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ABREVIATURAS

CGREG Consejo de Gobierno del Régimen Especial de Gal4dpagos

CNMMP Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos

DIRNEA Direccion Nacional de los Espacios Acuéaticos

DIRGIN Direccion Regional de Espacios Acuéticos y Guardacostas Insular
RMG Reserva Marina de Galapagos

PNG Parque Nacional Galapagos

SPNG Servicio Parque Nacional Galapagos

INGALA Instituto Nacional Galapagos (anteriormente, ente planificador a nivel regional de Galapagos)
LOREG Ley Organica de Régimen Especial de Galapagos

MTOP Ministerio de Transporte y Obras Publicas

RCTEI Reglamento de Control Total de Especies Introducidas

SICGAL Sistema de Inspeccion y Cuarentena para Gal4pagos

SOTMCG Sistema Optimo de Transporte Maritimo de Carga hacia Galapagos

AGROCALIDAD Agencia Ecuatoriana de Aseguramiento de la Calidad del Agro

UNESCO Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura
FMAM-GEF Fondo para el Medio Ambiente Mundial

SPTMF Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial

MAE Ministerio del Ambiente del Ecuador

FCD Fundacion Charles Darwin

RESUMEN DE LA EVALUACION

La mayor amenaza a la biodiversidad en las Islas Galapagos es la introduccion de especies invasoras. Una vez que una especie se introduce,
laimplementacion de un programa exitoso de erradicacion puede resultar demasiado costosa o tardia, y se puede causar un dafio irreversible
a las especies nativas o endémicas de plantas, animales o insectos. En afos recientes el aislamiento biologico del archipiélago se ha
reducido considerablemente debido a la cantidad creciente de aviones y naves de carga que llegan a las islas. A medida que las cifras de
la poblacién y el turismo aumentan exponencialmente, también lo hacen las amenazas de introduccién de especies invasoras.

En esta evaluacién, WildAid analizara el sistema maritimo de carga que sirve como cordén umbilical para la economia y la vida humana
en Galapagos. Evaluaremos todos los aspectos del sistema actual de transporte: instalaciones portuarias en las islas y en el continente,
idoneidad del personal de bioseguridad, equipamiento, manipulacién de la carga durante el embarque y el arribo, estandares de los buques
de carga; basicamente, todos los eslabones clave en la cadena de la cuarentena. Demostraremos que existe una necesidad urgente de
mejorar la eficiencia y eficacia del manejo de la carga maritima que involucrara la participacion de los Ministerios del Ambiente, de
Transporte, y de Agricultura y Pesca, el Consejo de Gobierno de Galapagos, y las oficinas locales del gobierno municipal, entre otros.
También incluiremos un prondstico de crecimiento de la carga a 30 afios en base a tendencias demogréficas actuales para informar a
quienes toman decisiones acerca de la escala futura de las acciones necesarias para lograr un sistema bioseguro de carga maritima. Se
requeriran grandes inversiones en infraestructura y personal, y desembolsos constantes en un futuro no muy lejano. La evaluacion
concluye con una serie de recomendaciones para mejorar los procedimientos actuales de inspeccién y cuarentena al lado de cada eslabon
de la cadena de la cuarentena y las consecuencias para el futuro.
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INTRODUCCION

LAS [SLAS
GALAPAGOS
DEL ECUADOR

Las Islas Galapagos se formaron hace 3-5 millones de afios cuando volcanes submarinos

profundos entraron en erupcion (Grehan 2001). El archipiélago esta ubicado en el océano
Pacifico debajo de la linea ecuatorial y a 1.000 km de la costa del Ecuador. Est4 compuesto
por 13 islas grandes y 100 islas pequefias e islotes que cubren en total una superficie de
7.880 km=. Sus caracteristicas geograficas y geologicas tinicas ayudaron a producir la
biodiversidad singular que se puede encontrar alli en la actualidad, lo cual les ha otorgado
la distincidén de cientificos e investigadores como “laboratorio viviente de la humanidad”.

En reconocimiento a su importancia internacional, en 1959 el gobierno del Ecuador cre6
el Parque Nacional Galapagos (PNG), que actualmente protege 97% del area terrestre total
del archipiélago y designa el 3% restante para uso humano rural y urbano. En 1979, las
islas fueron uno de los primeros sitios declarados Patrimonio de la Humanidad de la
Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura (UNESCO),
y en 1984 se convirtieron en una Reserva del Programa del Hombre y la Bidsfera de la
UNESCO. Durante las décadas de 1980 y 1990, los intereses de las industrias pesquera y
turistica generaron, respectivamente, una extraccion intensiva e incentivos al crecimiento
demografico en Galapagos. Esta situaciéon se mantuvo hasta 1998, cuando se aprob6 la Ley
Organica de Régimen Especial de Galapagos (LOREG). La LOREG estableci6 un marco
legal para garantizar la conservacion del archipiélago, establecié mecanismos de financia-
miento a los gobiernos locales e incluy6 la creaciéon de un ente formal para prevenir la
introduccion de especies. Esta organizacion, denominada Sistema de Inspeccién y Cuarentena
para Galapagos (SICGAL), esté a cargo de controlar las actividades dentro de Galapagos y
de prevenir la transmision de organismos exoéticos entre las islas. Ademas, la ley de 1998
estableci6 la Reserva Marina de Galapagos (RMG) que amplid el area marina protegida
hasta 40 millas nauticas desde una linea de base alrededor de todas las islas, y que en la
actualidad constituye la cuarta reserva marina més grande del mundo con aproximadamente
133.000 km?.

WILDAD




-
=
=
=
=
~

LA CADENA DE CUARENTENA 2012 // GALAPAGOS




8 // ¥NI9Yd

LA AMENAZA DE LAS ESPECIES INTRODUCIDAS

A pesar del marco regulatorio establecido por la LOREG, la tasa de introduccion de especies exdticas ha permanecido constante en décadas

recientes. La combinacién de industrias turistica y pesquera en auge, el crecimiento demogréafico y la demanda logistica versus controles

débiles de bioseguridad hacen peligrar directamente el aislamiento de Galapagos. Entre los afios 1980 y 2000, la tasa anual de crecimiento

demogréfico del archipiélago fue superior al 6%, o dos veces superior a la tasa del continente. El nimero de vias aéreas y maritimas para la
introduccion de especies fue especialmente preocupante (UNESCO 2006, 2010). En la actualidad, 11 puntos de embarque y desembarque

(aeropuertos y puertos maritimos) forman un puente entre las islas y el continente (Figura 1).
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Tres aerolineas operan més de 40 vuelos
semanales a los aeropuertos de las islas
Baltra y San Cristobal desde Quito y Guaya-
quil, transportando entre 83 y 87 pasajeros
por vuelo (Informe anual del SICGAL 2011).
En 2012 se espera que aproximadamente
2.870 vuelos (una cantidad igual a la de
2011) transporten mas de 200.000 visitantes
al archipiélago, ademas de los residentes que
viajan desde y hacia el continente (Tabla 1).
Para el trafico interno, las aerolineas locales
entre islas tienen capacidad para ofrecer
acceso diario a més de 50 pasajeros, alo que
debe sumarse el trafico de varios botes de
cabotaje para 18-26 pasajeros que atienden
diariamente el trafico de personas entre los
puertos locales. Ademas de los buques de
carga y botes de cabotaje, un nimero
creciente de yates privados y barcos para
turismo circulan dentro y en los alrededores
de la RMG, y todos tienen potencial para
distribuir especies exoéticas.
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Figura1 //

MAPA DE ViAS AEREAS Y MARITIMAS ENTRE GALAPAGOS, EL CONTINENTE Y LAS ISLAS.

Tabla 1 // VIAJE HACIA Y ENTRE LAS ISLAS GALAPAGOS EN 2011,

Modo de transporte Ntimero de viajes
Vuelos comerciales 2,870

Vuelos privados 82

Vuelos entre islas 1,889

Viajes de buques de carga 224

Botes de cabotaje entre islas 8,726

Yates y veleros de propietarios privados 326

Fuente: Informe anual del SICGAL 2011



Al crear una poblacion flotante en el archipiélago, los turistas también ejercen presion sobre los recursos locales que ya se utilizan al maximo.
Si100.000 visitantes permanecen en las islas durante un promedio de siete dias durante el transcurso de un afio, por ejemplo, éstos equivalen
a 2.040 residentes adicionales por dia que requieren alimentos, agua, energia y otros productos basicos. La Tabla 2 resume el fuerte creci-
miento de la poblacién y la demanda asociada de productos importados desde la década de 1970.

Tabla 2 // RESUMEN DEL CRECIMIENTO DE LA CANTIDAD DE RESIDENTES, VISITANTES, VUELOS DE PASAJEROS Y
CARGA MARITIMA QUE LLEGG A GALAPAGOS ENTRE 1970 Y 2010.

Afio Residentes Visitantes Poblacion flotante Vuelos comerciales Nitmero de buques Importaciones
de visitantes * de carga maritimas (t)

1970 3,250 4,500 92 26 1 200

1980 6,201 17,445 356 89 2 833

1990 9,785 41,192 841 304 3 3,467

2000 15,003 68,856 1,405 1,033 5 14,423

2010 25,123 173,296 3,536 2,704 7 56,142

Aunque la tasa anual de crecimiento entre Fuentes: Zapata y Martinetti 2011, SPNG 2011, INEC 2010, informe anual del SICGAL 2010
los pobladores permanentes de las islas ha ‘La poblacién flotante de visitantes se calcula al dividir el niimero de visitantes anuales por
disminuido en la Gltima década a 3,2-3,8%,

siete (suponiendo que cada visitante permanece una semana), y luego por siete nuevamente
se mantiene casi el doble de la tasa de creci-

para calcular el niimero de visitantes presentes cada dia durante el afio.
miento demografico en el continente, que es

de 2,07% (INEC 2010). Este rapido creci-
miento de las poblaciones de residentes y
visitantes podria significar que hacia el afio
2040, los residentes y visitantes de Galapagos
necesitaran més de 150.000-160.000 tone-
ladas de productos importados por afio, lo
cual representa més del triple de la demanda
actual. Este nivel de ingresos no so6lo supera
lainfraestructura portuaria actual, sino que
representa la mayor amenaza para los eco-
sistemas del archipiélago.

Mientras que las especies introducidas a
través del transporte de carga pueden tener
un impacto practicamente ilimitado en la
flora y la fauna nativas de las islas, las enfer-
medades “imprevistas” de plantas y plagas
también pueden afectar el bienestar
econdmico y sanitario de los residentes
humanos. Las frutas y verduras frescas son
un vector conocido para enfermedades de
las plantas y nematodos del suelo, y también
para insectos tales como la hormiga roja y
la mosca de la fruta que se ven atraidas por
las luces externas de los barcos durante los
viajes nocturnos. Dos especies de mosquitos
(Aedes aegyptiy Culex quinquefasciatus) se
introdujeron recientemente a las islas, y son
vectores de patdgenos introducidos que
causan serios perjuicios a personas y ani-
males (Merlen 2009; Eastwood et al 2011). El
bajo cumplimiento o la aplicacién inadecuada
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de los procedimientos requeridos de inspec-
cion y fumigacion de los barcos aumenta la
probabilidad de que enfermedades tales
como el virus del Nilo Occidental y la influen-
za aviar, (contra las cuales las poblaciones
nativas de aves tienen poca o ninguna inmu-
nidad), lleguen a Galapagos en los proximos

afios (UNESCO 2006). Ya se ha detectado la
malaria aviar (Plasmodium relictum) en las
poblaciones decrecientes de pingiiinos de
Gal4pagos (Gardener y Grenier 2011). En
2007 el Comité del Patrimonio Mundial de
la UNESCO agregb6 a Galapagos a la lista de
sitios Patrimonio de la Humanidad en peligro;

LAS AUTORIDADES INVOLUCRADAS Y SUS RESPONSABILIDADES

En 2005, el INGALA realiz6 un estudio del Sistema Optimo de Transporte Maritimo de Carga hacia Galapagos (SOTMCG) para superar las
deficiencias del sistema destacadas en la LOREG. La Tabla 3 desglosa las responsabilidades por institucion.

