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CONTROL DE LA NAVEGACIÓN PERÍODO 2003-2005

Sistemas de Tráfico de Buques (Vessel Traffic Systems)
ACCIONES EJECUTADAS DURANTE EL 2003 – 2005 en referencia a los sistemas de tráfico de buques:

Se realizaron diversas presentaciones de un estudio de implementación del Sistema de Tráfico Marítimo (VTS). En las exposiciones se mencionó que el VTS es un sistema que brinda información confiable sobre tráfico de buques, condiciones del balizamiento, información meteorológica, estado de marea en consonancia de las principales funciones del VTS, que son:

a) Control de Tráfico Marítimo

b) Instrumentos de apoyo para el Plan de Protección acorde al Código PBIP

c) Centro generador, receptor y transmisor de información portuaria y marítima

d) Monitorear tareas de dragado

e) Optimizar el control de balizamiento 

f) Monitoreo de maniobras de atraque, zarpada en muelles, fondeaderos 

g) Colaborar con operaciones SAR (salvamento y rescate) 

h) Gestión del Sistema Portuario 

Se delinearon los criterios de medición que una autoridad competente debe considerar en un proyecto de estudio de factibilidad para la adquisición de equipos y la definición de los estándares de interfase que necesitan ser alcanzados para implementar un sistema de VTS viable. Asimismo, se ha señalado la importancia de que una autoridad competente sea la encargada de acrecentar la seguridad y la eficiencia del tráfico marítimo y la protección del medio ambiente de acuerdo a resoluciones internacionales, tales como las de la Organización Marítima Internacional (OMI), además la autoridad portuaria coordinara la faz comercial operativa. Se dieron detalles  del diseño de la implementación del servicio de tráfico, los programas y los equipos destinados al control de la navegación.

Se detallaron los fundamentos para el estudio de factibilidad e instalación de un sistema de trafico marítimo.
· Factores físicos

· Tráfico

· Seguridad

· Medioambiente
· Usuarios

· Contexto

· Recursos Humanos 

· Recursos económicos

· Tecnología disponible
Se especificaron los Recursos  Humanos requeridos para la implementación y operación de un sistema de tráfico marítimo

· Operadores

· Plantel adecuado al servicio 
· Administrador del sistema

· Mantenimiento

· Programa de aceptación y prueba

Se realizo una presentación sobre el Control de la Navegación en Aguas Restringidas y Costeras destacando la importancia de la participación de los sistemas de tráfico marítimo. Describiendo las variables y situaciones con las que se debe enfrentar el Capitán de un buque al navegar en canales y aguas costeras.
Se recalco la importancia del Acuerdo Latinoamericano sobre Control de buques por el Estado Rector del Puerto. 

Se brindo un estudio sobre la incidencia del control de buques por la autoridad competente en la industria del transporte marítimo y portuário.
Se brindaron datos estadísticos sobre la detención de buques por las Autoridades Marítimas de la región durante el Año 2004

Desarrollo del sistema de control del tráfico en el Río de la Plata

Se presento el diseño de la página Web del comité, explicando los diferentes campos, estando relacionada a la página Web de la CIP, quedando pendiente a confirmar la dirección de la misma. .
Se enviaron cuestionarios para levantar la información sobre el servicio de tráfico marítimo a los países miembros de la OEA sin haber recibido respuestas. 
A quedado pendiente de lo programado para el 2005 la reunión del CTC que debía haberse realizado en la Ciudad de Buenos Aires motivo por el cual se ofrece el desarrollo de la misma para el año 2006 con fecha a confirmar.
PROTECCIÓN AMBIENTAL PERÍODO 2003-2005
ACCIONES EJECUTADAS DURANTE EL 2003 – 2005 en lo referente al Plan de Protección Ambiental en los Puertos del hemisferio.

1. Se ajustaron los instrumentos de levantamiento de información de acuerdo a las sugerencias y observaciones recibidas

2. Se creó el listado de puertos de acuerdo a la base de datos que existía en la página web de la CIP, 162 puertos en total.

· 55 puertos de América del Norte
· 20 puertos de América Central
· 28 puertos del territorio insular del Caribe
· 59 puertos de América del Sur

3. Se creó el correo electrónico ctc_ambiente_cip@inea.gov.ve para comenzar a difundir y enviar el material a los puertos

4. Durante el los meses de Junio / Julio 2004 y Mayo 2005  se enviaron las planillas de levantamiento de información electrónicas a los puertos de la lista

Los resultados se pueden observar en la gráfica siguiente:
 PERFIL AMBIENTAL DE LOS PUERTOS 2004-2005
Cantidad de puertos entrevistados vs Cantidad de puertos que respondieron
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De acuerdo al gráfico ha habido un incremento en el número de puertos que recibieron el cuestionario en el año 2005, con respecto al año 2004, pero el resultado más resaltante es que se ha incrementado el número de puertos que respondieron, pasando de de ninguna respuesta en el año 2004 a 61 puertos en el año 2005, lo cual representa un aumento del 38.12%. Esta cifra es significativa ya que demuestra que ha habido un mayor interés de parte de los puertos con respecto a los aspectos ambientales portuarios. 
PLANES DE CONTINGENCIA
ACCIONES EJECUTADAS DURANTE EL 2003 – 2005 en lo referente a los Planes de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos en los Puertos  y Estados del hemisferio.

1. Se ajustaron los instrumentos de levantamiento de información de acuerdo a las sugerencias y observaciones recibidas

2. Se creó el listado de puertos de acuerdo a la base de datos que existía en la página web de la CIP, 105 puertos en total.

· 55 puertos y 3 Autoridades Portuarias (5 pers.) de América del Norte 
· 20 puertos  y 7 Autoridades Portuarias (15 pers.) de América Central
· 28 puertos y 13 Autoridades Portuarias (30 pers.) del territorio insular del Caribe
· 2 puertos  y 11 Autoridades Portuarias (28 pers.) de América del Sur

3. Se creó el correo electrónico ctc_ambiente_cip@inea.gov.ve para comenzar a difundir y enviar el material a los puertos

4. Durante el los meses de Junio y Julio 2004 se enviaron las planillas de levantamiento de información electrónicas a los puertos de la lista
Los resultados se pueden observar en la gráfica siguiente:
PERFIL PAIS Y PERFIL PUERTOS PLAN DE CONTINGENCIAS

DERRAMES DE HIDROCARBUROS
Cantidad de Puertos y Autoridades Portuarias entrevistadas vs Cantidad de Puertos y Autoridades Portuarias que respondieron
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A continuación se podrá observar el estatus de los convenios ratificados por los países del hemisferio. Es importante mencionar que los convenios evaluados son los que tienen relación con derrames de hidrocarburos y sustancias peligrosas o potencialmente peligrosas. 
[image: image9.png]



