa de Operador
Econdmico Autorizado (OEA) en el Usuario Aduanero
Certificado (UAC), que es el operador del comercio ex-
terior certificado por la SUNAT (DL 1053 Ley General de
Aduanas - 27.05.08).

El primer elemento implica dotar de equipos de inspec-
cién (rayos X) en puntos estratégicos de controf, emprendi-
miento agresivo que permitiria elevar los niveles de eficiencia
en el control de las actividades llicitas sefaladas, sin demaorar
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ni manipular directamente !a carga. Si el Callao logra ser un
puerto CSl implicaria que estara en camino de ser un puerto
Hub de la Costa Oeste de Sudamérica. Actualmente, los puer
tos CSt de la region estén en el Atlantico y en El Caribe, mas no
en el Pacifico, por lo que serfamos el Unico puerto del Pacifico
Sur Occidental donde la aduana americana controle la carga
en origen y no en destino. Seria una gran ventaja competitiva
para nuestras exportaciones.

Un conveniente “atajo” para lograrlo es que el Callao ob-
tenga el Certificado BASC, lo que facilitard enormemente su
proceso de evaluacion, si es que el Perli solicita esta acredi-
tacion al Customs and Border Protection (Aduana de EEUU).
Desarrollar la tercera base implica estar en sintonia con lo mas
novedoso de las condiciones para fortalecernos en el comer-
cio global: ser un Operador Econémico Autorizado (OEA), lo
cual, a su vez, significa ser una empresa u organizacion con las
mejores practicas de seguridad logistica, o lo gue es lo mismo,
ser totalmente confiable ante los ojos de las autoridades adua-
neras y policales del mundo.

En el presente ano, la SUNAT suscribié ante la Organi-
zacion Mundial de Aduanas (OMA) la Carta de Intencién al
programa Framework of Standards to Secure and Facilitate
Global Trade, el cual enfatiza que la accidn de facilitar €l co-
mercio va de la mano con asegurarlo. Concepto que esta sien-
do aplicado por todas las aduanas del mundo.

Adicionalmente, debemos decir también que, a pesar
de la labor de organizaciones como BASC PERU, el mercado
nacional lamentablemente atn es deficitario en conacimien-
to y sensibifidad en el tema de comercio seguro. Por ello nos
proponemos fortalecerlo con el apoyo de las autoridades y
entidades amigas a traves del Foro Internacional sobre Comer-
cio y Carga Segura, para lo cual estamos convocando para €l
mes de noviembre a autoridades y expertos mundiales para
difundir la situacion de la seguridad de la cadena de distribu-
cion mundial y todo lo que implique estar fibre de riesgos de
actividades ilicitas en el comercio globa.

No debemos perder de vista que la seguridad del comer-
cio y por ende del transporte, es actualmente el componente
mas estratégico de la competitividad global porque maximiza
la capacidad de aprovechamiento de las ventajas economicas
del comercio mundial. De ahi que el sector privado y nuestras
instituciones publicas compartan la responsabilidad via una
estrecha coordinacion y coopsracion.

Raul Saldias Haettenschweller
Presidente
BASC PERU

Inversiones y eficiencia portuaria
... con seguridad

ario Arbuld, presidente
ejecutivo de la Empre-
sa Nacional de Puertos
(ENAPU), ha manifes-
tado recientemente que nuestro
puerto emblema consolidard su
condicién de Hub cuando ya tenga
10 gruas portico operando hacia el
2010. Para llegar a esta cantidad,
el funcionario ha revelado que la
compra de grias adicionales esta
en pleno proceso, tanto asi que la
empresa estatal ya cuenta con el
perfil aprobado para comprar dos
mas de estos equipos, encontran-
dose en la fase de estudio de fac-
tibilidad para posteriormente, una
vez aprobado, pase al proceso de
licitacion internacional.
Considerando que la culmina-
cién de este proceso va a permitir
adquirir las dos gruas adicionales,
en el 2010 éstas se sumarian a las
dos grdas adquiridas el 2008 en
el Muelle Norte y a las otras seis
gruas Post Panamax que deberian
estar instaladas en el Muelle Sur,
zona concesionada a la transna-
cional DP World.
En efecto, esta empresa ya
anuncié que el inicio de operacio-

La ilusiébn de ser un puerto Hub es una aspiracion
de toda importante infraestructura portuaria. No
es una excepcién para nuestro primer puerto, el
Callao, que en los ultimos ahos ha estado expe-
rimentando mejoras sustanciales que estarian
allanando el camino para lograr dicho objetivo. Sin
embargo, esta aspiracion debe ser acompanada por
el cumplimiento de una condicién crucial para estos
tiempos: la sequridad. ¢Se estd considerando este

factor?

nes de este muelle debe darse en
el segundo trimestre del 2010, por
lo que ha acelerado los trabajos
de construcciéon que deberfan es-
tar culminados durante el primer
bimestre del 2010.

Al respecto, Odebrecht Perd
Ingenieria y Construccién, empre-
sa encargada de la construccion,
ha manifestado que las construc-
ciones del Muelle Sur, asi como el
puerto para exportar el gas natural
licuado (GNL) de Camisea en Pam-

pa Melchorita (limite entre Lima
e lca), estaran culminadas en los
primeros meses del 2010.

En el Muelle Norte también

Pero eso no es todo, esta
pendiente el resultado de la pro-
puesta de DP World, presentado
en diciembre de 2008, para obte-
ner también la concesién del
Muelle Norte (también conocido
como Muelle 5), para lo cual ha
ofrecido invertir la suma de US$
1.300 millones para reconstruir y
repotenciar dicha infraestructura
del puerto chalaco.

El terrorismo: El mayor riesgo

De un tiempo a esta parte, las
infraestructuras portuarias, como
partes conformantes de la cadena
logistica de distribucion internacio-
nal, son consideradas como
zonas criticas de seguridad porque
a través de ellas, sea como punto de
origen o destino, circulan mas del
80% del trafico de carga mundial.
Por esta razoén, los sectores publico
y privado estan dispuestos a enfo-
car sus esfuerzos para lograr que
las operaciones en estas zonas no
solo cumplan con altos estandares
de eficiencia en el movimien-
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Puerto

Terminal Sur Callao

Puerto Melchorita, Chincha

Miski Mayo, Bayévar

Proyecto Puerto de Ancon

Proyecto de Chancay Port

Propuesta DPWorld Muelle Norte, Callao
Proyecto Bahia San Juan de Marcona
Puerto San Nicolas, Shougang
Puerto de Paita

Puerto San Martin, Pisco *

Puerto de Salaverry *

Puerto de llo *

Yurimaguas *

Pucallpa *

Iquitos *
(*) Plan de concesiones, Gobierno del Perd.

to de las cargas, sino también
con los niveles respectivos de segu-
ridad integral. Lograr la eficiencia
pero sin seguridad no garantiza a
los administradores de los puertos
una rentabilidad continua porque
en un momento cualquiera las
amenazas y los riesgos que se
ciernen sobre la cadena de sumi-
nistro pueden hacerse realidad,
con consecuencias impredecibles.
Hasta antes de setiembre de 2001
la preocupacién por las amenazas
en el mundo se centraban en activi-
dades ilicitas como el contrabando
y el narcotréfico, pero actualmente
el terrorismo capta la primera
preocupacion.

La regidon latinoamericana
podria ser un escenario proba-
ble de futuras acciones terroris-
tas que, utilizando la cadena de
distribucion del Comercio Exterior,
podrian causar atentados inespe-
rados en algun pais desarrollado,
los cuales son, como se sabe, su
objetivo principal.

Contrario a lo que puede
pensarse, la presencia de grupos
terroristas en esta regién no es
remota. Recientemente, en julio,
luego de su visita a Israel, el vice-
presidente colombiano, Francisco
Santos, asegurd que a su gobierno
le preocupa la presencia del gru-
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Inversion US$ Exportacién

308 millones, fase|  Contenedores

332 millones Gas

60-90 millones Fosfatos

300 millones, fase |  Multiproposito
400 millones Multipropdsito
1.300 millones Contenedores
132,5 millones Minerales

250 millones Minerales

228 millones Contenedores
50 millones En estudio

80 millones Agro y minerales
180 millones En estudio

55 millones En estudio

29 millones En estudio

20 millones En estudio

po isldamico Hezbold en América
Latina. “Existe una preocupacion
inmensa por la presencia de esta
organizacion en Ameérica Latina,
su presencia en el vecino pais es
una inquietud permanente que el
gobierno israeli ha presentado...”,
manifesté el politico sin especificar
el pais, pero al parecer haciendo
referencia a Venezuela.

Los riesgos que conlleva esta
situacion toman mayor fuerza si
se trata de puertos principales que
apuntan a convertirse en Hubs, tal
como es el caso del Callao. En este
caso, tratandose de una compania
de las dimensiones de DP World,

es pertinente pensar que estan '

trabajando sobre la base de las
consideraciones sefialadas. De este
modo, seguramente todo proyec-
to portuario de la empresa tiene
en cuenta los criterios minimos de
seguridad que enarbolan impor-
tantes instituciones, tales como
la Organizacién Maritima Interna-
cional (OMI) y el Customs-Trade
Partnership Against Terrorism
(C-TPAT) de Estados Unidos.

Principios de seguridad
portuaria

Todo puerto es un complejo de
infraestructura fisica y organizacio-

nal. Existe una diversidad de éstos
segun las funciones que realizan
(terminal interior de carga, puertos
de transbordo, puertos de enlace,
etc.) y los servicios que prestan. El
criterio tradicional indica que la
disposicién fisica de sus unidades y
equipos sean disefiadas segun los
objetivos de funcionalidad, eficien-
cia y rentabilidad del negocio.

De acuerdo a la nueva reali-
dad en que se incluye objetivos de
seguridad, el disefio es en funcién
de diversos factores, tales como:
servicio regular de contenedo-
res, terminales especializados,
operaciones de transbordo, equi-
pos para el movimiento interior,
manipulacién del contenedor en
tierra, equipamientos para carga/

DATOS

Muelle Sur

Con una inversion total
de méas de 300 millones de
ddlares, la infraestructura del
Muelle Sur estd planificada
sobre un area total de 215
mil metros cuadrados. Tendra
650 metros de largo y con-
tard con dos amarraderos de
325 metros cada uno. Para el
movimiento de contenedores
contara con seis graas pértico
de muelle y 18 graas portico
de patio.

Pampa Melchorita

La exportacion del gas
de Camisea a través del puer-
to de Pampa Melchorita es un
proyecto nuevo que implica
mas responsabilidad para los
operadores y las autoridades
en el ambito de la seguridad
de la cadena de suministro
que generara una vez que ini-
cie sus operaciones. La cons-
truccion fisica debe culminar
en enero del 2010 y forma
parte del complejo un muelle
de mas de 1.000 metros de
extension.

descarga de buques, etc.

Intrinsecamente, los condi-
cionantes asociados a la forma
final del puerto dependeran de la
filosofia y los criterios del control
de accesos (personas, vehiculos y
mercancias), las zonas de control,
la evaluacién de personas, los pro-
cedimientos, subsistemas de
proteccién anti-intrusién, medidas
activas y pasivas, zonas maritimas
de seguridad, control de aproxi-
macioén de buques, identificacién y
analisis de riesgos de la instalacion
portuaria, tipos de posibles dafios,
clasificacion de los riesgos, hechos
derivados de actividades sociales,
analisis de niveles y valoracion de
vulnerabilidad, medidas de
contencion y salida ante situacio-
nes de crisis, etc.

Segin los especialistas, la
seguridad de una infraestructura
debe evaluarse a partir de un anéa-
lisis de sus practicas de seguridad
basadas sobre criterios de seguridad
minima. Se reconoce la compleji-

Tel: (511) 611-6363

www.depsa.com.pe
epsa servicio@depsa.com.pe

Jr Gaspar Hernandez 700, Lima

dad de un puerto maritimo y las
operaciones que se realizan en sus
terminales.

Programas de seguridad
maritima

Como ya es norma mundial,
desde julio de 2004 puertos como
el del Callao, operan actualmente
bajo el Cédigo de Proteccién de
Buques e Instalaciones Portuarias
de la OMI (Cédigo PBIP o Cédigo
ISPS por sus siglas en inglés) y
estan sujetos a mandatos de
seguridad definidos debidamente
por dicha entidad. Adicionalmente,
existen otros sistemas de seguri-
dad como el Acta de Seguridad de
Transporte Maritimo de Estados
Unidos (MTSA por sus siglas en
inglés). Sin embargo, no existe un
sistema perfecto. Cada caso es
diferente por razones geogréficas,
demograficas, comerciales, de cul-
tura, entre otras. La adaptaciéon de
un sistema propio de seguridad

568
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basado en los criterios y fundamentos
de los sistemas mencionados, ya sea
afiadiendo y complementando las
exigencias de seguridad con medidas
y practicas sui-generis, conducirdn a
realzar y mejorar la seguridad en toda
la cadena de suministro internacional.

De forma general, en toda estra-
tegia de seguridad juegan un papel
importante la instauracion de tecnolo-
gia para apoyar las labores del puerto.
Son ejemplos de esto la utilizacidén de
tecnologia de inspeccidn no intrusiva
asi como de vigilancia permanente.
Asimismo, la colaboracién ante pro-
gramas de seguridad vigentes es una
herramienta eficaz para reducir los
riesgos. Ejemplos de estos programas
son la Regla de 24 Horas, la Iniciativa
de Seguridad de Contenedores (CSI),
etc. Si el puerto participa o cuenta
con el certificado de miembro de un
Programa de Seguridad de la cadena
de suministro, deberia indicarlo a sus
socios de negocios como medio de
construccién de una comunidad
empresarial segura.




Portada

Los criter_ios basicos de _
seguridad portuaria

Las exigencias para el socio comercial

El puerto debe tener por escrito los procedimientos
comprobables para la seleccién de proveedores de servi-
cios dentro de los limites del puerto o del terminal. También
debe tener procedimientos de seleccién para nuevos clien-
tes incluyendo los indicadores de si el cliente parece ser un
negocio legitimo y no representa un riesgo de seguridad.

- Procedimientos de seguridad: Los procedimientos
escritos deben apuntar a identificar factores especificos o
practicas que podrian revelar la necesidad de escrutinio
adicional al cliente, incluyendo una inspeccién detallada
fisica del exterior del contenedor antes de la carga en el
navio. Estos procedimientos pueden incluir una remisién a
las autoridades de los mercados de destino para una revi-
sién remota. El puerto debe asegurar que los proveedores
de servicio se someten a recomendaciones de seguridad.
Una revision periddica de los compromisos de seguridad
del proveedor de servicio deberia ser necesaria.

Seguridad del contenedor

Para todos los contenedores bajo la custodia del
puerto, su integridad y las medidas de deteccién de
violacién o modificaciones fisicas (compartimientos) de-
berian ser mantenidas para protegerlo contra la intrusién
por personas no autorizadas que intentan cometer una
conspiracion interna.

- Almacén de contenedores: El almacenamiento de
contenedores en un drea segura para prevenir el acceso
no autorizado y/o la manipulacion, es responsabilidad del
puerto. Los procedimientos de seguridad deben hacer-
se en el lugar para descubrir la entrada encubierta o no
autorizada, asignando para ello a funcionarios policiales
debidamente capacitados. La documentacion debe ser
facilmente disponible para optimizar el control de la
existencia de contenedores clasificados segin su tipo,
operacion y la carga contenida. La institucién de practicas ru-
tinarias para comprobar las conformidades es impostergable.
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- Los precintos de seguridad: La existencia de pro-
cedimientos para reconocer y hacer un informe de los
precintos de seguridad es obligatoria. El puerto debe
seguir la politica de que los usuarios utilicen precintos
recomendados por autoridades del exterior para cumplir
con los requisitos minimos de seguridad.