WILDAD

la razo6n principal para ello fue la continua

introduccion de especies invasoras y la ausen-
cia de controles eficaces. Aunque se revoco
la decision en 2010 debido a la respuesta del
gobierno ecuatoriano, el Comité continta
controlando los avances y realizard una evalu-
acion integral en 2014.



Tabla 3 // RESUMEN DE LAS INSTITUCIONES INVOLUCRADAS EN EL SOTMCG.

Institucion

Funcién

Consejo de Gobierno del Régimen Especial
de Galapagos (CGREG) — anteriormente
INGALA

Ente gubernamental a nivel provincial
creado con la Constitucion del Ecuador
revisada en 2008 para coordinar el desar-
rollo sostenible de acuerdo a la conservaciéon
en un sitio Patrimonio de la Humanidad.

Pone énfasis en el manejo transparente de
los recursos ambientales y asume la respon-
sabilidad de la planificacion rural y urbana
relacionada con los objetivos del proyecto
SOTMCG, aprobado en 2008.

Consejo Nacional de la Marina Mercante y
Puertos (CNNMP)

Elabora y coordina las politicas de transporte a
nivel nacional; es el principal 6rgano asesor del
Gobierno del Ecuador en asuntos marttimos.

Direccion Nacional de los Espacios Acuaticos
(DIRNEA)

Autoridad Maritima en ejercicio del Ecuador
acargo de la planificacion estratégica y politica
de la seguridad maritima de la vida en el mar
y de los asuntos de contaminacién marina.

Direccion Regional de Espacios Acudticos
y Guardacostas Insular (DIRGIN)

Ente regional de Galapagos que responde a
la DIRNEA.

Oficina principal en Puerto Baquerizo
Moreno en la Isla San Cristobal, con oficinas
de la capitania de puerto en las cuatro islas
habitadas restantes.

Ministerio de Transporte y Obras Publicas
(MTOP)

Se ocupa de todas las tareas politicas y
regulatorias relacionadas con la gestion del
sector de transporte maritimo (puertos,
tripulaciones y naves), a excepcién de los
temas de seguridad, que permanecen bajo
el control de la DIRNEA.

Agrocalidad-SICGAL

Esta division de Agrocalidad se encarga de
las actividades de cuarentena y de prevenir
la introduccion de especies, y se la considera
como la primera barrera contra amenazas
potenciales a la biodiversidad de Galapagos.

Servicio Parque Nacional Galapagos (SPNG)

Responde al Ministerio del Ambiente, a cargo de
la gestion de areas protegidas, y garantiza el
cumplimiento de las normas de conservacion.

Controly gestion de las actividades turisticas
Y pesqueras.

El SPNG es la autoridad ambiental de la
provincia.

Municipalidades de las islas Galapagos
(Santa Cruz, San Cristobal, e Isabela)

Controla la infraestructura portuaria y las
actividades dentro de los puntos de entrada
y salida del transporte maritimo, incluyendo
el turismo (paseos diarios, escalas de cruceros
devida a bordo, paseos en la bahia), el trans-
porte entre islas y el transporte de carga.

En resumen, ocho instituciones estan invo-

lucradas en la implementaciéon del SOTMCG,
pero el MTOP y el SICGAL cumpliran fun-
ciones principales en la bioseguridad maritima
de manera creciente. En 2013, el SICGAL se
convertird en una Agencia de Bio- Seguridad
autonoma de seguridad dentro del Ministerio
del Ambiente, junto con el SPNG, una vez
que el Congreso apruebe la enmienda a la
Ley de Galapagos.

LA CADENA DE CUARENTENA 2012 // GALAPAGOS
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MARCO LEGAL RELACIONADO
CON EL TRANSPORTE DE CARGA

El Articulo 54 de la Ley Especial para la
Provincia de Galapagos (promulgada en mayo
de 1998) asigno los controles de inspeccion y
cuarentena de los aeropuertos y puertos
maritimos al Ministerio de Agricultura del
Ecuadory a Agrocalidad-SICGAL. Otras leyes
y normas se aplican a las actividades mariti-
mas dentroy en los alrededores de Galapagos,
entre ellas:

« ElReglamento de Control Total de Especies
Introducidas (RCTEI), 2003

« La Ley de Régimen Administrativo Por-
tuario Nacional

» La Ley General de Transporte Maritimo
y Fluvial

« La Ley de Fortalecimiento y Desarrollo
del Transporte Acuatico, y sus actividades
correspondientes

» LaLey Nacional de Actividades Portuarias

El RCTEI estableci6 normas para que se
apliquen procedimientos de limpieza, desin-
feccion y fumigacion en todos los buques
destinados a Galapagos y estableci6 que el
SICGAL era la entidad responsable del
cumplimiento de dichos requisitos. Se requirio
que todos los buques posean certificados de
desinfeccion a partir de 2005. El 22 de julio de
2005, la Organizacion Maritima Internacional
(OMI) aprob¢ la Resolucion MEPC.135(53)
que declaro6 al archipiélago de Galapagos como
zona marina especialmente sensible y de ese
modo impuso restricciones adicionales para
el ingreso de buques extranjeros.

Desde 2008, las autoridades gubernamentales
y maritimas en ejercicio en Galapagos han
aprobado diversas resoluciones relacionadas
con el transporte maritimo, la seguridad
ambiental y el transporte de carga (Apéndice
1). El marco regulatorio existente incluye
resoluciones para exigir el uso de infraestruc-
tura portuaria y contenedores autorizados
(019/08), para exigir que los buques de carga
posean la certificacion de la Asociaciéon
Internacional de Sociedades de Clasificacion
(TACS, por sus siglas en inglés), recomenda-
ciones del Comité de Protecciéon del Medio
Marino (CPMM) de la OMI relacionadas con
el manejo del agua de lastre, y certificacion
del SICGAL paralos buques de carga (028/10),
la aplicacion de estandares de bioseguridad
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en los muelles de Guayaquil, el inicio de los estudios para un nuevo sitio de carga de mercaderia

en el continente (CSA 135-02), y nuevos requisitos para la infraestructura de los buques disefiada
a fin de evitar la transferencia de insectos entre el continente y el archipiélago. (CSA 126).

PARTICIPACION DE WILDAID EN LA BIOSEGURIDAD

WildAid ha proporcionado asistencia técnica al SOTMCG desde 2009 y ha tenido una funcion
decisiva para sentar las bases de las resoluciones mencionadas anteriormente. Los objetivos
del proyecto SOTMCG incluyen:

1. Implementar controles de bioseguridad 4.Concientizar a la comunidad acerca del
en buques y puertos (procedimientos de impacto de las importaciones maritimas
inspeccion) de carga en la salud y el medio ambiente

2. Requerir que los buques cumplan con las 5. Garantizar la entrega segura de productos
normas técnicas y sanitarias a los consumidores en las islas

3. Mejorar la infraestructura portuaria y el 6. Verificar el punto de origen de todos los
equipamiento de inspeccién en el conti- prestadores que transportan mercaderia
nente y en las islas alas islas.

En 2010, en colaboracion con el SPNG, el CGREG, el SICGAL yla DIRNEA, WildAid condujo
un estudio de tres fases disefiado para transformar el modelo actual de transporte y elabor6
un detallado plan de accién (Cervantes K., Rosero O., Martinetti M., Araujo E.) que se centro

&

Ay

en los siguientes cuatro componentes clave de la cadena de cuarentena maritima:

P

2 W
=

1. Procedimientos de inspeccion y cuarentena 3. Buques de carga con destino a Galapagos

2. Instalaciones portuarias y de almace- 4.Instalaciones portuarias en Galapagos
namiento en Guayaquil
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LA BIOSEGURIDAD &
EL TRANSPORTE DE CARGA
A LAS ISLAS GALAPAGOS:

ANALISIS TOTAL DEL SISTEMA

PROCEDIMIENTOS DE INSPECCION Y CUARENTENA

Los inspectores del SICGAL en los puertos de partida en el continente y de llegada en las
islas son la primera linea de defensa en la mitigacion del riesgo de especies introducidas a
Gal4pagos. La barrera inicial es actualmente, vulnerable, dado que permite que todos los
productos se carguen en Guayaquil sin tratamiento, inspecciéon y muestreo de cuarentena
previos. Los inspectores carecen de tecnologia avanzada, lo cual implica que todas las tareas
se realizan de manera manual y bajo la presion de cargar y descargar con rapidez. Ademas,
no existen estadisticas oficiales que permitan a los administradores clasificar la carga segin
su tipo, naturaleza, peso, origen, destino, y fundamentalmente, su relacién con amenazas
biologicas especificas.

En 2011, 803,4 toneladas de los principales alimentos frescos, entre ellos papas, bananas,
platanos, yuca y cebollas, fueron enviadas mensualmente a las islas en buques de carga, y
seglin empleados de la institucién sélo se alcanzé a inspeccionar entre 1y 2% de la
carga durante la partida o la llegada. Este es un resultado directo del hecho de que
la carga se haya cuadruplicado desde el aito 2000 sin un aumento equivalente en
el personal del SICGAL. En base a la informacion de la Tabla 4, se observa una tendencia
evidente en la diferencia entre puertos de partida/llegada de carga y aeropuertos de partida/
llegada en cuanto a la retencién de productos. Sélo se realizan entre 5y 10% de retenciones
en el puerto de partida de la carga en Guayaquil, que deberia ser la primera barrera para
laintroduccion de especies al archipiélago. La gran mayoria de las retenciones ocurren
en la llegada durante el proceso de verificacion, lo cual resalta la vulnerabilidad del sistema.

LA CADENA DE CUARENTENA 2012 // GALAPAGOS

SI /1 YNI9Vd



91 // VNI9Vd

Tabla 4 [/ ALIMENTOS ORGANICOS Y RETENCIONES DE PRODUCTOS DE LA CARGA MARITIMA,
2009 - 2011 (SICGAL)

2009 2010 2011
Toneladas de los 16 alimentos frescos mas 7,811.2 7,581.7 9,640.9
comunes transportados en buque
Niimero total de viajes de buques de carga:
Santa Cruz 93 97 73
San Cristobal 93 8o 65
Isabela 40 61 38
Floreana 8 12 12
SICGAL retencién de productos
En el puerto de partida de la carga 39 (11) 11 (3) 15 (5)
(porcentaje del total)
En el puerto de llegada de la carga 324 (89) 348 (97) 281 (95)

(porcentaje del total)

En aeropuertos de partida de la carga

(porcentaje del total)

962 (54)

1,191 (55)

1,163 (55)

En aeropuertos de llegada de la carga

(porcentaje del total)

WILDAD

807 (46)

958 (45)

950 (45)

Dicho de manera sencilla, a medida que el
comercio en Galdpagos aumenta, la capacidad
del sistema para detener o detectar las amena-
zas biologicas se reduce y se ve completamente
superada. Si las tendencias de crecimiento
contintan, para el afio 2040 se deberan ins-
peccionar unas 1.250 toneladas de carga
orgénica por mes. Ademaés, se ha identificado
alos materiales inorganicos transportados a
Galapagos como vectores de especies invaso-
ras o se los ha clasificado como materiales
altamente toxicos que incluyen tanques de
gas, cajones de bebidas, cemento, combustible
y material para soldadura. Esta evaluacion
identifica cinco componentes clave de la es-
tructuray capacidad del SICGAL que limitan
seriamente la eficacia de la organizacion en
las operaciones de carga. (Tabla 5).



‘abla 5 // LIMITACIONES DEL SICGAL Y RELACION CON EL TRANSPORTE MARITIMO DE CARGA.

