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Introduccion

El comercio internacional tiene uno de sus centros neurdgicos a nivel planetario,
en Nueva York, Estados Unidos. El destino quiso que se presentara la oportunidad de
poder entrevistar alos mas atos funcionarios de las empresas portuarias més grandes de

un pais, meca del libre comercio, oportunidades, seguridad juridicay transparencia.

Desarrollaremos un estudio completo y detallado sobre el Puerto de Nueva
Jersey, los sistemas Uutilizados para su eficaz organizacion, y analizaremos
especificamente dos Terminales Maritimas:MaherTerminas, y APM Terminals, cuyas
caracteristicas principales son € ser la capital de los contenedores del continente

americano por sus eficaces, enérgicas, y pragméti cas operaciones portuarias.

Nos planteamos como objetivos principales,andizar la gestiony € sistemague
logran la eficiencia del puerto, para en el futuro hacer un benchmarking y obtener asi,
rendimientos similares en el sistema portuario local. Estudiamos desde tarifas y
costos, hasta tiempos aproximados de duracion de la actividad de las terminaes
portuarias.

Redlizamos la investigacion consultando fuentes secundarias como paginas
web, blogs, revistas especializadas en €l tema, y fundamental mente mediante entrevistas
con los principales funcionarios de las terminales portuarias de Nueva Jersey y Nueva
York, quienes nos brindaron todas las herramientas y aportes necesarios, para €

desarrollo presente.



Capitulo |
Puerto de Nueva York. Historia e I ntroduccion

A principios de 1990, los Rios Hudson y East bullian de actividad maritima.
Habia muy poca armonia y cooperacion entre Nueva York y Nueva Jersey. Ambos
Estadospel eaban por |os derechos de jurisdiccion del poderoso Rio Hudson. Después de
afios de negociacion politica, en 1921, se firm6 un pacto entre los dos Estados
ymediante €l cual se cred la Autoridad del Puerto de Nueva York. Se le brind6 a la
agencia un mandato amplio para desarrollar y modernizar toda la zona del puerto.

En 1948 la Autoridad Portuaria asume la responsabilidad de operar €l Puerto
de Newark. Las dos guerras mundiales y la Gran Depresion habian hecho una gran
mellaen el puertoy era necesario realizar importantes reparaciones

En 19511, el Puerto de Newark se habia convertido en una moderna terminal
con un cana de 35 pies de profundidad, con capacidad para los barcos més grandes en
ese momento. El 26 de Abril de 1956, una fecha que muchos en la industria del
transporte maritimo coronaron a atraque de la era moderna maritima, como el “ldeal X”

fue manipulada por un experimento en que los contenedores de carga estandarizados

fueron apilados y a continuacion, descargados en € chasis de camiones compatibles.
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IMAGEN N 1: PORT SECURITY (1964). Fuente: www.uscg.mil




En la actualidad, e 85% del comercio mundia es llevado a cabo por via
maritima y consecuentemente la actuacion y desempefio de los Puertos son uno delos
topicos més importantes para los negocios internacionales, ya que se transforman en la
clave determinante en la competencia de |os paises.

Las Ultimas décadas han sido testigo de una transformacion radical del
mercado del transporte maritimo con la aparicion del contenedor como equipo de
transporte con una preponderancia cada vez mayor. Aunque € comercio
contenedorizado surge en la década de 1950, |a contenedorizacion empezé a afectar 10s
patrones del comercio mundial y las estrategias de fabricacion en la década de 1990.
Los cambios han sido tan abruptos, que para e 2009, mas del 90 por ciento del
comercio maritimo era non-bulk(no a granel), sino enviado en contenedores a través del
mundo-

Algunas claves del desarrollo maritimo en los Ultimos afios incluyen la
contenedorizacion el aumento de capacidad de los puertos y buques de transporte, y las
mejoras en la logistica portuaria. EI comercio en contenedores, una de las actividades
mas rentables para los puertos, fue e segmento de més rgpido crecimiento del mercado
del transporte maritimo, lo que representa més de 16 por ciento del volumen del
comercio maritimo en 2012 y més de 50 por ciento del comercio en valor. El trafico de
contenedores en América Latina se duplicé en los Ultimos diez afios, pasando de 17
millones de unidades — equivalentes a veinte pies 0 TEU—en2000 a40 millones de TEU
en 2010, con una tasa media de crecimiento anual del 10 por ciento.

Una segunda clave del desarrollo maritimo, relacionado con € aumento de
lacontenedorizacion es la expansion de la capacidad de los puertos y buques de
transporte para aprovechar las economias de escala que ofrecen las embarcaciones més
grandes y para poder transportar volUmenes cada vez mayores de mercancias objeto de
comercio. El tamafio promedio de buques portacontenedores ha crecido 80 por ciento
desde 2005. La capacidad de los bugques portacontenedores tradicionales varia segun la
compafiia, pero en lo general, son similares, como se puede apreciar en € siguiente
cuadro:



Afo Nombre Compaiiia Capacidad TEU
China

2014 CSCL Glaobe ShippingContainerLines 19.000

2013 Maersk Mc- Maersk Line/Dinamarca 18.270

KinneyMoller

2006 Eleonora Magersk M aerskSealand/Dinamarca 11.000

2006 EstelleMagersk M aerskSeal and/Dinamarca 11.000

2006 Emma Maersk M aerskSealand/Dinamarca 11.000

2005 Colombo Express | Hapac-Lloyd/Alemania 8.750
China

2004 CSCL Europe ShippingContainerL ines 8.498

2003 OOCL Shenzhen | OOCL/Hong Kong 8.063

L os buques Panamax, son creados para amoldarse a las maximas dimensiones
permitidas para poder circular por el Canal de Panama. Las mismas son de 32,31 metros
de manga, 12,04 metros de calado, y 289,56 metros de eslora. El torelgje de carga se
acerca a 65.000 tonel adas.

Los buques Post-Panamax, son Megabarcos, que pueden transportar como
nimero méximo 16.000 TEU. Es € caso del buque Marco Polo, lanzado en Noviembre
de 2013 por CMA CGM S.A. El tamafio de estos, es mayor a de los bugues Panamax,
por ende, no pueden transitar por el Canal de Panama.

Una tercera cuestion clave esel control sobre logistica portuaria, que incluye
seguimiento y diviar la congestion del puerto. Los ahorros de embotellamiento o
complicaciones asociados con €l control de la circulacion de mercancias se estiman en 4
por ciento.

El puerto de Nueva York y Nueva Jersey (PONYNJ) es e puerto mas grande
de la Costa Este de Estados Unidos, que sirvea una comunidad de méas de 21 millones
de personas. Se registré un crecimiento constante del volumen de carga durante los
altimos 13 afios, pero también ha enfrentado una serie de desafios en la eficiencia
operacional, tales como la escasez de mano de obra, las fallas del sistema operativo, una
escasez de chasis y otras interrupciones debidas a la construccion, € registro de la
nieve, € hielo y las temperaturas bajo cero, asi como los desastres naturales, tales como
el huracan Sandy.
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IMAGEN N 2: Fuente: www.megaconstrucciones.net

IMAGEN N 3: Fuente: www.megaconstrucciones.net



IMAGEN N 4: Fuente: www.megaconstrucciones.net

El volumen de contenedores en el Puerto de Nueva York y Nueva Jersey aument6
significativamente durante 2015:se agregaron servicios maritimosa puerto, pero al
continuar trabgjando juntos para implementar las iniciativas del Consejo de
Rendimiento del Puerto (CPP), se pudo seguir siendo el puerto por excelencia de &
Costa Este, incluso a medida que continuaban creciendo. Los usuarios de los puertos
pueden ayudarse a si mismos y de toda la comunidad portuaria siguiendo las
recomendaciones brindadas.

Es € segundo sistema portuario més exitoso e importante del continente
americano, y seguin e WorldShipping Council, esta en € lugar 27 a nivel mundial en €
ranking en cuanto a manejo de contenedores.

Es la puerta de entrada d mas embelesado y aglutinado mercado de
consumidores del mundo. El tercer puerto méas extenso en Estados Unidos.En primer
lugar, se ubica el puerto de Los Angeles, contintia e puerto de Long Beach, y en tercer
lugar, el de Nueva Y ork.

El Puerto de Newark, la Autoridad Terminal Marina-Port Elizabeth, el Marine
Terminal Howland Hook, la Autoridad de la Terminal Maritima de Brooklyn-Port, y la
Terminal Red Hook,MaherTerminals, APM Terminals, GCT New York, CGT Bayonne,
son administradas por la Autoridad Portuaria del Nueva York y Nueva Jersey.



La autoridad portuaria alquila la mayor parte del espacio de la termina a
empresas privadas, para gue gestionen la cargay descarga de portacontenedores diarios.

Este puerto se especializa fundamental mente en la carga en contenedores FCL,
genera (bultos) y fraccionada (LCL). Mangja todo tipo de cargas, ya sea, automoviles,
contenedores, cargas liquidas, secas, fraccionadas y especializadas (por €emplo cuenta
con los “clamps’ para e manejo de las bobinas de papel que se envian desde Celulosa
Argentina, ubicada a escasos kildmetros de Rosario).
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IMAGEN N 6:Port Authority of New York and New Jersey.

Fuente: http://www.panynj.gov/
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A continuacion analizaremos dos proyectos destacables acerca de la gestion
actual del puerto de Nueva Y ork y Nueva Jersey, incluyendo PPTF - Port Performance
TaskForce (Grupo Multidisciplinario de Performance Portuaria), y TIPS — Terminal
Information Portal System (Sistema Integrado de Informacion de Terminales). Ambos
fueron desarrollados paralograr la eficacia del funcionamiento del puerto, en cuanto a
tiempo de espera tanto para los operadores y transportistas, como asi también, para tener

un éptimo control de las operaciones, y disminuir posibles problemas de gestién interna.

Port Performance T askFor ce

Paralograr € posicionamiento y la eficiencia actual del puerto, se crearon distintos tipos
de sistemas de gestion, entre ellos, el Port Performance TaskForce (PPTF — Grupo
Multidisciplinario de Performance Portuaria).

La nueva iniciativa se formé para proporcionar mesas de debates y un foro en
el que todas las partes del puerto puedan discutir sus intereses comunes para lograr un
rendimiento eficiente en el Puerto de Nueva York y Nueva Jersey. Ademés, se tratara de
identificar los desafios en la eficiencia del puerto antes que ocurran y recomendar
posibles soluciones.

Muchos de los problemas que se experimentaron en los Ultimos afios,
derivaban de inconvenientes I0gicos de un sistema que involucra a multiples partes
interesadas. Por gemplo, los retrasos en las puertas de terminales eran agravados por la
falta de disponibilidad de chassis portacontenedores para camiones. Como resultado,
ninguna entidad de forma independiente podia solucionar el problema. Fue necesario un
esfuerzo colectivo para abordar estas cuestiones.

A través de una serie de reuniones con los miembros de medios de transporte
de carretera y propietarios de carga, la Autoridad Portuaria comenzé a centrarse en las
causas fundamentales de los problemas de congestion y de la productividad. Se creia
gue la unica manera de solucionar muchos de estos problemas era tratar los intereses en
conjunto y encontrar soluciones que funcionen para todas las partes involucradas. El
primer paso en este proceso fue establecer un marco y un conjunto de directrices para

abordar los temas.
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Después de varias discusiones con los miembros, se alcanzd un consenso para
desarrollar un marco con dos niveles para organizar las actividades y e esfuerzo
colectivo. Asi, el 20 de diciembre de 2013, se form6 la denominada Port
PerfomanceTaskForce (PPTF — Grupo Multidisciplinario de Performance Portuaria).

Su objetivo es proporcionar un marco para quienes forman parte del Puerto de
Nueva York y Nueva Jersey con € fin de discutir areas de interés comun, identificar los
desafios para la eficiencia ddl puerto y la fiabilidad del servicio, y recomendar las
posibles soluciones e indicadores clave de rendimiento con el objetivo fundamental de
mantener € posicionamiento como principa Puerto de Estados Unidos.

El PPTF esta compuesto por g ecutivos/ altos funcionarios de diversos grupos
de industrias incluyendo operadores de terminaes transportistas, proveedores de
equipos intermodales, contratistasla Asociacion de Transporte Maritimo de Nueva
York (NYSA), y la Autoridad Portuaria. Se consultd a les autoridades federales solo en
Caso necesario.

Fue presidido por Richard M. Larrabee, Director de Port Commerce forThe
Port Authority of NY & NJ John Nardi, Presidente de NYSA, sirvié como
vicepresidente. Se establecieron cinco grupos de trabajo para accionar frente a un
conjunto de preocupaciones relacionadas con la productividad y e rendimiento del
puerto incluyendo: operaciones de acarreo, y equipo intermodal.

Mientras que cerca de 100 personas participaron en las deliberaciones de
PPTF, se establecieron directrices y parametros de comunicaciones para proveer una
puerta abierta a goortes sobre e tema en cuestion Se cred una pagina web oficial de
PPTF, a través de la pagina web de la Autoridad Portuaria, y muchos miembros de
PPTF subian enlaces desde sitios web de sus organizaciones para ampliar ladifusion de
las actividades y €l progreso de la PPTF.

Se cred unbuzon de sugerencias, se llevaron a cabo estudios de comunicacion,
se increment6 e uso de redes sociales, y se compararon las mejores practicas de los
puertos de Estados Unidos. Se llevaron a cabo rondas de discusion entre los
transportistas maritimos, propietarios/operadores independientes, y los cargadores.
Ademas, representantes de la Autoridad Portuaria asistieron regularmente a Grupo de
Usuarios del Puerto(PUG), Transportistas de Bi-State Harbor y corredores en reuniones
que solicitaban feedback y recomendaciones sobre mejoras en e puerto.



Surgieron veintitrés recomendaciones de |os cinco grupos de trabagjo del PPTF.
Cada recomendacion fue presentada a los miembros del Grupo de Tareasy discutido en
detalle. Tras una revision de las recomendaciones, se les solicito a los miembros del
Grupo de Trabajo se les pidio dar prioridad a las recomendaciones que, en base a su
opinion, tengan mayor impacto en la eficiencia a largo plazo y la fiabilidad del servicio
para el PONYNJ (Port of New York and New Jersey). También se tuvo en cuenta la
factibilidad de implementar cada recomendacién y su aceptabilidad entre los diversos
accionistas del puerto. Tras el proceso de priorizacion inicial, se les dio una oportunidad
adicional a los miembros del grupo de trabgjo para discutir las recomendaciones
especificas y para revisar e orden, es decir, s consideraban necesario

reconsideraralguna recomendacion en particular.

Recomendaciones

Tras & proceso de seleccidn, |as recomendaciones se dividieron en tres niveles.

Nivel uno: aguellos proyectos de gestion e infraestructura a gran escala, que
lograrian tener el impacto mas contundente y fuerte, en € negocio
global del PONY NJ.

Nivel dos: las recomendaciones que requeriran esfuerzo modesto, pero con
efectividad y eficiencia diaria en las operaciones.

Nivel tres: recomendaciones tanto a largo como a corto plazo, dependiendo del
estado general del puerto, ya sea a nivel administrativo como

operativo.

A pesar de la importante inversion en la infraestructura de apoyo y equipo de
manejo de las cargas en la Ultima década, el constante crecimiento de los volumenes y
dimensiones de los buques de carga trgjo aparejadauna congestion tanto en las puertas
de acceso como en los playones La llegada de los barcos mas grandes, hacen que la
descarga lleve mas tiempo, y como consecuencia, los tiempos de espera de los
transportistas son largos, ya que muchas veces hay largas colas para los chequeos de
chasis, o bien los transportistas se equivocan de terminal, lo que produce
desorganizacion y embotellamiento. Por lo tanto, e desafio es hacer que las terminales
existentes sean mas productivas.