Control del acceso fisico

El puerto establece normas de acceso para prevenir la
entrada no autorizada a las instalaciones de carga y man-
tiene el control de empleados, proveedores de servicio y
visitantes. Las reglas de acceso deben incluir la identifi-
cacion de empleados, los proveedores de servicios (sobre
todo a conductores de camidn), representantes guberna-
mentales y vendedores en todos los puntos de acceso
restringidos. Segun sea el caso, el acceso debe ser limitado
a las éreas correspondientes.

- Seguridad de personal: Todos los individuos y
vehiculos que entran y salen del terminal deben ser cons-
cientes de que setan controlados de acuerdo a la politica
interna del puerto y conforme a las leyes vigentes.

- Empleados: Un sistema de identificacién de
empleados debe ser implementado con propésitos de
de identificacién, control y autorizacién de accesos . Los
empleados deben tener acceso solo a los ambientes de
area segura a donde necesitan ingresar para cumplir sus
deberes y responsabilidades.

- Revision: Todos los individuos y vehiculos que ingre-
san y salen del puerto deben ser revisados por un guardia
?/ advertidos de los propésitos de control de sequridad de
a compaiiia segin las normas internas y conf%rme alas
leyes vigentes.

- Visitantes/vendedores/proveedores: Los visitantes,
vendedores y proveedores de servicios, asi como
representantes gubernamentales, deben presentar identi-
ficacion con fotografia para su ingreso a las instalaciones,
manteniendo la relacién registrada durante las jornadas

Cortesia: CBP

de trabajo. La validez de la identificacion debe ser com-
probada y asegurarse de que no ha expirado. Estas per-
sonas también deberian dedlarar los objetivos de su visita,
precisando el drea y persona a visitar.

- Desalojo de personas no autorizadas: Los pro-
cedimientos de control deben contemplar los métodos
de ubicacidn, identificacién y el desalojo de las personas
no autorizadas (por duracién de tiempo razonable, por
permanencia en lugar distinto a lo declarado, etc.) que
permanecen en las instalaciones. Si el individuo estd ope-
rando en una zona internacional debe notificarse a las
autoridades foraneas.

Seguridad de personas

En cumplimiento de las leyes y las regulaciones,
deben existir procesos escritos y comprobables en la
compaiifa para proteger a los empleados y comprobar
periddicamente la situacion regular de los mismos.

- Verificacion de empleos anteriores: Todos los in-
dividuos y vehiculos que entran y salen del terminal deben
ser conscientes de que seran controlados de acuerdo a la
politica interna del puerto y conforme a las leyes vigentes.

- Revision de antecedentes e investigaciones: De
acuerdo a las normas, la revision de los antecedentes e
investigaciones deben ser realizados para formar un prospec-
to apropiado de la conducta de los empleados. La amplitud
y profundidad de la revisién e investigacién de los ante-
cedentes, asf como su periodicidad, deben responder a la
sensibilidad del drea donde se desempenara el empleado.

- Procedimiento de finalizacién de empleo: El
sistema de seguridad debe contar con procedimientos
para remover la identificacién, las facilidades y acceder al
sistema en casos de terminacién del empleo.

Procedimientos de seguridad

Las medidas de seguridad deben asegurar la inte-
gridad y la seguridad de los procesos relevantes para el
transporte, manejo, control, envios y almacenaje de la
carga. Los procedimientos sirven para que personas no
autorizadas accedan a las facilidades del puerto y los
contenedores.

- Control de carga: La carga debe ser descrita en el
tiempo de entrega al agente consignado. En caso de
discrepancias en el tiempo de entrega, esto debe ser re-
portado a las autoridades pertinentes.

- Embarque y registro: La carga debe ser concilia-
da con el manifiesto de carga. Debe ser cuidadosamente
descrita incluyendo los pesos, las etiquetas, y las piezas
contadas y verificadas. Los conductores de la entrega de
la carga deben ser identificados antes de la entrega.

- Apertura de contenedor: Si un contenedor es abier-
to para la inspeccién por las autoridades, sus puertas deben
ser inmediatamente cerradas con los seguros respectivos.
El cambio de precintos de seguridad debe ser reportado y
consignado en la documentacion respectiva sefalando los
motivos de la revision. Siempre asegurarse que el precinto
sea del mismo tipo de seguridad requerido.

Entrenamiento y conodmiento de la seguridad
El puerto debe establecer y mantener un programa

Portada

de conocimiento de la seguridad con la finalidad de
fomentar las capacidades de reconocimiento las vulnerabi-
lidades de seguridad en el puerto, de los contenedores y la
carga maritima. Sobre un horizonte anual, los empleados
deben ser informados de los procedimientos a seguir en ca-
sos de eventuales problemas de seguridad o incidentes. La
capacitacion y actualizacién en el entrenamiento debe ser
desarrollado y administrado para todos los empleados, sin
excepcién. Ademas, se debe ofrecer cursos especificos para
preparar a los empleados, por ejemplo, reconocimiento de
conspiracion interna, proteccion de controles de acceso,
puntos criticos de un contenedor, etc.

Seguridad fisica

El puerto debe contar con procedimientos escritos
y comprobables para evitar que personal no autorizado
acceda a los puertos, contenedores, y manejo no regla-
mentario de los vehiculos de carga mientras operan en las
instalaciones. Para esto, contar con un paquete de pre-
visiones de seguridad es una responsabilidad, el cual
debe estar referido a los siguientes aspectos: cercado
del perimetro de las instalaciones; puertas y puertas
rincipales; zonas de parqueo; la estructura fisica de
as instalaciones; dispositivos de seguridad interna y ex-
terna; sistema de luces; sistemas de alarma y video de
circuito cerrado.

Seguridad de la tecnologia de informacién

La seguridad de la tecnologia de la informacién es
también una piedra angular de la seguridad de la
cadena de suministro a medida que el comercio
continlia avanzando cada vez mas a un ambiente sin
papeles. Con el uso de sistemas automatizados, las
oportunidades de gestionar documentos fraudulen-
tos y aumentar las conspiraciones internas pueden
verse reducidas. Las respectivas pautas de seguridad
del puerto deben contemplar, por ejemplo, el uso de
contrasefa y una amplia estructura de la definicion de
responsabilidades del usuario. Si se utiliza el servicio
de técnicos o programadores externos para trabajar en
sistemas internos, estos individuos deben ser supervisa-
dos para asegurarse de que los datos sensibles no estén
al alcance no autorizado.

- Proteccion de contrasefa: Los sistemas automa-
tizados deben utilizar las cuentas individualmente
asignadas que requieren un cambio periddico de la con-
trasefa. Las politicas de seguridad, los procedimientos y
los estandares deben figurar en las zonas de trabajo
induirse en los planes de entrenamiento de los empleados.

- Responsabilidad: Un sistema de control debe iden-
tificar el abuso o el uso acceso incorrecto del sistema.
Todos los violadores del sistema deben ser sancionados
conforme a las acciones disciplinarias apropiadas.

Evaluacion, respuesta y mejora de la seguridad

El puerto y las autoridades correspondientes tienen
un interés mutuo en evaluar y hacer mejoras de la segu-
ridad y reconocen que la ejecucion de procedimientos de
seguridad especificos puede enfrentar debilidades o pre-
sentar brechas de fallas. Ante la deteccién e identificacién
de estas situaciones, los funcionarios del puerto y las
autoridades deben sumar esfuerzos para tomar acciones
y formular mutuamente medidas remediadoras.

Fuentes: U.S. and Foreign-Based Marine Port Authority and Terminal Opera-
tor (MPTO) del C-TPAT/ Sistema de Gestién en Control y Seguridad BASC.
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AHORA

LA CARGA ESTA CERTIFICADA.

Reflexiones sobre la

de la cadena de carga

Cortesia: Maersk

Desde una perspectiva operativa,
la reestructuracion de los puertos
peruanos ha tomado un punto de
inflexion a finales del 2008 con la
instalacion en el Muelle Norte del
puerto del Callao de dos gruas
poértico, hecho que ha permitido,
desde el 7 de abril pasado fecha en
que se inicid la operacion comer-
cial de ambas maquinarias, mejorar
los rendimientos de la denominada
primera maniobra; es decir, el
movimiento de mercancias del buque
hacia las zonas de almacenamiento
del terminal portuario, y viceversa.
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| primer beneficio de estas adquisicio-
nes es el incremento de la velocidad de
estiba y desestiba de los buques. Sin las
gruas, el Muelle Norte movia 12 conte-
nedores por hora. Recientemente, se-
gun el Organismo Supervisor de la Inversion
Privada en Infraestructura de Transporte de Uso PUbli-
co (OSITRAN), para el afo 2014 el rendimiento de las
grias portico se incrementard a 29 contenedores por
hora, acercandose a los niveles internacionales de la
region. Actualmente el rendimiento de las grias
pértico ha llegado a 22 contenedores por hora, segun la
Empresa Nacional de Puertos (ENAPU), nivel que podria
llegar a 25 en promedio a finales del presente afio.

Otros eslabones logisticos

Sin embargo, no debemos perder de vista que las
mejoras generadas por estas grias son necesarias pero
no suficientes para el desarrollo general (inicuyendo la
seguridad) de nuestro sistema logistico nacional. Estas
mejoras tendrian mayores efectos en la competitividad
del comercio exterior via maritima, si los otros esla-
bones de las cadenas intermodales tuvieran también
buenos niveles de eficiencia y productividad. De acuer-
do a expertos, el principal “cuello de botella” que

Somos el primer Aeropuerto
en obtener una Certificacién BASC
para las operaciones de carga y correo aéreo.

Hoy, el Aeropuerto Internacional “Jorge Chavez” pone en practica un Sistema de Gestion
en Control y Sequridad para sus operaciones de comercio internacional, certificado por
la Business Alliance for Secure Commerce — BASC.

De esta manera, el primer terminal aéreo del Perti da un paso trascendental en la mejora
continua de la seguridad en sus operaciones de carga y correo aéreo.

LIMA
AIRPORT PARTNERS
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sigue enfrentando la competitividad de las cadenas de
carga en nuestro principal puerto se encuentra en la
llamada “segunda maniobra” (de patio a vehiculo de
transporte terrestre, y viceversa). Esta maniobra provoca
unlargotiempodeestadiadelos contenedoresenlos pa-
tios, 0 zonas de almacenamiento, situacién que eleva los
niveles de riesgo para la integridad de los contenedores.

La congestion: El problema

Frente a la necesidad de agilizar el movimiento de
las cargas maritima y aérea en el Callao, queda pen-
diente la mejora de los accesos viales hacia el puerto
y el aeropuerto, lo que constituye un cuello de botella
para el flujo eficiente del comercio exterior. Hasta hace
un ano, en pleno auge del crecimiento naviero, surgio
el problema de la congestion al interior del puerto.

Ante esto, las lineas navieras advirtieron su inten-
cién de incrementar sus fletes hacia el Callao. Poste-
riormente, el Ministerio de Transportes y Comunicacio-
nes (MTC), ENAPU vy la Autoridad Portuaria Nacional
(APN), anunciaron proyectos de ampliacion de la ca-
pacidad para el almacenaje de contenedores, estable-
cer un sistema de reservas anticipadas de muelle para
evitar la cola de buques, implementar grias pértico,
entre otros.

Las grdas ya estan operativas pero la congestion
de contenedores y su transporte en el érea externa del
puerto, apunta a empeorar segiin que la productivi-
dad operativa aumente.

Un factor que promueve esta situacién es la len-
titud del movimiento de camiones que ingresan y
salen del puerto, lo cual es agravado por el hecho de
gue las rutas viales de acceso al puerto, asi como las
gue conectan con las principales rutas de destino al
interior del pais estan congestionadas y no permiten
acelerar el movimiento de la carga contenerizada.

Pero la solucion a este y otros problemas logis-
ticos no parecen ser faciles si se considera que sus
problemas tienen un origen estructural. Asi, por ejem-
plo, seglin José Pérez Fiafo, director de la consultora
ALG International, la reducida superficie del puerto
(unas 30 Ha) es el principal factor del encarecimiento
de las operaciones porque obliga a realizarlas en zonas
alejadas, debido a que las instalaciones logisticas de
una treintena de agentes logisticos se encuentran dis-
persadas en un radio de 20 km del puerto del Callao.

El especialista sefiala que en dicha superficie
limitada el puerto realiza tréfico de mercancias y pa-
sajeros, actividades pesqueras, astilleros y una Base
Naval. Adicionalmente, el crecimiento del puerto por
tierra tiene posibilidades muy limitadas al encontrarse
en una zona densa de actividad industrial, residencial,
militar y deportiva. Todos estos factores contribuyen
a encarecer las operaciones mientras que los tiempos
de operacion por contenedor aumentan y se prestan a
riesgos permanentes.

Vias de acceso: La clave
La eficiente circulacidn terrestre de vehiculos de

carga en Lima y Callao es un anhelo que data de
mucho tiempo atras. La busqueda de soluciones ha
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producido una diversidad de estudios técnicos que
nunca han encontrado eco en la realidad. Una razén
de ello, desde el punto de vista de las autoridades, es
que se hace muy poco en dotar a los gobiernos regio-
nales de los recursos necesarios. En el caso del Callao,
entre las principales obras a mejorar se contempla la
avenida Néstor Gambetta y el mejoramiento de la
avenida Costanera.

El flujo por la avenida Néstor Gambetta es muy
recargado. A lo largo de sus 25 kildmetros existen mas
de 40 industrias y almacenes de contenedores, es una
de las vias de salida del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez y es ruta obligada para el transporte de la car-
ga de exportacién e importacion del puerto del Callao.
En abril pasado el titular del MTC, Enrique Cornejo,
dijo que se aprobaria el inicio de las obras de mejora-
miento de los accesos al puerto del Callao y que serd
financiado por la APN, el Gobierno Regional del Callao
y el Gobierno Nacional.

La idea novedosa es incluir en la ampliacion la
construccion de una via férrea en el medio de dicha
via. Adicionalmente, el ministro de Transportes anun-
ci6 que se entregara pronto a Lima Airport Partners
(LAP), concesionario del aeropuerto Jorge Chavez, los
terrenos que han sido expropiados para la construc-
cion de la segunda pista de aterrizaje.

En este caso particular, las mejoras significarian el
complemento necesario para dotar de mayor seguri-
dad la carga que ingresa por el aeropuerto y el puerto.

El ferrocarril es una alternativa para mejorar la
eficiencia y la seguridad. Juan de Dios Olaechea,
presidente de Ferrocarril Central Andino (FCA), se
encuentra abocado al proyecto de convertir a su repre-
sentada en el principal medio de transporte de carga
y pasajeros hacia la region central del pais, con lo que
apoyaria a superar el enorme cuello de botella que
significa hoy la Carretera Central y que “colapsaria en
menos de dos anos por el incremento de carga”, se-
gun ha sefalado recientemente.

Por su parte, Juan Suito, director general de Con-
cesiones en Transporte del MTC, también sostiene que
la seguridad, tema agudizado fuertemente por los
atentados del 11 de setiembre, es uno de los proble-
mas en que el Plan Nacional de Desarrollo Portuario
debe focalizarsé, ademéas de ampliar la disponibilidad
de area del puerto (seguin él, cuenta con 47,3 hec-
tareas), mejorar los accesos terrestres priorizando el
Periférico Vial Norte y empleando los ferrocarriles, y
abordando la modernizacién de Aduanas para que el
tiempo de estadia de un contenedor se reduzca a no
mas de dos dias.

