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RESUMEN

La presente investigacion tuvo como objetivo general, presentar una propuesta de disefio
y formulacién de una Politica Nacional Fluvial Amazonica para el Perd, respecto al eje de
seguridad y proteccion fluvial; que responda, a las necesidades de la poblacion ante las
vulnerabilidades a las que esta expuesta, durante el desarrollo de sus actividades en el

ambito fluvial.

El desarrollo de la investigacion, tuvo un enfoque cualitativo, aplicandose la entrevista y
el andlisis documental como técnicas de recopilacion de informacion. Durante el
diagnostico realizado, se identificaron diversas amenazas como el tréfico ilicito de drogas
y el crimen organizado; asi como, riesgos en términos de peligros a la navegacion, la

afectacion al medio ambiente, los desastres naturales y los conflictos sociales.

La propuesta elaborada define como problema publico, la vulnerabilidad de la poblacion
en las actividades que se realizan en el medio acuatico fluvial amazonico; y presentan
cuatro objetivos prioritarios y doce lineamientos, los mismos que pretenden brindar una
orientacion a los organismos competentes involucrados en aspectos referentes a la
seguridad fluvial, para facilitar la integracion de esfuerzos en el eficiente cumplimiento de
sus funciones. Del mismo modo, se constato cualitativamente la hipétesis referida a que el
disefio y formulacion de la propuesta de Politica Nacional; de aplicarse y articularse por
medio de los entes competentes, incidira en la mejora de las garantias y condiciones de

seguridad y proteccion en el ambito fluvial, para beneficio de la poblacion.

Palabras claves: disefio de politica nacional, formulacion de politica nacional, seguridad y

proteccion, transporte fluvial.
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ABSTRACT

The general objective of this research was to present a proposal for the design and
formulation of a National Amazon River Policy for Peru, regarding the axis of river
security and protection, which responds to the needs of the population, given the
vulnerabilities to which it is exposed, during the development of the activities carried out

in the river area.

The development of the research had a qualitative approach, applying the interview and
the documentary analysis as information gathering techniques. During the diagnosis
carried out, various threats such as illicit drug trafficking and organized crime were
identified, as well as risks, in terms of dangers to navigation, damage to the environment,

disasters and social conflicts.

The elaborated proposal defines as a public problem, the vulnerability of the population in
activities in the Amazonian fluvial aquatic environment, and presents four priority
objectives and twelve guidelines, the same ones that aim to provide guidance to the
competent bodies involved in river safety, with regard to integrating efforts and giving
efficiency to the fulfillment of their functions. It was qualitatively verified through expert
judgment that the design and formulation of the proposal for a National Amazon River
Policy of Peru 2021-2030, regarding the security and protection axis, to be applied and
articulated through the competent entities, will influence the improvement of guarantees,

and security and protection conditions in the river area.

Keywords: national policy design, national policy formulation, security and protection,

river transport.



INTRODUCCION

La region amazonica peruana reviste singular importancia por el valor estratégico de sus
recursos y por las potencialidades de interconexion que brindan los 6,000 km. de vias
navegables con las que cuenta, de igual forma se viene desarrollando una cartera de 28
proyectos de inversion por un monto superior a los cuatro mil millones de ddlares, en el
marco de la iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana
(IIRSA), que exige ordenamientos nacionales, en materia de seguridad fluvial, para el
equilibrio del ambiente y en la gestion integral de las cuencas fluviales. Es por ello, que la
presente investigacion busca brindar las orientaciones necesarias para la mejora de las
condiciones de seguridad en el &mbito fluvial, mediante el disefio y formulacién de una
propuesta de Politica Nacional Fluvial Amazénica, respecto al Eje de Seguridad y

Proteccion Fluvial.

La presente investigacion esta estructurada en cinco capitulos. En el primero se expone la
situacién problematica, el planteamiento del problema y los objetivos de la investigacion.
En el segundo capitulo, se presenta la teoria y los antecedentes que fundamentan la
investigacion. En el tercer capitulo, se expone el disefio metodoldgico que se estructura en
base a un enfoque cualitativo y a un disefio fenomenoldgico y de investigacién accion. El
cuarto capitulo presenta los resultados de la investigacion, basados en el analisis de las
entrevistas realizadas y en el analisis documental, los cuales han servido de insumos para
el desarrollo de las etapas de disefio y formulacién de una politica nacional. En este capitulo
también se presenta el proceso de analisis para el disefio y formulacion de una politica
nacional, asi como la contrastacion y validacion de hipétesis mediante el juicio de expertos
y especialistas. En el capitulo cinco, se presentan las conclusiones y recomendaciones de
la investigacion. Finalmente, se sefialan las referencias bibliograficas y anexos respectivos

del trabajo de investigacion.



CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Situacion Problemética

La Amazonia es un territorio compartido por ocho paises sudamericanos, Brasil,
Colombia, Venezuela, Ecuador, Bolivia, Surinam, Guyana y Guyana Francesa; que de
acuerdo Fondo Mundial para la Naturaleza WWF, juntos tienen una extension aproximada
de 7,4 millones de km2, de los cuales Pert comparte el 11.27%.

Segun el Instituto de Investigaciones de la Amazonia Peruana - 11AP (1998), la
Amazonia en el Per(, bajo un criterio de delimitacion hidrografica comprende los
territorios que se ubican al oriente de la Cordillera de los Andes que poseen selva tropical

y los rios que son tributarios de la cuenca del rio Amazonas.

La Amazonia Peruana también es fuente de una gran riqueza natural y estratégica,
conformada por ecosistemas, recursos naturales y la mayor biodiversidad genética del
planeta; producto de la interaccion de la atmosfera, con los bosques tropicales y los rios.
La Amazonia Peruana también presenta un gran potencial en recursos hidricos, de los
cuales se pueden considerar las precipitaciones pluviales, las aguas subterraneas, las
lagunas, lagos y rios.

La Amazonia Peruana es la regién mas extensa del pais, comprende el 60% del
territorio nacional y acoge al 10% de la poblacion nacional; distribuida en los
departamentos de Loreto, Ucayali, Madre de Dios, San Martin y Amazonas; sin embargo
cuenta con la densidad poblacional méas baja del pais, en el orden de los ocho habitantes
por km2; que de acuerdo al Instituto Nacional de Estadistica e Informatica INEI, se deberia
a la inaccesibilidad y a la falta de condiciones para la residencia habitual de la poblacion.
Situacion que expone limitadas vias de penetracion y medios de transporte; asi como la

falta de infraestructura y servicios urbanos.

La Region Amazoénica Peruana limita con Brasil, Colombia, Ecuador y Bolivia; asi
mismo de acuerdo a Morales y Soplin (2014), la Amazonia Peruana, comprende
aproximadamente 14,000 km de longitud de rios, considerandose navegables mas de 6,000
km., brindando a esta region posibilidades estratégicas de interconexion comercial

internacional para el transporte multimodal.



En el ambito fluvial amazonico los principales rios navegables son el Amazonas,
el Ucayali, el Marafidn y el Huallaga; estos son los que revisten particular importancia,
porque determinan el desarrollo econdmico de sus zonas de influencia, al ser la principal
via de comunicacién, fuente de vida y de servicios esenciales para la poblacion local. Estas
razones requieren de politicas adecuadas para el aprovechamiento de sus potencialidades,

de la mano con una adecuada gobernanza y el monitoreo permanente del Estado.

El poblador de la region amazénica ha tenido al rio como su principal medio de
transporte, vias de comunicacion comparables con las carreteras de la costa, necesarias
para desarrollar actividades cotidianas de la poblacidn para generar su propio sustento, en
ese sentido la presencia del Estado es fundamental para facilitar y asegurar el adecuado
uso del medio fluvial. EI Centro de Investigacion de Tecnologia del Agua - CITA (2019),
explica la importancia que poseen los rios en el ambito amazonico, considerando que se
requiere de una atencidn especial en cualquier actividad humana que se realiza en dicho
ambito, por lo que es necesario, tener una mirada holistica y comprender cada proceso

como parte de un sistema integrado.

Martinetti (2018) afirma, en relacion al espacio amazoénico, que la presencia
efectiva del Estado se ve limitada por las dificultades de acceso, las barreras geograficas,
culturales y sociales de su poblacion, y que la pobre institucionalidad estatal, que es
Ilamada a brindar garantias y seguridad, tanto a la poblacion indigena como a la mestiza,
provocan expresiones de rechazo y animadversion; esta situacion, expresa la falta de
gobernabilidad y la limitada capacidad de respuesta del Estado para brindar la atencion de
los requerimientos de la poblacidn, para un adecuado desarrollo integral de este espacio y

para la adecuada interaccién social con los organismos competentes.

En tal sentido, surge la necesidad de Politicas de Estado, con la finalidad de integrar
la accion del Estado y fortalecer las normas sectoriales en el ambito fluvial amazoénico. La
formulacion de una Politica de Nacional Fluvial Amazdnica, estaria concordante con el
articulo 69 de la Constitucion Politica del Peru, que expresa que, “El Estado promueve el
desarrollo sostenible de la Amazonia con una legislacion adecuada”, dicha legislacion
tendria como uno de sus ejes centrales, la seguridad y proteccion en el ambito fluvial,
necesarios para garantizar las seguridad de la vida humana, el cuidado del medio ambiente

y el aprovechamiento responsable de los recursos naturales en dicho ambito.



De acuerdo a Avendafio (2011), la ausencia del Estado y de politicas pablicas en
la Amazonia, se evidencia en el transporte fluvial por la deficiente infraestructura para el
embarque y desembarque de personas, por las condiciones de las embarcaciones las cuales
ponen en riesgo la seguridad y la vida de los pasajeros; asi como también, por la falta de
interconexion de las comunidades dispersas en toda la Amazonia con los centros de
comercio e intercambio, creandose un ambiente de informalidad que facilita la comision
de los delitos de contaminacion ambiental, contrabando, narcotrafico, entre otros; asi

como, la proliferacion de los riesgos a la seguridad de la vida humana.

Del estudio sobre la informalidad en el sector portuario y de transporte fluvial en
las ciudades de Iquitos, Pucallpa y Yurimaguas, del Consorcio Indesmar (2009), se aprecia
del diagndstico una alta tasa de informalidad en el sector, encontrandose mas de 300 naves
informales es decir, el 30% del parque naviero, asi como un alto nimero de atracaderos
informales, situacion que obedece a una complejidad de factores de donde resaltan, el alto
nivel de pobreza, la falta de educacién, la débil intervencion de las autoridades y la falta
de adecuada infraestructura, este un cimulo de indicadores evidencia la falta de
aplicabilidad de la normativa vigente en materia de seguridad y proteccion en el ambito

fluvial.

El Decreto Legislativo N° 1147 del afio 2012, encarga a la Direccion General de
Capitanias y Guardacostas de la Marina de Guerra del Pert en su condicién de Autoridad
Maritima y Fluvial Nacional, velar por la seguridad y proteccion de la vida humana en el
mar, rios y lagos navegables, proteger el medio ambiente acuético, y reprimir las
actividades ilicitas en el &ambito de su jurisdiccidn, asi como, garantizar las condiciones de
seguridad y proteccién adecuadas para el desarrollo de las actividades que se realizan en
el medio acuético, conforme a las normas nacionales e instrumentos internacionales de los

que el Peru es parte.

Las actividades y competencias que derivan de este mandato son aplicables en el
ambito fluvial, franja riberefia, instalaciones acuaticas (embarcaderos), embarcaciones y
trafico fluvial; y derivan en tareas relacionadas a la seguridad y proteccién del medio
ambiente acuatico, de la zona riberefia; asi como al control y vigilancia de la seguridad de
la vida humana y de las embarcaciones, al control de sustancias y mercancias peligrosas,

a la represion de ilicitos y a la basqueda y rescate.



En ese sentido, y dadas las caracteristicas particulares de la Amazonia Peruana, que
a diferencia del &mbito maritimo; presenta particularidades Unicas y diferentes, teniendo a
los rios como vias de comunicacion principales para sus pobladores; donde se configura
la necesidad de establecer un ordenamiento nacional acorde a dicho ambito; mediante el
desarrollo de Politicas Publicas que efectivicen la accion del Estado, a través de sus
organismos competentes, en materia de seguridad para el desarrollo sostenible.

1.2 Formulacion del Problema

1.2.1 Problema Principal

¢Cudl deberia ser el disefio y formulacién a elaborar, como parte de una propuesta de
Politica Nacional Fluvial Amazonica del Perd, en lo concerniente al eje de seguridad y

proteccidn acuatica para el periodo de tiempo 2021-2030?

1.2.2 Problemas Especificos

(1) Problema especifico 1

¢ Cudl deberia ser el disefio a elaborar, como parte de una propuesta de Politica Nacional
Fluvial Amazonica del Perd, en lo concerniente al eje de seguridad y proteccién acuatica

para el periodo de tiempo 2021-2030?
(2) Problema especifico 2

¢ Cual deberia ser la formulacion a elaborar, como parte de una propuesta de una Politica
Nacional Fluvial Amazonica del Pert, en lo concerniente al eje de seguridad y proteccion
acuatica para el periodo de tiempo 2021-2030?

1.3 Objetivos de la Investigacion
1.3.1 Objetivo general
Disefiar y formular una propuesta para una Politica Fluvial Amazénica del Peru 2021-

2030, en lo aplicable al eje de seguridad y proteccion acuética.

1.3.2 Objetivos especificos
(1) Objetivo especifico 1

Disefiar una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazénica del Perd, en lo

referente al eje de seguridad y proteccidn acuatica para el periodo de tiempo 2021-2030.



(2) Objetivo especifico 2

Formular una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazonica del Perd, en lo

referente al eje de seguridad y proteccidn acuatica para el periodo de tiempo 2021-2030.

1.4 Justificacion de la Investigacion

El ambito fluvial amazonico y el uso de los rios de la Amazonia Peruana
constituyen un aspecto fundamental para el desarrollo de las principales actividades que
inciden en el crecimiento econdmico y bienestar social del pais y de laamazonia, (Morales
& Soplin, 2014).

En ese sentido, es necesario el aprovechamiento responsable y seguro del potencial
de la navegacion y el transporte fluvial que los principales rios de la Amazonia Peruana
proporcionan para el desarrollo de las poblaciones Amazonicas, en relacién a las ventajas

econdmicas, ambientales y sociales que ofrecen sobre las alternativas terrestres.

De igual forma, el Estado Peruano se encuentra promoviendo una cartera de
aproximadamente proyectos de inversion y de desarrollo, en el marco de la iniciativa para
la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), que exige
ordenamientos nacionales, en materia de seguridad fluvial, el equilibrio del ambiente y la
gestion integral de las cuencas fluviales; por lo cual, el objetivo central de la presente

investigacion se encuentra justificada.

Del mismo modo, se encuentra en ejecucion el proyecto de Hidrovia Amazénica,
cuyo principal objetivo es proporcionar condiciones seguras y eficientes para la
navegabilidad en los rios Amazonas, Ucayali, Marafion y Huallaga, a lo largo de 2,687
km., 365 dias al afio; para facilitar el trafico de mercancias y personas, creando nuevas
oportunidades de desarrollo para las poblaciones amazonicas y facilitar su integracién en

la economia nacional e internacional.

Ante el inminente desarrollo del transporte fluvial en la Amazonia, es necesario el
acompafiamiento del Estado, a través de la formulacion de Politicas Publicas que regulen
y desarrollen aspectos, relacionados a garantizar la seguridad de la vida humana y la
preservacion del medio ambiente; asi como, la vigilanciay la represion actividades ilicitas

que puedan impedir o perturbar la soberania del Estado por medio de sus instituciones,



logrando presencia real en todos los ambitos de su territorio, contribuyendo de esta forma,
a mejorar las condiciones de navegabilidad y el servicio para los usuarios, en el marco de
las normativas vigentes; mediante el desarrollo del control y la supervision del transporte

fluvial que prevengay evite riesgos a la vida humanay a la afectacion al medio ambiente.

1.5 Limitaciones de la Investigacion

La intencion del presente estudio es orientar en la resolucion de un problema
publico en beneficio de los ciudadanos de la region amazénica, mediante el disefio y
formulacion de una propuesta de Politica Nacional Fluvial Amazonica, aplicable al Eje de
Seguridad y Proteccion Acudtica; la misma que esté relacionada con la accion del Estado
sobre la salvaguarda de la vida humana y la proteccion del medio ambiente en el &mbito
acuatico y fluvial.

Para lo cual y de acuerdo al CEPLAN (Centro Nacional de Planeamiento
Estratégico), las politicas publicas nacionales deben obedecer a la solucion del problema
publico, que evidencia las carencias y necesidades de los ciudadanos en su entorno, una
oportunidad de mejora 0 un riesgo que se desea evitar.

En ese sentido y desde el &mbito académico en cual se realiza la investigacion, se
tendria como principal limitacion, la carencia de recursos financieros, humanos, logisticos
y de infraestructura, para contar con la participacion ciudadana e interaccion de la
poblacién involucrada con las instituciones publicas relacionadas y otros actores; mediante
mesas de dialogo y actividades de consulta previa; asi como, la realizacién de actividades
de asistencia técnica y de orientacién metodolégica con el CEPLAN, para la elaboracién
de fichas técnicas e indicadores. Estas interacciones serian requeridas para la obtencién de
evidencia que justifique las causas directas e indirectas que originan el problema publico,
asi como, para obtener los indicadores para la identificacion de los objetivos prioritarios,
de los servicios y de las actividades operativas.

De igual forma y en consideracion a las interacciones con expertos del CEPLAN,
se considera como limitacion la incapacidad de contar con un equipo multidisciplinario
para llegar a la profundizacion requerida en la elaboracién de los pasos establecidos en la
Guia de Politicas Nacionales del CEPLAN, tales como: el Andlisis de pertinencia, por el

cual el Ministerio competente debe evidenciar la pertinencia de la propuesta de politica



nacional, requerida para obtener la opinion favorable del ente rector (CEPLAN), para
continuar con la fase de disefio.

Es necesario considerar que la construccion de una Politica Nacional, aspira a
transformar y a modificar una realidad imperfecta, mediante el desarrollo de un proceso
metodoldgico que incluye su implementacién, donde solo a través de la ejecucidn de dicha
etapa, se podra evaluar fehacientemente el impacto de las acciones de la Politica, sobre las
metas propuestas.

Una Politica Nacional contempla diversos ejes y no son unicausales; por lo que,
debe aclararse que, en el presente estudio académico, se tratara especificamente el eje de
seguridad y proteccion en el &mbito acuético, como parte importante y de interés para

conformar la estructuracion de una futura Politica Nacional Amazonica.

1.6 Viabilidad del Estudio

El presente estudio es viable en su realizacién, ya que se cuenta con el tiempo
requerido para llevar a cabo el estudio del tema de investigacion y su proceso delimitado
de andlisis; asi como también, se cuenta con los recursos académicos necesarios para

arribar a los objetivos propuestos dentro del alcance de la investigacion.

De igual forma, se cuenta con el apoyo de la Escuela Superior de Guerra Naval,
de Oficiales Superiores de la Institucion y de diversos colaboradores, con variadas
opiniones, criterios y experiencias, que brindaran las facilidades, para la obtencion de la
informacion requerida, para la configuracion del diagndstico del contexto; que, a su vez
permitird iniciar el desarrollo metodoldgico estructurado por el CEPLAN, para el disefio

y formulacién de una politica nacional.



CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes de la Investigacion

2.1.1 Politicas publicas
Politica

Sanchez (2016), indica que la palabra politica proviene del término griego politeia,
cuyo significado hacia referencia a la organizacion gubernamental de las polis, en tanto
que para el siglo XVI el término politica se generalizd para hacer referencia a los asuntos

del Estado y al estudio de las cosas politicas.

Jiménez (2012), define la politica como, “una aspiracion humana de trascendencia
que se concreta en una serie de actividades tendientes a asignar y decidir fines y objetivos
colectivos, mediante una confrontacion o disputa de propuestas”. Considerando, ademas,
que el contenido de la politica, se circunscribe al interés publico, a aquello que una
comunidad percibe como fundamental para su supervivencia y desarrollo, en un momento

determinado.
Politicas de Estado

De acuerdo al Reglamento que Regula las Politicas Nacionales (2018), las Politicas
de Estado definen lineamientos generales que orientan el accionar del Estado en el largo
plazo a fin de lograr el bienestar de los ciudadanos y el desarrollo sostenible del pais. Son

el resultado de un consenso alcanzado en el Foro del Acuerdo Nacional.
Politica General de Gobierno

El Reglamento que Regula las Politicas Nacionales (2018), indica que la Politica
General de Gobierno es el conjunto de politicas priorizadas que se desarrollan a través de
Politicas Nacionales durante un periodo de Gobierno y esta bajo la direccién del Presidente
de la Republica y debe ser presentada por el Presidente del Consejo de Ministros al
Congreso de la Republica, conforme lo dispuesto en la Constitucion Politica del Peru.

Politicas Nacionales

El Reglamento que Regula las Politicas Nacionales (2018), indica que las Politicas

Nacionales, constituyen decisiones de politica a través de las cuales se prioriza un conjunto
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de objetivos y acciones para resolver un determinado problema publico de alcance

nacional y sectorial o multisectorial en un periodo de tiempo.

Asi mismo, una Politica Nacional Sectorial es la potestad exclusiva de un
Ministerio para priorizar la atencion de problemas o necesidades publicas y disponer
medidas sectoriales nacionales, que permitan alinear la actuacion de los tres niveles de
gobierno (gobierno nacional, gobierno regional y gobierno local) y de los ciudadanos,
segun corresponda, a efectos de alcanzar los objetivos de la politica nacional sectorial

adoptada, en beneficio de la ciudadania.

La Politica Nacional Multisectorial, propone su disefio y formulacion de manera
conjunta con los Ministerios intervinientes, asi como, la coordinacién, articulacion
intersectorial, seguimiento y evaluacion de su cumplimiento, bajo la conduccion de un
Ministerio interviniente cuyas competencias y funciones sectoriales presentan mayor
consistencia con los objetivos de la politica.

De acuerdo al Centro Nacional de Planeamiento Estratégico — CEPLAN, (2018),
las Politicas Nacionales son “disefios que sustentan la accion publica”, en ese concepto las
politicas publicas nacionales, responden a programas de gobierno y se enmarcan en
politicas de Estado; cuentan con objetivos claros que manifiestan las prioridades del pais,
identifican problemas de la agenda publica que deben priorizarse tomando en cuenta las
necesidades o demandas ciudadanas; se reflejan en los objetivos establecidos en los Planes
Sectoriales, en los Planes de Desarrollo Concertado y en los Planes Estratégicos y
Operativos de todas y cada una las entidades del sector publico en los tres niveles de

gobierno.

CEPLAN (2018), sobre Politicas Nacionales indica que, “Constituyen decisiones
de politica a través de las cuales se prioriza un conjunto de objetivos y acciones para
resolver un determinado problema publico de alcance nacional y sectorial o multisectorial

en un periodo de tiempo™.

Para ser considerado un problema publico, la situacion debe considerar: una
carencia o necesidad de las personas o de su entorno; una oportunidad de mejora o un

riesgo que se desea evitar; los actores politicos, junto a la sociedad civil, califican la
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situacién como problema publico; y su solucion requiere de la intervencion del sector

publico.

En relacion a lo descrito en el CEPLAN (2018), las Politicas Nacionales Publicas
se desarrollan a través de doce pasos organizados en cuatro etapas: (1) disefio, (2)

formulacién, (3) implementacion, (4) seguimiento y evaluacion.

La Politica Nacional de Modernizacion de la Gestidn Publica al 2021 (PNMGP),
es un instrumento guia para la modernizacion de la gestion publica en el Perd, ofrece

principios y lineamientos para una gestion articulada, coherente y eficaz del sector publico.

En ese contexto el PNMGP, define que, “las Politicas Publicas Nacionales, son
disefios que sustentan la accién publica. Establecen prioridades de gobierno claras y
pertinentes, que luego, las entidades publicas expresaran en objetivos, metas y los
respectivos procesos que los convertiran en productos institucionales: regulaciones,
procedimientos administrativos, bienes y servicios publicos, todos los cuales tendran un

impacto positivo en el ciudadano, dados los recursos disponibles”.
Politicas Publicas

Lahera (1999), define Politicas publicas como, “cursos de accion o flujos de
informacion, relativos a un objetivo publico”, y que son desarrollados, por el sector publico
con la participacion de la comunidad y el sector privado. De igual forma enuncia algunos

requisitos para su adecuada formulacion.

Deben ser representativas, es decir deben satisfacer la demanda social
prioritariamente; deben corresponder a tareas propias del gobierno y no restar espacio a la
comunidad o al sector privado, correspondiendo al Estado, proveer bienes publicos en un

enfoque subsidiario y solidario.

Deben ser integradas, siendo consistentes con los programas de gobierno y otras
politicas publicas; su disefio también debe ser integrado, es decir debe considerar
diferentes orientaciones, aspectos institucionales, recursos humanos y materiales. Y debe

permitir su evaluacion.

Vargas (2007), define politicas publicas, como un proceso que comienza cuando

un gobierno identifica la existencia de un problema que merece su atencién e intervencion,
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y termina con la evaluacion de los resultados, que han tenido las acciones emprendidas

para eliminar, mitigar ese problema.

En cuanto a la formulacién de una politica publica indica que, esta debe incluir el
establecimiento de los objetivos a alcanzar, la deteccion y generacion de los posibles
caminos o alternativas de solucién para llegar a los objetivos, la valoracion y comparacion
de los impactos de esas alternativas y finalmente la seleccion de una opcion o combinacion

de ellas.

2.1.2 Seguridad y proteccion

Seguridad Maritima

Feldt, Roell y Thiele (2013), definen Seguridad Maritima como la combinacién de
medidas preventivas y de respuesta, para proteger el &ambito maritimo contra amenazas y
actos ilicitos intencionales; con el objetivo de aplicar la ley como requerimiento civil y

realizar operaciones de defensa como requerimiento militar.

La Estrategia de Seguridad Maritima de la Union Europea, define a la seguridad
maritima, como la condicion del sector maritimo mundial en la cual, se aplica el Derecho
Internacional y las leyes nacionales; donde la libertad de navegacion esta garantizada y los
ciudadanos, las infraestructuras, el transporte, el medio ambiente y los recursos marinos

estén protegidos.

De acuerdo a Elizalde (2012), para abordar el concepto de Seguridad Maritima, se
hace necesario analizar los términos anglosajones Maritime Security y Maritime Safety; ya
que ambos términos confluyen en el término en idioma espafiol, Seguridad Maritima. La
traduccion del inglés determina su diferenciacion; Security es entendida como la
proteccion contra amenazas deliberadas y Safety como la seguridad contra amenazas no

intencionadas.

En ese sentido, la Proteccion Maritima, es complementaria a la Seguridad
Maritima, mediante la ejecucion de medidas destinadas a combatir actividades criminales
relacionadas con el terrorismo, tréfico ilegal de drogas y personas, entre otros, asi como,
combatir actos ilicitos deliberados en contra del buque, su tripulacién o instalaciones

portuarias; e impedir que el transporte maritimo sea utilizado para actividades ilegales.
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Seguridad (Safety)

Bueger (2014), aborda el concepto de Seguridad (Safety), como la seguridad de los
buques y las instalaciones maritimas con el objetivo principal de proteger la vida en el
mar, a los profesionales maritimos y el medio marino. También, implica la regulacion de
la construccidén de embarcaciones e instalaciones maritimas, el control regular de los
procedimientos de seguridad, asi como la educacion de profesionales maritimos para
cumplir con las regulaciones. La seguridad maritima estd estrechamente vinculada al

trabajo de la Organizacion Maritima Internacional y su Comité de Seguridad Maritima.

Para Elizalde (2012), el concepto de Seguridad Maritima (safety), se refiere a “las
medidas que tienen como objetivo garantizar las condiciones para una navegabilidad
correcta, salvaguardar las vidas y la carga a bordo del buque, y evitar que la actividad

humana en el mar cause dafio en el medio ambiente maritimo y sus recursos”
Proteccidn (Security)

Posteriormente a los atentados del 11 de setiembre se aprueba la version en inglés
del Codigo para la Proteccién de Buques e Instalaciones Portuarias PBIP (International
Ships and Ports Security), donde los representantes de paises de habla hispana, discutieron
sobre su traduccion; al respecto, Suarez-Llanos (2008) indica que, tras la aprobacién por
la OMI del Cédigo PBIP, la comunidad maritima internacional, acordé internacionalmente
que la expresion inglesa Maritime Security debia traducirse al espafiol como Proteccion

Maritima.

De acuerdo a Santamaria (2016), la Proteccién, referida al &mbito maritimo y
acudtico, es parte de la seguridad maritima, cuyo objeto es proteger las instalaciones
portuarias y a los buques ante cualquier tipo de amenaza destinada a producir dafios o

perdidas de cualquier clase.

Elizalde (2012) considera que la Proteccion Maritima hay que entenderla como, un
conjunto de medidas y acciones dirigidas a garantizar la seguridad contra acciones
voluntarias de alguien que, violando las normas establecidas, pueda impedir o perturbar la

actividad legal en el &mbito acuéatico o pueda aprovechar dicho ambito como un espacio
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libre sin fronteras o el propio buque vulnerable por su aislamiento, para llevar a cabo

actividades ilicitas.
Seguridad y proteccion

De acuerdo a la Doctrina de Operaciones de la Autoridad Maritima Nacional
(DOAMAN-21007), del 2019, la seguridad y proteccion en el &ambito acuético se refiere a
la salvaguarda de la vida humana, la proteccién del medio acuatico y la represion de toda
actividad ilicita que se desenvuelva en él; a través de regulaciones tanto nacionales como
internacionales, la gestion gubernamental, las politicas asociadas y la tecnologia; buscando

brindar un servicio publico requerido por los ciudadanos.
Seguridad y proteccion de la vida humana en el medio acuéatico

La DOAMAN-21007 (2019) la define como; Politicas y acciones ejecutadas por la
Autoridad Maritima Nacional u 6rganos subordinados para alcanzar el estado deseado de
proteccion y seguridad de la vida humana en las actividades que se realizan en su ambito

de competencia.
Seguridad integral maritima

De acuerdo a la Armada Nacional de Colombia (2020), sus funciones comprenden
la proteccién de la vida humana en el mar y del medio ambiente maritimo, brinda seguridad
a las actividades maritimas, hacer cumplir las leyes, reglas y normas nacionales e
internacionales que rigen el quehacer en el mar, con el fin de proteger los intereses
maritimos nacionales.

Por tal razon, el concepto de seguridad integral maritima se fundamenta en dos
conceptos. El primero la posibilita y el segundo la materializa. Estos cimientos son el
conocimiento del dominio maritimo (Maritime Domain Awareness) y las operaciones
navales de seguridad integral maritima que comprenden las operaciones de seguridad
maritima (Maritime Security Operations), y las operaciones tendientes a la proteccion del

medio acuatico, la biodiversidad y el medio ambiente.
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Seguridad integral fluvial

De acuerdo a la Armada Nacional de Colombia (2020), en el marco de la seguridad
integral fluvial, la Armada despliega su accionar en contra de una amplia gama de delitos,
amenazas y riesgos que se presentan en los rios navegables (principales o fronterizos), que
afectan directa o indirecta, total o parcialmente, las condiciones de seguridad de las
personas, el medio ambiente y los bienes, que afectan el desarrollo del pais y el
cumplimiento de las normas de caracter internacional adoptadas. Asi mismo, indica que la

seguridad integral fluvial debe estar enmarcada en la proteccion de los Intereses Fluviales.

De igual forma, la seguridad integral fluvial “se erige sobre dos cimientos. El
primero la posibilita y el segundo la materializa. Estos cimientos son el conocimiento del

dominio fluvial y las operaciones de seguridad integral fluvial”.

2.1.3 Transporte fluvial

Jaimurzina, y Wilmsmeier (2017), formularon un estudio donde describen vy
evaltan los avances en politicas publicas de ocho paises de la regién sudamericana, en
materia de transporte y movilidad fluvial, como una alternativa para el aprovechamiento
de su potencial sin explotar y para el desarrollo sostenible de las regiones, donde las vias
de navegacion fluvial estan estrechamente vinculadas con su poblacion. Considerando
también que la navegacion interior en Ameérica del Sur se caracteriza por la informalidad,

la falta de seguridad; y la precariedad de sus operaciones.

El estudio concluye presentando cuatro temas concretos que podrian abordarse
como objetivos de una politica publica de movilidad y transporte fluvial; (1) la mejora de
la capacidad y calidad de la infraestructura fluvial; (2) el establecimiento de sistemas de
informacién y de seguimiento estandarizado que mejoren las actividades de la flota de
transporte fluvial; (3) el fomento y el establecimiento de nuevos mercados; y (4) el
perfeccionamiento de la seguridad por fuerzas especializadas en la represion de ilicitos y

en la seguridad operacional en los rios navegables.

Morales y Soplin (2014), realizaron una investigacion de enfoque cualitativo y del
tipo descriptiva, donde estudiaron principalmente las condiciones de navegabilidad de los
rios Huallaga, Marafion, Ucayali y Amazonas; asi como el transporte fluvial y su

problematica, dentro del marco de la concesion de la Hidrovia Amazénica: rio
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Marafion/Amazonas tramo Saramiriza — Iquitos — Santa Rosa; rio Huallaga, tramo
Yurimaguas — Confluencia con el rio Marafion; rio Ucayali, tramo Pucallpa — Confluencia
con el rio Marafidén. Donde exponen los parametros hidrolégicos mas influyentes en la
navegabilidad, como se muestra en la Tabla 1; de igual forma los autores incursionan en
los conceptos de evaluacion medio ambiental y de consulta previa para el desarrollo de
proyectos de inversion publica, ya que la intervencién en el medio acuético fluvial puede
considerar indicadores de impacto para los ecosistemas y poblaciones en el area de

influencia.

Tabla 1

Resumen de Pardmetros Hidroldgicos de los Rios Huallaga, Marafion, Ucayali y Amazonas

Pardmetros Unidad Huallaga Marafion Ucayali Amazonas
Altura Naciente m.s.n.m 4717 5800 5800 5597

N°de Centros poblados unid. 78 132 263 86

Malos Pasos und. 18 24 12 8

Ancho de espejo de agua m. 150 - 800 450 - 2600 430 - 1700 1000-3000
Longitud m. 1389 1800 1559.38 3763.26
Profundidad media de Talweg  m. 4.50 7.50 5.50 10.00

- Vaciante

Profundidad maxima de m. 14.00 23.00 20.00 50.00
Talweg - Creciente

Velocidad media vaciante m/s 1.15 1.00 1.50 1.50
Velocidad media creciente m/s 2.30 2.00 2.50 2.90
Caudal liquido vaciante m/s 2593.63 2000.00 3000.00 5000.00
Caudal liquido creciente m/s 10000.00 30000.00 23000.00 55000.00

Nota: Adaptada de, Morales y Soplin, (2014) EIl transporte fluvial y la navegabilidad de los rios Huallaga,

Marafién, Ucayali y Amazonas, (Tesis de pregrado, Ingenieria Civil). Universidad Cientifica del Per(, lquitos.

Consorcio Indesmar (2009), presenta un estudio de la informalidad portuaria en las
principales ciudades de la Amazonia Peruana: Iquitos, Pucallpa y Yurimaguas; utilizando
para ello la recopilacion de informacion documental y estadistica, que se emplearia para
la elaboracion del diagnéstico de la situacion del sector portuario y de transporte acuéatico
fluvial. Considerandose tres aspectos de estudio: (1) el aspecto socio demografico, (1) el

aspecto normativo; y (3) el aspecto operativo del sector portuario en la Amazonia.

Los resultados del estudio evidencian la informalidad en el sector, ocasionada por

el interés de actores del mercado de obtener beneficios econdémicos a partir del
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incumplimiento de leyes, reglamentos, causando la generacion de externalidades negativas

que generan pérdidas econdmicas y sociales. También describe los principales terminales

portuarios y atracaderos de las ciudades de lquitos, Pucallpay Yurimaguas; y los aspectos

socio demograficos y culturales que influyen en la informalidad del sector, los mismos que

se presentan en la Tabla 2.

Tabla 2

Causas y Efectos de la Informalidad en el Sector Portuario Fluvial

Aspecto sociodemografico

Aspecto legal e

institucional

Aspecto operativo

Causas
generales

Efectos
inmediatos

Efectos
finales

Intereses de los actores del
mercado en reducir costos
evitando trdmites y controles
formales.
Autoridades
institucionales
despreocupadas 0  con
intereses de mantener el statu

politicas e

quo.
Pocas actividades
econémicas formales
generadoras de valor
agregado e intensivas en

mano de obra.