Limitacion del SICGAL

Descripcion

La cantidad de empleados del SICGAL no

aumento

Entre 2002 y 2010, la cantidad de inspectores del SICGAL disminuyo un 25%, de 40 a 30.
En el mismo periodo, las importaciones de carga aumentaron un 60%. En la actualidad,
41 inspectores estan a cargo de todos los aeropuertos y puertos maritimos en el continente
y las islas Galapagos.

Los inspectores no poseen capacitacion

adecuada o equipamiento automatizado

No se ha implementado un plan integral para desarrollar capacidades que se centre en el

fortalecimiento de los conocimientos y habilidades para hacer inspecciones. En una evaluacion

de toda la institucién en 2012, los inspectores de Guayaquil tuvieron peor desempeiio que
sus pares en Galapagos a pesar de poseer niveles educativos superiores (Apéndice 2).

Los establecimientos portuarios grandes estan equipados con instalaciones y maquinarias
para facilitar el proceso de inspeccién. En la pequetia area dispuesta para los inspectores de
Guayaquil, no hay espacio suficiente para tal equipamiento ni para mesas de inspecciéon. Las
inspecciones se realizan manualmente en el momento de la llegada de los productos, y en el

apuro por completar la carga, se pone poco énfasis en la toma de muestras de inspeccion.

Los inspectores en Galapagos solo utilizan herramientas manuales para verificar el contenido
del producto y las condiciones sanitarias. No poseen conocimientos de entomologia y rara

vez pueden identificar una amenaza biolégica potencial.

Los procedimientos de respuesta establecidos legalmente si se descubre una presunta plaga
se aplican con poca frecuencia, lo cual crea la falla mas grave en el sistema de cuarentena
de Galapagos, ya que cualquier plaga que suba al barco sera transportada directamente

a los puertos de las islas.

ElSICGAL no es un ente autébnomo

Segtin el asistente técnico del SICGAL, David Cruz, la mayor debilidad de la institucion
consiste en ser una division de una institucion mas grande. El SICGAL posee el derecho

legal a realizar procedimientos de inspeccién y cuarentena, pero no tiene acceso a recursos

financieros para lograr su objetivo.

Actualmente, el SICGAL no cuenta con una lista de control unificada para las inspecciones

sanitarias de llegada de barcos o carga.

No se transfieren conocimientos a los em-
pleados nuevos

Menos de 10 de los empleados actuales del SICGAL formaban parte de la organizacién hace
una década, y existe una fuerte relacion entre la cantidad de tiempo que un inspector
permanece en la organizacion y su nivel de conocimientos acerca de las amenazas actuales

para las islas (Zapata 2006: 101).
Al igual que en otras instituciones piiblicas ecuatorianas, los presupuestos y el personal
suelen tener validez por un afnio unicamente. Con frecuencia, las designaciones en puestos

administrativos y de personal se hacen en virtud de decisiones politicas y no de objetivos

operativos o aptitudes técnicas.
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OPERACIONES EN EL PUERTO DE PARTIDA DE GUAYAQUIL

Desde el inicio del SICGAL se han utilizado
tres muelles en Guayaquil para la carga del
material destinado a Gal4pagos; la mayor
parte del trafico parte desde el muelle de la
Caraguay. En 2010, con el respaldo técnico
de WildAid, el CGREG y el MTOP trazaron
un plan para regular las instalaciones y
servicios de carga en Guayaquil. En enero
de 2010, el CGREG y WildAid invitaron al
Comité del Patrimonio Mundial dela UNESCO
avisitar las instalaciones autorizadas para
las operaciones de carga hacia Galapagos,
y para revisar un plan a largo plazo para la
construccion de una terminal maritima
dedicada a Galapagos en Guayaquil. Después
del informe de la UNESCO, el MTOP aplico
criterios internacionales para operaciones
portuarias limpias y dej6 en funcionamiento
al muelle Store Ocean Gnicamente. En 2011,
con la asistencia de WildAid, el gobierno

WILDAD

ecuatoriano aceptd transferir un sitio de
dos hectareas adyacente a Store Ocean para
una terminal biosegura especializada; el
inicio de la construccion esta previsto para
mediados de 2013. Esta terminal sera espe-
cifica para carga hacia Galapagos.

Enla actualidad, se envian alimentos y otros
productos a Store Ocean en vehiculos priva-
dos que llegan poco antes de la hora de
partida prevista. Se permite que los vehicu-
los lleguen hasta el muelle sin ningtn control.
Esto ocasiona un proceso cadtico de inspec-
cion, registroy carga. El proceso se complica
por la falta de materiales de empaque de
carga industrial (contenedores y/o pallets).
La mayor parte de los materiales se embar-
can como “carga suelta” en sacos, bolsas o
cajas de cartéon. Esto pone en riesgo los
controles de bioseguridad en la partida ya
que la carga suelta es especialmente susceptible

a sufrir danos o traer plagas adosadas. Los
estibadores, trabajadores portuarios no
regulados ni sindicalizados, realizan la
mayoria de las operaciones de carga median-
te un acuerdo directo con los jefes de buque
o comerciantes (Imagen 1). El trabajo de
los estibadores es totalmente carente de
técnica alguna.

Elinspector del SICGAL debe declarar que
los productos que se cargan en el barco
fueron inspeccionados y cumplen con la
lista de contenedores autorizados (cajas
selladas, cajones o plasticos) para los ele-
mentos perecederos que viajan a Galapagos.
El SICGAL obtiene una lista de propietarios
y destinatarios de todos los productos ali-
menticios en transito a cada isla, el nimero
de paquetes y el peso total. Esta lista se
envia por correo electronico desde el mani-
fiesto de carga de Guayaquil a la oficina
insular pertinente. No obstante, la carga
que se paga contra entrega no figura en el
manifiesto, lo cual significa que no existe
registro de su inspeccion antes de la partida.
Ademas, el almacenamiento cubierto dis-
ponible para uso del SICGAL se limita a un
area de seis metros cuadrados, y durante la
semana el mismo se encuentra repleto de
elementos no perecederos, tales como cemento
o madera, de tal forma que los alimentos
que llegan posteriormente durante la semana
quedan afuera expuestos a los elementos.
Se debe fumigar la madera utilizada para
transportar la carga a bordo y los inspec-
tores la rocian con aerosoles al aire libre.

A diferencia de esto, los puertos con normas
de bio seguridad utilizan pallets y contene-
dores metélicos de 10, 20 6 40 pies para
facilitar la limpieza y seguridad del proceso
de carga. Toda la carga debe llegar a la
terminal al menos un dia antes para los
procedimientos de inspeccién y cuarentena.
Para acelerar la manipulacién de la carga
pesada, los muelles deben contar con al
menos dos gruas (de 10 a 40 toneladas). En
la actualidad, sélo el muelle de San Cristobal
posee una gria de 10 toneladas, y s6lo un
buque de carga a Galapagos utiliza contenedores



(més pequeiios de 10 pies). El embalaje de calidad industrial y la limpieza de los productos
antes del embalaje son aspectos necesarios de un sistema de cuarentena. A tal fin, Lindblad
Expeditions, un operador turistico progresista de Galapagos, se encuentra llevando a cabo
un proyecto piloto con ciertas verduras (principalmente papas) que aborda ambos temas.

TRANSPORTE MARITIMO ENTRE EL CONTINENTE Y GALAPAGOS

Actualmente, se transportan 60.000 toneladas de mercaderia a Galapagos por afio, mediante
cuatro barcos (Tabla 6). En 2011, funcionaban los 7 barcos que aparecen en la Tabla 8 pero,
segtn los nuevos requisitos de la Resolucion 028/10 aplicados desde enero de 2012, cuatro de
ellos fueron retirados de la flota. Segiin un propietario de barcos, los buques mas grandes (el
M/Ns Galapagos y San Cristobal) funcionan a 70-75% de su capacidad de carga. El viaje de
Guayaquil a Galdpagos tarda entre 52 y 72 horas, segtn el viento y las corrientes. Los viajes
entre islas se realizan de noche, y los barcos arriban al puerto temprano en la manana.

Tabla 6 // DETALLES DE LOS SIETE BUQUES DE CARGA QUE PRESTAN SERVICIOS EN LAS ISLAS GALAPAGOS.

Nombre del Galapagos San Cristébal  Floreana Paola Angelina Virgen de Marina 91

buque Montseratte

Propietario Transnave Galacargo Galapagueiia  Galapagueiia  Opera 3 Arvitres Navjero
Corp Corp Insulares

Eslora (m) 74.7 67 74.8 52.1 58.9 46.3 50

Manga (m) 14.2 10.4 6.7 8.6 11 8.6 8.6

Carga (tons) 1,701 950 1,473 162 701 294 220

# Refrigerado 1 2 1 1 1 1 1

# Congelado 1 1 1 1 1 1 1

Aprobado Y Y Y Y N N Y

SICGAL

Aprobado Y Y Y Y N N N

SPNG

Actualmente Y Y Y N Y N N

Operativo

Los barcos transportan en promedio entre

COMPOSICIGN DE LOS
ENVIOS DE CARGA

800 y 900 toneladas por viaje, cuya com-
posicion se detalla en la Figura 2. Los envios
contienen una mezcla desorganizada de fruta
fresca, verduras, granos, cajones de cerveza,
materiales de construccion, muebles, fertili-
zantes, vehiculos, neumaticos y tanques

de gas.
MATERIALES DE

CONSTRUCCION

ALIMENTOS SECOS
Y GRANOS

FRUTAS Y VERDURAS

FRESCAS
Figura 2 //

DISTRIBUCION DE LA CARGA CONTENIDA EN
UN ENVIO TiPICO DE GALAPAGOS.

PRODUCTOS
VARIOS
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La gasolina se transporta por separado cada
mes (Imagen 2), los buques de carga de
Galapagos realizan aproximadamente 17
viajes anuales con itinerarios de 21 dias que
son regulados por el Ministerio de Transporte
(Figura 3). Por lo tanto, un viaje de tres
dias implica que cuando la carga llega al
puerto més distante de Isabela (entre 12 y

13 dias después de partir de Guayaquil), los
productos pueden mostrar serios dafos.
Los buques no estén obligados a asegurar
la carga que transportan, y por lo tanto no
se hacen responsables de las pérdidas o
pasivos ambientales asociados a los mate-
riales organicos en descomposicion (insectos,
bacterias y otras especies no deseadas).

LINEA DE TIEMPO DE CARGA

ISLA PUNA

GUAYAGUD

Desde octubre de 2012, el CGREG y WildAid
preparan un requisito de seguro ambiental
que se aplicaré a todos los buques de carga.
Aunque los requisitos legales para la limpie-
za'y fumigacion de los buques de carga estan
vigentes desde 2005, el SICGAL menciona
un cumplimiento inicial de 30%. La apli-
cacion del sistema de certificacion 2009 del

Figura 3 // MUESTRA DE 21 DiAS

WILDAD
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SICGAL ha mejorado el cumplimiento al 95%.

(Imagenes 3-5)

Imagen 2 // Bigue
M /VPUNA DESCARGA DE COMBUSTIBLE EN
PUERTO BAQUERIZO, ISLA SAN CRISTOBAL.

Imagen 3 // Brewington
DESORDEN EN EL MANEJO DE CARGA.

Imagen 4 // Brewington
DESORDEN EN EL MANEJO DE CARGA.

Imagen 5 // Brewington

EL AGUA ESTANCADA EN LA CUBIERTA DE
CARGA SIRVE COMO CALDO DE CULTIVO PARA
VECTORES DE ENFERMEDADES COMO LOS
MOSQUITOS.
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OPERACIONES EN EL PUERTO DE ARRIBO EN GALAPAGOS

Al llegar a cada puerto de las islas, los inspectores del SICGAL y las autoridades portuarias

autorizan la descarga del barco y las actividades posteriores de carga.

DESCARGA

Después de una inspeccion visual de las condiciones del barco y la documentacion de carga
por parte de un inspector del SICGAL y un funcionario de la capitania de puerto, se realiza
la descarga en la cual, por limitaciones de personal, no siempre se cuenta con supervision
del SICGAL abordo. Santa Cruz recibe aproximadamente 60-61% de toda la carga y 1a descarga
requiere seis dias en promedio. En San Cristobal, que recibe 28-29% de la carga, la descarga
suele tardar 3 dias, y en Isabela entre 1y 2 dias?.