El presidente del directorio de ENAPU, Mario
Arbuli, también ha sostenido en su oportunidad que
de nada vale tener grias pértico y muelles modernos si
no se tienen accesos terrestres, promoviendo también
la importancia de los accesos maritimos.

Lo que se aprecia como conclusion es que las cade-
nas de carga y la operacidn particular de los modos de
transporte terrestres (camién y ferrocarril) en nuestro
pals, no estdn atadas a estrategias logisticas definidas,
por lo tanto generan ineficacia, falta de calidad en el
servicio y costos adicionales.

Enfoque

Consideraciones para el manejo
seguro de contenedores

ntre las ventajas del con-

tenedor en el tema de

seguridad se conside-

ran la reduccién del nu-

mero de manipulacio-
nes, por tratarse de un envase
cerrado y precintado. Asimismo,
permite una mayor fluidez en los
trdmites de la documentacién que
acompafa a los envios. Esta mayor
rapidez también se da en las opera-
ciones de carga y descarga de los
bugues dedicados al transporte de
contenedores porque reducen el
tiempo de permanencia de éstos
en el puerto. Por si fuera poco, las
operaciones de carga-descarga y
estiba-desestiba se llevan a cabo con
medios mecanicos, de manera que
se ahorran todas las manipulaciones
manuales.

Pero también presentan des-
ventajas. Sobre todo en épocas de
crisis econémica, como la que atra-
vesamos, dado que las importacio-
nes y exportaciones experimentan
importantes bajas. En este caso,
por ejemplo, los depdsitos de con-
tenedores aumentan sus existencias
con lo cual los riesgos de seguridad
pueden aumentar.

Técnicamente, las caracteristicas
del contenedor estan normalizadas.
Asi, seglin el profesor espariol Ricard
Mari Sagarra, desde la recomenda-
cién ISO-R-668, de enero de 1968,
este articulo del equipamiento de
transporte (nombre con el que fue
reconocido en dicha recomenda-
cion), debia cumplir con una serie de
requisitos relativos a capacidad de
uso reiterado, resistencia, versatilidad
de transporte y de manejo.

Posteriormente, en 1972, como
resultado de una reunion entre las
Naciones Unidas y la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) en
colaboracién con la Comisién Eco-
noémica Europea, surgié el Convenio
Internacional sobre Seguridad de los
Contenedores (CSC 1972), con pos-
teriores enmiendas en 1981, 1983,
1991 y 1993. Este documento téc-

Qué duda cabe, el contenedor es el medio de
transporte de mercaderias por excelencia y lo
seguira siendo por tiempo ilimitado. Su practicidad y
versatilidad para ser usado intermodalmente son las
razones de su reinado logistico en el comercio
global. Siendo inevitable su empleo, los ojos de las
actividades ilicitas estan atentos a descuidos y fallas
en las practicas de seguridad para evitar su manipu-

lacién.

nico brinda un cuerpo de medidas y
disposiciones para que la fabricacién
y el manejo del contenedor se hagan
sobre la base de consideraciones
basicas que lleven a asegurar su in-
tegridad fisica asi como la de su
contenido.

La seguridad logistica

Sin embargo, actualmente la
preocupacién por la seguridad de
las cargas se relaciona también con
los riesgos de manipulacién no au-
torizada de los contenedores con la
finalidad de introducir en él objetos o
substancias que pueden causar muer-
tes y destruccién. Este es el tema de
relevancia, el cual, como se sabe, aho-
ra se considera como una importante
herramienta competitiva. Y es que la
manipulacién puede ser realizada en
el marco del fenémeno del terroris-
mo globalizado, donde el temor se
enfoca en la posibilidad tanto de la
utilizacion de la cadena de sumi-
nistros para el contrabando de
armamento bioldgico, quimico o
nuclear; hasta la contaminacion
malintencionada de alimentos con
fines bioterroristas.

Esta amenaza ha provocado que
los paises, principalmente los desa-
rrollados, y empresarios de todo el
mundo, aumenten sistematicamente
sus precauciones y controles. En lo
que respecta a la region latinoame-
ricana, por ejemplo, los principales

destinos de sus exportaciones son
Estados Unidos y la Unién Europea
(como zona de 27 paises). La parti-
cipacion de estas zonas en conjunto
tiene un promedio anual del 60%,
razéon que lleva a la necesidad de
considerar seriamente las variaciones
en las normas de seguridad de di-
chos mercados. No cumplir con tales
requisitos significaria poner en riesgo
la estabilidad comercial de las empre-
sas y su futuro en dichos mercados.

Un ejemplo

En el caso de Estados Unidos,
existen 361 puertos de carga segun
la Autoridad Portuaria de Los Angeles
en los cuales se procesan 20 millones
de contenedores maritimos cada ano.
Segun esta entidad, la mercaderia
contenerizada representa el 59,3%
del valor total del comercio maritimo
norteamericano y el 14,9% de su vo-
lumen total, por lo que el transporte
con contenedores recibe la mayor
atencién en los debates sobre segu-
ridad portuaria. De modo particular,
los puertos méas grandes de California
constituyen el quinto establecimien-
to de contenedores mas grande del
mundo. Los puertos contiguos de
Los Angeles y Long Beach procesaron
mas de 7,2 millones de contenedores
en 2005 (datos mas recientes). Mas
de la mitad pasé por la Isla Terminal,
que tiene acceso limitado y por lo
tanto, es mas vulnerable a un ataque
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Enfoque

terrorista. El costo econémico de un
ataque contra la Isla Terminal podria
superar los $40 mil millones en e pri-
mer ano.

Si bien aproximadamente el 70%
de todos los contenedores que se
descargan en California han pasado
por el control del Programa de Segu-

Ya dijimos que el contenedor
es una herramienta clave de dicha
cadena. En este sentido, como los
fabricantes exportadores son respon-
sables de cargar los remolques y con-
tenedores, ellos deben trabajar con
el transportista para verificar que se
aplican los procedimientos y contro-

nas no autorizados. En el punto de
empaque es necesaria la existencia
de procedimientos para sellar correc-
tamente y mantener la integridad
de los contenedores y remolques de
envio. La aplicacién de un precinto
de alta seguridad a todos los conte-
nedores y remolques cargados de-

“Soluciones Maritimas SAC ha sido
Homologada por SGS del Perti SAC como
proveedor del Servicio de Vigilancia,
Proteccion y Resguardo Privado a solicitud del
Grupo de Empresas Pesqueras del Peri.”

ridad de Contenedores (CSI por sus les de seguridad eficaces en el punto  ben cumplir con niveles minimos de Zomitose -

siglas en inglés) en algunos de los de empaque. respuesta. Al respecto, en el caso de Talara e o’
54 puertos del mundo donde esta El principio basico es mantener  los envios a Estados Unidos, las auto- Paita®

implementado este programa de la integridad de los contenedores y  ridades de dicho pais requieren que R4

seguridad estadounidense, los con-  remolques para protegerlos contrala  los precintos satisfagan o excedan la

tenedores procedentes de aquellos  introduccién de materiales y/o perso-  norma PAS ISO 17712. \

puertos donde no existe el programa ‘

CSl, como es el caso de los puertos Salaverry e

de la costa oeste de Sudamérica,

necesitan asegurar sus envios de con- Chimbote ®
9 oS ¢ La Norma ISO/PAS 17712 | ¥
tenedores con sus propios sistemas s » :
d idad los de | - SOLMAR Security SOLMAR Consulting
€ Segu” a y con C?S. € los EXpOF 3 > = - - Proteccion especializada  Capacitaclon, entrenamienfo,  Asesoramiento en asuntos i
tadores y agentes logisticos. La International Organization vy los precintos de alta seguridad . _en instalaciones  evaluacion y practicas en maritimos y portuarios en Callao®

for Standardization (|SO) es la cumplan los Siguientes esténdareS' portuarias, buques, labores maritimas, portuarias, temas como el PBIP'BASC,
entidad que establece los proce-

dimientos industriales que deben

\embarcaciones pesqueras |, pesqueras e industriales|con™, Sistemas  Integrados. de
y plantas industriales a \lequipos de alta tecnologia, | Gestion, Medio Ambiente,
nivel naclional _con infraestructura moderna, e 'procesos; procedimientos
estiandares BASC, Instructores  calificadosi'de ante entidades /

CODIGO
El foco: seguridad PBIP

Organizacion de

- Fuertes y durables para resistir

1 ' Piscoo\

Sistemas Integrados de amplia experiencia. gubernamentales y otros |

Los exportadores y sus socios

utilizarse en el mundo para la

ruptura accidental o deterioro

Gestion y aplicando el

del ambito acudtico. Proteccién Reconocida

de negocios (los que le prestan ser- fabricacién de productos de alta  temprano (debido por ejemplo a CODIGOPBIP. Elogida Empresa del Ao Marcona@
; ; d ; f Rt f i . 2006, 2007 y 2008 en ef segmento .
vicios), es decir las empresas que calidad. La calidad de los precintos  las condiciones climaticas o la ac peskinidfrepdoisecriny Camsnae

conforman su cadena de suministro,
deben compartir la primera idea de
seguridad: evitar conspiraciones in-
ternas mejorando sus practicas de
seguridad. Una vez al afo como
minimo o segun las circunstancias,
estas empresas deben realizar una
evaluacién completa de sus cadenas
de suministro internacionales. Cada
vez que el fabricante exportador re-
curre a elementos de su cadena de
suministro, como por ejemplo otra
instalacién, almacén, etc., debe tra-
bajar con estos socios de negocios
para garantizar que implementen y
cumplan con las medidas de segu-
ridad pertinentes en toda su cadena
de suministro.

Requerimiento
especifico de EEUU

Debe tenerse en cuenta que des-
de el 15 de octubre de 2008
todos los contenedores con
destino hacia Estados Unidos
deben tener un precinto de se-
guridad que cumpla con el
estandarISO/PAS 17712.Estadispo-
sicion fue dada por la ley “SAFE Port
Act”(Security and Accountability for
Every Port Act) promulgada en
octubre del 2006.
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de seguridad para el transporte de
mercancias en contenedores es
establecida a través de la norma
ISO /PAS 17712, de tal manera que
los precintos construidos bajos estas
normas son los Unicos aceptados
en el comercio internacional.

Existen tres conceptos claves
para comprender el campo de
los precintos de seguridad para el
transporte de carga:

- Sellos de seguridad, son aque-
llos construidos con el propésito
de revelar los intentos de intrusion
sobre el contenedor y ofrecen un
nivel limitado de resistencia a los”
intentos de abrir la carga.

- Sellos de alta seguridad, son
construidos  generalmente  en
materiales como el metal, con el
propdsito de retrasar la intrusién
y ofrecen resistencia alta. Para ser
removidos se debe utilizar un ins-
trumento capaz de cortar cable
metalico o materiales metalicos.

- Sellos indicativos, por su parte,
estan fabricados con materiales
que pueden ser rotos facilmente
con las manos.

La Norma ISO/PAS 17712 exi-
ge que los precintos de seguridad

cién quimica durante la manipu-
lacién).

- Podran ser removidos facil y
rapidamente.

- Tendrdn que ser identificados
por una marca y ndmero Unicos
facilmente legibles. Cualquier mo-
dificacion de la marca provocara
destruccién irreversible de sello, sea
quimica o fisica.

- Deben ser construidos de tal ma-
nera que no puedan ser removidas
sin dejar trazos o huellas visibles.
- Deberan ser diseiados para no
permitir mas que su uso una sola
vez.

- Deberéan disefarse de tal modo
que sea dificil su falsificacién.

Para lograr la certificacién con
esta norma, el precinto debe supe-
rar varias pruebas establecidas por
ISO para garantizar que cumple
con los estdndares establecidos.
Las pruebas son: tensile test, en
donde el precinto es sometido a
una fuerza para medir su resisten-
cia al ser halado. E! shear test es
la prueba de resistencia a los cor-
tes con cuchillas. El bending test
prueba la flexibilidad para adoptar
curvas y el impact test prueba su
resistencia a diferentes grados de
temperatura.

Pagina Web: www.gruposolmar.com.pe
Teléfono: (01)420-1127

Procedimientos

Los especialistas afirman que es
impostergable contar con procedi-
mientos establecidos para verificar la
integridad fisica de la estructura del
contenedor antes del empaque,
incluso la confiabilidad de los meca-
nismos de cerradura de las puertas.

El Customs-Trade Partnership
Against Terrorism (C-TPAT) de Esta-
dos Unidos recomienda un proceso
de inspeccién de los siguientes siete
puntos para cada contenedor: Pared
delantera, Lado izquierdo, Lado de-
recho, Piso, Techo interior/exterior,
Puertas interiores/exteriores, Exterior/
Seccion inferior.

Un paso obligado en la inspec-
cién de contenedores es |a inspeccién
de los remolques por constituir una
dupla insustituible en el transpor-
te. Cada empresa debe contar con
procedimientos escritos establecidos
para verificar la integridad fisica de
la estructura del remolque antes del
empague, incluyendo la confiabilidad
de los mecanismos de cerradura de
las puertas. Para este caso el C-TPAT
recomienda el siguiente proceso de

Contacto: solmar@gruposolmar.com.pe
Direccion: Calle José Galvez 334 - Callao

inspeccion: Area de la quinta rue-
da (inspeccionar el compartimiento
natural); Exterior — frente/costados;
Posterior — parachoques/puertas; Pa-
red delantera; Lado izquierdo; Lado
derecho; Piso; Techo interior/exterior;
Puertas interiores/exteriores; Exterior/
Seccién inferior.

Los precintos de seguridad en
los contenedores y remolques son
también una herramienta de uso
obligado, lo cual incluye la revisién
de la integridad del precinto conti-
nuo, elemento fundamental de una
cadena de suministro segura. Los
procedimientos escritos existentes en
la empresa deben estipular el modo
de control y aplicacién de los precin-
tos a los contenedores y remolques
cargados, incluyendo también los
procedimientos a seguir en casos de
reconocimiento y denuncia de anor-
malidades y/o violaciones de los
precintos y/o contenedores/remolques
comprometidos a las autoridades. Es
indispensable que solamente los em-
pleados especialmente asignados
distribuyan los precintos.

Los contenedores y remolques
que estén bajo el control del fabrican-
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te exportador, o ubicados en una ins-
talacién de dicho fabricante, deben
almacenarse en un area segura para
impedir el acceso y/o manipulacién
no autorizados. En esta parte, debe
haber procedimientos establecidos
para denunciar y neutralizar la entra-
da no autorizada a los contenedores/
remolques o las areas de almacenaje
de contenedores/remolques.
Finalmente el mantenimiento de
un programa de concientizacién
sobre las amenazas y los riesgos de
seguridad a la carga, con énfasis en el
control de contenedores y camiones,
deberia ser establecido por las empre-
sas. El programa puede ser periédico
o activarse segun las circunstancias
con la finalidad de permitir a los em-
pleados conocer los procedimientos
establecidos por la compania para
considerar una situacién y cémo
denunciarla. Podria brindarse capaci-
tacién adicional a los empleados que
laboran en &reas criticas del movi-
miento de negocios, tal como lo
relacionado a los contenedores y los
remolques de envios. Estos progra-
mas podrian ofrecer incentivos por la
participacion activa de los empleados.
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Enfoque

Vision BASC de la

seguridad del contenedor

A pesar de los cuidados en el manejo
de los contenedores en la cadena de
suministros, los casos de sustracciones,
alteraciones, alteraciéon de mercancias
y contaminacién del contenedor con
la introduccion de estupefacientes vy,
potencialmente, de artefactos, armas
o sustancias de destruccidbn masiva,
suceden o pueden suceder en el mun-
do del comercio exterior.