Se mantiene el problema
socio-cultural de
informalidad

Pérdida de competitividad
social en el comercio de las
ciudades de la Amazonia.

Desidia institucional, sin
iniciativa ni capacidad de
enmienda

No se genera valor publico
para la sociedad

Poca capacidad de control y
supervision de las
autoridades.

No se cumplen las
funciones de imponer y
ejecutar sanciones a los

infractores  del  marco
normativo.

Instituciones de control
cada vez mas débiles,

expuestas a corrupcion.
Cada vez mas infractores de
reglamentos y normas de
actividades portuarias y
transporte fluvial.

No se genera valor politico
para el funcionamiento
adecuado de las
instituciones de control.

Asimetria de las condiciones de
competencia en perjuicio de inversiones
formales en puertos.

Naves en malas condiciones de
operatividad que no cuentan con permisos
ni seguros.

Precarias condiciones de trabajo en la
prestacion del servicio de embarque y
descarga

Desorden en la demanda de servicios
portuarios, y transporte fluvial de carga y
pasajeros

Excesiva parcelizacion de las riberas de
los rios que genera desorden en las areas
acuaticas.

Insuficiente capacidad de los terminales
portuarios formales actuales

Paulatina proliferacion y desaparicion de
atracaderos informales en las riberas de
los rios a medida que cambia el cauce.
Surgimiento de nuevas actividades
informales en el sector

Accidentes de los trabajadores en las
operaciones de embarque y descarga

Crecimiento  desordenado de las
actividades portuarias y de transporte en
un marco informal

No se genera valor privado para los
agentes que participan del mercado de
actividades portuarias y transporte fluvial

Nota: Adaptada de, Consorcio Indesmar (2009)
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2.2 Bases tedricas

El Estado

De acuerdo a Ortegon (2008), el Estado, en su acepcion politica general, significa
la institucion encargada de realizar el derecho en la sociedad civil; en él se concentra el
poder politico de una sociedad, es decir, el poder de tomar las decisiones que afectan al

conjunto de la poblacion.

Hobbes, identifica al Estado como un instrumento para proteger a los individuos
del miedo y del abuso de los demas, caracterizando al Estado como un Leviatan o un dios
protector. Sin embargo, pensamientos mas modernos se alejan de la concepcion del Estado

como un garante del orden, que se ubica por encima de la sociedad.

Diaz (2018), indica que el Estado es una organizacion politica que esta constituida
por tres elementos; (1) el poder; (2) el territorio; y (3) la poblacion. Donde el poder, estaria
definido como la autoridad que gobierna a una sociedad, con una posibilidad legitima de
ejercer la coaccion y el monopolio de la fuerza. Este poder, en los Estados modernos se

encontraria racionalizado, en vista que su origen provendria de la comunidad.

De igual forma, la poblacion es el elemento humano del Estado, que se ubica dentro
de un territorio delimitado. La poblacion estéa directamente relacionada el término Nacion,
en referencia a la comunidad humana que posee una serie rasgos comunes, resaltando que
esa comunidad posee conciencia de tal y quiere mantenerse como comunidad politica, de

cara al futuro y constituyendo un Estado.
Seguridad

De acuerdo a Montero (2013), el concepto de seguridad es muy amplio, pero el
significado clasico de acuerdo con la teoria liberal es que constituye la esencia y el deber
ser del Estado. Esta vision se dividio en dos areas: la defensa frente a amenazas externas
al Estado, representada principalmente por otros Estados, que es el objeto de la seguridad
nacional, y la seguridad interior, que es responsabilidad del gobierno y forma parte de la
seguridad publica.

Banegas (2017), define seguridad como, la condicion que permite al pais la

preservacion de los intereses nacionales y avanzar hacia sus objetivos, con la menor



19

interferencia de riesgos y amenazas, asi como garantizar a los ciudadanos el ejercicio de

los derechos y deberes constitucionales.

Otras definiciones operativas relacionadas al concepto de seguridad al cual hace

referencia son; amenaza, riesgo y vulnerabilidad, definidas como;

Amenaza, se define como una situacion latente en la que un actor puede generar
impacto en la disponibilidad, integridad o confidencialidad de los activos criticos. Las
amenazas, son fendmenos intencionados y generados por el poder de otro Estado, o por
agentes no estatales, cuyas caracteristicas representan una voluntad hostil y deliberada que
pone en peligro de vulneracion grave a los intereses permanentes tutelados por la seguridad
nacional. La ONU define amenaza como; cualquier suceso 0 proceso gque cause muertes
en gran escala o una reduccion masiva en las oportunidades de vida y que socave el papel

del Estado como unidad basica del sistema internacional.

El concepto de riesgo, se define como, la probabilidad de materializacién de una
amenaza con un determinado impacto, mediante la explotacion de las vulnerabilidades
existentes. Son causados por factores de distinta naturaleza: sociales, econémicos,

politicos, naturales, ambientales, etc.

La vulnerabilidad, puede definirse como la capacidad disminuida de las personas
0 grupos para anticiparse, hacer frente y resistir a los efectos de una amenaza o peligro

natural.

En el Marco Hemisférico, la Conferencia Especial sobre Seguridad (2003), de la
OEA, que se desarroll6 en un contexto post atentados del 9/11, declar6 que las amenazas,
preocupaciones y desafios a la seguridad en el hemisferio son de naturaleza diversa y
alcance multidimensional y el concepto y los enfoques tradicionales deben ampliarse para
abarcar nuevas amenazas no tradicionales, que incluyen dimensiones politicas,
econdmicas, sociales, de salud y ambientales; generando con ello el nacimiento de nuevos
conceptos relacionados a la seguridad como; el de seguridad multidimensional, seguridad
integral y seguridad humana, los cuales serian integrados por los paises en sus politicas y

estrategias de seguridad, de cara a los nuevos escenarios que plateaba el nuevo milenio.
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La seguridad multidimensional involucra las amenazas, preocupaciones y desafios
a la seguridad, de naturaleza diversa, que incluyen aspectos y dimensiones politicas,
economicas, sociales, de salud y ambientales, que producen una afectacion a las

expectativas de vida y bienestar de la poblacion.

La seguridad humana, coloca como objeto central de seguridad a la persona
humana, poniendo énfasis en enfrentar las amenazas a la subsistencia de las personas en
condiciones de dignidad. El paradigma de la seguridad humana muestra que todos los seres
humanos estan profundamente interconectados en un escenario global en donde las
principales amenazas surgen de la falta de desarrollo humano en educacion, salud,

desigualdades economicas y falta de respeto a los derechos humanos.

La seguridad integral, es aquella donde el Estado integra los diferentes escenarios
donde se ve afectada la seguridad de la nacion, su existencia, la integridad de su patrimonio
y su soberania; para adoptar un conjunto de previsiones y acciones que tienden a fortalecer

el poder nacional para evitar, mitigar o eliminar vulnerabilidades, riesgos y amenazas.
Medio acuatico fluvial

De acuerdo a la DOAMAN-21007 (2019), comprende los rios navegables,
habiéndose identificado 617 cursos de agua, hidrograficamente relacionados con el
territorio peruano, de los cuales 45 son transfronterizos, determinandose una longitud total

de 62, 309 km. lineales, de los cuales 112 desembocan el rio Amazonas.

El Reglamento de Transporte Fluvial aprobado con Decreto Supremo N° 014-2006-
MTC, del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), indica que el transporte
fluvial es el servicio que prestan los administrados, con el objeto de trasladar personas o

carga por las vias fluviales navegables, mediante embarcaciones.

Clasificandose en tres categorias; (1) por su ambito, pudiendo ser regional,
nacional o internacional; (2) por su trafico, pudiendo ser servicio regular o de linea o
servicio irregular; y (3) por su modalidad, pudiendo ser de pasajeros, de carga, mixto, de

apoyo logistico propio o de apoyo social.

El Plan Maestro Fluvial de Colombia 2015, define transporte fluvial como, el

transporte de carga y/o pasajeros por vias fluviales. Y sus servicios comprende los
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siguientes componentes: operacién de flota y equipos para la navegacion, incluyendo
ferrys y transbordadores; operacién de puertos, muelles, embarcaderos, plataformas
logisticas; y operacion de las vias fluviales: sefializacion, seguridad fluvial, control del

trafico

Jaimurzina y Wilmsmeier (2017), consideran que la movilidad fluvial es el
movimiento de pasajeros y mercancias, a través del transporte fluvial. Asi mismo, indican
que, desarrollar la movilidad fluvial requiere abordar diferentes requisitos especificos e
indispensables para conseguir el nivel y la calidad necesaria para las operaciones de

navegacion fluvial.

Esto incluye, planificacion y gestion de vias navegables y puertos fluviales; flota
fluvial, requisitos para la tripulacion, normas y reglamentos de trafico, prevencion de la
contaminacion, métodos adecuados de informacion y logistica especificos basados en los
sistemas de transporte y almacenamiento; lo que supone la capacidad de desarrollar y
mantener el conocimiento técnico tanto en el sector pablico como el privado para lograr

politicas y marcos regulatorios basados en evidencias e indicadores pertinentes y fiables.
Aguas interiores

De acuerdo a la Politica Nacional Maritima Peruana (COMAEM, 2019), el &mbito
Maritimo esta configurado por las zonas marino-costeras de influencia y las aguas interiores.
Donde el Estado Peruano ejerce su soberania y jurisdiccion de conformidad con la
Constitucion Politica, la ley, los tratados internacionales de los que el Peru es parte, y otras
normas y principios de derecho internacional aplicables a este.

Las Aguas Interiores de acuerdo a la a Convencion de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar (CONVEMAR), son las aguas situadas en el interior de la linea base del
mar territorial, incluyendo las desembocaduras de los rios, las bahias, lagos, rios, y todo

curso de agua que discurra por el interior del territorio fisico del Estado.

Reglamento del Decreto Legislativo N°1147, que regula el fortalecimiento de las
Fuerzas Armadas en las Competencias de la Autoridad Maritima Nacional — Direccion
General de Capitanias y Guardacostas, define Aguas Interiores como, aguas situadas en el

interior de las lineas de base, a partir de las cuales se mide la anchura del dominio maritimo
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del Estado y en las que el Estado peruano ejerce soberania y jurisdiccién de acuerdo a ley,
instrumentos internacionales de los que el Perl es parte y otras normas de derecho

internacional sobre la materia aplicables al Estado peruano.

De acuerdo a el Tribunal de Cuentas Europeo (2015), la Via Navegable Interior, es
el curso de agua definido en aguas continentales sobre el cual pueden navegar con una
carga normal los barcos cuya capacidad de carga sea por lo menos de 50 toneladas. El

término se aplica a los rios, lagos y canales navegables.

v

Figura 1. Principales vias navegables interiores de la UE. Mas de 37,000 kilémetros de vias
navegables y centenares de puertos interiores enlazan muchas de las zonas econdmicas mas
importantes de Europa. Recuperado de: http://publications.europa.eu/resource/cellar/e5¢c7f1e0-
8b02-474f-85ch-a94adeeccd04.0003.02/DOC 4

Europa viene impulsando el desarrollo del sector de transporte fluvial, a través del
Programa, Navegacion y accion y desarrollo de la navegacion interior en Europa -
NAIADES, en consideracion a que, los rios europeos no estan siendo aprovechados
plenamente y que su utilizacion supone una forma de traslado de mercancias y pasajeros

mas eficiente.

Para lo cual, su accion se centra en cinco areas estratégicas; (1) mercados,
brindando oportunidades para el desarrollo de areas especificas del transporte de

mercancias por rio; (2) flota, mediante inversiones continuas en modernizacion e


http://publications.europa.eu/resource/cellar/e5c7f1e0-8b02-474f-85cb-a94a4eeccd04.0003.02/DOC_4
http://publications.europa.eu/resource/cellar/e5c7f1e0-8b02-474f-85cb-a94a4eeccd04.0003.02/DOC_4
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innovacion para mejorar el disefio de los buques, reducir el consumo de combustible y
mejorar la tecnologia de seguridad; (3) empleos y habilidades, brindando mejores
condiciones laborales y sociales, junto con instalaciones educativas y de capacitacion
adecuadas, para alentar a las personas a trabajar en el sector; (4) imagen, mejorando la
imagen obsoleta de la navegacion interior, para que refleje con precision el rendimiento
tecnoldgico logrado; (5) infraestructura, mediante un plan de desarrollo europeo para
eliminar los numerosos cuellos de botella que existen, acompafado de la modernizacién

de la estructura organizativa general para eliminar los obstaculos administrativos.

El Cddigo Européen des Voies de Navigation Intérieure — CEVNI, rige la
navegacion en las vias navegables interiores interconectadas de Europa, y se aplica a la
mayoria de los rios, canales y lagos en Europa, en lo relacionado a sefiales, reglas y

procedimientos de navegacion.

La Comision Central para la Navegacion del Rin (CCNR), es talvez el organismo
internacional de Navegacion Fluvial mas antiguo, creado en 1815, cuya mision es
favorecer el desarrollo de la navegacion fluvial a lo largo del rio Rin, garantizando su
seguridad y el respeto de su entorno.

La relevancia de la CCNR, radica en que por muchos afios fue el Gnico organismo
internacional encargado de emitir regulaciones y requisitos en relacion con la navegacion
interior. Ahora busca alinear su actividad reguladora con la de otras instituciones como la

Unidn Europea y otras comisiones fluviales internacionales.

Dentro de sus principales regulaciones para el trafico del rio Rin, se tiene:
las normas de policia fluvial, las normas de trafico fluvial, las regulaciones sobre requisitos
técnicos que deben cumplir los buques que navegan en el Rin, las regulaciones que rigen
al personal que ejecuta funciones nauticas en embarcaciones en el Rin y la normativa

relativa al transporte de mercancias peligrosas en el Rin.

La Resolucion del Parlamento Europeo, de 22 de noviembre de 2016, sobre la
Liberacion del Potencial de los Servicios de Transporte de Pasajeros por Vias Navegables,
desarrolla una serie de lineamientos aplicables para ambitos de gestion; con la finalidad de

integrar el transporte de pasajeros por mar y por vias navegables interiores, en un marco


https://es.wikipedia.org/wiki/Rin
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=es&prev=search&pto=aue&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://www.ccr-zkr.org/12020100-en.html&usg=ALkJrhhBdIQhzZk_-TWTIz855SqttIDEmg
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=es&prev=search&pto=aue&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://www.ccr-zkr.org/12020200-en.html&usg=ALkJrhhZexJ_i1PdC3quRTitijuGIk7lag
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=es&prev=search&pto=aue&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://www.ccr-zkr.org/12020200-en.html&usg=ALkJrhhZexJ_i1PdC3quRTitijuGIk7lag
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de movilidad multimodal, para atender el transporte publico, de turistas y aliviar las
cadenas logisticas.

En el &ambito de seguridad y proteccion, destaca; la prevencion de la contaminacion
y de los accidentes a la hora de garantizar la proteccion del consumidor; la formacion del
personal de abordo y la asistencia eficaz a los viajeros en caso de emergencia; el desarrollo
de sistemas de informacién como los radares convencionales y los servicios de
informacion fluvial; autoridades competentes que propongan un marco claro de reparto de
responsabilidades y costes, con vistas a mejorar la seguridad en el marco de las normas de
la Organizacion Maritima Internacional (OMI); cooperacién de autoridades competentes
para garantizar el uso de sistemas de emergencia, seguridad y proteccion, integrados y

eficaces a nivel transfronterizo; entre otros.

Jaimurzina y Wilmsmeier, (2016), indican que en la Region Sudamericana la
navegacion interior tiene un potencial sin aprovechar, en lo que respecta al transporte de
mercancias, al transporte recreativo y al local de pasajeros; evidenciando una baja

inversion en infraestructura para vias de navegacion interior.

Dentro de los diferentes factores que limitan el uso de los sistemas de vias de
navegacion interior de la region, estdn; marco normativo y regulatorio, incompleto u
obsoleto, o ausencia de ellos; falta de clasificaciones comunes de las vias de navegacion
interior de América del Sur; escasa normalizacion de los procedimientos relativos a flotas,
embarcaciones y controles; falta de inversion en construccion y mantenimiento, de los
puertos interiores e infraestructura de las vias navegables; ausencia de estructuras
administrativas y capacidad institucional; y carencia de recursos humanos calificados y de

instituciones destinadas a fortalecer esa capacidad.

De acuerdo con Jaimurzina y Wilmsmeier (2017), las dimensiones de la
navegacion interior incluyen; la oferta fisica fija, entendida como rios, canales, hidrovias,

puertos y embarcaderos; y la oferta fisica mdévil, entendida como los servicios de flota.

En cuanto a propuestas de seguridad indica que se deben abordar temas concretos
como; establecer sistemas de informacion y de seguimiento de la flota, incrementando el

desempefio medio ambiental, la seguridad y la eficiencia energética del transporte fluvial,
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y perfeccionar la seguridad de los rios navegables, contemplando la accion de las fuerzas
de seguridad especializadas en el combate a ilicitos.

En aspectos regulatorios algunos paises sudamericanos han desarrollado avances
normativos para la regulacion de las actividades fluviales, como es el caso de Colombia
que con Ley 1242 del 2008, se promulga el Codigo Nacional de Navegacion y Actividades
Portuarias Fluviales, el cual establece que la autoridad fluvial nacional es ejercida por el
Ministerio de Transporte, quien orienta y supervisa la ejecucion de las politicas en el

ambito nacional en materia de navegacion fluvial y las actividades portuarias fluviales.

El Ministerio de Transporte de Colombia delegada a la Superintendencia de
Puertos y Transporte la vigilancia y control a través de las inspecciones fluviales, referidas
a las condiciones técnicas y a la seguridad de las embarcaciones y aptitud de la tripulacion,
contando para ello con el apoyo de la Policia Nacional. De acuerdo al codigo fluvial
colombiano, la Armada a través de la Direccion General Maritima DIMAR, ejerce el
control del transito fluvial, en los ultimos 27 kilometros del rio Magdalena y en la bahia
de Cartagena, de igual forma participa en la represion de ilicitos en las cuencas fluviales.
Del mismo modo y dada la amplitud de la jurisdiccion fluvial colombiana, el mencionado
cddigo sefiala que, todas las autoridades civiles, militares y policiales existentes en el
territorio de la jurisdiccion de la autoridad fluvial, le prestaran el apoyo requerido a la

autoridad fluvial para el cumplimiento de sus funciones.

En el caso de la Hidrovia Parana — Paraguay, la regulacién fluvial se lleva a cabo
através del Acuerdo de transporte fluvial por la hidrovia Paraguay-Parana, entre los paises
parte de la Cuenca de la Plata, Brasil, Paraguay, Uruguay, Bolivia y Argentina, el cual
cuenta con siete protocolos y catorce reglamentos, que tienen como finalidad, la
integracion fisica regional a través del desarrollo permanente en materia de mejoras

operativas y de la infraestructura el sistema fluvial de transporte.

El Proyecto Hidrovia Paraguay-Parana en funcién a la necesidad de los paises de la
Cuenca del Plata de avanzar en la integracion fisica regional a través de la mejora normativa

del sistema fluvial de transporte.

En junio de 1992 Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay suscriben el Acuerdo

de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parand (Puerto Caceres-Nueva Palmira),
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denominado "Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra™ . Como mecanismo regional de formulacion
y aprobacion de acciones y medidas en materia de transporte fluvial (transporte, vias y

puertos).

Este acuerdo designa al Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CIH) como 6rgano
politico y crea la Comision del Acuerdo, cuyas funciones principales son velar por el
cumplimiento del mismo y proponer al CIH las medidas necesarias para el funcionamiento

del Proyecto Hidroviario de la Cuenca de la Plata.

En ese sentido dicho acuerdo ha emitido siete Protocolos Adicionales y catorce
Reglamentos, estableciendo un marco normativo comun para el transporte por la Hidrovia
Paraguay-Parand, lo que viene favoreciendo el desarrollo, modernizacion y eficiencia de las

operaciones de navegacion y transporte comercial en esa region.
Los 14 reglamentos del marco normativo son:

(1) Reglamento unico para el transporte de mercaderias sobre cubierta de embarcaciones

de la hidrovia
(2) Reglamento unico de balizamiento
(3) Glosario uniforme de los servicios portuarios de la HPP
(4) Reglamento para prevenir los abordajes
(5) Reglamento para la determinacion del arqueo de las embarcaciones de la HPP
(6) Plan de comunicaciones para la seguridad de navegacion de la HPP
(7) Régimen Unico de dimensiones méximas de los convoyes de la hidrovia
(8) Reglamento de francobordo y estabilidad para embarcaciones de la HPP

(9) Reglamento sobre la adopcion de requisitos exigibles comunes para la matriculacion
de embarcaciones, inscripcion de contratos de utilizacion e intercambio de

informacidn sobre matriculacion de embarcaciones altas, bajas y modificaciones

(10) Reglamento de reconocimientos, inspecciones y certificado de seguridad para

embarcaciones de la hidrovia
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(11) Régimen unico de infracciones y sanciones de la HPP (puerto de Caceres - puerto de
Nueva Palmira)

(12) Régimen uniforme para ejercer el pilotaje en la hidrovia
(13) Planes de formacion y capacitacion del personal embarcado de la HPP
(14) Reglamento de seguridad para las embarcaciones de la hidrovia

La experiencia internacional confirma la conveniencia de creacion de comités o
entidades que desarrollan protocolos o codigos en concordancia a las particularidades de
cada escenario de transporte fluvial; de igual forma, identifican retos a futuro del sistema
hidroviario fluvial, definiendo estrategias a largo plazo, que permiten al sector cumplir con

los objetivos propuestos.

Colombia por su parte firma en 2013 con los Paises Bajos el Convenio
Interadministrativo de Cooperacion N° 212 para estructurar y consolidar un Plan Maestro
Fluvial (PMF), orientado a permitir rehabilitar la navegacion por vias navegables para la
integracion de las regiones y el sistema de ciudades, impulsar la movilizacién de carga y
pasajeros y promover su articulacion con otros modos de transporte. Este Plan, consta de
cinco elementos principales: 1) Infraestructura Fluvial, 2) Ordenamiento Institucional, 3)
Operacion, 4) Promocion y 5) Financiamiento. Este plan es un ejemplo cooperativo para
el intercambio tecnoldgico y de recursos para implementar una estrategia de desarrollo

fluvial.

2.3 Base normativa

2.3.1 Normativa internacional
La Organizacion Maritima Internacional (OMI), es el organismo especializado de
las Naciones Unidas responsable de la seguridad y proteccion de la navegacion y de

prevenir la contaminacion del mar por accién de los buques.

Como organismo especializado de las Naciones Unidas, la OMI es la autoridad
mundial encargada de establecer normas para la seguridad, la proteccion y el
comportamiento ambiental que ha de observarse en el transporte maritimo internacional.

Su funcion principal es establecer un marco normativo para el sector del transporte
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maritimo que sea justo y eficaz, y que se adopte y aplique en el plano internacional. (Pagina

web, Organizacion Maritima Internacional)

El Pert, es un Estado Miembro de la OMI desde el afio 1968 y tiene una
participacién activa en dicha organizacion, siendo elegido repetidas veces como integrante
del Consejo de la Organizacion. De igual forma ha ratificado la mayoria de los Convenios
y Protocolos emitidos por la OMI, en materia de estandares y regulaciones para la
proteccion y conservacion del medio acuatico; asi como, para la seguridad del transporte

maritimo, los cuales ha implementado en su normativa interna.
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS)

Es considerado como el mas importante convenio internacional relativo a la
seguridad de los buques mercantes. El objetivo principal del Convenio SOLAS es
establecer normas minimas relativas a la construccion, el equipo y la utilizacion de los
buques, en lo relacionado con su seguridad. Dentro de este Convenio se suscribe el,
Capitulo XI-2 - Medidas especiales para incrementar la proteccion maritima o Cédigo
PBIP.

Cadigo internacional para la proteccién de los buques y de las instalaciones
portuarias (Cédigo PBIP)

El objetivo principal de este Cddigo es establecer un marco internacional que
canalice la cooperacion entre Gobiernos Contratantes, organismos gubernamentales,
administraciones locales y los sectores naviero y portuario a fin de detectar las amenazas
a la proteccion y adoptar medidas preventivas contra los sucesos que afecten a la

proteccidn de los buques o instalaciones portuarias.
Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques (MARPOL)

Es el principal convenio internacional que versa sobre la prevencion de la
contaminacion del medio marino por los buques a causa de factores de funcionamiento o

accidentales.

Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la

gente de mar
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Este Convenio establece normas minimas sobre formacion, titulacion y guardia

para la gente de mar, que los paises estan obligados a cumplir.

2.3.2 Dispositivos legales nacionales
Constitucidn Politica del Pera (1993)

La Constitucion Politica del Perd de 1993, es la ley fundamental sobre la que se
rige el derecho, la justicia y las normas del pais. En materia de seguridad y defensa,
establece en su articulo 44, que son deberes primordiales del Estado: defender la soberania
nacional, garantizar la plena vigencia de los derechos humanos, proteger a la poblacién de
las amenazas contra su seguridad, y promover el bienestar general que se fundamenta en

la justicia 'y en el desarrollo integral y equilibrado de la Nacion.

En el Articulo 69, Desarrollo de la Amazonia: El Estado promueve el desarrollo

sostenible de la Amazonia con una legislacion adecuada.
Acuerdo Nacional (2002)

El Acuerdo Nacional del 2002, es talvez el documento de mayor nivel en lo
referente a concertacion, compromiso y consenso politico en el pais, indica el rumbo

sostenible que debe seguir el pais; y establece 35 politicas de Estado.

En lo relacionado al sector Defensa, mencionaremos; la Politica N° 9, Politica de
Seguridad Nacional, donde se establece; el compromiso a mantener una politica de
seguridad nacional, que garantice la independencia, soberania, integridad territorial y la
salvaguarda de los intereses nacionales. Asi como, la Politica especifica: (d) Fomentar la
participacion activa en la proteccion de la Antértica, el medio ambiente, el desarrollo de la

amazonia y la integracion nacional.
Plan Bicentenario (2011)

Es un plan de largo plazo que contiene las politicas nacionales de desarrollo; en lo

concerniente a la Amazonia considera lo siguiente:

Dentro del Objetivo Nacional: Estado democratico y descentralizado que funciona
con eficacia, eficiencia y articuladamente entre sus diferentes sectores y los tres niveles de

gobierno al servicio de la ciudadania y el desarrollo, garantizando la seguridad nacional;
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el cual implica lograr que el Estado se oriente al servicio de los ciudadanos y la promocion
del desarrollo, y que el ejercicio de la funcion publica sea eficiente, democratico,
transparente, descentralizado y participativo, en el marco de una ciudadania ejercida a

plenitud por las personas.

Asi mismo, establece dentro del lineamiento de Seguridad y Defensa Nacional,

Proteger, conservar y contribuir con el desarrollo de la Amazonia.
Politica de Seguridad y Defensa Nacional (2017)

La Politica de Seguridad y Defensa Nacional (2017), contempla tres (3) objetivos
y veintinueve (29) lineamientos; y tiene como finalidad de garantizar la independencia,
soberania, integridad territorial y la salvaguarda de los intereses nacionales.

De igual forma, refiere que, la Amazonia representa un porcentaje significativo
dentro del territorio de nuestro pais, el Estado ha asumido compromisos tanto a nivel
nacional como internacional, para fortalecer el control y la proteccién de la Amazonia, y
promover el desarrollo y ocupacion ordenada, respetando los ecosistemas y la entidad

social y cultural de las comunidades nativas.

En el Objetivo N° 2 establece; garantizar el orden interno contribuyendo al normal
funcionamiento de la institucionalidad politica y juridica del Estado. En el Lineamiento
N° 4 establece; fortalecer la lucha contra el terrorismo, el tréfico ilicito de drogas, el crimen
organizado, la criminalidad y la delincuencia en todas sus modalidades, empleando los
recursos tecnolégicos, humanos y logisticos necesarios. De igual forma, en el Lineamiento
N° 11 establece; alcanzar el nivel de capacidad de la Autoridad Maritima, que permita
mayor eficiencia en el cumplimiento de los mandatos legales para el control y vigilancia
de las actividades acuaticas, impulsando su equipamiento con polivalencia de los medios

navales, asi como su especializacion y tecnificacion.

Dentro de su Objetivo N° 3; Alcanzar niveles de desarrollo sostenible que
contribuyan a garantizar la seguridad nacional, desarrolla el lineamiento; Asegurar la
proteccion y la conservacion del ambiente, la explotacion sostenible de los recursos
naturales, el desarrollo y la ocupacion ordenada del territorio nacional, en especial de la
Amazonia, con respeto a los usos asignados, los ecosistemas, la diversidad y la identidad

cultural de las comunidades.
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Politica Nacional Maritima (2019)

Con el Decreto Supremo N° 12-2019, se aprueba la Politica Nacional Maritima
2019-2030; como plataforma para la gestion y el desarrollo de los Intereses Maritimos,
considerando para ello, la coordinacion integral y sistémica entre los diferentes organismos

publicos y privados, que tienen participacion en el ambito maritimo.

Como Intereses Maritimos, expone los siguientes: (1) el comercio maritimo; (2) la
conservacion y el aprovechamiento de los recursos marinos renovables; (3) el
aprovechamiento de los recursos marinos no renovables; (4) la Investigacion, desarrollo
tecnoldgico e innovacién en el campo de las ciencias del mar; (5) la Industria de
construcciones y reparaciones navales; (6) la identidad del poblador peruano con su mar,
su vinculacién con el medio para su uso y proteccion; (7) las relaciones con paises de
interés; (8) la presencia del Estado en resguardo de la soberania nacional, en el control, la
proteccidn y la seguridad de los intereses maritimos, mediante el poder naval y el ejercicio
de la autoridad maritima; (9) la conservacion del medio ambiente marino y su

biodiversidad; y (10) el desarrollo de actividades turisticas.
Decreto Legislativo N° 1147 (2012)

Regula el fortalecimiento de las Fuerzas Armadas en las competencias de la
Autoridad Maritima Nacional y Direccion General de Capitanias y Guardacostas.
Expresando que la Direccion General de Capitanias y Guardacostas de la Marina de Guerra
del Pert en su condicion de Autoridad Maritima Nacional, mantiene competencias sobre
las areas acuaticas, las actividades que se desarrollan en el medio acuético, las naves,
artefactos navales, instalaciones acuéticas, y embarcaciones en general. Con la finalidad
de velar por la seguridad de la vida humana en el mar, rios y lagos navegables, proteger el

medio ambiente acuatico, y reprimir las actividades ilicitas en el ambito de su jurisdiccion.

El Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147, aprobado en el afio 2014,
empodera a la Autoridad Maritima Nacional, para regular las actividades que se realizan
en el medio acuatico, con el fin de velar por la proteccion y seguridad de la vida humana
en el mar, rios y lagos navegables; la proteccion del medio ambiente acuético y la represion
de las actividades ilicitas dentro del ambito de su jurisdiccion y competencia, en

cumplimiento de la normativa nacional, instrumentos internacionales de los que el Perd es
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parte y otras normas de derecho internacional sobre la materia, que puedan ser de aplicacién
al Estado Peruano.

Dentro de este Reglamento, es importante resaltar el contenido el Articulo 6, inciso
6.3 sobre Unidades Guardacostas, las cuales, son facultadas para realizar funciones de
policia maritima, fluvial o lacustre, proteccién acuatica, busqueda y rescate, salvamento,
prevencion y mitigacion de la contaminacion, seguridad de la navegacion, control de trafico
acuatico y seguridad de la vida humana, preservacion de recursos naturales; asi como la

represion de actividades ilicitas, en el &mbito de su competencia, dentro del medio acuético.

El Reglamento se basa en la legislacion nacional vigente de cada sector involucrado
en el ambito acuatico y en gran medida en los principales Convenios de la OMI, sus
Caodigos y Protocolos en vigor, como; SOLAS, Lineas de Carga, STCW, MARPOL, SAR-
79y COLREG.

Ley 30796 (2018) Ley que autoriza la Participacion de las Fuerzas Armadas en la
Interdiccion contra el Tréafico llicito de Drogas en Zonas Declaradas en Estado de

Emergencia

Dispone que las Fuerzas Armadas del Perd, en cumplimiento de su funcién
constitucional de garantizar la independencia, soberania e integridad territorial de la
Republica, realicen acciones de interdiccion terrestre, acuatica y aérea contra el trafico

ilicito de drogas en zonas declaradas en estado de emergencia.

En cuanto a la participacion de la Marina de Guerra del Perd, dispone que en
observancia de su misién constitucional de resguardar la defensa y la soberania nacional,
dentro de la jurisdiccion del dominio maritimo del Estado, en los puertos del litoral
nacional; asi como en los cursos de los rios y lagos navegables dentro del territorio
nacional, puertos fluviales y lacustres existentes en las zonas de produccién cocaleras o de
la adormidera y su area de influencia, que sirvan para la elaboracion ilegal de drogas del
pais, en apoyo a la Policia Nacional del Peru, intercepta embarcaciones nacionales o

extranjeras a efecto de establecer su identificacion y destino final.
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Adicionalmente, indica que la Marina de Guerra del Per( a través de sus unidades
especializadas terrestres realiza acciones de interdiccion contra el tréfico ilicito de drogas

en zonas declaradas en emergencia.
Ley 29338 (2009), Ley de Recursos Hidricos, del MINAM

La Ley de Recursos Hidricos, tiene por finalidad regular el uso y la gestion
integrada del agua, la actuacién del Estado y los particulares en dicha gestion; asi como,
en los bienes asociados a ésta, promoviendo la gestion integrada de los recursos hidricos
con el proposito de lograr eficiencia y sostenibilidad en la gestion por cuencas
hidrograficas y acuiferos. Faculta a la Autoridad Nacional del Agua, como el ente rector y
la méxima autoridad técnico-normativa del Sistema Nacional de Gestion de los Recursos
Hidricos, siendo el responsable del funcionamiento de dicho sistema en el marco de lo

establecido en la Ley.

Ley 28263 (2005), Ley que regula el registro y certificado de matricula de

embarcaciones de transporte comercial maritimo, fluvial y lacustre.

Indica que, el Certificado de Matricula, es el que acredita la nacionalidad,
propiedad, caracteristicas técnicas y datos de la nave de transporte acuatico comercial, sean
maritimas, fluviales y lacustres. Refiere que los Gobiernos Regionales otorgan Permisos
de Operacion a personas naturales o juridicas que presten servicio de transporte fluvial,
excepto de aquellas que prestan transporte fluvial turistico y de aquellas que cuentan con
autorizacion de la Direccion de Transporte Acuatico y que para efectos de acciones de
control y seguridad, la Direccion General de Capitanias y Guardacostas es la entidad
competente para la ejecucion de las acciones de control, seguridad y vigilancia de las

actividades maritimas, fluviales y lacustres.
Ley 28583 (2005) Ley de Reactivacion y Promocion de la Marina Mercante Nacional

Tiene por objeto establecer los mecanismos que promuevan la reactivacion y
promocion de la Marina Mercante Nacional maritima, fluvial y lacustre. Asimismo,
promover la reactivacion y promocion de la Industria de la Construccion Naval y

Reparacion Naval, dentro de un régimen de libre competencia.



34

El Decreto Supremo N° 014-2011-MTC, aprueba el Reglamento de la Ley N°
28583, que alcanza a personas naturales y juridicas, que realizan actividad naviera, a las
autoridades competentes, entidades o terceros involucrados en el transporte acuatico;

construccién naval y servicios conexos.

Incluye la regulacion de los servicios de Transporte Fluvial en el pais, excluyendo
a las empresas navieras nacionales que operen con naves de alto bordo, las cuales se

sujetaran a la legislacion que rige para el servicio de transporte maritimo.

Este reglamento clasifica el transporte fluvial, establece los requisitos para el
otorgamiento de los permisos de operacidn y su renovacion, norma el registro de empresas
extranjeras, regula la transferencia y fletamento de embarcaciones, determina las
competencias de las Direcciones Regionales de Transportes y Comunicaciones en materia
de transporte fluvial, entre otras disposiciones esenciales para el servicio del transporte

fluvial.