En la gráfica siguiente se demuestra la cantidad de países y  organismos o instituciones (por ejemplo, empresas petroleras) que mantienen convenios o acuerdos de cooperación bilaterales o multilaterales de cooperación para casos de derrames mayores de hidrocarburos (Tier 3). Estos acuerdos son la base para llegar a la creación de planes regionales de contingencia para la prevención y lucha contra derrames.  
Los datos que aparecen con el signo “?” indican la cantidad de países y organismos que no respondieron.
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Como se podrá observar, existe una cantidad representativa de países que tiene acuerdos, esto demuestra la importancia que se está dando a la cooperación entre países, situación que favorece la creación de planes regionales, una vez que consoliden sus planes nacionales. 
Los planes nacionales de contingencia presentan situaciones diferentes, la mayoría tiene planes activados pero es necesario incrementar los esfuerzos para que todos los países tengan activados sus planes y fortalecer a los países que los tengan atrasados o en proyecto. 
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La necesidad de asistencia para los planes de contingencia nacionales, varía desde poner a prueba los planes, pasando por el desarrollo de los mismos y su actualización. Pero es preocupante observar que 25 países no informaron de sus necesidades, ya que está claro que los planes siempre hay que actualizarlos y mejorarlos. Se entiende que es a veces difícil reconocer que se tienen debilidades, pero si los países no informan estas debilidades es poco probable que se pueda facilitar la asistencia necesaria y menos aún, es posible coordinar con otras entidades, posibles programas de capacitación, fortalecimiento o asistencia técnica. En la gráfica siguiente se puede observar la situación.

Situación similar a lo descrito anteriormente se puede observar cuando se evaluó las necesidades de capacitación o ejercicios necesarios 


Como se puede observar la mayoría de los países tienen un organismo asignado responsable para el desarrollo del plan nacional de contingencia.

Donde existe una necesidad fuerte de asistencia es en la sistematización o transformar a versión electrónica los mapas de sensibilidad, esto es importante para la utilización y la transmisión de información de sensibilidad ambiental, con la intención de tomar decisiones acertadas en el caso de derrames en el tiempo, para así tener una operación eficiente y minimizar los impactos ambientales y socio-económicos.

Proyecto “ECOPuertos”

               Puertos más Limpios   Buques más Limpios   Mares más Limpios

ACCIONES EJECUTADAS DURANTE EL 2003 – 2005 en relación al proyecto mencionado.
1. Se preparó y se hicieron algunos ajustes al anteproyecto

2. Se creó el listado de puertos de acuerdo a la base de datos que existía en la página web de la CIP, 105 puertos en total.

· 55 puertos y 3 Autoridades Portuarias (5 pers.) de América del Norte 
· 20 puertos  y 7 Autoridades Portuarias (15 pers.) de América Central
· 28 puertos y 13 Autoridades Portuarias (30 pers.) del territorio insular del Caribe
· 2 puertos  y 11 Autoridades Portuarias (28 pers.) de América del Sur

3. Se creó el correo electrónico ctc_ambiente_cip@inea.gov.ve para comenzar a difundir y enviar el material a los puertos

4. Durante el los meses de Junio y Julio 2004 se enviaron los documentos referente al anteproyecto con una carta explicativa, solicitando observaciones al mismo, así como las opiniones, a los Autoridades Portuarias y  puertos de la lista

5. Durante el mes de Septiembre, durante las reuniones del Grupo de Trabajo de Evaluación y Protección Ambiental Estratégica, del Foro Portuario Iberoamericano, se analizó el proyecto y se comenzó a trabajar sobre el mismo, de acuerdo a las observaciones recibidas, actividad que se ha continuado hasta el año 2005
1. INTRODUCCIÓN

El medio ambiente constituye un factor estratégico de competitividad que debe ser tenido en cuenta a la hora de planificar actuaciones empresariales a corto, medio y largo plazo, y como tal factor estratégico debe estar integrado en la gestión global de cualquier organización. Ello supone la realización de un esfuerzo tecnológico continuo y de formación de los recursos humanos de las organizaciones para incorporar ese nuevo elemento, a veces complejo y variable, desarrollando estrategias de prevención.

La necesidad de introducir las exigencias y condicionamientos medioambientales en la gestión empresarial es algo que cada vez se cuestiona menos. Entre las razones que apoyan esta afirmación se pueden citar:

· La existencia de una normativa cada vez más amplia, compleja, precisa y evolutivamente exigente.

· La mayor vigilancia y control por parte de la Administración.

· La creciente sensibilidad social hacia estos temas.

· La exigencia cada vez mayor de los Estados firmantes de los Convenios SOLAS, MARPOL, Gestión de Agua de Lastre, Pinturas Antiincrustantes, etc.

Estas razones, exigen que las actuaciones medioambientales se integren en la gestión empresarial de las organizaciones Portuarias, de ahí que entre las herramientas más efectivas se encuentren los Sistemas de Gestión Medioambiental (en adelante SGMA) basados en Normas internacionalmente aceptadas como la ISO 14001 y el Reglamento Europeo EMAS 761/2001, que se han mostrado como herramientas de gestión muy ajustadas para garantizar el conocimiento y control de esas exigencias y condicionamientos medioambientalmente aplicables por parte de las organizaciones.

2. ANTECEDENTES

En el ámbito portuario europeo, y por orden cronológico existen diversas actuaciones en el campo de la gestión medioambiental, entre las que cabría destacar dos, una el proyecto ECOPORT de la Autoridad Portuaria de Valencia y la otra el proyecto ECOPORTS, formado por una serie de puertos (Ámsterdam, Hamburgo, Rótterdam, Génova, Barcelona, Goteborg, Gdansk, Bruselas y Valencia). La primera iniciativa que terminó en el año 2001, trató de dar una solución a la implantación de los SGMA en los recintos portuarios y la segunda que finalizará en el año 2005, está generando una serie de herramientas intermedias para dar apoyo a las Organizaciones antes de la implantación de los SGMA.

3. EL PROYECTO ECOPuertos – Una Estrategia Ambiental hacia el Desarrollo Sustentable

Mundialmente se reconoce que el comercio, las exportaciones y la industria naviera no tienen el derecho exclusivo de limitar las áreas costeras y marinas, así como también se acepta que la industria naviera y portuaria debería encajar en un modelo de uso múltiple y de gestión de recursos naturales.

Las actividades portuarias, aparte de su importancia económica, no deberían impactar innecesariamente sobre la biodiversidad, procesos ecológicos básicos, recursos marinos importantes, tales como la pesca y otros usos del ambiente marino, como por ejemplo los estilos de vida tradicionales y autóctonos, turismo y recreación.