Los buques de carga estan equipados con una gria de capacidad limitada (de 10 a 20 toneladas)
que se utiliza para transferir los pallets de carga a barcazas pequefas de madera o metal
(Imagen 6). Las barcazas son de propiedad y manejo de sus duefios (personas particulares),
y poseen una capacidad de 2 a 6 toneladas. No existen normas para inspeccionar, limpiar,
fumigar o evaluar su seguridad y rendimiento operativo, y se utilizan para el transporte de
todo tipo de carga, desde alimentos hasta combustible. Por lo general, los barcos descargan
los alimentos y otros productos organicos primero, y luego los materiales de construccion,
los contenedores de gas y otros articulos no perecederos. La descarga de mercaderia en
Gal4pagos suele realizarse entre las 8 de la manana y las 5 de la tarde, mientras que la mayoria
de los puertos internacionales funcionan durante las 24 horas.

WILDAD




Cada isla posee operaciones de carga distintas:

a. En San Cristobal, la carga esta paletizada
y se descarga mediante barcazas. Posterior-
mente los pallets son transferidos a un muelle
exclusivo para la descarga de mercaderia
donde, con el apoyo de WildAid, la Munici-
palidad local instal6 una gria nueva y una
estacion de inspeccion para facilitar el
manejo rapido y seguro de la carga.

b. En Santa Cruz, la carga se transfiere a
barcazasy se descarga de manera manual
en el muelle, que posee un area severa-
mente limitada y abarrotada para las
operaciones de carga (Imagenes 7 & 8).

c. En Isabela, las barcazas llegan directa-
mente a la costa donde son descargadas
de manera manual. Debido a que la bahia
de Puerto Villamil est4 sufriendo un proceso
rapido de sedimentacion, las barcazas solo
pueden operar durante las mareas alta 'y
media (Figura 12). Ademas de la carga,
el &rea del muelle recibe el trafico de pasa-
jeros, pescadores, ganado y combustible,
lo cual aumenta el riesgo de contaminacion
cruzada o accidentes.

TRANSPORTE DE REGRESO

No se realizan inspecciones de los productos
enviados desde Galapagos hacia el conti-
nente. Después de descargar la mercaderia,
las mismas barcazas utilizadas para trans-
portar alimentos son cargadas con basura,
materiales reciclables y otros contaminantes
potenciales para el viaje de regreso (Imagen
10). Ademas, la policia de Galapagos seniala
que ocasionalmente se utilizan los buques
de carga para transportar aletas de tiburon,
pepinos de mar y otros recursos marinos al
continente. Las inspecciones de los depositos
y bodegas de los barcos antes de la partida
del archipiélago son superficiales ya que las
naves de regreso no se consideran un riesgo
de bioseguridad.
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LA BIOSEGURIDAD &
EL TRANSPORTE DE CARGA
A LAS ISLAS GALAPAGOS:

PRONOSTICO DE CRECIMIENTO

CRECIMIENTO PROYECTADO DE LA POBLACION Y EL TURISMO

Historicamente la tasa de crecimiento anual de la poblacién residente de Galapagos ha sido
dos veces superior a la del Ecuador continental, y segin datos de los censos de 2001y 2010
se mantiene todavia muy alta, en un 3.2%. Los prondsticos para los préximos 30 afos indican
que la poblacion residente de Galdpagos puede llegar a 60,000 personas (Figura 4).
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La poblacion flotante en Galapagos, compuesta por visitantes ecuatorianos y extranjeros, puede llegar a 900.000 por afio hacia el afio 2040
(Figura 15). Esto seria el equivalente de 17.000 residentes anuales adicionales, lo cual someteria la capacidad del sistema de transporte
maritimo a una presién no manejable.

LLEGADAS DE TURISTAS A GALAPAGOS

1,000,000
900,000 e
800,000 -
700,000
600,000 =
500,000 ~
400,000 SCL A E—
300,000 :
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ANO

TOTAL +e - VISITANTES EXTRANJEROS - VISITANTES DEL ECUADOR - .- .= POLI. (TOTAL) - ---= POLI. (TOTAL)

Figuras //
CRECIMIENTO PRONOSTICADO EN LAS POBLACIONES DE VISITANTES A GALAPAGOS HASTA 2040.
POLINOMIAL DE SEGUNDO GRADO (R0OJO) Y POLINOMIAL DE TERCER GRADO (AMARILLO).

CRECIMIENTO PROYECTADO DE LA CARGA

Si suponemos que existe una relacién directa entre el crecimiento demogréafico en Galapagos y la demanda de mercaderia importada, podemos
predecir el crecimiento de las importaciones maritimas en funcién de los datos existentes sobre poblacién y transporte. Por ejemplo, en 2010
sabemos que hay 28.659 habitantes en las islas (poblacién permanente y flotante), que requieren aproximadamente 56.000 toneladas de carga.

DONDE:

Poblacion, x Carga,, Carga, = Volumen de carga para afio,

Car a. = .z o .z . ~
94 Poblacion._ Poblaczl(’)ni = Poblacn{):t para an?i
Poblacién, , = Poblacién para afio,

Carga,_, = Volumen de carga para afio,

La demanda total anual estimada en 2040 sera de aproximadamente 150.000 toneladas, suponiendo que la poblacion relacionada (residentes
permanentes mas visitantes flotantes) sea de 75.000 habitantes (Tablas 7 - 8).

Tabla 7 // PRONGSTICO DE LA DEMANDA ANUAL DE CARGA (EN TONELADAS) JUNTO CON EL CRECIMIENTO DEMOGRAFICO POR PUERTO.

2010 2040
Puerto 100% Poblacion Carga Poblacién Carga

27,619 56,000 74,617 150,000
San Cristobal 28.50% 7,871 15,960 21,266 42,750
Santa Cruz 61.50% 16,986 34,440 45,889 92,250
Isabela 8.50% 2,348 4,760 6,342 12,750
Floreana-Baltra 1.0% 276 560 746 1,500
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Tabla 8 // PRONOSTICO DE LA DEMANDA MENSUAL DE CARGA (EN TONELADAS) POR PUERTO.

Afio Guayaquil San Cristébal Santa Cruz Isabela Floreana-Baltra
(100%) (28.5%) (61%) (8.6%) (2%)

2010 ,500 - 5,000 1,425 3,050 430 100

2040 12,083 - 12,917 3,681 7,897 1,111 258

ANALISIS DE LA CONGESTION PARA EL TRANSPORTE DE CARGA

Con el objetivo de identificar las opciones para el futuro del transporte maritimo de carga

en Galapagos, se deben tratar las siguientes preguntas clave:

« ¢Cuales son las variables indicadoras y
sus impactos, tales como tamafo del
buque, capacidad de carga, frecuencia de
arribos, tiempos de carga/descarga, y
volumen de carga?

« En vista de que el sistema actual trans-
porta aproximadamente 4.500-5.000
toneladas de carga por mes, écuél es la

cantidad maxima de carga que se puede
manejar dadas las condiciones existentes?

¢Cuéando superara el sistema actual su
limite para ofrecer un volumen de carga
adecuado a la poblacién de Gal4pagos?

¢Cuales son los impactos al modificar las
distintas variables de situaciones alterna-
tivas costo/eficiencia en el futuro?

Para pronosticar la congestion de carga, utilizamos la formula de Erlang, que calcula la
probabilidad de bloqueo de un evento al llegar a un sistema. Se supone que todas las llegadas

siguen un proceso de Poisson o de cola asimétrica, y son independientes entre si. Si no se atiende

unallegada de inmediato, esto crea congestion. El analisis de la regresion de Poisson es adecuado

cuando los eventos son independientes en el
sentido de que la llegada de uno no hace que
otro sea mas o menos probable, pero la
probabilidad por unidad de tiempo de los
eventos se relaciona con covariables tales
como el momento del dia (Tadashi 2003).
También se utiliza Poisson para los datos de
tasa, donde la tasa de los eventos se puede
calcular como eventos por unidad de tiempo,
lo cual permite que la ventaja de observacion
varie para cada unidad. Para nuestros pro-
positos, los eventos son los arribos de buques
de carga y los predictores incorporados al
sistema incluyen equipamiento, infra-
estructura y procedimientos relacionados con
el sistema de transporte (El-Naggar 2010). El
Anexo 3 ejemplifica los itinerarios de los
cuatro buques de carga que prestaron servicios
en Galapagos entre marzo y junio de 2012 y
muestra la congestion de buques de carga
como una funcién de la frecuencia de arribos
alos distintos puertos y el tiempo de permanen-
cia de los mismos.

En nuestro anélisis, P, es la probabilidad de
que un nuevo barco que llegue a un puerto
sea rechazado o bloqueado porque el puerto
disponible esta ocupado:

I.JIH
m!

P = B(E,m) =

b

g B

DONDE: —rooq!

P, = la probabilidad de bloqueo

m = la cantidad de puertos disponibles
(en este caso, 1)

E = la cantidad total de trdfico en unidades
de Erlang E = X*h

A = la cantidad promedio de barcos que
llegan por unidad de tiempo (dia)

1/ A = la hora promedio de arribo de buques
al puerto

h = la estadia promedio en el puerto

LA CADENA DE CUARENTENA 2012 // GALAPAGOS

12 /] ¥NI9Yd



82 // ¥NI9Yd

En las operaciones portuarias actuales, el factor clave para mejorar la funcioén y la eficiencia
es h, la estadia promedio en el puerto. Se considera que un sistema es estable cuando la tasa
de arribos es inferior a la estadia promedio en el puerto.

En base alos datos del Apéndice 3 que se tomaron para los cuatro buques de carga en funcio-
namiento durante 117 dias, obtuvimos los parametros del modelo de Erlang que aparecen en
la Tabla 9. El nimero de barcos que arriban diariamente (A) se calcul) en base a las llegadas
reales por puerto divididas por 117. Con el objetivo de tener un barco en el puerto a la vez,
tal como se disefi6 el funcionamiento del sistema, tomamos el inverso de A para determinar
la tasa 6ptima de arribos (1/ 1), o la cantidad de dias que deben transcurrir antes de que un
barco nuevo pueda llegar al puerto para evitar la congestion. Por lo tanto, la estadia promedio
(o tiempo de carga/descarga) para cada buque en el puerto (h) debe ser inferior a 1/ A, pero
tal como lo muestra la Tabla 11 éste no es el caso en Guayaquil y Santa Cruz donde ambos
puertos experimentaron congestion: dias de funcionamiento cuando dos o mas barcos cargaron
y descargaron simultaneamente.

Con estas figuras calculamos los demés valores de los parametros iniciales para el modelo:
« Cantidad total de dias muestreados: 117 (3,9 meses)
« Numero de barcos: 4

« Arribos por mes/ntimero de barcos: 1,41 (nimero de veces que cada barco completa un
circuito dentro de un mes)

» Tiempo requerido para un circuito completo: 22 dias (0,71 meses)

El ntimero de barcos que arriban diariamente, A, es muy bajo, lo cual indica un sistema “lento”
(Tabla 10). Al mismo tiempo, la estadia promedio en puerto por buque, h, es muy alta, lo
cual indica un sistema ineficiente debido a la baja velocidad de carga y descarga. Cada buque
transporta en promedio 886,36 toneladas por viaje, y con cuatro buques en funcionamiento,
se hacen 5,64 viajes por mes para cubrir toda la carga. Bajo estas circunstancias, cuando el
volumen de carga llegue a 5.500-6.000 toneladas mensuales, lo cual se pronostica para
inicios del afio 2015, se debera agregar un nuevo barco a la flota para satisfacer el aumento
de la demanda.