Ley 28356 (2006) Ley que faculta al ministerio de transportes y comunicaciones a
ejercer la potestad sancionadora en el &mbito de los servicios de transporte fluvial,
servicios de agenciamiento, labores de estiba y desestiba y de los servicios de

transporte maritimo y conexos prestados en trafico de bahia y areas portuarias

El Decreto Supremo N° 015-2006-MTC, aprueba el Reglamento de la Ley N°
28356, faculta al Ministerio de Transportes y Comunicaciones a ejercer la potestad

sancionadora en el &mbito de los servicios del transporte maritimo, fluvial y lacustre.
Ley 27943 (2006) Ley del Sistema Portuario Nacional

Regula las actividades y servicios en los terminales, infraestructuras e instalaciones
ubicados en los puertos maritimos, fluviales y lacustres, tanto los de iniciativa, gestion y
prestacion publica, como privados, y todo lo que atafie y conforma el Sistema Portuario

Nacional.

Su ambito de aplicacion, comprende todo lo relacionado con la actividad y
servicios desarrollados dentro del Sistema Portuario Nacional, en las areas maritimas,
fluviales y lacustres, las competencias y atribuciones de las autoridades portuarias, las

autorizaciones, derechos y obligaciones de las personas naturales o juridicas que
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desarrollan las actividades y servicios portuarios; y la construccién, uso, aprovechamiento,
explotacion, operacion y otras formas de administracion de las actividades y los servicios

portuarios.
Reglamento del Decreto Legislativo N° 1184 (2015)

Que declara de necesidad e interés publico, la prestacion del servicio de transporte
acuatico de pasajeros en naves tipo ferry en la Amazonia Peruana. Cuya finalidad es la
promocion y subvencion por parte del Estado del servicio de transporte acuético regular
de pasajeros en naves tipo ferry, en la ruta Iquitos — Santa Rosa, en el departamento de
Loreto. En razdén a no existir una adecuada oferta del servicio de transporte fluvial
amazonico, buscando contribuir a su desarrollo socioeconémico sostenible, mejorar la

calidad de vida de la poblacion, combatir la pobreza e integrar el pais.

2.3.3 Autoridades Competentes en el Ambito Fluvial

Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC)

El MTC Cuenta con las siguientes Direcciones competentes y normativa

relacionada con el &mbito fluvial:

1. LaDireccion de Politicas y Normas en Transporte Acuatico (DPNTA), unidad organica
dependiente de la Direccion General de Politicas y Regulacién en transporte
Multimodal, encargada de la formulacién de politicas y normas en materia de
infraestructura y servicios de transporte acuatico, puertos y servicios conexos; asi como
participar en el disefio de normas de infraestructura y servicios de transporte de alcance
multimodal o de infraestructura logistica.

2. La Direccion de Infraestructura e Hidrovias, tiene a cargo de promover y ejecutar
acciones orientadas a impulsar y fortalecer el desarrollo y modernizacion de las vias
navegables en el pais.

3. La Direccion General de Asuntos Socio Ambientales (DGASA), a cargo de velar el
cumplimiento de las normas de conservacion del medio ambiente del Sector de

transporte.
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Direccién General de Capitanias y Guardacostas (DICAPI)

Sus funciones son atribuidas por el Decreto Legislativo N° 1147 que regula el
fortalecimiento de las fuerzas armadas en las competencias de la autoridad maritima

nacional (Direccion General de Capitanias y Guardacostas).

Facultada para realizar la administracion de areas acuaticas, las actividades que se
realizan en el medio acuatico, las naves, artefactos navales, instalaciones acuaticas, y
embarcaciones en general, las operaciones que éstas realizan y los servicios que prestan o
reciben, con el fin de velar por la seguridad de la vida humana en el mar, rios y lagos
navegables, la proteccion del medio ambiente acuético, y reprimir las actividades ilicitas
en el ambito de su jurisdiccion, en cumplimiento de las normas nacionales e instrumentos

internacionales de los que el Per0 es parte.

Siendo su ambito de competencia; el medio acuatico comprendido por el dominio
maritimo y las aguas interiores, asi como los rios y los lagos navegables, y las zonas
insulares, incluidas las islas ubicadas en el medio acuético del Peru; los terrenos riberefios
hasta los cincuenta metros medidos a partir de la linea de mas alta marea del mar y las
riberas hasta la linea de mas alta crecida ordinaria en las margenes de los rios y lagos
navegables; las personas naturales y juridicas, cuyas actividades se desarrollen o tengan

alcance en el medio acuético; y el trafico acuatico.

De acuerdo a la Doctrina de Operaciones de la Autoridad Maritima Nacional
(DOAMAN-21007), del 2019; la Autoridad Maritima Nacional, es encargada de entregar
un servicio publico de seguridad y proteccion al ciudadano en el ambito acuético.

Direccién de Hidrografia y Navegacion

Tiene a cargo la administracion, operacion e investigacion de las actividades
relacionadas con las ciencias del ambiente en el ambito acuético, con el fin de contribuir
al desarrollo nacional, brindar apoyo y seguridad en la navegacion a las Fuerzas Navales

y a los Navegantes en general.

Cuenta con el Servicio de Hidrografia y Navegacion de la Amazonia que fue creado
por Resolucion Ministerial N° 2026—71-MAJ/CG del 18 de agosto de 1971 y es un 6rgano
técnico desconcentrado de la Direccion de Hidrografia y Navegacion.
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En el &mbito de su competencia; efectla la planificacion cartografica de las cartas
nauticas fluviales, realiza la instalacion y mantenimiento de dispositivos de sefializacion
nautica fluvial diurna y nocturna para contribuir a la seguridad de la navegacion en general;
y realiza levantamientos hidrograficos e implementacion e interpretacion de Estaciones
Limnimétricas; levantamientos topogréficos y geodesia; para la posterior publicacion de

pronosticos, cartas, publicaciones vinculadas con la navegacion fluvial.
Autoridad Portuaria Nacional (APN)

Es un organismo publico descentralizado encargado del Sistema Portuario
Nacional, adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, con personeria juridica
de derecho publico interno, patrimonio propio, y con autonomia administrativa, funcional,
técnica, econémica y financiera; facultad normativa por delegacion del Ministro de

Transportes y Comunicaciones.

Decreto Supremo N° 019-2004-MTC, decreta que, la Autoridad Portuaria
Nacional, es la autoridad competente para la aplicacion del Codigo Internacional para la
Proteccion de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (Codigo PBIP) en lo que se

refiere a las instalaciones portuarias.

2.4 Definiciones conceptuales

1. Politica Publica Nacional: son decisiones de politica a través de las cuales se prioriza
un conjunto de objetivos y acciones para resolver un determinado problema publico de
alcance nacional y sectorial o multisectorial en un periodo de tiempo. (CEPLAN, 2018).

2. Disefio de una Politica Nacional: consiste en diagnosticar, enunciar y estructurar el
problema publico objeto de la Politica Nacional, proponer la situacién futura deseada y
seleccionar la alternativa de solucién mas efectiva y viable. Esta etapa consta de cuatro
pasos: (1) delimitacién del problema publico, (2) enunciacidn y estructuracion del
problema publico, (3) Determinacion de la situacién futura deseada y (4) Seleccion de
alternativas de solucion. (CEPLAN, 2018).

3. Formulacidn de una Politica Nacional: consiste en cuatro pasos: (1) Elaboracion de los
objetivos prioritarios e indicadores, (2) Elaboracion de lineamientos, (3) Identificacion
de los servicios y estandares de cumplimiento y (4) ldentificacion de las politicas
relacionadas. (CEPLAN, 2018).
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4. Seguridad Maritima (safety): conjunto de medidas que tienen como objetivo garantizar

10.

las condiciones para una navegabilidad correcta, salvaguardar las vidas y la carga a
bordo del buque, y evitar que la actividad humana en el mar cause dafio en el medio
ambiente maritimo y sus recursos. (Elizalde, 2012).

Proteccién Maritima (security): conjunto de medidas enfocadas a garantizar la
seguridad maritima contra acciones voluntarias de alguien que, violando el derecho
maritimo, pueda impedir o perturbar la actividad legal en el mar o pueda aprovechar el
mar, como un espacio libre sin fronteras o el propio buque vulnerable por su
aislamiento, para llevar a cabo actividades ilicitas. (Elizalde, 2012).

Seguridad y Proteccion en el &mbito acuético: la seguridad y proteccién en el ambito
acuatico se refiere a la salvaguarda de la vida humana, la proteccion del medio acuético
y la represion de toda actividad ilicita que se desenvuelva en él; a través de regulaciones
tanto nacionales como internacionales, la gestién gubernamental, las politicas asociadas
y la tecnologia. (Doctrina de Operaciones de la Autoridad Maritima Nacional
DOAMAN-21007, 2019)

Transporte Fluvial: actividad o servicio que prestan los administrados con el objeto de
trasladar personas y/o carga por las vias fluviales navegables, mediante embarcaciones.
(MTC, 2006).

Accidente o siniestro acuatico: Toda situacion, hecho o serie de hechos que involucre
el incremento de riesgo o peligro en la actividad acuatica, que afecta la seguridad y
proteccion de la vida humana, el medio ambiente acuatico y sus recursos, la navegacion
u operacion segura de las naves, embarcaciones, artefactos navales e instalaciones
acuaticas. (DOAMAN-21007, 2019)

Blsqueda y Rescate: Servicio prestado por la Autoridad Maritima Nacional destinado
al empleo debidamente planificado y organizado, de medios disponibles para prestar
auxilio oportuno y eficaz a las personas que se encuentren en peligro en el medio
acuatico. (DOAMAN-21007, 2019)

Inspecciones de control: inspecciones que efectla la Autoridad Maritima Nacional de
forma periddica y aleatoria sobre naves, artefactos navales, instalaciones acuaticas y
embarcaciones en general, operaciones que estas realizan, incluyendo el transporte y
manipulacion de mercancias peligrosas, con la finalidad de verificar el cumplimiento

de las normas de seguridad y proteccién, conforme a las normativa nacional,
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instrumentos internacionales y otras normas del derecho internacional sobre la materia
que puedan ser de aplicacion del Estado Peruano. (DOAMAN-21007, 2019)
Instalacion Acudtica: construccion fija, permanente o temporal ubicada en el area
acudtica, y la infraestructura que sobre ella se ejecute, la cual no puede ser removida
sin ser destruida o modificada sustancialmente. Estas construcciones pueden ser
muelles, embarcaderos, varaderos, espigones, rompeolas, diques secos, plataformas,
tuberias acuaticas y similares. Y que no realicen actividades ni servicios portuarios
definidos por la ley del Sistema Portuario Nacional. (DOAMAN-21007, 2019)

Medio Acuatico: comprende el dominio maritimo, las aguas interiores, los rios, los
lagos navegables y las zonas insulares. (DOAMAN-21007, 2019)

Medio Acuatico Fluvial: es el medio acuatico que comprende los rios navegables.
(DOAMAN-21007, 2019)

Las Agencias Maritimas, Agencias Fluviales y Agencias Lacustres: son personas
juridicas constituidas en el pais conforme a ley, que, por cuenta o delegacion del

capitan, propietario, armador, fletador u operador de nave mercante o Agencia General
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CAPITULO IlI: METODOLOGIA

3.1 Disefio metodoldgico

La presente investigacion es de enfoque cualitativo, Hernandez-Sampieri y
Mendoza (2018), explican que el enfoque cualitativo es un proceso inductivo, es decir, que
arriba a conclusiones generales en base a antecedente particulares, teniendo como contexto
un ambiente natural, donde se desarrolla un fenémeno determinado, cuyo objetivo final

consiste, en comprender un fenémeno social complejo.

El enfoque cualitativo para el desarrollo de politicas publicas, encuentra sustento
en la posibilidad de abordar culturas, realidades y procesos sociales complejos, que se
encuentran en permanente cambio; teniendo una vision holistica del problema, buscando
recopilar informacion dispersa para la comprension de un fendmeno particular. Y en el
marco de la metodologia de elaboracién de politicas publicas, éstas tendrdn como fin
ualtimo, la resolucion de un problema publico, en beneficio de los ciudadanos.

En ese sentido, la presente investigacion es de disefio fenomenologico y de
investigacion accion. Fenomenoldgico porque se indagd en aspectos relevantes para la
comprension del fendmeno de la seguridad y proteccion en el &mbito fluvial amazénico;
fenomeno de complejidad, en razén a los aspectos politicos, sociales, econdémicos,
tecnoldgicos y ambientales, que la interconexion segura de la region amazonica, por via

fluvial implica.

El disefio fenomenoldgico se desarrolld, a partir de la aplicacién de las técnicas de
recoleccion de datos propuestas (entrevista no estructurada, analisis documental y juicio
de expertos); para posteriormente someterse a la técnica de triangulacion de fuentes y
datos, que implica la comprobacién de la concordancia de los datos recogidos, con cada
una de las fuentes, con la finalidad de visualizar el fendmeno de estudio, desde diferentes

perspectivas; y de esta manera aumentar la validez de los hallazgos.

De investigacion accién, porque a partir del estudio de la realidad y de mejorar su
comprension, se buscd realizar una propuesta de accion y transformacion de la situacion

problematica; mediante una propuesta de Politica Nacional.
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Sin embargo, es necesario precisar que el disefio de investigacion accion sera
limitado, en razén a que el alcance de la investigacion es elaborar una propuesta de politica

nacional sin llegar a las etapas de implementacion y evaluacion.

3.1.1 Disefio metodoldgico de una Politica Nacional

En el marco de la elaboracién de la propuesta de una Politica Nacional Fluvial
Amazonica, respecto al Eje de Seguridad y Proteccion; bajo un enfoque cualitativo. En la
presente investigacion se empleara la Metodologia para el Desarrollo del Proceso de

Elaboracion de una Politica Nacional (CEPLAN,2018), de acuerdo al siguiente detalle:
Etapa de Disefio

Pasol: Analisis del Contexto y Delimitacion del Problema Publico; se profundizara en
la situacion actual, mediante el procesamiento de la informacidn recolectada, que orientara
la comprension, descripcion e interpretacion del fendmeno seguridad y proteccion en el

ambito fluvial; como marco de referencia para caracterizar el problema publico.

Paso 2: Enunciacion y Estructuracion del Problema Puablico; se caracterizara el
problema publico, utilizando la herramienta cualitativa denominada arbol de causas y
efectos, la cual permite la identificacion de los problemas que pueden existir en una
realidad social, utilizando la relacion causa-efecto.

Paso 3: Determinacion de la Situacion Futura; se describira la situacion més favorable
y factible de ser alcanzada; asi como los logros esperados al afio 2030. Para lo cual, se
realizara el analisis de los escenarios contextuales que propone CEPLAN para el 2030,
como potenciales configuraciones del entorno que el Peru alcanzara en dicho afo. De
acuerdo al CEPLAN, estos escenarios son fundamentales para poder gestionar la
incertidumbre y lograr la anticipacion estratégica para el logro del futuro deseado. De igual
forma se realizara el anélisis prospectivo de tendencias, como una forma de abordar el

estudio del entorno y las primeras aproximaciones al futuro.

Paso 4: Seleccion de Alternativas de Solucion; se construiran las alternativas de
solucion, mediante la revision de los documentos técnicos de organizaciones
internacionales y de otros paises; como marco referencial de estandares internacionales,

para la construccidn de las alternativas de solucion; luego se identificaran las alternativas
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mas viables y aplicables a la realidad del pais, y al problema publico planteado. Las
alternativas de solucion de planteadas, se evaluaran en una Matriz de Evaluacion de
Alternativas de Solucién y su priorizacion se evaluard en una Matriz de Priorizacion de

Alternativas de Solucion.
Etapa de Formulacion

Paso 5: Elaboracion de los Objetivos Prioritarios e Indicadores; en este paso se

formularan los objetivos prioritarios y se articularan con sus indicadores.

Paso 6: Elaboracion de Lineamientos; en este paso de formularan los lineamientos de la
politica, como consecucion de los objetivos propuestos y en el marco de las alternativas
de solucion. De acuerdo al CEPLAN, Los objetivos prioritarios definen “qué quiero

lograr”, y los lineamientos establecen el “como lograrlo™.

Paso 7: Identificacidn de los Servicios y Estdndares de Cumplimiento; en este paso se
definiran los servicios orientados a satisfacer las necesidades de la poblacion objetivo de
la politicay se estableceran los estandares de cumplimiento para dicho servicio. Los cuales
se encontraran alineados con el problema publico, las alternativas de solucién, los
objetivos prioritarios, los indicadores y los lineamientos. Del mismo modo se especifica el
proveedor del servicio, que es la entidad u organizacién que proporciona un servicio y

también la cobertura del servicio, determinada por su alcance geogréafico del servicio.

Paso 8: Identificacion de las Politicas Relacionadas; en este paso se buscara que las
politicas nacionales estén alineadas y coordinadas con las prioridades nacionales y con
otras politicas nacionales para lograr resultados de manera mas efectiva, logrando la
coherencia de la planificacion estratégica. Para lo cual se aplicard una Matriz de
Alineamiento Horizontal, con la finalidad de articular los lineamientos de la politica
propuesta, con los lineamientos de otras politicas vigentes bajo conduccion y rectoria

sector, para asegurar que el lineamiento propuesto sea complementario y no contradictorio.

3.2 Poblaciéon y Muestra
3.2.1 Poblacion

De acuerdo con Hernandez-Sampieri y Mendoza (2018), la poblacién de estudio, es

el conjunto de todos los casos que concuerdan con una serie de especificaciones. Es la
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totalidad del fendmeno a estudiar, donde las entidades de la poblacién poseen una
caracteristica comun la cual se estudia y da origen a los datos de la investigacion.

En tal sentido y considerando, que la presente investigacion posee un enfoque
cualitativo, no se pretende lograr una generalizacién probabilistica de los resultados a una
poblacion méas amplia. Por lo que no se requiere obtener muestras representativas de la

misma.

Del mismo modo, en el marco de la construccion de una politica nacional bajo la
metodologia del CEPLAN (2018), la poblacién de estudio se vincula con los actores
relacionados con la politica nacional, que tienen un rol importante, al contar con un
reconocimiento social, politico o legitimidad juridica, para el cumplimiento de consensos
y compromisos, para con el ciudadano, dentro de su area de influencia; cuyo andlisis
resulta clave durante el proceso de desarrollo de las distintas etapas y pasos de la politica

nacional.
3.2.2 Muestra

La muestra utilizada en el presente estudio sera de caracter no probabilistico, es
decir la muestra conformada, no es estadisticamente representativa de una determinada

poblacion.

De acuerdo a Sanz (2011), la muestra cualitativa no es de caracter probabilistico,
por lo que el muestreo cualitativo utiliza criterios de representatividad teorica de los
significados que quieren aprenderse, es decir se seleccionan personas, contextos u
actividades de donde se requiera recoger informacidn que permita responder o entender un

fendmeno determinado.

De acuerdo con Lopez (2004), dentro de los criterios de muestreo cualitativo se
encuentra, el Muestreo de Informante Clave. Donde, se escogen personas por razones tales
como: “conocimiento del tema, experiencia o haber sido protagonista del fenédmeno a
estudiar, grado de participacion en el grupo social y en la toma de decisiones y su

disposicion para brindar informacion entre otros”.

Por lo cual, se ha confeccionado una relacion de informantes claves, con trayectoria

en el tema de estudio, que son reconocidos como expertos cualificados; y que estuvieron
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0 estan ocupando cargos relevantes, en organismos publicos, que tienen la categoria de
actores relacionados con la problemética materia del estudio. Considerando para ello, dos
grupos; 1) especialistas y expertos de la Marina de Guerra, que estén asumiendo cargos
relacionados con el ambito fluvial amazonico; y (2) especialistas y expertos nacionales y

extranjeros con conocimiento del &mbito fluvial amazénico.

Al respecto, es necesario mencionar que el guion tematico de las entrevistas, fue
elaborado en el desarrollo de la investigacion y sometidos a juicio de expertos para su

validacion, antes de ser aplicados.

El disefio muestral cualitativo del presente estudio, tendrd como objetivo principal
profundizar en el fendmeno de estudio descubriendo significados y reflejando realidades
multiples, de las siguientes categorias de estudio: Seguridad y Proteccion en el ambito
acuatico; etapas de disefio y formulacion de politica nacional y politicas nacionales. Para
lo cual y como se muestra en la Tabla 3, se ha seleccionado una muestra de informantes
claves, donde el primer grupo comprende a los capitanes de puerto en ejercicio de sus
funciones en el afio 2020, que estan inmersos en la realidad operacional del &rea de
influencia de la region amazdnica; y un grupo de especialistas, que incluye colaboradores
de Colombia y Bolivia, paises que han desarrollado avances importantes en la gestion y
manejo de cuencas fluviales; del mismo modo, se ha considerado especialistas de la
Autoridad Maritima peruana y del area de transporte fluvial del Ministerio de Transporte y
Comunicaciones, como especialistas que brindaran un enfoque estratégico del problema en

cuestion.

Tabla 3

Muestra de Informantes Claves

Sujetos Cantidad
Capitan de Puerto de Iquitos

Capitan de Puerto de Yurimaguas

Capitan de Puerto de Pucallpa

Capitan de Puerto de Madre de Dios

Especialista de la Direccion de Capitanias y Guardacostas
Especialista del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
Especialista Colombia

Especialista Bolivia

Especialista Capitan de Puerto de Brasil

Especialista Capitan de Puerto de Colombia

Especialista de la APN

Especialista del CEPLAN

Total

[y

PR R NRPRPRNR R
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Para los efectos del analisis documental, la muestra estuvo integrada por los

siguientes documentos:

1. El Decreto Legislativo N° 1147 que regula el fortalecimiento de las Fuerzas Armadas
en las competencias de la autoridad maritima nacional y su reglamento.

La Doctrina de Operaciones de la Autoridad Maritima, DOAMAN-21007.

La Politica de Seguridad y Defensa Nacional.

La Politica Nacional Maritima.

El Acuerdo Nacional.

El Plan Estratégico Nacional.

Plan Estratégico Institucional del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Estudio Prospectivo de la Seguridad y Defensa Nacional al 2030.

© o N o gk~ w DN

Ley del Sistema Portuario Nacional Ley N° 27943.
10. Informe final: Anélisis de la Informalidad Portuaria para las ciudades de la amazonia,
MTC.
11. Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana
12. El Cddigo Européen des Voies de Navigation Intérieure — CEVNI

13. Cdbdigo Nacional de Navegacion y Actividades Portuarias Fluviales (Colombia)

3.3 Variables, Dimensiones e Indicadores

En la Tabla 4, se presentan y definen las categorias de estudio de la presente
investigacion, que son deducidas del problema de investigacion y se desarrollan
conceptualmente en las bases tedricas, al igual que sus dimensiones, que se contextualizan

en el ambito fluvial amazodnico.
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Categorias de Andlisis y Dimensiones
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Categorias de
Anélisis

Definicion

Dimension

Politica Nacional

Seguridad y
Rroteccién enel
Ambito Acuatico

Disefio de Politica
Nacional

Formulacion de
Politica Nacional

Las Politicas Nacionales, constituyen decisiones
de politica a través de las cuales se prioriza un
conjunto de objetivos y acciones para resolver un
determinado problema publico de alcance nacional
y sectorial o multisectorial en un periodo de
tiempo. (Reglamento que Regula las Politicas
Nacionales, 2018)

La seguridad y proteccién en el ambito acuatico
se refiere a la salvaguarda de la vida humana, la
proteccion del medio ambiente y la represion de
toda actividad ilicita que se desenvuelva en él; a
través de regulaciones tanto nacionales como
internacionales, la gestion gubernamental, las
politicas asociadas y la tecnologia. (Doctrina de
Operaciones de la Autoridad Maritima Nacional
DOAMAN-21007, 2019)

Etapa parte del proceso de elaboraciéon de una
Politica Nacional. (CEPLAN,2018)

Etapa parte del proceso de elaboraciéon de una
Politica Nacional. (CEPLAN,2018)

(1) Politica

(2) Social

(3) Econémico
(4) Tecnoldgico
(5) Ambiental

(1) Salvaguarda de la vida humana

(2) Proteccion del Medio ambiente
acuético

(3) Represion de actividades ilicitas

(1) Delimitacién del problema
publico

(2) Enunciacion del problema
publico

(3) Determinacion de la situacion
futura deseada

(4) Seleccion de alternativas de
solucién

(1) Elaboracion de los objetivos
prioritarios e indicadores

(2) Elaboracion de lineamientos

(3) Identificacion de los servicios y
estandares de cumplimiento

(4) Identificacion de las politicas
relacionadas

Nota. Las categorias de estudio son deducidas del problema de investigacidn, las dimensiones son extraidas del marco

tedrico.

3.4 Formulacién de Hipotesis

3.4.1 Hipotesis general

El disefio y formulacion de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial

Amazonica 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas

y expertos consultados, de aplicarse y articularse por medio de los entes competentes;

incidird en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad y proteccion en el ambito

fluvial.
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3.4.2 Hipotesis Especificas

(1) Hipotesis Especifica 1: El disefio de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial
Amazonica 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de
especialistas y expertos consultados, de aplicarse y articularse por medio de los entes
competentes; incidird en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad y
proteccion en el ambito fluvial.

(2) Hipdtesis Especifica 2: La formulacion de una propuesta para una Politica Nacional
Fluvial Amazonica 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de
especialistas y expertos consultados, de aplicarse y articularse por medio de los entes
competentes; incidird en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad y

proteccién en el &mbito fluvial.

3.5 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos
Las técnicas que seran utilizadas para la recoleccién de informacién cualitativa,
para el presente estudio, seran tres: (1) entrevistas semiestructuradas; (2) analisis

documental; y (3) juicio de expertos.

Al respecto, es necesario mencionar que los instrumentos de las entrevistas
validados, tendrén por objeto recoger las opiniones sobre las categorias de estudio desde
diferentes percepciones a fin de elaborar un diagnostico completo del contexto, que dara
inicio al proceso de construccion de la propuesta de politica nacional; asi mismo, el analisis
documental consiste en la revision de datos, estadisticas, informes, estudios, informacion
relevante, normativas, politicas, planes, entre otros; complementard la informacién
obtenida en las entrevistas., proporcionando los insumos requeridos para la construccién

de la politica nacional a través de las etapas y pasos establecidos.

Del mismo modo, el juicio de expertos permitird validar dichos instrumentos, asi

como las hipébtesis materia de la investigacion desde un enfoque cualitativo.
Entrevistas individuales semiestructuradas

El objetivo de esta técnica de investigacion bajo el enfoque cualitativo, es obtener
informacion de fuentes primarias, mediante la administracion de preguntas y la interaccion
con los entrevistados; para lograr la recopilacion de informacion, criterios, opiniones y

percepciones sobre el tema de estudio. La entrevista semiestructurada, consiste en la
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aplicacién de una serie de preguntas planificadas, permitiendo cierta flexibilidad durante
las respuestas, pero manteniendo las directrices de la investigacion.

La tematica de las entrevistas, estara dirigida a conocer aspectos de la seguridad y
proteccion en el ambito fluvial; asi como, aspectos que contribuyan a las etapas y pasos
del disefio y formulacion de una politica nacional. Para lo cual, dichas entrevistas se
enfocan en dos grupos objetivos: (1) especialistas y expertos de la Marina de Guerra del
Peru que estén asumiendo cargos relacionados con el ambito fluvial; y (2) especialistas y
expertos extranjeros en el ambito fluvial. Asi mismo el cuestionario instrumento de
investigacion, fue validado validara por asesores competente y con experiencia en materia

de investigacion.
Anélisis documental

El Analisis documental del tipo cualitativo, se centrard en la revision de
documentacidn del presente y pasado cercano, con la finalidad de recolectar datos, conocer
y profundizar en la temética de estudio, a partir de la revision bibliografica, estadisticas,
de documentos escritos, documentos electronicos, estudios previos, leyes y normativas;

producidos por especialistas y organismos especializados.

La investigacion se desarrollard teniendo como objetivo la revisar datos e
informacidn pertinente a: (1) la seguridad y proteccion en el ambito acuético; (2) factores
politicos, econdmicos, sociales, tecnoldgicos, ecoldgicos, geograficos, operativos,

sociodemogréaficos y normativos; y (3) el transporte fluvial en la Amazonia.

La informacion relevante identificada, servira de para el desarrollo de matrices de
evaluacion de factores externos e internos y para el contraste de la informacion relevante,
referente a normatividad del eje de seguridad y proteccion; dicha informacién, tiene por
finalidad servir de insumo para la elaboracion del diagnostico y la construccion de la

propuesta de Politica Nacional.
Juicio de expertos

De acuerdo a CEPLAN (2016), el juicio de expertos es un método cualitativo de
validacion util para verificar la fiabilidad de una investigacion, con base a una opinion

informada de personas con trayectoria en el tema, que son reconocidas por otros como
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expertos cualificados, y que pueden dar informacion, evidencia, juicios y valoraciones. Su
opinidn sera aplicable durante el desarrollo de la investigacion, emitiendo las validaciones

requeridas.
3.6 Técnicas de procesamiento de la informacion

De acuerdo a Hernandez-Sampieri y Mendoza (2018), “el enfoque cualitativo
utiliza la recoleccién de datos sin medicién numérica, para descubrir o afinar preguntas de
investigacion y puede o no probar hipétesis en su proceso de interpretacion”. En ese
sentido, se utilizd la entrevista como técnica de investigacion cualitativa para recopilar
datos, siendo su accion esencial, la de estructurar los datos recibidos de las narrativas de

los entrevistados.

El procesamiento de la informacién se realizd en dos momentos, el primero
mediante la recopilacion de respuestas de los cuestionarios administrados las cuales se
encuentran agrupadas en tablas en el Anexo 5y en segundo momento de procedid a su
analisis en el Capitulo 1V.

El analisis documental durante el proceso de elaboracion del diagnéstico procesé
la informacion a través de la realizacion del analisis externo y el andlisis interno, que se

retroalimentd con la informacion obtenida de los cuestionarios.

3.7 Aspectos éticos

Los aspectos éticos determinados en la presente investigacion seran los siguientes:

1. Cumplir con la normatividad legal vigente y los reglamentos internos de la Escuela
Superior ESUP.

2. Se garantizara la confidencialidad de la informacidn expuesta, cuidando la clasificacién
de seguridad de la informacion.

3. Se respetara la diversidad, evitando la discriminacion de cualquier tipo en el desarrollo
de la investigacion.

4. Compromiso con la produccién de conocimiento inédito, relevante y original.

5. Cumplir con los alcances legales y normativos de los derechos de autor.

6. Realizar la descripcion precisa de la intencionalidad y de los alcances de la

investigacion, al personal que colabora con la investigacion.
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CAPITULO IV: RESULTADOS DE LA INVESTIGACION
En el presente capitulo, se presentardn los resultados del analisis de las entrevistas
administradas a los expertos y especialistas en materia de seguridad y proteccion en el
ambito fluvial amazonico; asi como, los resultados del proceso de elaboracion de una

politica nacional, de acuerdo al marco metodoldgico (CEPLAN,2018).

4.1 Entrevistas realizadas

Las entrevistas realizadas en la presente investigacion, tuvieron como finalidad
principal la de conocer aspectos relevantes, vinculados a las problematicas derivadas de la
gestion de la seguridad y proteccion en el &mbito fluvial. Para lo cual, los esfuerzos de

recoleccion de informacion se enfocaron en dos grupos objetivos.

El primer grupo objetivo, conformado por la muestra de especialistas de la Marina de
Guerra del Perd, en temas de seguridad y proteccion fluvial, tuvo como objetivo conocer
su percepcion y criterios operativos y operacionales, sobre la problematica y las
recomendaciones para la mejora de seguridad y proteccion en el &ambito fluvial amazénico,
para ser utilizados como insumos para el disefio y formulacidn de una propuesta de Politica

Nacional.

El segundo grupo objetivo, conformado por expertos nacionales y extranjeros, tuvo
como objetivo conocer su percepcion y criterios estratégicos, sobre la problematica y las
recomendaciones para la mejora de seguridad y proteccion en el &mbito fluvial amazénico,
para ser utilizados como insumos para el disefio y formulacion de una propuesta de Politica

Nacional.

4.1.1 Elaboracién y validacion de cuestionarios
El proceso de elaboracion y validacion de los cuestionarios de realizo de la

siguiente manera:

1. Los dos cuestionarios se elaboraron de forma semiestructurada, conteniendo el primero
18 preguntas y el segundo 15 preguntas, enmarcadas en las categorias de estudio y
dimensiones establecidas, como se muestra en la tabla 5.

2. La validacion de los cuestionarios fue encargada a dos profesionales con experiencia,

como se detalla en la Tabla 6. Del mismo modo, en el Anexo 1 se presenta el formato
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de validacion de entrevistas y el Anexo 2 se presenta el formato de consentimiento

informado. EI cuestionario 3 fue elaborado para obtener informacién complementaria a

los objetivos determinados en la fase de formulacion.

Tabla s

Estructura de los Cuestionarios Aplicados

Cuestionario Pregunta Categoria Dimension
N° 1 Especialistas 1,2 Seguridad y Proteccion Salvaguarda de la vida humana
MGP 345 en el Ambito Acuatico Medio ambiente acuético
6,7 Represidn de actividades ilicitas
8,9, 10, 11, 12, Disefio de Politica y Anélisis del Contexto y Delimitacion
13, 14, 15, 16 Segur[dad y Proteccién del Problema Publico
en el Ambito Acuatico
17,18 Seleccion de Alternativas de Solucion
N° 2 Especialistas 1,2,3,4,5,6 Disefio de una Politica Anélisis del Contexto y Delimitacion
nacionales y Nacional / Seguridad y del Problema Publico
extranjeros Proteccion en el Ambito
7 Acudtico Determinacion de la Situacion Futura
8,9 Seleccion de Alternativas de Solucién
10, 11, 12, Formulacién de una Elaboracion de Lineamientos
13,14,15 Politica Nacional /

N° 3 Especialistas
Capitanes de Puerto
de Brasil, Colombia
y de la APN

Seguridad y Proteccion
en el Ambito Acuético
Formulacion de una
Politica Nacional /
Seguridad y Proteccion
en el Ambito Acuético

Anadlisis de Objetivos

Nota. Estructura de los cuestionarios en base a las categorias y dimensiones de analisis

En la Tabla 6, se presentan a los profesionales competentes que validaron los formatos

de los cuestionarios utilizados en la presente investigacion, los mismos que se

muestran en el Anexo 1.
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Tabla 6

Profesionales que participaron en la validacion de las entrevistas

Profesionales Seleccionados

Vicealmirante. (r) Mg. Jorge Ricardo Francisco Moscoso Flores (asesor técnico)

Dr. Joaquin Reinaldo Lombira Echevarria (asesor metodol6gico)

4.1.2 Procedimientos organizativos para la realizacion de las entrevistas
En este apartado se indican los nombres y cargos de los especialistas consultados en
las entrevistas para el presente trabajo de investigacion, asi mismo, en el Anexo 2 se detalla

en forma resumida su experiencia en el tema materia de la investigacion.

Para solicitar su participacion en las entrevistas los profesionales y especialistas
seleccionados fueron contactados, comunicandoseles el interés en conocer sus puntos de
vista en el tema materia del presente estudio, en razén a su experiencia, cargos
desempefiados y especializaciones académicas; asi mismo, se informé sobre el enfoque y
tematica de la tesis, remitiéndoseles un documento de solicitud de consentimiento para el

tratamiento de la informacién producto de la entrevista, como se muestra en el Anexo 3.

Para tal efecto, los colaboradores que respondieron afirmativamente se muestran en la
Tabla 7, presentando sus correspondientes aceptaciones, mediante la remisién de sus

consentimientos informados, como se aprecia en el Anexo 4.