Uniendo la experiencia existente de los puertos hemisféricos, mediante la implementación de enfoques unificados de gestión ambiental por medio de programas de capacitación y entrenamiento y mediante la acometida conjunta de los aspectos ambientales, el sector portuario crearía el conocimiento necesario para enfrentar estos aspectos ambientales y de dar sugerencias políticas a los entes nacionales y continentales.

De acuerdo a lo anteriormente dicho, este proyecto adopta un enfoque estratégico y proactivo a la gestión ambiental. Esta estrategia llamada ECOPuertos es una amplia gama de iniciativas comprometidas a proteger el ambiente circundante a los puertos del continente americano.

La naturaleza voluntaria del proyecto, su enfoque práctico y la disponibilidad de conocimiento estimulará el que nuevos puertos contacten al equipo de gestión del proyecto. 


El valor agregado del Proyecto “ECOPuertos” se reflejaría en el compartir del conocimiento y la acometida conjunta de los aspectos ambientales a nivel continental. Una meta importante a largo plazo es que el sector portuario continental actuaría de una manera unificada, haciendo que los costos comparativos y las obligaciones a los usuarios de los puertos fueran transparentes y equitativos. El intercambio de las mejores prácticas y el desarrollo conjunto de un sistema de gestión unificado, es un importante paso hacia delante. 

El objetivo principal del proyecto es la evaluación continua y la mejora del desempeño de los puertos y terminales, para que operen y puedan expandir sus instalaciones y servicios requeridos por sus usuarios con el menor impacto al ambiente natural y socio-cultural, mediante:

1. La implantación de un Sistema de Gestión Ambiental e indicadores ambientales unificados para el sector portuario.

2. El desarrollo de un Sistema de Información de Gestión Ambiental (SIGA), preferiblemente certificado.

3. La validación e implementación de herramientas mediante programas de capacitación y la recolección de soluciones de gestión ambiental de comprobada aplicación, las cuales serían intercambiadas y transferidas de forma electrónica.

4. El involucramiento de por lo menos 50 puertos y terminales en la Red de Información Ambiental Portuaria (RIAP)

5. La transferencia de los conocimientos y soluciones de otros sectores al sistema de transporte multimodal (puertos interiores, terminales ferroviarios, transporte vial, terminales aeroportuarios)

6. La creación de una actividad industrial ascendente

El Proyecto “ECOPuertos” estaría conformado por las Autoridades Portuarias de los países americanos, puertos, fundaciones ambientales, universidades y algunos expertos ambientales.


El Proyecto “ECOPuertos” estaría basado en los resultados de la recolección de la información del Perfil Ambiental Portuario y del Perfil de Planes de Contingencia de Puertos. Ambos levantamientos de información expresarían las necesidades del sector portuario a ser desarrollados e implementados posteriormente a través de herramientas de gestión ambiental, orientando así la creación de políticas ambientales continentales para estimular tanto la autorregulación del sector industrial como el mejoramiento del desempeño ambiental del sector portuario.

El Proyecto “ECOPuertos” tiene como fundamento la implantación de forma extendida, de herramientas de gestión ambiental, bajo criterios globalmente aceptados y bajo indicadores ambientales unificados, implementando la creación de programas de capacitación intensivos. Se procederá a investigar la posibilidad de desarrollar sistemas de capacitación a distancia en conjunto con sesiones de trabajo, donde los gerentes portuarios puedan ser instruidos y capacitados en el uso de las herramientas a desarrollar.

El proyecto estará basado en 7 Módulos de Trabajo (MT) que están subdivididos en tareas, los cuales se visualizan en la tabla a continuación. Los primeros 3 Módulos de Trabajo estarán enfocados en el desarrollo técnico de herramientas ambientales, capacitación y soporte de sistemas de información. Los siguientes 2 Módulos de Trabajo estarán enfocados a la prueba y validación de las herramientas, unificando contenidos técnicos para las bases de datos e iniciando los grupos de trabajo que sentarán las bases de las iniciativas regionales para los diferentes procesos y relaciones portuarias, asesorado por el Proyecto “ECOPuertos”. El sexto Módulo de Trabajo analizará los resultados de la información levantada y propondrá conclusiones para la creación de políticas y finalmente el séptimo Módulo de Trabajo se enfocará la gestión del proyecto y la creación de la Red de Información Ambiental Portuaria (RIAP).

	MT
	Título
	Contenido

	MT1
	Desarrollo de la Gestión Ambiental y Sistemas de Información
	Requerimientos de los usuarios finales, Método de Autodiagnóstico (MAD), Esquema de Gestión Ambiental Portuario (EGAP), Base de Datos de Soluciones Técnicas (BDST), Sistema de Soporte para Decisiones (SSDT), Herramienta de información para visitantes portuarios, certificación.

	MT2
	Desarrollo de esquemas  capacitación ( en sitio, a distancia, ayudas de otro tipo)
	Requerimientos, esquemas de capacitación, capacitación a distancia y otros sistemas de capacitación.

	MT3
	Desarrollo de herramientas automatizadas como soporte
	Automatización del Sistema de Información de Gestión Ambiental (SIGA), esquemas de capacitación, página WEB y portales

	MT4
	Capacitación, validación de las herramientas y creación del contenido técnico
	Capacitación para puertos, industria portuaria, otros terminales en el sistema multimodal y demostración de casos.

	MT5
	Creación de los contenidos técnicos, iniciativas regionales para los procesos portuarios
	Prioridades, grupos de trabajo, estudio de casos en desechos, relación puerto-ciudad, soluciones ambientales para el sistema multimodal

	MT6
	Análisis e implicaciones de las políticas
	Análisis técnico, implicaciones de las políticas y evaluaciones del impacto de las regulaciones y socioeconómico

	MT7
	Coordinación del proyecto y creación de la plataforma de red
	Gestión del Proyecto, creación de la Red de Información Ambiental Portuaria (RIAP), involucramiento de los actores del sistema multimodal, difusión, diseminación y aplicación de los resultados.


Las metas que persigue alcanzar el proyecto ECOPuertos son las siguientes:

· Alcanzar el desarrollo y operación ecológicamente sustentable de los puertos

· Minimizar los impactos ambientales en los desarrollos y operaciones portuarias

· Asegurar que todos los desarrollos portuarios y operaciones cumplan con la legislación ambiental relevante y políticas gubernamentales

· Asegurar que todos los desarrollos portuarios y operaciones adopten las mejores prácticas en la gestión ambiental

Los indicadores de actuación y resultados esperados a través del proyecto ECOPuertos son:

· Medición del progreso en el logro de un desarrollo ecológicamente sustentable por los puertos en los criterios nacionales y regionalmente aceptados

· Evitar la generación de impactos ambientales inaceptables mediante programas de monitoreo constante y con base científica, en el marco de operaciones y desarrollos portuarios eficientes y efectivas del punto de vista de costos.