Tal como muestra la Tabla 9, Guayaquil y Santa Cruz estan sobrecargados con tasas de
arribos (1/A) superiores a la estadia en puerto (h). Ademas, la velocidad de carga y descarga
es extremadamente ineficiente: 12,4 toneladas por hora en Guayaquil, y s6lo 7,35, 9,01y 6,35
en San Cristébal, Santa Cruz, e Isabela, respectivamente. Esta es la causa principal de la
sobrecarga actual en el sistema.

Tabla 9 // PARAMETROS ERLANG CALCULADOS PARA UN PERIODO DE 117 DIAS EN EL 2012

Parametro Guayaquil San Cristobal Santa Cruz  Isabela Floreana-
(100%) (28.5%) (61%) (8.6%) Baltra (2%)

Numero de 0.1880 0.1709 0.1880 0.1368 0.1880

barcos/dia (A)

Tasa de 5.32 5.85 5.32 7.31 5.32

arribos (1/ A)

Estadia 5.95 3.15 6.11 1.69 1.83

promedio en

puerto (h)

Dias de 131 63 110 22 22

funciona-

miento
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Tabla 1o // PARAMETROS ERLANG INICIALES CALCULADOS UTILIZANDO DATOS ENTRE 2011 Y 2012

Pardametro Guayaquil San Cristébal Santa Cruz Isabela Floreana-Baltra
(100%) (28.5%) (61%) (8.6%) (2%)

Carga/mes (1) 5,000 1,425 3,050 430 100

Volumen de carga/buque (t) 886.36 277.88 540.68 104.81 17.73

Carga total/117 dias 19,500 5,558 11,895 1,677 390

Total de arribos de buques/117 dias 22 20 22 16 22

Total de arribos de buques/mes 5.64 5.13 5.64 4.10 5.64

Dias de operacién de carga/117 dias 131 63 110 22 22

Dias naturales de operacion 117 63 110 22 22

Meses naturales de operacion 4.37 2.10 3.67 0.73 0.73

A, buques/dia 0.1880 0.1709 0.1880 0.1368 0.1880

Velocidad de carga/descarga (t/hora)* 12.40 7.35 9.01 6.35 1.48

h, estadia promedio en puerto/buque 5.95 3.15 6.11 1.69 1.83

(dias/mes)

h, estadia promedio en puerto/buque 142.91 75.60 146.67 40.62 44.00

(horas/mes)

Numero de viajes/mes 5.64
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REQUISITOS PARA EL SISTEMA
DE TRANSPORTE DE CARGA EN 2040

Calculamos los requisitos previstos para el
sistema de transporte maritimo de carga en
2040 mediante tres situaciones diferentes:

A.La eficiencia portuaria permanece igual
pero el nimero de buques aumenta;

B.La eficiencia portuaria en Guayaquil
aumenta, pero la eficiencia portuaria de
Galapagos permanece igual;

C.La eficiencia portuaria en Guayaquil
aumentay la carga destinada a Galapagos
se envia a una terminal Gnica.

/I SITUACION A

Parala situacién A, aplicamos los siguientes
supuestos con el objetivo de calcular los
parametros que se presentan en la Tabla 11:

» La demanda de carga corresponde a la
poblacién proyectada (12.915 t/mes)

» La capacidad media del buque se mantiene
igual (886,36 toneladas)

» Lavelocidad de carga y descarga se man-
tiene igual (entre 1,5 y 12 t/hora)

« En Guayaquil y Galdpagos la carga y des-
carga se realiza 9 horas/dia

« Eltiempo para completar una sola rotacion
de la carga se mantiene igual (22 dias)

« Se determinara el nimero de buques

De acuerdo con los cdlculos de la Tabla 11 se necesitarian 11 buques para adecuarse al
aumento de la carga hacia el afo 2040. Esto causaria congestion extrema en los puertos y

sobrepasaria la infraestructura existente.

Tabla 11 // PARAMETROS DE ERLANG CALCULADOS PARA EL ANO 2040: SITUACION A

Parametro Guayaquil San Cristébal Santa Cruz Isabela Floreana-Baltra
(100%) (28.5%) (61%) (8.6%) (2%)

Carga/mes (t) 12,917 3,681 7,879 1,111 258

Volumen de carga/buque (t) 886.36 277.88 540.68 104.81 17.73

Total de arribos de buques/mes 15.00 13.25 14.57 10.60 14.57

A, buques/dia 0.5043 0.4444 0.4872 0.3590 0.4872

h, estadia promedio en puerto/buque 5.95 3.15 6.11 1.69 1.83

(horas/mes)

h, estadia promedio en puerto/buque 1,041 501 874 175 175

(horas/mes)

Tiempo de navegacion (horas) 72 72 7 7 7

Tiempo de carga/descarga (horas) 143 76 147 41 24

Ntiimero de viajes/mes 15

Tiempo de rotacion/buque (dias) 22

Niimero requerido de barcos 11
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// SITUACION B

Para la situaciéon B, obtuvimos datos de la
Autoridad Portuaria de Guayaquil relacio-
nados con la velocidad 6ptima de carga y
descarga de mercaderia. Segtin sus registros,
la carga embalada en contenedores de 20 6
40 pies se puede cargar y descargar a una
velocidad de 300 t/hora, mientras que la
velocidad de carga y descarga de la mercade-
ria suelta es de 40 t/hora (por grtia). En
Galapagos, la tasa de carga de mercaderia
suelta oscila entre 1,5 y 9 toneladas por hora.
Aplicamos los siguientes supuestos con el
objetivo de calcular los pardmetros que se
presentan en la Tabla 12:

» La demanda de carga corresponde a la
poblacién proyectada (12.915 t/mes)
» La capacidad media del buque se mantiene

igual (886,36 toneladas)

» La velocidad de carga/descarga en el
puerto de partida en Guayaquil aumentd
a 25 t/hora. La velocidad de carga y des-
carga en Galdpagos se mantiene igual

« En Guayaquil y Galdpagos la carga y des-
carga se realiza 9 horas/dia

» Se determinara el tiempo para completar
una sola rotacion de carga

» Se determinaréa el nimero de buques

De acuerdo con los calculos de la Tabla 12, 1a situacion B no ofrece una solucion viable para

la demanda de carga prevista, ya que ain se necesitarian 11 buques. El aumento de la

eficiencia en el puerto de Guayaquil efectivamente reduce el tiempo de rotaciéon, pero no

soluciona el problema mayor de la congestion. Es claro que una solucién viable requerira un

aumento de la eficiencia en ambos puertos, tanto en Guayaquil como en Galapagos.

Tabla 12 // PARAMETROS DE ERLANG CALCULADOS PARA EL ANO 2040, SITUACION B.

Pardametro Guayaquil San Cristébal ~ Santa Cruz Isabela Floreana-Baltra
(100%) (28.5%) (61%) (8.6%) (2%)
Carga/mes (1) 12,917 3,681 7,879 1,111 258
Volumen de carga/buque () 886.36 277.88 540.68 104.81 17.73
Total de arribos de buques/mes 15.00 13.25 14.57 10.60 14.57
A, buques/dia 0.4860 0.4416 0.4858 0.3533 0.1246
Velocidad de carga/descarga (t/hora) 25.00 7.35 9.01 6.35 1.48
h, estadia promedio en puerto/buque 2.95 3.15 5.00 1.38 1.00
(dias/mes)
Tiempo de navegacion (horas) 72 72 7 7 7
Tiempo de carga/descarga (horas) 71 76 147 41 24
Niimero de viajes/mes 15 13 15 11 15
Tiempo de rotacion/buque (dias) 20
Nuumero requerido de barcos 11
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// SITUACION C

Con el objetivo de crear un sistema que pueda manejar la demanda prevista de carga para el
afio 2040 con barcos de un tamafo igual al actual, se deben realizar mejoras a la infraestructura
portuaria de Galapagos. Las instituciones involucradas en el SOTMCG han discutido la
posibilidad de crear un puerto tnico en Galapagos, posiblemente en isla santa Cruz, para
recibir toda la carga. Después de inspeccionar y descargar la mercaderia, barcazas autopro-
pulsadas la distribuirian a las islas San Cristdbal, Isabela, y Floreana. Con el fin de calcular
las demandas del sistema de carga en funcion de esta tercera situacion (Tabla 13), aplicamos
los siguientes supuestos:

» La demanda de carga corresponde a la « En Guayaquil y la terminal Gnica de

poblacién proyectada (12.915 t/mes) Galapagos la carga y descarga se realiza
» La capacidad media del buque se mantiene 24 horas/dia
igual (886,36 toneladas) » Sedeterminara el tiempo para completar

» Lavelocidad de carga/descarga en el puerto una sola rotacién de carga

de partida en Guayaquil aument6 a 25 t/ « Se determinara el nimero de buques
hora. La velocidad de carga y descargaen la
terminal Gnica de Galapagos es de 25 t/hora

Tabla 13 // PARAMETROS DE ERLANG CALCULADOS PARA EL ANO 2040, SITUACION C.

Parametro Guayaquil Terminal Galdpagos
(100%) (100%)
Carga/mes (1) 12,917 12,917
Volumen de carga/buque (1) 886.36 886.36
Total de arribos de buques/mes 15.00 15.0
A, buques/dia 0.4860 0.4860
Velocidad de carga/descarga (t/hora) 25.00 25.00
h, estadia promedio en puerto/buque 1.48 1.48
(dias/mes)
Tiempo de navegacién (horas) 72 72
Tiempo de carga/descarga (horas) 36 26
Niimero de viajes/mes 15 15
Tiempo de rotacién/buque (dias) 9-10
Numero requerido de barcos 5

De acuerdo con la Tabla 13, la situacion C ofrece una alternativa viable para el sistema
maritimo de carga ya que la creacidon de una terminal y una mayor velocidad de carga y
descarga aumentarian considerablemente la eficiencia del sistema sin que se necesiten in-
versiones en mas buques. No obstante, esta situacion requeriria operaciones portuarias 24
horas/ dia y demandaria inversiones importantes en infraestructura portuaria tanto en
Guayaquil como en Galdpagos. También se necesitarian inversiones en los puertos secundarios
de las islas para aumentar la eficiencia. Una terminal en Guayaquil y Galdpagos también
permitiria la concentracion de recursos y controles de cuarentena.
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TAMANO OPTIMO DE LOS BUQUES DE CARGA

El proximo tema a tratar es el tamafio adecuado de los buques de carga. En la actualidad los buques de carga tienen una capacidad maxima
de carga de 1.400 a 1.500 toneladas. Utilizaremos este perfil para determinar si cinco barcos pueden manejar el crecimiento previsto de la

carga para el afio 2040.

// CANTIDAD Y CAPACIDAD ESTIMADAS DE BUQUES PARA SATISFACER LA DEMANDA DE CARGA DE GALAPAGOS HACIA 2040.

Parametro 2012 2040 Minimo 2040 Maximo Observaciones
Numero de barcos

Capacidad de carga/buque (t)

Tiempo de respuesta (semanas)
Ntimero de viajes anuales/barco
Ntimero de viajes anuales (total)

Capacidad estimada de carga
(t/afio)

Porcentaje de ocupacion
Capacidad real de carga (t/aito)

Demanda de carga (t/afio)

De acuerdo con la Tabla 14, cinco barcos con una capacidad de carga de 1.400-1.500 toneladas serian suficientes para soportar 150.000

toneladas de carga.
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REQUISITOS DE AREA DE LAS TERMINALES MARITIMAS

Los requisitos futuros de area de las terminales de carga también se deben calcular segiin la cantidad de toneladas que cada una recibira
durante las operaciones de descarga. Las areas minimas para el funcionamiento de las terminales en la cadena de la cuarentena de Galapagos
se calculan en la Tabla 15.

