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RESUMEN

Este documento detalla el desarrollo del proyecto de titulacion que tiene por objetivo analizar el
impacto en el negocio del Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A. (TPS), respecto de la transferencia
de carga general y recepcion de cruceros en el sitio N°5, como un medio para la planificaciéon de
continuidad ante un evento de terremoto y tsunami, mediante la metodologia propuesta en la
Guia para la elaboracion de BCP en los puertos de Chile (4b STATREPS-Chile, 2016).

El analisis se realizé para los negocios centrales del sitio N°5, la empresa ya los tenia
identificados. Se determinaron las actividades y recursos criticos que garantizan la continuidad
de las operaciones del sitio y los posibles impactos que se tendrian si éstos no se encuentran
disponibles y en correcto funcionamiento. Se estimé el tiempo y nivel objetivo de recuperacion de
los recursos criticos con el fin de regresarlos a su operacién normal después que ha ocurrido el
evento. Ademas, se analizé el riesgo de forma cualitativa, donde se evaluan las vulnerabilidades
gue presenten los recursos, estimando el dafio mediante un panel de expertos conformado por
profesionales de la empresa, para luego identificar el tiempo de recuperacion esperado. Todo
esto como un medio para la elaboracién de planes de continuidad.

A partir de todo el proceso llevado a cabo, se constata la necesidad de tener en cuenta a todas
las partes involucradas en las actividades de analisis con mira al disefo del plan, para asegurar
la consistencia e integracion entre sus partes. A modo de reflexién final, se puede decir que, para
cumplir con el tiempo objetivo de recuperacion, ante un escenario hostil, es necesaria una rapida
gestion para reanudar las operaciones del sitio, para lo cual es fundamental la participacion del
equipo y la informacion que permita tomar decisiones mas acertadas.



1 INTRODUCCION

Chile es uno de los paises con mayor apertura comercial del mundo, debido a la cantidad de
acuerdos de libre comercio (Direccion de Obras Portuarias, 2020); adicionalmente el 96% del
comercio exterior se realiza por via maritima (Gallagher, 2019) por lo que un desastre natural
que disminuya la capacidad de transferencia del sistema portuario podria generar una
disrupcion en las diversas cadenas logisticas, o que conlleva impactos adversos para los
“Stakeholders”' del puerto y en la economia nacional.

La ocurrencia de grandes terremotos y tsunamis es una amenaza latente en Chile, donde el
sistema portuario tiene un alto riesgo. Por lo tanto, es necesario comprender la magnitud del
impacto asociado a estos desastres, considerando las expectativas de las partes interesadas,
entre ellos el tiempo maximo de suspension de cada proceso antes de que el impacto se vuelva
inaceptable; esto permite planificar las actividades para asegurar la continuidad del negocio. Un
elemento fundamental para esta planificacion es el analisis de impacto en el negocio, que incluye
priorizar las actividades de recuperacién en funcion de las expectativas de los clientes y de los
recursos criticos para la operacion del sistema.

Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A., es el concesionario del terminal 1 del Puerto de Valparaiso,
se dedica al movimiento de contenedores, carga general y atencién de cruceros en sus 5 sitios
de atraque; a la organizacién le interesa contar con un analisis de impacto en el negocio para el
sitio N°5 dedicado a carga general y recepcion de cruceros. Por lo tanto, en este trabajo de
titulacion se realiza dicho analisis, mediante la metodologia propuesta en la Guia para la
elaboraciéon de BCP en los puertos de Chile (4b STATREPS-Chile, 2016).

' Partes interesadas de una organizacion



2 OBJETIVOS

2.1 OBJETIVO GENERAL

Analizar el impacto en el negocio del Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A. (TPS), respecto de la
transferencia de carga general y recepcion de cruceros en el sitio N°5, como un medio para la
planificacion de continuidad ante un evento de terremoto y tsunami.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Describir el contexto de la organizacion, respecto de la continuidad de negocios.

o Describir las actividades principales asociadas a los negocios priorizados.

e Analizar los recursos criticos de las actividades principales, en funcion de su
vulnerabilidad.

o Determinar el tiempo objetivo y nivel objetivo para la recuperacion de la operacion del
negocio.



3 ALCANCES Y LIMITACIONES

3.1 ALCANCES

El BIA? se focalizara en el sitio N°5 de TPS que contempla los procesos asociados a los servicios
de transferencia de carga general y de pasajeros, debido a que a la organizacion le interesa el
estudio de ese sitio en particular.

3.2 LIMITACIONES

El proyecto se concentra en el analisis de impacto en el negocio, por lo tanto, el analisis de riesgo
sera cualitativo. Dada la relacion con el terminal portuario algunos elementos pueden ser
confidenciales.

Las amenazas se limitaran a terremoto y tsunami, los cuales seran considerados de manera
independiente y el peor caso, debido a la complejidad que conlleva considerarlos en conjunto.

2 Analisis de Impacto en el Negocio, por sus siglas en inglés (Business Impact Analysis)



4 MARCO TEORICO

Para el desarrollo de este proyecto se hara una revision de marco teérico de acuerdo a la
siguiente figura.

Figura 1: Esquema general

Analisis del impacto en el negocio del Terminal Pacifico
Sur Valparaiso S.A, asociado al sitio de atraque N°5,
como un medio para la planificacion de continuidad ante
un evento de terremoto y tsunami.

Il. Analisis de
l. Amenaza Impacto en el
negocio portuario

lll. Analisis de
Riesgo

Negocio portuario,
Terremoto organizacion y Vulnerabilidad
contexto

Evaluacién del
Tsunami impacto de la Impacto
paralizacion

Identificacion de los
elementos clave y de
recursos criticos
(cuello de botella)

Determinacion de las
operaciones criticas
y ajuste del
tiempo/nivel objetivo
para la recuperacién

Sistema de planillas

Fuente: Elaboracion propia



4.1 AMENAZA

Diversos autores definen la amenaza como un fenédmeno o evento potencialmente perjudicial, de
origen natural o antrépico®, que puede causar pérdida de vidas, dafio a los bienes, la pérdida de
medios de sustento y de servicios, trastornos sociales y econémicos o dafios ambientales(EIRD,
2004; UNISDR, 2009, 2015; GORE Magallanes, 2012). En efecto, Cardona (2001, 2006), sefala
las amenazas de origen natural, como terremotos o tsunamis, representan peligros potenciales y
latentes a un sistema.

Las amenazas pueden ser individuales, combinadas o secuenciales en su origen y efectos
(UNESCO, 2009; UNDRR, 2017; Arnold et al., 2006). Cada una de ellas se caracteriza por su
localizaciéon, magnitud o intensidad, frecuencia y probabilidad (EIRD/ONU, 2004; Gupta, 2011;
UNDRR, 2017).

Para efectos de este proyecto se consideraron dos amenazas de origen natural: terremotos y
tsunamis; debido al alto impacto que pueden tener en la organizacion o sistema portuario
afectado. A continuacion, se detallan dichas amenazas.

4.1.1 TERREMOTO

La Oficina Nacional de Emergencia del Ministerio del Interior (ONEMI, Oficina Nacional de
Emergencia del Ministerio del Interior y Seguridad Publica, 2020), lo define como un movimiento
de la superficie terrestre que libera de manera subita una gran cantidad de energia debido
principalmente al roce de las placas tectdnicas.

Chile, entre las latitudes 18°S y 47°S, se encuentra situado sobre las placas de Nazca y
Sudamericana (Leyton, Ruiz, & Sepulveda, 2010), las cuales convergen formando una zona de
subduccién, donde la placa de Nazca, al ser mas densa, penetra bajo la placa Sudamericana
(CSN, 2013). Esta subduccién genera gran acumulacién de energia a lo largo de la zona de
contacto, produciendo deformaciéon en sus bordes. Cuando la energia almacenada es lo
suficientemente grande, estas placas se mueven liberando parte de la energia y deformacion
acumulada durante decenas o cientos de afios (ONEMI, 2020).

El impacto que puede generar un sismo va a depender de la distancia y del movimiento del suelo
(desplazamiento, velocidad y aceleracion). El impacto se puede medir a partir de la intensidad
sismica, que se clasifica comunmente segun la Escala de Mercalli Modificada (MMI), con 12
grados de intensidad, donde cada grado se denota por numeros romanos del | al XII (SNAM,
2020). Se basa principalmente en la observacion de los efectos que el paso de las ondas sismicas
produce sobre infraestructura, personas, servicios basicos y terreno (ONEMI, 2013). Por otra
parte, también se puede medir a través de su magnitud, mediante diferentes escalas, entre las
mas importantes se encuentran la Escala Magnitud de Onda Superficial (Ms) y la Escala Magnitud
de Momento (Mw), que miden la cantidad de energia liberada durante el sismo (Wang-chun,
2012; Rafferty, 2019).

3 Antropico: Producido o modificado por la actividad humana.



4.1.2 TSUNAMI

El Comité Oceanografico Nacional lo define como una serie de ondas oceanicas extremadamente
largas, causadas por perturbaciones asociadas generalmente a terremotos que ocurren bajo o
cerca del piso oceanico (SHOA, Pub. SHOA N° 3013 "Glosario de Marea y Corrientes" 22 edicion,
1992, 1992); con longitudes que superan 100 [km], y que se propagan a través del océano con
una rapidez de alrededor de 800 [km/hr], y en el mar profundo suelen tener una altura de unas
pocas decenas de centimetros 0 menos y periodos que varian desde 10 minutos hasta una hora.
Las ondas de tsunami se diferencian de las olas oceanicas comunes por sus extensas longitudes
de onda, gran rapidez y largos periodos (CONA, 2010).

Al acercarse las ondas de los tsunamis a la costa, a medida que disminuye la profundidad del
fondo marino, disminuye también su velocidad, y se acortan las longitudes de sus ondas. En
consecuencia, su energia se concentra, aumentando sus alturas, y las olas asi resultantes
pueden llegar a tener caracteristicas destructivas al arribar a la costa (INOCAR, 2020).

Las amenazas a considerar para el desarrollo de este proyecto son el terremoto y tsunami de
Valparaiso de 1730 de intensidad XI en escala MMI y magnitud estimada Ms = 8,7; Mw = 9,1
(NOAA, s.f.), siendo reconocido como el evento mas grande de la region desde que hay registro
historico (Carvajal, Cisternas, & Catalan, 2017). Lomnitz (2004) realiz6 un trabajo basado en
registros histéricos, donde estimé la magnitud de este terremoto como Ms 8,5y 9,0 en funcién de
los efectos del tsunami. Un estudio reciente, elaborado por Carvajal et al. (2017) se baso en los
efectos del tsunami, para sugerir una magnitud Mw 9,1 y 9,3 (Zamora et al., 2020).

4.2 ANALISIS DE IMPACTO EN EL NEGOCIO PORTUARIO

El BIA forma parte esencial en la construccién de un Plan de Continuidad de Negocios (BCP#).
Es el proceso de andlisis de las actividades y el efecto que podria tener una interrupcion del
negocio en dichas actividades (ISO 22301, 2012). Le permite a la organizaciéon portuaria
comprender completamente su contexto al identificar negocios, operaciones y procesos criticos,
asi como los recursos de negocio relevantes (4b STATREPS-Chile, 2016).

4.21 NEGOCIO PORTUARIO, ORGANIZACION Y CONTEXTO

El negocio portuario abarca diversas actividades asociadas al servicio de transferencia de carga
(contenedores, general, granel o pasajeros).

Debido a que la organizacién es una estructura ordenada en donde coexisten e interactuan
personas con diversas responsabilidades (1ISO 22301, 2012), usualmente cuenta con normas que
pueden ser formales o informales, que especifican la posicion de cada persona dentro de la
misma y las tareas que deben llevar a cabo para asegurar la continuidad del negocio, ante la
ocurrencia de una amenaza.

Como se menciona anteriormente el contexto de la organizaciéon portuaria incluye todos los
elementos (internos y externos) que son relevantes para sus propdsitos, lo que incluye

4 Por sus siglas en inglés, Business Continuity Plan



actividades, funciones, productos y otras condiciones de la operacién como factores politicos,
economicos, sociales, etc. (4b STATREPS-Chile, 2016).