Uno de los elementos criticos que contribuyen a la congestion dela terminal de
contenedores y la baja productividad es laimprevisibilidad de las [legadas de camiones,

lo que conduce a situaciones en las que la demanda supera ampliamente la oferta o
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viceversa. Hace unos afnos, e momento de llegada de camiones en las terminales de
contenedores era completamente al azar . Cada mafiana habia prisa por |os transportistas
para lograr obtener mejor ubicacion, y asi, no estar tantas horas demorados, 1o que
retrasaba las actividades de todo €l dia.

Una solucién planteada fue la implementacién de un Sistema de Gestion de
camiones para medir las tasas de arribo con eficacia manteniendo los recursos para
todas las partes interesadas que operan en e nivel maximo durante todo € dia. Los
beneficios incluirian garantizar un servicio oportuno a los camiones y reducir las
emisiones. El programa inicia debia ser estructurado como un sistema de preaviso
cuando el camionero informa a la terminal a través de un sistema automatizado de su
intencion (fechay hora) de recoger un contenedor. A su vez, laterminal podia avisarle a
lacomunidad del puerto el potencial del tréfico de ese dia.

Los beneficios de implementar un Sistema de Gestion de camiones serian
importantes e influirian notablemente en la reduccién de la congestién en la asignacion
eficiente de los recursos,en la mejora en los tiempos de espera de los camiones, y
fundamentalmente, en la reduccién en el nimero de inconvenientes.

La gestion de la informacion juega un papel clave en € sistema de transporte
intermodal y en laindustria del transporte maritimo.

La necesidad imperiosa de gestionar® eficazmente las cadenas de suministro hizo
gue la necesidad de informacion en tiempo real sea un componente clave de la logistica
portuaria. Por lo tanto, € desarrollo y la implementacién de un sistema de gestiéon
integrado, tal como € Port CommunitySystem (PCS — Sistema de Comunidad
Portuaria) para optimizar la planificacion y la informaciéon logistica, fue lo més
razonable.

PCS se esta convirtiendo en una parte esencial de los negocios en los puertos y
tuvo un impacto significativo en e movimiento eficiente de la carga. En su forma més
simple, un PCS es un sistema integrado en un sitio web donde diversas entidades
relacionadas con los puertos pueden obtener informacion y planificar sus servicios.
Estos sistemas varian tanto en el disefio técnico y funcional, asi como en las operaciones
gue se pueden redlizar dentro de ella.

La gran mayoria de los puertos utilizan un PCS para las distintas funciones,
incluyendo registros de camion y e conductor, gestion de la etiqueta RFID, la
disponibilidad de carga,nombramiento, programacion, y mas.

El puerto de Nueva York y Nueva Jersey, utilizan un sistema conocido como

Port Truck Pass (PTP) para emitir y gestionar las etiquetas de identificacion por
14



radiofrecuencia (RFID) para |os camiones que recogen contenedores o |os entreganEste
sistema fue desarrollado por SustainableTerminalsServices Inc. (STS), una ONG
compuesta por los cinco grandes operadores de terminales de contenedores en €l puerto.
Este sistema puede ser facilmente modificado y ampliado para incluir los servicios
adicionales en un solo sitio web.

Se prevé que e sistema de puerto Truck Pass sea modificado para proporcionar
servicios mejorados a la comunidad portuaria. Entre ellos se destaca: la informacion en
tiempo real de la disponibilidad de contenedores y reservas, informacion en tiempo real
en lacarreteray lacongestion del tréfico portuario, la visibilidad de los movimientos de
entrada y salida en las puertas de laterminal, avisos y aertas, disponibilidad de equipos,

y acceso através de aplicaciones.
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Capitulo |
TIP'S: Terminal | nformation Portal System

El afio 2015 trgo una nueva e innovadora interfaz para transportistas con
cualquier carga dentro y fuera de los Puertos de Nueva York y Nueva Jersey. Lanzado
en Agosto, es la Unica herramienta de carga online, 1o que logra un trabgo mas
organizado y f&cil.

Es € primer sistema de este tipo en los Estados Unidos. TIPS fue desarrollado
por SustainableTerminalsServices Inc. (STS), una ONG creada por un consorcio de
puertos operadores de terminales. Esta herramienta recopila informacion de las seis
terminales de contenedores y la ubicacién de los usuarios en tiempo real a través de
Internet, lo que luego brinda la disponibilidad de contenedores, el estado de las reservas,
horario y ubicacién de los contenedores vacios que volvieron de destino, y mas. Se
desarrollé en respuesta a una recomendacion de nivel uno del Port Performance
TaskForce para crear un sistema parala comunidad portuaria.

BethannRooney, Director de Iniciativas de Rendimiento de los Puertos de la
Autoridad de Puertos de Nueva York y Nueva Jersey, llama a la puesta en marcha de
TIPS "un gran avance" en los esfuerzos para asegurar la posicion preeminente del
puerto enEEUU. De acuerdo con Rooney, las terminales de contenedores del puerto
son feroces competidores que, en los pasados afos, desarrollaron diversas soluciones de
informacion para proporcionar servicio a cliente en la ausencia de una visién de todo el
puerto unificado.

Sus diferentes sistemas de informacion hacian las cosas méas complicadas para
los usuarios de los Puertos. Los cargadores o transportistas para realizar su actividad en
unao més de las 6 terminales, debian aternar la informacion requerida en varios sitios
web. Actualmente, los datos necesarios se pueden encontrar todos juntos en la misma
plataforma: el estado del contenedor importado, informacion de las condiciones y €
momento cuando un contenedor de exportacion puede ser devuelto a la terminal
maritima. Todo es consolidado en éste nuevo sistema, independientemente de ddnde

provenga la informacion.
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La comunidad del Puerto (compariias de camiones, exportadores/importadores,
etc.) y todas las partes interesadas se beneficiaran de la mejora del flujo de informacion.
Este portal representa un importante paso adelante en la consolidacién de datos.

Entre las eficiencias esperadas del sistema, cuando los operadores estan
ocupados en su totalidad, es una reduccion en € nimero de problemas con |os tickets de
transacciones. Hoy en dia, cercadel 10 por ciento de las transacciones de puerta resultan
en un conductor que es enviado a la “asistencia al conductor”, que también es conocida
como “la ventana del problema’, o siendo rechazado el contenedor en terminal. Siete de
los 10 problemas mas comunes en € Puerto de Nueva York o en € de Nueva Jersey,
pueden ser evitados chequeando €l sistema por adelantado. Por ejemplo, se puede
verificar que e contenedor esté disponible previamente a enviar un transportista al
Puerto.

Permitira a los clientes "ver" los contenedores desde una sola ubicaciéon y ser
alertado a través de e-mails con antelacion si €l estado de los contenedores tuvo algin
cambio 0 S surgiese un problema. Ante esta informacion, en cuestion de minutos, se
puede reaccionar y evitar demoras innecesarias. Desde la perspectiva de los operadores
de terminales y 2 persona de tecnologiala gran ventgja serda un menor nimero de
visitas con problemasy menos clientes con problemas de servicio.

Se suele comparar éste sistema con el funcionamiento de Amazon. Amazon no
vende y cumple todas sus 6rdenes. Cuando compramos algo en Amazon , la experiencia
es perfecta. No importa cuél es el elemento o que esta transportando, ya que se paga por
la mercaderia 'y se puede comprobar su estado hasta la puerta del comprador. La misma
experiencia ahora se puede tener en el Puerto de Nueva York y Nueva Jersey, gracias a
TIPS.

Cuando un usuario de TIPS busca contenedor en & buscador de los disponibles

de importacion, ese contenedor va a ser agregado a una lista de referencias futuras.
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IMAGEN N 7 Fuente: http://www.porttruckpass.com/
Cuando los usuarios seleccionan en € menu la agenda de los buques, se

muestra €l listado de cadaterminal con sus respectivos horarios planificados.
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IMAGEN N 8 Fuente: http://www.porttruckpass.com/
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Andlissde Caso 1. MaherTerminals

Es una de las mayores terminales de contenedores del mundo. Como un eslabén
vital en la cadena de movimiento de carga de contenedores, ayudan a sus clientes a
competir eficazmente en el mercado mundia por el manegjo de su cargalo mas expedita
y econémicamente posible.Han tomado esta responsabilidad muy seriamente y
desarrollaron la mayor termina maritima de contenedores de América del Norte en €
Puerto de Nueva York y Nueva Jersey. La alta eficiencia en la estrategia de las
operaciones de laterminal, los ubicaen el corazén de uno de los mercados de consumo
mas ricos del mundo, lo que ofrece una amplia capacidad de movimiento de
contenedores para satisfacer y superar las necesidades de funcionamiento actuales y a

largo plazo de los clientes operadores. El alcance y la flexibilidad de sus operaciones

atamente automatizadas en la terminal, hacen a sus instalaciones, un “Puerto dentro de
un Puerto”.

IMAGEN N 9: Termina Maher Fuente: www.maherterminals.com
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IMAGEN N 10. Fuente: www.maherterminals.com

IMAGEN N 11: Meeting en Maher Terminals.




A continuacién se transcribe parte de la conversacion sostenida con e Sr. Frank
Capo, Presidente de MaherTerminals, € dia 3 de Noviembre de 2015, en el edificio de
la terminal portuaria, ubicada en Nueva Jersey. Se incluyen subtitulos para cada
temética abordada, en base al cuestionario que desarrollamos para tal ocasion, €l cual

puede encontrarse en el Anexo.

P1 ;Cuantas gruas tiene la terminal de contenedores ?

En aguel momento, siendo los primeros dias del mes exactamente 3 de
Noviembre de 2015, la termina contaba con 20 grias. Se podian visudizar a lo largo
del muelle. Los atracaderos abarcan mas de 1 kilometro.

Dos més, se encuentran erguidas en e muelle, detréds de algunos contenedores,
pero para fines de ese mes, se recibieron dos grias mas, por ende, a partir del primer dia

del 2016, cuentancon 24 gruas operando en € muelle.

P2;Cuentan con depdésito de contenedores vacios?

Manipulan contenedores vacios tanto dentro de la terminal como fuera de dlla.
L os contenedores vacios que se manipulan dentro de la terminal, tratan estrictamente de
gue estén vacios en la terminal para la descarga del barco. Pero para los vacios que se
usan para el despacho de camiones o reservas, cuentan con un depésito que esta alejado
unos 3,2 km (2 millas). De modo que si, tienen un depdsito de contenedores agado del

muelle, exclusivo para los vacios.

¢Proporcionan reqularmente capacitacion a los empleados? ¢, Sobre qué temas?

Tenemos tanto empleados administrativos como sindicales. El sindicato que
emplean es la Asociacion Internacional de  Estibadores (ILA -
International Longshoremen'sAssociation). Para la ILA hacen capacitaciones todo el
tiempo;y especidmente acerca de los equipos. COmo operar una grla para
contenedores, cdmo operar las carretillas portico. Basicamente, cOmo operar 10s equipos
de manipulacion de la terminal o como utilizar las computadoras, porgue tiene
secretarios del s$ndicato que desempefian muchas funciones por ellos. Asi que les
proporcionan constantemente ya sea capacitacion informatica o sobre los equipos. A la
administracion le proporcionan capacitacion informatica similar, por supuesto, también
capacitacion sobre cargas peligrosas, como lidiar con cargas peligrosas,
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RCP(Resucitacion CardioPulmonar).Bésicamente, tienen un proceso de capacitacion
continuo en la empresa.Hay maés capacitacion planificada para los empleados sindicales,
gue se encargan de los equipos, mientras que, parte de la capacitacion que hacen para la
administracion no se hace sobre una base regular, o sea, no es todos |os meses, pero si
en la medida en que sea necesario.

L a capacitacion puede hacerse dentro de la empresa, o bien se terceriza, depende
del tipo de capacitaciéon. Si proporcionan capacitacion administrativa sobre Word o
PowerPoint, los envian fuera para hacerla. La capacitacion que hacen sobre los equipos
de manipulacién de la termina con € sindicato, esa seria una capacitacion mas interna,
la hacen en coordinacion con la Asociacion de la Marina Mercante de Nueva Y ork
(NYSA - New York ShippingAssociation). Esta asociacion es la division loca de
transporte maritimo , que representa a los operadores portuarios y a las compafias
navieras, en nombre del sindicato 0 ante este. Entonces, esa capacitacion, para la
manipulacién de los equipos de laterminal es mas interna, pero esta coordinada con la

NY SA. No los mandan a otro sitio, ellos hacenesa capacitacion.

¢/Cudles son las fortalezas y debilidades que posee la terminal ?

Esta instalacion tiene més fortalezas que debilidades en este momento. Desde €
punto de vista de las fortalezas, es la instalacion més grande de América del Norte,
cuentan con 188 hectareas (465 acres),tienen la capacidad de manegjar 1,8 millones de
contenedores por afo. Cuentan con un complego de acceso muy eficiente para las
operaciones ke transporte por carretera, para la entrega y recepcion, algo con lo que
algunos de los competidores estén luchando en este momento, de modo que este es un
punto fuerte. Tienen 3078 metros (10 100 pies) de amarraderos, asi que tienen mas
amarraderos que nadie en el puerto, méas gruas que nadie dentro del puerto y, diria que
la otra fortaleza que tienen es la via ferroviaria en el nmuelle que se ubica entre esta
instalacion y APM Terminds. Esta via ferroviaria en  muelle tiene una cantidad
significativa de capacidad que no se utiliza en este punto. Para concluir, diria que
mayor fortaleza es el hecho de gque estan preparados para manipular a los barcos més
grandes.

Por la bahia del puente, dada la restriccion de altura del mismo, sélo pueden
manipular bugues de hasta alrededor de 8500 TEU. Cuando se termine de construir esa
ruta, afinales de 2017, podran manipular bugues de 12 000 a 14 000 TEU. Maher puede
manipular esos barcos ngjor que cualquiera porque son los méas preparados con su
entrada, susamarraderos, sus gruas, todo eso en general. Esas son las fortalezas. Como
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debilidad, los empleados trabajaron agui desde hace muchos, muchos afios, y no sélo en
la parte de administracion, de hecho, no tienen una gran rotacion de empleados, por

ende, no ingresanideas nuevas.

P3;0ué tipo de conexiones tiene la terminal con otros medios de transporte?

En lo que respecta las conexiones de la terminal con otros medios de transporte,
con € aeropuerto, casi nada, no hay interaccion. Aparte de la hermosa vista que tienen
del aeropuerto, realmente tienen interaccion nula con ellos. Hacen operaciones
estrictamente de contenedores.

Sus conexiones son, obviamente con camiones. Para que se tenga una idea del
volumen que mangjan en este momento... En afio 2015 manipularon cerca de 1,3
millones de contenedores en total. De ese volumen, €l 90 % se traslada en camiones.
Solo un 10 % de su volumen es intermodal y se traslada en tren. Entonces, tienen una
conexion muy cercana con la comunidad camionera, hasta tal punto que la Asociacion
Portuaria Biestatal (Bi-State Harbor Association), la asociacion camionera, una de las
grandes asociaciones camioneras de la zona, les otorgd su premio al Liderazgo por
Servicio Individua en Septiembre,que es, basicamente, €l premio ala Terminal del afio.
De modo que estan muy contentos con lo que hace MaherTerminals. Les gusta €l hecho
de que tengan tiempos cortos de espera para un puesto de atrague, que los camiones
puedan ingresar y salir de laterminal en un solo movimiento, aproximadamente 45 a 50
minutos, la competencia esta muy lgjos de eso. Creo que como minimo, a los
competidores les lleva una hora y media, a veces incluso més, como 2 a 3 horas. Claro
que pueden tener un mal dia, pero no es o habitual. Mantienen relaciones muy estrechas
con la comunidad camionera, ellos trasladan la mayor parte de la carga hacia dentro y
fuera. También trabajan muy de cerca con los ferrocarriles, tienen 3 ferrocarriles clase
1, el CSX, € Norfolk Southern y el CP, para el trafico @nadiense. De modo que
trabajan muy estrechamente con ellos para las llegadas de los trenes, la disponibilidad
de los vagones, la disponibilidad de energia, para asegurar que la carga intermoda o
discrecional se tradade de manera oportuna dentro y fuera de puerto, ya sea para las
cargas que vienen de destinos nacionades como para las que van a destinos

internacionales. Asi que tienen una conexion muy proxima con ellos.