Tabla 7

Profesionales seleccionados para su participacion en las entrevistas

N°  Muestra Nombre y Grado Cargo
1 Especialistas de la  Capitan de Fragata, Marco Tineo Capitan de Puerto de lquitos
MGP Zanelli
2 Capitan de Corbeta Nora Capitéan de Puerto de Pucallpa
Benavides Luna
3 Capitan de Corbeta Pedro Enciso Capitan de Puerto de Yurimaguas
Sanchez
4 Capitan de Corbeta Lister Capitan de Puerto de Puerto
Samaniego Armas Maldonado
5 Especialistas Dr. Carlos Luis Cogorno Asesor legal en la Direccion General
nacionales y de Capitanias y Guardacostas y en la

extranjeros Capitania de Puerto del Callao
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6 Capitan de Navio DAEN AB Juan  Sub Jefe del Departamento de
Zapata Flores Politicas y Estrategias de la Armada
Boliviana
7 Contralmirante AC Juan Herrera Director General Maritimo de la
Leal Armada de Colombia
8 Capitdn de Navio (r), José Ex Director de Transporte Acuatico
Qwistgaard Suarez del Ministerio de Transporte Yy
Comunicaciones, MTC.
9 Capitan de Navio SGC, Edson Director Ejecutivo de los Arsenales
FANO Espinoza Navales de la Marina
10 Capitdo de Mar e Guerra Paulo Capitdo dos Portos da Amazodnia

Roberto de Oliveira Ferreira Junior  Ocidental

11 Capitdio de Corveta Fabio de Ajudante da Capitania Fluvial de
Carvalho Jardim Tabatinga

12 Capitan de Fragata Dimas Cordero  Capitan de Puerto de Leguizamo
Gualdron

13 Juan Carlos Montenegro Gerente de Operaciones y Terminales
Valderrama Portuarios de la Empresa Nacional de

Puertos

14 Amaro Angel Rivadeneira Santa Director Nacional de Seguimiento y

Maria Evaluacién del CEPLAN

4.1.3 Resultados y analisis de las entrevistas
En este apartado, se muestra el analisis de las preguntas de los cuestionarios
administrados a los dos grupos de especialistas; asi mismo, las respuestas de los

cuestionarios se presentan en el Anexo 5.
Cuestionario N° 01. Muestra de Especialistas de la Marina de Guerra del Peru

Pregunta 01, En su opinion ¢ Cudles son los principales problemas, riesgos y amenazas

a la seguridad de la vida humana en el &mbito fluvial en el Peru? ¢Por qué?

De las impresiones recogidas a los colaboradores entrevistados, se puede inferir que
la informalidad es considerada como la principal problematica que se correlaciona con la
seguridad de la vida humana en el ambito fluvial peruano, en vista de que las actividades
informales que realizan los usuarios del transporte fluvial en sus diferentes modalidades, por
lo general, se realizan en bajas condiciones de calidad, seguridad y eficiencia, conllevando
a generalizar una ausencia de cultura de seguridad y prevencion, lo que predispone a la
ocurrencia de accidentes e incidentes en el ambito acuético fluvial, sumandose a ello, la
limitada infraestructura portuaria, que ha contribuido a la proliferacion de embarcaderos

informales y terminales de combustible informales en las riberas de los rios de la amazonia.
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De igual forma, los factores socio demogréaficos imperantes en la amazonia, como
la pobreza, bajo nivel de educacién, falta de servicios esenciales, falta de vias de
comunicacion y conectividad, se consideran como potenciadores de la informalidad y del
ejercicio de actividades ilicitas, como el TID, robos, mineria ilegal, trafico de especies,
contrabando entre otros.

En relacion a las principales amenazas, estas son consideradas como situaciones
latentes que afectan las condiciones de seguridad en el ambito fluvial y se identifican las
siguientes: la pirateria, el trafico de combustible, la trata de personas, el trafico de recurso
forestal maderable, el contrabando, la mineria ilegal y el trafico ilicito de drogas.

En cuanto a los principales riesgos, estos son entendidos como la probabilidad de
materializacion de una amenaza con un determinado impacto y afectacion a la vida humana.
Considerandose entre ellos: los siniestros acuaticos, como hundimientos, colisiones y
varaduras, producidos principalmente a las condiciones geograficas propias de los rios de la
selva (malos pasos), falta de sefializaciones, falta de preparacion de las tripulaciones y falta
de ayudas a la navegacion. Otros riesgos identificados son la probabilidad de ocurrencia de

desastres o pandemias y la ocurrencia de manifestaciones sociales.

Pregunta 02, De acuerdo a su experiencia, ¢De qué manera, la Autoridad Maritima
Nacional, viene desarrollando la normativa y los planes en materia de Control de
Trafico, Busqueda y Salvamento, Asistencia a Buques en Emergencia, Contingencia
Ambiental, Proteccion de Instalaciones Portuarias, titulacion, etc.; para el ambito

fluvial?

En relacién a como se viene desarrollando la normativa que regula la seguridad en
el ambito acuético fluvial, los entrevistados coinciden en que el marco normativo base es
el Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147, aprobado con el Decreto Supremo N°015-
2014, que encarga a la Autoridad Maritima Nacional el control de la seguridad de la vida
humana, proteccién del medio ambiente y el control de actividades ilicitas en el &mbito

acuatico.

Es a partir de este marco regulatorio, que se faculta legalmente a la Direccion
General de Capitanias y Guardacostas para la emision de normas complementarias

requeridas para el ejercicio de sus funciones como autoridad maritima y fluvial,
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facultdndosele a aplicar y hacer cumplir las normas dispuestas e instrumentos
internacionales de los que el Peru es parte. Para lo cual, la Autoridad Maritima viene
emitiendo diversas Resoluciones Directorales administrativas y normativas que aprueban
protocolos, formatos, publicaciones, procedimientos, actualizaciones y planes, de
obligatorio cumplimiento para los administrados, como por ejemplo, el Plan Nacional de
Busqueda y Salvamento aprobado con Resolucion Directoral N° 358-2016 MGP/DGCG
de fecha 16 de mayo del 2016, del cual se derivan los Planes Subsidiarios desarrollados

por la capitanias de puerto para sus respectivas areas de influencia.

De igual forma, cabe mencionar, la Resolucion Directoral N° 130-2016-
MGP/DGCG, que establece gque todas las naves, embarcaciones y artefactos navales
fluviales y lacustres, deben tener instalado un equipo de seguimiento satelital o dispositivo
de posicionamiento automatico, con la finalidad de ser incorporados en el Sistema de
Monitoreo y Control de Trafico Acuatico (SIMTRAC).

Siendo recomendable contar con un cddigo orientado a la seguridad fluvial integral,
como norma unificada, que sirva de base para el ejercicio de las funciones de la autoridad

fluvial.

Pregunta 03, En el aspecto de proteccion del medio ambiente acuatico fluvial, ¢ Qué
alcances y qué limitantes presenta la Autoridad Maritima Nacional para el ejercicio

de sus funciones?

En relacion a los alcances de la Autoridad Maritima Nacional para la proteccion del
medio ambiente, se consideran: los rios navegables, las margenes de los rios, los terrenos
riberefios hasta los 50 metros, las embarcaciones fluviales, los artefactos e instalaciones
fluviales, y las personas naturales y juridicas cuyas actividades se desarrollen en el ambito
fluvial, donde la Autoridad Maritima, debe ejercer el control y vigilancia para prevenir y
combatir los efectos de la contaminacién de los rios, y en general todo aquello que ocasione
dafio ecoldgico en el &mbito de su competencia con sujecion a la normas nacionales y
convenios internacionales sobre la materia, sin perjuicio de las funciones que les

corresponden ejercer a otros sectores de la Administracion Pablica

En ese mismo sentido, y en lo referente a las limitaciones que encuentra la

Autoridad Maritima Nacional para el ejercicio de sus funciones, para la proteccion del
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medio ambiente, los entrevistados concuerdan en que la vasta extension de rios navegables
limita su control; asi como, la falta de recursos como: unidades guardacostas de diferentes
caracteristicas y de diferentes calados, equipos tecnoldgicos para dotar las unidades
guardacostas, vehiculos terrestres, personal calificado y logistica. De igual forma, la
informalidad tiene una importante injerencia, mediante el vertimiento de desechos desde

las riberas y desde las embarcaciones.

Pregunta 04, ; Cudles considera que son los principales problemas, riesgos y amenazas

ambientales que se estarian dando en el &mbito fluvial peruano?

En lo referente a la pregunta sobre problemas, amenazas y riesgos a la proteccion
del medio ambiente, se considera que el principal problema es la contaminacion hidrica de
los rios, entendida como la alteracion de la calidad de las aguas naturales por materiales,
desechos, elementos, sustancias o productos quimicos que son vertidos por diversas

fuentes, haciendo que el agua no sea apta para la vida humana y animal.

En cuanto a las amenazas latentes se tienen: la tala ilegal que genera deforestacion
afectando a los ecosistemas mediante erosiones y/o derrumbes que alteran la
geomorfologia en las riberas de los rios; la mineria ilegal que afecta al ambito acuatico
mediante la desforestacion y el vertimiento de mercurio; el trafico ilicito de fauna silvestre;

y los derrames de hidrocarburos en los rios.

En cuanto a los riesgos ambientales que podrian materializarse en una amenaza
latente, los entrevistados consideran, el crecimiento urbano, la desforestacion, la actividad
humana en las riberas de los rios, los vertimientos de aguas residuales (desagie de las

poblaciones) a los rios y el arrojo de basura por parte de la poblacion.

Los atracaderos informales se configuran también como un grave riesgo, en materia
de problemas de contaminacion, en relacion las siguientes deficiencias: no disponen de
servicios ni infraestructura de recojo de basura por lo que los desechos son arrojados en la
orillas de los rios, no cuentan con servicios higiénicos en tierra para la tripulacién de las
naves y los pasajeros que esperan el zarpe de las embarcaciones, los aserraderos asentados
en las orillas de los rios arrojan desperdicios de madera que sedimentan los fondos de los

rios generando problemas de navegabilidad y contaminacion de las orillas.
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Pregunta 05, ;Qué instrumentos o acuerdos ambientales adoptados por el Estado
Peruano tienen mayor implicancia, en el rol de proteccién del medio ambiente fluvial

de la Autoridad Maritima Nacional?

En relacion a los instrumentos ambientales adoptados y su implicancia en la
proteccion del medio ambiente en el ambito fluvial, los entrevistados consideran que existe
diversa normativa, politicas y planes ambientales relacionados, teniendo como principal

actor competente al Ministerio del Ambiente.

El Decreto Legislativo N°1100, regula la interdiccion de la mineria ilegal en toda
la repUblica, declarando de necesidad publica, de interés nacional y de ejecucion prioritaria
las acciones de interdiccion, relacionadas con la mineria ilegal, a fin de garantizar la salud
de la poblacion, la seguridad de las personas, la conservacion del patrimonio natural y de

los ecosistemas.

De igual forma, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones MTC, a traves de
la Direccion General de Asuntos Socio Ambientales - DGASA, formula y aprueba normas
en el marco de su competencia, con el fin de asegurar la sostenibilidad de las actividades
de infraestructura y servicios de transporte, en el marco del Sistema Nacional de Gestion
Ambiental.

El Servicio Nacional de Certificacion Ambiental para las Inversiones Sostenibles -
SENACE, es el organismo técnico especializado encargado de conducir el proceso de
evaluacion de impacto ambiental a través de la categorizacion, revision y aprobacién de

los estudios ambientales de los proyectos de inversion, pablica, privada o de capital mixto.

Asi mismo, la Direccion General de Capitanias y Guardacostas del Pert (DICAPI),
como Autoridad Maritima Nacional, regula los aspectos de las actividades que se
desarrollan en el &mbito fluvial, siendo competente para: aprobar los EIA (estudios de
impacto ambiental) de los proyectos de construccidn o ubicacion de instalaciones acuaticas
relacionadas con la evacuacion de residuos a los cuerpos de agua. Para ello, con Resolucion
Directoral 0052-96/DCG se establecen los lineamientos para el desarrollo de los EIA para
la realizacion de proyectos de construccion de muelles, embarcaderos, atracaderos y otras

instalaciones similares en el area acuatica, asi como, con Resoluciéon Directoral 0397-
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2000/DCG se norma la aprobacion de EIA, relacionados con los proyectos para
operaciones de dragado.

Pregunta 06, ¢Cuales son las principales actividades ilicitas que se desarrollan en el

ambito fluvial del Peru? ¢Por qué?

En relacion a las actividades ilicitas que se desarrollan en el ambito fluvial
amazonico, se consideran: la mineria ilegal, los robos y asaltos a embarcaciones, la tala
ilegal, la trata de personas, el contrabando, el tréfico de combustible y el TID. Actividades
ilicitas, que se vienen desarrollando en la amazonia peruana, debido a multiples factores
como: un deficiente control fluvial, corrupcién generalizada, escasa presencia del Estado

generando bajos indices de desarrollo en la regién; y una floreciente economia ilegal.

Pregunta 07, En el aspecto de represion de ilicitos en el ambito fluvial ¢ Qué limitantes

presenta la Autoridad Maritima Nacional para el ejercicio de sus funciones?

En lo referido a las principales limitantes que encuentra la Autoridad Maritima
Nacional para ejercer el control de ilicitos en &mbito fluvial amazonico, los entrevistados
coinciden en que las dificultades geogréficas y la insuficiente asignacion de medios, son
las principales. En razon a que los patrullajes fluviales y los operativos de control, requieren
de una cuidadosa economia y logistica, para su desplazamiento, debido a que existen
centros poblados dispersos y ubicados a varias horas de navegacion de las bases de control.
Situacion que requiere de embarcaciones adecuadas, preparadas y alistadas para la
navegacion por cauces irregulares y en areas donde existen condiciones de riesgo para el

ingreso de funcionarios publicos.

De igual forma, la mayor actividad de cultivo de coca y de extraccion de madera se
ubican rio arriba, en puntos distantes de las bases y en posiciones propicias para las
actividades clandestinas de acopio y comercio de drogas, donde las organizaciones
criminales cuentan con zonas de avistamiento y riachuelos, pasos o quebradas, que
permiten evadir los controles de la autoridad. Asi mismo, el transporte de droga no es
estatico, cambia de ubicacion y de modalidad dependiendo de la coyuntura y de la
intensidad de los operativos.
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En ese sentido, el soporte de material (embarcaciones, combustible, bases y equipo
operativo) es un factor decisivo, porque su falta, conspira contra la probabilidad de hacer

operativos y generar impactos sobre las practicas delictivas.

De igual forma, los patrullajes de los rios no se realizan de forma rutinaria y a gran
escala, debido a que los controles a lo largo de las rutas son escasos, siendo para ello
necesario que exista una coordinacion permanente entre la Autoridad Maritima y otras
instituciones involucradas como: la PNP, APN, DRTC (Direccién Regional de Transporte
y Comunicaciones), Fiscalia de Prevencion del Delito, y Municipalidades para ejercer
control y supervision de las embarcaciones de carga y pasajeros, para detectar el tréafico

ilegal de personas y carga.

Pregunta 08, ¢Cudles son las principales limitaciones de la Autoridad Maritima, en
cuanto a medios o capacidades, para cumplir con sus funciones de vigilancia y control

del ambito fluvial?

En lo referido a las principales limitaciones de la Autoridad Maritima para cumplir
con sus funciones de vigilancia y control del ambito fluvial, los entrevistados indican que
una de las principales limitaciones es la falta de implementacion de herramientas y
soluciones tecnoldgicas que permitan hacer mas eficaz la tarea de seguimiento, monitoreo,
vigilancia y control de naves, embarcaciones y artefactos navales fluviales para velar por
la seguridad de los pasajeros, tripulaciones; asi como, para preservar la integridad de la

carga transportada.

La Resolucion Directoral N° 130-2016 MGP/DGCG, establece un plazo limite para
la instalacion de los equipos del Sistema de Identificacion y Monitoreo del Trafico
Acuatico (SIMTRAC) a las naves, embarcaciones y artefactos navales fluviales. Esto
permitiria controlar el trafico acuatico mediante un sistema de posicionamiento automatico
de naves, que hace posible determinar la posicion y seguimiento de éstas, mediante la
utilizacién de sistemas, integrados a terminales GPS instalados abordo, lo que permitiria

compensar la brecha de recursos y medios materiales.

Sin embargo, y de acuerdo a las entrevistas realizadas, la implementacion del

sistema de monitoreo satelital, a través de Puestos de Comando centrales y de equipos AIS
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y GPS Beacon a bordo de motonaves, motochatas, empujadores fluviales, deslizadores y
embarcaciones que prestan servicio en actividades comerciales, ain no han podido ser

completamente implementados, por problemas presupuestarios y de conectividad.

Pregunta 09, ¢Cual es su apreciacion respecto al transporte de combustibles, carga 'y
pasajeros en el ambito fluvial y cuéles considera son sus principales probleméticas

en relacion a la seguridad fluvial?

En lo referente a la problematica del transporte de carga y pasajeros por via fluvial
y desde una perspectiva general proporcionada por los entrevistados, se observan cuatro
problematicas: (1) personal, relacionado a la falta de capacitacion y preparacion para
realizar el transporte de forma segura; (2) geogréficas, relacionado a factores
climatoldgicos y periodos estacionales que restringen el transporte; (3) infraestructura y
naves, relacionada a la escasa infraestructura portuaria carente de las condiciones y medios
de seguridad, para los diferentes usos del transporte fluvial; asi como, deficiencias en
estandares de construccion, en dimensiones y estructura y antigiedad del parque naviero;
y (4) procesos, entendido coma la falta de fiscalizacion de procedimientos y seguimiento
por parte de la autoridad.

En lo referente a transportes de combustibles en la amazonia, la Resolucion
Directoral N° 0630-2011/DCG 15 de junio 2011, aprueba las normas referidas a la
exigencia de contar con Doble Casco por parte de los buques de bandera nacional o
extranjera que sean nuevos 0 existentes y que transporten hidrocarburos a granel como

carga en los rios y lagos navegables del Estado Peruano.

De igual forma, se categorizan las naves que transportan combustibles de la
siguiente forma: (1) Buque Categoria A, es un buque que transporta hidrocarburos por rios
y lagos navegables de 1500 AB a maés; (2) Buque Categoria B, es un buque que transporta
hidrocarburos por rios y lagos navegables encontrandose entre 500 AB a menos de 1500
AB; y (c) Buque Categoria C, es un buque que transporta hidrocarburos por rios y lagos

navegables encontrandose entre 20 AB a menos de 500 AB.
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Otra problematica relacionada, es el ordenamiento de los grifos fluviales que operan
en laamazonia, ya que, de no contar con los estandares adecuados pueden ocasionar riesgos

a la seguridad de la vida humana y al medio ambiente.

En tal sentido, con R.D. N° 303-2012-MGP/DCG de fecha 15 mayo 2012, se
aprueban las normas para el ordenamiento y control de las areas acuaticas a concesionar y
a las que vienen siendo ocupadas por los Grifos y Balsas Flotantes que se dedican a la
guardiania de embarcaciones fluviales en los rios y lagos navegables de la Amazonia,
jurisdiccion de las Capitanias de Puerto de Iquitos, Pucallpa, Yurimaguas y Puerto
Maldonado.

Pregunta 10, ;Como aprecia la situacion del parque naviero fluvial respecto a la
seguridad fluvial?

En lo relacionado al parque naviero fluvial amazonico y su afectacion a la
seguridad, los entrevistados coinciden en que el transporte fluvial en el pais, no ha logrado
adecuados niveles de desarrollo, que permitan alcanzar movimientos a escala competitivos,
de calidad, econdémicos y seguros. Del mismo modo, se evidencia la existencia de
embarcaciones informales que no cumplen con verificaciones técnicas, frecuencias e
itinerarios pre establecidos y registrados, presentando vulnerabilidades a sufrir accidentes

e incidentes con afectacion a la vida humana y al medio ambiente.

De igual forma y de acuerdo al MTC, para el afio 2016 el parque naviero fluvial
estaba conformado por 713 naves; 683 privadas (676 de carga y pasajeros y 7 turisticas) y
30 estatales, debiendo tenerse en consideracion que dicho parque fluvial posee una

antigtiedad promedio de 25 afios.

Estas embarcaciones, participan en el trafico fluvial entre las ciudades de lquitos,
Pucallpa y Yurimaguas, consideradas como los principales centros de comercio de la
regién amazonica, donde se recolecta y distribuye pasajeros y carga, hacia sus areas de
influencia, empleando para ello diferentes y variadas embarcaciones, entre las cuales se
pueden mencionar; canoas Yy lanchas de diversos tipos y embarcaciones con capacidad de
carga de hasta 800 toneladas. Razon por la cual, el marco normativo para la vigilancia y

control de la seguridad fluvial, debiera estipular y contener acciones de control y de
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regulacién para todo tipo de embarcaciones que utilizan el rio como via de comunicacion,

con la finalidad principal de la salvaguarda de la vida humana.

Pregunta 11, En su opinién, ¢Cuél es la situacion de la infraestructura fluvial
(terminales, embarcaderos y ayudas a la navegabilidad), y que contribucion
presentan a la obtencion de la condicion de seguridad, en el &mbito fluvial?

En relacion a la problemética referente a la infraestructura fluvial, es necesario
iniciar el anlisis indicando que la actividad portuaria, responde a la necesidad derivada del
transporte fluvial para el comercio (transporte de carga) y a la necesidad de movimiento de
personas (pasajeros), en funcion a la demanda de disponibilidad de los medios de transporte

acuatico, servicios, rutas, tiempos de viaje y costos.

Razon por la cual, las dos principales problematicas de la infraestructura portuaria
fluvial se correlacionan; (1) la insuficiente capacidad de los puertos formales y (2) los
atracaderos informales. Por la razén de que la insuficiente capacidad de los terminales
portuarios formales para atender el trafico de naves, hace que los armadores, opten por

recalar en los atracaderos informales; estando supeditado este control a la APN.

En cuanto, a la insuficiente capacidad portuaria y a las acciones referentes a la
modernizacion de infraestructura portuaria, se puede mencionar las siguientes en las
principales ciudades de la region amazonica: (1) lquitos, posee limitaciones respecto al
canal de acceso, que es un impedimento para el ingreso de naves de Alto Bordo, para que
atraquen directamente en el muelle, razén por la cual Aduanas permite que la carga sea
descargada por los atracaderos informales, donde no existe control alguno, asi mismo, para
finales del afio 2020 se tiene proyectada la inauguracion de la nueva terminal de pasajeros
en esta ciudad; (2) Pucallpa, no posee puerto formal, por lo que es necesidad para la
poblacién, disponer de un puerto con infraestructura, equipamiento y almacenes
debidamente acondicionados, asi mismo, se encuentra en proceso de ejecucion el proyecto
de rehabilitacién de dicho terminal portuario; (3) Yurimaguas, cuenta con el Terminal
Portuario de Yurimaguas Nueva Reforma, recientemente concesionado, como parte de los
proyectos de modernizacion portuaria que viene promoviendo el MTC, habiendo logrado
incrementar su capacidad operativa en mas de 200% durante el afio 2020, de acuerdo a

Asociacion Peruana de Agentes Maritimos .
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En cuanto a las ayudas a la navegacion, se puede mencionar que, en las vias
navegables de la amazonia, existen obstaculos naturales que limitan la navegacion para
embarcaciones que poseen calados superiores a los 6 pies, ya que en época de vaciante los
rios reducen su calado entre 7 a 12 metros, dichos obstaculos se pueden identificar como:

bancos de arena, palizadas, islas, bajos, meandros, cambios de canal, entre otros.

Sin embargo, ante esta situacion existen escasos sistemas de sefializacion y ayudas
a la navegacion, solo en el tramo Iquitos - Santa rosa, se pueden observar algunas sefiales
luminosas y paneles informativos, estando las ayudas a la navegacién limitadas a boletines
y a la elaboracion de cartas por parte la MGP, siendo necesario, el desarrollo de la
sefializacion en los principales tramos de navegacion de la region amazonica, con el
propdsito de desarrollar una navegacion segura, tanto en lo que se refiere a la seguridad de
las personas, como para lo proteccion del medio ambiente, el encallamiento y colapso de
una embarcacion, puede significar el derrame de combustibles o productos quimicos,

trayendo graves dafios al entorno y al medio ambiente.

Pregunta 12, En su opinidn, ¢ Con qué organismos del Estado y en qué aspectos, existe
superposicion de funciones en relacion a la normativa vigente para la seguridad y

proteccion en el ambito fluvial?

Respecto a la superposicion de las funciones encargadas a la Autoridad Maritima
como ente facultado por ley, para velar por la seguridad de vida humana en los rios
navegables, los entrevistados expresan que existen otros organismos del Estado,
competentes para cumplir funciones relacionadas a la seguridad en el ambito fluvial,
pudiéndose indicar, que existen diversos actores que tienen dentro del marco de sus

funciones, injerencia en aspectos que influyen en la seguridad fluvial, los cuales son:

1. El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), a traves Direccion de Politicas
y Normas en Transporte Acuatico y de la Direccion de Autorizaciones de Transporte
Acuatico que es encargada de la evaluacion y autorizacion para prestar servicios de
transporte acuatico y transporte multimodal;

2. La Autoridad Portuaria Nacional (APN), que regula las actividades en los terminales,
infraestructura, instalaciones y puertos fluviales, que conforman el sistema portuario

fluvial;
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3. La Empresa Nacional de Puertos S.A. (ENAPU S.A.), que administra, opera, equipa y
mantiene terminales y muelles, fluviales;

4. Los Gobiernos Regionales y Locales, que en forma descentralizada, existen en cada
regién como una Direccidn Regional de Transporte y Comunicaciones (DRTC), la cual
es una Institucién Publica Regional que depende técnicamente y normativamente del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones y administrativamente y presupuestalmente
de cada Gobierno Regional; las Direcciones Regionales, cuentan con una Direccion
Ejecutiva de Transporte Acudtico, encargadas de desarrollar y administrar la
infraestructura portuaria fluvial de la region, otorgando autorizaciones portuarias,
permisos y licencias para la prestacion de servicios fluviales de alcance regional;

5. Aduanas-SUNAT, es el ente encargado de autorizar las operaciones de carga y descarga
de mercancia, ejerciendo la competencia territorial para solicitar los manifiestos y
documentacion a fin de autorizar las operaciones de descarga en lugares habilitados para
tal fin, sin embargo, este organismo muchas veces autoriza operaciones en terminales

informales.

Como se puede apreciar, estos organismos estatales poseen funciones de ley que se
encuentran vinculadas a la salvaguarda de la vida humana en el ambito fluvial, principal
funcion de Autoridad maritima. Por ejemplo, la Ley N° 27943, Ley del Sistema Portuario
Nacional (LSPN), en su articulo 29, inciso g, contempla: “velar por la seguridad de la vida
humana en las operaciones portuarias, de las infraestructuras y equipos, de las cargas y

mercaderias en su transito desde y hacia la nave...”.

Existiendo una superposicion con las funciones con la Autoridad Maritima en el
caso particular de la potestad de cierre de puerto por consideraciones de seguridad, 0 en
situaciones como el control del ingreso y salida (arribo y zarpe) de naves, asi como en su
recepcion, permanencia y tratamiento en el puerto y/o recinto portuario, que es

competencia de la APN y Autoridades Portuarias Regionales.

Por lo que es necesario una estrecha coordinacion y articulacion de funciones con
los organismos del Estado mencionados, para evitar interferencias mutuas que redunden en

riesgos o vacios de control en materia de seguridad en el &mbito acuético fluvial.
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Pregunta 13, ¢Cuales son los principales acuerdos o convenios de cooperacion
internacional suscritos, relacionados a la seguridad y proteccion fluvial?, ¢Cdémo
evalta usted el grado de cumplimiento de estos acuerdos o convenios de cooperacion

internacional, por parte de las autoridades peruanas?

En lo relacionado a los acuerdos de cooperacion internacional concernientes a la
seguridad fluvial en el ambito amazonico, se debe considerar que se identifican dos tipos
de acuerdos internacionales: los acuerdos con paises fronterizos amazonicos y la

normativa, convenios y codigos OMI adoptados por el Perd.

En ese sentido, y en materia de acuerdos bilaterales y tripartitos, el Peru y sus cuatro
vecinos amazonicos, Bolivia, Brasil, Colombia y Ecuador, se encuentran dentro del marco
hemisférico de la Declaracion sobre Seguridad en las Américas de 2003, reconociendo las
preocupaciones por la ocurrencia de diversas amenazas de caracter multidimensional en la
region. Por lo cual, en la practica bilateral se vienen desarrollando un conjunto de
mecanismos Yy acuerdos de cooperacion en materia de seguridad establecidos entre el Peru
y sus paises vecinos, de acuerdo a la realidad de las zonas fronterizas y estan referidos a
los siguientes fendmenos: (1) Terrorismo, (2) Trafico ilicito de drogas y lavado de activos,
(3) Trata y tréfico ilicito de personas, (4)Trafico ilicito de armas, municiones y productos
explosivos (5) Mineria ilegal, (6) Tala ilegal, (7) Contrabando, (8) Desastres Naturales, (9)
Deterioro del medio ambiente.

Siendo los principales acuerdos internaciones suscritos, los siguientes:

(1) Peru-Bolivia, Mecanismo de Consulta y Coordinacion (2 + 2) para fortalecer la
cooperacion en materia de seguridad y definir lineas estratégicas en materia de seguridad
y defensa para enfrentar de manera coordinada amenazas tales como el trafico ilicito de
drogas, el contrabando y la delincuencia organizada, con reuniones efectuadas en 2010 y
2013.

(2) Pera-Bolivia, Comision Binacional Fronteriza (COMBIFRON) para reforzar la
seguridad en las zonas fronterizas y promover el desarrollo de actividades conjuntas para
la lucha contra las amenazas comunes a la seguridad, tales como el tréfico ilicito de drogas,

la trata de personas, el trafico ilicito de armas de fuego, municiones y explosivos, la
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explotacion ilegal de recursos naturales y la gestion del riesgo de desastres ocasionados por

fenédmenos naturales o el hombre.

(3) Reunion Trilateral Bolivia, Brasil y Peri en Materia de Lucha Conjunta contra el

Tréfico llicito de Drogas y Delitos Conexos.

(4) Comision Mixta de Lucha contra las Drogas peruano - brasilefia, con reuniones

efectuadas de forma continua de 1986 al 2017.

(5) Reunion Tripartida de Coordinacion Fronteriza de Instituciones Peruanas, brasilefias y

Colombianas Competentes en la Lucha contra las Drogas.

(6) Grupo de Trabajo Peru-Brasil sobre Cooperacion Ambiental Fronteriza, sobre

Extracciéon llegal de Madera y Combate al Contrabando de Animales.

(7) Peru- Colombia, Reunidn Binacional sobre Extraccion, Comercializacion y Transporte

Ilicito de Maderas en la Zona Fronteriza.
(8) Comisidn Peruano-ecuatoriana sobre Drogas.

En tal sentido, se puede observar que los acuerdos internacionales antes descritos
poseen diversas competencias, teniendo facultades de reglamentacion, de adopcién de
planes de accién o de planes operativos, de administracion, destinados al fortalecimiento
de la cooperacion bilateral en materia de seguridad.

Estos acuerdos de cooperacién han logrado avanzar en acciones a nivel de la zona
fronteriza con un impacto favorable para los paises involucrados. Sin embargo, también se
observa la presencia de drganos que fueron constituidos y que han tenido reuniones

intermitentes o con largos espacios de intermedio.

Las normas de la OMI, por otro lado, se encuentran enmarcadas para su aplicacion
en naves dedicadas al transporte maritimo internacional. Lo que actualmente se utiliza,
tanto a nivel internacional como nacional, es un marco normativo para el ambito fluvial
considerando los estandares OMI, a través de reglamentos, normas y resoluciones
directorales emitidas la Autoridad Maritima Nacional, como: el convenio internacional
sobre Busqueda y Salvamento Maritimo (Convenio SAR-1979), el convenio SOLAS
74/78, el Convenio MARPOL 73/78, el codigo PBIP, entre otros, siendo recomendable el
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desarrollo de un codigo especial y especifico en base a los estandares internacionales
aceptados, aplicable a las necesidades de la realidad fluvial amazonica peruana.

Pregunta 14, En su opinidn, ¢Cuales son los principales efectos en la seguridad y

proteccion fluvial, que genera la informalidad del transporte fluvial en la Amazonia?

Respecto a los efectos que produce la informalidad sobre la seguridad fluvial, los
entrevistados emitieron diferentes opiniones, siendo necesario para una mejor
comprension, identificar y enunciar las siguientes actividades fluviales donde se han

encontrado evidencias de informalidad.

Tréafico de embarcaciones fluviales: los armadores deben realizar los tramites
dispuestos para la obtencién de los permisos para la prestacion del servicio fluvial. El
incumplimiento de dichos tramites cataloga a la actividad como informal, como, por
ejemplo, certificados de arqueo bruto y matricula vigente, seguro contra accidentes
personales para tripulacién y pasajeros, seguro de responsabilidad civil ante terceros,
seguro para la proteccién del casco, certificados de seguridad de equipos para buques,

certificado de linea de maxima carga, permisos de operacion o ruta vigentes.

Control del uso de puertos fluviales: recalar en atracaderos informales, ya sea con la
finalidad de evitar controles, de modo que pueden cargar mas mercaderia y pasajeros de lo
que es declarado en los manifiestos, o por la insuficiente capacidad de los terminales

portuarios formales.

Servicio de agenciamiento o representacion fluvial: considerandose informal, la
evasion del uso de las agencias fluviales para la obtencién de los permisos de operacion, el
llenado incorrecto de los formatos de control; asi como, la falta de manifiestos de carga y
relaciones de pasajeros; dichas actividades son consideradas como evasivas al control de
la autoridad.

Manipuleo de carga: las operaciones de embarque y descarga de carga que se llevan
a cabo en los atracaderos informales, se realiza por medio de personal informal, que no

cuenta con ningln equipamiento como gruas, montacargas 0 equipos de proteccion.

Servicios portuarios al pasajero: esta es una actividad no supervisada por ninguna

autoridad, por no existir reglamentacion respecto del transporte y servicios al pasajero. En
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atracaderos informales, los boletos se venden en lugares no apropiados, los pasajeros viajan
hacinados. Los atracaderos informales no cuentan con servicios basicos, el ingreso a las
naves acondicionadas se realiza a traves de un tablon de madera, poniendo en riesgo la

integridad de los pasajeros.

Servicio de transporte fluvial en la navegacion: exceso de pasajeros durante el viaje,

incumplimiento de frecuencias e itinerarios, navegacion con personal no calificado.

Por lo anteriormente expuesto, se puede inferir que las actividades informales que se
realizan en el &mbito fluvial, generan efectos de riesgos a la seguridad de la vida de las
personas, tanto de los pasajeros, personal operador y de las tripulaciones, por la falta de

control en las actividades de carga puede contribuir a la proliferacion de actividades ilicitas.

Adicionalmente existen vacios sobre los estandares que se deben seguir para la
construccién de la flota fluvial para el ambito amazonico y sobre los varaderos o lugares

de reparacion de naves.

Pregunta 15, En su opinion (A qué se debe la inadecuada capacitacion de
tripulaciones y pilotos en el ambito fluvial peruano? ¢Qué recomendaria usted para

mejorar la capacitacion de las tripulaciones y pilotos fluviales que operan en el Peru?

Con respecto a la formacion y capacitacion de tripulaciones en el &mbito fluvial
peruano, los entrevistados mencionan, que el Per( adopto el Convenio Internacional sobre
normas de formacion, titulacion y guardia para gente de mar 1978, en su forma enmendada
1995 y 1997, este convenio encarga a cada Estado parte, asegurarse de verificar todas las
actividades de formacion y evaluacién de la competencia, realizadas bajo su autoridad, por
organismos o entidades no gubernamentales, sin embargo, debe hacerse la salvedad que

esta norma, como todas las emitidas por la OMI, estan destinadas para el medio maritimo.

Asi mismo, el Reglamento del Decreto legislativo 1147, en su Articulo 376, indica
que los centros de formacion acuética reconocidos por DICAPI, preparan los programas y
certificaciones para la capacitacion de la gente de mar, debiendo los centros de formacion
acuatica, cumplir con los estdndares minimos de infraestructura y equipamiento
establecidos por la DICAPI y mantener, un sistema de calidad que cubra a todos los cursos

y programas de formacion.
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En ese sentido, en la Amazonia existen tres centros de formacion acuatica
autorizados por DICAPI, en comparacion con los otros 21 que operan en la costa. Estos
centros son: (1) Instituto Tecnoldgico "Suiza™, de Pucallpa; (2) Instituto Gabriela Porto de
Power, de Iquitos; y (3) Centro de Instruccion Fluvial "Marine Consulting Services
S.A.C.", de Puerto Maldonado.

Por lo expuesto, los entrevistados indican que el problema no necesariamente es la
falta de centros de instruccion, sino que la condicion de informalidad existente, hace que
los mismos armadores y las agencias que los representan, permiten que sus naves sean

tripuladas por personas no calificadas.