Diversos autores (Barnes, 2001; British Standard Institution, 2002; ASIS, 2005; Krell, 2006; BSI,
2009; Elliott, Swartz, & Brahim, 2010; ISO 22313, 2012; Government of Japan, 2013; Everest,
Garber, Keating, & Peterson, 2008; Government of Canada, 2003), elaboraron guias que
contienen metodologias para realizar un analisis de impacto en el negocio, las cuales
comprenden categorias genéricas para incorporarlas a diversas organizaciones. El grupo 4b
STATREPS-Chile (2016), realizd una guia para la elaboracion de BCP en los puertos de Chile,
que incorpora contenido de algunos autores sefialados para elaborar la metodologia del BIA, la
que se puede observar en la Figura 2.

Figura 2: Diagrama de flujo para realizar el procedimiento BIA
1.ldentificar y seleccionar los
negocios principales
Ly
2.ldentificar las actividades incluidas
en los negoci‘os principales

3.ldentificar los recursos necesarios
para las actividades del negocio
£

4 Clasificar los recursos

L}
5.ldentificar dependencias entre
recursos
L

6.Desarrollo de la matriz de
dependencie} de recursos

7.Decidir el MTPD, RTO y RLO de
las operacionles principales

8.ldentificar los recursos necesarios
para la realizacién de las
operaciones principales

Fuente: Adaptado de Guia para la elaboracion de BCP en puertos de Chile

El procedimiento BIA dispone de 8 pasos que se muestran en la Figura 2, los cuales pueden
agruparse en tres categorias que se detallan a continuacion.

4.2.2 EVALUACION DEL IMPACTO DE LA PARALIZACION

» Negocios principales

El BIA comienza con la revision de los negocios de la organizacion, para reconocer los de mayor
importancia a la hora de planificar la continuidad de las actividades.

Se realizan planillas de trabajo que ayudan a seleccionar los negocios principales, evaluando el
impacto de la paralizacién del puerto en base a criterios establecidos por la organizacién y que
deben ser consistentes con el contexto.



4.2.3 IDENTIFICACION DE LOS ELEMENTOS CLAVE Y DE RECURSOS CRITICOS
(CUELLO DE BOTELLA)

» ldentificacion de actividades y recursos

A partir del analisis del flujo de los negocios principales se identifica sus actividades y los recursos
necesarios; para realizar este analisis los autores (4b STATREPS-Chile, 2016) recomiendan
utilizar el método IDEFOQ°®, En el modelo resultante de las actividades del negocio se agrupan los
componentes de acuerdo a los siguientes factores:

%

S

Entradas: Inician la actividad. (Informacion, solicitudes, decisiones, etc.).

Recursos: Para llevar a cabo la actividad. (Trabajadores, equipos, servicios, etc.).
Control: Informacién para que la actividad se pueda ejecutar. (Normativas,
notificaciones, condiciones, manuales, etc.).

+ Salidas: Resultado de la actividad que puede ser el inicio de otra. (estado, decisiones
o condiciones).

7
0’0

R/
0.0

Un ejemplo de la modelacién mediante IDEFO se observa en la Figura 3 donde se describe la
actividad operacional designada como “B1” de la exportaciéon de frutas con sus respectivas
entradas, recursos, controles y salidas.

Figura 3: Tarjeta de trabajo de la actividad B1 (Exportacion de frutas)

Procedimiento de entrada;
Plan de faena

__________

Llegada del camion Llegada _,:i'\ ) _?ai“ijfs_ _
del exportador\ de la Entrada del camién -
Carga autorizada carga
P B1
t » :/
:‘ Entradas | Puerta de entrada;

_________ Control puerta

____________

Fuente: Elaboracion propia

> Clasificacion de recursos

Los recursos identificados se clasifican utilizando cinco categorias:

% Suministros externos (servicios eléctricos, agua, combustible, etc.).
% Recursos humanos (trabajadores, personal).

L)
*,

5 IDEFO es un método que se utiliza para el modelado de funciones, el cual identifica las
decisiones, acciones y actividades de un sistema organizacional.



DS

DS

B

>

Instalaciones y equipos (muelle, zona de maniobras, bodegas, gruas, etc.).
Sistemas TIC (sistemas de informacion).
Edificios y oficinas (oficinas de los recintos).

Identificacidon y seguimiento de la dependencia entre recursos

Una vez identificados los recursos directos se debe verificar si estos requieren de otros recursos;
de esta forma se podra determinar la existencia de insumos “cuello de botella”, es decir, cuya
falta signifique la detencion de los recursos dependientes; esto se analiza con una “Matriz de
dependencia”’, que sigue secuencialmente la dependencia de los recursos y encuentra los
posibles “cuello de botella”. La matriz utiliza valor 1 cuando el recurso tiene relacion de
dependencia de otro recurso y 0 cuando no existe.

Las matrices entregan el analisis de la dependencia a través de los siguientes conceptos:

Dependencia directa: La cantidad de recursos directamente dependientes con un
recurso determinado.

Dependencia total: La cantidad de recursos tanto directa como indirectamente
dependientes con un recurso determinado.

Influencia directa: La cantidad de recursos que estan bajo la influencia del recurso
analizado.

Influencia total: La cantidad de recursos que son influenciados tanto directa como
indirectamente por el recurso analizado.

Efecto derrame: Determina el derrame de la dependencia de los recursos, es decir, la
dependencia sucesiva entre los recursos, donde el recurso inicial termina dependiendo
de la cantidad total de recursos interdependientes.

Incremento: La cantidad de recursos identificados en el efecto derrame que son
dependientes.

Ratios de dependencia: Proporcién para determinar la dependencia (dependencia
total/cantidad total de recursos) y el efecto de propagacion (incremento/dependencia
directa).

indice cuello de botella: Proporcién entre el tiempo estimado de recuperacién de cada
recurso y el tiempo objetivo de recuperacién del negocio.

DETERMINACION DE LAS OPERACIONES CRITICAS Y AJUSTE DEL
TIEMPO/NIVEL OBJETIVO PARA LA RECUPERACION

Identificacion del MTPD

El periodo maximo tolerable de detenciéon (MTPD®) es el tiempo que tomaria para que la
detencion se vuelva inaceptable por parte de las partes interesadas en el negocio. Afectando a
la organizacion perdiendo credibilidad y una baja en la participacion del mercado.

6 En inglés: Maximum Tolerable Period of Disruption.



La organizacion debe identificar la tolerancia del cliente en relacion al tiempo de detencién de los
servicios proporcionados; necesita evaluar y juzgar cuanto tiempo puede esperar para la
recuperacion de la funcion logistica y cudl es el nivel minimo de servicio necesario.

= Configuracién del tiempo y nivel objetivo de recuperacién (RTO” y RLO?)

El tiempo objetivo de recuperacion (RTO) es el periodo de tiempo después de un incidente en el
que el servicio o actividad se debe reanudar o los recursos se deben recuperar (ISO 22301, 2012).

El nivel objetivo de recuperacion (RLO) es el nivel que se espera lograr dentro del tiempo objetivo
definido.

Los tiempos y niveles objetivos se determinan a partir del MTPD, considerando un tiempo de
holgura y los requerimientos minimos para los servicios portuarios luego de la ocurrencia de la
amenaza.

= Identificacion de los recursos para realizar las operaciones de acuerdo al nivel
objetivo

Se identifican los recursos que hacen posible que las operaciones principales continien; en caso
de que los recursos asociados fallen, es oportuno determinar recursos alternativos de manera
temporal que ayuden a lograr los objetivos anteriormente establecidos.

4.2.5 SISTEMA DE PLANILLAS

Debido a la extension del analisis, para abordar el desarrollo del BIA de manera eficaz y eficiente,
la guia proporciona un sistema donde se asocia a cada etapa una planilla de calculo, esto tiene
la ventaja de facilitar un trabajo colaborativo, al presentar la informaciéon de manera ordenada y
transparente. En la Figura 4 se puede observar la relacion con las actividades descritas en la
Figura 2.

" En inglés: Recovery Time Objective.
8 En inglés: Recovery Level Objective.
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Figura 4: Estructura y sistema de las planillas BIA

Archivos de Analisis del Impacto del Negocio (a)

! :
: Revision del Lista de actividades Lista de recursos Clasificacion de recursos 1
" negocio principal del negocio operacionales del negocio I
1
: Hoja de Hoja de Hoja de Hoja de o !
I trabajo 1 trabajo 2 trabajo 3 trabajo 4 :
e
Negocios principales Actividades de negocios Recursos
identificados identificadas identificados
Analisis del flujo
de negocios
: Archivos de Andlisis del Impacto del Negocio (b) 1
I
! Dependencia entre Matriz de dependencia Decisién sobre Recursos necesarios para |
: recursos de recursos MTPD/RTO/RLO operaciones principales 1
. = 2 . I
g Hoja de Hoja de Hoja de Hoja de
: trabajo 5 trabajo 6 trabajo 7 trabajo 8 1

(Evaluacién de recurso cuello de botella)

(Evaluacion de riesgos)

Fuente: Adaptado de Guia para la elaboracion de BCP en puertos de Chile

4.3 ANALISIS DE RIESGO

Es el estudio que identifica el rango de consecuencias potenciales de acuerdo a las amenazas y
su probabilidad de ocurrencia, considerando las vulnerabilidades de la organizacion o recurso y
el grado de impacto de las amenazas identificadas (DIPECHOLAC, 2015).

4.3.1 VULNERABILIDAD

Diversos autores definen la vulnerabilidad como la propensiéon de un sistema a ser dafiado en
caso de que una amenaza se manifieste (UNDRO, 1980; Cardona, 1986; IPCC, 2012; Meli,
Bitran, & Santa Cruz, 2005; Fernandez, 1996). La intensidad de los dafos que produzca la
ocurrencia de la amenaza es determinada por la vulnerabilidad del sistema, la cual depende de
cinco factores: el grado de exposicion, la proteccion del recurso, la capacidad de reaccion, la
recuperacion basica para su subsistencia y la reconstruccion para volver a las condiciones
normales (CEPAL, 2005; Vargas, 2002; Birkmann, 2006).

4.3.2 IMPACTO
Es la consecuencia producida por el suceso de una amenaza (Vargas, 2002). La cual puede ser
transitoria o permanente en el tiempo (CEPAL, 2001), dependiendo del grado de la amenaza y la

vulnerabilidad que presente la organizacion o sistema afectado. Desde el punto de vista del
negocio un impacto transitorio se puede entender como aquel que le permite a la organizacion
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volver a las condiciones iniciales en un tiempo determinado, mientras que el impacto permanente
puede resultar hasta en la salida del mercado.

44 PLAN NACIONAL PARA LA GESTION DEL RIESGO DE
DESASTRES POR TSUNAMI

El estado de Chile ha definido que es la ONEMI quien esta a cargo de llevar adelante una politica
nacional de gestion de riesgo de desastres, proporcionando planes especificos para la prevencion
y manejo de estos, uno de ellos el de tsunami.

Uno de estos planes corresponde al Plan Especifico de Emergencia por Variable de Riesgo -
Tsunami (ONEMI, 2018), que incluye:

Sistema Nacional de Alarma de Maremotos (SNAM): EI SNAM entré en vigencia el afio 1964 y
mediante el Decreto Supremo N°26 de 1966, su organizacion, direccion y control fue entregada
al Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Armada (SHOA). Asimismo, se lo designa como
representante oficial de Chile ante el Sistema Internacional de Mitigacion y Alarma de Tsunamis
del Pacifico (PTWS). El SNAM esta compuesto por una serie de organismos nacionales que
interactuan entre si:

v Sala de operaciones del SNAM (SHOA).

v Centro Sismoldgico Nacional (CSN).

v' Oficina Nacional de Emergencias del Ministerio del Interior y Seguridad Publica
(ONEMI).

v Direcciéon General del Territorio Maritimo y Marina Nacional (DIRECTEMAR).

La mision del SNAM, es evaluar técnicamente la amenaza de Tsunami para las costas de Chile,
producto de un sismo por subduccion e informar a las autoridades pertinentes. A su vez, es la
Unica institucion oficial del Estado de Chile encargada de evaluar, emitir y cancelar las amenazas
de tsunami en el pais. Por esta razon, la sala de Operaciones del SNAM se encuentra cubierta
por personal calificado las 24 horas, los 365 dias del ano.

Los estados de amenaza se encuentran definidos en el Protocolo vigente entre ONEMI y SHOA,
y corresponden a:

e Informativo: Estado difundido por el SNAM a la ONEMI, Autoridades Navales y
Maritimas cuando para campo cercano no existe una amenaza de tsunami para las
costas de Chile.

e Precaucion: Estado difundido por el SNAM a la ONEMI, Autoridades Navales y
Maritimas cuando existe una probabilidad de que se genere un tsunami. Para ONEMI
este estado contempla la evacuacion hacia la zona de precaucion.