¢;Cudles son las principales lineas de servicio regular que ofrece laterminal?

La nayor parte de lo que manipulan es carga transpacifico. De modo que la

mayoria de la carga proviene de Asia. También manipulan ago de carga europea 'y una
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muy pequefia cantidad de carga desde y hacia Bermudas. Tienen un servicio que es la
linea de contenedores de Bermudas, son barcos muy chicos y, basicamente, cubren las
isas Bermudas semanamente. No tienen ningln servicio sudamericano por el
momento. No esimposible: hay algunos barcos que hacen escala aqui, en e puerto, pero
justo en este momento no hay ninguno. Como lo dice anteriormente, la base de clientes

esta orientada a lo transpacifico y europeo.

¢Cudl es d costo de operar en latermina ?

Al operar en una terminal en los Estados Unidos, ya sea en la Costa Este, en
Nueva York o en la Costa Oeste, l0os dos costos més elevados son la mano de obra, ya
sea con la ILA, que usan en la terminal, o lo que usan en la Costa Oeste que es la
ILWU, Unién Internaciona de Estibadores y Bodegueros (International Longshore and
WarehouseUnion). Entonces existe el costo de la mano de obra y e costo de la
superficie. Maher alquila las tierras, 188 hectareas (465 acres), a la autoridad portuaria
de Nueva York/Nueva Jersey. Esto les cuesta decenas de millones de dolares a afio,
solo para aquilar la superficie. Alquilan esta tierra, que son 188 hectéreas (465 acres),
tienen un depdsito de chasis , que alquilan, que son unas 12 hectéreas (30 acres), y
también un depdsito fuera del muelle para los contenedores vacios que serén unas 20
hectéreas (50 acres). Y luego también tienenun alquiler para € ferrocarril. Eso da unas
240 hectéreas (600 acres) en alquiler, para tener una idea. Entonces los costos mas
importantes son la mano de obray latierra. A esta atura, los importes de latierra son de
aproximadamente 50 000 dolares por acre [1 acre = 0,4 hectareas] por afio. Los obreros
portuarios ganan unos 35 dolares la horay nosotros empleamos alrededor de 900 a 1200
obreros portuarios cada dia.

Hay dos sistemas de aquiler en los Estados Unidos, estan los puertos
arrerdadores y los puertos operadores. En sitios como Los Angeles, Long Beach,
Oakland, Seattle, Tacoma, Nueva York, Nueva Jersey, esos son todos puertos
arrendadores donde la autoridad portuaria basicamente da un paso a costado y recauda
dinero, que seria el caso de la terminal. No se involucran en absoluto en las operaciones
diarias. Luego estan los puertos operadores, en sitios como Norfolk, Savannah,
Houston, Charleston y lugares asi donde la autoridad portuaria estd reamente
involucrada ya sea completamente o en cierta medida con las operaciones diarias. Son
dos modelos diferentes y Maher esta bajo € modelo de alquiler al arrendador, es decir,

alquilan latierra, nunca podran ser duefios de ella porque nunca podrian venderla, pero
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es caro. Y, honestamente, latierraen € Sur de California es mucho més cara. En Nueva

Y ork pagan cerca de 50 000 ddlares por acre a afio.

¢Oué tipos de servicios ofrecen alas lineas/operadores de transporte?

Béasicamente son operadores de la terminal y estibadores. Si hablamos de la
operacion de la terminal, su trabajo es mover la carga dentro y fuera de la instalacion,
mover los contenedores hacia y desde la linea de camiones, para que los camiones la
lleven, y haciay desde el ferrocarril. Y, por supuesto, la otra cosa importante que hacen
es trabgjar en los barcos, y ali es donde entran los estibadores. Ellos son los que se
ocupan de la carga y descarga. Entonces, trabagjan en los barcos, mueven los
contenedores hacia y desde los camiones, y hacia 'y desde € ferrocarril. Esos son los

servicios bésicos que proporcionan

¢, Con gué tipo de oportunidades cuenta la terminal ?

Desde @ punto de vista de las oportunidades, es interesante saber que
basicamente €l 70 % de la poblacion con poder adquisitivo en los Estados Unidos, se
encuentra al Este del rio Misisipi. Entonces, la mayor parte de la capacidad de gasto esta
aqui, en la costa Este, y particularmente en esta zona, en € Noreste. De este modo, con
respecto alas oportunidades, tienen un mercado local muy, muy rico para trabgjar. Esto
implica e ingreso de muchos bienes porgue hay un enorme mercado de consumo aqui.
Desde e éngulo de las oportunidades, que es lo estdndar en la zona, hay mucha
capacidad de compra. Esto para €ellos representa més y mas bieres que vienen a este
puerto desde el extranjero, porque aqui es donde estan las personas que van a comprar
todo. Obviamente, en Los Angeles y Long Beach hay megapuertos y ellos también
tienen un mercado de consumo grande, pero ellos ademas tienen un gran mercado
discrecional: trasladan una gran parte de la carga ferroviaria, y lo hacen a interior,
incluso la traen a Nueva Y ork/Nueva Jersey desde Los Angeles/Long Beach. De esto
modo, diria que aqui estdn muy bien posicionados para €l crecimiento y para e futuro,
porque éste mercado no se ira a ningun lado, la gente siempre vivird en Nueva
Y ork/Nueva Jersey por lo que hay muchas oportunidades para continuar creciendo.

Béasicamente regresamos a o que dijimos antes, que tienen un negocio Mixto
porque gran parte de los bienes provienen de Asia, particularmente de Chinay un poco
de Vietnam, estan muy conectados con ese continente porque casi todo lo que
consumen en Estados Unidos es de adla. Asi que € punto es que basicamente estan

muy conectados con Asia.
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¢Con gué amenazas se enfrenta?

Con respecto a las amenazas, creo que los competidores hacia arriba y hacia
abgjo de la costa Este, y también de la costa Ceste, son amenazas porgue seria mas
gustoso para Maher ver mas cargamentos que lleguen directamente a este puerto, pero
los cargadores y las lineas navieras tienen otras oportunidades alla, pueden usar la costa
Este. Maher estaba a cargo de laterminal de Prince Rupert, en Canada; esa terminal fue
de ellos durante muchos afios y recientemente los propietarios decidieron venderla,
pero esa terminal en Canada es una amenaza para la terminal neoyorquina. De modo
que diria que los otros puertos son para la termina, amenazas mundiales por varios
motivos: tienen ya sea un transito mas veloz, son una ruta directa de Asia a la costa
Oeste, eso es otra amenaza, 0 son menos caros. Si observamos los puertos a lo largo de
la costa Este, Maher es, por lgos, € puerto mas caro con e que se puede operar. Sitios
como Baltimore, Norfolk 0 Savannah son més baratos. Entonces la mayor amenaza
seria que los competidores tienen ya sea una ventaja con respecto a los costos, a las
distancias, a los tiempos y fundamentalmente a la ubicacion geogréfica. Pero estan
aferrados aqui a hecho de que tienend mercado més grande.

P4;Tienen oficina de aduana estadounidense en sus instal aciones?

En € tercer piso del edificio se encuentra la oficina de Aduana estadounidense.
Si hablamos especificamente de la terminal, la Aduana estadouniderse se encarga de lo
gue llaman Portales de Deteccion de Radiacion, RPM (Radiation Portal Monitor). Cada
terminal en los Estados Unidos, desde el atentado del 11 de septiembre, cuenta con
Portales de Deteccion de Radiacion. Cada contenedor que salga de una instalacion
estadounidense tiene que atravesar esos RPM. Lo que hacen es detectar la radiacion,
entonces su funcidn es detectar cualquier arma de destruccion masiva y la aduana es
responsable de esos RPM.

Se controlan exclusivamente todos |os contenedores que entran a pais, ya que se
guieren asegurar antes de que algo ingrese a pais, que sea escaneado para asegurarnos
de que no haya armas de destruccion masiva dentro. Entonces, la aduana estd a cargo de
esas responsabilidades en la terminal, y también, por supuesto, realiza otros tipos de
inspecciones, pueden abrir un contenedor entero y sacar todo el contenido, eso se llama
examen intensivo; hacen examenes de la compuerta trasera, donde corroboran que el
nimero del sello mincida con e manifiesto. La mayoria de las otras inspecciones, de
hecho, se redlizan fuera del muelle. Hace unos pocos afos, e puerto y la aduana
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cambiaron e modelo y ahora la mayoria de las inspecciones se realizan en lo que
[lamamos CES o Sitios para la Inspeccion de la Aduana (CustomsExaminationSites),
son bésicamente depdsitos aegjados del muelle y la mayor parte de la inspeccién ocurre
alli. Pero para los RPM nunca se abandona la instalacion, siempre se realizan aqui. La
aduana puede redlizar cualquier otro tipo de inspeccion que desee incluso en la
instalacion. Si deciden que quieren ver una cierta cantidad de contenedores que

provienen de un barco especifico mientras estamos trabajando con €, pueden hacerlo.

¢cCudl es @ flujo del proceso, tanto para la importacion como para la exportacion de

contenedores?

La terminal portuaria opera con carretillas portico. Son grandes equipos
anaranjados, que lo que hacen es trasladarse sobre las filas de contenedores, tomar una
fila, bgjar las paletas y recoger un contenedor. Esa es la operacion fundamental que
realizan Con respecto al flujo, si viene un conductor con una carga de importacion, éste
comenzara generalmente en el deposito algado del muelle para recoger un chasis,
porgue no tienenchasis en laterminal, no los almacenan ahi, y ali es donde comienza el
tiempo de espera para un puesto de atrague como un proceso del deposito. Entonces,
recogen e chasis e ingresan por la entrada principal. Este es su portal de ROC,
Reconocimiento Optico de Caracteres (Optical CharacterRecognition), todos los
camiones ingresan por este portal y, a medida que lo hacen, se toman cientos de
imégenes del contenedor, e chasis, el nimero de chasis del contenedor, la @ra del
conductor, etc. Toman todas estas imagenes y también pesan e contenedor, hay
balanzas accesibles para el conductor porque el conductor ingresa por aqui. Las
imagenes se toman por motivos de inspeccion, del contenedor y del chasis, y aeso lo
hacen de manera remota en € edificio, de modo que no hay empleados ni personas agui
afuera, lainspeccion en este edificio se redliza através de camaras y computadoras.

Después de atravesar esto, el conductor ingresa 'y se comunica con € empleado,
que también esta en @ edificio, para avisarle qué tipo de movimiento viene a hacer, ya
sea recoger e importar, dejar y exportar carga, devolver un contenedor vacio para €l
barco, etc. Después de ali, esta listo para la linea de carga. Si tiene una carga para
exportar, se detendra aqui para la revision del sello, del nimero del sello en la parte
posterior. Una carga de importacion llegard hasta aqui, y pueden ver que tienen todos
estos espacios, son cerca de 250 puestos a lo largo de la terminal para los camiones. El
conductor ingresa y se dirige a alguno de estos puestos que estén todos numerados y

luego se queda ahi y espera que venga una carretilla portico para que recoja €
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contenedor en e cuerpo principal de lainstalacion y se lo lleve a camion. O viceversa,
S es una carga para exportar, la carretilla pértico vendra y recogera la carga y la
ingresara a pargue de almacenamiento, eso se hace de 5000 a 6000 veces a dia. De
modo que manipulan de 5000 a 6000 camiones por dia, de lunes a viernes. Ese es €
proceso basico, y luego, después de que se realiza e movimiento del conductor, éste se
vay atraviesa un portal similar a éste, se toman imagenes nuevamente, el proceso es
hasta aqui, y luego abandona la instalacién.

2 Y d flujo paralos contenedores Reefer?

Los contenedores refrigerados se almacenan en la terminal también, se los
enchufa, obviamente, para mantener la temperatura, y los controlamos mientras
permanezcan en la terminal y luego cuando viene un conductor a recoger una carga de
importacion, se realiza e mismo proceso, se le entrega e contenedor refrigerado, se le
realiza una ingpeccion adiciona, llamada TCl o Inspeccion para Controlar la
Temperatura (Temperature Control Inspection), entonces antes de que salga de la
instalacion, hay un mecanico que revisa €l contenedor refrigerado para asegurarse de
que funcione a la temperatura adecuada, y luego sale e conductor. Lo mismo ocurre
cuando ingresa carga de exportacion, se enruta a conductor aun TCIR para asegurar de
gue estén recibiendo una carga que esté en buen estado, porque si la temperatura es
incorrecta o s hay algun problema con la carga no quieren tener problemas de
responsabilidad, asi que se contactan con la linea de la compafiia naviera para ver si
ellos quieren aprobarla, 0 mandan de regreso a conductor y lo despiden porque no
quieren ese contenedor. Ese es el flujo basico. Si tuvieran la carga discreciona o
ferroviaria, desde € lado de la importacion, la descargarian dentro del cuerpo de la
instalacién, luego la recogerian una segunda vez y la traerianal riel, y ellos la cargarian
en € tren y los trenes luego salen de lainstalacion. El caso inverso ocurre con una carga
de exportacién que ingresa, €l tren descarga los contenedores, en la terminal |os recogen
y los traen a la instalacién para cargar los barcos. Ese es el proceso bésico, que
aproximadamente dura 45 minutos.

Con €l tren ocurre un proceso ago diferente, porque hay que traer los
contenedores y hacerles la inspeccién de los RPM antes de cargarlos a tren. Pero
debido a que su funcién es la carga y descarga de contenedores, ellos alinean los
contenedores para la aduana, hacen un tipo diferente de RPM. La aduana toma esos
contenedores y en lugar de pasarlos del ferrocarril, como hace Maher , por las
estaciones amarillas (los RPM), los pasan por grandes paneles blancos y los montan
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justo a lado de los contenedores que se ubican en la entrada. Y a medida que e panel
avanza por e contenedor, realiza su inspeccion de RPM. Los operarios los sueltan ahi,
aduana hace sus exdmenes y luego los traen d riel. Una carga de importacion, que se
descarga en las instalaciones, desde el momento en que se descarga hasta e momento
en que esta en un vagon en € ferrocarril, son aproximadamente dos dias, unas 48 horas,
y es0, de hecho, es un muy buen tiempo. Hacer eso en dos dias pone muy contentos a
los clientes. A veces toma un poco mas de tiempo, pero en promedio lleva dos dias

hacer todo el proceso.

¢Afectala profundidad del atracadero sus operaciones?

A lo largo del atracadero, obviamente hay agua, y hay una profundidad al
costado. De los 3078 metros que tienen, alrededor de 1830 metros (6000 pies), digamos
2/3 del atracadero, estén a 15 metros (50 pies) de profundidad. Esa es agua muy, muy
profunda.. Una de las zonas tiene una profundidad de 13,7 metros (45 pies), lo cua es
bastante, pero para los megabarcos se necesitan 15 metros. En 2016 dragaran ésta parte
a 50 metros. Y la zona enfrentada, tiene entre 10 y 12 metros (35 y 40 pies), de modo
gue es més superficial. Pero absolutamente, la profundidad del agua puede afectar las
operaciones. Porque s no es lo suficientemente profunda, 14 o 15 metros, los barcos
grandes no pueden ingresar porque, obviamente, raspan € fondo. De modo que si, la
profundidad del atracadero afecta las operaciones y hay que asegurarse de tener una
buena profundidad, de hecho, la autoridad portuaria aumento la profundidad del cana a

15 metros. ESs un requisito fundamental para manipular a los grandes barcos.