Para la mejora de la capacitacion de tripulaciones en la Amazonia, existe un marco
legal y centros de formacion autorizados, la recomendacion de mejora, estaria encaminada
a potenciar la verificacion por parte de las capitanias de puerto, de los estandares de calidad
que deben cumplir los centros instruccion y en la fiscalizacion de las tripulaciones que
operan en el ambito fluvial, en el sentido de la exigencia de contar con personal titulado,
certificado y competente, asi como la mejora de la normativa para su adaptacion al &mbito

fluvial.

Pregunta 16, ¢ Cudl es la situacion de los sistemas de identificacion, monitoreo,

control y vigilancia para la seguridad en el ambito fluvial peruano?

Sobre la situacion de los sistemas de identificacion, monitoreo, control y vigilancia,
la resolucion directoral N°130-2016 MGP/DGCG de la Autoridad Maritima establece la
instalacion de equipos de seguimiento satelital o dispositivos de posicionamiento
automatico a las naves, embarcaciones y artefactos navales fluviales para su incorporacién
al SIMTRAC (Sistema de identificacion y monitoreo del trafico acuatico), fijando un plazo

para su implementacion, en el 2016.

Sin embargo y de acuerdo a lo expresado por los entrevistados, no se ha podido
culminar dicha implementacion en las areas de influencia amazénicas, las cuatro capitanias
de puerto de la Amazonia, no cuentan con el 100% de implementacion, indicando que
pocas embarcaciones en las respectivas areas de responsabilidad, poseen instalado dichos

equipos. Asi mismo, los entrevistados han manifestado la necesidad de contar con la
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implementacién de puestos de comando y control, para un adecuado seguimiento y

monitoreo, los cuales no operan adecuadamente.

Dentro de las razones que no permitieron la incorporacion de herramientas
tecnoldgicas e informaticas, en las embarcaciones del &rea amazonica, se tiene la oposicion
del gremio de armadores, la falta de una adecuada conectividad y contar con un plan de

implementacion y mantenimiento integral de dichos sistemas.

Pregunta 17, de acuerdo a su opinion ¢Qué normas complementarias debieran
promoverse o emitirse por la Autoridad Maritima Nacional, relativas a la mejora de

la seguridad de las actividades fluviales?

Respecto a las recomendaciones de normas complementarias para la mejora de las
condiciones de seguridad fluvial, los entrevistados indican que es necesario establecer
normas complementarias y especificas para el ambito de influencia amazoénico, ya que su
tratamiento difiere completamente con el maritimo. Principalmente debido a la geografia
de la zonay a la realidad sociodemogréfica de las poblaciones amazénicas.

El control dentro del ambito portuario, se encuentra en el marco de las competencias
de la APN, por lo cual, es recomendable en el transporte de carga y pasajeros fluvial, se
implementen los controles presenciales apropiados de verificacion e inspecciones a la
recepcion y despacho, donde cada autoridad, dentro de sus competencias verifique, que lo

declarado corresponde a lo real, en el marco normativo vigente.

Adicionalmente, es necesario se implemente una reglamentacion respecto al
transporte y servicios al pasajero, ya que en la practica ninguna autoridad se hace cargo de
la supervisién por ausencia de marco regulatorio, de las condiciones de seguridad durante
la atencion previa al embarque, el embarque, acondicionamiento durante el viaje y

desembarque.

Asi mismo, se indica que por las caracteristicas particulares amazonicas existe un
transito muy fluido de una amplia variedad de embarcaciones pequefias, canoas para un
solo hombre, canoas mas grandes con motor fuera de borda y lanchas con motor, para las
cuales no se implementa adecuadamente el uso de los equipos de seguridad, tales como

Chalecos y Aros Salvavidas, normas y estandares que deberian encontrarse tipificados.
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Pregunta 18, En base a su experiencia y en relacion al Reglamento del Decreto
Legislativo N° 1147 del afio 2014, para la administracion de las &reas acuaticas tanto
maritimas como fluviales ¢Considera que la Autoridad Maritima Nacional debiera
emitir reglamentaciones diferenciadas adhoc (maritima / fluvial), para la seguridad

acuatica? ¢Por qué?

En cuanto al Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147 del afio 2014, para la
administracion de las areas acuaticas tanto maritimas como fluviales, los entrevistados
poseen opiniones divididas, un grupo de ellos indica que dicho reglamento contempla los
lineamientos generales para el area acuatica fluvial, para lo cual, dichas normas que se ven
complementadas con el Texto Unico de Procedimientos Administrativos de la Marina de
Guerra del Pert, TUPAM - 15001 edicion 2012 y con las resoluciones directorales que se

van emitiendo, para dictar normas especificas complementarias.

Otro grupo de entrevistados, indica que las actividades que se desarrollan en el
ambito fluvial difieren totalmente de las que se realizan en el &mbito maritimo, basicamente
por las condiciones geograficas, portuarias, de navegabilidad, socio culturales y factores
operativos. Por esta razon y tomando como referencia Decreto Legislativo N° 1147, es de
necesidad la emision de reglamentos, cddigos especiales y formatos diferenciados adhoc
para el ambito fluvial amazonico, principalmente para regular y consolidar una normativa

aplicable a la seguridad acuética fluvial.
Cuestionario N° 02. Muestra de expertos y académicos nacionales y extranjeros

Pregunta 01, En su opinion ¢ Cuales son las principales problematicas que inciden

en la seguridad y proteccion en el &mbito fluvial?

En relacidon a cudles son las principales problematicas que inciden en la seguridad y
proteccion en el ambito fluvial, los entrevistados presentan diversas problematicas y diversos
criterios, de modo tal que, para la caracterizacion de la problematica principal y la
realizacion de un adecuado analisis sobre el problema complejo de la seguridad y proteccion
en el ambito fluvial amazdnico peruano, resulta necesario, agrupar de acuerdo a su
naturaleza, los indicios y evidencias encontrados que contribuyen a la problematica

principal.
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Para tal efecto, se han identificado diversas y variadas problematicas, que se han
catalogado como amenazas Yy riesgos. Las amenazas son entendidas como fendmenos
intencionados cuyas caracteristicas representan una voluntad hostil y deliberada que pone
en peligro de vulneracion grave, a los intereses permanentes tutelados por la Seguridad
Nacional. Para lo cual, dentro del &ambito amazo6nico y de acuerdo a los criterios de los
entrevistados se han identificado las siguientes: (1) Trafico llicito de Drogas y delitos
conexos; (2) Crimen organizado, que agrupa a; la mineria ilegal, el trafico ilegal de madera,

el contrabando, los robos y asaltos; y la trata de personas.

Los riesgos son entendidos, como la probabilidad de materializacion de una
amenaza con un determinado impacto, mediante la explotacion de las vulnerabilidades
existentes; para lo cual, dentro del ambito amazonico y de acuerdo a los criterios de los
entrevistados se han identificado las siguientes: (1) los siniestros acuéticos; (2) la
afectacion al medio ambiente causados por la actividad humana; y (3) conflictos sociales,
que pueden desencadenas manifestaciones y bloqueos del transporte fluvial por

comunidades indigenas.

Del mismo modo, se han determinado problematicas, catalogados como, factores
contribuyentes a las amenazas y riesgos, los cuales son: (1) los factores operativos, como
la infraestructura portuaria y el servicio de transporte fluvial; (2) la carencia de medios de
la autoridad fluvial; (3) la superposicién y vacios normativos; (4) los factores geograficos;
y (5) los factores socio demogréaficos, como la informalidad.

Dicho esquema, previamente enunciado, sera sometido al anélisis de factores interno
del eje de seguridad y proteccion fluvial, para la caracterizacién del problema principal en
el marco metodoldgico para disefio y formulacién de una politica nacional; como parte del

presente estudio.

Pregunta 02, ¢ Cual es su opinidn, respecto a la suscripcion del Acuerdo de Escazu
por el Pera y sus implicancias con respecto a la seguridad proteccion en el ambito

fluvial?

Respecto al acuerdo de Escaz( y su implicancia en la seguridad fluvial, existen
opiniones diferenciadas por parte de los entrevistados, un grupo indica que la adhesion al

acuerdo promueve el derecho de acceder oportuna y efectivamente a la informacién



73

ambiental, de participar en la toma de decisiones que afecten el ambiente, y de acceder a
la justicia para asegurar el cumplimiento de las leyes y derechos ambientales en los paises

de América Latina.

En tal sentido un grupo de entrevistados expresan que la ratificacion del acuerdo
afectaria a la soberania del pais en materia de administracion de justicia, frente a efectuar

su propio control ambiental de acuerdo a sus propios intereses y requerimientos.

Otras opiniones indican, que este tratado obligaria a los paises firmantes a
implementar plataformas ambientales competentes para efectivizar un adecuado protocolo
ambiental frente a decisiones o proyectos que impliquen probables afectaciones al medio

ambiente, a los ecosistemas y al &mbito acuatico.

Cabe sefialar que, en octubre de 2020, una comision legislativa peruana descarto
ratificar el mencionado acuerdo, debiendo considerarse que el pacto negociado de 2018 en
Escazu, Costa Rica, cuenta a finales del 2020 con la firma de 24 paises, de los cuales solo
diez lo han ratificado, por lo que ain no ha entrado en vigor, por faltarle la ratificacion de

un pais mas.

Pregunta 03, ¢(En su opinion, ¢cuales son las principales causas que estarian

incidiendo en la débil fiscalizacion en materia de seguridad en el &mbito fluvial?

Respecto a la débil fiscalizacion en el ambito fluvial, los entrevistados manifiestan
diversas causas, las cuales concurren, en que el Estado no posee una accion de control real
y eficiente el espacio fluvial amazdnico, por las evidentes actividades informales que se

vienen realizando en dicho ambito.

El espacio fluvial amazonico, estd caracterizado por una alta dispersion
poblacional, producto de la amplitud y lo accidentado de la geografia amazonica, otra
caracteristica es la falta de conectividad terrestre y aérea intrarregional, razon por la cual,
aproximadamente el 90% del transporte de pasajeros y de carga en la regién amazonica se

realiza via transporte fluvial.

La institucionalidad estatal competente para fiscalizar el transporte fluvial tanto de
carga, como de pasajeros, comprende a los oOrganos desconcentrados de diferentes

instituciones como: la Autoridad Portuaria Nacional (APN), la Direccion General de
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Capitanias y Guardacostas (DICAPI), los Gobiernos Regionales y Locales, que, en forma
descentralizada, existen en cada regiébn como una Direccion Regional de Transporte y
Comunicaciones (DRTC), ENAPU, la SUNAT, la Direccion General de Salud Ambiental
(DIGESA), el Organismo Supervisor de la Inversion Privada en Energia y Mineria
(OSINERGMIN), el Ministerio Publico, el Servicio Nacional de Sanidad Agraria
(SENASA), la Policia Nacional del Pert (PNP) y el Instituto Nacional de Defensa y de la
Proteccion de la Propiedad Intelectual (INDECOPI).

Por lo antes descrito, la presencia del Estado se materializa a través de sus
organismos competentes, presentes en el a&rea amazodnica; por lo que, una de las principales
causas que estarian incidiendo en la débil fiscalizacion en materia de seguridad en el &mbito
fluvial, estaria definida por la insuficiente coordinacion, articulacion y colaboracion entre

las entidades publicas que tienen alguna injerencia en el transporte fluvial.

Pregunta 04, ¢Cual es su opinion, respecto a la implementacién del Proyecto de

Hidrovia Amazonica y sus implicancias en materia de seguridad fluvial?

Respecto al Proyecto de Hidrovia Amazoénico y sus implicancias en materia de
seguridad fluvial, existen diferentes opiniones por parte de los entrevistados, algunos
indican, que si bien es cierto dicho proyecto presenta observaciones ambientales efectuadas
por los entes competentes del Estado, se presenta como un proyecto en ejecucion necesario
para la modernizacion de la navegacion fluvial, cuyo objetivo principal es mantener
durante todo el afio un canal que permita la navegacion segura, privilegiando el control

tecnoldgico y satelital e incidiendo positivamente en la seguridad fluvial.

Otras opiniones indican, que el Proyecto de Hidrovia Amazénica no guarda
relacion con aspectos de seguridad y proteccién, al no ser este su objetivo principal,
abarcando Unicamente aspectos de mejora en materia de sefializacion, y mantenimiento de
las zonas conocidas como “malos pasos” para brindar una profundidad adecuada para

facilitar la navegacion.

De acuerdo al analisis correspondiente, el proyecto denominado “Mejoramiento y
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad de los rios Ucayali, Huallaga,

Maraiébn y Amazonas” fue declarado viable en agosto de 2012 por la Oficina de
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Inversiones del Sector Transportes y Comunicaciones, viabilidad que le permitié pasar a la
fase de ejecucion.

Como parte del anélisis, es necesario observar dicho proyecto desde la perspectiva
estratégica, por el cual ha sido impulsado por el Estado peruano, dicho proyecto tiene como
finalidad principal la de complementar e integrar el desarrollo de la infraestructura vial y
portuaria del Eje Multimodal Amazonas - Norte. Por tal motivo, el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones encargd a Pro inversion, en su calidad de Entidad
competente, el proceso de promocién de la inversion privada para la concesion de las vias
navegables de los rios Ucayali, Huallaga, Marafién y Amazonas, que involucra una
extension de 2,600 km de vias navegables, siendo la finalidad estratégica del proyecto, la
de formar parte de la cadena intermodal de comunicacion e integracion con los proyectos

viales tramos: Paita -Yurimaguas y Lima - La Oroya - Tingo Maria - Pucallpa.

El objetivo operacional de dicha concesion es el de otorgar a una empresa la
encargaduria de la gestion de las operaciones para el mantenimiento de las condiciones de
navegabilidad, de tal manera que el tréfico de pasajeros y carga sea eficiente, econémico,
seguro y confiable durante todo el afio.

En tal sentido y por lo anteriormente expuesto, se puede concluir que sobre la
implementacién del Proyecto de Hidrovia Amazonica y sus implicancias en materia de
seguridad fluvial, se considera que la navegacion fluvial en el Per( no ha logrado alcanzar
niveles adecuados de desarrollo, para un trafico fluvial a gran escala, eficiente y seguro
para la navegabilidad. Por esta razdn, la intervencion del mencionado proyecto en materia
del ordenamiento, mantenimiento y mejoramiento de las condiciones de navegabilidad en
los principales rios de la region amazonica, impactaria positivamente en las condiciones de
seguridad fluvial, mitigando los riesgos frente a siniestros acuaticos por inadecuadas

condiciones de navegabilidad.

Pregunta 05, ¢Cual es su opinion, respecto al alcance de los tratados, normas y estandares
de la OMI aceptados por el Peru, en relacion a la jurisdiccion del estado riberefio en el ambito

fluvial?
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La OMI (Organizacién Maritima Internacional) es el organismo especializado de las
Naciones Unidas encargado de establecer normas para la seguridad, la proteccion vy el
comportamiento ambiental que debe de observarse en el transporte maritimo internacional,
estableciendo para ello un marco normativo para el sector del transporte maritimo eficaz y

que se adopte y aplique en el plano internacional.

Por otro lado, el articulo 55 de la Constitucion Politica del Perd, sefiala que los
tratados celebrados por el Estado y en vigor, forman parte del derecho nacional. Siendo los

siguientes los principales tratados adoptados por el Per( aplicables al ambito maritimo:

a. Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS 74)

b. Convenio Internacional para la Prevencion de la Contaminacion por Barcos,
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL 78),
Convenio sobre el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes en el Mar

c. Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea
(COLREG 72)

d. Convenio Internacional de Lineas de Carga, International Convention on Load Lines

e. Convenio internacional sobre normas de formacién, titulacion y guardia para la gente
de mar, International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW)

f.  Convenio internacional para el control y la gestién del agua de lastre y los sedimentos
de los buques, International Convention for the Control and Management of Ships’
Ballast Water and Sediments (BWM)

g. Cadigo Internacional de Mercancias Peligrosas, International Maritime Dangerous
Goods Code (IMDG)

h. Convenio y Protocolo de Londres, London Convention 1972 and London Protocol
1996

En ese sentido, los entrevistados concuerdan en que los alcances de estas normas, son
aplicables a la navegacion maritima, sin embargo, los estandares de seguridad maritima
para el transporte maritimo desarrollados por la OMI, pueden ser adaptados, para su
aplicabilidad en aguas interiores, siendo esta una practica comun en la regiéon y en las

principales hidrovias internacionales, por lo que generar normas que atiendan
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convenientemente a la realidad fluvial que se quiere controlar, es una tarea crucial y de

competencia de DICAPI.

Pregunta 06, ¢ Cual es su apreciacion respecto al déficit de infraestructura fluvial en

el Pera y sus implicancias en la seguridad fluvial?

Respecto al déficit de la infraestructura fluvial en el Perd, las apreciaciones de los
entrevistados concuerdan, en que las dos principales problematicas de la infraestructura
portuaria fluvial son; (1) la insuficiente capacidad de los puertos formales para atender
eficientemente el transporte fluvial; y (2) los atracaderos informales como alternativa a
cubrir la brecha de la infraestructura portuaria en la region amazonica. Razones por las
cuales, la insuficiente capacidad de los terminales portuarios formales para atender el
trafico de naves y el volumen de carga de las principales ciudades de la amazonia,
contribuye a que los armadores, opten por recalar en los atracaderos informales; estando
esta situacion supeditada a las competencias y control de la APN.

En ese sentido, se viene realizando esfuerzos de los actores publicos y privados,
quienes bajo el liderazgo de la Autoridad Portuaria Nacional (APN), entidad adscrita al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), contintan articulando acciones para
la modernizacion y el desarrollo de las capacidades portuarias en la Amazonia.

Por ejemplo, antes de la concesion del Terminal Portuario de Yurimaguas - Nueva
Reforma, a la Concesionaria Puerto Amazonas S.A. (COPAM), este terminal se encontraba
administrado por la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU) y su infraestructura solo
permitia el acoderamiento de una chata o barcaza de 60 m. de eslora como maximo, lo que
significaba que dicho terminal no contaba la capacidad operativa suficiente, para atender
la demanda de carga existente, esta situacién propicio la formacién de cuatro embarcaderos
informales contiguos al Terminal Portuario: La Boca, Zamora, Abel Guerra, y La Ramada,
a través de los cuales, se atendia la demanda insatisfecha. Después de la concesion se ha
incrementado en 290% el movimiento de carga, como resultado del proceso de
modernizacion de dicho terminal.

En el Terminal Portuario de Iquitos administrado por ENAPU, la actividad
portuaria se realiza en embarcaderos informales sin licencia de la APN. La Unica
instalacion portuaria formal es ENAPU, la cual atiende el 40% de la carga movilizada por

Iquitos. Sin embargo, durante el afio 2020 se viene ejecutando el desarrollo de una nueva
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infraestructura para el embarque y desembarque seguro de los pasajeros, dentro del marco
de las acciones del MTC, para el ordenamiento del transporte fluvial en la region
amazonica.

Del mismo modo, se vienen desarrollado los estudios para la rehabilitacion del
Terminal Portuario de Pucallpa, con la finalidad de optimizar el embarque y desembarque
de pasajeros y productos y fortalecer la conectividad multimodal de la Amazonia.

Por lo expuesto, los tres principales terminales portuarios en la region amazonica,
se encuentran en proceso de modernizacion y rehabilitacion, para formar un triangulo
portuario con lquitos, Pucallpa y Yurimaguas, con capacidades de admitir y distribuir la
carga conjunta de la region amazénica. Asi mismo, y en lo referente a la seguridad fluvial,
las condiciones de mejora gque se encuentran en proceso de ejecucion, permitiran establecer
mejores controles al transporte fluvial, asi como, la mitigacion de las actividades

informales, coadyuvando a la mejora de las condiciones de seguridad fluvial.

Pregunta 07, ¢Cual, en su opinion, debiera ser el escenario propicio de alcanzar en

materia de seguridad fluvial en un plazo de 10 afios?

En relacidn a cudl debiera ser el escenario mas propicio dentro del plazo de 10 afios
para la mejora de la seguridad fluvial, los entrevistados manifiestan opiniones diversas,
algunos entrevistados priorizan el desarrollo e implementacion de nuevas tecnologias de
control como base de esta mejora, otros entrevistados priorizan el desarrollo portuario
como base del ordenamiento fluvial, otros priorizan el empoderamiento de la autoridad
fluvial como organismo que deba liderar la gestion de seguridad en el ambito fluvial,
finalmente, algunos entrevistados consideran que 10 afios es un plazo insuficiente para

lograr un escenario ideal.

En base a dichas opiniones y al andlisis del contexto se puede esbozar una propuesta

de escenario propicio, para un plazo de 10 afos, en base a los siguientes aspectos:

1. DICAPI como la Autoridad Fluvial Regional Amazédnica, liderando la participacion
de las instituciones sefialadas por ley involucradas en seguridad fluvial, bajo una
conduccion centralizada, con la finalidad de involucrar a dichas organizaciones en la

implementacion de las politicas y estrategias formuladas en la materia.
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2. Se hayan promovido y ejecutado los proyectos de modernizaciones y mejoras de la
infraestructura portuaria acorde a la demanda. Asi como, iniciar las evaluaciones de
potencialidades para futuros desarrollos portuarios para puertos principales y
secundarios.

3. Se hayan superado las limitaciones de recursos de la Autoridad Fluvial para ejercer el
control de su area de influencia, frente a las amenazas y riesgos identificados.

4. Se haya formulado y adoptado una normativa en materia de seguridad fluvial, como
norma Unica, especial y particular que consolide todos los aspectos y actores
involucrados en la seguridad fluvial, para ejercer en forma articulada, con capacidad
sancionadora para hacer cumplir dichas normas.

5. Se hayan corregido las caracteristicas de inseguridad, insalubridad, condiciones

laborales nocivas de los atracaderos y las practicas informales del transporte fluvial.

Pregunta 08, En su opinién ¢ Cudles son las principales alternativas de solucion, para
lograr una adecuada gobernanza en el ambito fluvial amazoénico, en materia de

seguridad y proteccién?

Respecto a las alternativas de solucidn para obtener una adecuada gobernanza en
materia de seguridad fluvial, las apreciaciones de los entrevistados indican, que éstas
requieren de mecanismos apropiados de intervencién del Estado, partiendo de un marco
regulatorio apropiado y de estricto cumplimiento, que garantice la condicion de seguridad
acuatica y proteccion del medio ambiente.

Como gobernanza se entiende que son, las interacciones y acuerdos entre
gobernantes y gobernados, para generar oportunidades y solucionar los problemas de los
ciudadanos, y para construir las instituciones y las normas necesarias para generar esos

cambios, en ese sentido, como alternativas de solucion se pueden considerar las siguientes:

1. En materia de informalidad, asegurar un marco formal de desarrollo del sector, que
incluya las regulaciones de seguridad, asi como, las reglas de entrada y de operacion,
para que exista claridad para los agentes intervinientes sobre sus atribuciones y limites;
y éstos se sometan a su cumplimiento. Con ello se garantizara el cumplimiento de los
reglamentos, por medio de una supervision adecuada, y sanciones efectivas a aquellos

gue incumplan con las reglas establecidas.
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2. En materia de promocion, planificar una campafia de difusion que indiquen los
procedimientos y pasos a seguir por todos aquellos que participen en el transporte
fluvial, sea como armadores, empresas de servicio de estiba, agenciamiento fluvial,
logistica u operadores de terminales; asi como, sensibilizar a los usuarios sobre la
importancia de contar con servicios de calidad y ordenados, para poder contar con
condiciones de seguridad apropiadas.

3. En materia de coordinacion con las autoridades competentes, adoptar acciones
conjuntas que permitan el ordenamiento del transporte fluvial, para evitar la
multiplicacién innecesaria de mecanismos legales, que bien pueden estar integrados,
con el propésito de evitar la superposicion y la duplicacién de funciones y objetivos;
asimismo, lograr una mejor labor de control y seguimiento de los objetivos propuestos.

4. En materia de infraestructura, establecer condiciones y estandares minimos, con los
que deben contar los atracaderos de servicio publico, naves y varaderos; certificando
y clasificando dichas instalaciones acuéticas para el ofrecimiento publico, en cuanto a
servicios de carga, de pasajeros o mixtos, a fin de ejercer un mejor control y brindar
mejores condiciones de seguridad.

5. En materia de capacitacion, disponer la certificacion de las tripulaciones y los
trabajadores portuarios.

6. En materia de acciones de control, realizar verificaciones de las medidas de seguridad
e higiene en los puertos o atracaderos, en coordinacion con la APN, constatar los
embarques y desembarque de carga y pasajeros con las autoridades competentes, asi
como verificar el parque naviero, para comprobar la vigencia de las licencias o

permisos y las variaciones que puedan haber tenido las naves.

Pregunta 09, ;Qué opina sobre la creacion de una Comisién permanente u organismo
central para la Administracion del Transporte Fluvial, que tenga dentro de sus
funciones brindar herramientas de gestion, ejecutivas, legales y administrativas; asi

como articular los aspectos de seguridad y proteccion fluvial?

En relacion a la creacion de una comision permanente para la administracion del
transporte fluvial y que centralice la gestion de la seguridad fluvial bajo un marco
normativo Unico y especial, existen opiniones divididas, algunos consideran, que la

creacion de dicho organismo significaria aumentar la burocracia cuando ya existen
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organismos del Estado competentes, siendo el problema central la coordinacion entre ellos.
Por otro lado, existen opiniones que consideran que este modelo facilitaria la coordinacion,
intervencion y control de las actividades acuaticas en materia de seguridad; estableciendo
una normativa comdn consensuada y acorde a las regulaciones internacionales; y

responderia a las necesidades especificas de ambito fluvial amazoénico peruano.

Pregunta 10, En su opinion ;Qué mejoras, cambios 0 incorporaciones sugeriria

realizar en la normativa para la gestion de la seguridad fluvial?

Sobre mejoras y cambios respecto a la normativa actual para la seguridad fluvial,
los entrevistados presentan criterios e iniciativas diversas, algunos opinan que la prioridad
es la capacitacion del capital humano y la generaciébn de un marco normativo,
administrativo funcional y eficiente, y adaptado a la singularidad de la region amazonica.

Otra opinidn, prioriza la adecuacion del Codigo IGS emitido por la OMI mediante
un reglamento particular, creado para proporcionar una norma internacional sobre gestion
para la seguridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion,
concretamente sus objetivos buscan evitar lesiones personales o pérdidas de vidas
humanas, asi como, dafios al medio ambiente, medio marino y a los bienes; estableciendo
las siguientes préacticas:

1. Seguridad en las operaciones del buque y en el medio de trabajo.

2. Mejorar continuamente los conocimientos practicos del personal de tierra'y de a bordo
sobre gestion de la seguridad, asi como el grado de preparacion para hacer frente a
situaciones de emergencia que afecten a la seguridad y al medio ambiente.

3. Garantizar el cumplimiento de las normas y reglas obligatorias, emitidas por las
autoridades del sector.

4. Garantizar que los buques estén tripulados por gente de mar competente y titulada,
instruidos sobre el Sistema de Gestion de la Seguridad (SGS) y asegurando que el
personal del bugque pueda comunicarse de manera efectiva.

5. Garantizar que el mantenimiento del buque se efectla de acuerdo con los reglamentos
correspondientes, asegurando inspecciones periodicas, adoptando medidas
correctivas, conservando los expedientes de dichas actividades y adoptando
procedimientos para averiguar cuales son los elementos del equipo y los sistemas

técnicos que puedan crear situaciones peligrosas.
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6. Adecuacion de la normativa sobre estandares en instalaciones acuaticas para el &mbito
fluvial.

7. Adecuacion de la normativa respecto a la proteccion del medio ambiente.

Otras opiniones enfocan las recomendaciones, mediante gestiones que busquen
proveer una mayor asignacion presupuestal y de recursos a DICAPI, como Autoridad
Maritima Nacional, a fin de dotar con mejores medios de comando y control,
comunicaciones y unidades guardacostas fluviales con autonomia mayor a 15 dias de
navegacion, para mejorar el control efectivo del &mbito acuatico fluvial.

Finalmente, las recomendaciones resaltan la adecuacion y de un marco normativo
y eficiente, adaptado a la singularidad de las vias havegables amazdnicas peruanas.
Pregunta 11, En su opinion (Cémo recomendaria enfrentar la informalidad en el
transporte fluvial?

En relacion a las recomendaciones para enfrentar la informalidad en el transporte
fluvial, estas estan orientadas a establecer un proceso de adecuacion al sistema formal, en
base a la implementacién de politicas publicas, normativas adecuadas e incentivos; todo
ello, previa identificacion de las necesidades de los operadores y de un adecuado consenso
con las autoridades involucradas, para garantizar el avance en la disminucion de las
actividades informales y de sus consecuencias en materia de seguridad fluvial;

considerandose las siguientes recomendaciones:

1. Asegurar un marco formal de desarrollo del sector, que contemple las reglas de entrada
y de operacion para el sector de transporte fluvial, respecto al transporte de carga, de
pasajeros y de combustibles de forma diferenciada, para que exista claridad para los
agentes intervinientes sobre sus atribuciones y limites, y éstos, se sometan a su
cumplimiento. Con ello se garantizara el cumplimiento de los reglamentos, por medio
de una supervision adecuada, y sanciones efectivas a aquellos que incumplan con las
reglas establecidas.

2. Fomentar la formalizacion de atracaderos informales capaces de atender a
embarcaciones a partir de un umbral de arqueo bruto, mediante adecuaciones y

certificaciones; previamente consideradas en la normativa.
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3. Mejorar las capacidades de fiscalizacién de las autoridades competentes, mediante el
incremento de oficinas regionales de control, personal calificado, medios tecnoldgicos
y medios materiales.

4. Intensificar los esfuerzos coordinados entre autoridades competentes, para ejercer el
control de las actividades fluviales mediante de inspecciones de oficio y exigencia de
tramites de formalidad tanto a los armadores, atracaderos, empresas y naves.

5. Concientizar a la poblacion y a los gremios sectoriales sobre los beneficios de la
formalizacion.

6. Promover la inversion privada para la mejora de la infraestructura portuaria y las
mejoras en las condiciones de navegabilidad, a fin de contribuir en el ordenamiento y
formalizacion del sector.

7. Crear un programa de incentivos a las empresas intervinientes en el transporte fluvial,

para pasar de la situacion de la informalidad a la formalidad.

Pregunta 12, En su opinion ¢Cudles serian sus recomendaciones para una adecuada
gestion del impacto ambiental en el &mbito fluvial, de cara al desarrollo de proyectos
de inversion en la region amazonica?

Respecto a las recomendaciones para una adecuada gestion del impacto ambiental
en el ambito fluvial, de cara al desarrollo de proyectos de inversion en la region amazonica,
existen diferentes enfoques por parte de los entrevistados, como el de aplicar eficientemente
los estandares del MARPOL y sus anexos, asi como, lo establecido en los convenios sobre
contaminacion.

Otras opiniones consideran, que la informacion y la educacion en cuidado del medio
ambiente, ecosistemas y recursos naturales es fundamental, para evitar los vertimientos y
afectaciones al medio acuatico, por arrojar basura y desechos al rio; teniendo como
objetivos, las poblaciones, tripulantes, empresas, gremios y transportistas involucrados en
el transporte fluvial; asi como también, la capacitacion de personal fiscalizador de los
organismos competentes.

Respecto a las inversiones relacionadas al ambito fluvial, la Direccion General de

Capitanias y Guardacostas del Pert (DICAPI), como Autoridad Maritima Nacional, regula
los aspectos de las actividades que se desarrollan en el ambito fluvial, siendo competente

para: aprobar los EIA (estudios de impacto ambiental) de los proyectos de construccion o
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ubicacion de instalaciones acuéticas relacionadas con la evacuacion de residuos a los
cuerpos de agua. Con la Resolucién Directoral 0052-96/DCG se han establecido los
lineamientos para el desarrollo de estos EIA, aprobar los EIA relacionados con proyectos
de construccion de muelles, embarcaderos, atracaderos y otras instalaciones similares en el
area acudtica, y aprobar los EIA relacionados con los proyectos para operaciones de
dragado en el &rea acuatica normado con resolucion directoral 0397-2000/DCG.

En ese sentido se presentan algunas recomendaciones para la mejora de la

evaluacion de los EIA.

1. Cambiar el enfoque tradicional sobre los estudios ambientales, pasando de un
requerimiento de informacion, hacia un procesamiento de informacion, anélisis de
datos institucionales e integracion de objetivos ambientales.

2. Evaluar, actualizar y reglamentar los requisitos formales y el contenido técnico
minimo a ser exigido en la certificacién ambiental en el medio fluvial, mediante una
reglamentacion de la evaluacion integral.

3. Implementar una base de datos georreferenciada para la sistematizacién de la
informacion levantada por cada entidad en las etapas de control, fiscalizacion,
evaluacion y elaboracion de los EIA.

4. Determinar, con mayor claridad, las caracteristicas de un proyecto, respecto a impactos
potenciales referentes a: (1) Transporte de carga: describiendo el tipo de carga y sus
impactos; (2) Sefializacion: especificando el tipo de sefializacion a utilizar y los
posibles impactos ambientales; (3) Muelles, puertos y atracaderos: describiendo como
se afectara el equilibrio de la linea costera y el proceso de erosion y sedimentacion; y
(4) Dragado: describiendo el tipo de dragado a realizar y sus impactos.

5. Fortalecer equipos de trabajo a nivel institucional dedicados a la evaluacion del
impacto ambiental.

6. Desarrollar con mayor detalle la participacion de las autoridades intervinientes en los
procesos de evaluacion de los EIA, con la finalidad de que no se presenten situaciones
de duplicidad y superposicion de funciones con los organismos competentes
responsables de evaluar los permisos y estudios ambientales. Estableciendo de esta

manera, los mecanismos de interrelacion y delimitacion de ambitos de evaluacion.
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Pregunta 13, En su opinion ¢De qué manera, se puede mejorar la capacitacion del
RRHH, para su contribucion a la mejora de la seguridad del transporte fluvial?

Respecto a como mejorar la capacitacion del RRHH para su contribucién a la
mejora de la seguridad del transporte fluvial, los entrevistados expresan que, para
desempefiarse adecuadamente en el ambito fluvial, se requieren una serie de acciones
complementarias, como la creacién de escuelas de navegacion fluvial, desarrollo de
certificaciones, normas de gestion de calidad para las empresas que estipulen programas

de capacitacion, entrenamiento y prevencion de los accidentes a bordo.

Para la mejora de la capacitacion de tripulaciones en la amazonia, existe un marco
legal apropiado y centros de formacion autorizados; por lo cual, la recomendacion de
mejora estaria encaminada a potenciar la verificacion por parte de las capitanias de puerto,
de los estandares de calidad que deben cumplir los centros instruccion y en la fiscalizacion
de las tripulaciones que operan en el ambito fluvial, en el sentido de la exigencia de contar

con personal titulado, certificado y competente.

En tal sentido, como opcidén de mejora se debe trazar el objetivo: de que las
empresas fluviales garanticen que sus naves estén tripuladas por gente capacitada,
certificada, competente y titulada, a fin de evitar accidentes y sinestros acuaticos
ocasionados por errores humanos, que afecten la seguridad de la vida humana y el medio

ambiente.

Pregunta 14, En su opinién ¢ Mediante qué estrategias se puede mejorar de promocion
de la seguridad fluvial?

Respecto a las estrategias para promocionar la seguridad fluvial, los entrevistados
indican que estas pueden desarrollarse como parte de una politica publica, con la finalidad
de permitir la comprension concertada de las empresas, autoridades y ciudadanos, sobre la
importancia del cumplimiento de las actividades de prevencién y de las normas de
seguridad fluvial, para la proteger las vidas de las personas, el medio ambiente y fomentar

el desarrollo del sector.

Para lo cual se detallan algunas estrategias para la promocién de la seguridad

fluvial:
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Desarrollar camparias educativas a traves de los medios de comunicacion resaltando
la importancia y los beneficios de la seguridad fluvial para los usuarios y las empresas
fluviales.

Efectuar una campafa de concientizacion de los armadores, tripulaciones y usuarios
en general con el objeto de que cumplan con las normas establecidas, referentes a la
seguridad fluvial.

Establecer un programa de educacion para los trabajadores informales, que resalte la
importancia y beneficios de la formalizacion.

Desarrollar camparias de difusion en las diferentes instituciones educativas escolares,
técnicas y superiores sobre la importancia de la seguridad fluvial, para la salvaguarda
de la vida y el medio ambiente.

Participacion activa de las autoridades competentes en seguridad fluvial en ceremonias
y actividades civicas, promocionando las acciones en materia de seguridad fluvial; y

otorgando premios estimulo.