¢ Alerta de Tsunami: Estado difundido por el SNAM a la ONEMI, Autoridades Navales y
Maritimas cuando existe una alta probabilidad de ocurrencia de un tsunami para las
costas de Chile. El estado de Alerta estara asociado a un Tsunami intermedio. Para
ONEMI este estado contempla la evacuacion hacia la zona segura.
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¢ Alarma de Tsunami: Estado difundido por el SNAM a la ONEMI, Autoridades Navales
y Maritimas cuando existe un peligro inminente de tsunami en las costas de Chile. El
estado de alarma estara asociado a un tsunami mayor. Para ONEMI este estado
contempla la evacuacion hacia la zona segura.

e Cancelacion: Estado difundido por el SNAM a la ONEMI, Autoridades Navales y
Maritimas, indicando el término total o parcial de el o los estados emitidos en boletines
previos (Precaucion - Alerta- Alarma).

Lo anterior se encuentra resumido en la Tabla 1.

Tabla 1: Resumen de los estados y sus acciones para el riesgo por tsunami
Amplitud maxima

Estado . Acciones requeridas
de tsunami
Informativo 0a0,3[m] Emisidn boletin informativo
Precaucion Evacuar el borde costero hacia zona
0,3a1[m] de precaucion
Alerta la3[m] Evacuar hacia zona de seguridad

Evacuar hacia zona de seguridad
23 [m] (cota > 30 m.s.n.m.)

Fuente: (ONEMI, 2018)
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5 METODOLOGIA

A continuacion, se presenta la metodologia utilizada secuencialmente en fases para la
materializacion del proyecto:

Figura 5: Fases metodolégicas

FASE N°1: CONTEXTO DE LA ORGANIZACION

FASE N°2: REVISION DE NEGOCIOS PRINCIPALES E
IDENTIFICAR LAS ACTIVIDADES Y RECURSOS ASOCIADOS

FASE N°3: ANALIZAR LOS RECURSOS CRITICOS DE LAS
ACTIVIDADES PRINCIPALES

FASE N°4: DETERMINAR EL TIEMPO OBJETIVO Y NIVEL
OBJETIVO PARA LA RECUPERACION DE LA OPERACION DEL
NEGOCIO

FASE N°5: ANALISIS DE RIESGO

Fuente: Elaboracion propia
FASE N°1: CONTEXTO DE LA ORGANIZACION

1) Describir el contexto de la organizacion: Se identificaron los elementos clave que
caracterizan al sitio N°5 de TPS, tales como los servicios que entrega, asociaciones, tipo y
volumen de carga, tipo de infraestructura y maquinaria, los Stakeholders (clientes,
proveedores, trabajadores, entes fiscalizadores, etc.), las certificaciones, estrategias y
politicas en general, etc.

Esta informacion se recabd a través de documentacion tal como las memorias anuales,
estadisticas, etc. Ademas de la informacion suministrada por la organizacion y entrevistas con las
areas relacionadas.

FASE N°2: REVISION DE NEGOCIOS PRINCIPALES E IDENTIFICAR LAS ACTIVIDADES Y
RECURSOS ASOCIADOS

1) Tratamiento de la informacién: EI BIA comienza reconociendo los negocios principales, pero
TPS ya tiene identificados los negocios centrales del sitio N°5, por lo tanto, se hizo mencién
de dichos negocios, identificando sus actividades.
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2) Describir actividades: En base a los negocios principales del sitio se identificaron las
actividades operacionales que los componen mediante el método IDEF0, donde se detallan
las entradas, recursos, controles y salidas.

FASE N°3: ANALIZAR LOS RECURSOS CRITICOS DE LAS ACTIVIDADES PRINCIPALES

1) Clasificacion de recursos: Una vez identificados los recursos necesarios para cada
actividad, se procede a clasificarlos.

2) ldentificacion de la dependencia entre los recursos: A partir de la identificaciéon y posterior
clasificacion de los recursos utilizados, se verifica cuales dependen entre ellos, revisando
los posibles cuellos de botella que se puedan producir.

3) Matriz de dependencia: Se construye la matriz de dependencias de los recursos para
analizar la informacion recolectada.

FASE N°4: DETERMINAR EL TIEMPO OBJETIVO Y NIVEL OBJETIVO PARA LA
RECUPERACION DE LA OPERACION DEL NEGOCIO

1) Determinar tiempo y nivel objetivo: Con la informacion recopilada del sitio y de sus clientes,
se determina el tiempo que ellos estarian dispuestos a esperar para la recuperacion del
servicio y se establece el tiempo objetivo y nivel objetivo de recuperacién considerando un
tiempo de holgura.

2) Requerimientos minimos: Una vez determinado el tiempo objetivo y nivel objetivo, se
identifican que recursos criticos y que cantidad son necesarios para retomar las actividades
y cuales recursos pueden ser empleados para cumplir el tiempo y nivel objetivo establecido.

FASE N°5: ANALISIS DE RIESGO

Para el analisis de riesgo se hicieron las siguientes tareas mediante reuniones con el area de
operaciones maritimas, carga general e infraestructura del terminal.

1) Analisis de vulnerabilidades: Se evaluan las vulnerabilidades de los recursos criticos, de
acuerdo a su categoria. Esto se realiz6 mediante un analisis cualitativo, a través de
entrevistas con los ejecutivos del terminal.

2) Evaluacion de impacto: Considerando las vulnerabilidades que presentan los recursos, se
estimé el dafo asociado al escenario producido por un terremoto equivalente al de 1730.
Esto se realizé mediante un panel de expertos conformado por profesionales de la empresa.

3) Tiempo estimado de recuperacion (PRT®): Una vez estimado el dafio de los recursos para
la operacion del sitio, se determina el tiempo estimado de recuperacion para el respectivo

9 En inglés: Predicted Recovery Time.
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nivel objetivo de recuperacion (PRL'°) de las operaciones del sitio. Esto se realizd6 mediante

entrevistas con los ejecutivos del terminal

Para apoyar este analisis, la Figura 6 muestra un sistema de planillas, que es complementario al

del BIA.

Figura 6: Sistema de planillas para evaluacién de riesgos

(Analisis de impacto en el negocio)

Lista de recursos Resiliencia evaluada Estrategia de recuperacion

especificos del RLO de los recursos de recursos
Hoja de Hoja de Hoja' de
trabajo 9 trabajo 10 trabajo 11

Evaluacién de fragilidad
de recursos

Archivos de evaluacion de recursos cuello de botella

Resultado del rastreo de
dependencia de los recursos

Hoja de
trabajo 12

Hoja de trabajo 14

Cuellos de botella de

recursos identificados Lista de recursos que

1

1

1

I

1

--’{causan cuellos de botella | |1

Hoja de 1
trabajo 13 :
1

1

1

. N
L Interdependencia de
recursos
J

(Analisis de impacto en el negocio)

Fuente: Adaptado de Guia para la elaboracion de BCP en puertos de Chile

0 En inglés: Predicted Recovery Level.
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6 RESULTADOS

Los resultados se plantean conforme a lo sefialado en la metodologia.

6.1 FASE N°1: CONTEXTO DE LA ORGANIZACION

En 1999 la Empresa Portuaria Valparaiso (EPV) mediante una licitacién publica adjudica a la
sociedad Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A. (TPS) la concesién del Terminal N°1 del puerto
de Valparaiso compuesto por los sitios 1, 2, 3, 4 y 5, iniciando asi, la administracion y operacion
del terminal en el afio 2000.

Con la extension del Frente de Atraque, el Terminal concesionado a TPS posee un frente principal
de 740 [m] de longitud, apto para atender en forma simultanea dos naves Post-Panamax de 325
[m] de eslora; el sitio N°5 compone junto con el sitio N°4 el frente secundario del terminal, el cual
tiene una extension de 266 [m] de largo, con un calado maximo de 9,4 [m]. El area de respaldo
del Terminal tiene una superficie aproximada de 15 hectareas.

Conforme a los alcances de este proyecto, el foco esta en el sitio N°5 del terminal y por lo tanto
se especificaran los elementos y actores que conforman el contexto de la organizacién que
pueden ser internos o externos a esta.

6.1.1 SERVICIOS SITIO N°5
Los servicios que se entregan a través del sitio N°5 son los siguientes:

e Servicio de Transferencia de Carga General, en especifico fruta, que incluye las
actividades de amarre, desamarre, estiba, desestiba, trinca, destrinca, embarque,
desembarque, porteo, carga, descarga a medios de transporte terrestre, acopio, etc.

e Servicios de Pasajeros (Recepcion de Cruceros), que incluye las actividades de
embarque, desembarque y transito de pasajeros.

TRANSFERENCIA DE CARGA GENERAL (EXPORTACION DE FRUTAS)

El Terminal se caracteriza por ser el punto de salida de 1 de cada 3 frutas que Chile exporta. A lo
largo de estos 19 afos, las exportaciones de fruta en contenedores refrigerados han ido
aumentando sistematicamente: en la actualidad, el 86% de las exportaciones de fruta se realiza
en contenedores y el 14% restante en pallets (Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A., 2019).

SERVICIO DE PASAJEROS (RECEPCION DE CRUCEROS)

En el afio 2019 TPS recibi6 6 recaladas de naves de pasajeros, correspondientes a Compagnie
Le Du Ponant y Silversea Cruises, con un movimiento total de 1.339 pasajeros (508 personas
que desembarcaron, 288 personas en transito y 543 personas que embarcaron), en comparacion
con el ano 2018, en que recibieron solo una recalada, con alrededor de 400 pasajeros. Esto refleja
el sistematico trabajo para captar nuevas lineas de cruceros y asi contribuir activamente a la
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reactivacion de una industria tan relevante para la ciudad, como es el turismo (Terminal Pacifico
Sur Valparaiso S.A., 2019).

6.1.2 INFRAESTRUCTURA Y MAQUINARIA DEL SITIO N°5

El sitio tiene un largo total de 266 [m], el cual cuenta con un largo habilitado de 221 [m] para
operar. No se cuenta con maquinaria especifica para la operacion en el sitio, la maquinaria que
sea requerida es la empleada en las actividades a realizar. El terminal con el fin de realizar sus
operaciones y mantener una alta eficiencia en ellas, cuenta con el siguiente equipamiento
(Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A., 2019):

e O gruas pértico de muelle (STS)
e 1 grua movil Gottwald

e 15 gruas portico de patio (RTG)
e 17 gruas horquilla

e 2 gruas horquilla de alto tonelaje
e 7 gruas Toplifter

e 8 gruas Reachstacker

e 45 tractocamiones

e 28 andenes Reefer Fijos

e 5 andenes Reefer Moviles

e 6 maniobras sobre altura

e 50 chasis

e 1 cama baja de 80 toneladas

e 2 bateas de derrame

6.1.3 SEGURIDAD Y MEDIO AMBIENTE

De acuerdo a Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A. (2019), el nivel de proteccion y seguridad de
las instalaciones del terminal esta orientado a la seguridad de la carga y de las personas, cuenta
con el mayor estandar de proteccion entre todos los puertos chilenos para la seguridad de la
carga y de las instalaciones portuarias. En el mismo documento se sefala que una sintesis de
los procesos, equipos y recursos destinados a este objetivo son: codigo ISPS para la proteccion
de la instalacion portuaria y las naves, sistema de control de identidad en el acceso y salida para
todas las personas, equipos para deteccion de metales, radios digitales con GPS, sistema de
vigilancia con circuito cerrado de television (CCTV) de ultima generacién, 282 camaras de
vigilancia de alta tecnologia, entre otros.
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6.1.4 CERTIFICACIONES Y ESTANDARES

La empresa tiene como base las herramientas del Sistema Integrado de Gestion en
Medioambiente, Seguridad y Salud Ocupacional (SIG MASS) y que estan relacionadas con las
siguientes certificaciones internacionales:

¢ International Ship & Port Facility Security Code (ISPS): Certificacion otorgada por
la Organizacion Maritima Internacional (OMI), orientada a la Proteccién de las Naves e
Instalaciones Portuarias, que establece un marco internacional de cooperacion para
evaluar riesgos, detectar amenazas contra la seguridad y adoptar medidas preventivas.

e OHSAS 18001:2007 y migracion a ISO 45001:2018: Es el Sistema de Gestidén en
Seguridad y Salud Ocupacional mas utilizado en el mundo, y establece los procesos
para mejorar las condiciones y factores que garanticen el bienestar de todas las
personas al interior de la empresa. Durante 2019 se migro a la norma ISO 45001 debido
a que las organizaciones que cuentan con la certificacion OHSAS 18001 tendrian 3
afios para cumplir con la nueva normativa, la cual incorpora la estructura de alto nivel
(HLS), con terminologia y textos comunes con otras normas internacionales, como ISO
14.001, y asi asegurar una mejor integracion entre éstas.

e |ISO 14001:2015: Establecida por la International Organization for Standardization
(ISO), exige contar con un Plan de Manejo Ambiental que incluye objetivos y metas
ambientales, politicas y procedimientos para lograr esas metas, responsabilidades
definidas, actividades de capacitacion del personal, documentacion y un sistema para
controlar cualquier cambio y avance realizado.