Cuando sube o baja o & nive de mar, ¢stambién afecta de alguna manera la

profundidad?
Tienen un flujo de marea aqui que sube y bagay, de hecho, eso afecta mas a

puente, debido a la restriccion de atura actual del puente. Con algunos de los barcos
mas grandes que manipulan, los barcos de 8500 TEU, pueden terminar a las 4 de la
tarde, y este podria salir, pero en realidad no puede hacerlo porque debido a la marea
alta no puede pasar por debajo del puente. Asi que es probable que tengan que esperar
de 6 a 7 horas hasta que baje |la marea para poder entrar y salir del puente. No obstante,
al costado del barco generalmente no tienen problemas porque cuentan con la
profundidad suficiente.

NoO proporcionan servicios para cruceros de enlace o de corta distancia por si

mismo, ya que no cuentan con servicio de bar aqui por e momento y no trabajan con
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tréfico maritimo de corta distancia o doméstico, es decir, para trasladar cargas de aqui a
Boston o0 a Norfolk.No es que no puedan hacerlo, es solo que no hay mercado para eso
en este momento. B servicio mas corto que tienen es el que va a Bermudas, pero eso o
es realmente transporte de corta distancia, es un servicio regular. De modo que, por

ahora, no proporcionan ningun servicio de corta distancia.

P5 ;Culdl es e tiempo promedio de permanencia de los contenedores en €

almacenamiento para |l as operaciones de importaci dn/exportaci on?

En cuanto a tiempo promedio de permanencia de los contenedores en €
almacenamiento para las operaciones de importacién y exportacion, se puede desarrollar
de la siguiente manera: para la carga de importacion, en e puerto de Nueva Y ork/Nueva
Jersey hay una tarifa, y esa tarifa indica que una carga de importacion puede
permanecer 3 0 4 dias. Después de la descarga, a partir de ese dia tiene 4 dias para
permanecer en la terminal. Pasados los 4 dias, como terminal, comienzan a cobrar lo
gue se llama sobrestadia, que basicamente es un cargo por amacenamiento. Es decir,
gue no pueden permanecer aqui de forma gratuita pasados los 4 dias. Entonces, la
permanencia promedio de una carga de importacion es de 2,5 a 3 dias, porgque recogen
la mayoria antes de que se venza el tiempo de cortesia, que es de 4 dias. Parala carga de
exportacion, la permanencia promedio es de 3 a 4 dias. Y con respecto a los
contenedores vacios, depende de lo que ocurra con e negocio global. Actualmente los
vacios no quedan parados tanto tiempo como solian hacerlo. Diria que en promedio
guedan de 5 a 10 dias.

Para los contenedores vacios no hay una tarifa aplicada por e puerto, depende
del contrato con € cliente de cuantos contenedores vacios pueden almacenar aqui y
durante cuanto tiempo. Y tienen una férmula donde, en funcién del volumen generdl, les
conceden una determinada cantidad sin cargo por mes. Los llaman “dias sin cargo” y s
superan esos dias les cobran €l saldo correspondiente, si se mantienen dentro de los dias
establecidos, entonces no se les cobra nada.

Con respecto a los contenedores de exportacion, en realidad no cobran
sobrestadia, Maher no cobra, porque son muy estrictos a la hora de controlar la
recepcion de la exportacion. De modo que solo autorizan € ingreso de barcos para la
recepcion de la exportacion una determinada cantidad de dias antes de la llegada, 4 0 5
dias generalmente. Y debido a eso, dado que tienen un control tan preciso, ho cobran
sobrestadia. Si alguien trae la carga antes de los 5 dias y es una excepcion, le permiten

hacerlo y no le cobran; pero s alguien, por gemplo, les dice que no tiene ninguna otra
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dternativa y les tiene que traer una carga para exportacion mucho, mucho antes y les
suplica, y deciden permitirselo, ertonces pueden cobrarle. Pero en la mayoria de los

casos o mantienen estrictamente controlado y no hay sobrestadia para la exportacion.

¢cLaterminal es de propiedad privada? ;Quién la opera?

La terminal es propiedad privada de Deutsche Bank, y ellos la operan
directamente como MaherTerminals. De modo que controlan todas las operaciones, no
subcontratan ningun trabajo. Entonces, MaherTerminals maneja la instalacion, pero son
propiedad de Deutsche Bank.

Entre las ventgjas de tener una termina de propiedad privada, encontramos la
flexibilidad, pueden tomar sus propias decisiones, sin tener que consultar a la autoridad
portuaria ni- a ninguno de los competidores. Son auténomos, de modo que controlansus
propios costos, horarios de funcionamiento, de qué manera quieren trabagjar con los
barcos, controldel tipo de operaciones que realizan es decir, operaciéon de carretillas
portico versus otros tipos de operaciones. Probablemente esas sean las ventgjas. la
flexibilidad y e hecho de poder controlar €l propio destino.

En lo que respecta a la autoridad portuaria de Nueva Y ork, ellos funcionan como
un puerto arrendador. Hacen algo de comercidizacion juntos, del puerto y de la
terminal, pero su funcion principal es asegurarse de que les paguen el alquiler mensual.
Ellos no estan involucrados en absoluto en las operaciones diarias. Son méas que hada un

brazo comercial para atraer mas carga al puerto en general.
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Capitulo 111
Andlissde Caso 2. APM Terminals

Opera una red mundial de terminales de 20.600 profesionalescon 64 instalaciones de
operaciones portuarias y 135 para servicios portuarios en tierra en 59 paises del mundo.
APM Terminals proporciona la gestion y operaciones del puerto a mas de 60

compafiias de transporte que sirven a exportadores e importadores de mercaderia

contenerizada, a granel, liquida, carga genera, y otras.

IMAGEN N 12: APM Terminals. Fuente: www.apmterminals.com




IMAGEN N 13: APM Terminals. Fuente: www.worldmaritimenews.com

A continuaciontranscribimos parte de la conversacion sostenida con € Sr. Brian
Clark, Presidente de APM Terminadls, € dia 7 de Noviembre de 2015, en la oficina
ubicada en Nueva Jersey. Incluimos subtitulos para cada temética abordada, en base a

cuestionario que desarrollamos paratal ocasion, el cual puede encontrarse en el Anexo.

;Cuantas gruas tiene la termina de contenedores?

Latermina cuenta actualmente con 15 gruas estilo barco-tierra. Para fines del
presente afo, recibiran 3 grdas mas, con funciones nuevas, que se mantienen todavia en
confidencialidad.

¢Hay depdésito de contenedores vacios?

En cuanto a los contenedores vacios, los dmaceman en la terminal, no en un

depdsito especial, sino que para sus clientes.

¢Proporcionan reqularmente capacitacion a los empleados?

En lo que respecta a la capacitacion, es variada. Desde operaciéon de maquinaria
para los operarios del sindicato de la terminal, de la ILA (Asociacion Internacional de
Estibadores) (International Longshoremen'sAssociation), hasta sobre temas relacionados

con seguridad, como proteccién contra caidas. Y luego, por supuesto, para los
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empleados administrativos, que es especifica para sus puestos. A ésta Ultima,
generalmente, la tercerizan

Todas sus capacitaciones de seguridad tienen programas de estudio bien
planificados, entonces saben que deben repetirlas periodicamente, y que las personas
deben redizar determinados aspectos de la capacitacion. Tienen una capacitacion
recurrente sobre primeros auxilios, por egemplo, y todas esas cosas estan en €

programa, es decir, estan planificadas.

Que la capacitacion se tercerice depende de donde obtengan los mejores recursos
para la capacitacion. Si se trata de alguna especiaidad que ellos no hacen con mucha
frecuencia, entorces es meor que la tercericen Hay gente aqui que tiene un
conocimiento avanzado, y lo hace todo el tiempo, entonces es més eficiente para
ellostercerizarlo. Algunos giemplos de tercerizadas,son: Capacitacion sobre Riesgos de
Caidas para los operarios, donde vienen personas y les dicen como manipular los
equipos de seguridad correctamente para reducir el riesgo de caer de las alturas cuando
estan trabajando. También, s se reparan los contenedores refrigerados en la terminal,
hay una capacitacion para |os mecanicos sobre como reparar ese tipo de cosas. En esos
Casos Vvienen personas que representan a los fabricantes de esos generadores para que se
aseguren de que aprendan como hacerlo.

¢Oué tipo de conexiones tiene la terminal con otro medio de transporte?

Cerca del muelle hay una estacion ferroviaria con una rampa de ferrocarril,
entonces, cerca del 50% de la carga va directamente por ese ferrocarril desde la
terminal. Luego, es transportada a todo el territorio de Estados Unidos, a Canad, a
Medio Oeste, y € resto se transporta en camiones.

Aparte de la carga ferroviaria, la mayor parte de la carga de la zona de Nueva
Y ork/Nueva Jersey permanece aqui, dentro de un radio de aproximadamente 320 km
(200 millas). A grandes rasgos, abastece el mercado del gran Nueva Y ork/Nueva Jersey,

gue es bastante extenso.

¢Cudles son las principales lineas de servicio regular que ofrece laterminal ?

Las principales lineas de servicios regulares que ofrece la termina va cambiando
y depende de lo que estén haciendo sus clientes y de qué tipos de negocios atraiganaqui.
Pero diriaque la mayoria de la carga que venprobablemente sea de Asiay Europa. Esos

son los comercios mas grandes, entonces manejan mayores cargas tambieén.
4



En este momento, aqui, no tienen un servicio que vaya 0 venga de
Latinoamérica. Pero eso no es siempre asi, hace unos afios gestionaban los negocios de
CSAV, por gemplo. Ellos tenian servicios en la costa de Latinoamérica. Pero

actualmente, no manejan ninguin servicio.

cCudl es e costo de operar con la termina? ¢Cuentan con una hoja de costos

estandarizados?

La terminal, negocia las tarifas con el diente. El contrato que mangjan con la
linea maritima tiene una enorme cantidad de detalles, hay entre 30 y 40 articulos
diferentes con respecto a los costos o0 los servicios que proporcionany a quién se lo
degjan a determinado precio, en caso de que pase algo y este tipo de detalles, y todo eso
es negociable. Varia entre las diferentes lineas maritimas a las que brindan servicios, de

modo que no hay un precio uniforme.

¢Oué tipos de servicios ofrecen alas lineas/operadores de transporte?

En lo concerniente en los servicios gque brindan a los operadores de transporte,
manipulan la carga de los barcos, es decir, cargan y descargan |os contenedores de los
barcos. Luego los nueven a los camiones o a ferrocarril, o los reciben es lo que
[lamamos recepcion y entrega a los medios de trangporte. Suministran electricidad y
controlan la temperatura de los contenedores para el transporte. Proporcionan servicios
como amacenamiento de contenedores vacios. Brindan apoyo para los diferentes
examenes gue realizan. Manipulan carga sobredimensionada, segin sea necesario, es
decir, s alguien quiere enviar un yate o una locomotora, la terminal puede hacerlo.
También reparan y hacen mantenimiento de equipos de terceros, como contenedores y
chasis, grupos electrégenos y otras cosas que pertenecen a las lineas maritimas.

En general, sutrabajo es en tierra firme. Entonces un 85 0 90 % de la carga se
coloca en tierra, en e parque. Independientemente de s son contenedores de
importacién, exportacion o vacios. En € pargque trabajan con gruas portico sobre
neuméticos, las RTG, y cargadores superiores, a diferencia de motocarretillas apiladoras
0 gruas pértico sobre rieles, que algunos de sus competidores usan en e puerto. Ellos

amacenan 4 contenedores, uno arriba del otro en las RTG, y vacios hasta 6.

¢Con qué tipo de amenazas se enfrenta la terminal ?




Como cuaquier compafiia, se encuentran con algunas amenazas externas,
incontrolables, como es la economia. La actividad que hacen aqui deriva de una
actividad econdmica general. Entonces, con €l repunte de la economia, especialmente en
este mercado, los impulsa la demanda del consumidor. Si sube la economia, entonces la
demanda de carga en esta zona aumenta 'y € volumen general de negocios que vera €
puerto se incrementara, y eso ayuda. Pero, S hay recesion h gente ya no comprara
tanto.

Actualmente, tuvieron un afio muy fuerte y positivo, hasta ahora fue un afio
récord. Vieron una moderacioén, que puede ser estacional. Pero por el momento, 2015 ha

sido muy bueno.

2Y con qué fortalezas cuenta?

Tienen unatermina de 142 hectéreas (350 acres) y, a diferencia del resto de los
competidores, almacenan todos |0s equipos de sus clientes aqui en laterminal. Entonces
tienen almacenamiento para contenedores vacios, para chasis, etc., mientras que todos
los de la competencia suelen tener depdsitos algjados del muelle para el amacenamiento
de los contenedores vacios o chasis. Eso es un beneficio, porque los conductores de
rodados pueden venir alaterminal y gestionar todos sus negocios, en lugar de tener que
detenerse en 2 o0 3 estaciones diferentes. Ese seria € beneficio, la desventaja es que el
conductor generalmente pasara més tiempo aqui de lo que pasaria en otro lugar.
Entonces la percepcion es que su servicio es més lento porque € conductor se queda
aqui durante més tiempo.

Creo que también unade sus fortalezas es el nivel elevado de productividad que
proporcionan en €l atracadero, con e cual pueden comprometer y el cua pueden
efectivamente proporcionar a sts clientes. De hecho, durante los Ultimos 3 afios fueron
reconocidos por “TheJournal of Commerce” por los niveles de productividad mas altos
en la regién de América, tanto del Sur como del Norte. Su beneficio es que pueden
trabajar con 6 0 7 gruas en un buque de la linea principal, gracias a la clase de equipos
que utilizan.

Probablemente otra fortaleza, no solo de esta terminal, 9no de la empresa, es
gue son un operador mundial. Entonces pueden analizar los beneficios comerciales no
solo aqui, sino también en otras partes de la red mundial. Actualmente tienen unas 70
terminalesy, amenudo, analizan los debates en conjunto: si un transportista hara escala
aqui y, por gemplo, en algun lugar de Medio Oriente, pueden andizar eso a mismo
tiempo, lo cual es beneficioso, desde el punto de vistade APM Terminals.
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La amenaza seria e entorno de recesion. Es un negocio muy ciclico, muy
recientemente la tendencia era ascendente con respecto al volumen, € mercado se
estaba gustando agui, en Nueva York y Nueva Jersey, y comenzaron a ver una
tendencia descendente en el volumen.Hay una tendencia descendente mundial en este
momento... La consolidacion de los voliumenes de las lineas navieras siempre
constituye una amenaza, cambios en |os servicios, gustes estacionales en |os servicios.
Asi que, € entorno de cambio constante puede que sea la amenaza més grande. Hay una
tendencia tipica, desde una perspectiva estacional. Se repite de afio a afio de manera
bastante consistente. En este monento no hay ninguna tendencia en la consolidacion o
en la consolidacion percibida de las lineas navieras. Creo que todos reaccionan muy
rapido. Potencialmente reaccionan de forma exagerada, pero siempre reaccionan. Y eso
probablemente modifique su negocio durante € nuevo trimestre, ya que S se ve una
mayor consolidacion, se ven cambios en los servicios, eliminacion de servicios, cambios
en los volumenes, por gemplo, hacer escala en la costa Este en lugar de en algun otro
puerto de entrada de los Estados Unidos. Entonces siempre hay riesgo con los

volUimenes que €ellos, por |o menos, prevéna corto plazo.

cTienen oficina de aduana estadounidense en sus instal aciones?

En éste momento no tienen una oficina de aduana en la terminal, pero solian
tenerla anteriormente. Los contenedores de importacion tienen gque pasar por un portal
de radiacion de la aduana, parasu proteccion. Y luego, algunos de los contenedores se
[levan a un deposito cercano. Cualquier otro servicio de aduana se realiza dli, yano se
hacen en la termina. Siempre que haya un requisito especia de aduana, los
contenedores se transportan a una terminal alejada, que no tiene nada que ver con ellos.