· La inclusión y cumplimiento de la legislación ambiental nacional y políticas gubernamentales en las actividades portuarias

· La adopción de las mejores prácticas en gestión ambiental en los desarrollos y operaciones portuarias

· La percepción de que los puertos son organizaciones ambientalmente responsables

· El incremento del éxito del negocio portuario y de la efectividad de las autoridades portuarias por su acertada actuación y reputación ambiental

4. VENTAJAS Y BENEFICIOS DEL PROYECTO ECOPuertos

El adscribirse a un proyecto tan importante como el “ECOPuertos”, presenta importantes ventajas y beneficios para el correspondiente Sistema Portuario que se pueden clasificar en tres grandes grupos, atendiendo a:

1. La propia mejora del entorno en que se localizan las instalaciones.

2. La mejora de la imagen institucional de cara a las administraciones y la sociedad.

3. Aumento de eficacia de los procesos que se desarrollan en la instalación.

A continuación se detallan estos beneficios:

4.1. Mejora del entorno

El control de forma eficaz del consumo de recursos y de la generación de contaminantes derivados de una aplicación rigurosa de estos sistemas, contribuye a mejorar el entorno portuario. Este control aseguraría:

· Disminuir la contaminación de las aguas litorales, que conlleva una regeneración del ecosistema marino (flora, fauna, etc.)

· Disminuir la contaminación de suelos y posibilitar la recuperación de suelos ya contaminados.

· Disminuir el consumo de Recursos Naturales (agua, energía, combustibles fósiles, etc.)

· Disminuir la producción de residuos y reciclado de los mismos mediante una adecuada gestión.

· Disminuir la contaminación atmosférica.

· Mejora del impacto visual de las instalaciones portuarias.

4.2.   Mejora de la imagen institucional de cara a la administración y con la sociedad

Un SGMA mejora la imagen interna y externa de la instalación, dado que facilita la integración en su entorno, haciendo más fluidas sus relaciones con los diversos grupos de interés en el ámbito portuario tales como administraciones locales, asociaciones vecinales, grupos ecologistas, etc.

Por otra parte, el proceso de implantación obliga a las instalaciones portuarias a identificar, ordenar y cumplir todos los requisitos medioambientales que afectan a la instalación, reduciendo el riesgo de incumplimiento legislativo, y evitando, por tanto, las posibles multas, sanciones, demandas judiciales, etc., que se les podrían imponer.

En el caso español, por ejemplo, la legislación sanciona ciertas actuaciones sobre el medio ambiente como delito ecológico. Esto a parte de conllevar penas de privación de la libertad, incrementa de una forma apreciable las sanciones pecuniarias a imponer, lo que puede traer como resultado incluso comprometer la propia viabilidad de la empresa.

Se considera que una de las ventajas importantes de un SGMA, si además éste es certificado por una tercera parte, es el alivio de la presión reglamentaria. Según este planteamiento, debido a que las organizaciones que certifican su SGMA realizan un análisis medioambiental interno y se someten a una auditoría por tercera parte, estas organizaciones ya dan fe de su compromiso con el cumplimiento de toda la legislación aplicable al medio ambiente con la mejora continua. Por consiguiente, reducen la necesidad de aplicar medidas de control reglamentario tanto en lo que respecta a la frecuencia como a la intensidad de dicho seguimiento.

4.3.  Aumento de eficacia de los procesos que se desarrollan en la instalación

Pueden obtenerse beneficios tan importantes como los siguientes:

4.3.1.  Ahorro de costos e incremento de la eficacia.

Las instalaciones portuarias que decidan implantar un SGMA podrían ver mejorada su capacidad para generar ahorros, dado que a través del análisis de sus procesos, necesario para una implantación, obtendrán datos que les permitirán optimizar el uso de sus recursos, proporcionándoles un marco de trabajo para evaluar las oportunidades y posibilidades de ahorro de costes a corto, medio y largo plazo.

El desarrollo de un SGMA puede proporcionar a la instalación un aumento de la eficacia, debido a que la implantación del sistema permite mejorar determinados procesos productivos (control de materias primas, reducción de consumos, aprovechamiento de residuos, etc.) y propicia la incorporación de nuevas tecnologías. Al mismo tiempo, su existencia produce una reducción del riesgo y responsabilidades medioambientales, complaciendo a empleados, aseguradoras             (que disminuyan sus primas), etc, y por supuesto, pudiendo evitar un posible cierre o parada de la actividad.

En resumen, se mejoran:

· INVERSIONES Y COSTOS MEDIOAMBIENTALES: permite optimizar inversiones y costos derivados de la implantación de medidas correctoras, facilitando, además, el acceso a las ayudas económicas de protección ambiental.

Reduce las primas de seguros de responsabilidad civil relativos al impacto ambiental y reduce los costos derivados de tasas y cánones, consumo de recursos, accidentes, incidentes, limpiezas, etc.

· PRODUCCIÓN: Mejora los procesos productivos porque favorece el control y ahorro de materias primas, reducción del consumo de energía y agua, y aprovechamiento y minimización de los residuos, optimizando la incorporación de nuevas tecnologías y desarrollos, disminuyendo los costos productivos.

· POSICION FINANCIERA: aumenta la confianza de legisladores, accionistas, inversores, usuarios y compañías de seguros.

· COMERCIALIZACIÓN: refuerza las estrategias de diferenciación de productos (p.e. obtención de etiquetas ecológicas), permitiendo adaptarse a posibles demandas del mercado, pudiendo aumentarse la cuota y los márgenes comerciales, facilita inversiones y mejora el control de costos, además de posibilitar la participación en nuevas oportunidades de negocio y desarrollo de tecnologías y productos.

4.3.2.  Mejora de la competitividad.

El desarrollo de un SGMA presenta evidentes ventajas de cara a la comercialización de bienes y servicios de una empresa, no sólo porque permite mantener la posición competitiva en aquellos mercados en los que la instalación tiene ya presencia, sino para además abrir nuevos horizontes internacionales que estaban cerrados a la empresa por tener una legislación y unas prácticas más exigentes desde el punto de vista medioambiental.

Una gestión medioambiental eficaz es un aspecto clave de una buena práctica comercial que permite a las empresas la participación en nuevas oportunidades de negocio y la adaptación a posibles demandas de mercado, así como el desarrollo de nuevas tecnologías y productos. 