Precintos de seguridad

Existen cantidades de precintos, que son una cin-
ta plastica dentada, utilizada para mover contenedo-
res en corto tiempo, numerados y cédigo de barras.
El precinto plastico tipo botella compuesto de un vas-
tago macho y una hembra, no es muy recomendable
por su facil alteracion. El precinto electrénico de po-
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licarbonato, igual con un vastago macho y hembra,
marcado en la base y en el vdstago, con numeracion,
codigo de barras, tienen probador eléctrico o de
pilas, su complemento es la cinta con la palabra
VOID al rasgar.

Fallas en los precintos

Los delincuentes, sean de poca monta o hasta
narcotraficantes, llegaron a percatarse que con algu-
na leve manipulacién algunos sellos se podian abriry
luego cerrarlos sin dejar indicios. Se mejoraron algu-
nos disefos pero los delincuentes adecuaron su
manipulacion para no dejar rastros ni tocar el pre-
cinto. Esto sucede mas cuando en las empresas omiten
algunos detalles técnicos claves del control de conte-
nedores, tales como se contemplan en el Sistema de
Gestion en Seguridad y Control BASC (SGCS BASC).
Ante tales circunstancias, con los niveles de insegu-
ridad existentes se ha llegado a desarrollar precintos
seguros que satisfacen o exceden la norma PAS ISO
17712, referente mundial establecido por la presti-
giosa C-TPAT (Customs and Trade Partnership Against
Terrorism). Por su parte, BASC, con 10 afios de expe-
riencia internacional en intercambio y cooperacion
de sistemas y técnicas de seguridad, ha desarrollado
su sistema SGCS BASC el cual comprende las mejores

practicas y estdndares de seguridad logistica en la ca-
dena de suministro mundial, incluyendo al contenedor.

La inspeccién

Las amenazas y los riesgos existentes en el co-
mercio internacional llevan a los operadores a ser
muy meticulosos, de tal manera que las empresas
certificadas deben llenar los formatos BASC disefa-
dos para la seguridad de contenedores ya que exis-
ten diversas formas utilizadas (y por utilizar) por los
narcotraficantes para sacar o introducir mercancia o
drogas de manera ilegal, burlando la revisién en los
puertos. Tal como se sefala en material anterior es
muy importante la revisién ocular de los contenedo-
res, interna u externa y en especial toda no concor-
dancia con las observaciones del contrato.

Los estandares BASC indican también la revisién
de puertas, bisagras, cerraduras, vigas, ondulaciones,
pernos de sujecion en buen estado. En la revisidn
inferior debemos tener cuidado al tanel, el piso debe
ser "perfecto”, sin desniveles, tornillos iguales ni su-
jeciones de diferente tipo. Siendo siempre de made-
ra, se debe tener en cuenta la medida de la ldmina de
proteccién inferior, que normalmente es de 50 cm.

Los dados de acople deben estar a la vista, los
protectores de los orificios de ventilacién deben es-
tar sin obstrucciones; recuerde que las reparaciones
se hacen en patios certificados y con materiales de
buena calidad autorizados por las navieras, tanto el
acero como la pintura y soldadura. Por lo tanto, si
presenta reparaciones recientes deben estar relacio-
nadas; si el trabajador sospecha de ellas, es mejor
no cargar el contenedor y solicitar cambio a los al-
macenes.

Ademds BASC promueve la revision de las cana-
letas u ondulaciones en las paredes laterales de los
contenedores, verificando visualmente que las on-
dulaciones se alternen hacia adentro y hacia fuera,
nunca dos consecutivas, las vigas, travesanos y ca-
nales de techo. Todo debe ser revisado con sumo
detenimiento.

Mirando toda la cadena de suministros

Es conocido el énfasis que otorga BASC a toda la
cadena de abastecimiento, incluyendo a generadores
de carga, transportadores, intermediarios aduaneros,
navieras, almacenes de contenedores, etc.

A todos ellos les recuerda que si en sus empresas
no se cumplen con los estdndares BASC, se rompe la
cadena de seguridad y afecta el desempefo de los
esfuerzos de las entidades gubernamentales, porque
aumentan los riesgos que podrian representar un in-
cremento de sus labores en desmedro de la calidad
de sus trabajos en la prevencion y el esclarecimiento
de casos detectados. Ademas, el quiebre de la cade-
na de seguridad significa para una empresa retardos
en entregas, mayor costo y revisiones a carga y do-
cumentos, ademas del aumento de posibilidades que

Acosmos
(o o o ]

AGENCIA MARITIMA S.A.C.

- Agenciamiento Maritimo - Trabagjos Submarinos

- Operaciones de Estiba - Contencion de Derrames
- Servicio de Lanchas - Respuesta de Emergencias
- Remolcale - Operaciones Especiales

- Practicaje

Of. Principal: Mariscal Miller 450 piso 9, Callao 1 - Peru
T (511)714- 4444 F (511)714- 4490 P.O. BOX 33

Web www.cosmos.com.pe E-mail comercial@cosmos.com.pe

Sucursales: Zorritos, Talara, Paita; Salaverry, Chimbote, Pisco, Mollendo, llo.

sus productos y servicios pueden ser utilizados para
actividades ilicitas.

Recuerde, la tendencia actual del comercio inter-
nacional ha incorporado a la seguridad como una
caracteristica nueva y objeto de la mayor conside-
raciéon comercial y de negocios. La seguridad en las
cadenas de suministros en toda economia global es
un tema real y necesario, tanto asi que los empresa-
rios de avanzada, como los académicos de economia
y negocios, la han catalogado como el novisimo fac-
tor de competitividad en los procesos de comercio
internacional.

Es decir, si hasta hace poco la competitividad de
una empresa dependia de un producto de calidad,
entrega justo a tiempo, y costo competitivo, ahora
la seguridad de la cadena de suministro es otro ele-
mento a considerar para que los clientes del exterior
cataloguen a una empresa con productos y/o servi-
cios de calidad.

Otro mensaje clave de BASC es que el compromi-
so de la seguridad es de todos, de cada empresa que
conforma la cadena de suministro asi como de cada
trabajador a su interior. Todos debemos estar debi-
damente preparados y capacitados para utilizar las
herramientas que BASC ofrece para tener la
capacidad de identificar amenazas, riesgos y vuinera-
bilidades, protegiendo toda la cadena logistica.
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Al Dia

La "Regla de 24 Horas”
en importantes mercados

niciado por Estados Unidos a fi-
nales de 2002 a raiz de los aten-
tados del 11S, esta normatividad
conocida también con el nombre
de “Manifiesto de Carga Anticipado”
ha sido asumida por las legislaciones
aduaneras de otros mercados impor-
tantes con la finalidad de avanzar en
el cierre del circulo de seguridad de la
cadena de suministro mundial.

L o
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En Europa

La Regla de 24 Horas en la Unién Europea (UE) se
encuentra plasmada en la Regulacién 1875 de la Comi-
sién Europea (CE) para la carga de exportacién desde y
carga de importacién hacia dicha zona, la cual dispone
que dichas operaciones estaran sujetas al nuevo anali-
sis de riesgo de Aduanas que comprende dos registros.
Para la exportacién el registro se denomina Resumen de
Declaracion de Salida = EXS y para la importacién, Re-
sumen de Declaracién de Entrada = ENS. Estos registros
seran obligatorios a partir del 31 de diciembre de 2010.

En el caso del EXS y bajo los términos de la Regu-
lacion 1875, se requiere que las navieras registren el
resumen de declaracion de salida para exportaciones de
contenedores, para la cual una declaracién de expor-
tacidon aduanera o una declaracién de transito no han
sido registradas por el exportador o su agente. Para el
ENS (exportaciones hacia la UE) se exigird que 24 horas
antes de iniciar la operacién de carga en un buque, las
navieras deberdn someter un resumen de declaracién de
entrada detallada a la oficina de aduanas responsable.
Los Forwarders pueden someter su propio resumen de
declaracién de entrada para carga que ellos controlan,
pero con el consentimiento de la naviera.

Como en el caso de China, la implementacién de
esta normativa se encuentra en proceso y los operado-
res deberén actualizar permanentemente la informacion
respectiva.

El Servicio,de Aduanas de los Estados Unidos
implementd esta normativa de manifiesto de carga
anticipado, cuya vigencia se inicié el 2 de diciembre
de 2002, lo que requirié cambios significativos en los
procesos de embarque de todas las cargas en los bu-
gues que recalan en el pais norteamericano. Tuvo un
impacto en los operadores de comercio exterior, ya que
requirid que los embarcadores y transportistas adop-
ten nuevas disposiciones internas y procesos operativos
para asegurar que la carga se manifieste y se embarque
a tiempo.

Entre los puntos principales de esta nueva regla fi-
guran los siguientes: El manifiesto debe ser transmitido
electrénicamente al Servicio de Aduanas de los Esta-
dos Unidos para todos los embarques en los buques
que recalen a sus puertos, 24 horas antes de embarcar
la carga en el puerto, incluyendo la carga que tenga
como destino final Estados Unidos o la carga en tran-
sito a bordo del buque. Asimismo, el manifiesto debe
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Al Dia

incluir: Descripcién precisa de la carga; Detalles
completos del embarcador y el consignatario; Prefijo/
namero y precinto de seguridad del contenedor.

Por su parte, al NVOCC le es permitido transmitir
manifiestos directamente al Servicio de Aduanas de
Estados Unidos o pueden elegir hacerlo a través de la
linea transportista. La carga a granel esta exenta de
esta regla, mientras que la carga suelta también est3,
en general, exenta, aunque requiere una dispensa del
Servicio de Aduanas de Estados Unidos. La carga en
transito que permanece a bordo (a través de los puer-
tos de Estados Unidos) es requerida para transmitir la
informacién del manifiesto 24 horas antes del embar-
que en el puerto de origen. Para los contenedores
vacios la norma no es aplicable.

En general, el procedimiento en la aplicacién de
esta normativa pasa por la comunicacién, por parte
de los importadores en Estados Unidos, con sus ven-
dedores y proveedores en el pais de origen para ase-
gurar que ellos entreguen la informacién completa del
manifiesto con tiempo suficiente para completar el
proceso de embarque. Las autoridades estadouni-
denses imponen penalidades monetarias a aquellos
que no cumplan con lo requerido por esta normati-
va. Por ello, las compafias navieras no cargan con-
tenedores que no cumplan con la nueva regulacion,
porque su descarga en puertos estadounidenses seria
denegada.

La Regla 10+2

Una modificacién complementaria de esta norma
se di6 a partir del 26 de enero de 2009 con la entrada
en vigencia de la “Regla 10+2", norma que la Oficina
de Aduana y Proteccion de Fronteras de EEUU (CBP
por sus siglas en inglés) ya lo habia pre-publicado en
enero de 2008 para recibir observaciones, tras lo cual
esta nueva norma recién fue promulgada en noviem-
bre de dicho afio. La Regla 10+2 afiade dos requeri-
mientos més de informacién (para los transportistas)
de lo contemplado en la Regla de 24 Horas. En el
caso de los importadores, estos deben presentar an-
tes de 24 horas después del desembarco, el Importer
Security Filing que incluye datos de la carga, de la
transaccion, de las empresas, etc.

Esta nueva normativa que se sustenta en las dis-
posiciones enunciadas en la Security and Accounta-
bility for Every Port Act of 2006 es un paso mas del
CBP en su camino para identificar y evaluar mejor los
embarques de alto riesgo que el terrorismo podria
intentar para ingresar armas y sustancias ilegales en
territorio estadounidense.

Los nuevos requisitos para el
transportista

La nueva norma exige a los transportistas presen-
tar la siguiente informacion adicional:

1)Plan de estiba de un buque que transmitira infor-

macion acerca de la ubicacion fisica de la carga
embarcada a bordo con destino a EEUU, y
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2)Estado de los contenedores, informando de los mo-
vimientos de estos y los cambios en su estado (por
ejemplo, vacio o lleno).

Los nuevos requisitos para el
importador

En lo que respecta a los importadores en EEUU,
la norma exige presentar el Importer Security Filing
(Carpeta de Seguridad del Importador) conteniendo
los siguientes 10 datos:

1.Fabricante (o proveedor) nombre y direccion

2.Vendedor (o duefio) nombre y direccion

3.Comprador (o duefio) nombre y direccién

4.Barco nombre y datos

5.Ubicacion del lienado de contenedores

6.Nombre y direccién del encargado de llenar los
contenedores.

7.NUmero de registro de importador / identifica-
cion de la zona de comercio exterior

8.Numero del consignatario

9.Pais de origen, y

10.Arancel Armonizado del producto o productos.

En Canada

En Canadd, la “Regla de 24 Horas" se inici6 el 19
de abril de 2004 y comprende basicamente lo mismo
que su similar en Estados Unidos, es decir, en menos
de 24 horas antes de cargar la mercaderia en el puerto
de embarque, se debe transmitir la informacién reque-
rida del manifiesto de carga, en este caso al Sistema
Avanzado de Informacién Comercial (ACI por sus siglas
en inglés) de la Agencia de Servicios de Aduana de Ca-
nad4 (CBSA por sus siglas en inglés). De no cumplir
con estas disposiciones la CBSA impondra multas a los
infractores.

De acuerdo a los datos transmitidos, la CBSA
decide si un contenedor puede ser cargado o debe
dejarse fuera de la nave. Los contenedores que deben
ser transmitidos comprenden: los contenedores a ser
descargados en un puerto canadiense y los llamados
“contenedores FROB" (Foreign cargo Remaining On
Board, o Carga Extranjero Permaneciendo a Bordo) los
que se mantienen a bordo del buque mientras perma-
necen en puerto canadiense.

Las navieras deben transmitir a la CBSA toda la car-
ga a bordo en los llamados “Master B/L's (Cargo Data
Reports). En el caso de una companiia forwarder adicio-
nalmente debe transmitirse a la CBSA el llamado House
B/L (Supplementary Cargo Report). El forwarder puede
transmitir directamente el House Bill o puede pedirle a
la naviera que lo haga en su nombre.

Las navieras, por lo general, han implementado los
ajustes de sus sistemas necesarios con el fin de per-
mitir la transmision del manifiesto sin problemas ni
contratiempos. Para ello invocan a sus socios de ne-

[

gocios enviar las instrucciones de embarque completas
para la fecha de cierre de documentacién. Es impor-
tante saber que toda informacién incorrecta o incom-
pleta también recibird una multa por parte de la CBSA
canadiense.

En China

En China la Regla de 24 Horas esta siendo implementada
progresivamente desde el primero de enero del presente afio
bajo una nueva Regulacién de Aduanas denominada Regla
No 172. Segun informaciones del sector naviero, las autori-
dades chinas requieren mediante esta regulacion que todos
los embarcadores sometan a la aduana China una lista de
manifiesto definida 24 horas antes del ETA (tiempo estima-
do de llegada) del buque al puerto chino. Al revisar los datos
del manifiesto recibido, la Aduana de China (China Customs)
informara al transportista si la entrada de la carga a China ha
sido autorizada o no.

La nueva normatividad de Aduanas es aplicable a todas
las importaciones hacia, exportaciones desde y cargo trans-
bordado por puertos chinos. Las importaciones directas hacia
Hong Kong y Macau estan exentas de esta regla. Con la fi-
nalidad de cumplir con estos requerimientos las navieras que
brindan servicios de carga hacia China, vienen requiriendo de
sus clientes instrucciones de embarque completas y correctas.