Y luego, cuaquier tipo de inspeccion se realiza ali.

cCull es e flujo de proceso, tanto para importacibn como para exportacion de

contenedores dentro de latermina ?

Se esfuerzan en mantener una e€ficiente organizacion de tiempos, que
fundamentalmente se logra estando conectados full time con cada sector. APM trabaja
con lalinea maritima, la cual les proporciona informacion acerca de la carga a bordo del
barco con varios dias de anticipacion. Reciben esa informacion hasta con una semana de
anticipacion para que los cargadores puedan traer los contenedores aqui. Los reciben
por €l ingreso, que es diferente para los camioneros y cargadores porque se realizan

controles particulares de las cargas. Almacenan e contenedor en e parque, tienen
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normal mente unos 10 000/50 000 contenedores en la terminal. Ingresan esa informacion
en su sistema operativo y todo e parque esta dispuesto en una cuadricula, de modo que
tienen posiciones para poder identificar donde est4 cada contenedor. Como todo tiene
una coordenada, no se deja en cualquier lugar, por gemplo E, G, 3, 4 0 5, A-4, saben
exactamente donde estan. También reciben e plan de aimacenamiento de la linea de
navegacion que indica qué parte del barco descargar (sobre la cubierta, debajo de la
cubierta, etc.) y también un plan de carga con € que organizan todas las actividades: si
usan gruas barco-tierra, gruas portico sobre neuméaticos o cargadoressuperiores para
llevar la carga de importacion a la pilay para sacar la carga de exportacion de la pilay
[levarla a barco. Luego alos consignatarios de aqui y ala comunidad camionera de ala
se les informa por Internet la disponibilidad de la carga y ellos realizan comentarios y
recogen los contenedores de la terminal.

Si tomamos la actividad en si misma, €l tiempo que tardan estas operaciones son
solo unos minutos. Porgue la transaccion, que ocurre abajo, en €l ingreso, toma unos dos
minutos. Después el camiodn se dirige a su posicion, eso toma como mucho 5 minutos. Y
sacar € contenedor de la pila es un minuto o dos. Pero luego permanece unos 5 dias, en
funcion de a donde sera entregado. Nunca se recibe directamente la carga de la calle
para que vaya al barco. Lareciben y la amacenan, depende de cuando decida traerla el
camién, puede ser una semana o un par de dias antes de la entrega. Similarmente, mover
el contenedor desde la posicién de almacenamiento hasta la grda y hacia €l barco es
muy répido. Las grias se mueven muy répido, hacen 25/30 movimientos por hora. 2
movimientos por minuto y cada movimiento lleva 2 o 3 minutos. De modo que si toman
solo e tiempo que lleva redlizar la actividad, son solo 10, 15 0 20 minutos, no es
mucho.

¢Afecta la profundidad del muelle en |as operaciones?

En cuanto la profundidad del muelle, y larelacién con las operaciones, € puerto
proporciona una determinada profundidad del agua, eso es algo contractual. Las lineas
maritimas estan a tanto de esa profundidad y ya estan familiarizadas. Entonces, al saber
guetienen unaprofundidad de 13,7 0 15 metros (45 o 50 pies) a costado del barco, no
intentaran traer un barco que sea mas profundo gque eso. Si tuvieran un atracadero mas
grande, traerian barcos mas grandes. En este momento, aqui no dependen tanto de la
limitacion de la profundidad del agua, sino de la atura sobre la linea de flotacion del

puente de Bayonne.



En e caso que la marea crezca, o € agua disminuya, se sigue un protocolo
dependiendo s la situacion es a largo o corto plazo. S la linea maritima no calcula con
precision € calado de su barco, o la atura sobre la linea de flotacion, porque son muy
pesados, 0 muy livianos, es porgue no interpretan el calendario de mareas. Eso depende
de elos, tendrdn que esperar 0o no podrén acceder, es su resporsabilidad.Si es un
problema a largo plazo, porque disminuye la profundidad al costado del barco, porque
el puerto no draga lo suficiente, entonces le pediran a puerto que lo haga porque les

afectarda ellos. Asi que depende de qué periodo de tiempo tomen

¢;Cudl es el tiempo promedio de permanencia de |os contenedores en & a macenamiento

para las importaci ones/exportaci ones?

El tiempo promedio que permanecen los contenedores en e almacenamiento es

de, 5 dias para laimportacion y 3 parala exportacion.

cLaterminal es de propiedad privada? ;Quién la opera?

La instalacion no es privada, ya que es propiedad de la autoridad portuaria de
Nueva York/Nueva Jersey. Y, no se puede comprar, dado que tienen un contrato de
concesion con ellos, un aquiler alargo plazo por asi decirlo. Y APM Terminas opera
en éstaterminal, es decir, es una empresa privada

El funcionamiento esta en manos privadas aqui, pero cuando se trata de
inversiones més grandes, deben hacerlo en coordinacion con la autoridad portuaria.
Como cuando se hacen cambios importantes en la terminal. Eso hace que el proceso sea
més lento. A los operadores de propiedad privada les interesa ser eficientes y ganar
dinero, eso seria el lado positivo. El lado negativo es que se trata de un proceso bastante
lento s se quiere cambiar algo. Cualquier cambio en la propia infraestructura, en los
edificios, es responsabilidad de la autoridad portuaria, €ellos tienen que aprobar €l
proceso. Hay inversiones que se requieren como parte del alquiler, la cantidad de
muelles que estén obligados a redlizar antes de determinados dias, por g emplo.

La autoridad portuaria ayuda a vender el puerto de Nueva Y ork/Nueva Jersey.
No ayudan a una terminal por sobre otra. Asumen un papel neutral con respecto a un
operador de terminal en comparacion con otro. Hacen negocios agqui en € puerto,
intentan atraer inversiones a puerto, pero no beneficiardn necesariamente a una terminal

en detrimento de otra.



Benchmarking: Maher Terminalsy APM Terminals

MAHER TERMINALS

APM TERMINALS

P1

24 grlas

18 gruas

Para los contenedores vacios que se
usan para e despacho de camiones
0 reservas, cuentan con un depdésito
que estd adgado unos 3,2km (2
millas).

En cuanto a los contenedores vacios, los
dmacenan en la terminal, no en un
depdsito especial.

Solo un 10% del volumen es
intermodal y se tradada en tren.
Entonces, tienen una conexion muy
cercana con la  comunidad
camionera

Cerca del muelle hay una estacién
ferroviaria con una rampa de ferrocarril,
entonces, cerca del 50% de la carga va
directamente por ese ferrocarril desde la
termind.

P4

En e tercer piso del edificio se
encuentra la oficina de Aduana
estadounidense.

En éste momento no tienen una oficina
de aduana en la terminal, pero solian
tenerla anteriormente

La permanencia promedio de una
carga de importacién es de 2,5 a 3
dias, porque recogen la mayoria
antes de que se venza € tiempo de
cortesia, que es de 4 dias. Para la
caga de exportacion, la
permanencia promedio es de 3 a 4
dias.

El tiempo promedio que permanecen los
contenedores en el amacenamiento es
de, 5 dias para la importacion y 3 para la
exportacion.




CONCLUSION

Nueva York, sin lugar a dudas, es uno de los centros méas importantes del
Comercio Internacional. Todos los dias del afio, las empresas negocian desde bienes de
consumo hasta instrumentos financieros.

Es debido a ello que elegimos desarrollar y analizar sus sistemas de gestionpara
en un proximo estudio poder realizar un benchmarking con los puertos locales (Rosario,
Buenos Aires). Estamos admirados de la altisima eficiencia en el funcionamiento del
Puerto, y las herramientas implementadas. Esto 1o hace modelo de puerto para otros
paises. Actor protagonico a nivel global en la comparacion entre puertos.

El destino nos dio la oportunidad de entrevistar a los més altos funcionarios de
las dos terminales portuarias mas grandes de Estados Unidos, APM Terminas y
MaherTerminals, quienes nos brindaron todas las herramientas y el apoyo necesario
para poder explayarnos en informacion tan delicada y pertinente. También, algunos
datos de extrema sensibilidad.

Las claves para e magnifico funcionamiento del puerto, consisten en la gestion
y recomendaciones que brinda Port PerfomanceTaskForce, sumado a sistema TIPS.
Indudablemente, es la herramienta fuerte que posee Nueva York en lo que refiere alo
portuario. Ademas, de su ubicacion geograficas en € mercado de consumo mas
importante del mundo.

Al investigar y analizar las dos terminales, entendemos que seria importante y
beneficioso en un futuro poder aplicar en el Puerto de Buenos Aires las herramientas de
gestion que utilizan las terminales portuarias en NY, para eliminar (0 a menos

disminuir) los indeseables problemas de congestion y embotellamiento que se forman.
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ANEXOS

1.- Entrevista Maher Terminals
Entrevistador: Nicole Balbachan(NB)
Entrevistado: Frank Capo (FC)

NB: ¢Cuantas gruas tiene latermina de contenedores en  momento?

FC: En este momento tenemos 20. Son las 20 que se ven alo largo de este muelle. Para que
tengan una idea, nosotros estamos sentados aca y estamos mirando en esta direccion. Nuestros
atracaderos abarcan desde ac4, doblan y siguen hasta alla, donde estan las gruas azules. Estas
son todas nuestras gruas.

En este cuadro, solo vemos 18, pero desde aquella vez recibimos dos mas nuevas, asi que
tenemos 20. Pero, ademas, tenemos dos més que estédn siendo erguidas en e muelle ahora
mismo, detrés de estos contenedores. Y vamos a recibir dos més a fin de mes. Entonces, ahora

tenemos 20y para el 1° de enero tendremos 24 operando en € muelle.
NB: Bien, ¢cuentan con un depdsito de contenedores vacios?

FC: Si. Manipulamos contenedores vacios tanto dentro de la terminal como fuera de ella. Los
contenedores vacios que manipulamos dentro de la termina, tratamos estrictamente de que
estén vacios en la termina para la descarga del barco. Pero para los vacios que se usan para €
despacho de camiones o reservas, contamos con un depdsito que esté alggado unos 3,2 km (2
millas); no se puede ver desde esta zona pero si desde agqui. De modo que si, tenemos un
depdsito de contenedores algjado del muelle, exclusivo paralos vacios.

NB: ¢Proporcionan capacitacion regularmente alos empleados? ¢Sobre qué temas?

FC: Absolutamente. Tenemos tanto empleados administrativos como sindicales. El sindicato
gue empleamos es la Asociacion Internacional de Estibadores, l1a ILA. Para la ILA hacemos
capacitaciones todo € tiempo y especialmente acerca de los equipos. Como operar una gria
para contenedores, cOmo operar las carretillas pértico , que son esos equipos anaranjados.
Basicamente, como @erar los equipos de manipulacion de la termina o como utilizar las
computadoras, porque tenemos secretarios del sindicato que desempefian muchas funciones por
nosotros. Asi que les proporcionamos constantemente ya sea capacitacion informética o sobre

los equipos. A la administracion le proporcionamos capacitacion informatica similar, por
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supuesto, también capacitacion sobre cargas peligrosas, como lidiar con cargas peligrosas, RCP,
es decir, que sean capaces de redizar respiracion boca a boca. Veamos... qué més.
Probablemente también haya otras capacitaciones sobre las cuales yo ni siquiera esté a tanto.
Pero si, tenemos un proceso de capacitacion continuo aqui, en la empresa.

NB ¢Cuentan con programas de capacitacion planificados?

FC: Diria que hay més capacitacion planificada para los empleados sindicales, que se encargan
de los equipos, mientras que... parte de la capacitacion que hacemos para la administracion no
se hace sobre una base regular, o sea, no es todos los meses, pero si en la medida en que sea

necesario.

NB ¢La capacitacion se hace dentro de laempresa o se terceriza?

FC: Es una combinacion de ambas.

NB: ¢De qué depende?

FC: Depende del tipo de capacitacion. Si proporcionamos capacitacion administrativa sobre
Word o PowerPoint, los enviamos fuera para hacer esa capacitacion. La capacitacion que
hacemos sobre los equipos de manipulaciéon de la terminal con € sindicato, esa seria una
capacitacion més interna, la hacemos en coordinacion con la Asociacion de la Marina Mercante
de Nueva York .Esta asociacion es la division loca de transporte maritimo de aqui, que
representa a los operadores portuarios y alas compafiias navieras, nos representan a nosotros en
nombre del sindicato o ante este. Entonces, esa capacitacion, para la manipulacion de los
equipos de la terminal es més interna, pero esta coordinada con la NY SA. No los mandamos a
otro Sitio, nosotros hacemos esa capacitacion.

NB: ¢Cudes considera que son las fortalezas y debilidades de latermina?

FC: Bueno, esta instalacion tiene més fortalezas que debilidades en este momento. Desde e
punto de vista de las fortalezas, somos la instalacion més grande de América del Norte,
contamos con 188 hectareas (465 acres) que abarcan este enorme rectéangulo tenemos mucha
capacidad, tenemos la capacidad de mangjar 1,8 millones de contenedores por afio. Entonces,
tenemos una gran capacidad, tenemos un complejo de acceso muy eficiente para las operaciones
de transporte por carretera, para la entrega y recepcion, algo con lo que algunos de nuestros
competidores estan luchando en este momento, de modo que este es un punto fuerte. Tenemos

3078 metros (10 100 pies) de atracaderos, asi que tenemos mas atracaderos que nadie en €
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puerto, tenemos mas gruas que nadie dentro del puerto y, diria que la otra fortaleza que tenemos
es esta via en € muelle que se ubica entre nuestra instalacion y APM, que esta justo detrés de
nosotros. De modo que esta via en e muelle tiene una cantidad significativa de capacidad que
no se utiliza en este punto. Para concluir, diria que nuestra mayor fortaleza es € hecho de que

estamos preparados para manipular alos barcos mas grandes.

FC: Bueno. Entonces, por la bahia del puente, que pueden ver a la distancia, esa estructura en
forma de arco, dada la restriccion de altura del puente, solo podemos manipular buques de hasta
drededor de 8500 TEU, Unidad Equivdlente a Veinte Pies [Twenty-footEquivalentUnit].
Cuando se termine de construir esa ruta, a finales de 2017, podremos manipular buques de
12 000 a 14 000 TEU. Deberia decir como puerto, pero en Maher podremos manipular esos
barcos megior que cualquiera porque somos los més preparados con nuestra entrada, nuestros
atracaderos, nuestras gruas, todo eso en general.

Esas son nuestras fortalezas. Debilidades, diria que... no 8, no estoy seguro de cud seria
nuestra debilidad en este momento. Veamos, diria que una cosa que podria ser una fortaleza 'y
una debilidad es que los empleados han trabgjado agui desde hace muchos, muchos afios, y
hablo més de la parte de administracion, entonces desde e punto de vista de la fortaleza es
genia porgue tienen mucha experiencia'y continuidad, pero algunos compafieros podrian decir
que debido a que no hay un ingreso de nuevas personas en € nivel superior, tal vez eso también
sea una debilidad. Y, de hecho, yo soy uno de los mas nuevos , trabajé para Maher hace 25 afos,
fue mi primer trabgjo, cuando estaba en la universidad. Y luego lo dgjé, y segui adelante para
trabgjar en Chicago, € Sur de Californiay, de hecho, me acabo de mudar de vuelta desde € Sur
de Cadlifornia, me mudé hace aproximadamente un afio y medio y volvi a trabgjar para Maher.
Pero trabajé aca en 1990, dgjé en d 91, y regresé en 2014. Entonces esa seria un poco una

desventgja. No tenemos una gran rotacion de empleados, no ingresan ideas nuevas.

NB ¢Qué tipo de conexiones tiene latermina con otros medios de transporte?

FC: Diria que desde € aeropuerto, casi nada, casi no hay interaccion. Aparte de la hermosa vista
gue tenemos de aeropuerto, realmente no tenemos interaccion con € elos. Hacemos
operaciones estrictamente de contenedores, entonces manipulamos cargas de barcos, y no de
aviones.