Pregunta 15, En su opinion ¢Qué estrategias o buenas practicas implementaria para

la mejora de la seguridad y proteccion fluvial?

Respecto a estrategias y buenas practicas destinadas a mejorar las condiciones de

seguridad fluvial, expresan opiniones con diversos enfoques y de forma general que

incluyen;

1.

El desarrollo de un marco formal constituido por politicas, normas, procedimientos y
acciones encaminadas a revertir la situacion de informalidad de los usuarios en el
ambito de influencia.

Mejorar las capacidades de fiscalizacion de las autoridades competentes, mediante el
incremento de oficinas regionales de control, personal calificado, medios tecnoldgicos
y medios materiales.

Intensificar los esfuerzos coordinados entre autoridades competentes, para ejercer el
control de las actividades fluviales mediante de inspecciones de oficio y exigencia de
tramites de formalidad tanto a los armadores, atracaderos, empresas y naves.
Concientizar a la poblacion y a los gremios sectoriales sobre los beneficios de la
formalizacion y de la adopcion de reglas encaminadas a mejorar las condiciones de

seguridad.
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5. Promover la inversion privada para la mejora de la infraestructura portuaria y las
mejoras en las condiciones de navegabilidad, a fin de contribuir en el ordenamiento y

formalizacion del sector.

4.2 Disefio y Formulacion de Politica Nacional

En el presente apartado se procedera al proceso de disefio y formulacion de una
politica nacional fluvial amazonica respecto a la parte que concierne al eje identificado
como: “seguridad y proteccion” en el ambito acudtico fluvial amazénico, lo que dara
cumplimiento al objetivo general y objetivos especificos planteados. Para lo cual se

utilizara la metodologia contenida en la Guia de Politicas Nacionales, CEPLAN (2018).

4.2.1 Etapa de Disefio
Consiste en diagnosticar, enunciar y estructurar el problema pablico objeto de la
politica nacional, proponer la situacién futura deseada y seleccionar la alternativa de

solucion mas efectiva y viable.

4.2.1.1 Paso 1: Delimitacion del problema publico
La delimitacion del problema puablico requiere de la recopilacion y anélisis de la
informacidn sobre el problema publico, a fin de conocer y comprender su situacion de

forma integral.

Para el desarrollo del Paso 1, se empleara la evidencia recogida en las entrevistas
realizadas a los especialistas y expertos en materia de seguridad y proteccién fluvial, con
el objetivo de realizar el diagndstico de las variables que definen la situacion actual; el
diagnostico se vera complementado con el andlisis de los factores externos e internos que
inciden en la seguridad y proteccién del &mbito fluvial amazoénico; empleando para ello,
el modelo de evaluacién externa PESTE (politico, econémico, social, tecnoldgico,
ecologico), con el fin de identificar las oportunidades y evitar y/o reducir el impacto de las
amenazas; se utilizara el modelo de evaluacion interna, que busca capitalizar las fortalezas
y neutralizar las debilidades identificadas en el eje de seguridad y proteccién fluvial

amazodnico.
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Andélisis PESTE

Los factores externos clave se evalian con un enfoque integral y sistémico,
realizando un analisis de los factores politicos, econdmicos, sociales, tecnoldgicos y
ecoldgicos que influyen en el eje de seguridad y proteccion fluvial amazoénico. El objetivo
del analisis externo, es concluir en un diagnostico de las oportunidades y amenazas que

ofrece el entorno, las que deben aprovecharse y neutralizarse respectivamente.
Factores politicos (P)

Durante el afio 2020, el PerG viene atravesando una de las peores crisis politicas de
su historia moderna, evidenciando condiciones de inestabilidad, que afectan a la
productividad y al crecimiento del pais. El presidente electo para el quinquenio 2016-2021
fue Pedro Pablo Kuczynzki, el cual renuncié a la Presidencia de la Republica en el 2018,
por acusaciones de corrupcion, siendo sucedido por el vicepresidente Martin Vizcarra, el
cual, protagoniz6 graves confrontaciones politicas con el Congreso de la Republica, que

concluyeron con la disolucion constitucional del parlamento.

Posteriormente se sorteaba la crisis politica del momento y se aseguraba la
continuidad del régimen de corte neoliberal, sin embargo, en noviembre del afio 2020, el
presidente Martin Vizcarra fue vacado por el Congreso de la Republica, en base a presuntas
acusaciones de corrupcion, nombrandose como presidente interino a Manuel Merino,
dejando al pais sumido en una crisis politica sin precedentes, que conllevé a masivas
manifestaciones sociales, que culminaron con la renuncia de Manuel Merino y el
nombramiento del congresista Francisco Sagasti como presidente encargado de liderar el
gobierno de transicidn hasta el 28 de julio de 2021, momento en que tomara el poder el

ganador de las elecciones generales.

Por lo expuesto, la situacion politica del pais estd marcada por casos de corrupcion
en las mas altas esferas politicas y confrontaciones politicas entre poderes del Estado;
durante el afio 2020 hubo tres presidentes en el lapso de una semana, es decir constantes
cambios de regimenes, antes de la culminacion legal de la gestion de gobierno, lo que
evidencia una condicion de inestabilidad politica.
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En cuanto a la precepcion de corrupcion en el Peru, el indice de Transparencia
Internacional para el afio 2019, muestra al pais en el puesto 101 de 180 paises. En este
ranking, el Peru obtuvo el puntaje de 37, donde el puntaje de 100 es catalogado como el
de mas baja percepcion de corrupcion, para la elaboracion de dicho indice, se estudian
aspectos como la existencia de mecanismos de rendicion de cuentas de fondos publicos, la
independencia del poder judicial, uso de sobornos para la adjudicacion de contratos y
utilizacion de fondos publicos para fines personales o partidistas por parte de funcionarios

del gobierno.

El PerG se encuentra en un proceso de descentralizacion donde el gobierno se ejerce
en tres niveles; un gobierno nacional, 25 gobiernos regionales y 1834 municipales,
provinciales y distritales. Este proceso, tiene como objetivo el desarrollo integral del pais,
mediante un acercamiento eficiente del gobierno a la poblacion, para subsanar sus
necesidades y requerimientos, velar por los derechos de los ciudadanos y brindar

oportunidades de desarrollo.

Sin embargo, dadas las limitadas capacidades de los gobiernos regionales, no han
podido cerrarse las diferencias entre regiones, ni las brechas de los servicios publicos y
esenciales. Esta situacion puede evidenciarse, a través del indice Regional de Gestion
Pablica (IRGP), desarrollado por el Consejo Privado de Competitividad, con el apoyo del
Instituto Peruano de Economia, donde se mide el desempefio de las 25 regiones del pais,
considerando 17 indicadores, divididos en cuatro pilares: (1) Conectividad, (2) Salud, (3)
Educacion e (4) Instituciones, para lo cual, se considera un puntaje que va de 0 a 1, donde

1 es el mejor desempefio.

Como se muestra en la Figura 2, para el afio 2019 el indice regional de gestion
publica (IRGP) mostré para las regiones amazénicas de Loreto, Ucayali, Amazonas y
Madre de Dios, indicadores por debajo del 0.5, principalmente en los ambitos de
conectividad, salud y educacion, denotando dificultades en el ejercicio de la gestion
publica, asi como problemas de articulacion entre las politicas nacionales y los gobiernos

regionales, para la ejecucion de obras publicas que beneficien a los ciudadanos.
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Figura 2. indice regional de gestion publica por regiones. Tomado de https://www.compite.pe/wp-
content/uploads/2020/07/IRGP-2020-versi%C3%B3n-final.pdf

Factores econémicos (E)

De acuerdo al Instituto Peruano de Economia (IPE) la Pandemia Global del
COVID-19 que llego al pais en marzo del 2020, encontro al Perd como una de las naciones
macroecondmicamente mas solidas en la region, sin embargo, los efectos de la pandemia
después de méas de 100 dias de cuarentena y confinamiento social, conllevaron a la
contraccion de la economia, el Banco Central de Reserva Peruano (BCRP) tiene
proyectado para el afio 2020 una caida del PBI de 12.7%, crecimiento de la pobreza a
27.5%, un aumento en la deuda neta nacional a 23.6%, y una contraccion del 30% en la

inversion privada.

En la Figura 3, se presenta el cuadro comparativo de PBI real entendido como la
produccidén de bienes y servicios finales producidos por las regiones en el periodo de un
afio. En dicha figura se evidencia la disparidad de la productividad dentro del territorio
nacional respecto a las principales regiones amazoénicas, por la falta de aprovechamiento
coherente y sostenible de los recursos y potencialidades regionales.


https://www.compite.pe/wp-content/uploads/2020/07/IRGP-2020-versi%C3%B3n-final.pdf
https://www.compite.pe/wp-content/uploads/2020/07/IRGP-2020-versi%C3%B3n-final.pdf
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Comparativa Regional del PBI Real
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Figura 3. Comparativa Regional del PBI real. Tomado de:
https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional

En la Figura 4, se muestra que para el afio 2019, la poblacién ocupada con un empleo
informal en el Per( fue de 72.4 %, observandose en los departamentos amazdnicos,
indicadores en el orden del 80%.

Comparativa Regional de Empleo Informal
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Figura 4. Comparativa Regional de Empleo Informal. Tomado de:
https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional

Factores sociales (S)

La pobreza, la desnutricion y el bajo desempefio educativo, son algunos de los
factores sociales que afectan al pais, y que se presentan en la amazonia con mayor


https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional
https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional
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incidencia, evidenciando la inadecuada gestién de los recursos publicos para brindar
estandares adecuados de vida y servicios de calidad a la poblacion.

En la Figura 5, se observan los altos niveles de desnutricion infantil superior al 20%
para las regiones amazénicas, versus un 5% de las principales ciudades del pais como
Arequipa y Lima, evidenciando la gran brecha social existente entre los departamentos

amazonicos y los principales departamentos del pais.

COMPARATIVA REGIONAL DE DESNUTRICION CRONICA
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Figura 5. Comparativa Regional de Desnutricion Cronica, porcentaje de menores de 5 afios con longitud o
talla baja para su edad. Tomado de: https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional

En laFigura 6, se observa la importante brecha entre los departamentos amazonicos
y las principales ciudades del pais en lo referente al rendimiento educativo de secundaria.
Situacion que obedece a multiples factores como la falta de inversién en educacion,

recursos humanos mal capacitados y limitada conectividad y acceso en zonas rurales.


https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional
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COMPARATIVA DE RENDIMIENTO ESCOLAR EN SECUNDARIA
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Figura 6. Comparativa de Rendimiento Escolar en Secundaria, porcentaje de estudiantes 2do de secundaria
con rendimiento satisfactorio en lectura y matematicas. Tomado de:
https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional

Factores Tecnoldgicos (T)

La brecha tecnoldgica y digital se encuentra presente en el pais, particularmente en
las regiones amazonicas, generando una demanda de infraestructura para acceder a
Internet, para dinamizar el desarrollo y propiciar el crecimiento homogéneo del pais, la
figura 7 muestra como los departamentos amazonicos poseen una limitada conectividad
via internet, contando con porcentajes por debajo del 20%, versus el porcentaje de la

capital que se encuentra en el orden del 54%.

Sin embargo, de acuerdo al Ministerio de Transporte y Comunicaciones MTC, se
vienen desarrollando una cartera de proyectos de inversion publica, destinados a llevar
conectividad a mas de mil localidades ubicadas principalmente en los departamentos de
Loreto, Madre de Dios, Amazonas y Ucayali, con una inversion superior a los 740 millones

de soles.


https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional
https://www.universia.net/pe/actualidad/empleo/hacia-desaparicion-brecha-intergeneracional-1163503.html
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COMPARATIVA REGIONAL DE ACCESO A INTERNET
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Figura 7. Comparativa Regional de Acceso a Internet. Tomado de:
https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional

Factores Ecoldgicos (E)

De acuerdo al Anuario de Estadisticas Ambientales del Perd, elaborado por el
INEI, el gasto publico ambiental en el afio 2018 aument6 en 11,6% respecto al afio
anterior, principalmente para ser ejecutado en el departamento de Lima (48.5%), ese
mismo afio, se registraron 1,264 actuaciones para defensorias socio ambientales, 685
delitos en contra del medio ambiente; 327 por contaminacion y 147 por utilizacion

indebida de tierras agricolas con fines urbanisticos, como los mas frecuentes.

De igual formay de acuerdo a Defensoria del Pueblo (2020), existen en el pais 192
conflictos sociales: 142 activos y 50 latentes; de los cuales, la mayor cantidad se
desarrollan en los departamentos de Ancash (20 casos), Cusco (20 casos) y Loreto (19
casos). Este reporte indica que, de los 192 conflictos, 129 son de caracter socio
ambiental. En la Figura 8 se pueden observar los conflictos sociales activos, donde

Loreto se posiciona como uno de los departamentos de mayor conflictividad social.


https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional
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COMPARATIVA DE CONFLICTIVIDAD SOCIAL REGIONAL
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Figura 8. Comparativa de Conflictividad Social Regional, conflictos sociales activos por cada 100,000

habitantes. Tomado de: https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional

De los 129 conflictos socio ambientales activos y latentes identificados, el 63.6%
(82 casos) corresponde a conflictos relacionados a la actividad minera y le siguen los
conflictos por actividades hidrocarburiferas con 17.8% (23 casos), residuos y
saneamiento con 6.2% (8 casos), energia 4.7% (6 casos) y forestales y agroindustriales

con un 3.2% (4 casos).

De acuerdo a Llerena y Coello (2019), los derrames de petréleo en el Oleoducto
Norperuano en la regién Loreto y el impacto ambiental asociado a la actividad petrolera
en los lotes 8 y 192, que se muestran en la Figura 9, generaron un gran malestar social
a una poblaciéon que supera los 26,000 habitantes y se encuentra organizada en 384

comunidades nativas a lo largo de cinco cuencas amazdnicas ubicadas en la regién Loreto.

Debe considerarse que muchos de los lotes extractivos alli ubicados, datan de la
década de los 70s, donde no se contaba con una legislacién medio ambiental. Esta
situacion, sumada a las malas relaciones comunitarias, falta de presencia del Estado y
la falta de supervision del Oleoducto Norperuano a cargo de Petroperu, ha conllevado a
la perpetracion de actos vandalicos, paros y bloqueos de vias de comunicacion.


https://incoreperu.pe/portal/index.php/comparativo-regional
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Figura 9. Mapa de los Lotes 192 y 8. Recuperado de:
https://www.osinergmin.gob.pe/seccion/centro_documental/Institucional/Estudios_ Economicos/Document

os_de Trabajo/Osinergmin-Documento-Trabajo-46-GPAE.pdf

De acuerdo al Organismo de Evaluacion y Fiscalizacion Ambiental OEFA, del
afio 2011 al 2019, se registraron 161 derrames de petréleo en la region Loreto, siendo
uno de los casos més severos, los dos derrames producidos en el rio Chiriaco en 2016:
el primero de 2,971 barriles petroleo y el segundo de 1,447 barriles, que abarcaron 40
kilometros del rio Chiriaco y llegando hasta el rio Marafion. La zona méas afectada fue
la provincia de Bagua sufriendo dafios irreparables, por la degradacién del ecosistema,
impactos a la salud, y a la economia de los pueblos indigenas por su afectacion a la pesca

y agricultura.
Matriz de Evaluacion de Factores Externos (MEFE)

De acuerdo a D’Alessio (2008), la matriz EFE permite resumir y evaluar la
informacion: politica, gubernamental y legal (P); econémica y financiera (E); social,
cultural, y demogréafica (S); tecnoldgica (T); y, ecologica y ambiental (E) como
resultado del analisis PESTE; para luego cuantificar los resultados en las oportunidades
y amenazas identificadas que ofrece el entorno; y determinar de qué manera esta

respondiendo un determinado sector.


https://www.osinergmin.gob.pe/seccion/centro_documental/Institucional/Estudios_Economicos/Documentos_de_Trabajo/Osinergmin-Documento-Trabajo-46-GPAE.pdf
https://www.osinergmin.gob.pe/seccion/centro_documental/Institucional/Estudios_Economicos/Documentos_de_Trabajo/Osinergmin-Documento-Trabajo-46-GPAE.pdf
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Para la presente matriz también se han considerado como insumos, la
informacion obtenida de las entrevistas a expertos previamente realizadas, cuyos

resultados se expusieron en el presente capitulo.

Los pasos para desarrollar la matriz EFE son los siguientes: (1) Listar los
factores criticos o determinantes para el éxito identificados en el proceso de la
evaluacion externa, incluyendo un total de 10 a 20 factores; (2) Asignar un peso relativo
a cada factor de 0.0 (no importante) hasta 1.0 (muy importante); (3) La suma de todos
los pesos asignados a los factores debe ser igual a 1.0 y el balance entre la sumatoria de
las oportunidades y de la amenazas puede tener cualquier proporcién; (4) asignar una
calificacion de 1 a 4 a cada factor clave externo, considerando la siguiente escala: 4 =
la respuesta es superior, 3 = la respuesta esta por encima del promedio, 2 = la respuesta
es promedio, 1 = la respuesta es pobre; (5) Multiplicar el peso de cada factor por su
calificacion para determinar el peso ponderado.

En la Tabla 8, se presentan 14 factores claves externos; 5 oportunidades y 9
amenazas. Del anélisis de la Matriz EFE, se obtiene un valor final de 1.79, lo que
significa que actualmente el eje de seguridad y proteccion del &mbito fluvial amazonico,
esta respondiendo bajo el promedio, es decir no capitaliza las oportunidades, ni evita

las amenazas externas.
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Tabla 8

Matriz de Evaluacion de Factores Externos MEFE, del Eje de Seguridad y Proteccion del Ambito
Fluvial Amazoénico Peruano

N° Peso Valor Ponderacién
Oportunidades
1 Marco legal, normativo y regulatorio establecido 0.1 2 0.2
2 Proyectos de infraestructura portuaria e hidroviaria priorizados 0.1 2 0.2
3 Sistemas de tecnologia disponibles 0.1 2 0.2
4 Acuerdos de cooperacion y convenios y tratados internacionales
0.1 2 0.2

adoptados
5 Confianza en la Economia 0.05 2 0.1
Amenazas
1 Inestabilidad politica 0.05 2 0.1
2 Informalidad 0.1 1 0.1
3 Bajo indice de gestion publica 0.05 1 0.05
4 Bajo indice de productividad 0.03 1 0.03
5 Bajos estandares de servicios esenciales 0.03 1 0.03
6 Presencia de amenazas y riesgos a la seguridad 0.1 2 0.2
7 Presencia de riesgos ambientales 0.05 2 0.1
8 Débil infraestructura de transporte y conectividad 0.1 2 0.2
9 Pandemia del COVID-19 0.04 2 0.08

Total 1 1.79

Andlisis Interno

Como parte del diagnoéstico previo a la caracterizacion del problema publico, se
realizara el andlisis interno del eje de seguridad y proteccion del &mbito fluvial amazénico,
para lo cual se utilizard como base, la informacion obtenida en las entrevistas realizadas y
se complementara con la evaluacidon de los siguientes areas funcionales, que inciden en la
condicion de seguridad fluvial: (1) Administracién de Proyectos de Integracion; (2)

factores humanos; (3) factores operativos; (4) factores normativos y reguladores.
Administracion de Proyectos de Integracion (A)

De acuerdo a Bedrifiana, Castro, Chanduvi, y Sierra. (2016), el sistema fluvial de
la amazonia del Perd, esta integrado por mas de 6,000 kilémetros de vias navegables,
constituyéndose como una forma natural de comunicacion y transporte que une a los
pueblos de la region amazdnica, movilizando mas del 90 % del transporte de carga y
pasajeros; para efectos del presente diagnostico, se considerara como area de influencia,
los espacios fluviales comprendidos en las rutas entre las ciudades de Iquitos, Pucallpa y
Yurimaguas, por haber sido identificados como los mayores centros de generacion y
recepcion de flujos de transporte fluvial. Los mismos que requieren de intervenciones de

proyectos de integracion para la adecuada administracion de areas fluviales.
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Este sistema fluvial lo conforman, los rios Marafiéon, Huallaga, Ucayali y
Amazonas, que recorren mas de 2,600 km de extension dentro del territorio peruano,
conectando a las ciudades de Pucallpa, Yurimaguas e Iquitos principalmente. Dichas vias
fluviales, constituyen el medio principal de comunicacion, integracion e intercambio
comercial entre las poblaciones que se localizan en su area de influencia, en razon a la

poca existencia de vias terrestres nacionales, caminos y vias ferreas.

En la Figura 10 se observa la diferencia existente en lo relacionado a
infraestructura vial entre las principales ciudades del pais y las de la region amazoénica. Lo
que puede explicarse, por las barreras geograficas que presentan las ciudades amazonicas
en relacion a las de la costa; la region amazonica solo cuenta con dos carreteras de
importancia que la conectan con la costa, la carretera Paita - Tarapoto y la carretera Tingo
Maria — Pucallpa, privilegiando el empleo de las vias fluviales como medio de

comunicacion mas importante para la region amazonica.

Vias Nacionales y Departamentales Pavimentadas
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Figura 10. Vias Nacionales y Departamentales Pavimentadas, 2018. Tomado de
https://portal.mtc.gob.pe/estadisticas/transportes.html

Sin embargo, a diferencia del &mbito maritimo, el &mbito fluvial amazénico,
presenta caracteristicas particulares y obstaculos que limitan y restringen la navegacion de
embarcaciones con calados superiores a los 6 pies, en temporadas de vaciante, donde los
rios amazédnicos disminuyen sus niveles entre 7 y 12 metros. Estos obstaculos restrictivos

son, los bancos de arena, las islas, las palizadas y los meandros.



100

Los bancos de arena limitan las profundidades disponibles para el paso de las
embarcaciones, de igual forma las caracteristicas de los rios amazonicos producen
constantes cambios morfoldgicos con modificaciones del curso que influyen directamente
sobre la posicion del canal de navegacion, rompimiento de meandros, erosiones y
generacion de islas. Las palizadas son un fendmeno muy comun en los rios de la selva que
consisten en la deriva de troncos, arbustos, malezas y ramas por su cauce y riberas. La
erosion fluvial consiste en el desgaste de las riberas de los rios ocasionado por el
movimiento de las aguas, poniendo en peligro a los asentamientos humanos ubicados en

las riberas de los rios.

De igual forma, existe una problematica respecto a las ayudas a la navegabilidad,
la sefializacidn existente y ayudas a la navegacion fluvial, por no contar con un sistema
adecuado de monitoreo de las condiciones del rio y sus restricciones, y que proporcione
datos estadisticos y mediciones de niveles en los rios, en toda la extensién de sus rutas y

de forma oportuna.

Los bancos de arena o islas, durante temporada de creciente no representan riesgo
a la navegacién, sin embargo, en temporada de vaciante significan un riesgo, pudiendo

generar accidentes y encallamientos.

A diferencia de los rios rectilineos de otras regiones del mundo, los rios amazénicos
se caracterizan por la presencia de meandros o curvaturas descritas por el curso del rio;
situacién que en épocas de vaciante definen canales de navegacion estrechos y con gran

curvatura.

Asi mismo, geograficamente el pais presenta tres ejes de integracion y desarrollo
en el marco de la iniciativa para la Integracion de Infraestructura Regional Sudamericana
— lIRSA, los cuales son: el Eje Multimodal Amazonas Norte, el Eje del Amazonas Ramal
Centro y el Eje Peru-Brasil-Bolivia. Siendo los dos primeros los que se circunscriben en

el presente estudio.

Como se muestra en la Figura 11, el Eje Multimodal del Amazonas Norte, articula
el norte del pais con Brasil a través del rio amazonas, el corredor comprende seis
departamentos: Piura, Lambayeque, Cajamarca, Amazonas, San Martin y Loreto; y genera

la integracion econdmica entre el puerto de Paita y el Terminal Fluvial de Yurimaguas en
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el Rio Huallaga, que a su vez se conecta con el Rio Amazonas. De acuerdo al Consejo
Suramericano de Infraestructura y Planeamiento de UNASUR, COSIPLAN, actualmente
existen dos aspectos que limitan la navegabilidad en las hidrovias amazonicas y le restan
competitividad: (1) las Condiciones de navegabilidad (malos pasos, palizadas,
acumulacion de arena en el fondo, cambio de curso de los rios y falta de sefializacion); y
(2) la informalidad de los servicios de transporte fluvial.
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Como se muestraen la Figura 12, el Eje del Amazonas Ramal Centro, articula Lima
con la Carretera Central, La Oroya y Huancayo, Cerro de Pasco, Huanuco, Tingo Maria 'y
Pucallpa. Desde Pucallpa, el corredor se conecta con la ciudad de lquitos a traves del rio
Ucayali, que es la hidrovia con mas flujo de carga en el Perd. Al igual que el Eje del

Amazonas Norte, este corredor busca la integracion multimodal con Brasil.
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Como se detalla en la tabla 9, existe una importante cartera de 28 proyectos de

integracion de transporte multimodal en el eje amazonas por una inversion estimada de

US$ 4,482.600,716.

Tabla 9

Proyectos de Integracion del Eje Amazonas Per(

MONTO DE
ETAPA DEL .
N° NOMBRE DEL PROYECTO INVERSION (en
PROYECTO
Uss)
1 CARRETERA TARAPOTO - YURIMAGUAS CONCLUIDO 231,712,828
2 REHABILITACION DEL AEROPUERTO DE PIURA EJECUCION 58,530,000
3 CONSTRUCCION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA EL REPOSO - SARAMIRIZA (RUTA
NACIONAL N° 4C) EJECUCION 371,468,293
4 CENTRO LOGISTICO DE PAITA PERFIL 47,650,000
5 CENTRO LOGISTICO DE YURIMAGUAS PERFIL 15,000,000
6 PUERTO DE BAYOVAR CONCLUIDO 70,000,000
7 PUERTO DE SARAMIRIZA PERFIL 3,500,000
8 PUERTO DE PAITA CONCLUIDO 17,666,2000
9 CARRETERA PAITA - TARAPOTO CONCLUIDO 273,650,767
10 MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA TINGO MARIA - PUCALLPA EJECUCION 438,352,770
11 AEROPUERTO DE PUCALLPA EJECUCION 15,780,000
12 CENTRO LOGISTICO INTERMODAL DE PUCALLPA PERFIL 15,000,000
13 MODERNIZACION DEL PUERTO DE EL CALLAO (NUEVO MUELLE DE CONTENEDORES) EJECUCION 704,835,670
14 AUTOPISTA LIMA - RICARDO PALMA EJECUCION 200,000,000
15 MEJORAMIENTO DE LA NAVEGABILIDAD DE LA HIDROVIA RiO HUALLAGA, TRAMO
ENTRE YURIMAGUAS Y LA CONFLUENCIA CON EL RiO MARANON PRE-EJECUCION 33,000,000
16 MEJORAMIENTO DE LA NAVEGABILIDAD DE LA HIDROVIA RiO MARANON, TRAMO ENTRE
SARAMIRIZA Y LA CONFLUENCIA CON EL RiO UCAYALI PRE-EJECUCION 11,000,000
17 MEJORAMIENTO DE LA NAVEGABILIDAD DE LA HIDROVIA RiO UCAYALI, TRAMO ENTRE
PUCALLPA Y LA CONFLUENCIA CON EL RiO MARARON PRE-EJECUCION 19,000,000
18 CENTRO LOGISTICO DE IQUITOS PERFIL 15,000,000
19 MODERNIZACION DEL PUERTO DE IQUITOS PRE-EJECUCION 39,550,000
20 IIRSA CENTRO, TRAMO 2: RICARDO PALMA - LA OROYA - DESVIO CERRO DE PASCO / LA
OROYA - HUANCAYO EJECUCION 127,170,000
21 1IRSA CENTRO, TRAMO 3: DESVIO CERRO DE PASCO - TINGO MARIA PRE-EJECUCION 624,848,000
22 ZONA DE ACTIVIDAD LOGISTICA DEL CALLAO - ZAL CALLAO PERFIL 68,300,000
23 TERMINAL NORTE MULTIPROPOSITO DEL CALLAO CONCLUIDO 390,200,000
24 TERMINAL DE EMBARQUE DE MINERALES DEL CALLAO CONCLUIDO 113,205,000
25 REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA LIMA - CANTA - UNISH EJECUCION 308,146,668
26 CONSTRUCCION DEL NUEVO PUERTO DE YURIMAGUAS CONCLUIDO 50,320,000
27 CONSTRUCCION DEL NUEVO PUERTO DE PUCALLPA PRE-EJECUCION 54,95.9,720
28 MEJORAMIENTO DE LA NAVEGABILIDAD DEL RiO NAPO (TRAMO PERU) PERFIL 5,759,000
Total 4.482.600.716

Nota. Datos tomados de: http://www.iirsa.org/proyectos/Principal.aspx

Como se observa en la Figural3, el proyecto Hidrovia Amazonica en ejecucion,

considera la intervencion privada en 2,600 kilometros de via navegable fluvial, en el area
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de los rios Marafion, Huallaga, Ucayali y Amazonas, incluyendo los siguientes tramos: (1)
rio Marafion y Amazonas, tramo Saramiriza, lquitos, Santa Rosa; rio Huallaga; (2) tramo
Yurimaguas, Confluencia con el rio Marafion; y (3) rio Ucayali, tramo Pucallpa,

confluencia con el rio Maranon.

Este Proyecto, fue entregado en concesion a la empresa Concesionaria Hidrovia
Amazonica S.A. (COHIDRO), cuyo principal objetivo es mantener la navegacion en
condiciones seguras durante las 24 horas del dia y los 365 dias del afio, mediante la
habilitacion de un canal de navegacion, en el &mbito de los rios que componen este sistema,

el cual constituye el principal medio de transporte en la region amazonica.

Loreto

Ucayall

Figura 13. Mapa del Proyecto de Hidrovia Amazonica, recuperado de:
https://www.ositran.gob.pe/hidrovias/

De acuerdo al MTC (2020), la Secretaria Técnica del Fondo de Inversiones en
Telecomunicaciones (FITEL) del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, de

acuerdo a las facultades dadas en el articulo 7.4 de la Ley N° 29904, ha formulado veintiin
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(21) Proyectos Regionales “Instalacion de Banda Ancha para la conectividad y desarrollo
social”, de los cuales trece (13) se encuentran con contrato firmado y en etapa de inversion,
dos (02) proyectos adjudicados y a la espera de la firma de contrato y seis (06) proyectos

en etapa de promocion.

En el 2020 se encontraba en proceso de licitacion el proyecto que incluye un tramo
de 455 kilémetros de fibra dptica subfluvial que beneficiara 70 localidades en las cuencas
de los rios Huallaga, Marafion y Amazonas en el tramo lIquitos - Yurimaguas y 204
localidades en las cuencas de los rios Napo y Putumayo, conectando y brindando acceso a

internet de banda ancha, como se muestra en la figura 14.
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Figura 14. Proyecto de Conectividad Via Internet para la Region Amazénica, recuperado de:
http://telecomunicaciones-peru.blogspot.com/2020/06/fibra-optica-subfluvial-yurimaguas.html
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Factores Humanos (H)

Segun los resultados del XII Censo Nacional de Poblacién, del afio 2017, la
poblacion la poblacién censada fue de 29 millones 381 mil 884 habitantes y la poblacion

total, es decir, la poblacién censada més la omitida, 31 millones 237 mil 385.

De acuerdo al INEI, en la regién de la costa reside el 55,9% de habitantes, en la
region de la Sierra el 29,6% y en la region de la selva amazonica el 14,5%. Sin embargo,
la superficie territorial es mayor en la Selva (775 mil 353,84 Km?), seguido por la Sierra
(353 mil 988,94 Km?) y la Costa (150 mil 872,82 Km2), el censo de 2007 y el segundo
censo de comunidades indigenas indicaron que la poblacion de las comunidades indigenas
en la amazonia ascendia a 332,975 habitantes, lo que representa el 1,21% de la poblacion
censada del pais.

El Ministerio de Desarrollo e Inclusion Social MIDIS y el INEI, vienen
desarrollando un indice de pobreza multidimensional (IPM), que permitiria presentar un
enfoque mas holistico de las brechas sociales y econémicas de las regiones, a los distintos
niveles de gobierno, para establecer un mejor criterio para priorizar politicas publicas y
proyectos de inversiones, este indice se basaria en diez indicadores de las dimensiones,
salud, educacion y estandar de vida, de acuerdo a estimaciones del Instituto Peruano de
Economia, la poblacion peruana seria pobre multidimensional en un 21.5%; mientras que,
en los departamentos amazénicos, la incidencia alcanzaria el 37% en Loreto, 35% en
Amazonas, 21% en Ucayali y 15% en Madre de Dios. Lo que indica, una amplia brecha

de carencias respecto al &ambito amazonico.

En la Figura 15 puede observarse, la diferencia poblacional de las principales
ciudades de la amazonia peruana y la ciudad capital, evidenciando el centralismo existente
en la ciudad de Lima, que de acuerdo al INEI, la situacion de centralismo en la capital

obedece a la ausencia de oportunidades y servicios basicos en las zonas rurales del pais.
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POBLACION CENSADA 2017
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Figura 15. Poblacién Censada 2017. Tomado de: https://www.inei.gob.pe/estadisticas/indice-
tematico/poblacion-y-vivienda/

La densidad poblacional comprende el nimero de habitantes por kilometro
cuadrado y es un indicador que permite evaluar el nivel de concentracion de la poblacién
de una determinada area geogréafica. En tal sentido en la Figura 16 puede observarse la
baja densidad poblacional de las principales ciudades de la amazonia frente a la capital.
De acuerdo al INEI, la superficie ocupada por la poblacion peruana es de 1 millon 285 mil
216 Kmz, que lo ubica en el decimonoveno pais més extenso del mundo, con una densidad
poblacional de 24,5 personas por Kmz?, estando la ciudad de Iquitos en el rango de 2.4

personas por Km2,
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Figura 16. Densidad Poblacional 2017. Tomado de: https://www.inei.gob.pe/estadisticas/indice-
tematico/poblacion-y-vivienda/
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Como area urbana se define a la parte del territorio, cuyas viviendas se encuentran
agrupadas contiguamente en numero minimo de 100. En ese sentido, y de acuerdo a la
Figura 17 se aprecia gque el porcentaje de poblacion rural en las principales ciudades de la
amazonia se encuentra en el orden del 25.7 al 67.2 %, mostrando la existencia de poblacién
desatendida en lo referente a servicios basicos, como energia, educacion y salud. Asi
mismo, indica restricciones en acceso a vias y medios de comunicacién; asi como, acceso

a la tecnologia.

Distribucién de Poblacién por Area de Residencia

Jhll

Amazonas Loreto Ucayali Lima
W Urbana 32.8 64.6 74.3 97.6
M Rural 67.2 354 25.7 2.4
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Figura 17. Distribucion Porcentual de Poblacion por Area de Residencia. Tomado de:
https://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/publicaciones_digitales/Est/Lib1151/cuadros/Cap_001.xIs

En el &mbito de la educacién y de acuerdo a la Figura 18 se observa que la region
de la selva amazédnica, se concentran los menores indices de secundaria completa y de

educacion superior.


https://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/publicaciones_digitales/Est/Lib1151/cuadros/Cap_001.xls
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NIVEL PORCENTUAL DE EDUCACION DE LA POBLACION MASCULINA
DE 6 Y MAS ANOS DE EDAD, POR NIVEL MAS ALTO ALCANZADO
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H Resto Costa 4.8 25.9 6.1 18.1 24.1 20.8
Sierra 5.8 32.4 7.9 18.4 18.1 17.4
Selva 53 34.3 9.9 20.0 16.7 13.8

Figura 18. Nivel Porcentual de Educacion de la Poblacion Masculina de 6 y mas Afios de Edad, por Nivel
més Alto Alcanzado. Tomado de:
https://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/publicaciones_digitales/Est/Lib1151/cuadros/Cap_001.xls

Factores Operativos (O)
La Autoridad Maritima Nacional / Medios Operativos

La Direccidén General de Capitanias y Guardacostas de la Marina de Guerra del
Peru es la Autoridad Maritima, Fluvial y Lacustre, tiene como misién normar y velar por
la seguridad de la vida humana, la proteccion del medio ambiente y sus recursos naturales,
asi como reprimir todo acto ilicito, ejerciendo el control y vigilancia de todas las
actividades que se realizan en el medio acuético, en cumplimiento de la ley y de los

convenios internacionales vigentes, contribuyendo de esta manera al desarrollo nacional.