6.1.5 IDENTIFICACION DE STAKEHOLDERS

e CLIENTES

Entre los clientes se encuentran las lineas navieras mas grandes del mundo, como también
importadores, exportadores, agentes de aduana y transportistas (Terminal Pacifico Sur
Valparaiso S.A., 2019).

Los principales clientes del sitio N°5 son las lineas y agencias navieras exportadoras de frutas y
transporte de pasajeros (cruceros).

e PROVEEDORES

Participantes de la cadena de suministros que permiten la correcta operacion de la empresa.
En cuanto a los servicios basicos la empresa cuenta con energia eléctrica proporcionada por la
empresa Chilquinta Energia S.A.; el servicio de agua potable es suministrada por Esval S.A.; el

combustible es proporcionado por la Compania de petréleos de Chile COPEC S.A; los servicios
de telecomunicaciones son proporcionados por Telefonica Chile S.A.
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e SINDICATOS Y COLABORADORES

= Sindicatos: grupos organizados de colaboradores.
= Colaboradores: empleados directos de la operacion de la empresa.

e COMUNIDAD

La relacién con la comunidad que mantiene la empresa se basa en la transparencia, la
sostenibilidad y la confianza mutua, lo que se materializa en programas que han logrado una alta
adhesion a lo largo de los afos y que han beneficiado a miles de habitantes de Valparaiso.

e ORGANIZACIONES SOCIALES

= Funcionales: Son las organizaciones sociales funcionales presentes en el territorio, cercanos a
nuestra operacion o presentes en el entorno comunal, y que su existir responde a una funcion
especifica.

= Territoriales: representan especificamente a vecinos y vecinas de un sector.

e AUTORIDADES

= Autoridades locales.
= Autoridades nacionales.

e ASOCIACIONES PRODUCTIVAS

= Gremios segun sector.
= Agrupaciones segun sector.

e ORGANIZACIONES DE LA SOCIEDAD CIVIL

= Agrupaciones formadas en el territorio para tematicas especificas, pueden tener representacion
nacional o local.
= Organismos internacionales.

e MEDIOS DE COMUNICACION

Medios masivos de comunicacion que sean relevantes a nivel local y nacional en el territorio en
que opera nuestra empresa.

e EMPRESAS DEL TERRITORIO

Todas aquellas empresas ubicadas en el territorio en que se emplaza nuestra empresa.
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6.1.6 ENTES FISCALIZADORES

Para verificar que se cumplan las normativas existentes en el terminal, se realizan fiscalizaciones,
las cuales son realizadas por los siguientes entes fiscalizadores asociados a cada proceso
asociado a la nave en la operacion de transferencia de cargas y pasajeros.

e Servicio Nacional de Aduanas

e Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante (Directemar)
e Servicio Nacional de Salud (SNS)

e Servicio Agricola y Ganadero (SAG)

e Servicio Nacional de Pesca y Acuicultura (SERNAPESCA)

e Policia de Investigaciones de Chile (PDI)

6.1.7 ANALISIS DE ESCENARIOS

De acuerdo a lo senalado en el capitulo 4.1 se analizara un Unico escenario de amenaza
correspondiente al terremoto y tsunami de Valparaiso de 1730 de intensidad XI en escala MMl y
magnitud estimada Mw = 9,1.

Haciendo un analisis de datos historicos se identifica que en los siguientes puntos de Chile donde
ocurrié un terremoto con posterior tsunami se obtuvo el registro de la ONEMI de la alerta, alarma
y cancelacion asociada. La Tabla 2 muestra el registro de tres terremotos que generaron un
tsunami, donde se indica el tiempo transcurrido desde que se inicia la alerta o alarma hasta su
término en la localidad correspondiente; para los terremotos de mayor magnitud el tiempo ronda
las 10 horas.

Tabla 2: Registro de alerta, alarma y cancelacion de tsunami para la costa de Chile

Hora local Inicio y fin Duracién
Terremoto del de alerta o alarma de
terremoto Fecha Alerta o alarma Hora  alertaoalarma
Iquique 20:46 01-04-2014 Alarma de Tsunami 20:55 9 hrs, 39 min
(Mw 8,2) 02-04-2014 Cancelacién de alarma  6:34
Iquique 23:43 03-04-2014 Alerta de Tsunami 0:07 1 hr, 53 min
(Mw 7,6) 03-04-2014 Cancelacién de alerta 2:00
Coquimbo 19:54 16-09-2015 Alarma de Tsunami 20:15 10 hrs, 13 min
(Mw 8,4) 17-09-2015 Cancelacién de alarma  6:28

Fuente: Elaboracion propia
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6.2 FASE N°2: REVISAR LOS NEGOCIOS PRINCIPALES E
IDENTIFICAR LAS ACTIVIDADES Y RECURSOS ASOCIADOS

El BIA comienza reconociendo los negocios principales, pero TPS ya tiene identificados los
negocios centrales del sitio N°5, por lo tanto, se hace mencion de dichos negocios.

6.2.1 NEGOCIOS PRINCIPALES DEL SITIO N°5
Los negocios principales del sitio son los siguientes:

e Transferencia de carga general (exportacion de frutas).

e Recepcion de naves de pasajeros.
6.2.2 CLIENTES POR NEGOCIO PRINCIPAL
De los negocios centrales se identificaron los clientes asociados, los cuales son proporcionados
por el terminal a través de Andrés Repetto, Gerente de Operaciones. Para el caso de la
transferencia de carga general que comprende la exportacién de frutas, los clientes son las lineas
navieras, las cuales son operadoras de naves refrigeradas. En cuanto a naves de pasajeros, los

clientes son las agencias navieras, como se muestra en la Tabla 3.

Tabla 3: Clientes por negocio principal

Negocio Clientes Eslora maxima de Eslora
principal la nave " objetivo?
Exportacion de Lineas navieras 185 [m] de eslora 185 [m] de eslora

frutas
Recepcién de Agencias navieras 185 [m] de eslora 185 [m] de eslora

nave de pasajeros
Fuente: Elaboracion propia

La eslora objetivo indicada en la tabla anterior se define a partir de un analisis estadistico cuyo
resultado se observa a continuacion. El Grafico 1 muestra la estadistica descriptiva de cuatro
periodos para las naves de pasajeros, se puede observar que la media de las esloras entre los
periodos no tienen diferencia significativa; dado que en total se cuenta con 27 datos, no es posible
hacer una prueba de hipétesis para comprobar este hecho. Por lo tanto, se decide analizar los
datos de la eslora de los buques que arriban como una sola estadistica, cuyo resultado se puede
ver en el Grafico 2.

" Eslora maxima de la nave de acuerdo a Resoluciéon C.P. (V.) Ordinario N°12.000/729, del 25
de julio del 2018.

12 Caracteristicas de la nave de mayor tamafio del cliente de acuerdo a informacion
proporcionada por el terminal.

22



Grafico 1: Analisis estadistico sobre naves de pasajeros
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Fuente: Elaboracion propia

En el Grafico 2, por un lado, se observa el histograma que describe las frecuencias de las naves
que arriban en el sitio, agrupadas por el tamafio de eslora, cuya clase representa el limite superior;
por otro lado, también se puede observar la frecuencia acumulada a partir de los graficos de linea
en el eje secundario. Cabe sefalar que la linea roja muestra la frecuencia del aporte econémico
recibido por la empresa a partir de cada clase, el cual esta bajo el supuesto de que el ingreso es
proporcional de acuerdo al tamafo y se expresa en délar por metro de eslora total. Como el
analisis esta asociado al ingreso que genera cada nave, se entiende que un buque de eslora
mayor genera un mayor ingreso, por lo que se obtiene el aporte referencial.
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Grafico 2: Histograma de esloras de naves de pasajeros
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Fuente: Elaboracion propia

Se observa que entre las primeras clases del aporte referencial las pendientes son similares, pero
la pendiente entre la penultima y ultima clase es mas inclinada, esto es consecuencia de la
proporcionalidad explicada anteriormente: los buques que pertenecen a las clases superiores
tienen un mayor aporte que las naves que pertenecen a las clases mas pequefias. También se
puede ver que la cantidad en términos de frecuencia de las dos ultimas clases es la misma, por
eso se entiende que para una misma cantidad de buques que arriban, el aporte econémico es
mayor en las clases superiores. De esta forma se puede observar que la penultima clase, que
tiene su maximo en los 107,4 [m] de eslora, corresponde al 81% de las naves que arriban, pero
solamente al 76% de los ingresos que se reciben. A partir de lo anterior se concluye la
conveniencia de recuperar la longitud completa del sitio y de esa forma asegurar que se pueda
atender el 100% de las naves que atraquen.

Se identifica una alternativa que es recuperar el frente del sitio 5 para atender una eslora menor,
por ejemplo 170 [m] considerando que ahi esta el 81% de los buques que arriban, atendiendo el
resto de los buques en los sitios del 1 al 3; sin embargo, para conocer el impacto de esta medida
habria que hacer un analisis estadistico para determinar en qué porcentaje del tiempo existe
disponibilidad en los sitios del 1 al 3 cuando llegan naves para este negocio.

En el Grafico 3 se observa el histograma para el caso de las naves fruteras, donde se puede ver
que entre clases las pendientes muestran similitud, esto se debe a que la cantidad de buques
mayores que 164,4 [m] es minoria. Si se toma en cuenta solo las naves fruteras, la
recomendacion es la de optar por recuperar la longitud del sitio que permita atender naves de
hasta 165 [m] considerando que el analisis asociado al ingreso que genera cada nave esta
uniformemente distribuido. Pero si se consideran ambos negocios se reitera la recomendacion
de optar por recuperar la longitud completa del sitio y de esa forma asegurar que se puede atender
el 100% de las naves que atraquen.
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Grafico 3: Histograma de esloras de naves fruteras
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Fuente: Elaboracion propia
6.2.3 ACTIVIDADES OPERACIONALES

A continuacion, se identifican los elementos principales de cada actividad operacional mostrada
en la Tabla 4, para esto se realiz6 un modelo IDEFO, sefialado en el capitulo 4.2.3, donde se
detallan las variables de entrada y salida de cada una, junto con los recursos que se utilizan y los
controles que se realizan, el cual fue validado con Claudia Sabra, encargada del area de carga
general del terminal.

Tabla 4: Actividades operacionales del sitio

N° Operacion

1 Llegada y salida de la nave.

2 Exportacion de frutas.

3 Recepcion de nave de pasajeros.

Fuente: Elaboracion propia

Los negocios tienen en comun la llegada y salida de la nave y se diferencian en el desarrollo de
sus operaciones. Las actividades comerciales identificadas para la entrada y salida de la nave se
detallan en la Tabla 5, donde se puede observar que los niveles se representan con letras y
numeros, los cuales se utilizaron para crear los diagramas asociados, los cuales se muestran en
la Figura 7.
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Tabla 5: Actividades comerciales para la llegada y salida de la nave
Actividad comercial

Entrada al puerto
Fondeo / Fumigacion
Atraque y amarre
Embarque y desembarque

Nivel

A1
A2
A3
A4
A5

Desamarre y

desatraque

Fuente: Elaboracion propia

En la Figura 7 se observa el diagrama del modelo IDEFO de la llegada y salida de la nave al sitio
de atraque, con las actividades comerciales identificadas.