Esta nueva regla ha impactado en el modo en que
las navieras y los dlientes manejaban su documenta-
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cion y operaciones para los embarques con destino al
pais oriental, pues la carga sdlo serd aceptada a bor
do si la informacion / respuesta de la Aduana es positi-
va. En este sentido, los nuevos tiempos de dierre para la
documentacién deberian estar estipulados en la confirma-
cién de embarque emitida por las lineas navieras. A la fecha,
debido a que la implementacién definitiva de esta regla se
encuentra en pleno proceso, los interesados deberfan estar
informandose con las nuevas disposiciones que podria emitir
el gobierno chino.

En México

Desde el 30 de abril de 2008 las autoridades
aduaneras de México dispusieron que los forwarders y
embarcadores deberdn transmitir electrénicamente
los detalles del manifiesto de carga a través de su sis-
tema de aduanas MX-SAT a més tardar 24 horas an-
tes de la llegada del buque a un puerto mexicano; de
otra forma, Aduana México SAT impondra multas. La
Regla de 24 Horas se aplica para la carga importada
directamente hacia México asi como para la carga
que serd transbordada por puertos mexicanos. A di-
ferencia de la Regla de 24 Horas para Estados Unidos
y Canada, las empresas navieras no estan permitidas
de transmitir los llamados “House Bill of Lading”,
lo cual solamente pueden hacerlo los forwarders o
NVOCC's.
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Acuerdos de cooperaciéon en seguridad

de la Unidén Europea
con terceros paises

Acuerdo con Estados Unidos
en cooperacion aduanera en
seguridad del contenedor

El 22 de abril de 2004 la UE
firmé un acuerdo con EEUU para
mejorar la seguridad de los contene-
dores y garantizar el justo equilibrio
entre la facilitacion del comercio y la
seguridad. Para ello convinieron en
velar que el control aduanero tenga
en cuenta las preocupaciones por la
seguridad, asi como establecer una
igualdad de los niveles y las normas
de control entre EEUU y los operado-
res de la UE. El acuerdo establecié un
grupo de trabajo para desarrollar los
elementos operacionales y ampliar
la cooperaciéon en temas como las
normas minimas para la puertos CSl,
criterios comunes de riesgo y progra-
mas de asociacién comercial.

Resultados

A raiz del acuerdo de 2004, dos
grupos de trabajo de expertos se
establecieron con programas especi-
ficos. Un grupo se centré en la pro-
mocién de esfuerzos conjuntos en
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las normas de seguridad, y el otro se
centré en la comparacién de los pro-
gramas de asociacién comercial. Una
serie de reuniones se celebraron para
identificar y definir los programas y
actividades que permita alcanzar
estos objetivos. Como resultado se
dieron una lista de recomendaciones
para las medidas y acciones referidas,
entre otras cosas, al establecimiento
de normas minimas para las técnicas

de gestién de riesgo, el acuerdo en

los procedimientos operativos de
los controles aduaneros y requisitos
para los puertos CSI de la UE.

La comparacion en profundidad
de las aduanas y los programas de
asociaciones entre empresas, prove-
y6 una vision completa de la UE al
concepto de Operador Econdmico
Autorizado (OEA) y el contenido de
la Alianza Aduanas Comercio Con-
tra el Terrorismo de EEUU (C-TPAT
por sus siglas en inglés). Esto sirve
como base para el posterior desa-
rrollo de normas y sistemas para
garantizar y facilitar el comercio legi-
timo en ambas zonas. La evolucién
y los resultados de la cooperacion

Ademas de Estados Uni-
dos, la Union Europea
también tiene como
prioridad la seguridad de
su cadena de suministro
internacional. Asf lo de-
muestra la variedad de
acuerdos de cooperacion
en este campo que esta
desarrollando con sus
principales socios comer-
ciales.

aduanera en este campo estan estre-
chamente vigilados por organismos
internacionales como la Organiza-
ci6n Mundial de Comercio (OMC)
y la Organization for Security and
Co-operation in Europe (OSCE), y sin
duda tendran un impacto sobre el
trabajo en los foros internacionales,
como la labor futura en relacién con
el Marco Normativo de la Organiza-
cién Mundial de Aduanas (OMA).

En una reuniéon celebrada en
Bruselas el 31 de enero de 2006,
los representantes del Customs and
Border Protection de EEUU (Adua-
nas y Proteccién Fronteriza - CBP) y
de la Comisién Europea, aprobaron
los resultados de los grupos de tra-
bajo y estuvieron de acuerdo en
las recomendaciones hechas; por
gjemplo, la fusion de ambos grupos
de trabajo en un grupo directivo y el
desarrollo de actividades de apoyo a
la aplicacién de los procedimientos
operativos y las normas elaboradas
por los expertos.

En la reunion del 22 de enero
de 2007 en Washington, los re-
presentantes de dichas entidades

aprobaron los resultados de la
segunda fase de la cooperacién
aduanera transatlantica de seguridad
de la cadena de suministro. También
convinieron centrarse en una tercera
fase de cooperacion donde habrian
tres acciones prioritarias: Un proyec-
to piloto para probar la viabilidad
del concepto CSI en los puertos de
alimentacion en la UE; iniciativas de
asociacion Aduanas-Comercio de
ambas zonas; y normas conjuntas
de riesgos.

En marzo de 2008 en Bruselas,
ambas zonas aprobaron el mutuo
reconocimiento de los Programas de
Asociacion de Comercio. Programas
de seguridad aduanera se intro-
dujeron con el fin de apoyar el
desarrollo y la aplicacién de medidas
para mejorar la seguridad de la cade-
na de suministro mediante la mejora
de los controles aduaneros, asi como
otorgar facilidades a los comercian-
tes que demuestren esfuerzos para
asegurar su parte de la cadena de
suministro. También se establecid
que los acuerdos de reconocimien-
to mutuo permitan a las empresas
de un programa de seguridad de
la cadena de suministro para recibir
beneficios similares a los otorgados
a las empresas que participan en el
programa de otro pais.

En enero de 2009 una versién
abreviada de la hoja de ruta se acor-
dé con el CBP y la UE implementar el
reconocimiento mutuo en 2009.

Acuerdo con Suiza para
exceptuar los controles de
seguridad en las aduanas

El acuerdo de exoneracién a la
obligaciéon de proporcionar a los
operadores del sector de aduanas
con antelacion la informacién elec-
trénica con fines de seguridad en el
comercio bilateral entre Suiza y la
Unién Europea (UE) fue firmado el
25 de junio de 2009 y entr6 en vigor
el 1 de julio de 2009.

El acuerdo prevé que Suiza apli-
ca en sus intercambios comerciales
con terceros paises practicas de
seguridad equivalentes a las apli-
cadas por la UE. Esto implica el
reconocimiento mutuo de los sis-
temas de andlisis de riesgos y de
gestién, asi como de sistemas para
facilitar a los operadores fiables
(equivalente al Operador Econo-
mico Autorizado — OEA). De este
modo se garantiza un alto nivel de

seguridad de la cadena de suministro
entre ambos paises. Un promedio de
23.000 camiones y 4.400 vagones
de tren por dia cruzan las fronteras
entre ambos.

Cooperacion con Japén para el
reconocimiento mutuo de las
medidas de seguridad y OEA

La UE y Japén, a través del
Comité Mixto de Cooperacién Adua-
nera, ha establecido un didlogo de
expertos sobre la OEA en su prime-
ra reunion, celebrada en Bruselas el
11 de febrero de 2008. La reunion
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busca llevar a cabo una comparacion
en profundidad de la OEA y sus
respectivos programas. El analisis
incluye tanto los aspectos legislati-
vos y la aplicacion, con el objetivo
de prepararse para un eventual re-
conocimiento mutuo de las OEA en
virtud de la cooperacién aduanera
y asistencia administrativa mutua
entre ambas zonas. Lograr este
reconocimiento mutuo facilitara el
comercio y las exportaciones de la
UE y también aumentara de extremo
a extremo la seguridad de la cadena
de suministro.

Fuente: Comisién Europea/CBP

Cooperacion con China en materia de seguridad

de la cadena de suministro

La UE concluyd un acuerdo
de cooperacion aduanera y asis-
tencia administrativa mutua en
materia aduanera con la China, el
cual entrd en vigor el 1 de abril de
2005: El 19 de setiembre de 2006,
la UE y China acordaron poner en
marcha un proyecto piloto sobre
rutas inteligentes y seguras, con es-
pecial hincapié en los contenedores
marftimos. Su objetivo es mejorar
la cooperacién en materia de segu-
ridad de la cadena de suministro y
trabajar hacia el reconocimiento
mutuo y la reciprocidad de las me-
didas de seguridad. El proyecto
piloto se implementd inicialmente
en los puertos de Rotterdam (NL),
Felixstowe (Reino Unido) y Shen-
zhen (China).

En noviembre de 2007 las ad-
ministraciones aduaneras del Reino
Unido, los Paises Bajos y China, ya
intrecambiaban informacién electré-
nica sobre contenedores maritimos
entre dichos puertos. Ambas partes
acordaron intercambiar experiencias
y desarrollar las mejores practicas a
fin de comprender mejor y prepa-

rarse para la aplicacién del Marco
Normativo para Asegurar y Facilitar
el Comercio Global de la OMA.

A corto plazo, el proyecto pilo-
to permitira: Vigilar las cadenas de
suministro de extremo a extremo a
través de todo el viaje del contene-
dor hasta el punto de destino final;
El acuerdo sobre las pruebas y los
criterios para conceder el estatus de
OEA,; El acuerdo sobre pre-requisitos
para la habilitacién de seguridad de
cargas “puerta a puerta” en las ca-
denas de suministro; La definicién y
el acuerdo sobre la norma de riesgo
minimo (perfiles) y las normas mini-
mas de control para el despacho de
aduana; Las pruebas y la evaluacién
de las tecnologias de informacién
Tl y las soluciones técnicas que me-
joren la seguridad y los sistemas de
control; La comparacion de la legis-
lacién equivalente a OEA con el fin
de preparar el terreno para el reco-
nocimiento mutuo OEA entre la UE
y China. Una evaluacién del proyecto
piloto esta prevista para la primavera
de 2009.

TLC Peru — UE

Para estar a tono con los tiempos, los Tratados de Libre Comercio (TLC),
por lo mismo que otorgan beneficios a los exportadores, contienen con-
sideraciones en el tema de seguridad de la cadena de suministro. Por
ello, es importante saber lo que los paises estan haciendo por su segu-
ridad. En el caso de Europa, el Perd sostiene actualmente negociaciones
para lograr un TLC con la Unién Europea y segtin han manifestado las
autoridades, éstas ya han avanzado en mas del 50%.
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Un importador C-TPAT en EEUU puede cambiar

el nivel de seguridad requerido

arlos E. Ochoa, es Supervi-

sory Program Manager del

Customs-Trade  Partnership

Against Terrorism (C-TPAT),
agencia federal de Estados Unidos
que forma parte del Customs and Bor-
der Protection (CBP) del Departamen-
to de Seguridad Nacional. Obtuvimos
sus declaraciones sobre el trabajo que
viene realizando para librar de ame-
nazas a la cadena logistica que cruza
las fronteras de todos los paises, por-
que el terrorismo no es un problema
de EEUU, es un problema global.

La estrategia de seguridad que el gobierno de los
Estados Unidos ha implementado a raiz de los ataques
terroristas del 11 de septiembre es una estrategia basada
en el andlisis de riesgos, uso de la tecnologia, alianzas con
el sector privado y con otras administraciones aduaneras,
como también con organizaciones a nivel internacional
como la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA). Y
aunque algunos programas de CBP estdn enfocados a
puertos maritimos especificos —como el puerto de Car-
tagena, Colombia, a través de la Iniciativa de Contenedo-
res Seguros o CS|, la estrategia de CBP es una estrategia
aplicada a nivel mundial. Es importante enfatizar cinco
cosas importantes sobre esta estrategia estratificada de
seguridad:

1. Ninguno de estos programas o iniciativas existia en
septiembre del 2001, o por lo menos al nivel que han
sido implementados hoy dia. Creo que esto demues-
tra la seriedad y determinacion del gobierno de EEUU
en afrontar el reto que nos presenta la amenaza te-
rrorista del siglo XXI.
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2. Ninguno de los eslabones de esta estrategia reem-

plaza al otro. La estrategia esta disefiada para que si un
terrorista es capaz de evadir un eslab6n o una capa - le
va a ser dificil o casi imposible evadir seis 6 siete.

. Es una estrategia enfocada a las importaciones (de

EEUU). Una de las razones principales de esto es que la
amenaza viene hacia EEUU, un pais que ya fue atacado
por terroristas varias veces y que vive bajo las amena-
zasdeorganizacionesterroristasinternacionalescomo
Al-Qaeda.

. La estrategia demuestra el alto nivel de colaboracion

que existe hoy dia entre las aduanas de los diferentes
paises; y entre las aduanas y el sector privado. Ejemplos
concretos de esto son que el CBP esta trabajando en
el extranjero mano a mano con funcionarios de otras
Adunas a través de programas como el CSl y el SFI (Se-
cure Freight Initiative); y que existen programas como el
C-TPAT, con casi 10 mil compaiifas certificadas que
estan trabajando en alianza con CBP para mantener
sus cadenas logisticas libres de todo tipo de ificitos.

. Y finalmente, esta estrategia demuestra cémo nosotros

hemos implementado el Marco Normativo Para Asegu-
rar y Fadifitar el Comerdio Global, el marco promulgado por
la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA).

La estrategia de seguridad comercial de CBP busca ex-
tender las fronteras fisicas de EEUU hacia fuera para que
los puertos maritimos, terrestres y aéreos del pais sean
la Gltima linea de defensa, no la primera. Una estrategia
estratificada cuyo obijetivo es la de hacerle la vida lo mas
dificil posible a un terrorista para evitar que logre sus ob-
jetivos.

La estrategia de seguridad de CBP incluye, entre otras
cosas, recibir informacion electrénica anticipada. Ei regla-
mento de las 24 horas y la nueva regla 104-2 son ejem-
plos claros de cémo nosotros estamos llevando a cabo
esta recomendacién del Marco Normativo de la OMA.
Aplica a todo cargamento que entra a fos EEUU sin im-
portar su procedencia.

También incluye el anélisis de la informacién que se
recibe y el manejo de riesgos. El centro especializado de
andlisis de riesgos para cargamentos (Nacional Targeting
Center/Cargo) —hay otro para pasajeros-, es el ejemplo
mas claro por el cual hemos llevado a cabo este principio
del Marco Normativo. Las bases de datos que el centro
utiliza, como el ATS (Automated Targeting System), son
algunas de las herramientas claves e imprescindibles que
nos permiten a nosotros como Agencia Federal determi-
nar el nivel de riesgo que representa todo cargamento
gue entra al pais.

La aplicacién de Tecnologia Moderna (tecnologia no
intrusiva) de rayos X y de deteccion de radiacion es algo
que hemos hecho en nuestros puertos de entrada y en
otros puertos internacionales de donde salen cargamen-
tos hacia EEUU para detectar cargamentos de alto ries-
go y todo tipo de ilicitos. El Gobierno de EEUU continta
haciendo una gran inversion en la compra de este tipo
de equipos ya disponibles en la gran mayoria de nuestros
puertos de entrada terrestres y maritimos del pals, cu-
briendo casi el 100% de la carga que ingresa a los EEUU.