Nuestras conexiones son, obviamente con los camiones. Para que tengan una idea del volumen
gue mangamos agqui en este momento... Este afio manipulamos cerca de 1,3 millones de
contenedores en total. ¢Bien? De ese volumen, € 90 % se traslada en camiones. Solo un 10 %
de nuestro volumen es intermodal y se traslada en tren. Entonces tenemos una conexion muy
cercana con la comunidad camionera, hasta tal punto que la Asociacién Portuaria Biestatal, la

asociacion camionera, una de las grandes asociaciones camioneras de la zona, de hecho nos
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otorgd su premio a Liderazgo por Servicio Individual en septiembre que es, basicamente, €

premio ala Termina del afio. De modo que estén muy contentos con o que hacemos aqui. Les
gusta é hecho de gque tengamos tiempos cortos de espera para un puesto de atraque, que los
camiones puedan ingresar y salir de aca en un solo movimiento, en aproximadamente 45 a 50
minutos: nuestra competencia esta muy lgos de eso. Creo que como minimo, a nuestros
competidores les lleva una hora 'y media, a veces incluso més, como 2 a 3 horas. Claro que
podemos tener un mal dia, pero no es lo habitual. Ayer, nuestro tiempo promedio fue de 4
minutos para un solo movimiento. Mantenemos relaciones muy estrechas con la comunidad
camionera, ellos trasladan la mayor parte de la carga hacia dentro y fuera. También trabagjamos
muy de cerca con los ferrocarriles, tenemos 3 ferrocarriles clase 1 aqui, € CSX, & Norfolk
Southern'y € CP, para € tréfico canadiense. De modo que trabajamos muy estrechamente con

ellos para las llegadas de los trenes, la disponibilidad de los vagones, la disponibilidad de
energia, para asegurarnos que la carga intermodal o discreciona se traslade de manera oportuna
dentro y fueradel puerto, ya sea para las cargas que vienen de destinos nacionales como paralas
gue van a destinos nacionales. Asi que tenemos una conexion muy préxima con ellos. Veamos,
qué mas hay aca...

NB: Perfecto: camion, treny aeropuerto...

FC: Si, me parece que esos tres abarcan todo. O sea, trabajamos muy de cerca con la comunidad

camioneray los ferrocarriles.

NB ¢Cudles son las principales lineas de servicio regular que ofrece latermina?

FC: La mayor parte de lo que manipulamos es carga transpacifica. De modo que la mayoria de
la carga que manipulamos proviene de Asia. También manipulamos algo de carga europeay una
muy pequefia cantidad de carga desde y hacia Bermudas. Tenemos un servicio que eslalineade
contenedores de Bermudas, son barcos muy chicos y, basicamente, cubren las idas Bermudas
semanalmente. Pero es muy, muy pequefio. Pero diria que para desglosar nuestro negocio, €l
90 % es de Asia. No tenemos ningun servicio sudamericano por e momento. No es imposible:
hay algunos barcos que hacen escala aqui, en € puerto, pero justo en este momento no hay
ninguno. Nuestra base de clientes estd mas orientada a lo transpacifico y europeo, pero més que
nada es transpacifica. Asi que tenemos a Asia, un poco de Europa, y luego una pequefiisma
cantidad de Bermudas.

NB. ¢Cual es € costo de operar en latermina?



FC: Bueno, este es un punto algo delicado. No voy a dar cifras pero lo diré de esta manera: a
operar unaterminal en los Estados Unidos, ya sea en la Costa Este, en Nueva Y ork o en la Costa
Oeste, los dos costos mas caros o elevados son la mano de obra, ya seacon lalLA, que usamos
nosotros, o lo que usan en la Costa Oeste que esla ILWU, Unién Internaciona de Estibadores'y
Bodegueros .Entonces tenemos € costo de la mano de obray € costo de la tierra. Nosotros
alquilamos estas tierras, 188 hectéareas (465 acres), las aquilamos a la autoridad portuaria de
Nueva Y ork/Nueva Jersey. Esto nos cuesta decenas de millones de délares d afio, solo para
alquilar la tierra. No les dije, pero alquilamos esta tierra, que son 188 hectareas (465 acres),
tenemos un deposito de chasis aqui, que aquilamos, que son unas 12 hectéreas (30 acres), y
también un depdsito fuera del muelle para los contenedores vacios que seran unas 20 hectéreas
(50 acres). Y luego también tenemos un aquiler para € ferrocarril. Eso da unas 240 hectéreas
(600 acres) en alquiler, para que tengan una idea. Entonces los costos més importantes son la
mano de obray latierra. A esta altura, los importes de la tierra son de aproximadamente 50 000
ddlares por acre [1 acre = 0,4 hectéreas] por afio. Esa es la cifra que le podemos poner y los
obreros portuarios ganan unos 35 dolares la horay nosotros empleamos arededor de 900 a 1200
obreros portuarios cada dia. Esa es la mejor respuesta que les puedo dar.

NB: Con respecto a sstemade aquiler, ¢todas las terminaes se mangan de esa manera?

FC: Buena pregunta. Si, es paratodas las terminales en € puerto de Nueva Y ork/Nueva Jersey.
Hay dos sistemas en los Estados Unidos, estan los puertos arrendadores y los puertos
operadores. En sitios como Los Angeles, Long Beach, Oakland, Sesttle, Tacoma, Nueva Y ork,
Nueva Jersey, esos son todos puertos arrendadores donde la autoridad portuaria basicamente da
un paso a costado y recauda dinero, que seria nuestro caso. No se involucran en absoluto en las
operaciones diarias.

Luego estén los puertos operadores, en sitios como Norfolk, Savannah, Houston, Charleston y
lugares asi donde la autoridad portuaria esta realmente involucrada ya sea completamente o en
cierta medida con las operaciones diarias. Son dos modelos diferentes y nosotros estamos bajo
el modelo de alquiler del arrendador, es decir, alquilamos la tierra, nunca podremos ser duefios
de ella porque nunca podrian vendérnosla, pero es caro. Y, honestamente, latierraen € Sur de
California es mucho mas cara. Aqui pagamos cerca de 50 000 délares por acre a afio y en la
instalacion donde yo trabgjaba en € Sur de Cdifornia, antes de que yo me fuera, pagaban
200 000 dolares por acre d afo, y se estd volviendo més caro alla con agunas de las nuevas
terminales que se estan construyendo.

NB: ¢Es porque estan mas conectados con Asia?



FC: Es exclusivamente por la ubicacion. Todo se resume a eso. Latierra se puede aquilar muy
barata en € puerto de Oswego, en Nueva Y ork. ¢Has escuchado nombrar ese lugar?

NB: No creo.

FC: jClaro que no! Por eso € dquiler estan barato alli. Pero en Nueva Y ork, Nueva Jersey, Los

Angeles, Long Beach, es muy caro. Simplemente porque por ali pasatodala carga.

NB: ¢Qué tipos de servicios proporcionan alas lineas/operadores de transporte?

FC: Basicamente somos operadores de latermina y estibadores. Si hablamos de |a operacion de
la terminal, nuestro trabajo es mover la carga dentro y fuera de la instalacién, mover los
contenedores hacia y desde la linea de camiones, para que los camiones la lleven, y hacia y
desde d ferrocarril. Y, por supuesto, la otra cosa importante que hacemos es trabgjar en los
barcos, y dli es donde entran los estibadores. Ellos son los que se ocupan de la carga y
descarga. Entonces, trabajamos en los barcos, movemos los contenedores hacia y desde los
camiones, y haciay desde € ferrocarril. Esos son |os servicios basicos que proporcionamos.

NB: Bien. ¢A qué tipo de amenazas y oportunidades se enfrentan en e entorno global actual?

FC: Veamos, comenzaré con las oportunidades. Desde € punto de vista de las oportunidades, es
interesante saber que basicamente € 70 % de la poblacion con poder adquisitivo en los Estados
Unidos, se encuentra al Este del rio Misisipi. Entonces, la mayor parte de la capacidad de gasto
esta agui, en la costa Este, y particularmente en esta zona, en € Noreste. De este modo, con
respecto a las oportunidades, tenemos un mercado local muy, muy rico para trabgar. Esto
implica el ingreso de muchos bienes porque hay un enorme mercado de consumo aqui. Desde €
punto de vista de las oportunidades, que es lo estandar en la zona, hay mucha capacidad de
compra. Esto para nosotros representa més y més bienes que vienen a este puerto desde €
extranjero, porque aqui es donde estén las personas que van a comprar todo. Obviamente, en
Los Angeles y Long Beach hay megapuertos y ellos también tienen un mercado de consumo
grande, pero ellos ademés tienen un gran mercado discrecional: trasladan una gran parte de la
carga ferroviaria, y lo hacen d interior, incluso la traen a Nueva Y ork/Nueva Jersey desde Los
Angeles/'Long Beach. De esto modo, diria que agui estamos muy bien posicionados para €
crecimiento y para € futuro, porque este mercado no se ird a ningun lado, la gente sempre
vivira agui en Nueva Y ork/Nueva Jersey por lo que hay muchas oportunidades para continuar
creciendo.

Bésicamente regresamos a lo que dijimos antes, que tenemos un negocio mixto porque gran

parte de |os bienes provienen de Asiag, particularmente de Chinay un poco de Vietnam, estamos
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muy conectados con ese continente porque casi todo |o que consumimos aqui es de alla. Asi que
el punto es que basi camente estamos muy conectados con Asia.

Con respecto a las amenazas, creo que nuestros competidores hacia arriba y hacia abgjo de la
costa Este, y también de la costa Oeste, son amenazas para nosotros porgue nos gustaria ver més
cargamentos que lleguen directamente a este puerto, pero los cargadores y las lineas navieras
tienen otras oportunidades alld, pueden usar la costa Este. Nosotros estdbamos a cargo de la
terminal de Prince Rupert, en Canadg, esa terminal fue nuestra durante muchos afios y
recientemente nuestros propietarios decidieron venderla, pero esa termina en Canada es una
amenaza para nosotros. De modo que diria que los otros puertos son nuestras amenazas
mundiales por varios motivos. tienen ya sea un transito més veloz, son unaruta directade Asiaa
la costa Oeste, eso es otra amenaza, 0 son menos caros. Si observamos los puertos alo largo de
la costa Este, nosotros somos, por lgjos, € puerto més caro con € que se puede operar. Sitios
como Bdtimore, Norfolk 0 Savannah son més baratos. Entonces nuestra mayor amenaza seria
gue nuestros competidores tienen ya sea una ventagja con respecto alos costos, 0 con respecto a
las distancias o los tiempos. Pero estamos aferrados aqui al hecho de que tenemos € mercado
mas grande. Eso creo que responde a tu pregunta.

NB: Claro, si.

FC: Las preguntas son cada vez mas dificiles a medida que avanzamos.

NB: ¢Tienen una oficina de aduana estadounidense en sus instalaciones?

FC: Si, estén en d tercer piso de este edificio, estan justo a costado. Sus oficinas originales
estaban en este mismo edificio. Y s hablamos especificamente de la terminal, si, la aduana
estadounidense se encarga de lo que llamamos Portales de Deteccidn de Radiacion, RPM. Cada
terminal en los Estados Unidos, desde €l atentado del 11 de septiembre, cuenta con Portales de
Deteccion de Radiacion. Es dificil verlos desde ac pero son esas extensiones amarillas que
sobresalen del piso, justo a la derecha. Esos se llaman Portales de Deteccion de Radiacion y
cada contenedor que salga de una instalacion estadounidense tiene que atravesar esos RPM. Lo
gue hacen es detectar la radiacion, entonces su funcion es detectar cualquier arma de
destruccion masivay la aduana es responsable de esos RPM.

NB: ¢Los contenedores que ingresan y que salen?

FC: No, solo los que salen. Los que ingresan no, solamente todo lo que sale de aqui. En

definitiva, queremos asegurarnos antes de que algo ingrese a pais, de que sea escaneado para
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asegurarnos de que no haya armas de destruccion masiva dentro. Entonces, b aduana esta a
cargo de esas responsabilidades en la terminal, y también, por supuesto, redliza otros tipos de
inspecciones, pueden abrir un contenedor entero y sacar todo e contenido, eso se llama examen
intensivo; hacen exdmenes de la compuerta trasera, donde corroboran que € nimero dd sdllo
coincida con € manifiesto. La mayoria de las otras inspecciones, de hecho, se redizan fuera del
muelle. Hace unos pocos afios, e puerto y la aduana cambiaron el modelo y ahorala mayoria de
las inspecciones se redlizan en lo que llamamos CES o Sitios para la Inspeccion de la Aduana,
son bésicamente depdsitos agados del muelle y la mayor parte de la inspeccion ocurre ali.
Pero paralos RPM nunca se abandona la instalacion, siempre se realizan aqui. La aduana puede
redlizar cualquier otro tipo de inspeccidn que desee incluso en la instalacion. S deciden que
quieren ver una cierta cantidad de contenedores que provienen de un barco especifico mientras
estamos trabgjando con él, pueden hacerlo. A nosotros no nos gusta cuando lo hacen, porque
afecta nuestra productividad, pero ellos tienen € derecho para hacerlo. De todas maneras, la

mayoria de |as inspecciones no se realizan en € muelle, y solo los RPM se redlizan aqui.

NB: ¢Se hacen principa mente por motivos de seguridad?

FC: Si, todas las inspecciones son por eso, es para mantener la seguridad.

NB: ¢Cud es @ flujo del proceso, tanto para la importacion/exportacion de contenedores

secog/refrigerados dentro de latermina?

FC: Basicamente, lo que hacemos, y me referiré alo general, es operar carretillas portico. Si ven
e30s grandes equipos anaranjados, 1o que hacen es (y de ahi su nombre en inglés) trasladarse
sobre las filas de contenedores, tomar unafila, bajar las paletas y recoger un contenedor. Esa es
la operacion fundamental que realizamos aqui. Con respecto al flujo, a que hacias referencia, s
viene un conductor con una carga de importacion, este comenzard generalmente en € depdsito
algjado del muelle para recoger un chasis, porque no tenemos chasis en la terminal, no los
almacenamos aqui, y dli es donde comienza € tiempo de espera para un puesto de atraque
como un proceso del depdsito. Entonces, recogen e chasis e ingresan por la entrada principal.
Este es nuestro portal de ROC, Reconocimiento Optico de Caracteres; todos los camiones
ingresan por este portal y, a medida que lo hacen, se toman cientos de imégenes del contenedor,
el chasis, € nimero de chasis del contenedor, la cara del conductor, etc. Tomamos todas estas
imégenes y también pesamos e contenedor, hay balanzas accesibles para e conductor porque €
conductor ingresa por aqui. Las imagenes se toman por motivos de inspeccion, del contenedor y
del chasis, y a eso lo hacemos de manera remota en este edificio, de modo que no hay
empleados ni personas aqui afuera, lainspeccidn en este edificio se realiza através de cdmarasy

computadoras.
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Después de atravesar esto, € conductor ingresa por aqui y se comunica con € empleado, que
también estd en el edificio, para avisarle qué tipo de movimiento viene a hacer, ya sea recoger e
importar, dgjar y exportar carga, devolver un contenedor vacio para € barco, etc. Después de
alli, esta listo parala linea de carga. Si tiene una carga para exportar, se detendra agui para la
revision del sdllo, del nimero del sdllo en la parte posterior. Una carga de importacion llegara
hasta aqui, y pueden ver que tenemos todos estos espacios, son cerca de 250 puestos alo largo
de laterminal paralos camiones. El conductor ingresay se dirige a alguno de estos puestos que
estén todos numerados y luego se queda ahi y espera que venga una carretilla portico (esos
equipos anaranjados) para que recoja € contenedor en e cuerpo principa de lainstalacion 'y se
lo lleve d camidn. O viceversa, s es una carga para exportar, la carretilla pértico vendra y

recogeralacargay laingresara a parque de almacenamiento, eso aqui se hace de 5000 a 6000
veces a dia. De modo que manipulamos de 5000 a 6000 camiones por dia, de lunes a viernes.
Ese es @ proceso bésico, y luego, después de que se realiza el movimiento del conductor, este se
vay atraviesaun portal similar a este, se toman imagenes nuevamente, e proceso es hasta agui,
y luego abandona la instalacion.