Para el cumplimiento de sus funciones cuenta con cinco Distritos de Capitanias, de
los cuales JEDICAP V incluye las Capitanias de Puerto de Iquitos y Yurimaguas; y

JEDICAP 1V incluye la Capitania de Puerto de Pucallpa.

La Capitania de Puerto de Iquitos, para el cumplimiento de su misién, en su area
de influencia cuenta con: una Capitania Guardacostas Fluvial; seis Puestos de Capitania

(Puesto de Capitania de Gueppi, Puesto de Capitania del Estrecho, Puesto de Capitania de
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Mazén, Puesto de Capitania de Chimbote, Puesto de Capitania de Nauta, Puesto de
Capitania de Cabo Pantoja). Asi como, en relacion a Unidades Guardacostas cuenta con:

cinco Patrulleras Fluviales, cinco Deslizadores Fluviales y una Aeronave.

La Capitania de Puerto de Pucallpa, para el cumplimiento de su misién, en su area
de influencia cuenta con: una Capitania de Puerto, tres Puestos de Capitania (Puesto de
Capitania de Contamana, Puesto de Capitania de Atalaya, Puesto de Capitania de
Orellana). Asi como, en relacion a Unidades Guardacostas cuenta con: una Patrullera

Fluvial, dos Deslizadores Fluviales y dos Lanchas de Interdiccion Riberefia.

La Capitania de Puerto de Yurimaguas, para el cumplimiento de su mision en su
area de influencia cuenta con: una Capitania Guardacostas Fluvial y el Puesto de Capitania
de Lagunas. Asi como, en Unidades Guardacostas cuenta con: tres Patrulleras Fluviales,

tres Deslizadores Fluviales y un Zampan Fluvial.

Por lo referido, es evidente que, para el control de una extensa area, que solo en las
principales rutas entre los puertos de Yurimaguas, lquitos y Pucallpa, abarca méas de 2,200

km. de rios navegables, dicha magnitud de fuerza resulta insuficiente.

De acuerdo a la DOAMAN-21007 (2019), las actividades del JEDICAP V se
enmarcan principalmente en la region Loreto, en un area de 368, 852 Km?, que comprende
el 30% del territorio nacional, las amenazas y riesgos que se presentan en dicha zona, son
principalmente el TID, la mineria ilegal, el trafico de madera y la degradacion del medio
ambiente, las mismas que se han diversificado, a través de organizaciones criminales de
estructura compleja, altamente dinamica y vinculante con las poblaciones mas vulnerables,
utilizando su amplia capacidad financiera, para la ejecucion de sus actividades delictivas

en el &mbito amazonico.

Las actividades de JEDICAP IV, se enmarcan en la region Ucayali, en un area de
102, 410 km2, constituyendo el 10% del territorio nacional. Esta region viene presentando
importantes avances en su desarrollo, en gran medida debido a su ubicacién geogréafica
que le permite acceso directo via carretera con Lima, asi como a su produccion agricola,

de hidrocarburos y de gas natural.
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La explotacion de hidrocarburos en la region por parte de empresas como CEPSA,
Petrominerales, Paific Stratus, Esmerald Energy, PEVP Peru, Tecpetrol International,
entre otras; ha conllevado a protestas por comunidades indigenas y grupos ambientalistas,
debido a derrames de crudo en los rios; la tala de madera ilegal es un ilicito comun en la
region con limitada capacidad de fiscalizacion y consiste en extraer recursos maderables,
sin los permisos correspondientes, utilizando el rio como via de transporte primaria. La
mineria ilegal, ha ocasionado la desforestacion de bosques en aproximadamente 145 mil
hectareas y crece a un ritmo de anual de aproximadamente 8,000 hectareas al afio. Otros
ilicitos son: los robos en los rios, el trafico de drogas, el tréfico de personas, las operaciones
inseguras de carga y pasajeros; y el trafico de combustible.

Del mismo modo, es necesario mencionar que las capacidades operativas con las
que cuenta la Autoridad Maritima Nacional, obedecen a los requerimientos que se derivan
de las amenazas a la seguridad y proteccion de la vida humana en el medio acuético, a la
proteccién del medio ambiente y a la represion de ilicitos, orientandose a lograr un
ambiente de seguridad que permita la conduccidn de acciones para el desarrollo socio-
economico del pais y el bienestar de la nacién. Las capacidades operativas de la Autoridad

Maritima nacional son las siguientes:

1. Comando y control, mediante la direccion de operaciones a nivel nacional, regional y
local.

2. Policia acuatica, mediante la ejecucion de operaciones de policia acuatica, maritima,

fluvial y lacustre.

Blsqueda y rescate

Salvamento

Vigilancia, monitoreo y control del tréfico acuatico

© o~ w

Combate a la contaminacién, mediante operaciones de respuesta ante derrame de

hidrocarburos y otras sustancias contaminantes.

De acuerdo al MTC (2012), el trafico fluvial de carga y pasajeros, es vital para la
regién amazodnica, pues ante la carencia de carreteras, esta via constituye la Unica forma
de movilizacion masiva, aunque se realiza con una gran informalidad, con operaciones

ineficientes e inseguras, falta de control, competencia desleal, poco incentivo para
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inversiones, condiciones de trabajo desfavorable, pérdidas y mermas a la carga y con una

flota muy antigua, entre otros aspectos.

Las ciudades de lquitos, Yurimaguas y Pucallpa, son consideradas como los
principales centros comerciales en la region amazdnica, por su volumen de trafico fluvial
y por configurarse como centros de abastecimiento y de recoleccidn de pasajeros, a través

de los rios Amazonas, Huallaga, Ucayali y Marafion.

Como se muestra en la Figura 19, el movimiento de naves en el terminal portuario
de Iquitos es el que posee el mayor movimiento de naves en la region amazonica, lquitos
tiene la importancia estratégica de ser un puerto interno que posibilita la conexion entre el
Océano Pacifico y el Océano Atlantico, su terminal portuario puede recibir buques
maritimos procedentes del océano Atlantico de 3,000 a 9,000 toneladas y de 18 pies de

calado, actualmente dicho terminal se encuentra administrado por ENAPU PERU S.A.

Pucallpa es la Unica ciudad que posee conexion vial directa con Lima; por ello,
Pucallpa se ha constituido como punto de entrada para el intercambio de productos entre
el area de Lima y la regién amazénica. Los productos industriales y alimenticios
comercializados, son llevados de Lima a Pucallpa por camién y trasbordados a
embarcaciones con destino a Iquitos. De forma inversa, los productos como la madera,
jebe y mercancias diversas son llevadas por embarcaciones de lIquitos a Pucallpa y
trasbordados a camiones con destino a Lima. En cuanto al acceso, el tramo lIquitos —
Pucallpa por via fluvial surcando el rio Ucayali posee una longitud de 990 km y tiene un

tiempo de navegacion, entre cuatro a seis dias.

Yurimaguas ubicada en el limite del rio Huallaga ha incrementado su importancia
estratégica, al configurarse como un punto para realizar el intercambio y traslado
multimodal de grandes cargas de productos, entre las ciudades del norte del Peru y la

ciudad de lquitos.
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Movimiento de Naves en el Ambito Fluvial
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Figura 19. Movimiento de Naves en el Ambito Fluvial, estadisticas portuarias 2017, APN. Tomado de:
http://iirsanorte.promperu.gob.pe/uploads/capitulo 1 puerto _de paita yurimaguas_e _iquitos.pdf

En la Figura 20 y de acuerdo a la informacion de la Autoridad Portuaria se muestra
el movimiento de naves en el 2017 de los puertos de Iquitos y Yurimaguas donde, se aprecia
los diferentes tipos de naves que participan en el trafico fluvial, siendo las de mayor

incidencia las de pasajeros y las naves mixtas.

Movimiento de Naves Recibidas por Tipo de Nave
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Figura 20.Movimiento de Naves Recibidas por tipo de nave, Estadisticas Portuarias 2017, APN. Tomado
de: http://iirsanorte.promperu.qob.pe/uploads/capitulo 1 puerto de paita_yurimaguas_e_iquitos.pdf



http://iirsanorte.promperu.gob.pe/uploads/capitulo_1__puerto_de_paita_yurimaguas_e_iquitos.pdf
http://iirsanorte.promperu.gob.pe/uploads/capitulo_1__puerto_de_paita_yurimaguas_e_iquitos.pdf
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Factor Normativo y Regulador

Respecto a al factor normativo y regulador, se ha realizado un anélisis de las

principales normativas que facultan a los diferentes actores intervinientes, en competencias

y gestion en seguridad y proteccion.

Como se puede observar en las Tabla 10, las misiones de los organismos

involucrados en la gestion del transporte fluvial, se encuentran claramente delimitadas, de

acuerdo a los campos funcionales de los organismos estatales competentes, por estar

relacionadas requieren de una permanente coordinacion.

Tabla 10

Misiones de los Organismos de Estado Intervinientes en el Ambito Fluvial

Organismo

Misién

Direccion General de Capitanias y
Guardacostas (DICAPI)

Ministerio  de Transporte y
Comunicaciones MTC

Autoridad Portuaria Nacional APN
Empresa Nacional de Puertos S.A.
(Enapu S.A.)

Ositran

Aduanas - Sunat

Ministerio del Ambiente MINAM

Ejerce la Autoridad Maritima, Fluvial y Lacustre, es responsable de normar y velar
por la seguridad de la vida humana, la proteccion del medio ambiente y sus recursos
naturales asi como reprimir todo acto ilicito; ejerciendo el control y vigilancia de
todas las actividades que se realizan en el medio acuatico, en cumplimiento de la ley
y de los convenios internacionales, contribuyendo de esta manera al desarrollo
nacional.

Ministerio al servicio del pais, que impulsa y facilita sistemas de transporte y
comunicaciones eficientes, seguros y competitivos, que contribuyen a la inclusion
social, la integracion y del desarrollo econémico sostenible del pais.

Conducir y promover el desarrollo sostenible del Sistema Portuario Nacional en
beneficio de la comunidad portuaria, a fin de contribuir a su competitividad y
modernizacion.

Atender la demanda de servicios portuarios a través de la administracion, operacion
y mantenimiento de los terminales portuarios y otros servicios relacionados en el
ambito acuético

Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de uso
publico, supervisa, regula, norma, fiscaliza, sanciona, soluciona controversias y
atiende reclamos, respecto de actividades o servicios que involucran la explotacion
de la infraestructura de transporte de las entidades prestadoras de servicios, autoriza
las tarifas que proponen las Autoridades, regula los accesos a la infraestructura y
supervisa los contratos de concesion.

Mediante la Ley general de Aduanas y su intendencia de Aduanas, se encarga de la
administracion, recaudacion, control y fiscalizacion aduanera del trafico
internacional de mercancias, medios de transporte y personas, dentro del territorio
aduanero.

Asegurar el uso sostenible, la conservacion de los recursos naturales y la calidad
ambiental en beneficio de las personas y el entorno de manera normativa, efectiva,
descentralizada y articulada con las organizaciones publicas y privadas y la sociedad
civil, en el marco del crecimiento verde y la gobernanza ambiental.

En la Tabla 11, se aprecia que, durante el desarrollo de la normativa especifica por

parte de los organismos intervinientes en la gestion del transporte fluvial, han surgido

algunas contraposiciones de competencias en materia de seguridad. Por ejemplo, con la

Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN) y su posterior reglamentacién, se limita las



115

competencias supervisoras y fiscalizadoras de la Autoridad Maritima en el rea portuaria,
siendo esto contraproducente para la seguridad fluvial, considerando que para el adecuado

control fluvial es imprescindible iniciar el proceso de control, desde los puertos.

La APN tiene responsabilidad sobre las &reas portuarias, donde estan establecidos
los puertos que cumplen actividades de atencidn a los servicios de carga y pasajeros. La
Autoridad Maritima, DICAPI tiene jurisdiccion sobre el litoral, que también puede

entenderse como puerto o zona de embarque.

Otro problema significativo detectado durante la realizacion de entrevistas a
expertos, es que la normatividad aplicable al ambito fluvial, tiene los mismos parametros
que en el dmbito maritimo. Esto implica, que no se estda tomando en cuenta las
particularidades propias de la Amazonia, en cuanto a geografia, cultura, infraestructura,

etc. dejando vacios en los mecanismos de control. Siendo requerida una adecuacion y

actualizacion de normas.

Tabla 11

Normativa Relacionada a la Gestion del Seguridad Fluvial

Actor

Normativa

Contenido

Autoridad Maritima
Nacional - Direccion
General de Capitanias
y Guardacostas
(DICAPI)

Autoridad  Portuaria
Nacional - APN

Ministerio de
Transporte y
Comunicaciones

DS 015-2014-DE, que aprueba el Reglamento del
Decreto Legislativo N° 1147,

Ley N° 27943, Ley del Sistema Portuario
Nacional (LSPN

Ley No. 27791, DS 021-2007 MTC

Reglamento de Transporte Fluvial, aprobado por
Decreto Supremo No. 014-2006-MTC.
Reglamento de Agencias Generales, Maritimas,
Fluviales, Lacustres, Empresas

y Cooperativas de Estiba y Desestiba, aprobado
por Decreto Supremo No. 010-

99-MTC.

Reglamento de la Ley que faculta al Ministerio de
Transportes y Comunicaciones

a ejercer la Potestad Sancionadora en el &mbito de
los servicios del Transporte

Velar por la proteccion y seguridad de la vida
humana en el mar, rios y lagos navegables; la
proteccion del medio ambiente acuético y la
represion de las actividades ilicitas dentro del
&mbito de su jurisdiccion y competencia.

Articulo 29, inciso g, contempla; velar por la
seguridad de la vida humana en las operaciones
portuarias, de las infraestructuras y equipos, de las
cargas y mercaderias en su transito desde y hacia la
nave, de las naves durante su estadia en los
muelles, y la proteccion del medio ambiente del
puerto.

Establece que la Direccién General de Transporte
Acuético es un 6rgano de linea de &mbito nacional
que ejerce la Autoridad Nacional de Transporte
Acuético, encargandose de promover, normar y
administrar el desarrollo de las actividades de
transporte acuatico y servicios conexos, transporte
multimodal, asi como de las vias navegables.

Estas disposiciones legales del MTC tienen como
finalidad el ordenamiento del transporte fluvial,
tanto de carga, como de pasajeros y mixto, establece
los requisitos para el otorgamiento del permiso de
operacion, fletamentos de naves e incrementos de
flota, de las autorizaciones y habilitaciones
portuarias, la administracion e inversién en
infraestructura portuaria y zonas de actividades
logisticas; el ejercicio de las actividades de las
agencias generales y fluviales, empresas y
cooperativas de estiba y desestiba, asi mismo,
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regulan la potestad sancionadora que corresponde a
la Direccion General de Transporte Acuético en el

establecida por Ley No. 28356.

Reglamento de Recepcién y Despacho de Naves
en los Puertos de la Republica

del Peri — REDENAVES, aprobado por Decreto
Supremo No. 014-2005-MTC

Reglamento del Régimen General de Infracciones
y Sanciones para la Actividad

Portuaria, aprobado por Decreto Supremo No.
008-2008-MTC

ambito del servicio de transporte fluvial.

Creacion del Sistema Nacional de Evaluacion del
Impacto Ambiental (SEIA), como un sistema Gnico
y coordinado de identificacién, prevencion,
supervision, control y correccién anticipada de los
impactos ambientales negativos derivados de las
acciones humanas expresadas por medio del
proyecto de inversion.

Indica tiene capacidad sancionadora: La Direccion
General de Capitanias y Guardacostas (DICAPI),
por las infracciones cometidas en los buques e
instalaciones acudticas, asi como por arrojar
residuos o desechos solidos en el &mbito acuéatico
de su competencia.

Ministerio del
Ambiente

Ley N° 27446, Ley del Sistema Nacional de
Evaluacion del Impacto Ambiental.

Decreto Legislativo N° 1278, Ley de Gestion
Integral de Residuos Sélidos

Matriz de Factores Internos (MEFI)

El andlisis interno realizado se ha complementado con los datos obtenidos en el
proceso de recoleccidn de informacion de las entrevistas aplicadas a colaboradores; asi
mismo, se busca evaluar los aspectos que sean criticos para el Eje de Seguridad y
Proteccion en el ambito fluvial amazonico peruano, identificar los indicadores, aspectos
0 recursos que presenten problemas y las causas reales de por qué, se estan presentando
estos problemas, a través de la auditoria de las variables geogréficas,
sociodemograficas, operativas y normativas regulatorias, que se han identificado como

variables pertinentes para este analisis.

La matriz de evaluacion de factores internos, permite resumir y evaluar las
principales fortalezas y debilidades en las areas funcionales del Eje de Seguridad y
Proteccién fluvial; para lo cual el procedimiento para la evaluacion de factores internos
es el siguiente: (1) hacer un listado de los factores de éxito clave identificados en el
proceso de evaluacion interna, usando de 10 y 20 factores internos en total; (2) asignarle
peso entre 0.0 (no importante) a 1.0 (muy importante) a cada uno de los factores, siendo
la suma total de pesos igual a 1; (3) asignar un valor de 1-4 a cada factor, siendo 4 la
fortaleza mayor, 3 la fortaleza menor, 2 la debilidad menor y 1 la debilidad mayor; (4)

determinar el puntaje ponderado.


http://sinia.minam.gob.pe/normas/decreto-legislativo-que-aprueba-ley-gestion-integral-residuos-solidos
http://sinia.minam.gob.pe/normas/decreto-legislativo-que-aprueba-ley-gestion-integral-residuos-solidos
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El puntaje més alto posible a ser obtenido es 4.0, el més bajo 1.0, y el medio 2.5.
Como se muestra en la tabla 12, el puntaje obtenido es 1.87, indicando que el eje de
seguridad y proteccion referido, no posee las fortalezas necesarias para el desarrollo
adecuado de las condiciones de seguridad fluvial del ambito amazonico, por el
contrario, las debilidades identificadas impiden obtener las condiciones de seguridad
esperadas, siendo necesario superar esas debilidades mediante la implementacion de

politicas y estrategias adecuadas.

Tabla 12

Matriz de Evaluacion de Factores Internos MEFI, del Eje de Seguridad y Proteccion del Ambito
Fluvial Amazoénico Peruano
N° Peso Valor  Ponderacién

Fortalezas
1 Sistema de Infraestructura Fluvial amazoénica en procesos

0.08 4 0.32
de desarrollo
2 Concesion de la Hidrovia Amazoénica 0.06 4 0.24
3 Autoridades competentes establecidas 0.05 3 0.15
Debilidades
1 Informalidad fluvial 0.1 1 0.1
2 Existencia de Amenazas y riesgos a la seguridad fluvial 0.08 1 0.08
3 EX|stenc.|f;1 de Obstaculos Naturales que restringen la 0.08 1 0.08
navegacion
4 Insuficiente de presupuesto y déficit de medios para los
fines de la ejecucién de las estrategias y planes de accion 0.1 1 0.1
propuestos.
5 Limitada capacidad de monitoreo, control y seguimiento 0.1 1 0.1
6 Normativa Fluvial por adaptar y desarrollar 0.08 2 0.16
7 Limitada Coordinacién entre autoridades competentes 0.05 2 0.1
8 Débil infraestructura portuaria 0.08 2 0.16
9 Débil parque naviero 0.08 2 0.16
10 DefI.CIt de personal capacitado como tripulacion y operador 0.06 ) 0.12
fluvial
Total 1 1.87

4.2.1.2 Paso 2: Enunciacion y estructuracion del problema publico

En base al diagnostico del contexto, el cual utiliz6 como insumos para su
elaboracion, el analisis de 35 preguntas para dos grupos de expertos y el analisis
documental de los factores externos e internos que inciden el Eje de seguridad y
proteccion del &mbito fluvial amazonico peruano, se pudo enunciar el siguiente
problema publico: “Vulnerabilidad de la poblacion en las actividades en el medio

acuatico fluvial amazénico”
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Asi mismo, y de acuerdo a la figura 20, el problema publico identificado ha sido
estructurado, utilizando la herramienta del arbol de problemas. Identificando cuatro
causas directas: (1) amenazas y riesgos a la seguridad fluvial; (2) informalidad en el
transporte fluvial; (3) limitados medios, recursos y capacidades de la autoridad fluvial;

y (4) falta de articulacién normativa, legal y competencial para la seguridad fluvial.



Afectacidn a las condiciones de seguridad de la poblacion en el medio acuético fluvial
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fluvial

Efecto Directos
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Vulnerabilidad de la poblacion en las actividades en el medio acuatico fluvial amazénico
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Figura 21. Arbol de causas y efectos para el Eje de Seguridad y Proteccion del Ambito Fluvial Amazénico




4.2.1.3 Paso 3: Determinacion de la situacion futura deseada

De acuerdo al CEPLAN, la determinacion de la situacion futura deseada corresponde a la
situacion més favorable y factible de ser alcanzada en un plazo determinado, representando la
finalidad de la politica nacional mediante la accién coordinada del Estado. Esta situacion
orientara la seleccion de las alternativas de solucion, asi como, la definicion de los objetivos

prioritarios y sus logros esperados.

El horizonte temporal del presente estudio y de la situacion futura deseada, es de 10
afos; para tal efecto, y en razdn a tratarse de un problema publico relacionado a la condicion
de la seguridad y proteccion fluvial, se empleara como base, la informacién contenida en el
Estudio Prospectivo de la Seguridad y Defensa Nacional al 2030 (SEDENA, 2015), con la
finalidad de contextualizar los escenarios ahi descritos, y asociarlos a las variables del

problema publico enunciado.

A continuacién, se describen conceptualmente y en forma resumida los componentes
y sub componentes identificados por el SEDENA (2015), en su estudio prospectivo al 2030,
en materia de seguridad y defensa, utilizados para la construccién del escenario apuesta. Asi

mismo, dichos componentes y sus tendencias son enunciados en la tabla 13.

1. Componente Inteligencia: cuya finalidad es producir conocimiento Gtil para la toma de
decisiones, con el objeto de garantizar la vigencia de los derechos humanos, proteger a
la poblacion de las amenazas contra su seguridad, defender la soberania nacional, y
promover el bienestar general y el desarrollo integral de la Nacion.

2. Componente Identidad Nacional: es la conciencia nacional que otorga pertinencia de la
comunidad afirmando su union, en funcion de su patrimonio nacional y de su diversidad
étnicay cultural. La identidad nacional en el pais ha mostrado una tendencia positiva por
el reconocimiento oficial, por parte del Estado, de la diversidad étnica y cultural.

3. Componente Gobernabilidad Democratica: es la condicion necesaria de un Estado de
Derecho, junto con la independencia de los poderes y un sistema legal que garantice el
goce de las libertades y derechos de las personas, posee dos subcomponentes; (1) la
Gestion Publica, entendida como el conjunto de acciones mediante las cuales las
entidades tienden al logro de sus fines, objetivos y metas, los que estan enmarcados por

las politicas gubernamentales, mediante la implementacion de politicas, suministra
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bienes y servicios y aplica regulaciones con el objeto de cumplir sus funciones; (2) la
Conflictividad Social, entendida como un proceso social dindmico en el que dos 0 més
partes interdependientes perciben que sus intereses se contraponen, adoptando acciones
que pueden constituir una amenaza a la gobernabilidad y/o el orden publico.
Componente Infraestructura Critica: son infraestructuras que proporcionan servicios
esenciales como agua, energia, salud, sistema financiero, transporte, tecnologias de la
informacidn y comunicacion, cuyo funcionamiento es indispensable para la vida de la
poblacidn.

Componente Ciberseguridad: entendido como el conjunto de herramientas, politicas,
conceptos de seguridad, salvaguardas de seguridad, directrices, métodos de gestion de
riesgos, acciones, formacion, practicas idéneas, seguros y tecnologias que pueden
utilizarse para proteger los activos de las organizaciones y a los usuarios del
ciberespacio.

Componente Orden Interno: entendido como la existencia de condiciones de seguridad
al interior del pais, que garantizan el funcionamiento y la estabilidad del Estado, y cuenta
con tres subcomponentes; (1) terrorismo, uso ilegal de la fuerza o violencia con la
intencion de coaccionar sociedades o gobiernos induciendo miedo en la poblacidn, con
motivaciones y justificaciones politicas y/o ideol6gicas; (2) Tréafico llicito de Drogas,
comercio global de caracter ilegal que comprende el cultivo, la manufactura, distribucion
y venta de substancias prohibidas por la legislacion; y (3) Crimen Organizado, delitos
cometidos por organizaciones criminales compuestas por tres 0 mas personas. Las
tendencias indican que se incremente la demanda de drogas y la productividad por
hectarea cultivada, en cuanto al terrorismo la tendencia indica el debilitamiento
progresivo de los remanentes de Sendero Luminoso y en cuanto al crimen organizado se
espera un incremento al 2030.

Con respecto al crimen organizado, sus principales manifestaciones en el Per( son la
mineria ilegal y la trata de personas. La mineria ilegal estd presente practicamente en
todas las regiones del pais. Principalmente en Cusco, Madre de Dios y Puno. Existen 15
areas naturales protegidas amenazadas por la mineria ilegal. Una de ellas es la Reserva
Nacional de Tambopata, cuya zona de amortiguamiento ha sido invadida por mas de 15

mil mineros ilegales que extraen oro con maquinaria pesada y mercurio. Se calcula que
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de los 5 millones de onzas que exporta el Pert anualmente, mas de un millén o el 22%
aproximadamente, corresponden a la mineria ilegal. Esta actividad ilicita, genera
anualmente utilidades por US$ 1,000 millones y evade impuestos por US$ 305 millones.
Estudios estiman, que el oro ilegal que sale del Peru estaria arribando a EEUU, Dubai y
Suiza, como destinos principales. La mineria ilegal de oro, constituye hoy la principal
actividad productiva ilicita en el Perd, superando largamente al narcotrafico en el valor
de sus exportaciones. (SEDENA, 2015, pag.99).

Componente Relaciones Internacionales: entendida como las relaciones determinadas
por la cooperacion e interdependencia y se encuentran reguladas por el derecho
internacional y la voluntad de las partes. La tendencia indica una mayor presion
internacional para exigir el respeto a los valores democraticos y los derechos humanos.
Componente Defensa Nacional: entendida como el conjunto de medidas, previsiones y
acciones que el Estado adoptadas con la finalidad de hacer frente a riesgos y amenazas a
la Seguridad Nacional y para garantizar la independencia, la soberania y la integridad
territorial de la Republica; sus subcomponentes son el control territorial y el empleo del
poder militar.

Componente Seguridad Econdémica: entendido como el estado en que los ciudadanos
acceden a trabajo, ayuda social y a un ingreso basico, sus subcomponentes son: el
patrimonio individual, el trabajo y las necesidades basicas.

Componente Seguridad Ciudadana: entendida como la accion integrada del Estado, con
la colaboracion de la ciudadania, para asegurar la convivencia pacifica, la erradicacién
de la violencia y la utilizacion pacifica de las vias y espacios publicos, asi como para
contribuir a la prevencion de la comisidn de delitos y faltas.

Componente Seguridad Ambiental: entendido como el cuidado y preservacion del medio
ambiente y de los recursos naturales.

Componente Cambio Climatico: es la variacion global del clima por causas naturales y
la accion del hombre; y se produce sobre todos los parametros climaticos, como:
temperatura, precipitaciones, nubosidad, etc. Se estima que la temperatura global
aumentara entre 0.5 °C y 1.5 °C., y para los paises en vias de desarrollo, estos

experimentaran reducciones considerables en su biodiversidad hacia el 2030.
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Componente Desastres: desastre es un evento natural o generado por el hombre, que
produce efectos negativos en la salud, fuentes de sustento, habitat fisico, infraestructura,
actividad econdmica y medio ambiente, posee tres subcomponentes; (1) desastres
naturales, fendmenos naturales como terremotos, tsunamis, inundaciones, etc., que
generan grandes perdidas humanas y materiales: (2) desastres antrépicos, son las
situaciones de emergencia provocadas por el ser humano; ya sea por negligencia, de
manera intencional o como resultado de un accidente; y (3) Pandemias, enfermedad
afecta a un namero de individuos superior al esperado en una poblacién durante un
tiempo determinado.

Componente Demografia y Urbanizacion: la tendencia indica que, los procesos de
urbanizacion continuardn incrementandose. Las ciudades concentraran el 59% de la
poblacidon global y se estima que la poblacion mundial pasara de 7.1 mil millones actuales
a 8.3 mil millones, siendo 24% el incremento para paises en vias de desarrollo.
Empoderamiento Individual: la tendencia indica que el desarrollo de medios de acceso
tecnoldgicos mas veloces y eficientes a Internet, continuaran cambiando los patrones
sociales, culturales, econdmicos y politicos, bajo los cuales las personas interactdan. Se
espera un mayor acceso a la educacion y que la tasa de alfabetizacion mundial sobrepase
el 90% en el 2030.
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Componentes y Escenario Apuesta Prospectivo para la Seguridad y Defensa Nacional al 2030

Componente Escenario Apuesta al 2030

1 Inteligencia La capacidad del Sistema de Inteligencia y utilidad de sus productos es media
alta.

2 Valores identidad nacional y El Per( es un pais donde se respeta la interculturalidad, predominan los valores y

cultura existe una baja percepcidn de corrupcion.

3 Gobernabilidad democratica Se mantiene una tasa media de conflictos activos, los derechos politicos y
libertades civiles son respetados y existe una media - alta efectividad
gubernamental.

4 Infraestructura critica La matriz energética en el Pert se sustenta en gas. Se ha reducido la brecha en
infraestructura de transportes

5 Ciberseguridad Se cuenta con una capacidad suficiente para enfrentar los riesgos cibernéticos.

6 Orden interno Los remanentes del terrorismo han sido derrotados, los cultivos de coca se han
reducido significativamente, sin embargo, alin existen en zonas de frontera, las
actividades ilegales, se han reducido.

7 Relaciones internacionales El Per es un actor internacional de rango medio

8 Defensa Las capacidades operacionales de las FF.AA. han sido modernizadas, son
interoperables y se emplean en el contexto de la Seguridad Multidimensional.

9 Seguridad ciudadana Existe una baja percepcion de inseguridad

10  Preservacion del medio ambiente  La gestion ambiental se ha modernizado, las areas terrestres y marinas protegidas
se han incrementado y se encuentran controladas.

11 Mitigacion cambio climético La transformacion productiva empleando Medidas de Desarrollo Limpio ha
posibilitado que las emisiones de CO2 por habitante se reduzcan

12 Vulnerabilidad ante desastres El Pert sigue siendo vulnerable ante desastres, el sistema de gestion de riesgos
se encuentra fortalecido.

13  Demografia y urbanizacion El perfil urbano y demografico del Peru se ha desarrollado

14 Empoderamiento tecnoldgico y Los niveles de educacion se han incrementado sustancialmente, lo que ha

social de la poblacién contribuido a elevar el desarrollo humano en el pais.
15  Seguridad Econémica Los indicadores macroecondémicos nos ubican como un pais desarrollado

(OCDE), la pobreza se ha reducido. La competitividad ha crecido en los &mbitos
de infraestructura, instituciones y educacion

Nota: Adaptado del Estudio Prospectivo de la Seguridad y Defensa Nacional al 2030

En base a los componentes y al escenario apuesta al 2030, para la seguridad y defensa

nacional; asi como, a las tendencias descritas, se procede a enunciar la situacion futura
deseada para el problema publico relacionado a la vulnerabilidad de la poblacién en las

actividades en el medio acuatico fluvial amazénico.
Enunciado de la situacién futura deseada

“Para el afio 2030, se cuenta con una presencia efectiva y permanente del Estado en materia
de seguridad fluvial, a través de sus organismos competentes, permitiendo que las
actividades en los espacios acuéaticos se realicen de manera ordenada, segura y sostenible,
mediante el fortalecimiento de las capacidades de las autoridades, una adecuada regulacion

y normatividad adaptada a la realidad fluvial; y la accion coordinada e integrada de los
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sectores intervinientes, teniendo especial atencion en el respeto de los derechos humanos, el

desarrollo humano y el servicio al ciudadano”.

4.2.1.4 Paso 4: Seleccion de alternativas de solucién

De acuerdo al CEPLAN las alternativas de solucién constituyen los posibles cursos
de accidn para la solucion del problema publico. Para identificarlas o formularlas se toma
como referencia la delimitacion y estructuracion del problema, asi como la situacién futura

deseada.

Para tal efecto, se elabora el arbol de medios y fines, el cual, se realiza convirtiendo
las problematicas que aparecen en el arbol de problemas, en objetivos o situaciones deseables
opuestas a dichos problemas, para enfrentar y mitigar el problema publico, de la
vulnerabilidad de la poblacion en las actividades en el medio acuatico fluvial amazénico,

como se muestra en la Figura 22.

Asi mismo, es pertinente indicar que el concepto de vulnerabilidad es entendido, como
la capacidad disminuida de una persona, grupo, organizacion o sector, para anticiparse, hacer
frente o resistir los efectos de un peligro natural o causado por la actividad humana, y para
recuperarse de los mismos. En ese sentido, el &rbol de medios y fines elaborado, sefiala como
objetivo central, la disminucion de la vulnerabilidad de la poblacion en las actividades en el

medio acuatico fluvial amazonico; asi como, los medios para conseguirlo.

De igual forma, y de acuerdo al CEPLAN, las alternativas de solucion, deben cumplir
criterios de seleccion como se muestra en la Tabla 14, con la finalidad de otorgar mayor

legitimidad al proceso.
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Tabla 14

Criterios Utilizados para la Seleccion de las Alternativas de Solucion

Criterio Descripcion

Viabilidad Se refiere a la aceptacion politica de la propuesta, siendo consistente con las politicas de
Estado; se refiere también a la aceptacion del publico afectado por la politica

Efectividad Se refiere al impacto de la alternativa de solucién en el logro del objetivo

Costo beneficio  Costos y beneficios relevantes para cada alternativa Y costos de oportunidad de los
recursos utilizados
Efectos Consideracion de las consecuencias (positivas 0 negativas)
Nota. Adaptado de la Guia de politicas nacionales del CEPLAN

De igual forma, en la Tabla 15, se presenta la matriz de evaluacion de alternativas de
solucion, para sistematizar la evaluacion aplicada a cada alternativa de solucién, de forma
cualitativa, con el fin de priorizarlas, mediante la siguiente ponderacion; 3 cumple con el

criterio de seleccion, 2 cumple parcialmente y 1 no cumple.

En ese sentido, en la Tabla 16 se presenta la matriz de evaluacion de alternativas de

solucion, donde fueron seleccionadas 12 alternativas, de las 18 propuestas inicialmente.



Efecto Final
Mejora de las condiciones de seguridad de la poblacién en el medio acuatico fluvial

F Se reducen los efectos nocivos
I sociales de las actividades
ilicitas. . f
N Los imoactos ambientales Reduccién del problema de la Se foArtaIe‘ce g!control, la ggbernfar)za Ordenamlento del marco
pacto: o= informalidad en el medio y la fiscalizacién en el medio acuético normativo, logrando la
E L.a .ocurrenaald'e Accidentes y acudtico fluvial, mediante la fluvial, mediante las mejoras adecuaciéndelas normasy la
S siniestros acuaticos formalizacion de las actividades operativas de la Autoridad Fluvial integracion de las
fluviales Y las condiciones de navegabilidad competenciasde las
autoridadesinvolucradas
Disminucion de la vulnerabilidad de la poblacién en las actividades en el medio acuatico fluvial amazénico
Mitigacién de Amenazasy Disminucién de la Informalidad en el Adecuados recursos, mediosy Adecuada articulacién normativa, legal
Riesgos a la seguridad fluvial Transporte fluvial capacidades de la Autoridad Fluvial y competencial para la seguridad fluvial
M I | I |
E ¢ Disminuciénde las * Adecuadacapacidad de controly ¢ Adecuadaimplementacion del * Adecuacién de la normativa
D actividades delictivas de supervision de las autoridades sistema de controly monitoreo e Articulacién de las autoridades
organizaciones del Crimen * Naves en buenas condicionesde satelital competentes
| organizadoy el TID operatividad » Suficiente equipamientoy
(o) I * Adecuada capacidad de medios
terminales portuarios e » Suficiente infraestructurade
S * Disminucién de las infraestructura fluvial control
actividades fluviales que * Eficienteintervencion del Estado ¢ Adecuadaimplementacion de
afectan el medio ambiente * Suficiente personal calificado ayudas a la navegacion
* Mejorade las condiciones
de navegabilidad

Figura 22. Arbol de medios y fines para el Eje de Seguridad y Proteccion del Ambito Fluvial Amazénico



Tabla 15

Matriz de Alternativas de Solucion

Problema Alternativas de Solucion (AS) Causa Sub causa
AS1: Fortalecer la capacidad operativa del Estado para la deteccién y mitigacién del TID y delitos conexos; y el crimen  Amenazas y Amenazas: Actividades de
organizado en el &mbito fluvial. Riesgos a la Organizaciones delictivas dedicadas

Vulnerabilidad
de la
poblacion en
las actividades
en el medio
acuatico
fluvial
amazonico

AS2: Promover alianzas estratégicas con Estados, organizaciones internacionales u otros, para establecer acciones
destinadas a reducir las capacidades de las organizaciones del crimen organizado y TID

AS3: Desarrollo campafias educativas e informativas dirigidas a promover la proteccion del medio ambiente acuético.
AS4: Fortalecimiento de los procesos de gestion y evaluacién ambiental de los organismos competentes en el &mbito fluvial.
AS5: Implementacién de una Comisién permanente para el manejo y gestion de la Hidrovia Amazénica, bajo un marco
normativo especial

AS6: Desarrollo de un sistema de incentivos y asistencia técnica para mejoras en la proteccién del medio ambiente.