En el campo de pre-monitoreo de contenedores de
alto riesgo, los programas CSi y el Secure Freight Initia-
tive (SFI) son dos ejemplos de lo que hacemos. Personal
de Aduanas y Proteccién de Fronteras trabajando mano
a mano con sus colegas locales para pre-monitorear e
inspeccionar contenedores con destino a EEUU en més
de cincuenta y ocho (58) puertos maritimos a través del
mundo.

Y la estrategia de CBP también incluye trabajar en
alianza con el sector privado, con empresas de confianza
gue se han comprometido en cumplir con los requisitos
de seguridad de la cadena de suministro. Esto lo hacemos
a través del programa Operador Econémico Autorizado
(OEA) mas grande del mundo: Customs Trade Partnership
Against Terrorism o Alianza Aduanas-Comercio Contra el
Terrorismo (C-TPAT).

Tenemos presente que esta estrategia nos ha ayuda-
do a enfrentar el reto que nos presenté los eventos del
11 de septiembre: mejorar la seguridad nacional del pafs,
controlando las fronteras y todo aquello que entra por
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ella, mientras que al mismo tiempo facilitar el flujo del
comercio legitimo. Es decir, esta estrategia de seguridad
es una estrategia estratificada que también incluye, entre
otras cosas, €l uso de equipos caninos y la experiencia
de nuestros oficiales de CBP en cada puerto de entrada,
nos ha permitido mantener un alto nivel de seguridad y al
mismo tiempo continuar facilitando el movimiento y flujo
de las importaciones.

El comercio entre naciones y los riesgos que un aten-
tado terrorista pueda causarle a la humanidad y a ese
comercio global demanda que nosotros, ya seamos de
un pais u otro, veamos la cadena logistica como lo que
es: una cadena internacional que cruza fronteras. Nuestra
tarea principal como Agencia Federal es la de proteger a
los ciudadanos de los Estados Unidos contra un ataque
terrorista.

El trabajo del sector privado, de organizaciones como
BASC, es asegurarse que sus cadenas de abastecimien-
to se mantengan seguras y no puedan ser infiltradas por
elementos de terror. Proteger la imagen de la compafiia
y de sus productos; concientizar a empleados y socios y
miembros de la importancia que la seguridad comercial
representa en nuestras vidas en un mundo totalmente in-
terconectado donde existen armas de destruccién masiva
disponibles en el mercado negro y donde hay personas
sin escrdpulos que estarfan listas para usarlas.

Hay mucho en juego, empezando por la seguridad
de cada uno de nuestros paises. Aqui aplica la ley de la
asociacion: lo que le pase a EEUU en términos de terroris-
mo, le va a traer también consecuencias negativas al resto
del mundo, particularmente a los paises de este hemisfe-
rio que estan tan cerca y dependen tanto de la economia
de los EEUU. El terrorismo no es un problema de EEUU;
es un problema global; y las estrategias que implemen-
tamos como gobiernos para contrarrestar esta amenaza
también deben de ser implementadas a nivel global.

La estrategia de CBP estd constantemente evolucio-
nando para asegurar su continua viabilidad, efectividad e
importancia, y porque la amenaza terrorista y la naturale-
za 0 "modus operandi” del comercio internacional tam-
bién evolucionan.

En el futuro, Aduanas y Proteccién de Fronteras, asi
también como otras organizaciones del Departamento
de Seguridad Nacional deben responder de una manera
proactiva a los desafios que se le presenten para continuar
siendo una de las organizaciones lideres en la guerra con-
tra el terrorismo. Nuevas estrategias, tecnologias, alian-
Zas, y recursos van a ser necesarios para evitar, detectar,
y confiscar.

Incitamos a BASC a hacer lo mismo... evolucionar
para mejorar y asi asegurar que sus comparnifas cumplan
y mantengan los requisitos de seguridad que el comercio
mundial del siglo XX demanda.
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Los planes del CBP son continuar trabajando con toda
aquella asociacion u organizacién del sector privado que
incorpora requisitos y criterios de seguridad en sus certi-
ficaciones. CBP, a través de C-TPAT, ha trabajado y sigue
trabajando con BASC. Recientemente, por ejemplo, CBP
invitd al BASC a participar como observador en una serie
de validaciones de C-TPAT en Colombia.

Pero como organizacion privada y nosotros como au-
toridad Aduanera, el nivel de colaboracion tiene su limite:
cada organizacién tiene sus responsabilidades y priorida-
des. El BASC debe demostrar que esta relacién, la inver-
sion que CBP ha hecho a través de los anos con el BASC
también le trae beneficios directos y tangibles a CBP. Una
de las formas cémo podemos documentar que la relacién
estd pagando dividendos es recibiendo informacién so-
bre cargamentos contaminados para que asi puedan ser
inspeccionados a lo largo de su trayecto (ya sea en el pais
de origen o en el pais de ingreso). Detalles de cémo las
compafnias pueden trasmitir este tipo de informacién a
CBP fueron enviados al World BASC Organization una vez
maés recientemente.

La idea del OEA de la OMA es parte de la estrate-
gia conjunta de la OMA que esta delineada en su Marco
Normativo para Facilitar y Asegurar el Comercio Global.
Esta es una estrategia que CBP apoyé desde un princi-
pio. Aiin mas, cuando el Marco Normativo fue anunciado
en el ano 2005, ya CBP habia implementado y puesto en
marcha varios de los programas que hoy forman parte
de la estrategia de seguridad de la Agencia, incluyendo
los programas de C-TPAT y CSI; y como habia dicho an-
tes, esta estrategia de CBP es un reflejo del dicho Marco
Normativo.

Cabe recalcar que los estdndares de seguridad de C-
TPAT han sido adoptados no solo por otras aduanas del
mundo, sino también por organizaciones privadas como
el BASC. Esto demuestra el liderazgo de CBP en haber es-
tablecido los criterios minimos de seguridad del progra-
ma C-TPAT como los criterios que otras administraciones
aduaneras deben emular o adoptar. Los Arreglos de Reco-
nocimiento Mutuos (ARM) que CBP ha firmado con cua-
tro administraciones aduaneras estdn basados en la com-
patibilidad en principios y en practica de estos criterios
minimos de seguridad. Los futuros ARM, ya sea que CBP
firme con otras administraciones Aduaneras o que otras
organizaciones aduaneras firmen entre ellas, seran firma-
dos basados en estos criterios minimos de seguridad.
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Es importante entender que el progra-
ma C-TPA%2 es un programa gue esta disena-
do para las importaciones de EEUU. Como
tal, casi el 50% de las comparniias certifica-
das por el programa son importadores. El
trabajo del importador C-TPAT es de asegu-
rarse de que todos sus socios de negocios
en su cadena logistica, desde el punto de
manufactura o empaque hasta el momen-
to en que el transportista entra el contene-
dor a un puerto de entrada de EEUU, esté
cumpliendo con los requisitos minimos de se-
guridad del programa.

El exportador peruano tiene dos opcio-
nes: una, pedirle a su importador en EEUU
que si no es C-TPAT, que se haga miembro del
pro%rama. De esta manera, las exportaciones
del Perd, al ser importadas por una compafiia
imaortadora C-TPAT, estarfan entrando a los
EEUU con mas rapidez y facilidad. Dos, si el
importador es C-TPAT, el exportador peruano
debe asegurarse de cumplir con los requisitos
minimos de seguridad del programa.

Si una visita de un eguipo de Especialis-
tas de Seguridad de la Cadena Logistica de C-
TPAT determina que una empresa en Perd no
estd cumpliendo con los requisitos minimos
de seguridad del programa, el importador en
EEUU es el que tendra que afrontar las con-
secuencias con CBP (puede ser suspendido o
revocado del programa). Esto le podrd traer
consecuencias negativas al proveedor en Per(.
Ya hemos visto casos de como importadores
C-TPAT han cambiado de proveedores, pues
estos no fueron capaces de mantener el nivel
de seguridad que ellos estan requiriendo.

La cadena logistica es una, tiene un
principio {un final. La entrada de los pro-
ductos a EEUU es el final y esta entrada es
agilizada cuando la companifa importadora
en EEUU participa en el programa C-TPAT.

Para agilizar la cadena en su comienzo,
los exportadores peruanos deben trabajar con
la Aduana del Pert para disefiar e implemen-
tar su propio programa OEA. Un programa
administrado por la SUNAT para beneficiar a
aquellas compafias que han demostrado a
través de los anos que sus operaciones son
dignas de confianza de la autoridad adua-
nera. De esta manera, las exportaciones de
las compafiias que pertenecen al progra-
ma OEA del Perl saldrian con mas facilida-
des y al ser importadas por un importador
C-TPAT entrarian a EEUU con més rapidez y
facilidad.
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Es fundamental la capacitacion constante
en asuntos de seguridad

—

|
|

Sr. Ibafez, éQué es el CICTE? éPor qué razones su
organizacion puede ser considerado un aliado de
la seguridad del comercio exterior de nuestros
paises?

Los actos de terrorismo no son nuevos en las Améri-
cas. Durante los afos 90, los cambios en el modus ope-
randi y en la nacionalidad de esos actores —sobre todo
tras los atentados en Argentina—produjeron una llamada
de atencion entre los gobiernos del hemisferio occidental.
A consecuencia de ello, se llev a cabo una serie de re-
uniones —de hecho, la primera especializada en terroris-
mo se llevd a cabo en Lima en 1996— en las que los Esta-
dos Miembros de la OEA se comprometieron a “prevenir,
combatir y eliminar el terrorismo”. En 1999, la Asamblea
General respald6 las recomendaciones surgidas de esta
serie de reuniones y contenidas en el Compromiso de Mar
del Plata, y establecié el Comité Interamericano
contra el Terrorismo de la Organizacién de los Estados
Americanos (OEA/SSM/CICTE) mediante la resolucion AG/
RES. 1650 (XXIX-0/99).

Los acontecimientos del 11 de setiembre de 2001
provocaron la adopcion de un nuevo enfoque
sobre los esfuerzos interamericanos para hacer frente al
terrorismo. Los ataques fueron inmediatamente conde-
nados por la Asamblea General de la OEA, la cual estaba
reunida en Sesién Especial en Lima, para aprobar la Carta

ntrevistamos a Ignacio F

Ibafez Ferrandiz, gerente

de Programa en el Comi-

té Interamericano contra
el Terrorismo (CICTE) de la OEA
en Washington DC, Estados Uni-
dos, para conocer la visién y las
acciones querealiza su representada
en el campo de la seguridad de la
cadena de suministro.

Democrética Interamericana. En el afio 2002, el CICTE es-
tablecié un Secretariado con el fin de canalizar sus deci-
siones hacia la prestacion practica de asistencia técnica y
refuerzo de las capacidades entre los Estados Miembros.

El CICTE tiene como propésito principal promover y
desarrollar la cooperaciéon entre los Estados Miembros para
prevenir, combatir y eliminar el terrorismo, de acuerdo con
los principios de la Carta de la OEA, con la Convencién In-
teramericana contra el Terrorismo, y con pleno respeto a la
soberania de los paises, al Estado de Derecho y al derecho
internacional, incluidos el derecho internacional humani-
tario, el derecho internacional de los derechos humanos y
el derecho internacional de los refugiados.

Para llevar a cabo este proposito, el CICTE trabaja ac-
tivamente en sus programas con mas de 40 actores in-
ternacionales: organizaciones internacionales (como el
Comité contra el Terrorismo de las Naciones Unidas, la
Oficina de las Naciones Unidas contra la Droga y el Deli-
1o, la Organizacion de la Aviacién Civil Internacional,
INTERPOL, el Fondo Monetario Internacional, etc.), re-
gionales (CARICOM, la Organizacion para la Seguri-
dad y Cooperacién en Europa, el Consejo de Europa,
etc.), sub-regionales (el Sistema de Integracién Centro-
americano, la Secretaria de la Commonwealth, etc.),
agencias técnicas y ministerios de diferentes paises (Ca-
nada, Espana, Estados Unidos, Brasil, México, lsrael,
etc), actores privados (BASC, contratistas privados,
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etc.), asi como otras instituciones dentro de la OEA (la
Secretaria Ejecutiva de la Comisidn para el Control del
Abuso de Drogas— CICAD—, la Secretaria de Asuntos
Juridicos, etc.).

Si se analizan los origenes, objetivos y socios estraté-
gicos que el CICTE posee, se puede percibir claramente la
importancia de las actividades que realizamos en todo el
Hemisferio. Si a ello se une que el CICTE trabaja con espe-
cial énfasis en mejorar la coordinadén y cooperaddn entre
los sectores ptiblico y privado, y que el drea prioritaria de
actuacion es el refuerzo de las capacidades en el control
de fronteras (que incluye trafico comercial, carga y pasaje-
ros, por mar, tierra y aire), se puede concluir que el CICTE
se encuentra especialmente bien situado para apoyar los
esfuerzos de los paises de la regién en lo relativo a la segu-
ridad del comercio exterior.

iCuél es el riesgo de posibles ataques a infra-
estructuras maritimas y aéreas en el mundo?
{Cémo observa la posibilidad de un potencial
ataque en algun pais de Latinoamérica?

Afortunadamente nuestra region, con la salvedad de

algunas injustificables y criminales acciones en dmbitos
nacionales, vive en la actualidad una relativa calma en lo
referente a este fendmeno en su vertiente global.

En algunos Estados Miembros de la OEA se presen-
tan situaciones en que directa o indirectamente los grupos
terroristas afectan la seguridad y estabilidad de los paises.
Existen indicios, en unos casos, y pruebas tangibles, en
otros, de la colusidén de estos grupos con organizaciones
criminales con el fin de recaudar fondos, recursos mate-
riales u otro tipo de apoyo, a través de actividades ilici-
tas como el narcotrafico y el tréfico de armas, entre otras,
para poder sustentar su existencia y llevar a cabo actos
terroristas. De ahi que el CICTE adopte en sus labores de
apoyo a los paises un enfoque comprehensivo de seguri-
dad. Ello se fundamenta también en la integracién de la
Secretaria del CICTE dentro de la Secretaria de Seguridad
Multidimensional de la OEA.

Dentro de este concepto estratégico, también es des-
tacable la importancia que otorgamos al refuerzo de la
seguridad como mecanismo de estabilidad para las socie-
dades. Una vez alcanzada la paz, la estabilidad, a través
del refuerzo de la seguridad contra dichas amenazas, es
posible crear las condiciones que lleven a un aumento de
las inversiones del sector privado en las economias locales

Seguridad maritima

El programa de seguridad maritima es el mas
grande y complejo del CICTE. Se divide basicamen-
te en tres sub-programas: 1) evaluaciones sobre la
seguridad y necesidad de capacitacion en instala-
ciones portuarias y subsiguientes capacitaciones; 2)
ejercicios practicos de gestién de crisis a nivel es-
tratégico; y 3) talleres sobre mejores practicas para
la implementacion de los estandares internacionales
de seguridad marftima.

La capacitacién tiene como objetivo el fortale-
cimiento de las capacidades contraterroristas y de
aplicacién de la ley en el &mbito maritimo y en par-
ticular en instalaciones portuarias y la mejora de la
coordinacién entre las autoridades gubernamenta-
les relevantes con responsabilidad para seguridad
maritima. El programa abarca toda la gama de ins-
talaciones comprendidas en el Cédigo para la Pro-
teccién de Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP),
incluidos: el control de los accesos a y en el interior
de los puertos; evaluacién y gestion de riesgos; in-
tercambio de informacién interinstitucional y con el
sector privado; control de pasajeros; seguridad de
la carga; controles de aduana y de inmigracién, in-
cluyendo procedimientos de seguridad; gestién de
crisis; y concienciacion general sobre la seguridad.