La preocupación social por el medio ambiente (que repercute en los mercados) junto con el creciente aumento de instalaciones que deciden implantar un SGMA, están provocando un aumento de las presiones ínter empresariales, presiones que únicamente puede aliviarse cumpliendo las exigencias medioambientales de sus clientes que les permite situarse en niveles aceptables frente a su competencia. Una prueba de esta presión del entorno es, por ejemplo, el hecho que ciertas Administraciones puntúen cada vez más, o en algunos casos exijan que las empresas que optan a determinados concursos cumplan con requisitos medioambientales fijados por ellos mismos, o el hecho que muchas instalaciones tengan que certificarse por pertenecer a la cadena logística de una multinacional que exige a sus clientes este tipo de requisito, como es el caso de FORD.

4.3.3.  Mejora de la gestión Interna

Un SGMA integra la gestión medioambiental en la gestión global de la empresa, potenciando la creación de un clima interno de cohesión, ya que incrementa el prestigio y la confianza de la Dirección en los trabajadores, fomenta la creatividad y la participación de los trabajadores a todos los niveles, completando, además, otros sistemas de gestión de calidad, seguridad e higiene, seguridad industrial y comunicación e información.

Además ordena y facilita el cumplimiento de las obligaciones formales y materiales exigidas por la legislación medioambiental aplicable y su adaptación a los cambios; con ello se evitan multas y sanciones, demandas y costos judiciales, reduce los riesgos de demandas por responsabilidades civiles y penales y los posibles pleitos por competencia desleal.

5. ELEMENTOS FUNDAMENTALES  DEL PROYECTO ECOPuertos

5.1. TRABAJO EN CONJUNTO – Cooperación y Coordinación: Cuando se trata de la protección del medio ambiente, el proyecto ECOPuertos busca la cooperación y coordinación de los puertos participantes con sus usuarios y operadores. Algunos de los proyectos ambientales serán conducidos por los arrendatarios o inquilinos portuarios, los cuales invertirán en sus propios programas ambientales.

5.2. MEDIR ADECUADAMENTE PARA LA GESTIÓN – Evaluación de Recursos y Monitoreo: Un buen punto de arranque para el proyecto ECOPuertos es la creación de mapas sobre los recursos ambientales en cada puerto, usando un sistema de información geográfico (SIG), para crear una línea base a ser monitoreada y administrada. El proyecto ECOPuertos visualiza el monitoreo ambiental como una base esencial bajo la premisa que “no se puede gerenciar lo que no es medido”. El monitoreo de parámetros biológicos, químicos y físicos se debe ejecutar sobre una base a largo plazo y en varios puertos.
5.3. VER HACIA EL FUTURO – Planificación Ambiental: El proyecto ECOPuertos no puede sustentarse a corto plazo y no puede operar de forma aislada. Debe estar integrado con los aspectos de los negocios portuarios y basarse sobre un proceso de planificación estratégica a largo plazo. Para tal fin, se deben iniciar las siguientes actividades:
· Desarrollar los Sistemas de Gestión Ambiental Portuarios específicos de cada puerto participante en el proyecto, con una visión de corto, mediano y largo plazo.

· Integrar estos Sistemas de Gestión Ambiental Portuario con los planes estratégicos de uso de la tierra o suelo y desarrollo de infraestructura.

· Diseñar una planificación presupuestaria para proyectos a mediano y largo plazo.

5.4. COMUNICAR Y EDUCAR – Difusión de la Información: El proyecto ECOPuertos tendrá una política de libre difusión de la información sobre y de los resultados del proyecto. Esto se logrará en parte por los medios de publicación que deberán diseñarse, en los cuales se reportarán los resultados del proyecto ECOPuertos. Se impulsarán las reuniones públicas, siempre que sean necesarias, en los cuales los integrantes del proyecto intercambian experiencias e información.
5.5. PUERTOS SIGNIFICA BUQUES – Prevención y Control de la Contaminación: Las operaciones con los buques son el eje central de los puertos. El proyecto ECOPuertos puede colaborar en la asistencia técnica de derrames de hidrocarburos en los espacios portuarios, así como en la generación de mapas de sensibilidad. El proyecto ECOPuertos estará involucrado en los relativo a la introducción de especies invasivas por vía del lastre y sedimentos de los buques, mediante las actividades de coordinación con otros organismos e instituciones, con la finalidad de encontrar soluciones a este problema mundial.
5.6. CUIDAR Y COMPARTIR – Involucrar a las Comunidades: El proyecto ECOPuertos fortalecerá el involucramiento de las comunidades en los programas ambientales portuarios. Esto ayudará el sentido de participación de las comunidades portuarias y mantendrá al público informado de las actividades del proyecto ECOPuertos.
5.7. REDUCIR, REUSAR, RECICLAR – Gestión del Dragado: El proyecto ECOPuertos facilitará la búsqueda de minimizar la necesidad del dragado en los puertos, por medio de la utilización de tecnologías adecuadas. Es importante resaltar que ciertos puertos siempre necesitarán dragado debido a su ubicación en estuarios. ECOPuertos impulsará la creación de Planes de Dragado a largo plazo, incorporando en ellos las 3R´s – Reducir, Reusar, Reciclar. Se tratará de plantear posibles alternativas para el dragado y explorar los medios para reducirlos, así como reusar el material dragado para propósitos productivos y beneficiosos.
5.8. VERIFICAR ANTES DE ERRAR – Evaluaciones de Impacto Ambiental: Antes de que se proceda a cualquier desarrollo portuario, sea un mejoramiento de un muelle, dragado de un canal o ejecutar una construcción mayor, es necesario asegurarse que se efectúe una evaluación de impactos ambientales adecuada de acuerdo a la legislación nacional.
5.9. CONOCIMIENTO ES PODER – Investigación y Desarrollo: El proyecto ECOPuertos se acoge a los principios de prevención como elemento fundamental para actuar en la protección del medio ambiente. Donde exista el potencial para un impacto ambiental significativo e irreversible, la falta de información y datos no deberá ser usada como excusa para posponer medidas efectivas para la prevención de la degradación ambiental. El proyecto ECOPuertos fortalecerá la actividad de generación de datos científicos que puedan facilitar la toma de decisiones, así como la difusión de los mismos.
5.10. PREOCUPACIÓN  POR EL CUIDADO COSTERO - Recuperación y Rehabilitación: El proyecto ECOPuertos impulsará la creación de zonas de amortiguamiento ambiental entre las actividades portuarias y los usuarios de las tierras aledañas, impulsando la estabilidad costera y protegiendo la infraestructura portuaria de la erosión y mareas. Estos programas podrán tener un beneficio adicional al incrementar la estética de los puertos y creando corredores para diferentes especies.
5.11. SOLUCIONES PRÁCTICAS – Ingeniería Ambiental: Para que los puertos operen de manera amigable al ambiente, es necesario la aplicación de soluciones de ingeniería innovadoras en su diseño y construcción. La ingeniería ambiental será uno de los puntos más importantes del proyecto ECOPuertos, impulsando las mejores prácticas en el control del ruido, polvo, fugas y derrames de productos, gestión del recurso hídrico y de los desechos, los cuales serían incorporadas en los diseños de los puertos.
5.12. SOCIOS DISPUESTOS – Manejo Integral de Cuencas:  El proyecto ECOPuertos se integrará al concepto de Manejo Integrado de Cuencas, con lo cual reconoce que los puertos generalmente están ubicados en estuarios, siendo efectivamente los usuarios finales de una cuenca y puede heredar y sufrir, así como incrementar, los problemas ambientales corriente arriba. El proyecto ECOPuertos cree que la contribución en un programa de manejo integrado de cuencas es una vía rentable de prevenir problemas potenciales, tales como el incremento de la sedimentación y posible contaminación de los puertos. 
6. COMPONENTES  DEL PROYECTO ECOPuertos