L os contenedores refrigerados se amacenan aqui, se los enchufa, obviamente, para mantener la
temperatura, y los controlamos mientras permanezcan en la termina y luego cuando viene un
conductor a recoger una carga de importacién, se realiza e mismo proceso, se le entrega €

contenedor refrigerado, se le realiza una inspeccién adicional, Ilamada TCI o Inspeccién para
Controlar la Temperatura , entonces antes de que salga de la instalacion, hay un mecanico que
revisa e contenedor refrigerado para asegurarse de que funcione a la temperatura adecuada, y
luego sale & conductor. Lo mismo ocurre cuando ingresa carga de exportacion, se enruta a

conductor a un TCIR para asegurarnos de gque estemos recibiendo una carga que esté en buen
estado, porque s latemperatura es incorrecta o s hay algin problema con la carga no queremos
tener problemas de responsabilidad, asi que nos contactamos con la linea de la compafiia
naviera para ver s ellos quieren aprobarla, 0 mandamos de regreso a conductor y lo
despedimos porgue no queremos ese contenedor. Ese es € flujo bésico. Si tuviéramos la carga
discreciond o ferroviaria, desde € lado de laimportacion, la descargariamos dentro del cuerpo
de la instalacion, luego la recogeriamos una segunda vez y la traeriamos a riel, y élos la
cargarian en € tren y los trenes luego salen de la instalacion. El caso inverso ocurre con una
carga de exportacion que ingresa, € tren descarga los contenedores, nosotros |os recogemos y

los traemos a la instalacion para cargar los barcos. Asi que ese es € proceso basico.

NB: Ese es e proceso que menciond, que toma aproximadamente 45 minutos.

FC: Claro. Los refrigerados toman un poco més de tiempo, por e TCIR. Demoraran una horay
15 minutos para un solo movimiento.



NB: Y con respecto a sistema ferroviario, ¢también toma ese tiempo?

FC: Con € tren ocurre un proceso algo diferente, porque hay que traer los contenedores y
hacerles lainspeccion de los RPM antes de cargarlos a tren. Pero debido a que nuestra funcion
es lacargay descarga de contenedores, |o pueden ver aqui, nosotros alineamos |os contenedores
para la aduana, ellos hacen un tipo diferente de RPM. ¢Ven estos camiones, con |os paneles
blancos? Bueno, la aduana toma esos camiones y en lugar de pasar los contenedores del

ferrocarril, como hacemos nosotros por las estaciones amarillas (los RPM), los pasan por esos
grandes paneles blancos y los montan justo a lado de estos contenedores. Y a medida que €
panel avanza por e contenedor, rediza su inspeccion de RPM. Nosotros los soltamos ahi,

aduana hace aus examenes y luego los traemos a riel. Lo que les decimos a todos, que es
verdad, es que una carga de importacién, que se descarga en las instalaciones, desde e momento
en que se descarga hasta @ momento en que estd en un vagén en e ferrocarril, son
aproximadamente dos dias, unas 48 horas, y eso, de hecho, es un muy buen tiempo. Hacer eso
en dos dias pone muy contentos a los clientes. A veces toma un poco mas de tiempo, pero en
promedio |leva dos dias hacer todo € proceso.

NB: ¢Afectala profundidad del atracadero sus operaciones?

FC: Esa es una buena pregunta. Hablamos del atracadero de 3078 metros, bien. A lo largo del
atracadero, obviamente hay agua, y hay una profundidad a costado. De los 3078 metros que
tenemos, arededor de 1830 metros (6000 pies), digamos 2/3 del atracadero, estan a 15 metros
(50 pies) de profundidad. Esa es agua muy, muy profunda. Entonces mas o menos desde aqui
hasta aqui tiene una profundidad de 15 metros. Esta zona de aqui tiene una profundidad de
13,7 metros (45 pies), lo cua es bastante, pero para |os megabarcos se necesitan 15 metros. El
préximo afio dragaremos esta parte a 50 metros. Y esta zona de aqui tiene entre 10 y 12 metros
(35y 40 pies), de modo que es mas superficia. Pero absolutamente, la profundidad del agua
puede afectar |as operaciones. Porque s no es o suficientemente profunda, 14 o 15 metros, los
barcos grandes no pueden ingresar porque, obviamente, raspan e fondo. De modo que si, afecta
las operaciones y hay que asegurarse de tener una buena profundidad, de hecho, la autoridad
portuaria ha aumentado la profundidad del canal a 15 metros. Es un requisito fundamental para
manipular alos grandes barcos.

NB: ¢Cuando sube 0 bga e nivel del mar también afecta de alguna manera la profundidad?

FC: Obviamente tenemos un flujo de marea aqui que sube y bajay, de hecho, eso afecta mas al
puente, debido a la restriccion de altura actual del puente. Con agunos de los barcos més

grandes que manipulamos, |os barcos de 8500 TEU, podemos terminar alas 4 de latarde, y este
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podria salir, pero en realidad no puede hacerlo porque debido ala marea alta no puede pasar por
debajo del puente. Asi que es probable que tengan que esperar de 6 a 7 horas hasta que baje la
marea para poder entrar y salir del puente. No obstarte, a costado del barco generalmente no
tenemos problemas porgue contamos con la profundidad suficiente.

NB: ¢Proporcionan servicios para cruceros de enlace o de corta distancia?

FC: No por si mismo. No contamos con servicios de bar agui por € momento y no trabajamos
con tréfico maritimo de corta distancia o doméstico, es decir, para tradadar cargas de aqui a
Boston o Norfolk. No es que no podamos hacerlo, es solo que no hay mercado para eso en este
momento. El servicio mas corto que tenemos es d que va a Bermudas, pero eso no es realmente
transporte de corta distancia, es un servicio regular. De modo que no, por ahora no

proporcionamos ninguin servicio de corta distancia.

NB: ¢Cud es & tiempo promedio de permanencia de los contenedores en € amacenamiento
para |as operaciones de importaci dn/exportacion?

FC: Parala carga de importacién, para que tengan unaidea, en € puerto de Nueva Y ork/Nueva
Jersey hay unatarifa, y esatarifaindica que una carga de importacion puede permanecer 3 0 4
dias. Después de la descarga, a partir de ese dia tiene 4 dias para permanecer en la terminal.
Pasados los 4 dias, como terminal, comenzamos a cobrar 0 que se llama sobrestadia, que
basicamente es un cargo por amacenamiento. Es decir, que no pueden permanecer agqui de
forma gratuita pasados los 4 dias. Entonces, para responder a tu pregunta con respecto a tiempo
de permanencia, la permanencia promedio de una carga de importacion es de 2,5 a 3 dias,
porque recogen la mayoria antes de que se venza €l tiempo de cortesia, que es de 4 dias. Parala
carga de exportacion, la permanencia promedio es de 3 a 4 dias. Y con respecto a los
contenedores vacios, depende de |o que ocurra con el negocio global. Actualmente |los vacios no

guedan parados tanto tiempo como solian hacerlo. Diria que en promedio quedan de 5 a 10 dias.

NB: ¢Para los contenedores de exportacion y los vacios se aplica la misma tarifa de 4 dias sin

cargo?

FC: Paralos vacios no hay unatarifa aplicada por € puerto, depende de nuestro contrato con €
cliente de cudntos contenedores vacios pueden almacenar aqui y durante cuéanto tiempo. Y

tenemos una férmula donde, en funcién del volumen general, les concedemos una determinada
cantidad sin cargo por mes. Los Ilamamos dias sin cargo y s superan esos dias les cobramos €l
saldo correspondiente, si se mantienen dentro de los dias establecidos, entonces no se les cobra
nada.
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Con respecto alos contenedores de exportacion, en realidad no cobramos sobrestadia, Maher no
cobra, porque somos muy estrictos a la hora de controlar la recepcion de la exportacion. De
modo que solo autorizamos € ingreso de barcos para la recepcion de la exportacion una
determinada cantidad de dias antes de lallegada, 4 0 5 dias generalmente. Y debido a eso, dado
gue tenemos un control tan preciso, no cobramos sobrestadia. Si alguien trae la carga antes de
los 5 dias y es una excepcion, le permitiremos hacerlo y no le cobraremos; pero s alguien, por
giemplo, nos dice que no tiene ninguna otra aternativa y nos tiene que traer una carga para
exportacion mucho, mucho antes y nos suplica, y decidimos permitirselo, entonces podemos
cobrarle. Pero en la mayoria de los casos |0 mantenemos estrictamente controlado y no hay
sobrestadia para la exportacion.

NB: ¢Latermina es de propiedad privada? ¢Quién la opera?

FC: Si, es propiedad de Deutsche Bank, y nosotros la operamos directamente como
MaherTerminals. De modo que controlamos todas las operaciones, no subcontratamos ningin
trabgjo. Entonces, MaherTerminals mangja la instalacion, pero nosotros, MaherTerminals,
somos propiedad de Deutsche Bank.

NB: ¢Cudes considera que son las principales ventgjas de una termina de contenedores de
propiedad privada?

FC: Obviamente, la flexibilidad, podemos tomar nuestras propias decisiones, sin tener que
consultar ala autoridad portuaria ni a ninguno de nuestros competidores. Somos auténomos, de
modo que controlamos nuestros costos, horarios de funcionamiento, de qué manera queremos
trabajar con los barcos, controlamos € tipo de operaciones que realizamos, es decir, operacion
de carretillas portico versus otros tipos de operaciones. Probablemente esas sean las ventgjas: 1a
flexibilidad y € hecho de poder controlar € propio destino.

NB: ¢Como diria que trabaja la autoridad portuaria de Nueva Y ork con latermina?

FC: Retomo lo que mencionamos antes, ellos funcionan como un puerto arrendador. Hacemos
algo de comercidizacion juntos, del puerto y de la terminal, pero su funcion principa es
asegurarse de que les paguemos e aquiler mensual. Son buena gente, no tengo nada malo para
decir del puerto de Nueva Y ork/Nueva Jersey, pero en realidad ellos no estan involucrados en
absoluto en las operaciones diarias. Son més que nada un brazo comercial para atraer més carga
al puerto en general y estan aqui para recaudar su dinero.

NB: ¢Diria que es algo bueno?



FC: Diria que si, porque nos gusta tener autonomia para hacer negocios de la forma en que
deseamos. Asi que en genera diria que larelacidn funciona bien.

NB: ¢Los ayuda aresolver los problemas diarios o proporciona pautas generales de trabajo?

FC: No, y no proporcionan pautas generales de trabagjo. No hacen eso.

NB: ¢Cud esladisposicion del patio de contenedores?

FC. Esto es todo. Para contestar a tu pregunta, es una operacion de carretillas pértico.
Bésicamente es una instalacion de 188 hectéareas que es predominantemente de operaciones de
carretillas portico. Tenemos algunos espacios grandes para | os contenedores vacios, que son un
poco més densos. Tenemos &reas vacias agqui, agui, y agui, pero la mayor parte de la instalacion

es operada por las carretillas pértico anaranjadas. Eso responderia tu pregunta.

NB: Muchas gracias por su dedicacion, esto ha sido genial. También tengo estas preguntas

técnicas sobre informacidn general, pero no quiero hacerle perder mas tiempo. ..

FC: Hagamos esto, permitime mirarlas y cuando esté comodo con algunas, 0 puede que no sea
ninguna, les responderé, porque esta informacion es un poco mas delicada y generalmente no
nos gusta divulgarla. Pido disculpas, pero somos un poco discretos con respecto a esto.

NB: Claro, por supuesto.

FC: No, estA muy bien. ¢A estas preguntas las tenés en un documento de Word? Tal vez me las
podes enviar por correo eectronico.

NB: Si, daro.

FC: ¢Para qué usarés esta informacién? ¢Coémo la usaran?

NB: Haré una evaluacion comparativa con la informacion de este puerto y la de otro puerto de
Buenos Aires.

FC: Bien, ¢y esainformacion serd publicada o divulgada? Entonces, ¢es un proyecto educativo?

NB: S.



NB: Eslatesisfina de mi carrera

FC: ¢Es solo para sacar una buena nota?

NB: Es parami tesis de lalicenciatura. Lo expondré frente aun comité, a igual que se hace aca

en Nueva Y ork.

FC: Bien. Bueno, enviamelo por correo electronico asi 1o veo y responderé lo que pueda
responder. ¢Quieres tomar alguna fotografia de esto, de la habitacion?

NB: Si, gracias. Detendré la grabacion ahora.

2.- Entrevistaa APM Terminals

Entrevistador: NicoleBalbachan (NB)
Entrevistado: Brian Clark (BC)

NB ¢cuantas gruas tiene latermina de contenedores en e momento?

BC: Tenemos 15, de estilo barco-tierra.

NB ¢Hay un depdsito de contenedores vacios?

BC: Si, aimacenamos contenedores vacios en la terminal. No es un depésito separado para

contenedores vacios, |0s almacenamos para nuestros clientes.

NB ¢Proporcionan capacitacion regularmente a los empleados? ¢Sobre qué temas?

BC: Especifica para qué empleados, ¢administrativos u operarios?

NB: Todos en general.

BC: Si, lo hacemos.

NB: ¢Qué tipo de capacitacion proporcionan?



BC: Es variada, desde operacion de maquinaria para los operarios del sindicato de aqui, de la
ILA (Asociacion Internacional de Estibadores)], hasta sobre temas relacionados con seguridad,
como proteccion contra caidas, etc. Y luego, por supuesto, para los empleados administrativos,
gue es especifica para sus puestos.

NB ¢Cuentan con programas de capacitacion planificados?

BC: Si.

NB: ¢Queé tipos de capacitacién anticipan?

BC: Todas nuestras capacitaciones de seguridad tienen programas de estudio bien planificados,
entonces sabemos que debemos repetirlas periddicamente, y que las personas deben realizar

determinados aspectos de la capacitacion. Tenemos una capacitacion recurrente sobre primeros

auxilios, por gemplo, y todas esas cosas estén en € programa, estan planificadas.

NB: ¢Entonces alo largo del afio tienen todo un cronograma de capacitaciones? Perfecto.

NB: ¢La capacitacion se hace dentro de laempresa o se terceriza?

BC: Ambeas.

NB: ¢De qué depende que se tercerice 0 se haga aqui la capacitacion?

BC: Depende de dénde obtengamos los mejores recursos para la capacitacion. S se trata de
alguna especialidad que nosotros no hacemos con mucha frecuencia, entonces es megjor que la
tercericemos. Hay gente aqui que tiene un conocimiento avanzado, y lo hace todo € tiempo,

entonces es mas €ficiente para nosotros tercerizarlo.

NB: ¢Hay aguna capacitacion especifica que siempre tercericen? ¢Podria dar un g emplo?

BC: Hace un par de semanas tuvimos lo que se llama Capacitacion sobre Riesgos de Caidas
paralos operarios, donde vienen personas y les dicen como manipular 1os equipos de seguridad
correctamente parareducir € riesgo de caer de las aturas cuando estan trabajando. También, si
se reparan |os contenedores refrigerados en laterminal, hay una capacitacion para los mecanicos
sobre como reparar ese tipo de cosas. En esos casos vienen personas que representan a los

fabricantes de esos generadores para que se aseguren de que aprendamos como hacerlo.



NB: ¢Qué tipo de conexiones tiene la terminal con otros medios de transporte?