Fortalecer la capacidad de los Estados Miembros
de la OEA para cumplir eficazmente con los reque-
rimientos que en materia de seguridad establece el
Cédigo PBIP es clave para controlar las fronteras
internacional.

éCual es la agenda del CICTE que estan desarrollando este aio 2009?

La seguridad fronteriza constituye uno de los ejes que con mas fuerza vertebran los programas del CICTE. Los pro-
gramas de seguridad marftima y de seguridad aeroportuaria se enmarcan en este contexto.

Seguridad aeroportuaria

En segundo lugar, el programa de seguridad aero-
portuaria tiene por objetivo fortalecer las capacidades
de los Estados Miembros de la OEA para cumplir con
los estandares y practicas encomendadas de seguri-
dad que establecen la Convencién de Chicago sobre
la Aviacion Civil Internacional, sus anexos (especial-
mente Anexo 17), y otras recomendaciones de.la Or-
ganizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI), con
respecto a la proteccién de la aviacion civil interna-
cional y sus instalaciones contra actos de inferencia
ifegal.

El programa se compone de tres proyectos:

1) entrenamientos nacionales sobre los procedimien-
tos relacionados con la seguridad en la aviaciéon y
las mejoras para cumplir con los estdndares de la
OACI, proporcionado en el pais por una variedad
de expertos internacionales y dirigido a funcionarios
del dmbito operativo, de supervision y de gerencia
del personal de seguridad, inmigracién y aduanas;
2) becas, ofrecidas por la Secretaria de CICTE, para
asistir a cursos de capacitacion desarrollados por la
OACI en otros paises; y 3) talleres de capacitacion
nacionales y sub-regionales en materia de gestién de
crisis, inspecciones de seguridad sobre la carga, ca-
pacitaciones sobre controles de calidad, y talleres de
certificacién para supervisores.

Fortalecer la seguridad de los aeropuertos inter-
nacionales es un elemento clave para controlar las
fronteras, de acuerdo con la Resolucién 1373 del
Consejo.
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y nacionales, lo cual, idealmente, lleva a un aumento de
los puestos de trabajo y por lo tanto a un aumento de los
ingresos de las diferentes capas sociales, y, finalmente, a
las condiciones propicias para el desarrollo de los paises.

La amenaza, por tanto, no es sélo directa en forma
de atentados, sino también indirecta en forma de zonas
de la regién que puedan ser utilizadas como bases logis-
ticas o lugares de transito de estos grupos. No debemos
olvidar que en la mayor parte de los atentados terroristas
a gran escala de la actualidad, y por el fendémeno de la
globalizacién, mueren no sélo ciudadanos del pais en el
que se comete el acto sino también extranjeros; se dafian
intereses econdmicos no sélo propios de esa nacidn, sino
también de otras. Puesto gue nadie estd a salvo, todos
deberiamos cooperar internacionalmente para acabar con
la lacra del terrorismo.

{Qué avances nota en el empresariado latino-
americano respecto al conocimiento y la preven-
cion de actividades ilicitas en las exportaciones
hacia Estados Unidos, Europa y Asia?

Déjeme enfatizar un punto que considero importan-
te, hablando ademas como europeo que vive en Estados
Unidos y trabaja en toda Latinoamérica; el empresariado
latinoamericano tiene unas cualidades sobresalientes. El
empuje, la visién, la preparacion académica, y la experien-
cia, estan ahi. Quizas lo que falte en muchos casos sean
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los recursos, la extensién del nimero de empresarios (que
puede incentivarse, por ejemplo, a través de una generali-
zacion de la educacion superior), y la experiencia interna-
cional.

Dicho esto, no puedo sino decirle que, por mi expe-
riencia personal en los diferentes paises de la regién, con-
sidero que el empresario latinoamericano tiene un buen
conocimiento sobre las maneras de prevenir las activida-
des ilicitas en la cadena de distribucién de exportaciones
hacia diferentes mercados, especialmente los de Estados
Unidos y Europa. Adicionalmente, los paises de la costa
del Pacifico, en especial Chile, México y Per(i por su mem-
bresia en APEC, destacan por su conocimiento del merca-
do asidtico. La actitud generalizada es de respon sabilidad
con este tema.

Creo, sin embargo, que es fundamental la constan-
te capacitacion del sector privado en estos asuntos, pues,
aplicando la maxima de Heraclito, si los problemas que
tenemos hoy pueden ser los mismos que los que teniamos
en anos anteriores, sin duda las respuestas mas eficaces
varian constantemente por la propia dindmica mutan-
te de la criminalidad. Esa voluntad de mejora constante
en materia de prevencion es clave no sélo para proteger
eficazmente a los ciudadanos, sino también para pro-
teger los fundamentos de cualquier éxito empresarial.
BASC contribuye a ello en ambas dimensiones, y eso es
algo por lo que todos tenemos que estarles agradecidos.

£Qué referencias tiene sobre el desemperio del
Peru en la tarea de prevenir las actividades ilici-
tas en la cadena de distribucion?

Sin duda el Perl es un pais de referencia en el
ambito de la proteccion maritima, especialmerite, y
aeroportuaria. Los progresos que se estan llevando a
cabo en puertos de tanta trascendencia regional como
El Callao, en ocasiones con la colaboracion de la Se-
cretaria del CICTE (tuvimos un proyecto muy exitoso el
afo pasado y este afio tenemos otro en marcha que se
iniciara en otofio), son muy notables y los actores con
responsabilidades en la materia, tanto publicos como
privados, estan haciendo una importante labor de con-
cienciacién sobre la importancia de la prevencién en
materia de seguridad.

En este sentido, y por poner dos ejemplos, los es-
fuerzos de la Autoridad Portuaria Nacional (APN) en
el ambito publico, como de BASC Per( en el dmbito
privado, y los sobresalientes resultados que estdn
obteniendo, no nos pasan desapercibidos. Son, sin
duda, dos de nuestros mas importantes socios en esta
materia en Peru.

(*) Ignacio F. Ibafiez Ferréndiz es gerente de Programa en el Comité
Interamericano contra el Terrorismo de la OEA en Washington D.C.,
EEUU. Anteriormente trabajé para la Oficina de las Naciones Unidas
contra la Droga y el Delito (ONUDD) con sede en Viena, Austria. Es
Licenciado en Derecho y Méster en Relaciones Internacionales con
especialidad en Terrorismo y Derecho Internacional. Ha estudiado
en las universidades Complutense y la Universidad San Pablo-CEU
(Espafia), la Sorbona (Francia) y de Cambridge (Reino Unido).
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La sequridad y los escasos recursos en
tiempos de crisis

Por: Fermin Cuza, gerente de Renza, Inc. C-TPAT and Supply Chain Security Services, California, EEUU.

a severa crisis econdémica

global ha tenido un sig-

nificativo impacto en el

comercio exterior. En los

Estados Unidos, las im-
portaciones han declinado 19,3%
en el primer semestre del 2009 y
los economistas de la Organiza-
ciéon Mundial de Comercio (OMCQ)
predicen gque los volimenes de
exportacion disminuirdn en 9% en
este ano.

Histéricamente, cada ciclo de
dura situacion econémica ha trai-
do consigo una mayor delincuen-
cia transfronteriza, tales como el
contrabando y el robo de carga.
Una reciente encuesta del Con-
sejo Ejecutivo de Seguridad (SEC
por sus siglas en inglés) —una or-
ganizacién de investigacién para
la reduccién de riesgos y servicios
para ejecutivos de corporaciones
y agencias gubernamentales- de-
terminé que durante el afo fiscal
2008-2009 hubo un aumento del
40% en robos y fraudes. Asimis-
mo, que en los EEUU las incau-
taciones de estupefacientes aln
permanecen altas. Durante el pe-
riodo de nueve meses gue terminé
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el 30 de junio de 2009, la agencia
de Aduanas y Proteccion de Fron-
teras de EEUU (CBP por sus siglas
en inglés) informé el aumento de
64,3% en las incautaciones, in-
cluidos 3,3 millones de libras (1,1
toneladas) de drogas ilegales.

El comisionado del CBP, Jayson
P. Ahern, atribuye el éxito de las
incautaciones al aumento de los
efectivos en el reforzamiento de
las fronteras. Programas de segu-
ridad, tales como el C-TPAT y BASC
también contribuyen al esfuerzo
de ejecucién. Con la combinacién
de sus 11.000 miembros, estos
programas representan mas del
50% en el control de todas las im-
portaciones de EEUU y permitird
al CBP a centrar los recursos en el
resto de los cargadores de mayor
riesgo, facilitando el comercio y
compatibilizando con los carga-
dores.

La mala situaciéon econémica a
veces plantea dificultades no sélo
para las autoridades fronterizas,
sino también para BASC y los eje-
cutivos que manejan la seguridad
de la cadena de suministros. Se
dan batallas internas por los es-
casos recursos y se hace mas di-
ficil justificar los presupuestos de
seguridad, de tal manera que los
encargados de seguridad deben
estar dispuestos a discutir el caso
con la direccién. Esta situacion
exige una fuerte familiaridad con
todos los aspectos de la cadena
de suministros de la empresa para
evaluar con mayor exactitud los
riesgos, analizar los costos y be-
neficios, y hacer recomendaciones
de seguridad.

Al evaluar los riesgos, la infor-
macién de inteligencia de las au-
toridades y organismos locales es
especialmente Util. Por ejemplo,
segun el CBP, el 75% de todas las
brechas de seguridad se producen
después de que el envio sale de las
instalaciones del exportador. Este
conocimiento debe integrarse en

la estrategia de seguridad de la
empresa adoptando, por ejemplo,
medidas para establecer previa-
mente las rutas de los camiones,
seguimiento de los plazos de en-
trega con los registros y la tecno-
logia GPS, ampliar la integridad
del sello de seguridad, y poner en
practica una inspeccién sistemati-
ca de contenedores (puertas, bi-
sagras, etc.). Estas inversiones de
bajo costo pueden producir altos
beneficios en la seguridad.

Cualquier analisis de costos de
la cadena de suministros seria
incompleto sin conocer el cos-
to de una inspecciéon aduanera.
Cada aduana tiene costos tangi-
bles y pueden variar de un puerto
a otro, o de un pais a otro. Una
demora de aduana resultante de
un retraso de entrega a un cliente
crucial, en el momento equivoca-
do, puede resultar en la pérdida
de un cliente importante. Otros
gastos de inspeccion pueden in-
cluir la transferencia de carga a
un depédsito aduanero autoriza-
do, la descarga de contenedores
y costos de mano de obra, los ho-
norarios del terminal de almace-
namiento, gastos de sobrestadia,
los posibles dafos de la carga, el
servicio al cliente, sanciones por
retraso en las entregas.

Un punto importante, a menudo
pasado por alto por los responsa-
bles de seguridad, es que las inver-
siones no necesariamente tienen
que venir con un alto precio. De
hecho, muchas medidas de bajo
costo realmente generan mejoras
de seguridad de alto nivel. En el
2006 un estudio del "Cross-Border
Research Association” hecho so-
bre empresas miembros del BASC,
establecié que no existe una cla-
ra relacién entre la sequridad y la
eficacia de los costos de inversién.
Esta conclusién es especialmente
importante para las PYME.

Esta opinién es apoyada por un
informe de fecha 28 de julio de

2009, de Bradd Skinner, director
nacional del C-TPAT, quien cit6 las
siguientes dos causas principales
de fallas de seguridad, ninguno
de los cuales requiere grandes
inversiones para hacer frente a la
seguridad:

- Incumplimiento de la empresa de
las politicas y los procedimientos.
Las empresas cuentan con proce-
dimientos de seguridad, pero no
los cumplen.

- Falta de supervision. La supervi-

sion de la gerencia, por ejemplo,
auditorias periddicas y evaluacio-
nes de riesgo, no son sostenidos.
La falta de vigilancia permite la
formacién de conspiraciones in-
ternas que con el tiempo ponen
en peligro los procedimientos de
seguridad.

El papel de gestor de la cadena
de suministro nunca ha sido mas
importante. Manteniendo una
intima familiaridad con la cade-
na de suministro de la empresa,

El foco en la seguridad de

la cadena de sumi

ew Knopp, director eje-
cutivo de Templar Titan,
empresa estadounidense
especializada en alta sequ-
ridad corporativa, sostie-
ne la necesidad de que el mundo
se enfoque en la seguridad de la
cadena de suministro porque nin-
gun pais, puerto u operador pue-
de asumir toda la responsabilidad
de la seguridad de la carga. El ex-
perto sostiene que el futuro de la
seguridad de los contenedores de
carga esta evolucionando hacia la
eficiencia en el uso de sistemas de
contenedores inteligentes, los con-
tenedores maritimos con sistemas
RFID y la rapidez de los sistemas de
deteccién radiolégica de los con-
tenedores. El enfoque del mundo
en la seguridad de la cadena de
suministro es lo mas importante
que se requiere actualmente y este
tema necesita ser parte del en-
granaje del proceso de transporte
maritimo; en este sentido, debe
haber un esfuerzo multilateral en
la cadena a fin de garantizar la se-
guridad de la carga en todas las
fases de fabricacion, incluyendo al
manufacturador y al consumidor.
Segun Knopp, la tecnologia de
la seguridad de la carga es una he-
rramienta valida pero sélo si todos
los jugadores estan en el mismo
juego. Sefala al respecto que se

harfa muy poco si un contenedor
pasa por un costoso sistema de
inspeccién de vehiculos y carga
en un punto de origen si luego
la carga serad transportada por un
puerto poco seguro en un pais en
desarrollo con limitados recursos
de inspeccién, incluyendo una de-
ficiente politica de procedimientos
y seguridad basica.

Asimismo, vaticina que en el
largo plazo y con el avance de la
tecnologia y su implementacién
se generara beneficios para la in-
dustria maritima y se protegera al
usuario final. Los beneficios ven-
dran a través de un menor nimero
de retrasos y extravios de envios,
la mejora y la garantia de la fiabili-
dad, la reduccién de copias de re-
gistros y el menor estancamiento
de los inventarios. Asi, se reduciran
los robos y las pérdidas, reducién-
dose los costos de seguro. Adicio-
nalmente, y lo mas importante, es
la reduccién de los riesgos de un
ataque terrorista que puede ser
generado en el extranjero utilizan-
do un contenedor de carga, ase-
gura el militar ahora empresario.

La inspeccion del contene-
dor ha sido un problema durante
muchos afos, y el aumento de su
uso potencial por terroristas para
transportar armas de destruccién
en masa, ha sido durante mucho
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aprovechando las fuentes de in-
formacién de inteligencia dispo-
nibles, e implementando la provi-
sion de seguridad de bajo costo
donde sea posible, el administra-
dor de seguridad estard en mejo-
res condiciones para justificar los
niveles actuales o el aumento de
la seguridad de las inversiones en
seguridad vy, por ende, contribuir
a la competitividad de la empresa,
dos dignos objetivos en estos du-
ros tiempos econdmicos.

nistro

tiempo una preocupacion de la se-
guridad a cargo de profesionales
de la ley. Hasta la fecha, la segu-
ridad mayormente ha involucrado
la inteligencia humana y la inspec-
cién de los manifiestos de carga
maritima en busca de sospecho-
sos. A pesar de que muchos puer-
tos de todo el mundo emplean la
tecnologia de inspeccién no intru-
siva (NIl por sus siglas en inglés),
un estimado actual sefala que
menos del 4-5% de los millones de
contenedores con destino a EEUU
se consideran como “de alto ries-
go” los cuales son separados para
una inspeccién detallada.