6.1. Red de Información Ambiental Portuaria (RIAP)
Con el proyecto de la Red de Información Ambiental Portuaria (RIAP), un sistema de información exclusivamente ambiental que será desarrollado por las Autoridades Portuarias, se espera llenar un vacío existente en el área de sistemas de información para gestión ambiental portuaria. Este sistema se construiría en base ha:

· Herramienta de Diagnóstico: Método de Autodiagnóstico

· Motor informático: Base de Datos Ambiental Portuario (BDAP), Guías Metodológicas

· Plataforma comunicacional: Página WEB

Se esperan otros resultados como:

· Los 10 aspectos ambientales portuarios más importantes y las 10 soluciones de mayor impacto económico

· Un Plan de Acción: Seguimiento de las actividades así como la incorporación de nuevos proyectos y transferencia del conocimiento.

6.2. Método de Autodiagnóstico (MAD)

El Método de Autodiagnóstico (MAD) debe ser una herramienta de monitoreo que permita a los puertos evaluar su situación ambiental y desempeño. El MAD será diseñado para asistir a los responsables ambientales de los puertos, en la revisión de su desempeño y de los progresos logrados en el tiempo. El MAD sería uno de los primeros o el único esfuerzo de la Comunidad Americana para unificar y estandarizar un método de revisión ambiental para la industria portuaria.

6.3. Base de Datos Ambiental Portuario (BDAP)

La Base de Datos Ambiental Portuario (BDAP), será una base de datos en línea, contentivo de las experiencias prácticas de diferentes proyectos portuarios, concerniente al desarrollo e implementación de soluciones ambientales. El BDAP facilitaría el intercambio de las experiencias portuarias sobre el estado del medio ambiente, tecnologías ambientales, métodos y procedimientos y cualquier nuevo desarrollo en gestión ambiental. Esta base de datos estaría enfocada a soluciones ambientales en vez de problemas ambientales. La naturaleza de estar en línea de esta base de datos (accesible por medio de la página WEB de “ECOPuertos”) implicaría que podría ser actualizada constantemente y renovada por los puertos mismos en cualquier momento.

6.4. Guía metodológica (GM):

La Guía Metodológica (GM) sería una ayuda a las autoridades portuarias en el proceso de análisis de la naturaleza y extensión de un aspecto ambiental, el riesgo de una actividad portuaria específica y la posibilidad de monitorear estas actividades. Consistirá en dos tipos de procedimientos:

· Procedimientos Técnicos (compilados en “Hojas de Trabajo” que analizan las actividades industriales (dragado, aguas portuarias, ruidos, etc.) relacionados a su impacto ambiental y monitoreo.

· Procedimientos generales (compilados en “Hojas de Información” que ayudarían a los Administradores Portuarios en atajar sus preocupaciones ambientales relacionadas a una gestión global e integrada de las áreas costeras portuarias.

6.5. Página WEB “ECOPuertos”

La página web “ECOPuertos” sería el corazón de la plataforma comunicacional del sistema de información del proyecto. Ofrecería la oportunidad a los puertos de encontrar información, intercambiar información y entrar en contacto con especialistas en cada puerto. La página web contendría una pequeña historia del proyecto “ECOPuertos”, la lista de los puertos participantes (incluyendo direcciones electrónicas y enlaces con otras páginas web), las últimas noticias relativas a la Red de Información Ambiental Portuaria (RIAP), información sobre aspectos ambientales, desarrollos en el campo de la gestión ambiental portuaria, enlaces con páginas relacionadas y daría el acceso a la Base de Datos Ambiental Portuario (BDAP).

Las herramientas que conforman el sistema de “ECOPuertos” proveerán a los gerentes ambientales portuarios con capacidades prácticas de diagnósticos y ejemplos de medidas ambientales económicamente rentables, asistencia en el proceso de implementación de soluciones ambientales. El sistema demostraría tener un enfoque constructivo ya que sería desarrollado, probado y usado por los mismos Administradores Portuarios. 

6.6. Red “ECOPuertos”

La comunicación ha sido y seguirá siendo uno de los factores más impactantes en el Proyecto “ECOPuertos”, durante el desarrollo del proyecto el compromiso de introducir, desarrollar e implementar la gestión ambiental se extendería dramáticamente, para lo cual el sistema de información ambiental portuario debe ser desarrollado en base a una estructura abierta para estimular el involucramiento activo de los puertos.

7. EL PROYECTO ECOPuertos  Y LA COMISIÓN INTERAMERICANA DE PUERTOS (CIP)

El Proyecto “ECOPuertos” debería ser definido y puesto en ejecución a través del Comité Técnico Consultivo (CTC) sobre Control de la Navegación y Protección Ambiental de la CIP, siendo la plataforma de soporte ambiental portuario con la finalidad de atacar los problemas ambientales, impulsando el desarrollo sustentable del sector, facilitando la evaluación de los puertos americanos bajo indicadores ambientales armonizados, induciendo el uso de las mejores prácticas de gestión ambiental y previniendo la competencia desleal mediante el uso inadecuado de los índices ambientales. 

El CTC sobre Control de la Navegación y Protección Ambiental asesora a la Comisión Interamericana de Puertos (CIP) de la Organización de los Estados Americanos (OEA), sobre los aspectos relacionados con la protección ambiental, a fin de que las Autoridades Portuarias cuenten con la información y medios necesarios para la óptima toma de decisiones destinadas a implementar un desarrollo portuario sustentable.


CÓDIGO AMBIENTAL PORTUARIO

ACCIONES EJECUTADAS DURANTE EL 2003 – 2005

1. Se preparó y se hicieron algunos ajustes al anteproyecto

2. Se creó el listado de puertos de acuerdo a la base de datos que existía en la página web de la CIP, 105 puertos en total.