Figura 7: Diagrama de la operacion para entrada y salida de la nave
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Fuente: Elaboracion propia

Autorizacion de salida
(notificacién);

Planificacién naviera
v

Finalizacion de
embarque/
desembarque

Cargay
pasajeros
desembarcados
4

©)
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Salida del puerto
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—_—
Zarpe de la nave
AS

h

Canal de acceso;
Area de maniobra;
Sitio de atraque;
Préctico; Lancha de
apoyo; Remolcador;
Amarradores;
Radiocomunicacion;
Operador de nave

N1 (Libre platica): Para el permiso hay un comité de 5 miembros: Capitania de puerto, Aduana,
SAG, PDI y SNS; el agente responsable de la carga coordina el papeleo correspondiente a
través del sistema SIAN (Sistema Integral de Atencién a la Nave), que es una ventanilla unica
para tal efecto.
N2 (Amarradores): Los amarradores eventualmente pueden utilizar lanchas para el apoyo del
amarre del buque.
N3 (Maquinaria): La maquinaria dependera de la actividad a realizar.
N4 (Trabajadores portuarios): Los trabajadores portuarios dependeran de la actividad a realizar.

Para el negocio principal de exportaciéon de frutas las actividades comerciales identificadas se
detallan en la Tabla 6, donde, tal como se mencioné anteriormente los niveles se representan
con letras y numeros, donde la letra A se asigna a las actividades de la operacion de entrada y
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salida de la nave en el puerto y la letra B corresponden a las actividades comerciales asociadas
al negocio principal, en este caso a la exportacién de frutas.

Tabla 6: Actividades comerciales para la operacion de exportacion de frutas

Nivel
A1
A2
A3
B1
B2
B3
A4
B4
A5

Actividad comercial

Entrada al puerto
Anclaje / Fumigacion
Atraque y amarre
Llegada de la carga

Sector de acopio de camiones
Transferencia de carga directa

Embarque
Salida
Desamarre y desatraque

Fuente: Elaboracion propia

En la Figura 8 se observa el diagrama desarrollado para la operacion de exportacion de frutas.

Figura 8: Diagrama de la operacién para la exportacién de frutas
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Donde:

Transferencia

d
d
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irecta carga
B3

|

Tablets;

Trackers;

Sistema de embarque de frutas;
Sistema navis;

Maquinaria(N1);

Materiales (N2);

Maniobras de izajes;
Trabajadores portuarios (N3);

N1 (Maquinaria): Se refiere a grua de patio, horquilla, movil o reachstaker.
N2 (Materiales): Considera plataformas, cadenas, escala fija o movil, jaulas, grilletes, etc.
N3 (Trabajadores portuarios): Incorpora operadores de grua, movilizadores y tarjadores.

Para el negocio de servicio de pasajeros se identificaron las siguientes actividades comerciales

asociadas:
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Tabla 7: Actividades comerciales para la operacién de servicio de pasajeros

Nivel Actividad comercial
A1 Entrada al puerto
A2 Anclaje / Fumigacion
A3 Atraque y amarre
A4 Desembarque
C1 Recepcion de pasajeros
Cc2 Transito de pasajeros
C3 Llegada de pasajeros
C4 VTP
C5 Recepcion de pasajeros
A4 Embarque
A5 Desamarre y desatraque

Fuente: Elaboracién propia

Las actividades comerciales de la operacién para el servicio de pasajeros se detallan en la Tabla
7, donde se puede observar que la letra C corresponde a las actividades asociadas al servicio de
pasajeros. El diagrama para esta operacion se observa en la Figura 9.

Figura 9: Diagrama de la operacion para la recepcion de nave de pasajeros
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Donde:

N1: El desembarque/embarque ocupa los siguientes recursos: Trabajadores portuarios(N2);
Maquinarias(N3); Materiales(N4).

N2 (Trabajadores portuarios): Los trabajadores portuarios dependeran de la actividad a realizar.
N3 (Maquinaria): Se refiere a grua de patio, horquilla, mévil o Reachstacker.

N4 (Materiales): Considera plataformas, cadenas, escala fija o movil, cintas transportadoras,
grilletes, etc.

N5 (Preparacion de layout): La preparacion de layout incluye la planificacion de las instalaciones
del sitio 5 para distribuir cada proceso de la atencién de un crucero (proceso pensado en
pasajeros y carga).

N6 (VTP): Valparaiso Terminal de Pasajeros.

6.3 FASE N°3: ANALIZAR LOS RECURSOS CRITICOS DE LAS
ACTIVIDADES PRINCIPALES

A continuacion, se analizan los recursos identificados, clasificandolos e identificando los que
serian indispensables para cada operacion del sitio.

6.3.1 CLASIFICACION DE RECURSOS

Una vez identificados, en conjunto con Claudia Sabra, todos los recursos necesarios para cada
actividad mediante IDEFO, se procede a clasificarlos junto con una lista propuesta, a través de
categorias establecidas que abarcan todos los recursos existentes. Las categorias que fueron
utilizadas son las siguientes:

1. Suministro externo: Son los recursos entregados mediante proveedores externos al
terminal.

2. Recurso Humano: Son el personal y trabajadores que realizan operaciones y faenas
asociadas al sitio de atraque.

3. Instalaciones y equipos: Son los espacios y equipos utilizados en el desarrollo de las
operaciones del sitio.

4. TICyredes: Los Sistemas TIC incluyen todos los sistemas de informacion y comunicacién
relacionados con el sitio.

5. Edificios y oficinas: Son todos los edificios y oficinas de los recintos portuarios, que son
ocupadas por personal y trabajadores que se relacionen con la operacién del sitio de
atraque.

A partir de lo anterior se identificaron 58 recursos para la exportacion de frutas, 56 recursos para
la recepcion de cruceros, dado que algunos de ellos se repiten, en total son 61 recursos
operacionales.

Un extracto de los recursos que fueron identificados y clasificados para las operaciones del sitio
se puede observar en la Tabla 8.
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Tabla 8: Extracto de los recursos clasificados para las operaciones del Sitio 5

Servicio
externo

Suministro de
energia

Suministro de
telecomunicaciones
Suministro de agua

Suministro de
diésel
Suministro de gas

6.3.2

Recurso
humano

Operador de
la nave a
cargo

Jefe de nave
y muelle
Amarradores

Capitan de
Puerto
Practico

Oficial de
PDI

Instalaciones

y equipos

Canal de
acceso

Ancladero /
Fondeadero
vias de
evacuacion
Delantal de
muelle
Frente de
atraque
Puerta de
entrada

TIC Edificios
y redes y
oficinas

Sistema de gestion
de seguridad
portuaria
Radiocomunicacion

Trackers
Tablets

Sistema de
embarque frutas

Sistema navis
(contenedor)

Fuente: Elaboracion propia

IDENTIFICACION DE LA DEPENDENCIA ENTRE LOS RECURSOS

Una vez establecidos y clasificados los recursos necesarios para cada actividad operacional, se
identifico si existe una dependencia de estos recursos con otros recursos; esto en conjunto con
el area de operaciones, mediante Raul Guzman, jefe de Operaciones Maritimas de TPS.

En la Tabla 9 se observa un extracto de la dependencia de recursos para la exportacion de frutas,
donde se identifico la dependencia de los recursos con otros recursos tanto directos como

indirectos.

Tabla 9: Extracto de la dependencia de recursos para la exportacion de frutas
Dependencia de otros recursos

Proveedor
Recurso del recurso  Suministro Eﬁguarrsug
externo (SE) (RH)
Suministro de Chilquinta
energia Energia S.A
Suministro de Telefénica
telecomunicaciones Chile S.A.
Suministro de agua Esval S.A
SIS 6 Copec S.A Chofer

diésel
Suministro de gas

) TICYy Edificios
Instalaciones y
N redes .
y equipos (IE) (TIC) oficinas
(EO)

Instalaciones
eléctricas
Instalaciones de
telecomunicaciones
Red de agua
potable

Estanque para
diésel

Galon

30



RH

RH

RH Amarradores amarradores

Equipo de
seguridad

TPS portuaria; celular;
computador;
radiocomunicacion
Equipo de

Jefe de nave y TPS seguridad

muelle portuaria;

radiocomunicacion

Suministro Bitas; equipo de

eléctrico; seguridad

Agua portuaria;

potable radiocomunicacion

Fuente: Elaboracion propia

Operador de la
nave a cargo

Empresa de

(MARFRA)

6.3.3 MATRIZ DE DEPENDENCIA

A partir de los datos se genero la matriz de dependencia entre recursos, conforme a lo sefalado
en el capitulo 5, a continuacion se muestra un extracto de los resultados de la matriz de
dependencia para el caso de la exportacion de frutas, donde el recurso “amarradores” depende
del suministro de energia y agua, por lo que se ingresa el valor de 1 en el elemento de interseccion
de estos para denotar la existencia de la dependencia entre estos recursos, mientras que el
recurso “coordinador de operaciones” depende del suministro de telecomunicaciones, por lo que
se le asigna el valor 1 en la interseccién.

Figura 10: Extracto de matriz de dependencia de los otros recursos para la exportacion de frutas

SE SE SE IE IE
Recurso Suministro Suministro de Suministro Sgul'ﬁ%gg Radio
de energia telecomunicaciones de agua 9 ; comunicacién
portuaria
RH Amarradores 1 0 1 1 1
Ry Coordinador de 0 1 0 1 1

operaciones
Fuente: Elaboracion propia

Como se menciona anteriormente esta dependencia entre los recursos permite identificar la
existencia de los recursos cuello de botella. Esto se puede observar en la Figura 11, la cual
muestra la dependencia del recurso “coordinador de operaciones” con otros recursos; el
coordinador de operaciones necesita del suministro de telecomunicaciones, equipo de seguridad
portuaria y radiocomunicacion, el que a su vez depende del suministro de energia tal como se
observa en la Figura 11.
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Figura 11: Andlisis del recurso coordinador de operaciones y radiocomunicacién con otros

recursos
Suministro de
telecomunicaciones
Coordinador de Equipo de seguridad
operaciones portuaria
Radiocomunicacion
Radiocomunicacion ———— Suministro de energia

Fuente: Elaboracion propia

Por lo tanto, el coordinador de operaciones depende del suministro de energia, para poder
realizar sus operaciones, lo que se puede observar en la Figura 12.

Figura 12: Andlisis de la relacién entre recursos

Suministro de
telecomunicaciones

Coordinador de Equipo de seguridad
operaciones portuaria
Radiocomunicacion ———— Suministro de energia

Fuente: Elaboracién propia

Este analisis de las relaciones entre los recursos se observa en la matriz de la Figura 13, donde
se le agrega el valor 1 (color naranjo) en el elemento de interseccidon de estos recursos para
denotar la interdependencia entre ellos.

Figura 13: Analisis de la relacion entre recursos mediante matriz de dependencia

SE SE SE IE IE
Recurso Suministro Suministro de Suministro Egul'ﬁ%gg Radio
de energia telecomunicaciones de agua 9 ; comunicacién
portuaria
RH Amarradores 1 0 1 1 1

Coordinador de - 1 0 1 1
operaciones
Fuente: Elaboracion propia
A partir de los resultados obtenidos de las matrices realizadas se obtiene la cantidad de recursos
directamente dependientes y aquellos que tienen dependencia indirecta, a partir de eso se

obtiene el incremento, el nivel de dependencia y el efecto de propagacién que se muestran en la
Tabla 10 y Tabla 11.
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Tabla 10: Dependencia de los otros recursos

1%
Nada

5%

Bajo

Proporcion del total
10%
Medio

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 11: Efecto de propagacion

Mas que 10%
Alto

Proporcion de recursos contra los que se propaga
la dependencia con dependencia directa

0,0
Nada

0,5

Bajo

Medio

Fuente: Elaboracion propia

Mas que 1,0

Alto

En primera instancia esta la Tabla 12 que muestra los recursos comunes para el negocio de la
exportacion de frutas y la recepcion de cruceros, en la Tabla 13 se puede observar los elementos
exclusivos para la exportacion de frutas y en la Tabla 14 los elementos exclusivos para la
recepcion de cruceros. Posterior a eso se hara una breve explicacion de los resultados obtenidos.