Los futuros equipos de esca-
neo de contenedores seran capa-
ces de escanear y detectar a un rit-
mo mas rapido con menos errores.
La clave es no bajar el ritmo a tra-
vés del cual se puede repercutir en
el comercio, sino para aumentar la
eficiencia. Algunas de las empre-
sas que estan en la vanguardia de
la seguridad de los contenedores
son Kroll, SAIC y HRSC. Lo que es
evidente es que la seguridad tiene
un precio porque todos los dispo-
sitivos de seguridad tienen un cos-
to asociado a ellos, de los cuales el
resultado final serd el consumidor
quien absorba los gastos.

Fuente: The Maritime Executive
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Noticias y Eventos

BASC certifico a
mas empresas

En julio 21 empresas recibieron por pimera
vez la certificacion BASC y otras 128 recibieron la
respectiva revalidacién de dicha certificaciéon en el
marco de una ceremonia realizada en el Centro de
Convenciones de la Sociedad Nacional de Industrias
(SNI). Al evento asistieron la ministra de la Produg-
cion, Mercedes Ardoz; el Presidente de BASC PERU,
Raul Saldias; el Presidente de la SNI., Pedro Olaechea
Alvarez-Calderén; el Superintendente Nacional Ad-
junto de Aduanas, Carlos Ramirez Rodriguez y el Jefe
de Inteligencia de la Direccién Nacional Antidrogas
(DIRANDRO), César Arévalo Guzman.

“Creo que es fundamental por ser un proceso
que ayuda a la fluidez del comercio. Nosotros nos
comprometimos con los EEUU en tener mecanismos
bilaterales de comercio sequro y el sistema BASC
ha demostrado tener capacidad de certificacion; en
compartir los requisitos comerciales y de seguridad
en especial con los EEUU lo que hace que hoy se
puedan incorporar mas firmas en este convenio del
sector privado”, declaré la también ex ministra de
Comercio Exterior, al tiempo de sefalar que hay mas
Aduanas y organizaciones BASC unidas para mejorar
los servicios y los procesos, por lo que es importante
premiar a las empresas que ingresan a la Certifica-
cion. “Realmente los felicito por este tipo de reunio-
nes. Y recuerden, tenemos que proteger nuestros
productos, tener marca propia y que se reconozca
ese capital; es decir, que se reconozca al Peri como
un pais seguro y ese es un valor en el que debemos
trabajar” culmind.
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Reduciendo los riesgos
en tramites

La recepcidn y el despacho de naves via elec-
trénica ha empezado a ser una realidad en el puer-
to del Callao desde mediados de marzo pasado,
fecha cuando se inicié el Sistema de Redenaves
Electrénico con la implementacion del SOAZ Elec-
trénico o Solicitud Oficial para el Arribo y/o Zarpe
de las Embarcaciones. Este sistema busca reducir
el tiempo que demora el trdmite para el ingreso
la salida de naves, ofreciendo a los agentes mari-
timos la posibilidad de evitar trasladarse las ofici-
nas de la Autoridad Portuaria Nacional (APN) para
presentar los formatos fisicos. Ademds, facili-
ta también una base de datos de las naves que
arriban a los puertos del pais. Gracias a este proce-
dimiento se podran elaborar medios de control de
riesgos que permitirdn la eliminacién progresiva de
las visitas de recepcion y despacho de naves.

Se prevé que el Sistema de Redenaves Electré-
nico sea implementado totalmente en enero del
2010, de tal modo que las agencias maritimas po-
dran realizar el intercambio electrénico de datos o el
registro en un portal web de los formatos FAL (for-
matos de convenio de facilitacién de la Organiza-
cién Maritima Internacional (OMI) requeridos para
realizar los procedimientos de recepcién 3/ despacho
de naves. En junio, después de un periodo de capa-
citacién y pruebas, la APN implement6 el sistema
de Redenaves Electrénico en los puertos de Paita y
Salaverry.

La Ventanilla Unica Portuaria (VUP)

De acuerdo a la APN, la VUP estarfa operativa
a finales del presente afo, brindando como bene-
ficios la reduccion de los mas de 60 tramites que
se realizan actualmente en el sector portuario, a un
maximo de diez, simplificando con ello permisos,
trdmites y autorizaciones. Ademas, permitird que
los agentes portuarios realicen sus tramites en un
solo lugar.

Perl es el primer
exportador mundial de cocaina

Segun el documento “Estudio comparativo de
la evolucién de la coca y la cocaina en Perd y Co-
lombia” realizado por los especialistas Jaime Ante-
zana y Jaime Garcia, el Perd exporta mas cocaina

ue Colombia, pais que sigue siendo primer pro-

uctor de esta droga a nivel mundial. La explica-
cién es que este pafs incauta mayores cantidades
del estupefaciente.

Asi, en el 2008, Colombia produjo 430 tone-
ladas y el Per( 302. El primero incaut6é 198 tone-
ladas y el segundo apenas 20 toneladas. También
Colombia incauté 9,637 toneladas de insumos
quimicos”contra las 470 toneladas del Perd. Una
razén de ello seria que en nuestro pais ni siquiera
se ha logrado implementar un registro Unico de
empresas comercializadoras y usuarias de produc-
tos quimicos, solicitado por las autoridades anti-
drogas peruanas desde el 2004.

Fuente: Prensa internacional.

Noticias y Eventos

|ATA apuesta por un enfoque sobre la cadena de suministros

Durante el Simposio Mundial de Carga de IATA reali-
zado en Bangkok, Tailandia, en marzo pasado, Giovanni
Bisignani, director general y CEQO de IATA, remarcé que
el conocimiento de carga electronico (proyecto e-freight
de IATA) es mas importante que nunca para aportar efi-
ciencia y ahorros. “Mejorar la calidad sin reducir costos
no nos llevard muy lejos. Necesitamos modernizar los
antiguos procesos de la carga aérea basados en papel
con e-freight”, dijo. Cada consignacién de carga viene
acompanada de mas de 30 documentos. Actualmente,
e-freight puede convertir 12 de ellos en documentacion
electrénica y ya esta operando en 18 lugares que cubren

26 aeropuertos.

Espana ya tiene 10 empresas con
certificado OEA

Con la reciente obtencidn del certificado de Ope-
rador Econdémico Autorizado (OEA) por parte de la
filial de 3M en Espania, este pais ya suma 10 empresas
que ya cuentan con esta distincion; las otras nueve
son: Aduanas Pujol Rubio, Arola Aduanas y Consig-
naciones, Europea de Ediciones, Laboratorios_Inter-
vet, Rhenus Loaistics, Seur Espana Operaciones, Tiba
Internacional, UPS SCS Spain y Velice Logistica.

En Espana, la Agencia Estatal de Administracion
Tributaria determina, mediante un examen porme-
norizado de las condiciones, si las personas fisicas o
juridicas que deseen ser OEA retnen los requisitos
para serlo. Cualquier persona fisica o juridica que
esté establecida en Espana, con independencia del
tamafno de su negocio, y que esté implicada en la
cadena logistica internacional puede solicitar el
OEA. Estos pueden ser: fabricantes, exportadores,
transportistas, expedidores, representantes aduane-
ros, almacenistas e importadores.

Existen tres tipos de certificados OEA, atendien-
do a la exigencia de requisitos y a los beneficios que
de ellos se derivan: Certificado Operador Econdmico
Autorizado Simplificaciones Aduaneras; Certificado
Operador Economico Autorizado Seguridad y Pro-
teccion; y Certificado Operador Econdmico Simplifi-
caciones y Seguridad.

Las ventajas OEA se iniciaron en julio pasado

Las principales ventajas derivadas de la posesion
del certificado de OEA son las siguientes: menor ni-
mero de controles fisicos y documentales; prioridad
en los controles; posibilidad de elegir el lugar de la
inspeccion (incluyendo el despacho centralizado
nacional); mayor facilidad para acogerse a proce-
dimientos aduaneros simplificados; declaraciones
sumarias de entrada o salida con datos reducidos
(en vigor desde el 1 de julio de 2009); y notificacion
previa de decisién de reconocimiento fisico (en vigor
desde el 1 de julio de 2009). Otros beneficios son
el acceso més sencillo a la aduana y las mejoras
indirectas o el reconocimiento internacional de la
figura.

El Cédigo Aduanero Comunitario ha establecido
gue, entre los criterios para la concesion del estatuto

e OEA, se tendra en cuenta un historial satisfacto-

rio de cumplimiento de los requisitos aduaneros y
unos niveles de seguridad adecuados.

Segun el empresario, “E-freight no es una teo-
ria. Esta funcionando y colocando los cimientos para
enerar eficiencias y reducciones de costo a través de
a cadena de suministro. Para 2010 nuestro objeti-
vo es prescindir del 64% del papel del 81% de los
cargamentos internacionales”. Senaldé también que
ara tener éxito se necesita el compromiso de toda
a cadena de suministro para generar economias de
escala. Entre los beneficios se considera un ahorro de
US$ 4.900 millones para la cadena de suministro y
un aumento del 1% en penetracién de mercado fren-
te a la carga maritima.
Fuente: IATA.

Estados Unidos puede ser atacado denuevo

Recientemente, semanas antes de conmemorarse ocho
afos del fatidico 11-S, € jefe del Estado Mayor Conjunto de
Estados Unidos, Mi Mullen, dijo que "Al Qaeda alin
es capaz de atacar a Estados Unidos y quiere hacerlo” sos-
teniendo que tiene capaddad de entrenamiento, a y
finandamiento. Como se recuierda, Al Qaeda reivindico los
atentados del 11 de setiembre de 2001 en NY y Washing-
ton, que dejaron unos 3.000 muertos en total.

Fuente: Prensa internacional

Encuentro internacional sobre
seguridad portuaria

Del 30 de setiembre al 01 de octubre se realizara
este encuentro en Barcelona, Espana, donde se ana-
lizara el incremento de los desafios y las amenazas
en los puertos internacionales. Escuche de expertos
las disposiciones regulatorias de puertos claves en
el mundo y sepa que métodos y tecnologias exis-
ten para hacer frente los desafios que representan
las amenazas de seguridad. Han confirmado su
participacion los puertos de Barcelona, de Venedia,
Amsterdam, Vigo, Los Angeles, Guardacosta italia-
na, Guardacosta de EEUU, OM, Marina de EEUU, y
muchos més. Mayor informacién en http:/www.smi-
online.co.uk/events/overview.asp?is= 1 &ref=3152

Cumbre internacional de puertos y
transporte intermodal

{3 edicion 2009 de la Cumbre Internacional de
Puertos y Transporte Multimodal (PITS 2009) se de-
sarrollara los dias 23 y 24 de noviembre de 2009
en Shangai, China. Asistiran mas de 200 ejecutivos,
entre autoridades de gobierncs, companias navieras,
operadores y autoridades portuarias, operadores de
ferrocarriles, operadores intermodales, companias de
infraestructuras portuarias, zonas francas, empresas
logisticas, y proveedores de equipos. La conferencia
se enfocara en los avances de las experiencias ope-
rativas en el marco de la actual situacién econdmica

%Iogx’stiqa del mercado. Mas informacion en httpy/
nzmedia.com/events/PITS/
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La seguridad en los puertos
Este libro tiene como autores a Alvaro Libran, Ricard Mari Sagarra, y
- ™ . Jaime Rodrigo de Larrucea. Aborda todas las areas que afectan la
-m { aplicacion del Cédigo PBIP de la OMI y la implantacion del Plan de
“enlos puertos & Emes  Proteccion en Instalaciones Portuarias (PPIP). El texto es una respuesta
R PR a la necesidad de incrementar los sistemas de proteccion en los
i Roeg de Lurucen s o puertos y los bugques frente a las amenazas para la seguridad de las
P i personas y las mercancias. Disponible en
https://www.thecommerce.es/epages/ea2557 .sf/es_ES/?ObjectPath=/S
hops/ea2557/Products/9788486684280

Transportation and Cargo Security: Threats and i LAPH0 S8CUPILY
Solutions Lk THREATS AND SOLUTION
Libro escrito por Kathleen M. Sweet. Este libro ayuda a entender la —=- i KATHLEEN W SWEET
necesidad de la seguridad en el transporte y ayuda a actuar para R -

remediar las brechas en los sistemas de proteccion. Describe, entre

otros temas, la legislacion internacional aplicable y las agencias de

supervision en cada modo de transporte. Disponible en Amazon.

AVIATION AND

N AND
AIRPORTSECURITY  coyipiry foumo — Aviation and Airport Security: Terrorism and Safety
Terrorism and Safety Concerns iCmenns  TSECURITY JERES Concerns

Sscond Edition W Considerado como manual para enfrentar la amenaza terrorista en la

i : actividad aerocomercial considerando la generacion de valor mediante

e == ' la seguridad en el aeropuerto. Su autor, Kathleen Sweet, incluye un
analisis moderno de la politica de seguridad, las practicas y las
regulaciones post 9/11. Toca la historia de la seguridad en la aviacién y

compara practicas de seguridad en diversos paises. Disponible en D ESPECIALISTAS EN EL MANEJO DE MAQUINARIA
Amazon, | °  PESADA (EXCAVADORAS, GRUAS, CALDEROS). INTEROCEAN

CARGA DE PROYECTO, TRAILERS, CAMIONES
Y AUTOS DESDE PORT EVERGLADES A CALLAO.

Foreword by TOM RIDGE
The Fiost U3 Sometery of Humprisnd Sommwy

Securing

Securing Global Transportation Networks == seari Global
Los autores Luke Ritter, J. Barrett, y Rosalyn Wilson, revelan el -~ seaning Glohal A
Ry el Y oS W iy , s Gobal Transportation
modo en que los procesos de seguridad mejorados pueden crear k- Transport '1aNSp
valor a través de todas las funciones de negocio en todas partes Networks Networks Netwo Networks
de una cadena de valor. Ensefan una nueva filosofia de direccion Rl =4 : - 4
de seguridad explicado con estudios de casos para minoristas y T e e
By e c . = A TOTAL SHURITY
grandes compaiias como Maersk y FedEx. Da una mirada a oy =
futuros acontecimientos y mejores practicas. Disponible en 01 A TOTAL SECURITY MANAGEMENT APPROACH

Amazon.
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ALCONSA navis’

ALMACENES DE CONTENEDORES SUD AMERICA e
SPARCS Baness e o S e
Por que elegirnos? Nuestros Servicios:
e Somos el Terminal de contenedores con mas o Exportacion e Importacion de contenedores
alto estandar de calidad en servicios a nivel nacional. de carga refrigerada y seca.
e Somos el primer Terminal en manejo de carga Transporte Terrestre.
refrigerada. Servicio de consolidacién para carga suelta.
o Tenemos la mejor flota de transporte de carga Servicio de desconsolidacién para contenedores.
terrestre. Depositos de vacios.
» Contamos con tecnologia de punta para el manejo Servicio de manejo de carga sobredimensionada
de contenedores. Break Bulk y proyectos.

o Operamos en los puertos de Callao y Paita.

Alconsa se compromete a brindar un servicio de excelencia y de alta calidad personalizada
siempre bajo su lema ... Con cuidado constante.
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MAERSK PERU S.A.

ALCONSA Callao: Av. Néstor Gambeta s/n Callao km 14.5 Carretera a ventanilla Telf.: (51-1) 614 0050 ¢ 614 0096 » Fax: 577-6393
ALCONSA Paita: Zona Industrial Il, Mz. L, Lt. 3 s/n Km. 4.5 Carretera Paita - Sullana, Piura Telf.: (51-73) 213287 = 213 302 Fax: 212 86

conozca mas de nosotros en www.alconsa.com.pe