· 55 puertos y 3 Autoridades Portuarias (5 pers.) de América del Norte 
· 20 puertos  y 7 Autoridades Portuarias (15 pers.) de América Central
· 28 puertos y 13 Autoridades Portuarias (30 pers.) del territorio insular del Caribe
· 2 puertos  y 11 Autoridades Portuarias (28 pers.) de América del Sur

3. Se creó el correo electrónico ctc_ambiente_cip@inea.gov.ve para comenzar a difundir y enviar el material a los puertos

4. Durante el los meses de Junio y Julio 2004 se enviaron los documentos referente al anteproyecto con una carta explicativa, solicitando observaciones al mismo, así como las opiniones, a los Autoridades Portuarias y  puertos de la lista

Los principales objetivos ambientales que debería intentar alcanzar el sector portuario del Continente Americano son:

1. Contribuir al desarrollo de un sistema de transporte multimodal sustentable, al ser los puertos elementos clave de la Red de transporte continental. 

2. Fomentar las consultas, diálogo y colaboración amplia entre las Administraciones Portuarias y las partes interesadas (usuarios, público en general, ONG´s, etc.) para facilitar, desde el principio, la conciliación de intereses distintos y la aceptación de proyectos portuarios por las comunidades locales.

3. Generar conocimiento y tecnologías nuevas por medio de la creación de técnicas sustentables que combinen el costo/beneficio y la eficacia ecológica. El propósito consiste en llegar a la autorregulación y desarrollar un enfoque sistémico ascendente. Aunque la Comunidad Americana optase por dictar normas ambientales, los instrumentos de autorregulación existentes, desarrollados por el propio sector y referidos a las prácticas cotidianas, ofrecerían unos lineamientos que servirían como base a la política ambiental portuaria del Continente Americano. Así se facilitaría la aceptación, implantación y ejecución de una gestión ambiental unificada.

4. Mejorar la cooperación entre las Administraciones Portuarias en materia ambiental y facilitar el intercambio de experiencias y la aplicación de prácticas aceptables en aspectos ambientales que eviten la pérdida de esfuerzos y permitan a estas Administraciones compartir el gasto de las soluciones ambientales. Ello se logrará notablemente mediante la participación de las Administraciones Portuarias en una Red Portuaria Americana. La finalidad consiste en crear un campo de acción estable limitando las prácticas ambientales indeseables como factor de competencia entre las Administraciones Portuarias.

5. En el contexto de las respuestas a los derrames de hidrocarburos, promover e instaurar la regionalización de los “Planes de Contingencia de Derrames de Hidrocarburos”, conllevando un enfoque cooperativo para compartir conocimiento, información, personal, equipamiento y materiales en regiones previamente identificadas. (Atlántico Norte, Gran Caribe, Atlántico Sur, Pacífico Norte, Pacífico Central y Pacífico Sur).

6. Aumentar la conciencia en cuestiones ambientales e integrar el desarrollo sustentable en la política portuaria, animando a las Administraciones portuarias a redactar una política ambiental a disposición del público, que establezca las estrategias y métodos para realizarlo. Así se contribuye a promover la “responsabilidad social del sector” en los puertos.

7. Animar a las Administraciones Portuarias a realizar las debidas evaluaciones de impacto ambiental en los proyectos portuarios y las adecuadas evaluaciones estratégicas de impacto ambiental en los planes de desarrollo portuario para valorar, desde el principio, la manera de reducir su efecto sobre el medio ambiente.

8. Estimular la mejora continua del medio ambiente portuario y su gestión, promoviendo la utilización de herramientas de Sistemas de Información de Gestión Ambiental (tales como las auditorias ambientales, revisión ambiental, sistemas de gestión ambiental, sistemas de ayuda a las decisiones y la red de información ambiental portuaria).
9. Promover el uso y seguimiento, mediante indicadores ambientales, para medir objetivamente el progreso reconocible de las prácticas ambientales en los puertos del Continente.
10. Promover las memorias ambientales como medio para comunicar la buena conducta ambiental a las partes interesadas y a las instituciones americanas, siguiendo las recomendaciones realizadas por el Comité Técnico Consultivo sobre Control de Navegación y Protección Ambiental de la Comisión Interamericana de Puertos.
11. Intensificar la comunicación sobre mejoras ambientales conseguidas por los puertos, con vistas a crear una mayor comprensión de su rol en beneficio de la sustentabilidad del medio ambiente. 

GESTIÓN DE AGUA DE LASTRE Y SEDIMENTOS EN BUQUES
PROGRAMA “GLOBALLAST” 

DE LA ORGANIZACIÓN MARÍTIMA INTERNACIONAL (OMI)
Se ha iniciado el proceso, durante la reunión de la CIP en Maracaibo, de dar a conocer el problema del agua de lastre y sedimentos, para lo cual se hizo una presentación denominada “ESPECIES ACUÁTICAS INVASIVAS Y LA NVEGACIÓN MARÍTIMA – EL PROGRAMA “GLOBALLAST” Y SU CONEXIÓN CON EL CARIBE”
De forma resumida se presentó lo siguiente:

Se explicó que las especies invasivas acuáticas son

· 1 de los 4 mayores peligros a los océanos mundiales;

· Contaminación de fuentes terrestres

· Sobrepesca

· Cambio climático

· 2do mayor peligro a la biodiversidad (IUCN / UNEP 02)

· Uno de los principales peligros ambientales del siglo 21 (US Gen. Acc. Off. 03)

Se explicó la forma natural de dispersión de las especies, la cual se realiza de las siguientes maneras:
· Corrientes

· Vientos superficiales

· Escombros flotantes naturales

· Patrones de la biogeografía marina

Las formas “asistidas” por el hombre, de dispersión de especies acuáticas se pueden resumir de la siguiente manera:

· Canales

· Movimiento de grandes estructuras marinas 

· Escombros marinos flotantes

· Escapes y/o descargas de acuarios

· Introducción Intencional o Accidental de especies para pesquerías y acuicultura

· Movimiento de buques entre cuerpos de aguas por medio de transporte terrestre

· Expansión del rango por cambio climático

· Transporte Marítimo 
La magnitud del problema del transporte de especies invasivas por lastre se debe a los siguientes factores:

· Movilización ~ 3-5 billones de toneladas de lastre/año,

· > 7,000 species de microbios, plantas y animales se transfieren globalmente en una sola carga de lastre

Los impactos de las especies invasivas se explican de la siguiente forma:
· Ecológicos – Segundo mayor peligro a la biodiversidad marina después de la sobre-explotación pesquera
· Económico – US$10s de billones/año a nivel mundial

· Salud Humana – enfermedades y muertes de seres humanos 

Ante esta situación, la Organización Marítima Internacional (OMI) inició un proceso para dar respuesta ante esta situación, la cual se refleja de la siguiente manera:
· 1991  Directrices – MEPC.50(31)

· Directrices internacionales para impedir la introducción de organismos acuáticos y agentes patógenos indeseados que pueda haber en el agua de lastre y en los sedimentos descargados por los buques

· 1993  Directrices – Resolución A.774(18)

· 1997 Directrices -  Resolución A.868(20)

· Nuevo Convenio (Feb 2004)

· Convenio Internacional para el Control y Gestión del Agua de Lastre y Sedimentos en Buques

· Programa “GloBallast”  (Asistencia Técnica)

El Convenio de Gestión de Agua de Lastre del año 2004 expone unas medidas de gestión las cuales son las siguientes:

· Minimizar la toma de organismos durante las operaciones de lastrado,

· Evitar áreas con afloramientos o existencia de enfermedades (requerimiento de monitoreo),

· Evitar aguas someras,

· Evitar las operaciones de lastrado de noche.