SE

SE
SE
SE
SE

RH
RH
RH
RH
RH
RH
RH
RH

Tabla 12: Dependencia de los otros recursos en comun para la operacion del sitio

Recurso

Suministro de energia
Suministro de
telecomunicaciones

Suministro de agua
Suministro de diésel

Suministro de gas
Operador de la nave a
cargo

Jefe de nave y muelle
Amarradores

Capitan de Puerto
Practico

Oficial de PDI
Inspector SAG
Inspector SNA

Directamente Dependen
dependiente

0

o O O O

A a AN A2 o NN

Dependencia de los otros recursos

0

o O O O

A a w2 NN w

cia total

Incremento Dependencia

o

o O O o

O O O ~ O =~ O -~

Nada

Nada
Nada
Nada
Nada

Bajo
Bajo
Alto
Bajo
Bajo
Bajo
Bajo
Bajo

Efecto de
propagacion'®

Medio
Nada
Bajo
Nada
Medio
Nada
Nada
Nada

13 Si el nivel de dependencia es “nada” el efecto de propagacion saldra vacio, si es que existe
algun grado de dependencia podria haber efecto de propagacion, si no lo hay se especifica
“nada’.
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RH
RH
RH

RH

RH
RH
RH
RH

RH

Operador de grua
Agente de nave
Movilizadores

Operador de lancha de

apoyo
Coordinador de
operaciones

Control transito
Control documento

Control puerta
Operador de
remolcador
Conductor de
tractocamion

Guardias de seguridad

Canal de acceso
Ancladero/fondeadero
Vias de evacuacion
Delantal de muelle
Frente de atraque
Puerta de entrada

Puerta de salida
Antenas de
comunicacion

Equipo de seguridad
portuaria

Andenes de conexion
reefer moviles

Grua de patio
Grua horquilla
(eléctrica / gas)

Grua movil

Grua reachstaker
Remolcador
Demarcacion de piso

Lancha de apoyo
Darsena para
maniobras

lluminacion
Area de acopio

N

W N W W W

N

= a0 O O O NN

o N

N —~

A O BN W W

- O

11

W N W ks O

(¢)]

- A A O O O o0 Ww >

o N

~N =

A O O N N N

o

I

o O O -~

w

O O O O O O o —~ N

o O -~ 0o &~ B~ O

o

Alto
Bajo
Medio

Medio

Medio
Bajo
Bajo
Bajo

Medio

Medio
Bajo
Nada
Nada
Nada
Nada
Bajo
Bajo
Bajo

Bajo
Nada

Bajo
Alto

Alto

Alto

Alto
Medio
Nada
Medio

Nada
Bajo
Nada

Medio
Nada
Alto

Alto

Bajo
Nada
Nada
Nada

Alto

Alto
Medio

Nada
Nada
Nada

Nada

Nada
Alto

Alto
Alto
Alto
Bajo

Nada

Nada
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IE Balizas y sefales 1 1 0 Bajo Nada
IE  Defensas 0 0 0 Nada
IE | Bitas 0 0 0 Nada
IE  Area de inspeccion 0 0 0 Nada
IE  Area para parqueo 0 0 0 Nada
IE | Servicios sanitarios 2 2 0 Bajo Nada
IE | Tractocamion 3 4 1 Medio Bajo
IE  Maniobras de izajes 0 0 0 Nada
IE | Materiales 0 0 0 Nada
IE | Pasillo de seguridad 0 0 0 Nada
TIC Sister_na de gestié_n de

seguridad portuaria 2 2 0 Bajo Nada
TIC Radiocomunicacién 1 1 0 Bajo Nada

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 13: Dependencia de los recursos exclusivos para la exportacion de frutas
Dependencia de los otros recursos
ID Recurso Directamente Dependencia _ Efecto de
dependiente total METEMETD. | BEPETHENEE propagacion

RH ' Tarjador 2 4 2 Medio Alto
TIC | Trackers 2 2 0 Bajo Nada
TIC | Tablets 2 2 0 Bajo Nada
Tic Distema de embarque 2 2 0 Bajo Nada
Tic Sistema navis 2 2 0 Bajo Nada

(contenedor)
Fuente: Elaboracién propia

Tabla 14: Dependencia de los recursos exclusivos para la recepcion de nave de pasajeros
Dependencia de los otros recursos

ID Recurso Directamente Dependencia . Efectode
. Incremento Dependencia -
dependiente total propagacion
RH  Guardias de seguridad 2 3 1 Bajo Medio
IE | Area de acopio 0 0 0 Nada
IE Pasnlg y cerco de 0 0 0 Nada
seguridad

Fuente: Elaboracién propia

Tomando el analisis de los recursos “coordinador de operaciones” y “radiocomunicacion” ¢
otros recursos (Figura 12), se puede ver en la Tabla 12 que el coordinador de operaciones

on
es
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directamente dependiente de 3 recursos, lo cual es consistente con la Figura 11, donde se ve que
el coordinador depende del suministro de telecomunicaciones, equipo de seguridad portuaria y
radiocomunicacion, de la tabla también se puede obtener la dependencia total, la cual es 4, este
aumento se genera al tomar en cuenta la cantidad de recursos tanto directa como indirectamente
dependientes. Esto se traduce en una dependencia Media al comparar con la cantidad de
recursos totales (61) y un efecto de propagacién Bajo.

A partir de los PRT de cada recurso y de las matrices de dependencia entre recursos se obtiene
el PRT de las actividades del negocio y se identifican aquellos recursos que son cuello de botella.
Adicionalmente con el RTO por objetivo de recuperacion de cada negocio se obtuvo el indice
cuello de botella.

La Tabla 15 y la Tabla 16 muestran un extracto de los recursos cuello de botella identificados
para la exportacion de frutas en temporada alta y temporada baja respectivamente, los cuales
son obtenidos a través de porcentajes mediante la relacion entre el PRT y el RTO. El objetivo de
recuperacion de este negocio en temporada alta es de 12 horas (Tabla 20), tiempo que se ve
sobrepasado por recursos que tengan un PRT mayor a medio dia, mientras que para la
temporada baja el RTO es de 60 horas equivalente a 2 dias y medio, siendo catalogados como
cuello de botella los recursos con un PRT mayor a ese tiempo. La tabla también entrega el
porcentaje en que deberia disminuir el PRT para poder cumplir con el RTO del negocio
seleccionado, esto a través del objetivo de reduccion de PRT, como el valor del RTO para la
temporada alta es de 12 de horas, se observa en el extracto que los recursos necesitan reducir
su PRT sobre el 82% para recuperar el servicio.

Tabla 15: Extracto de los recursos cuello de botella para la exportacion de frutas
(temporada alta)

1 Recurso cuello de PRT indice cuello de Objetivo de
botella (dias) botella reduccion de PRT

SE | Suministro de agua 3 600% 83%

IE Frente de atraque 15 3000% 97%

IE Defensas 5 1000% 90%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 16: Extracto de los recursos cuello de botella para la exportacion de frutas
(temporada baja)

o Recurso cuello de PRT indice cuello de Objetivo de
botella (dias) botella reduccion de PRT

SE | Suministro de agua 3 120% 17%

IE Frente de atraque 15 600% 83%

IE Defensas 5 200% 50%

Fuente: Elaboracion propia
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6.4 FASE N°4: DETERMINAR EL TIEMPO OBJETIVO Y NIVEL
OBJETIVO PARA LA RECUPERACION DE LA OPERACION DEL
NEGOCIO

Para determinar los objetivos de tiempo y nivel de recuperacion (RTO y RLO) del terminal se
utilizoé la identificacion del MTPD que a continuacion se detalla.

6.4.1 PERIODO MAXIMO TOLERABLE DE DETENCION (MTPD)

Para obtener la tolerancia de los clientes se trabajé con el area de operaciones del terminal,
donde se realizdé una entrevista para evaluar el nivel de impacto provocado por el evento en
relaciéon al tiempo de detencion del sitio; la escala de valoracion del impacto se muestra en la
Tabla 17 (primera fila corresponde a la exportacién de fruta y la segunda fila corresponde a los
cruceros).

Tabla 17: Valoracién del Impacto

Impacto Bajo Medio Alto
Migracion de La linea puede esperar el La linea cambia de terminal o La linea cambia a otro
lineas reinicio de las operaciones puerto temporalmente, a la terminal o puerto
navieras del sitio espera del reinicio de las definitivamente

operaciones del sitio

Migracién de La linea puede esperar el La linea cambia de terminal o La linea cambia a otro
agencias reinicio de las operaciones puerto temporalmente, a la terminal o puerto
navieras del sitio espera del reinicio de las definitivamente

operaciones del sitio
Fuente: Elaboracién propia

En la Tabla 18 se muestran los resultados obtenidos para las lineas navieras, teniendo en cuenta
que la exportacion de frutas cuenta con temporada alta (diciembre - marzo) y temporada baja
(abril - noviembre).

Tabla 18: Resultados de encuesta para lineas navieras

Exportacion de Impacto

frutas Bajo Medio Alto
Temporada alta - 1 dia 1 semana
Temporada baja 1 dia 3 dias 1 semana

Fuente: Elaboracion propia

Los resultados obtenidos (Tabla 18) muestran que para la exportacion de fruta en temporada alta
no tiene bajo impacto, mientras que el medio impacto es de 1 dia y el alto impacto es de 1 semana.
Para la temporada baja el bajo impacto es de 1 dia, el medio impacto es de 3 dias y el alto impacto
es 1 semana.

En cuanto a la recepcidon de nave de pasajeros, los clientes son las agencias navieras. La

recepcion de cruceros es un servicio sumamente critico, el cual no puede esperar mas de 6 horas
antes de cambiar a otro terminal portuario.
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6.4.2 DETERMINAR TIEMPO Y NIVEL OBJETIVO

A continuacién, se muestra la determinacién de los objetivos, a partir del MTPD.

6.4.2.1 NIVEL OBJETIVO

Se han definido niveles objetivos de recuperacion del servicio, después del evento disruptivo,
para cada impacto identificado, tal como se observa en la Tabla 19, esto con el fin de evitar que
migren los clientes de cada negocio principal. Para el caso de la exportacién de frutas, se
establecié que el nivel objetivo es la atencién de nave de mayor tamafo. Mientras que, para el
caso de la recepcion de nave de pasajeros, se establecid que el nivel objetivo es la atencion de
crucero completo de mayor tamarnio.

Tabla 19: Nivel objetivo asociado a los impactos de detencion

Impacto de la detencién del Nivel objetivo
sitio de recuperaciéon (RLO)
Migracion de lineas navieras Atencion de nave de mayor tamafio
Migracion de agencias navieras Atencion de crucero completo de mayor tamafio

Fuente: Elaboracién propia

Nivel objetivo N°1: El objetivo de recuperacion N°1 es evitar que las lineas navieras migren
definitivamente. Su nivel objetivo de recuperacion corresponde a los recursos y maquinaria
minimos necesarios para atender una nave de mayor tamafo y realizar las actividades de
recepcion de la nave en el sitio (delantal del muelle, las bitas, defensas, amarradores, etc.),
ademas de los recursos para la operacion (superficie del muelle para el transito de gruas,
camiones y para el transito seguro de los trabajadores).

Nivel objetivo N°2: El objetivo de recuperacion N°2 es evitar que las agencias navieras migren
definitivamente. Por lo tanto, el nivel objetivo de recuperacion es volver al nivel de servicio normal
antes de la ocurrencia del evento, esto mediante la atencién de crucero completo de mayor
tamanfo, lo que implica disponer de todos los recursos y maquinaria necesarios para las
actividades, que en este caso en particular se refiere a los recursos para la recepcion de la nave
(delantal del muelle, las bitas, defensas, amarradores, etc.), ademas de los recursos para la
operacion (superficie del muelle para los buses de traslado y para el transito seguro de los
pasajeros).

Para realizar las operaciones de acuerdo a los niveles establecidos, ambos negocios tienen en
comun un requerimiento minimo estructural, el cual es |la base para poder darle continuidad a los
Nnegocios.

REQUERIMIENTO ESTRUCTURAL

Se considera el requerimiento estructural como la base de la continuidad en ambos negocios. En
primera instancia la viga de coronamiento del muelle debe estar en condicion estable, en buen
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estado; las condiciones del pavimento deben permitir el flujo sin riesgo de personas, vehiculos y
magquinaria; se debe contar con el calado autorizado para poder atender tanto las naves de
exportacién, como las de pasajeros. De la misma forma, es necesario contar con todos los
elementos de proteccion estructural, que son las defensas y las bitas, vitales para el atraque de
las naves.

6.4.2.2 TIEMPO OBJETIVO

El tiempo objetivo de recuperacion para evitar la migracién de los clientes para cada negocio
identificado se obtuvo en base al MTPD al cual se le resta el tiempo estimado para movilizar el
plan de continuidad y los recursos recuperados. En la Tabla 20 se observa un extracto del
procedimiento para el caso de las lineas navieras, donde el tiempo estimado para activar el plan
de continuidad es de 12 horas, obteniendo asi un tiempo objetivo de recuperacién para evitar la
migracion definitiva de 60 horas en temporada baja y 12 horas en temporada alta.