Tabla 15 // AREA OPERACIONAL ESTIMADA PARA TERMINALES DE CARGA A FIN DE CUBRIR LA DEMANDA DE CARGA DE GALAPAGOS PARA EL ANO 2040

Parametro Criterios Guayaquil Terminal San Cristobal Santa Cruz Isabela

Volumen de carga por viaje y destino 1,400 1,400 399.0 7879.4 1,110.9

Velocidad de descarga 40.00 40.00 15.00 15.00 15.00

Espacio para manipulacién 2x Carga por viagje 2,800 2,800 798.0 1,708.0 240.8

de la carga

Espacio de almacenamiento Toneladas x 3m? 8,400 8,400 2,394.0 5,124.0 722.4

Camiones en el area de carga 3 3 2 2 1

Camiones en el area de espera 6 8 4 4 2

Area de carga de camiones m? 50m?/camién 150.00 150.00 100.00 100.00 50.00

Area de espera de camiones m? 50m?/camién 300.00 400.00 200.00 200.00 100.00

Area de cuarentena m? 10% de la carga x 840.00 840.00 239.4 512.40 72.24
3m?

Area de oficinas de operaciones m2 500 500 150 150 150

Area de recepcién/inspeccion m2 1,500 1,500 150 150 150

de la carga

Area operativa requerida m? 11,690 11,790 3,233.4 6,236.4 1,244.6

Area administrativa requeri- m? 17,535 117,685 4,850.1 9,354.6 1,867.0

da (*)

Area TOTAL requerida m? 29,225 29,475 8,083.5 15,591.0 3,111.6

(*) Area administrativa: estacionamiento, calles, veredas, recoleccion de residuos, cuarentena, carga especializada (que requiere separacion),

oficinas de la terminal y del SICGAL, protecciéon perimetral, etc.

Segun la Tabla 15, el area minima de la terminal para la situacion C requiere 2,9 hectéreas en las terminales de Guayaquil y Galapagos. En
vista de este calculo, no podemos ubicar terminales de Galapagos dentro de areas urbanas ya limitadas, sino que debemos seleccionar un
sitio que posea un area suficiente como asi también vias de acceso maritimas y terrestres.
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SELECCION DE UNA TERMINAL DE CARGA

Las condiciones oceanograficas y atmosféricas
presentan dificultades para la construccion
de puertos en Galapagos. A excepcién de San
Cristobal, los puertos de Galapagos no se
encuentran ubicados en regiones 6ptimas de
sotavento de las islas (Figura 6) o con pro-
teccion natural. Para la construccién de un
puerto nuevo de cualquier tamafo, ésta debe
ser una condicion basica salvo que se cons-
truya infraestructura para la proteccion
portuaria (por ejemplo, barreras atenuadoras
de oleaje) lo cual no seria viable desde el punto
de vista medioambiental en Gal4pagos.

Otros factores que se deben tener en cuenta
al seleccionar un lugar apropiado para la
construccion de un puerto maritimo son:

» Se necesita espacio para el fondeo de hasta
dos buques de carga a una profundidad
recomendada de entre 8 y 12 metros
durante la marea baja

« Un minimo de 5 metros al lado del muelle
durante la marea baja

« La terminal debe contar con una calle de
acceso o carretera cercana

» Escasa o ninguna sedimentacion en el
muelle y los alrededores (canal de acceso)

» Serequiere escasa o ninguna construccion
de proteccion portuaria

o Altura de las olas ~ 0.5m

» Laintensidad yladireccion dela corriente
no deben afectar el atraque del buque y las
operaciones junto al mismo

» Laintensidad y la direccién del viento no
deben afectar el atraque del buque y las
operaciones junto al mismo

« Areainterna con espacio para el manejo de
la carga, segiin una proyeccion de creci-
miento a 50 afnos

* Poco o ningln impacto en las areas
protegidas

Dado el anélisis de los factores anteriormente
mencionados y el litoral de las islas, reco-
mendamos la costa norte de Santa Cruz (canal
de Itabaca) como un sector adecuado para
una instalacidon portuaria en Galapagos
(Figura 7). No obstante, ésta es una reco-
mendacién preliminar y requiere estudios
adicionales de impacto ambiental, hidrogra-
fico, geoldgico y atmosférico.
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CALCULOS DE INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Nuestro analisis inicial de la congestion arroj6 como resultado tres situaciones posibles: dos de ellas requeriran el funcionamiento de once

buques para manejar el aumento previsto de la carga y una que requerira cinco buques inicamente. Demostraremos que la situacion C es la
opcibn ideal ya que la construccién de la infraestructura necesaria para el funcionamiento de once buques resultaria mucho més costosa y
en ultima instancia no existe suficiente espacio disponible para multiples terminales, puestos de atraque y/o muelles. Volveremos a utilizar
la formula de Erlang para establecer el nimero necesario de muelles. Si aplicamos una probabilidad de referencia del 15% de encontrar un

muelle ocupado, podemos determinar el nimero de muelles para las situaciones By C.

Tabla 16 // REQUISITOS DE MUELLES Y PUESTOS DE ATRAQUE PREVISTOS HACIA 2040.

Ubicacién Situacion TM por mes A h Nitmero de puestos de atraque o muelles
2011 2040
Escenario B. 2040 5,000 12,017 0.4860 2.95 3
Guayaquil
Escenario C 2040 5,000 12,917 0.4860 1.477 1
P. Baquerizo Escenario B. 2040 1,425 3,681.35 0.4416 3.15 2
P. Ayora Escenario B. 2040 3,050 7,879.37  0.4416 6.11 4
Destino: P. Villamil Escenario B. 2040 430 1,110.86  0.3533 1.69 1
HUB Port Escenario C, 2040 n.a. 12,917 0.4860 1.477 1




Segtn la Tabla 16 existen grandes diferencias de inversion al comparar las Situaciones By C. Es claro que la Situacion 2 requeriria inversiones
para varios muelles mientras que la Situacion 3 s6lo requeriria una terminal tanto en Guayaquil como en Galapagos.

Los gastos estimados en infraestructura y construccion figuran en la Tabla 17. Las cifras aqui presentadas no son inversiones de una sola vez sino
que hacen referencia a un plazo de 5 a 7 afios.

Con respecto a la Situacién B, se necesitaran inversiones para tres instalaciones portuarias adicionales en Guayaquil, siete buques adicionales
de carga, y nuevas instalaciones portuarias en las islas Santa Cruz e Isabela, junto con las rutas de acceso relacionadas y equipamiento
necesario como grias, montacargas y plataformas por un costo total aproximado de >$50 millones. Ademaés, la Situacion B requeriria lugares
de atraque adicionales para el ntimero creciente de buques de carga.

Con la construcciéon de una sola terminal receptora en Galapagos en la Situacion C, se podrian recuperar la mayoria de las instalaciones
portuarias y botes de carga, y mejorar con el equipamiento necesario por $33 millones segtn las proyecciones. Esta opcidon también requiere
la implementacién de un sistema de transporte entre las islas mediante barcazas autopropulsadas.

Tabla 17 // GASTOS ESTIMADOS EN INSTALACIONES E INFRAESTRUCTURA PARA SATISFACER LA DEMANDA DE CARGA DE GALAPAGOS HACIA 2040.

Inversién Costo unitario Situacion B Situaciéon C
Cant. Cant.

Construcciéon de muelles (Guayaquil) $7,000,000 3 1

Nuevo equipamiento de muelles (Guayaquil) $1,200,000 1

Nueva construccion de muelles (terminal Galapagos) $9,000,000 1

Nuevo equipamiento de muelles (terminal Galapagos) $1,200,000 1

Nueva ruta de acceso a la terminal Galapagos (2,5 km) $5,000,000 1

Bote de carga (adicional) $1,800,000 7 1

Nueva construccion de muelles (Santa Cruz) $4,000,000 1

Nueva ruta de acceso a Santa Cruz (2 km) $4,000,000 1

Nueva construccion de muelles (Isabela) $4,000,000 1

Ampliacién del muelle existente (San Cristébal) $1,000,000 1

Equipamiento del muelle (San Cristébal) $500,000 2 1

Ampliacién del muelle existente (Santa Cruz) $2,200,000 1

Equipamiento del muelle (Santa Cruz) $1,000,000 2 1

Ampliacién del muelle existente (Isabela) $1,250,000 1

Equipamiento del muelle (Isabela) $600,000 1 1

Ampliacion del muelle existente (Floreana) $800,000 1 1

Equipamiento del muelle (Floreana) $500,000 1 1

Total $50,500,000 $33,050,000

Todos los calculos anteriores son proyecciones iniciales y tanto el disefio de cualquier terminal maritima como la definicion de las barcazas
necesarias requeriran estudios de ingenieria detallados y especificos. Por ejemplo, se necesitan muestras estadisticas detalladas y clasificadas
de la carga y registros de todos los envios para la planificacién de infraestructura y equipamiento.

LA CADENA DE CUARENTENA 2012 // GALAPAGOS
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RESUMEN DE RIESGOS
Y RECOMENDACIONES

A pesar del reconocimiento creciente dentro de las comunidades cientifica y de conservacion
de Galapagos de las amenazas relacionadas con el transporte maritimo de carga al archipiélago,
éste contintia siendo el principal factor de riesgo para el ingreso inadvertido de plantas, insectos,
animales y otros organismos. Esta situacion se complica por el crecimiento previsto de la
carga que superara las capacidades fisicas existentes. Las soluciones parciales podrian agravar
los problemas actuales y se deben tener en cuenta inversiones e infraestructura en base a las
proyecciones para un minimo de 30 afos.

La institucion a cargo de los procedimientos de inspeccion y cuarentena en los puertos de
partida y llegada, el SICGAL, tiene severas limitaciones para cumplir con sus funciones
debido a la reduccion de personal, la falta general de conocimientos y capacitacion, falta
de procedimientos operacionales en puertos, la carencia de control sobre los recursos fi-
nancieros y el alto recambio institucional. Las normas actuales de transporte y sus criterios
de inspeccidn correspondientes son insuficientes para controlar la introduccion de especies
exOticas a través de la carga maritima. Aunque en 2009 se incorporaron a la ley nuevas
normas relacionadas con la seguridad de los barcos, y en 2011 se agrego6 el requisito de un
permiso de operacion para Galapagos, la situacion de las terminales de transporte, espe-
cialmente el punto de embarque en Guayaquil, no se ha resuelto. Las instalaciones portuarias
de Guayaquil, cuya remodelacién estd prevista para 2013, contintan siendo deficientes
para realizar los procedimientos de inspeccién y cuarentena necesarios de la carga y los
contenedores antes de la partida. Los buques de carga que actualmente operan dentro de
la RMG tienen certificaciéon de la IACS, pero se deben implementar inspecciones periodicas
para confirmar su cumplimiento.

Debido al rapido crecimiento de los residentes y visitantes en las islas y de la demanda de
importaciones relacionada, es poco probable que las leyes anteriores de cuarentena resulten
eficaces para hacer frente a amenazas futuras. Por ello, WildAid realiz6 una serie de recomen-
daciones sobre gestion y politicas para los cuatro aspectos principales del transporte de carga:

1. Procedimientos de inspeccién y cuarentena
2. Instalaciones portuarias en Guayaquil

3. Buques de carga con destino a Galapagos
4. Instalaciones portuarias en Galapagos.

LA CADENA DE CUARENTENA 2012 // GALAPAGOS
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PROCEDIMIENTOS DE INSPECCION Y CUARENTENA

EL PROBLEMA

RECOMENDACIONES

Escasez de inspectores

Desde 2002, la cantidad de inspectores del
SICGAL no se adapt6 al crecimiento de la carga.

El puerto maritimo de Guayaquil sufre una
seria falta de personal y los inspectores
deben alternar entre los aeropuertos y
puertos maritimos.

El coordinador técnico del SICGAL David Arana sugiere que la institucién necesita como
minimo un 50% mas de inspectores en cada puerto para 2014, si recibe autonomia y/o finan-
ciamiento en la proxima transicion a Agencia de Bioseguridad. Si se da esta situacion, se
debera concentrar personal adicional en la terminal de Galapagos. De lo contrario, el SICGAL
debe redirigir fondos de los programas de control en Galapagos al puerto de Guayaquil.