BC: Hay una estacion ferroviaria cerca del muelle y hay una rampa del ferrocarril por alli,
entonces cerca del 50 % de nuestra carga va directamente por ese ferrocarril desde la terminal.
Luego es transportada a todo € territorio de los Estados Unidos, a Canadd, a Medio Oeste, y €

resto se transporta en camiones.

NB: ¢Hay agun mercado especifico a cua esos camiones abastecen?

BC: Aparte de la carga ferroviaria, la mayor parte de la carga de la zona de Nueva Y ork/Nueva
Jersey permanece aqui, dentro de un radio de aproximadamente 320 km (200 millas). A grandes
rasgos, abastece e mercado del gran Nueva Y ork/Nueva Jersey, que es bastante extenso.

NB: ¢Cudles son las principales lineas de servicio regular que ofrece laterminal?

BC: Eso va cambiando y depende de lo que estén haciendo nuestros clientes y de qué tipos de
negocios atraigamos aqui. Pero diria que la mayoria de la carga que vemos probablemente sea
de Asia 'y Europa. Esos son los comercios mas grandes, entonces manejan mayores cargas
también.

NB: ¢Sabe qué porcentgje le corresponde a cada uno?

BC: No realmente, tendria que buscarlo.

NB: Estabien. Asiay Europa, principamente. ¢Tienen algin intercambio con Américadel Sur?
BC: En este momento, aqui, no tenemos un servicio que vaya o venga de Latinoamérica. Pero
€30 No es siempre asi, hace unos afos gestionabamos |os negocios de CSAV, por g emplo. Ellos
tenian servicios en la costa de Latinoamérica. Pero actualmente, hasta donde s&, no mangjamos

ninguin servicio.

NB: ¢Cud es € costo de operar con la termina? ¢Cuentan con una hoja de costos
estandarizados?

BC: Eso se negocia con € cliente. Latarifa... El contrato que mangjamos con la linea maritima
tiene una enorme cantidad de detalles, hay unos 30/40 articulos diferentes con respecto a los

costos de las cosas 0 |os servicios que proporcionamos y a quién se lo dgjamos a determinado
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precio, en caso de que pase algo y cosas asi, y todo eso es negociable. Varia entre las diferentes
lineas maritimas a las que brindamos servicios, de modo que no hay un Gnico precio.

NB ¢Qué tipos de servicios proporcionan alas lineas/operadores de transporte?

BC: ¢Con respecto a la manipulacion de cargas, o quieres la descripcion detallada que 1o que
hacemos? Nosotros manipulamos la carga de los barcos, entonces cargamos y descargamos |os
contenedores de los barcos. Luego los movemos a los camiones o a ferrocarril, o los recibimos,
es lo que llamamos recepcidn y entrega a los medios de transporte. Suministramos electricidad y
controlamos la temperatura de los contenedores para € transporte. Proporcionamos servicios
como almacenamiento de contenedores vacios. Brindamos apoyo para los diferentes examenes
que realizamos. Manipulamos carga sobredimensionada, seglin sea necesario, es decir, si
alguien quiere enviar un yate o una locomotora, latermina puede hacerlo. También reparamos
y mantenemos equipos de terceros, como contenedores y chasis, grupos electrogenos y otras
cosas que pertenecen a las lineas maritimas pero que nosotros las reparamos y mantenemos aqui
también. Creo que eso es todo.

NB ¢Tienen una oficina de aduana estadounidense en sus instalaciones? ¢Qué tipo de servicio le

gporta alaterminal?

BC: No tenemos. Y a no tenemos una oficina de aduana en laterminal, pero soliamos tener.

L os contenedores de importacion tienen que pasar por un portal de radiacion de la aduana, para
nuestra proteccién. Y luego, algunos de los contenedores se [levan a un depdsito cercano. Creo
gue cualquier otro servicio de aduana seredliza dli, yano se hacen en laterminal.

NB bésicamente todo se transporta dla.
BC: Siempre que haya un requisito especia de aduana, los contenedores se transportan a una
terminal algada, que no tiene nada que ver con nosotros. Y luego, cualquier tipo de inspeccion

e redizadli.

NB: ¢Cud es @ flujo del proceso, tanto para la importacion/exportacion de contenedores
secog/refrigerados dentro de laterminal?

BC: ¢Qué eslo que quieres saber?



NB: Principalmente e proceso completo, desde que llega una carga en tren, por emplo, o por
camion. ¢Como es e proceso entero desde que llega a puerto e ingresa a la termina? En
generd.

BC: Bueno, en genera nosotros trabgamos con la linea maritima, la cua nos proporciona
informacion acerca de la carga a bordo del barco con varios dias de anticipacion. Recibimos esa
informacion hasta con una semana de anticipacion para que los cargadores puedan traer los
contenedores agui. Los recibimos por € ingreso, que es diferente para los camioneros y
cargadores porgue se realizan controles particulares de las cargas. Almacenamos el contenedor
en e parque, tenemos normamente unos 10 000/50000 contenedores en la termindl.
Ingresamos esa informacién en nuestro sistema operativo y todo € parque esta dispuesto en una
cuadricula, de modo que tenemos posiciones para poder identificar donde esté cada contenedor.
Como todo tiene una coordenada, no se degja en cualquier lugar, por gemplo E, G, 3,405, A-4,
sabemos exactamente donde estan. También recibimos e plan de amacenamiento de la linea de
navegacion gue nos dice qué parte del barco descargar (sobre la cubierta, debajo de la cubierta,
etc.) y también un plan de carga con € que organizamos todas las actividades: s usamos grias
barco-tierra, grias portico sobre neumédticos o cargadores superiores para llevar la carga de
importacion alapilay para sacar la carga de exportacion de lapilay llevarlaa barco. Luego a
los consignatarios de aqui y a la comunidad camionera de ala se les informa por Internet la

disponibilidad de la cargay ellos realizan comentarios y recogen los contenedores de aquii.

NB ¢Tiene un estimado genera sobre cuanto tiempo lleva hacer todo € proceso? Por gjemplo,
desde que ingresa un camién alaterminal hasta que se carga el cargamento a barco.

BC: S tomamos la actividad en si misma, son solo unos minutos. Porque la transaccion, que
ocurre ala abajo, en € ingreso, toma unos dos minutos. Después € camion se dirige a su
posicion, eso toma como mucho 5 minutos. Y sacar € contenedor de la pila es un minuto o dos.
Pero luego permanece unos 5 dias, en funcién de a donde serd entregado. Nunca se recibe
directamente la carga de la calle para que vaya a barco. La recibimos y la amacenamos,

depende de cuando decida traerla el camién, puede ser una semana o un par de dias antes de la
entrega. Similarmente, mover el contenedor desde la posicién de almacenamiento hasta la gria
y hacia € barco es muy rapido. Nuestras grias se mueven muy rgpido, hacen 25/30
movimientos por hora. 2 movimientos por minuto y cada movimiento lleva 2 o 3 minutos. De
modo que s tomamos solo € tiempo que lleva redizar la actividad, son solo 10, 15 o 20

minutos, No es mucho.

NB ¢Afectala profundidad del muelle sus operaciones?
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BC: ¢De qué manera?

NB ¢Se detiene € proceso, reciben menos cargas, |os barcos no pueden ingresar?

BC: El puerto proporciona una determinada profundidad del agua, eso es ago contractual. Las
lineas maritimas estén a tanto de esa profundidad y ya estén familiarizadas. Entonces, al saber
gue tenemos una profundidad de 13,7 o0 15 metros (45 o 50 pies) a costado del barco, no
intentardn traer un barco que sea mas profundo que eso. Si tuviéramos un atracadero mas
grande, traerian barcos mas grandes. En este momento, aqui no dependemos tanto de la
limitacion de la profundidad del agua, sino de la atura sobre la linea de flotacién del puente de

Bayonne.

NB: Y, ¢quién se hace responsable si crece la marea o s la profundidad del agua disminuye?
Por gilemplo, s viene una carga y € barco no puede acceder a la terminal u operar con

normalidad. ¢Tienen agun protocolo s ocurre ago asi?

BC: Depende de s es a corto o largo plazo. S la linea maritima no calcula con precision €
caado de su barco, o la atura sobre la linea de flotacion, porque son muy pesados, 0 muy
livianos, es porque no interpretan € calendario de mareas. Eso depende de ellos, tendran que
esperar o no podrén acceder, es su responsabilidad.

Si es un problema a largo plazo, porque disminuye la profundidad al costado del barco, porque
el puerto no draga lo suficiente, entonces le pediremos a puerto que lo haga porque nos afectard
anosotros. Asi que depende de qué periodo de tiempo tomemos.

NB: Tiene sentido. Bueno, ¢cud es € tiempo promedio de permanencia de los contenedores en

el almacenamiento paralas operaciones de importaci on/exportacion?

BC: Aproximadamente 5 dias paralaimportacion, y 3 dias parala exportacion.

NB: ¢Latermina es de propiedad privada? ¢Quién la opera?

BC: Lainstaacion es propiedad de la autoridad portuaria de Nueva Y ork/Nueva Jersey.

NB: No se puede comprar, ¢cierto?

BC: No, tenemos un contrato de concesién con ellos, un aquiler alargo plazo, por asi decirlo. Y

APM Terminals opera esta terminal, es una empresa privada.



NB: ¢Cuéles considera que son las principales ventgjas de una terminal de contenedores de
propiedad privada?

BC: ¢A qué te refieres cuando dices “termina de contenedores de propiedad privada’?. ¢Te

referis a funcionamiento de latermina o ala posesion?

NB: S la autoridad portuaria influye en como funciona la terminal y, entiendo que aca tal vez

no sea asi y que tienen més libertad para operar.

BC: Si y no. El funcionamiento estd en manos privadas aqui, pero cuando se trata de inversiones
mas grandes, debemos hacerlo en coordinaciéon con la autoridad portuaria. Como cuando se
hacen cambios importantes en la terminal. Eso hace que e proceso sea més lento. A los
operadores de propiedad privada les interesa ser eficientes y ganar dinero, eso seria € lado

positivo. El lado negativo es que se trata de un proceso bastante lento s se quiere cambiar ago.

BC: Cuaquier cambio en la propia infraestructura, en los edificios, es responsabilidad de la
autoridad portuaria, ellos tienen que aprobar € proceso. Hay inversiones que se requieren como
parte de nuestro aquiler, la cantidad de muelles que estamos obligados a redizar antes de

determinados dias. Es todo o mismo en una semana, |o hacemos en una semana.

NB: ¢Como diria que trabaja la autoridad portuaria de Nueva Y ork con la termina? ¢Ayuda a
resolver |os problemas diarios o proporciona pautas generaes de trabgjo?

BC: Laautoridad portuaria ayuda a vender € puerto de Nueva Y ork/Nueva Jersey. No ayudan a
unaterminal por sobre otra. Asumen un papel neutral con respecto a un operador de terminal en
comparacion con otro. Hacen negocios agqui en € puerto, intentan atraer inversiones a puerto,
pero no beneficiardn necesariamente a una terminal en detrimento de otra.

NB: ¢Cud esladisposicion del patio de contenedores?

BC: ¢Como es? Es muy grande. Eso ya se sabe.

BC: ¢Reamente te interesa saber dénde se almacenan nuestros contenedores de exportacion e
importacion para los servicios individuaes?

NB: No, es una pregunta mas general acerca de ladisposicion de laterminal.
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BC: En general, nuestro trabgjo es en tierra firme. Entonces un 85 0 90 % de la carga se coloca
en tierra, en €l parque. Independientemente de s son contenedores de importacion, exportacion
o vacios. En lugar de permanecer en un chasis, sobre ruedas.

En @ parque trabajamos con gruas poértico sobre neuméticos, las RTG, y cargadores superiores,
a diferencia de motocarretillas apiladoras o gruas portico sobre rieles, que algunos de nuestros

competidores usan en € puerto.

NB: ¢Cudes considera que son las fortalezas y debilidades de latermina?

BC: Creo que nuedtra fortaleza... Probablemente sean las mismas, es una respuesta muy
complicada, pero tenemos unaterminal de 142 hectareas (350 acres) y, a diferencia del resto de
nuestros competidores, nosotros a macenamos todos 1os equipos de nuestros clientes agqui en la
terminal. Entonces tenemos almacenamiento para contenedores vacios, para chasis, etc.,
mientras que todos los de la competencia suelen tener depdsitos algados del nuelle para €
almacenamiento de los contenedores vacios o chasis. Eso es un beneficio, porque los
conductores de rodados pueden venir a la termina y gestionar todos sus negocios, en lugar de
tener que detenerse en 2 0 3 estaciones diferentes. Ese seria el beneficio, la desventgja es que €
conductor generalmente pasara mas tiempo aqui de lo que pasaria en otro lugar. Entonces la
percepcion es que nuestro servicio es mas lento porque el conductor se queda aqui durante més
tiempo.

Creo que también una de nuestras fortalezas es e nivel eevado de productividad que
proporcionamos en € atracadero, con € cua nos podemos comprometer y € cua podemos
efectivamente proporcionar a nuestros clientes. De hecho, durante los Ultimos 3 afios fuimos
reconocidos por “Thedournal of Commerce” por los niveles de productividad més atos en la
region de Ameérica, tanto del Sur como del Norte. Nuestro beneficio es que podemos trabgjar
con 6 0 7 gruas en un buque de la linea principal, gracias ala clase de equipos de utilizamos.
Probablemente otra fortaleza, no solo de esta terminal, sino de la empresa, es que somos un
operador mundia. Entonces podemos analizar los beneficios comerciales no solo agui, sino
también en otras partes de nuestra red mundia. Actuamente tenemos unas 70 terminalesy, a
menudo, analizamos los debates en conjunto: s un transportista hard escala aqui y, por g.emplo,
en agun lugar de Medio Oriente, podemos analizar eso a mismo tiempo, lo cua es beneficioso,
desde nuestro punto de vista.

NB: ¢A qué tipo de amenazas y oportunidades se enfrentan en € entorno globa actual ?

BC: Laamenaza seria €l entorno de recesion. Es un negocio muy ciclico, muy recientemente la

tendencia era ascendente con respecto a volumen, € mercado se estaba gjustando aqui, en
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Nueva York y Nueva Jersey, y comenzamos a ver una tendencia descendente en e volumen...
Hay una tendencia descendente mundia en este momento... La consolidacion de los volimenes
de las lineas navieras siempre congtituye una amenaza, cambios en los servicios, gustes
estacionales en los servicios. Asi que, es constante, € entorno de cambio constante creo que es

nuestra amenaza mas grande.

NB: ¢Se puede distinguir una especie de tendencia en estos ciclos? ¢Reamente se pueden ver,

por gemplo, en € invierno o...?

BC: Hay una tendencia tipica, desde una perspectiva estaciona. Se repite de afio a afio de
manera bastante consistente. Creo que ahora no hay ninguna tendencia en la consolidacion o en
la consolidacién percibida de las lineas navieras. Creo que todos reaccionan muy rdpido.
Potencial mente reaccionan de forma exagerada, pero siempre reaccionan. Y eso probablemente

modifique nuestro negocio durante € nuevo trimestre.

NB: ¢De qué manera?

BC: Creo que s se ve una mayor consolidacion, se ven cambios en los servicios, diminacién de
servicios, cambios en los volumenes, por giemplo, hacer escaa en la costa Este en lugar de en
algun otro puerto de entrada de los Estados Unidos. Entonces siempre hay riesgo con los
volUimenes que nosotros, por |0 menos, prevemos a corto plazo.

La ultima vez hubo un aumento continuo en € tamafio de los barcos, y eso también, junto con la
consolidacién de los servicios, probablemente dio lugar a que menos barcos hicieran escala agui
con un mayor volumen por barco.

BC.: ¢Hace cuanto tiempo que estas trabgjando con esto?

NB: Presentaré latesis en marzo.

BC: Muy bien. jBuena suerte!

NB: Tengo este verano en Argentina para prepararla.

BC: Bueno, te deseo lo mgor. Es mgor que € invierno de los Estados Unidos.
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