Tabla 20: Extracto del calculo del RTO para la exportacion de frutas

Impacto de la Tiempo de activacion ~ Exportacion de frutas
i del plan d tinuidad
deten_ct:!on del el plan (heo(:::) inuida MTPD RTO
sitio (horas) (horas)
Migracion de lineas
navieras en temporada baja 12 72 60
Migracion de lineas
navieras en temporada alta 12 24 12

Fuente: Elaboracion propia
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6.5 FASE N°5: ANALISIS DE RIESGO

A continuacion, se presentan los resultados obtenidos en el andlisis de riesgo, donde se identificd
el impacto asociado a la amenaza y su grado de ocurrencia, en relacién a las vulnerabilidades y
exposicion de los recursos. Conforme a lo sefialado en la metodologia el escenario de amenaza
corresponde a un sismo de grado Xl en la escala de MMI, para algunos recursos se incorpora el
tsunami que de acuerdo a la carta de inundacion del SHOA (2012) en el punto de analisis tiene
una profundidad de 2 — 4 [m] sobre el nivel medio del mar; por lo tanto, esta onda tiene una altura
efectiva menor a 1 [m], debido a la cota de coronamiento de la estructura. En la siguiente tabla
se muestra un extracto del analisis que se aplicé para cada uno de los recursos identificados,
donde se hizo una estimacion de los dafios sobre los recursos considerando las vulnerabilidades
que presentan, haciendo la estimacién de acuerdo a lo sefialado en el capitulo 5 y a partir de esto
su impacto en el sistema.

Tabla 21: Extracto de la tabla de analisis de riesgo

Peligro Estimacion Mal Actividades PRT
ID Recurso (escenario) de funcionamiento de (dias)
danos / falla recuperacion
Suministro de
energl'a Interrupcion Reemplazo de los
— de suministros, suministros (sitio 0
o Summ'Stro_ de B congestién de puede operar con
£ telecomunicacio las lineas alternativas)
..E n telefénicas,
® Suministro de Sismo XI dafios en Corte de los Contratacién de
(] g ini ., ..
£ agua =0 el . canerlja\s e suministros camion aljibe 3
X7 MM instalaciones
E Suministro de en e! borde Activacién de plan -
5 diésel marino del de proveedor
(72}

.. sitio, posible
Suministro de ) posio Reemplazo del
|nterrupC|on

gas d suministro (sitio 0
€ puede operar con

m ibl .
combustible alternativas)

Fuente: Elaboracion propia

En la Tabla 21 se observa un extracto del procedimiento para el caso de los recursos
pertenecientes a la categoria de suministros externos, donde se especifica cual es la estimacion
de los dafios para el escenario que esta descrito. Con la gran mayoria de los recursos se hace la
estimacion luego de un proceso de reuniones y retroalimentacion con los profesionales de la
empresa; a partir de la estimacién de dafos se identifica cual seria la falla para el proceso de
negocios (ver diagramas de las operaciones, por ejemplo

Figura 8) y finalmente se identifican cuales tendrian que ser las actividades a ser llevadas a cabo
por la empresa con la estimacion de los dias (PRT), en el caso del ejemplo que estamos
observando, el tiempo de restablecimiento de los suministros no depende del terminal, sin
embargo, para el caso particular del suministro de energia, telecomunicaciones y gas, no impacta
en las operaciones del sitio, porque el puerto puede reemplazarlos y operar inmediatamente, por
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lo que el PRT es 0, en contraste con el suministro de agua que dada la naturaleza del suministro
y del requerimiento que hay para los otros recursos operacionales, entonces el PRT es 3.
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7 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En este trabajo de proyecto de titulo se desarrollé un analisis del impacto que tendria un evento
de terremoto y tsunami en el negocio del sitio N°5 del Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A,
mediante la metodologia propuesta en la Guia para la elaboracién de BCP en los puertos de Chile
(4b STATREPS-Chile, 2016).

El analisis realizado permite generar planes de continuidad para que el sistema logistico de una
ciudad pueda seguir funcionando con productos esenciales en caso de catastrofes nacionales
que danien la infraestructura terrestre, siendo el transporte maritimo el Unico medio que permite
conectar al pais.

Chile es un pais propenso a problemas climaticos y falta que ocurra un corte del trafico terrestre
para que el abastecimiento de una ciudad sea a través de los puertos, asi que cada puerto tenga
un frente o sitio asociado a un analisis como el realizado le da seguridad al desarrollo de una
ciudad. Por lo tanto, es parte de la condiciéon natural que debieran tener todos los puertos de
Chile.

Por otra parte, cabe senalar que la economia de Chile se mueve a través del mar, mas del 96%
de las importaciones se hacen por via maritima, es por ello que para no quedarse atras es
necesario que los puertos se encuentren preparados ante un evento de terremoto y tsunami, es
importante que en general todos los puertos chilenos utilizaran BCP para minimizar los impactos
socioecondémicos tras el desastre.

Se recomienda que a futuros estudios relacionados se tenga como punto principal el andlisis el
requerimiento minimo estructural del puerto, o sitio, ya que se considera como la base de la
planificacion de la continuidad en los negocios.

Un aspecto relevante para la continuidad de las actividades operacionales en los puertos que se
debiese considerar al momento de realizar los BCP, es la capacidad econdmica que tiene el
terminal de solventar los gastos de reparacién o reemplazo de recursos/maquinaria afectados.
Para ello, se recomienda determinar a cada recurso/maquinaria identificado cual seria el costo
que tendria su recuperacidn y en base a eso estimar un presupuesto, considerando los
imprescindibles como prioridad.

Terminal Pacifico Sur tiene la capacidad recuperar la normalidad en sus negocios siempre y
cuando lo que el puerto establece respecto de los procedimientos sea realizado adecuadamente.
Hasta la fecha en la organizacién con respecto a la continuidad de negocios no se han realizado
simulaciones, por lo que se recomienda efectuar simulaciones para comprobar si efectivamente
los procedimientos son eficaces o se deben actualizar.
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7.1 SOBRE EL ANALISIS DE IMPACTO EN EL NEGOCIO

El analisis de impacto se inicia con la identificacion de los negocios principales, esto con el objeto
de priorizarlos durante la gestién de los planes de continuidad. TPS tiene identificado los negocios
centrales del sitio N°5, por lo tanto, en este caso no fue necesario aplicar todas las herramientas
descritas en la guia. Esto da cuenta de la importancia de la etapa, pero no de una herramienta
especifica, sino de las distintas alternativas que existen. En este BIA, se puede observar dos
negocios, que tiene por clientes a las lineas y agencias navieras respectivamente, los cuales
tienen tiempos de espera diferentes, para el caso de las agencias que representan a los cruceros,
el tiempo de espera es muy acotado, siendo este un servicio sumamente critico, mientras que
para las lineas que son del negocio de exportacion de frutas, el tiempo de espera va a variar
segun el periodo del aino en que se encuentre, ya que este negocio cuenta con dos temporadas
con caracteristicas bien diferenciadas.

Considerando lo anterior, se determiné que el objetivo de recuperacion es evitar que las lineas y
agencias navieras migren definitivamente. A partir del MTPD identificado para cada negocio, se
definieron el tiempo y los niveles objetivos de recuperacion del servicio, después del evento
disruptivo, esto con el fin de evitar que migren los clientes de cada negocio principal. Cabe sefialar
que se podria hacer un analisis similar considerando objetivos para los otros negocios de la
empresa.

En este BIA el tiempo objetivo de recuperacion, obtenido a partir del MTPD, resulta ser un tiempo
bastante reducido para poder lograr el nivel objetivo propuesto; ya que este es el menor tiempo
que el cliente esta dispuesto a esperar por la recuperacion del sitio, las agencias navieras son las
que condicionan la recuperacion del servicio a un tiempo critico, debido a su baja tolerancia ante
una detencion de las operaciones.

Al tener la empresa reconocidos ambos negocios, se procedié a identificar las actividades
operacionales de cada uno utilizando como base el método IDEFO recomendado en la guia, una
técnica que subdivide la estructura de los procesos del negocio, a través de diagramas de las
operaciones que se realizan; la aplicacién de este método facilité en gran medida la interaccién
con las distintas areas involucradas de la empresa, creando un ambiente dinamico al ser de facil
uso y entendimiento, esto quedd de manifiesto a través de las diversas reuniones con los
ejecutivos del terminal; se recomienda utilizar esta metodologia de referencia, especialmente
cuando el analista es una persona externa sin un conocimiento acabado de las actividades, ya
que simplificod la obtencion de informacién por parte de la empresa a través de las reuniones
donde se trabajo en la identificacion del detalle de los pasos a seguir en las operaciones,
estableciendo las entradas, salidas, recursos y controles que comprenden cada operacion,
obteniendo asi una descripcion completa de las actividades y sus diferencias; es asi como se
pudo obtener informacién relevante para este estudio, tal como que no se realiza almacenamiento
de la carga, sino que, llega el camion del exportador y se realiza la transferencia de carga
directamente del camién a la nave.

Se constaté ademas que, para realizar las actividades identificadas son necesarios en total 61

recursos operacionales, los que se clasificaron utilizando 5 categorias propuestas en la guia como
base para el ambito maritimo-portuario. Al momento de realizar este paso se considerd que las
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categorias iniciales eran idéneas, no obstante, de haber sido necesario incorporar mas, esto se
realiza segun el criterio de la organizacion.

A partir de la identificacion de los recursos utilizados directamente en las operaciones se verificd
si estos requieren de otros recursos, esto se efectué de manera rapida (una sesion de menos de
60 minutos) en conjunto con un representante del area delegada por la empresa, donde se
utilizaron planillas como herramienta base. El trabajar con un sistema de planillas permitid
ademas de la recopilacion y categorizacion de los recursos, la eliminacion de duplicados y el
rastreo de las relaciones de dependencia sin mayor complicacion, de esta forma se pudo
determinar la existencia de insumos “cuello de botella”, es decir, cuya falta signifique la detencién
de los recursos dependientes; esto se analizé con “matrices de dependencia”. La utilizacién de
las matrices fue de gran ayuda, permitiendo ver todos los recursos simultdneamente y la
existencia de la dependencia entre ellos de manera clara, con una dificultad minima, ya que, sigue
secuencialmente las relaciones entre los recursos simplificando considerablemente su rastreo,
proporcionando los recursos con mayor dependencia total como por ejemplo los operadores de
grua, del remolcador y de la lancha de apoyo, lo que es razonable, ya que, sin estos operadores,
no se podria contar con estos recursos, dificultando las operaciones del sitio.

Se constato la utilidad del uso del indice cuello de botella sugerido en la guia, ya que permite de
forma rapida identificar aquellos recursos que tienen gran incidencia en la recuperacién de la
operacion. La identificacion de estos recursos es significativa ante la ocurrencia de un desastre,
donde muchos de estos pueden encontrarse no disponibles y ser indispensables a la hora de
mantener la operacion del sitio, en los resultados obtenidos dos de los recursos identificados que
son catalogados asi son el frente de atraque y las defensas, los cuales son imprescindibles a la
hora de atracar y atender la nave. Dado que el indice se obtiene como proporcién entre el PRT y
el RTO del negocio, un recurso podria dejar de ser cuello de botella si se modifica de alguna
forma cualquiera de estos dos parametros; en el caso del primero tendria que disminuir, lo que
se logra con procedimientos que permitan acelerar la recuperacién del recurso, en el caso del
segundo tendria que aumentar, lo que implica una mayor tolerancia por parte de los clientes
(mayor MTPD), esto se puede gestionar a través de acciones por parte del terminal que incentiven
a los clientes a aumentar su nivel de tolerancia.

Junto con el tiempo de espera por parte del cliente, hay que considerar el tiempo que tardaria el
terminal en movilizar el plan; para esta estimacion se debe considerar que el terminal no puede
operar antes de que las autoridades indiquen que es seguro el transito de personas cerca del
borde costero. Por lo tanto, se analizaron los tiempos de duracién de alarma de Tsunami, por
parte de la ONEMI, ante terremotos de gran magnitud, lo que permite concluir que el tiempo que
tardaria el terminal en movilizar el plan seria de 12 horas.