Capacitacién y equipamiento inadecuados

Los inspectores no poseen conocimientos de
entomologia y raras veces pueden identificar
especies de insectos que podrian presentar
un riego considerable para las islas.

Debido a la escasez de tiempo durante las
operaciones de carga y descarga, menos del
2% de los productos organicos son inspec-
cionados fisicamente.

No se realizan inspecciones en condiciones
operativas seguras para el personal del
SICGAL, especialmente durante las opera-
ciones de descarga.

El equipo de inspeccion es obsoleto e insu-
ficiente para aplicar los procedimientos de
respuesta legalmente establecidos.

Se necesita un entomologo o técnico de control altamente capacitado durante cada inspecciéon
para un andlisis en tiempo real de los insectos recolectados.

Los inspectores en Guayaquil deben estar capacitados para cumplir con los criterios estable-
cidos en la Resolucién No. CSA-126-2010 antes de autorizar la partida de los barcos. Se
necesitan mesas de inspeccion, maquina de rayos X y equipo portatil para realizar el 20%
de las inspecciones de productos que recomienda el Departamento de Agricultura de EE.UU.
Los inspectores en Galapagos necesitan un minimo de dos horas para realizar una inspeccién
previa completa del barco, que se debe realizar en todas las areas de la nave a criterio del
inspector y no del capitan o de un miembro de la tripulacion.

Los inspectores deben estar equipados con vestimenta adecuada de proteccion, y tener la
autoridad para detener todos los procedimientos operativos hasta que se complete la inspec-
cion. Se necesita el siguiente equipo como minimo:

» Aspiradores de insectos (de mano y de » Linterna de mano o para casco

mochila) « Chaquetas impermeables u overoles

+ Cuadernos impermeables « Chalecos de alta visibilidad

* Equipo de recoleccion « Radios portatiles de 2 vias

» Camara digital . Linternas

» Botas impermeables con suela dura y « Cuchillo de miltiples funciones
punta de acero

« Cascos

EI SICGAL carece de autonomia

El SICGAL posee el derecho legal a realizar
procedimientos de inspeccién y cuarentena,
pero no tiene acceso a recursos financieros
para lograr su objetivo.

Las revisiones de la LOREG incluyen el establecimiento de una Agencia de Bioseguridad de
Galapagos bajo la administracion del Ministerio de Ambiente, y se prevé que la misma cumpla
las funciones del SICGAL con independencia institucional, autoridad para sancionar y au-
tonomia financiera.

Escasa transferencia de conocimientos

El SICGAL muestra un alto recambio de
los inspectores, supervisores y coordina-
dores técnicos.

Los programas de capacitacion no son cons-
tantes; no se transfieren conocimientos a los
nuevos empleados.

WILDAD

Los protocolos operativos mas recientes fueron revisados en 2006, y raras veces se aplican
debido a la complejidad y extension de los documentos. Los protocolos existentes deben ser
revisados y actualizados para incluir el uso de equipamiento moderno y la coordinaciéon
interinstitucional con el fin de hacer frente a diversas amenazas. Se debe elaborar un catalogo
de referencia optimizado para facilitar la rdpida aplicacion en operaciones de campo.

Se debe definir e implementar un programa integral de capacitacion durante un minimo de
tres afios, sujeto a evaluaciones bianuales. WildAid comenz6 dicho programa en 2012.
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TERMINAL MARITIMA E INSTALACIONES PORTUARIAS EN GUAYAQUIL

EL PROBLEMA

RECOMENDACIONES

Falta de higiene en el muelle

El muelle actual que se utiliza para el trans-
porte de carga en Guayaquil (Store Ocean)
no cumple con los requisitos minimos de
seguridad, salud o bioseguridad para la
preparacion de buques y carga con destino
alas islas Galapagos.

Dada la reciente adquisiciéon de un area de dos hectireas préoxima a Store Ocean, se debe
construir una instalacion para la inspeccion de barcos y carga que cumpla con los estandares
de seguridad, salud y bioseguridad.

Se debe realizar un procedimiento de registro de la carga para obtener una muestra completa
de los productos que se envian a las islas y clasificarlos segtin su tipo, peso, origen y relaciéon
con espacies invasores para las cuales sirven como vectores. Se debe crear una base de datos
para tomar decisiones al recibir la carga.

Procedimientos de fumigacién

Los procedimientos de fumigaciéon que se
requieren antes de la partida no son adecua-
dos para eliminar insectos ni se aplican en
todas las areas del barco.

Los fumigadores deben utilizar el método de fumigacién con niebla seca para el control de
insectos en lugar de la aplicacion con bombas que se emplea actualmente. No es posible
fumigar adecuadamente un barco ya cargado en caso de que llegue a Galapagos sin los
documentos adecuados. La fumigacién debe incluir alojamientos, cocina y bodegas.

Aunque los métodos quimicos pueden limitar el establecimiento y la propagacion de algunas
plagas, se deben limpiar y desinfectar cuidadosamente todos los barcos antes de cada partida
como procedimiento operativo basico.

Riesgos y limitaciones de las operaciones de carga

Las trampas disenadas para detectar insec-
tos entre la carga destinada a Galapagos se
utilizan poco, principalmente porque los
barcos se cargan de manera apresurada para
reducir los gastos de muelle.

Se sobrepasa la operacion de carga (el tiempo
de carga es superior al tiempo de llegada del
barco siguiente). El sistema de transporte
no podra hacer frente ala demanda de carga
en Guayaquil.

Los comerciantes ingresan facilmente a los
muelles de carga.

Se debe limpiar la carga organica en el lugar y se la debe embalar en contenedores autorizados
antes del embarque. Se debe aplicar radiacién UV durante la cuarentena antes de cargar la
mercaderia en el barco (al menos 24 horas antes); durante este tiempo también se pueden
usar trampas permanentes para controlar la presencia de insectos peligrosos. Para agilizar
el proceso de carga, los tratamientos se deben aplicar durante la noche.

Las terminales deben contar con grias de 2 a 20 toneladas para satisfacer la demanda actual
de carga. En el futuro, se necesitaran grias de 20 toneladas para manejar los contenedores.
La velocidad de carga de la mercaderia debe ser de 25 toneladas/hora como minimo.

Se deben organizar los servicios de estibadores segiin las normas nacionales que se aplican
a los operadores de servicios portuarios.

Autorizacién y embalaje de la carga

El embalaje de la carga no cumple con los
requisitos legales sobre contenedores, y los
inspectores pasan por alto éstay otras infrac-
ciones segun las instrucciones del Capitan
de Puerto para permitir que los comerciantes
carguen sus productos.

WILDAD

Los productos organicos se deben embalar segin las normas para agilizar los procedi-
mientos de inspecciéon y para minimizar los riesgos de contaminacién de ciertos productos.
Siempre se deben utilizar pallets, preferentemente de plastico. El sistema debe migrar a
contenedores a largo plazo, cuando toda la infraestructura y las instalaciones de la terminal
se encuentren disponibles.

Los contenedores deben ser del tipo de atmoésfera controlada para minimizar los riesgos
biologicos durante el transporte. La conversion de todos los envios a Galapagos al uso de
contenedores aumentaria la seguridad, la eficacia y la coordinacién de casi todos los aspectos
del control de la bioseguridad y el transporte maritimo de carga.

Contintia



TERMINAL MARITIMA E INSTALACIONES PORTUARIAS EN GUAYAQUIL

EL PROBLEMA

RECOMENDACIONES

Condiciones del barco y la cubierta

Enla actualidad no se realizan inspecciones
de cubierta o programas de limpieza a inter-
valos regulares debido a la falta de personal
y a la escasa visibilidad en las aguas que
rodean los muelles de carga existentes.

Los cables que conectan los buques de carga
al muelle son vectores para que las especies
introducidas suban al barco. Las anclas y
cadenas pueden facilitar el transporte de
estrellas de mar y crustaceos a las islas. Los
alojamientos, la cocina, las bodegas, las
sentinas y los tanques de lastre pueden
presentar amenazas biologicas o quimicas
adicionales.

Se deben modernizar las instalaciones y los protocolos de inspeccién para cumplir con
los criterios establecidos en la Resoluciéon No. 28-2010 y evitar la contaminacion del
ambiente marino.

Los inspectores del SICGAL y el MTOP deben estar capacitados para realizar inspecciones
de cubierta antes de la partida del barco y para reconocer condiciones ilicitas que presentan
amenazas potenciales para el ambiente marino de Galapagos.

La Guardia Costera, la Policia Nacional del Ecuador, el SICGAL y el SPNG deben coordinar
la realizacion de inspecciones de los barcos y la carga en puntos de partida y llegada.

LA CADENA DE CUARENTENA 2012 // GALAPAGOS
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TRANSPORTE DE CARGA A GALAPAGOS

EL PROBLEMA

RECOMENDACIONES

Exposicion ambiental en transito

El viaje de dos a tres dias desde Guayaquil
hasta Galapagos y el prolongado transporte
entre las islas ofrecen suficiente tiempo como
para que las semillas germinen y las larvas
maduren o eclosionen.

Los productos alimenticios almacenados
fuera de contenedores refrigerados también
se deterioran en este tiempo.

El aumento en la eficiencia de las operaciones de carga y, especialmente, descarga en los
puertos de Galapagos reducira drasticamente el deterioro de los productos durante el viaje.
Los articulos perecederos deberian llegar a los mercados locales no mas de siete dias después
de su carga en Guayaquil.

El cumplimiento de los requisitos para empacar los productos y el almacenamiento refrigerado
adecuado reducen los riesgos biologicos atin més.

Luces de los barcos sin control

Los insectos voladores son atraidos a las luces
de los barcos durante los viajes nocturnos, lo
cual aumenta el riesgo de contaminacion por
mosquitos y la llegada de enfermedades
infecciosas.

Actualmente todos los barcos deben utilizar ldmparas UV que minimizan este riesgo, pero
se debe hacer que los barcos cumplan con las mejoras requeridas.

Aunque las luces UV limitan la llegada de algunos insectos, se deben tomar otras medidas
para evitar atraerlos, entre ellas el almacenamiento climatizado y sellado de los alimentos y
bebidas usados durante el viaje.

Falta de seguridad e higiene en las condiciones de cubierta

El agua estancada y los contenedores de
basura abiertos a bordo sirven como criade-
ros de insectos, ademas de presentar riesgos
para la salud humana.

La carga se guarda en pasillos y otros espa-
cios abiertos, lo cual impide el paso en caso
de emergencias.

La transicién a una flota de carga certificada por la IACS deberia reducir el abarrotamiento
y la falta de seguridad en el almacenamiento de la carga que se observan en algunos barcos
que funcionan actualmente, y al mismo tiempo deberia regular la eliminacién de residuos y
los contenedores.

Los inspectores de barcos no deben autorizar la partida de un barco desde Guayaquil sin
asegurarse de que cumpla con los requisitos para el transporte seguro e higiénico de carga.

Productos en almacenamiento mixto

El almacenamiento mixto de productos ali-
menticios entre materiales de construccion,
madera, contenedores de gas, neumaticos y
otra mercaderia aumenta el riesgo de con-
taminacion cruzada entre especies.

Debido a la escasez de ciertos productos en
Galapagos, los residentes consumen los que
llegan aunque estén dafados o contamina-
dos, lo cual presenta riesgos para la salud
humana y aumenta la posibilidad de crear
un riesgo biolégico.

Los cilindros de gas y los cajones de cerveza
en particular son vectores conocidos para
insectos que pueden pasar a los contenedores
de alimentos durante el viaje del barco.

WILDAD

A largo plazo, todos los barcos deberian ser capaces de cargar y descargar la mercaderia
transportada en contenedores de tamafio mediano o completo. Mientras tanto, se requiere
un cambio inmediato a pallets. El uso de contenedores no solo aumentara el tiempo de respuesta
para la descarga en las islas, y por consiguiente el tiempo en el mercado de los productos
perecederos, sino que también limitara los dafios y la exposicién de dichos productos a los
factores climéaticos durante el transporte.