· Limpieza de los tanques de lastre/remover los sedimentos regularmente.
· Mantención de registros de lastre

· Planes de gestión de agua de lastre para los buques

· El recambio de lastre en alta mar

Como el recambio no es una medida totalmente segura, el Convenio incentive:

· Necesidad significativa de realizar Investigación y Desarrollo de métodos alternativos

· Filtración, calentamiento, UV, ozono, químicos, etc. 

Para cumplir con esto, la OMI ha aceptado 5 Criterios Primarios para los nuevos sistemas de Tratamiento de Agua de Lastre. Deben ser:

· seguros,

· ambientalmente aceptables,

· prácticos,

· rentables , y

· biologicamente efectivos (de acuerdo a los estándares dispuestos por el Convenio)

Otros aspectos que tiene el Convenio son: 
· Derecho de los Estados Costeros a implementar medidas más restrictivas o especiales 

· Políticas nacionales 

· Cooperación regional 

· Intercambio de Agua de Lastre – 200 Millas Náuticas de la tierra más cercana / 200m de profundidad mínima
· Estándares para el tratamiento del Agua de Lastre  

· Fases -en períodos / tamaño de buques / excepciones

· Entrada en vigencia – 30 países / 35 % tonelaje

Otro de las respuesta a este problema, que ha diseñado la OMI es el Programa “GloBallast”, el cual es una asociación entre  el GEF / PNUD / OMI / 6 Países Pilotos  y un financiamiento de US$10.2 Millones, con el objetivo de asistir a países para:
·  Reducir la transferencia de organismos peligrosos en el agua de lastre de buques.

· Implementar  las Directrices existentes de la OMI.

· Preparar el escenario para implementar el nuevo Convenio OMI para Agua de Lastre.
El Programa “Globallast” tiene las siguientes actividades:

· Sistema de Información Global

· Arreglos Institucionales a nivel interno nacional

· Avisos y comunicaciones

· Aistencia en creación de Leyes y Regulaciones 

· Sistemas para monitoreo de cumplimiento y aplicación de regulaciones

· Paquetes de capacitación y entrenamiento modulares estandarizados

· Investigación y Desarrollo de tecnologías de tratamiento de Agua de Lastre
· Levantamiento de líneas de base biológicas portuarias

· Evaluaciones de riesgos por agua de lastre

Actualmente están diseñando las fase II del Programa “Globallast”, para lo cual están evaluando las posibilidades de crear:
· Asociaciones “GloBallast” 

· Cooperación Regional y replicación

· Nuevas Regiones

· Desarrollo Detallado en el 2005 (GEF PDF-B)

El Caribe es la región que tiene la mayor probabilidad de ser tomada en consideración , para lo cual es importante que los países que desean crear asociaciones consideren que exista:
· Compromiso de los Estados beneficiados en la región (deben querer contribuir de sus propios recursos)

· Institución Nacional Líder, Puntos Focales y Equipo de Apoyo Técnico Nacional  en cada país.

· Co-financiamiento de países donantes y agencias   (~ US$1 millón)

· Equipo de Apoyo Técnico Regional (Task Force), Plan de Acción y Estructura gerencial (mediante arreglos pre-existentes – UNEP CEP)

· Enlaces con otros programas relevantes ( WW2BW)

ACCIONES A SER INICIADAS PARA EL 2005 - 2006

IMPLANTAR EL CODIGO AMBIENTAL PORTUARIO:
· Aprobar la implantación de este documento como el Código de Conducta para la gestión ambiental de los puertos a nivel de los países miembros de la CIP OEA, mediante la aprobación de una resolución.

PROYECTO ECOPuertos:
· Dar inicio al Proyecto ECOPuertos a nivel hemisférico y bajo un esquema voluntario con la finalidad de alcanzar el desarrollo y operación ecológicamente sustentable de los puertos bajo el fundamento de la implantación de forma extendida de herramientas de gestión ambiental, bajo criterios globalmente aceptados e indicadores ambientalmente unificados.

· Iniciar los procesos de desarrollo del proyecto con la finalidad crear asociaciones, ubicar fuentes de financiamiento y elaborar estrategias en conjunto con iniciativas similares en otras partes del mundo.   
CREACIÓN DEL COMITÉ TÉCNICO CONSULTIVO “PROTECCIÓN AMBIENTAL”:
· Visto la necesidad de introducir las exigencias y condicionamientos ambientales en la gestión portuaria, situación que cada vez se cuestiona menos. 

· Visto que entre las razones que apoyan la anterior afirmación se pueden citar:

· La existencia de una normativa cada vez más amplia, compleja, precisa 
  y  evolutivamente exigente.
· La mayor vigilancia y control por parte de las Administraciones.
· La creciente sensibilidad social hacia estos temas.
· La exigencia cada vez mayor de los Estados firmantes de los Convenios 
  Internacionales tales como SOLAS, MARPOL, Gestión de Agua de Lastre, Pinturas Antiincrustantes, Convenio de Londres y Basilea, etc.

· Vista la amplitud y complejidad de la temática ambiental aplicable al sector portuario, así como la necesidad de difundir y crear oportunidades de capacitación  en estos temas.
Aprobar la creación del CTC de Protección Ambiental de acuerdo a lo recomendado en el punto 1.b.ii. de la Resolución CECIP/RES.2  (VI-04) y la Resolución CECIP/RES.11 (VI-04). Esta propuesta fue aprobada por unanimidad por los presentes en la reunión del CTCONPA del 12 de Septiembre del 2005, en el marco de la IV Reunión de la Comisión Interamericana de Puertos en la ciudad de Maracaibo, Venezuela.
GESTIÓN DE AGUA DE LASTRE:
· Apoyar el programa “Globallast” de la Organización Marítima Internacional (OMI)
· Promover entre los países miembros los aspectos relacionados con la gestión de agua de lastre y ser un ente que fortalezca el cumplimiento de estos aspectos en pro de la conservación del medio ambiente
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