Se determind que el nivel objetivo dependera de la época del afio en que ocurra el desastre,
debido a que ambos negocios tienen una marcada estacionalidad y los requerimientos de los
recursos tienen una marcada diferenciacion, lo fundamental es disponer de todos los recursos y
magquinaria necesarios para llevar a cabo las operaciones de acuerdo a los niveles establecidos.
Cabe destacar que existe un requerimiento minimo estructural, el cual es la base para poder darle
continuidad a los negocios independiente del periodo del afio.
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7.2 SOBRE EL ANALISIS DE RIESGO

Dado que el enfoque de este trabajo es el analisis de impacto en el negocio, el analisis de riesgo
realizado se aborda cualitativamente siguiendo la metodologia propuesta en la guia y se plantean
las estimaciones de acuerdo a lo realizado por un panel de expertos conformado por
profesionales de la empresa, considerando el peor escenario de terremoto y tsunami; cabe
sefialar que la conformacién del panel se hizo a partir de una politica de la empresa, ya que se
podria incorporar a profesionales externos a esta.

Considerando la infraestructura del sitio N°5, es adecuado que se hayan realizado obras de
reforzamiento sismico, esto le permitira al terminal enfrentar los sismos de pequefia o gran escala
con mayor seguridad, evitando posibles dafios.

Luego de un proceso de reuniones y retroalimentacién con los profesionales de la empresa,
donde se tomé como base lo realizado por el panel, se hizo la estimacion tanto de los dafios
como de los dias (PRT) para la gran mayoria de los recursos, concluyendo que existen tiempos
de recuperacion acotados, lo que es beneficioso para el terminal, como por ejemplo el caso de
los RRHH, el terminal tiene la capacidad para disponer inmediatamente de él, por lo que se
recomienda especificar en los planes cual es el procedimiento que se activa para lograr esa
disposicion.

Mientras que en el caso de los recursos pertenecientes a la categoria de suministros externos, el
tiempo de restablecimiento de los suministros no depende del terminal, sin embargo, para el caso
particular del suministro de energia, telecomunicaciones y gas, no impacta en las operaciones
del sitio, porque el puerto puede reemplazarlos y operar inmediatamente, en contraste con el
suministro de agua y diésel que dada la naturaleza de los suministros y del requerimiento que
hay para los otros recursos operacionales es necesario contar con un plan para asegurar su
continuidad. Tanto gruas, como equipos portacontenedores utilizan combustible diésel, ademas
el terminal no cuenta con suministro interno de almacenamiento, lo cual lo hace dependiente de
abastecimiento externo. Es importante levantar la informacién con Copec de como es su plan de
continuidad, porque en caso de que Copec no sea capaz de responder con la velocidad que se
requiere, entonces seria recomendable para el terminal contar con almacenamiento interno para
asegurar el suministro de diésel.

Finalmente, a partir de todo el proceso llevado a cabo, se recomienda tener en cuenta a todas
las partes involucradas en las actividades de analisis y disefio del plan para asegurar que todos
estén de acuerdo lo que permitira activarlo dentro del tiempo establecido; por otro lado, el analisis
de riesgo se podria complementar con el uso de herramientas mas cuantitativos dependiendo del
negocio. Para cumplir con el tiempo objetivo de recuperacién, ante un escenario hostil, es
necesaria una rapida gestion para reanudar las operaciones del sitio, para lo cual es fundamental
la participacion del equipo y la informacion que permita tomar decisiones mas acertadas.
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9 ANEXOS

Anexo 1: Recursos identificados en las operaciones del sitio

Suministro de energia

Operador de la nave a
cargo

Canal de acceso

Sistema de gestion de
seguridad portuaria

Suministro de Ancladero / . .
. Jefe de nave y muelle Radiocomunicacién
telecomunicaciones Fondeadero
Suministro de agua Amarradores vias de evacuacion
Trackers
Suministro de diésel Capitan de Puerto Delantal de muelle Tablets

Sistema de embarque

Suministro de gas Practico Frente de atraque frutas
Sistema navis
Oficial de PDI Puerta de entrada (contenedor)
Inspector SAG Puerta de salida
Antenas de
inspector SNA comunicacion

Operador de grua

Equipo de seguridad
portuaria

Agente de nave

Andenes de conexion
reefer moéviles

Movilizadores

Grua de patio

Grua horquilla

Tarjador (eléctrica / gas)
Operador de lancha de
apoyo Grua movil

Coordinador de
operaciones

Grua reachstaker

Control transito

Remolcador

Control documento

Demarcacion de piso

Control puerta

Lancha de apoyo

Conductor de tractocamion

Darsena para
maniobras

Operador de remolcador

lluminacién

Guardias de seguridad

Area de acopio

Balizas y sefiales

Defensas

Bitas

Area de inspeccidn

Area para parqueo

Servicios sanitarios

Tractocamion
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Maniobras de izajes

Materiales

Pasillo y cerco de
seguridad

En comun exportacion de frutas y recepcion de cruceros

Solo exportacion de frutas

Solo recepcion de cruceros
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ID

Suministro externo

Recurso humano

Peligro
Recurso &

(escenario)

Suministro de
energia

Suministro de
telecomunicaciones

Sismo Xl en
escala MMI
Suministro de agua

Suministro de diésel

Suministro de gas

Operador de la nave
acargo

Jefe de nave y muelle
Amarradores

Capitan de Puerto

Sismo XI en
escala MMI
y/o tsunami

Practico

Oficial de PDI
Inspector SAG
inspector SNA
Operador de grua

Agente de nave

Anexo 2: Tabla analisis de riesgo

Estimacion
de dafios

Interrupcion de
suministros,
congestion de las
lineas
telefdnicas,
dafios en
cafierias e
instalaciones en
el borde marino
del sitio, posible
interrupcion de
combustible

Pérdidas
humanas,
demora en la
reunion del
personal debido
al corte de los
servicios de
transporte y
comunicacion

Mal Actividades
funcionamiento / de
falla recuperacion

Reemplazo de los

suministros (sitio

puede operar con
alternativas)

Corte de los suministros

Contratacién de
camion aljibe

Activacion de plan
de proveedor

Reemplazo del
suministro (sitio
puede operar con

alternativas)

Falta de personal para
realizar las operaciones
asociadas al sitio y
manejo de gruas,
actividades limitadas,
servicios suspendidos

Reunir el personal
especializado

PRT (dias)

Investigacion
con copec

Descripcion

Para efectos del suministro de
energia, en caso de corte, no
impacta en las operaciones del sitio,
porque el puerto puede
reemplazarlo y operar
inmediatamente, por lo que el PRT
es 0. Aun asi, se recomienda
levantar informacién del tiempo de
respuesta por parte de Chilquinta
ante un corte que afecte el terminal
completo.

Para efectos del suministro de
telecomunicaciones, el PRT es 0 dias,
ya que no impacta en las
operaciones del sitio, el terminal
puede reemplazarlo y operar
inmediatamente.

Para efectos del suministro de agua,
el problema sanitario se resuelve
con camiodn aljibe y adaptacion
eléctrica con alimentacién de un
generador de emergencia, por lo
que el PRT es 3 dias.

El terminal no cuenta con suministro
interno de almacenamiento para
diésel, lo cual lo hace dependiente
de abastecimiento externo, por lo
que se recomienda levantar
informacion del plan de continuidad
de Copec ante un corte en el
suministro.

Para efectos del suministro de gas, el
sitio puede operar sin este
suministro, por lo que el PRT es 0
dias.

La dimensién de RRHH se encuentra
disponible de forma inmediata, por
lo que el PRT es 0 dias, siempre y
cuando no suceda un evento fatal
que detenga la produccién por
investigacidn, lo que resultaria en 1
o 2 dias.
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Instalaciones y equipos

Movilizadores

Tarjador

Operador de lancha
de apoyo
Coordinador de
operaciones

Control transito
Control documento

Control puerta

Operador de
remolcador

Conductor de
tractocamion

Guardias de
seguridad

Canal de acceso

Darsena para
maniobras

Delantal de muelle

Sismo XI en
escala MMI
y/o tsunami

Frente de atraque

Area de inspeccién
Area de acopio
Area de almacenaje
Area para parqueo

Puerta de entrada

Sismo Xl en
escala MMI
Puerta de salida
Grua de patio
Grua horquilla Sismo Xi en
q escala MMI

(eléctrica / gas) y/o tsunami

Grua movil

Escombros y
pequefias
embarcaciones
flotando,
obstruccién del
acceso al sitio;
obstaculos en
lecho marino

Asentamientos
sectorS4y5
completo, dafio
del muro de
contencion,
desplazamiento
del muerto de
anclaje.

Dafio en acceso
al terminal

Dafios en
estructura de
gruas

Acceso no disponible al
sitio, fuera de servicio
para la navegacion de

naves

Atraque no disponible,
dificultad de operar en
el sitio por los dafios

Dificultad para el ingreso
y salida de camiones

Imposibilidad de realizar
el
embarque/desembarque

Despejar el area
obstruida

Reparacion de
dafios en el sitio y
despeje de dreas

Restablecer el
acceso al terminal

Reparacion o
cambio de
maquinaria

Investigacién
con AAMM

15

La altura de inundacién para el caso
del sitio es menor a 1 [m]. Por lo que
no tendria efecto sobre las
subestaciones ni contenedores en el
mar.

En caso de asentamientos, se
realizardan movimientos de tierra'y
repavimentacion, por lo que el PRT
pueden ser 15 dias, ya que la
solucién de terminacion son
adocretos que no requiere curado
de hormigon. El sitio puede operar,
pero con restriccion de espacio, en
funcién de los asentamientos.

La disponibilidad de area dependerd
del tiempo afectada por escombros.
Se realizaria limpieza y despeje de
zonas sucias, lo que es traduce en un
PRT de 2 dias.

En caso de obstruir el paso por el
acceso sur, dependera del nivel de
dafio. Sin poder definir con certeza,
ya que es dificil cuantificar el dafio,
por lo que el PRT es de 0 dias.

La altura de inundacidn para el caso
del sitio es menor a 1 [m]. Por lo que
no tendria efecto sobre equipos en
el muelle, eso quiere decir un PRT de
0 dias.
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Sistemas de informacion y redes

Grua reachstaker
Tractocamién

Lancha de apoyo

Remolcador

Defensas

Bitas

Maniobras de izajes
lluminacién
Demarcacioén de piso
Balizas y sefiales

Materiales

Andenes de conexién
reefer moviles

Antenas de
comunicacién

Equipo de seguridad
portuaria

Vias de evacuacion

Pasillo de seguridad

Servicios sanitarios

Sistema de gestién
de seguridad
portuaria

Radiocomunicacién
Trackers

Tablets

Sistema de embarque
frutas

Sistema navis
(contenedor)

Dafios por
inundacién

Tsunami

Darfios o perdida
de elementos

Dafios en
componentes
eléctricos y
perdida de
equipos que
requieren de
reparacion o
cambio
Tsunami

Bloqueo de vias 'y
pasillos y dafios
en servicios
sanitarios

Dafios en los
sistemas de
gestion,
operacion y
comunicacion
que requieran
reparacion

Sismo Xl en
escala MMI

Interrupcion de servicios

Problemas para realizar
el atraque/desatraque y
amarre/desamarre de la

nave

Equipos inhabilitados

Imposibilidad de utilizar

los andenes de
conexion, sin acceso a

comunicacion y equipos

de seguridad

Imposibilidad de
transitar por vias y
pasillos

Servicios sanitarios
suspendidos

Dificultad para realizar
operaciones en el sitio,

sin acceso al sistema de

radiocomunicacién y
seguridad

Restablecimiento
de servicios

Cambio o
reparacion de
defensas y bitas

Reparacion o
cambio de
instalaciones y
equipos

Reponer sistemas

de gestion,
operacion y
comunicacién

La altura de inundacion para el caso
del sitio es menor a 1 [m]. Por lo que
no tendria efecto sobre las
embarcaciones, lo que da un PRT de
0 dias.

La recuperacion de neumaticos y el
armado de defensas tomaria un PRT
de 5 dias.

La altura de inundacion para el caso

del sitio es menor a 1 [m]. Eso quiere

decir que no tendria efecto sobe las
bitas, por lo que el PRT es 0 dias.

Estos elementos no impiden la
operacion del sitio 5, por lo que el
PRT es 0 dias.

Sitio 5 puede operar sin antenas de
comunicacion, por lo que el PRT es 0
dias. Pero en caso de dafio en
antenas la recuperacion puede
tardar hasta 15 dias.

La coordinacion es rapida por lo que
el PRT es de 1 dia.

El Problema sanitario se resuelve
con camiodn aljibe y adaptacién
eléctrica con alimentacién de un
generador de emergencia, por lo
que el PRT es de 3 dias.

Sistemas no impiden el
funcionamiento del puerto en el sitio
5, ya que el impacto estaria asociado

a la eficiencia de produccién, por lo
que el PRT es de 0 dias.
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