Antes de sellar los contenedores, se debe desinfectar la carga interna.

Continita



TRANSPORTE DE CARGA A GALAPAGOS

EL PROBLEMA

RECOMENDACIONES

Contaminacion por aguas residuales, de sentina y de lastre

El agua de lastre es un vector para el trans-
porte de especies marinas invasoras.

La descarga de aguas de sentina en zonas
portuarias es una infraccién frecuente.

Muchas veces las plantas de tratamiento de
aguas residuales no funcionan o lo hacen
mal, lo cual genera riesgos microbiologicos
cuando se vierten directamente en aguas
cerradas o cerca de la costa.

Se deben tomar muestras periodicas de las aguas de lastre para confirmar la ausencia de
riesgos de contaminacion. Las aguas de lastre se deben cambiar 20 millas nauticas antes de
llegar a Galapagos.

Las sentinas deben estar vacias y secas cuando los barcos lleguen al primer puerto de escala
en Galapagos.

Los inspectores deben confirmar que el equipo para el tratamiento de aguas residuales
funcione al 100% y que la tripulacion pueda manejarlo correctamente.

LA CADENA DE CUARENTENA 2012 // GALAPAGOS
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INSTALACIONES PORTUARIAS EN GALAPAGOS

EL PROBLEMA

RECOMENDACIONES

Colapso de capacidad del sistema

Se ha superado la capacidad de manejo de
carga de Santa Cruz; la descarga demora 6,11
dias y un nuevo barco llega cada 5,32 dias.

Se necesita un plan inmediato para estabilizar la capacidad de manejo de carga. Se recomienda
un operador portuario profesional de servicios de carga, la renovacion del muelle existente
ylaincorporacion de grias. Se deben tomar estas acciones en el afio 2013 ya que el crecimiento
de la carga hara que este problema se vuelva inmanejable en Santa Cruz.

Carga suelta, operaciones de carga y descarga

Los inspectores ignoran violaciones obvias
de las normas de transporte y no insisten
para acceder a todas las areas del barco.

Los documentos de la inspeccion no cubren
todoslos detalles relevantes del funcionamiento
del barco y el transporte de carga.

Condiciones ilegales de transporte tales
como carga dafiada o sucia, agua estancada,
basura abierta. Los inspectores ignoran los
procedimientos antihigiénicos de manejo.

Debido a la prisa por descargar la mercaderia,
los productos destinados a una isla pueden
quedar en otra por error, lo cual ocasiona
pérdidas de tiempo y dinero a los comerciantes.

No existe un manifiesto de carga completo
para los barcos que abandonan los puertos.

Se trafican narcoticos y animales silvestres
a bordo de los buques de carga.

El CGREG debe exigir que todas las organizaciones involucradas coordinen las inspecciones
al llegar al primer puerto de escala en la regiéon de Galapagos. Las inspecciones en otros
puertos se pueden realizar al azar para detectar otras irregularidades.

Los inspectores deben respetar las listas de control y estar preparados para establecer una
cuarentena o impedir el desembarco si no se cumplen las normas relacionadas con la carga
y el barco. Esto requiere una definicion clara de la autoridad y la capacidad institucional del
SICGAL, incluyendo garantias de que la seguridad laboral de un inspector no se vea amenazada
por presion de otras instituciones involucradas en las operaciones maritimas.

El SICGAL debe solicitar el respaldo de otras autoridades civiles y maritimas cuando se
detecten situaciones irregulares. Problemas tales como el narcotrafico, la migracion ilegal,
las amenazas de seguridad, la contaminacion, etc., exigen respaldo multilateral.

Se debe incluir el tiempo necesario para una inspeccién minuciosa en los procedimientos
habituales de desembarco de la carga, con un minimo de dos horas para facilitar la inspeccién
de todas las areas del barco, especialmente aquellas que tradicionalmente no se utilizan para
el almacenamiento de carga.

ElSICGALy el MTOP deben elaborar un manifiesto de carga completo para todos los barcos
antes de la partida.

Se necesitan inspecciones antinarcdticos con perros detectores de drogas durante la partida
y lallegada.

Funcionamiento global de las operaciones portuarias

La carga se transfiere del barco al muelle
sin supervision en barcazas no desinfectadas
o inspeccionadas.

A excepcion de San Cristobal, las instalaciones
de descarga son un lugar de mezcla cadtica
de actividades, lo cual crea riesgos operativos
y posibilidad de contaminacion cruzada.

El desempeio de las tareas de descarga es
bajo ylas operaciones solo se realizan durante
9 horas por dia.

WILDAD

Se debe incorporar a las barcazas al sistema de inspecciéon del SICGAL. Los empleados
municipales deben supervisar los procedimientos de desembarco para garantizar el uso
correcto y seguro de la infraestructura portuaria.

En Isabela y Santa Cruz resulta imprescindible construir instalaciones para el manejo de la
carga que incluyan areas de recepcion para los contenedores, grias y estaciones de inspeccion
para facilitar la carga y la descarga ordenadas y supervisadas en todo momento por el personal
del SICGAL.

Se debe disefiar una terminal para optimizar las tasas de descarga y evitar inversiones
innecesarias en infraestructura dentro de los puertos actuales. Las instalaciones fisicas
actuales no se deben tomar en cuenta para el manejo total de la carga en el futuro. El mejor
lugar para este fin es el canal de Itabaca en la costa norte de Santa Cruz. El transporte entre
las islas utilizara barcazas autopropulsadas con una capacidad de entre 100 y 125 toneladas.
Las barcazas deberian ser capaces de operar dentro de las limitaciones actuales creadas
por las mareas.
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ANEXO I:

RESOLUCIONES CLAVE RELACIONADAS CON EL TRANSPORTE MARITIMO DE CARGA DESDE EL ANO 2008

RESOLUCION

FECHA

DESCRIPCION

03-CI-21-1-2008

Ene 2008

ElINGALA, actualmente el CGREG, autoriz6 el SOTMCG para el ordenamiento de los barcos
que transportan carga al archipiélago.

019/08

Ago 2008

EI CNMMP estableci6 que todos los barcos que transporten alimentos y otro tipo de mercaderia
a Galapagos deben estar equipados para evitar la introduccién fortuita de especies exoticas
al archipiélago, y exigi6é que deben estar certificados por la IACS y mantener condiciones
para a) el transporte de mercaderia con los requisitos de almacenamiento y contenedores
relacionados; b) el manejo de una grta para carga y descarga; c) el tratamiento de cubierta;
d) la eliminacion de las aguas de lastre; y e) la fumigacion antes de cada viaje.

15-CI-04-IX-2008

Sep 2008

EI INGALA autorizo el estudio y la creacién de muelles de carga exclusivos en todas las islas
pobladas comenzando con San Cristobal, solicité el uso del muelle Caraguay para la carga
de mercaderia en Guayaquil, y comenz6 la remodelacion del muelle TIMSA en Guayaquil,
actualmente conocido como Store Ocean.

CSA-103-12-2008

Dic 2008

El SICGAL disefn6 una lista de tipos de contenedores requeridos y autorizados para todos los
productos organicos cominmente transportados a Galapagos.

CSA-119-08-2009

Ago 2009

EL SICGAL autoriz6 nuevos procedimientos de fumigacion y desinfecciéon para los buques
de carga en cooperacion con la DIRNEA y el SPNG.

CSA-121-12-2009

Dic 2009

El SICGAL elabor6 una lista de productos que requieren refrigeracion para el transporte a
Galé4pagos y notifico a los propietarios de barcos y a la DIRNEA sobre su aplicacion.

CSA-126-2010

Abr 2010

El SICGAL estableci6 una lista de modernizaciones de los buques para evitar la atracciéon y
dispersion de insectos durante el transporte maritimo entre Guayaquil y Galapagos, y entre
las islas. Ademas, requirié que todos los buques sean inspeccionados antes de recibir
autorizacion para desembarcar desde Guayaquil.

028/10

Dic 2010

El CNMMP decidi6 pedir un permiso de operacion insular (POI) para todos los barcos que
viajen dentro de la RMG, el cual sera obtenido en funcion de los requisitos de poliza de seguro,
instalaciones de cuarentena y bioseguridad, seguridad marina y conservacién ambiental,
certificacion de la IACS e instalaciones para el transporte de carga.

CSA-135-02-2011

Feb 2011

El SICGAL recomend6 que el muelle Caraguay en Guayaquil sea cerrado para el embarque
de mercaderia y la carga de productos destinados a Galapagos ya que presenta un alto riesgo
paralaintroduccion de plagas y enfermedades. Todas las instituciones involucradas solicitaron
la creacion de un muelle alternativo dedicado al manejo de la carga que se envia a Galpagos.

010-CGREG-2011

Feb 2011

E1 CGREG aprobé los procedimientos requeridos para la obtencién de un POI para todos los
barcos que transportan carga a Galapagos. Los propietarios fueron notificados sobre la
obligacion de cumplir con los requisitos antes del 1 de julio de 2011.

024-CGREG-2011

WILDAD

Mayo 2011

El CGREG declar6 que cuatro de los seis barcos en funcionamiento en aquel momento no
podian obtener certificacion de 1a IACS sin inversiones considerables, y admitié que los otros
dos barcos no podrian satisfacer la demanda de mercaderia de Galapagos. El plazo para que
todos los barcos obtengan la certificacion fue prorrogado hasta el 1 de enero de 2012.



ANEXO 2:
PUNTUACIONES PORCENTUALES DE LOS INSPECTORES DEL SICGAL EVALUADOS EN FEBRERO DE 2012

Se resaltan las secciones con una puntuacién total de 50% o menos

€6 // ¥NI9Yd

SECCION DE PRUEBA GUAYAQUIL QuiTo SANTA SAN ISABELA TOTAL
CRUZ CRISTOBAL
El inspector comprende los temas mas im- 63.92 86.50 84.46 77.29 91.67 78.00

portantes en Galapagos, especialmente el
problema de las especies introducidas.

El inspector comprende la importancia del 63.38 82.50 80.86 81.14 91.67 76.78
SICGAL, dentro del marco de los objetivos

de conservacion y desarrollo sostenible de

Galapagos

Elinspector comprende las sanciones legal- 75.29 81.70 75.86 69.57 84.67 75.98
mente adecuadas, especialmente para las

violaciones de protocolo y el procedimiento

disciplinario administrativo

Elinspector posee conocimientos generales 45.50 59.40 74.36 60.29 71.67 61.49
de las islas Galapagos, especialmente su

geografia, geologia, historia natural y biodi-

versidad nativa

El inspector comprende los conceptos y 52.33 79.60 64.50 25.43 50.00 55.05
principios que rigen los sistemas de cuaren-
tena internacional

El inspector conoce los antecedentes sani- 33.46 56.50 67.61 36.64 55.33 50.07
tarios de las islas, incluyendo las enfermedades

zoonoticas y la relacion entre antecedentes

de problemas sanitarios y desarrollo socio-

econdmico de Galapagos

El inspector comprende las leyes que res- 10.25 70.60 49.25 23.71 39.83 35.39
paldan las distintas actividades realizadas

por el SICGAL

El inspector conoce aspectos de la historia 9.50 51.00 37.93 20.79 54.67 20.50

humana yla poblacion de las islas Galapagos

Elinspector conoce los antecedentes histori- 7.29 32.50 31.25 35.71 37.50 25.61
cos de la creacion del SICGAL

El inspector sabe de organizaciones inter- 0.00 6.60 23.79 0.00 0.00 8.03
nacionales, tratados y acuerdos relacionados
con la sanidad agricola

Numero de inspectores 12 5 14 7 3 41

Promedio de meses que los inspectores 59 119 56 78 94 69
trabajaron para el SICGAL
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ANEXO 3:

MUESTREOQ ESTADISTICO DE BUQUES DE CARGA POR VIAJE PUERTOS
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ANEXO 3:

MUESTREOQ ESTADISTICO DE BUQUES DE CARGA POR VIAJE PUERTOS
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