AST7: Mejorar la gestion de control de los organismos involucrados el eje de seguridad fluvial impulsando la innovacién,
el uso de la tecnologia de la informacidn y la gestion por resultados

AS8: Desarrollar un Programas de incentivos y de asistencia técnica para la formalizacion de las empresas del sector fluvial
AS9: Desarrollar un programa de actualizacién y mejora de flota, brindando facilidades e incentivos para adoptar los
estandares requeridos

AS10: Promocion de la Inversion privada para el desarrollo de la infraestructura fluvial y la contribucién al ordenamiento
y formalizacién fluvial

AS11: Fomentar la intervencion del Estado mediante acciones para el desarrollo socio econdmico de las poblaciones
ubicadas en el area de influencia de los rios

AS12: Fortalecimiento de los estandares de calidad en las instituciones educativas para la formacion de tripulaciones
fluviales

AS13: Promover el desarrollo de programas educativos y cursos de formacion especificos en el campo del transporte
fluvial y actividades afines, asi como, fomentar la investigacion en la materia.

AS14: Implementacidn integral de un sistema de informacion y monitoreo estandarizado; y servicios de informacion fluvial
(SIF), para mejorar el control de las actividades del transporte fluvial

AS15: Fortalecimiento de las capacidades de la Autoridad Fluvial (DICAPI), para el control de las actividades acuéticas
fluviales mediante el incremento de recursos, actualizacién tecnol6gica, modernizacion de medios y el perfeccionamiento
de la seguridad por fuerzas especializadas en la represion de ilicitos y en la seguridad operacional en los rios navegables.

AS16: Desarrollo de adecuadas condiciones de navegabilidad en los rios mediante la implementacion de sistemas de
sefializacion y de medicion

AS17: Desarrollo de un marco normativo integrado para la seguridad fluvial, en base a la adopcién de estandares
internacionales, aplicable al &mbito amazonico

AS18: Implementacién de un Comité Especializado Permanente en Seguridad Fluvial Integral que emita las directrices
necesarias en materia de planificacion y coordinacion, para que lidere los procesos de articulacién en la materia, con los
organismos intervinientes en la seguridad fluvial

seguridad fluvial

Informalidad en
el Transporte
fluvial

Limitados
recursos, medios
y capacidades de
la Autoridad
Fluvial

Falta de
articulacion
normativa, legal
y competencial
para la seguridad
fluvial

al TID y delitos conexos y Crimen
organizado

Riesgos: Actividades fluviales que
afectan el medio ambiente y
Obstaculos naturales a la navegacion

Falta de capacidad de control y
supervision de las autoridades

Naves en malas condiciones de
operatividad

Limitada capacidad de terminales
portuarios e infraestructura fluvial

Falta de Intervencion del Estado

Falta de personal calificado

Falta de implementacion del sistema
de control y monitoreo satelital
Déficit en equipamiento

Déficit en infraestructura

Falta de implementacion de ayudas a
la navegacion

Falta de adecuacion de la normativa

Falta de articulacion de las
autoridades




Tabla 16
Matriz de Evaluacién de Alternativas de Solucién

NO

Alternativas de Solucién

Viabilidad

Efectividad

Efectos

Total

1

10

11

12

13

14

15

16

17

18

Fortalecer la capacidad operativa del Estado para la deteccion
y mitigacion del TID y delitos conexos; y el crimen organizado
en el &mbito fluvial

Promover alianzas estratégicas con Estados, organizaciones
internacionales u otros, para establecer acciones destinadas a
reducir las capacidades de las organizaciones del crimen
organizadoy TID

Desarrollo campafias educativas e informativas dirigidas a
promover la proteccion del medio ambiente acuatico
Fortalecimiento de los procesos de gestion y evaluacion
ambiental de los organismos competentes en el &mbito fluvial.
Implementacién de una Comision permanente para el manejo y
gestion de la Hidrovia Amazénica, bajo un marco normativo
especial

Desarrollo de un sistema de incentivos y asistencia técnica para
la mejoras en la proteccién del medio ambiente

Mejorar la gestion de control de los organismos involucrados en
el eje de seguridad fluvial impulsando la innovacién, el uso de
la tecnologia de la informacién y la gestion por resultados
Desarrollar un Programas de incentivos y de asistencia técnica
para la formalizacion de las empresas del sector fluvial
Desarrollar un programa de actualizacién y mejora de flota,
brindando facilidades e incentivos para adoptar los estandares
requeridos

Promocion de la Inversion privada para el desarrollo de la
infraestructura fluvial y la contribucién al ordenamiento y
formalizacion fluvial

Fomentar la intervencion del Estado mediante acciones para el
desarrollo socio econémico de las poblaciones ubicadas en el
area de influencia de los rios

Fortalecimiento de los estandares de calidad en las instituciones
educativas para la formacion de tripulaciones fluviales
Promover el desarrollo de programas educativos y cursos de
formacion especificos en el campo del transporte fluvial y
actividades afines, asi como, fomentar la investigacion en la
materia

Implementacion integral de un sistema de informacion y
monitoreo estandarizado; y servicios de informacién fluvial
(SIF), para mejorar el control de las actividades del transporte
fluvial

Fortalecimiento de las capacidades de la Autoridad Fluvial
(DICAPI), para el control de las actividades acuéticas fluviales
mediante el incremento de recursos, actualizacién tecnoldgica,
modernizacion de medios y el perfeccionamiento de la
seguridad por fuerzas especializadas en la represion de ilicitos
y en la seguridad operacional en los rios navegables.

Desarrollo de adecuadas condiciones de navegabilidad en los
rios mediante la implementacion de sistemas de sefializacion y
de medicion

Desarrollo de un marco normativo integrado para la seguridad
fluvial, en base a la adopcion de estandares internacionales,
aplicable al &mbito amazonico

Implementacién de un Comité Especializado Permanente en
Seguridad Fluvial Integral que emita las directrices necesarias
en materia de planificacion y coordinacion, para que lidere los
procesos de articulacion en la materia, con los organismos
intervinientes en la seguridad fluvial

2

2

3

10*

11

11

11
12

10*
10*

11
g*

11

10*

12

12

12

12

g*

12

12

Nota. * Alternativas de solucion descartadas
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Alternativas de Solucién (AS) seleccionadas

AS1: Promover alianzas estratégicas con Estados, organizaciones internacionales u otros,
para establecer acciones destinadas a reducir las capacidades de las organizaciones del

crimen organizado y el TID, en el &mbito fluvial.

AS2: Desarrollo de campafias educativas e informativas dirigidas a promover la proteccion

del medio ambiente acuatico.

AS3: Fortalecimiento de los procesos de gestion y evaluacion ambiental de los organismos

competentes en el &mbito fluvial.

AS4: Implementacion de una Comision permanente para el manejo y gestion de la Hidrovia

Amazdnica, bajo un marco normativo especial.

AS5: Desarrollo de un programa de incentivos y de asistencia técnica para la formalizacién

de las empresas del sector fluvial.

AS6: Promocion de la inversién privada para el desarrollo de la infraestructura fluvial para

la contribucién al ordenamiento y formalizacion fluvial.

AS7: Fortalecimiento de los estandares de calidad en las instituciones educativas para la

formacion y capacitacion de tripulaciones y operarios fluviales

AS8: Promover el desarrollo de programas educativos y cursos de formacién especificos
para las cualificaciones profesionales en navegacion interior y actividades afines; asi como,

el fomento de la investigacion cientifica en la materia.

AS9: Implementacion integral de un sistema de informacidon y monitoreo estandarizado; y
servicios de informacidn fluvial (SIF), para mejorar el control de las actividades del transporte

fluvial.

AS10: Fortalecimiento de las capacidades de la Autoridad Fluvial (DICAPI), para el control
de las actividades acuaticas fluviales, mediante el incremento de recursos, actualizacion
tecnoldgica, modernizacion de medios y el perfeccionamiento de la seguridad por fuerzas

especializadas en la represion de ilicitos y en la seguridad operacional en los rios navegables.
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AS11: Desarrollo de un marco normativo integrado para la seguridad fluvial, en base a la

adopcion de estandares internacionales, adaptandolos al contexto del &mbito amazdnico.

AS12: Implementacion de un Comité Especializado Permanente en Seguridad Fluvial

Integral que emita las directrices necesarias en materia de planificacion y coordinacion, para

que lidere los procesos de articulacion en la materia, con los organismos intervinientes en la

seguridad fluvial

4.2.2 Etapa de Formulacion

4.2.2.1 Paso 5: Elaboracion de los objetivos prioritarios e indicadores

De acuerdo al CEPLAN, los objetivos prioritarios son los cambios que se buscan

alcanzar para prevenir, reducir o solucionar el problema publico y conducen a la situacion

futura deseada.

Para tal efecto, en la Tabla 17, se enuncian los cuatro Objetivos Prioritarios

identificados y sus principales indicadores.

Tabla 17

Matriz de Objetivos Prioritarios

Obijetivo Prioritario

Indicador

Entidades
Responsables

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del
control y la vigilancia de las actividades
acudticas y de la proteccion del medio
ambiente, en el &mbito fluvial

OP2: Contar con Infraestructura fluvial,
parque naviero y vias navegables
interiores seguras, eficientes y
sostenibles.

OP3:Impulsar el proceso de
formalizacion de los actores
involucrados en el sistema de transporte
fluvial

OP4: Contar con estructuras
organizativas y normatividad articulada,
especial, eficiente y aplicable al &mbito
de la seguridad fluvial integral

N° de inspecciones con infraccion
N2 de incautaciones de actividades ilicitas
N2 de accidentes y siniestros acuaticos

« Indice de incumplimiento de normas

Porcentaje de integracion del Sistema de Identificacion y
Monitoreo del Trafico Acuético

* Percepcion de la seguridad por los usuarios

» N° de terminales y atracaderos certificados

N° de naves certificadas

+ Tasa de ocupacion de terminales y atracaderos

Grado de satisfaccion de los usuarios

Tasa de control de las Agencias fluviales que cumplen con los
requisitos impuestos

Tasa de control de embarcaciones que cumplen con los
requisitos impuestos

Tasa de control de terminales y atracaderos que cumplen con
los requisitos impuestos

Porcentaje de implementacion de sistemas organizativos
propuestos
Porcentaje de implementacion de la normativa desarrollada

DICAPI
MTC

MTC
APN
DICAPI

MTC
APN
DICAPI

MTC
APN
DICAPI
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Objetivos Prioritarios

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la vigilancia de las actividades acuaticas

y de la proteccion del medio ambiente, en el ambito fluvial

OP2: Contar con Infraestructura fluvial, parque naviero y vias navegables interiores

seguras, eficientes y sostenibles

OP3: Impulsar el proceso de formalizacion de los actores involucrados en el sistema de

transporte fluvial

OP4: Contar con estructuras organizativas y normatividad articulada, especial, eficiente y
aplicable al &mbito de la seguridad fluvial integral

4.2.2.2 Paso 6: Elaboracion de lineamientos

De acuerdo al CEPLAN, los lineamientos marcan la manera estratégica sobre la cual
se organizaran las intervenciones para alcanzar los objetivos prioritarios, en ese sentido, en
la Tabla 18, se describen y se alinean con los objetivos prioritarios, los doce lineamientos

identificados.
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Matriz de Lineamientos y Objetivos Prioritarios

Objetivo Prioritario

Lineamiento

OP1: Garantizar el ejercicio
efectivo del control y la
vigilancia de las actividades
acuaticas y de la proteccion del
medio ambiente, en el &mbito
fluvial

OP2: Contar con Infraestructura
fluvial, parque naviero y vias
navegables interiores seguras,
eficientes y sostenibles.

OP3:Impulsar el proceso de
formalizacion de los actores
involucrados en el sistema de
transporte fluvial

OP4: Contar con estructuras
organizativas y normatividad
articulada, especial, eficiente y
aplicable al ambito de la
seguridad fluvial integral

L1: Fortalecer, ampliar y modernizar las capacidades de la Autoridad
Fluvial para el ejercicio de sus funciones, permitiendo mayor eficiencia
en el cumplimiento de los mandatos legales para el control y vigilancia
de las actividades acuéticas

L2: Asegurar y promover la sostenibilidad medioambiental en el

medio acudtico

L3: Desarrollar acciones para inimizar el riesgo de accidentes en el
medio acudtico

L4: Fortalecer la capacidad de accion para la lucha contra las
actividades ilicitas en el area de responsabilidad fluvial

L5: Promover la formacion y cualificacion del RRHH, para su
desempefio en el &mbito fluvial

L6: Participar activamente y desarrollar lazos de confianza mutua con
organismos internacionales, mediante mecanismos de cooperacion
bilaterales y multilaterales, en materia de seguridad fluvial y proteccién
del medio ambiente.

L7: Desarrollar y consolidar el sistema de infraestructura fluvial para
proveer condiciones de operacion seguras, eficientes y sostenibles.

L8: Promover la inversion privada para el desarrollo de infraestructura
fluvial.

L9: Consolidar el control y la seguridad del transporte fluvial y de las
instalaciones portuarias fluviales

L10: Promover acciones encaminadas a la formalizacién del transporte
fluvial

L11: Adecuar y optimizar la estructura organizacional y el marco
normativo para la eficiente gestion del eje de seguridad y proteccion
fluvial.

L12: Fortalecer la coordinacién y articulacién de las entidades publicas
de los tres niveles de gobierno vinculados a la seguridad y proteccién
fluvial; y la sostenibilidad de recursos y ecosistemas del &mbito fluvial.

4.2.2.3 Paso 7: Identificacidn de los servicios y estandares de cumplimiento

En la Tabla 19 se proponen doce servicios y estandares de cumplimiento, entendidos

como los productos que reciben los usuarios, de acuerdo a las necesidades de la poblacién

objeto de la politica publica, como resultado de los procesos misionales de las entidades

publicas competentes. Asi mismo, se definiran los estandares de cumplimiento, entendidos

como un criterio exigible, es decir, un rango aceptable de calidad para un determinado

servicio, de manera que se garantice la satisfaccion de las necesidades de los ciudadanos y el

respeto de sus derechos.
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En la Tabla 20, se presenta la matriz de articulacién entre los servicios a ser entregados

para el cumplimiento de la Politica Nacional del eje de seguridad y proteccion fluvial y los

lineamientos y objetivos prioritarios propuestos.

Tabla 19

Matriz de Servicios y Estdndares de Cumplimiento

N° Servicios Estandar

1 Seguridad y proteccion permanente en el medio acuatico fluvial Permanencia

2 Vigilancia y control permanente de las actividades en el medio  Permanencia
acuatico fluvial

3 Prevencion y preservacion del medio ambiente, ecosistemas y  Sostenibilidad ambiental
recursos del ambito fluvial amazonico

4 Informacion especializada para la conservacion de los Sostenibilidad ambiental
ecosistemas, de manera oportuna

5 Fiscalizacion oportuna a los administrados de los sectores Oportunidad
econdmicos productivos involucrados con el ambito fluvial

6 Respuesta inmediata de apoyo a la poblacion del area de Oportunidad
influencia ante casos de desastres naturales, siniestros o
pandemias ocurridos o con vinculacién al &mbito fluvial

7 Respuesta ante situaciones de blsqueda y salvamento fluvial Accesibilidad geogréfica /

Oportunidad

8 Gestion de la educacién investigacion cientifica y cualificacion  Accesibilidad geografica
de actores del &mbito fluvial amazonico

9 Gestidn permanente para la formalizacién de los componentes  Accesibilidad geografica
del transporte fluvial

10  Promocion oportuna de las inversiones en materia de Desarrollo  Accesibilidad geografica /
de la infraestructura fluvial .

Oportunidad

11 Control oportuno de las naves y de las instalaciones portuarias Oportunidad
que integran el sistema fluvial

12 Mantenimiento permanente de ayudas a la navegacion en el Permanencia
admbito fluvial amazonico

13  Mejora las condiciones administrativas y normativas de la Permanencia

seguridad y proteccion fluvial




Tabla 20

Matriz de Alineacidn de Servicios y Estandares de Cumplimiento

Servicio Estandar  OP Lineamiento  Definicion Indicador Responsable
S1: Seguridad y proteccién permanente en el Permanencia OP1 L1, L2, L3, Proporcionar el control y proteccion permanente de las actividades que  Porcentaje de actividades que DICAPI, MTC
medio acuatico fluvial L4,L6,L.11,L.12 se desarrollen dentro del area de responsabilidad cumplen con la normatividad,
respecto al total de actividades
controladas
S2:Vigilancia y control permanente de las  Permanencia OP1 L1,L3,L4L6 Proporcionar la vigilanciay el monitoreo permanente de las actividades  Porcentaje de cobertura de vigilancia, = DICAPI, MTC
actividades en el medio acuético fluvial que se desarrollen dentro del area de responsabilidad respecto al area de responsabilidad
S3:Prevencion y preservacion del medio  Sostenibilidad OP1 L1, L2,L11, L12 Ejecucion de acciones para la proteccion del medio ambiente NUmero de acciones preventivas DICAPI, MTC
ambiente, ecosistemas y recursos del &mbito  ambiental
fluvial amazénico
S4:Informaciéon  especializada para la  Sostenibilidad OP1 L2,L11,L12 Contribuir con informacién oportuna para la proteccion del medio  Numero de documentos emitidos DICAPI, MYC
conservacion de los ecosistemas, de manera  ambiental ambiente
oportuna
S5:Fiscalizacion oportuna a los  Oportunidad OP1 L7,L8 Comprende investigar la comision de posibles infracciones  Porcentaje de entidades fiscalizadas y =~ MTC,  DICAPI,
administrados de los sectores econémicos administrativas sancionables y la de imponer sanciones por el sancionadas de manera oportuna APN
productivos involucrados con el &ambito incumplimiento de obligaciones y compromisos derivados de los
fluvial instrumentos de gestion.
S6:Respuesta inmediata de apoyo a la  Oportunidad OP1 L1, L3 Participar en el apoyo a la poblacién afectada por desastres naturales de  NUmero de ciudadanos atendidos o  DICAPI
poblacién del area de influencia ante casos de manera oportuna y permanente, mientras dure la emergencia beneficiados
desastres naturales, siniestros o pandemias
ocurridos o con vinculacion al ambito fluvial
S7:Respuesta ante situaciones de busqueday  Accesibilidad OP1 L1, L3 Efectuar el apoyo oportuno ante la presencia de cualquier evento que  Porcentaje de operaciones de bisqueda ~ DICAPI
salvamento fluvial geografica / ponga en riesgo la vida humana en el area de responsabilidad y salvamento
Oportunidad

S8:Gestion de la educacion investigacion  Accesibilidad OP1 L5 Consiste en la promocion de programas de capacitacion, la certificacion ~ Numero de instituciones certificadas DICAPI
cientifica y cualificacion de actores del  geografica de instituciones competentes
ambito fluvial amazonico
S9:Gestion permanente para la formalizacion ~ Accesibilidad OP3 L9, L10, L11, L12 Consiste en el desarrollo de actividades para contribuir en el proceso de  Porcentaje del nivel de administrados ~ MTC, DICAPI
de los componentes del transporte fluvial geogréfica formalizacion de entidades del sector formalizados
S10:Promocién oportuna de las inversiones en  Accesibilidad OP2 L7,L8 Consiste en promover el desarrollo de inversiones portuarias publicasy  Porcentaje de iniciativas de inversion ~ MTC
materia de Desarrollo de la infraestructura  geografica / privadas, concurrentes con el Plan de Desarrollo Portuario Nacional a  publicas y privadas alcanzadas
fluvial Oportunidad lo largo del litoral peruano.
S11:Control oportuno de las naves y de las  Oportunidad OP1 L1,L5L7,L9,L10,L  Consiste en la verificacion y supervision de Las naves que prestan el ~ Porcentaje de naves e instalaciones  MTC, APN,
instalaciones portuarias que integran el 11,L12 servicio de transporte fluvial deben contar con las certificaciones, de  con control de documentacién  DICAPI
sistema fluvial acuerdo con la reglamentacion vigente durante todo el desarrollo de sus ~ oportuna dentro de los plazos

actividades establecidos
S12:Mantenimiento permanente de ayudas a la ~ Permanencia OP1 L1,L7,L8 Consiste en la ejecucién permanente de las ayudas a la navegacién  Porcentaje de ayudas a la navegacion  DICAPI /
navegacion en el ambito fluvial amazénico mantenimiento implementadas y operativas DIHIDRONAV
S13:Mejora las condiciones administrativas y ~ Permanencia OP4 L11,L12 La integracion de los procedimientos organizativos, funcionales y  Porcentaje del nivel de implementacion ~ MTC,  DICAPI,
normativas de la seguridad y proteccion fluvial normativos de las distintas instituciones pUblicas vinculadas de las medidas administrativas tomadas ~ APN




4.2.2.3 Paso 8: Identificacion de las politicas relacionadas

De acuerdo al CEPLAN en este paso se busca, que las politicas nacionales estén

alineadas y coordinadas con las prioridades nacionales y con otras politicas nacionales, para

lograr resultados de manera mas efectiva, logrando la coherencia de la planificacion

estratégica. En tal sentido, a través de las Tablas 21y 22, se presenta, el alineamiento con las

politicas nacionales maritima y de seguridad y defensa nacional respectivamente, existiendo

en ambos casos una correspondencia y alineacion positiva.

Tabla 21

Matriz de Alineamiento Vertical con la Politica Nacional Maritima

Objetivos de la PNM vinculados

Objetivos de la Politica Nacional Fluvial
Amazébnica del Eje de Seguridad y proteccion

Obijetivo Prioritario 1

Fortalecer la influencia del PerG en asuntos

maritimos internacionales

Obijetivo Prioritario 2
Fortalecer las actividades productivas en el

admbito maritimo, en forma racional y sostenible.

Obijetivo Prioritario 3
Incrementar el comercio de manera sostenible y
diversificada en el ambito maritimo.

Obijetivo Prioritario 4
Asegurar la sostenibilidad de los recursos y
ecosistemas en el &ambito maritimo

Objetivo Prioritario 5
Fortalecer la seguridad en el ambito maritimo.

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acudticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el &mbito fluvial

OP2: Contar con Infraestructura fluvial, parque
naviero y vias navegables interiores seguras,
eficientes y sostenibles.

OP3:Impulsar el proceso de formalizacion de los
actores involucrados en el sistema de transporte
fluvial

OP2: Contar con Infraestructura fluvial, parque
naviero y vias navegables interiores seguras,
eficientes y sostenibles.

OP3:Impulsar el proceso de formalizacion de los
actores involucrados en el sistema de transporte
fluvial

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acudticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el &mbito fluvial
OP4: Contar con estructuras organizativas Yy
normatividad articulada, especial, eficiente y aplicable
al ambito de la seguridad fluvial integral

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acuaticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el ambito fluvial
OP4: Contar con estructuras organizativas y
normatividad articulada, especial, eficiente y aplicable
al dambito de la seguridad fluvial integral




Tabla 22
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Matriz de Alineamiento Vertical con la Politica Nacional de Seguridad y Defensa

Objetivos de la PNSD vinculados

Objetivos Prioritarios de la Politica Nacional
Fluvial Amazonica del Eje de Seguridad y
proteccion

El primer objetivo esta relacionado con el conjunto
de previsiones y acciones que el Estado genera 'y
ejecuta permanentemente para garantizar la
soberania, independencia e integridad territorial,
asi como la proteccidn de los intereses nacionales:
“Garantizar la soberania, la independencia, la
integridad territorial y la proteccién de los
intereses nacionales”.

El segundo objetivo esta relacionado con el
conjunto de previsiones y acciones que el Estado
adopta permanentemente para garantizar la
estabilidad y el normal funcionamiento de la
institucionalidad politico juridica:

“Garantizar el Orden Interno contribuyendo al
normal funcionamiento de la institucionalidad
politico juridica del Estado”.

El tercer objetivo estd relacionado con el
Desarrollo Humano, que es el proceso de creacién,
ampliaciéon o incremento racional, sostenido y
sustentable de las condiciones econdmicas,
sicosociales, politicas, cientificas, tecnoldgicas,
ambientales y militares, que permitan alcanzar
crecientes niveles de bienestar general:

“Alcanzar niveles de desarrollo sostenible que
contribuyan a garantizar la seguridad nacional”

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acudticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el &mbito fluvial
OP4: Contar con estructuras organizativas Yy
normatividad, especial, eficiente y aplicable al ambito
de la seguridad fluvial integral

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acuaticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el &mbito fluvial
OP4: Contar con estructuras organizativas y
normatividad articulada, especial, eficiente y
aplicable al &mbito de la seguridad fluvial integral

OP2: Contar con Infraestructura fluvial, parque
naviero y vias navegables interiores seguras,
eficientes y sostenibles.

OP3:Impulsar el proceso de formalizaciéon de los
actores involucrados en el sistema de transporte
fluvial

En las Tablas 23 y 24 se presentan las matrices de alineacion vertical entre las politicas

de Estado del Acuerdo Nacional y los Objetivos del Plan Estratégico de Desarrollo Nacional

(PEDN) respectivamente, y de acuerdo a la Tabla 25, se presentan las Politicas Nacionales,

Planes y Estrategias, vinculadas a la Politica Nacional Fluvial Amazénica del Eje de

Seguridad y Proteccién. Finalmente, en la Tabla 26 se presenta la matriz de consistencia

donde se articulan los productos entregables de la formulacion de politica nacional.
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Matriz de Alineamiento vertical con las Politicas de Estado del Acuerdo Nacional

Ejes tematicos Politicas de Estado del

Obijetivos Prioritarios de la Politica Nacional

del Acuerdo Acuerdo Nacional Fluvial Amazonica del Eje de Seguridad y
Nacional proteccion

Competitividad del Décimo novena: “Desarrollo OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
pais sostenible y gestion vigilancia de las actividades acuaticas y de la

ambiental”

Décimo octava: “Busqueda de
la competitividad,
productividad y formalizacion
de la actividad econdémica”.

Vigésimo primera;
“Desarrollo en infraestructura
y vivienda”

Estado eficiente,
transparente y
descentralizado

Trigésimo tercera: “Sobre los
recursos hidricos”

Vigésimo séptima:
“Erradicacion de la
produccion, el tréfico y el
consumo ilegal de drogas”.

Trigésimo segunda: “Gestion
de riesgo de desastres”

Vigésimo: “Desarrollo de la
Ciencia y la Tecnologia”

Democracia y
Estado de derecho

Novena “Politica de Seguridad
Nacional”.

proteccion del medio ambiente, en el ambito fluvial

OP3: Impulsar el proceso de formalizacion de los
actores involucrados en el sistema de transporte
fluvial

OP4:Contar con estructuras organizativas vy
normatividad articulada, especial, eficiente y
aplicable al &mbito de la seguridad fluvial integral
OP2: Contar con Infraestructura fluvial, parque
naviero y vias navegables interiores seguras,
eficientes y sostenibles.

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acuaticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el &mbito fluvial

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acuaticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el &mbito fluvial
OP4:Contar con estructuras organizativas y
normatividad articulada, especial, eficiente y
aplicable al ambito de la seguridad fluvial integral

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acuaticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el ambito fluvial
OP3:Impulsar el proceso de formalizaciéon de los
actores involucrados en el sistema de transporte
fluvial

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la
vigilancia de las actividades acuéaticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el ambito fluvial
OP4:Contar con estructuras organizativas y
normatividad articulada, especial, eficiente y
aplicable al &mbito de la seguridad fluvial integral
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Matriz de Alineamiento vertical con el Plan Estratégico de Desarrollo Nacional (PEDN)

Objetivos
Nacionales del
PEDN Ejes
Estratégicos

Objetivos Nacionales Especificos del
PEDN

Objetivos  Prioritarios de la
Politica Nacional Fluvial
Amazonica del Eje de Seguridad y
proteccion

Desarrollo regional
equilibrado e
infraestructura
adecuada.

Igualdad de
oportunidades y
acceso universal a
los servicios
béasicos.

Economia
competitiva con alto
nivel de empleo y
productividad.

Estado democrético
y  descentralizado
que funciona con
eficacia, eficiencia
y articuladamente
entre sus diferentes
sectores y los tres
niveles de Gobierno
al servicio de Ila
ciudadania y el
desarrollo,

garantizando la
seguridad nacional.

Fomentar programas y proyectos de desarrollo
regional en cada uno de los corredores
econdmicos interocednicos e impulsar su
financiamiento mediante alianzas estratégicas
del Pert con Brasil y los paises desarrollados.
Crear incentivos econémicos y financieros para
la inversion productiva orientada al mercado
interno  y externo, asi como para la
descentralizacion de la infraestructura y la
produccion, en el marco del desarrollo
econémico, social y productivo regional y de las
fronteras.

Establecer la normativa para proteger la salud
ambiental y fiscalizar su cumplimiento.

Asegurar una oferta de educacion técnico
productiva de calidad articulada a las demandas
de desarrollo local y nacional.

Impulsar la inversion en infraestructura logistica
y productiva local y regional, publica y privada,
incluyendo la infraestructura hidraulica mayor y
menor, el sistema de infraestructura de riego y
drenaje, y convertir las vias interoceanicas en
corredores econdmicos transversales.

Prevenir, disuadir y sancionar las conductas y las
practicas sociales que afectan la tranquilidad, la
integridad y la libertad de las personas, asi como
la propiedad publica y privada.

Garantizar la presencia efectiva del Estado en las
zonas vulnerables a la violencia, la
especializacion de los responsables de resguardar
la seguridad ciudadana, la adecuada cobertura y
operatividad del servicio por parte de la Policia
Nacional, asi como su capacitacion y asuncién de
valores éticos y civicos, y una remuneracion
apropiada.

Garantizar la presencia efectiva del Estado en las
zonas susceptibles a la violencia terrorista y al
trafico ilicito de drogas.

Infraestructura
y vias
seguras,

OP2: Contar con
fluvial, parque naviero
navegables interiores
eficientes y sostenibles.

OP2: Contar con Infraestructura
fluvial, parque naviero vy vias
navegables interiores seguras,
eficientes y sostenibles.

OP4: Contar con  estructuras
organizativas y normatividad
articulada, especial, eficiente y
aplicable al ambito de la seguridad

fluvial integral

OP3:Impulsar el  proceso de
formalizacion de los  actores
involucrados en el sistema de
transporte fluvial

OP2: Contar con Infraestructura
fluvial, parque naviero y vias
navegables interiores seguras,

eficientes y sostenibles

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo
del control y la vigilancia de las
actividades acuéticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el
admbito fluvial

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo
del control y la vigilancia de las
actividades acudticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el
ambito fluvial

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo
del control y la vigilancia de las
actividades acudticas y de la
proteccion del medio ambiente, en el
admbito fluvial
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Politicas Nacionales, Planes y Estrategias Vinculadas a la Politica Nacional Fluvial Amazonica del

Eje de Seguridad y Proteccion.

Politica Organismo NUmero de la norma que la
Conductor aprueba
Politica nacional forestal y de fauna silvestre MINAGRI DECRETO SUPREMO N° 009-2013-
MINAGRI
Plan nacional de recursos hidricos MINAGRI DECRETO SUPREMO N° 013-2015-
MINAGRI
Politica y estrategia nacional de recursos hidricos MINAGRI DECRETO SUPREMO N° 006-2015-
MINAGRI
Plan nacional de gestion integral de residuos sdlidos MINAM RESOLUCION MINISTERIAL N° 191-
2016-MINAM
Estrategia para el reforzamiento de la gestion ambiental MINAM RESOLUCION MINISTERIAL N° 254-
descentralizada 2014-MINAM
Estrategia nacional sobre bosques y cambio climatico MINAM DECRETO SUPREMO N° 007-2016-
MINAM
Politica nacional del ambiente MINAM DECRETO SUPREMO N° 012-2009-
MINAM
Politica de seguridad y defensa nacional MINDEF DECRETO SUPREMO N° 012-2017-DE
Estrategia nacional para la interdiccion de la mineria ilegal ~ MINEM DECRETO SUPREMO N° 003-2014-
PCM
Plan nacional contra la trata de personas 2017-2021 MININTER DECRETO SUPREMO N° 017-2017-IN
Politica nacional de promocion de la inversion privada en MEF DECRETO SUPREMO N° 077-2016-EF
asociaciones publico - privadas y proyectos en activos
Plan nacional de derechos humanos 2018-2021 MINJUS DECRETO SUPREMO N° 002-2018-JUS
Politica nacional frente a la trata de personas y sus formas de  PCM DECRETO SUPREMO N° 001-2015-JUS
explotacion
Estrategia sectorial para la formalizacion laboral 2018-2021 ~ MINTRA E(I)ESgOLUCION MINISTERIAL N° 071-
18-TR
Plan nacional de seguridad y salud en el trabajo 2021 MINTRA DECRETO SUPREMO N° 005-2017-TR
Estrategias de lucha contra la mineria ilegal en &reas MINAM RESOLUCION PRESIDENCIAL N° 249-
naturales protegidas de administracién nacional 2017-2021 2017-SERNANP
Estrategia nacional para reducir el trafico ilegal de fauna MINAGRI DECRETO SUPREMO N° 011-2017-
silvestre en el Per(i 2017-2027 y su plan de accién 2017- MINAGRI
2022
Plan nacional de gestion del riesgo de desastres 2014-2021 PCM E(I:E'SIRETO SUPREMO N° 034-2014-
Politica nacional del sector transportes MTC RESOLUCION MINISTERIAL N° 817-
2006-MTC/09
Politica nacional para el desarrollo de la ciencia, tecnologia ~ PCM DECRETO SUPREMO N° 015-2016-
e innovacion tecnolégica PCM
Politica nacional de proteccion y defensa del consumidor PCM DCECRETO SUPREMO N° 006-2017-
PCM
Politica nacional de gestion del riesgo de desastres PCM DECRETO SUPREMO N° 111-2012-
PCM
PCM DECRETO SUPREMO N° 061-2017-

Estrategia nacional de lucha contra las drogas 2017-2021

PCM




Tabla 26

Matriz de Consistencia de Politica Nacional Fluvial Amazénica para el Eje de Seguridad de Proteccién

Problema Causas Causas Indirectas Alternativas de Solucion (AS) Objetivos Prioritarios Lineamientos (L)
General (OP)
Vulnerabilidad ~ Amenazas y  Actividades de AS1: Promover alianzas estratégicas con Estados, organizaciones OP1: Garantizar el ejercicio  L1: Fortalecer, ampliar y modernizar las capacidades de la Autoridad
de la riesgos a la organizaciones delictivas internacionales u otros, para establecer acciones destinadas a efectivo del control y la  Fluvial para el ejercicio de sus funciones, permitiendo mayor
poblacion en seguridad dedicadas al TID y reducir las capacidades de las organizaciones del crimen vigilancia de las actividades  eficiencia en el cumplimiento de los mandatos legales para el control
las actividades  fluvial delitos conexos y Crimen  organizado y TID, en el ambito fluvial. acudticas y de la proteccion y vigilancia de las actividades acuaticas
en el medio organizado AS2: Desarrollo de campafias educativas e informativas dirigidas del medio ambiente, en el  L2: Asegurar y promover la sostenibilidad medioambiental en el
acuatico a promover la proteccién del medio ambiente acuatico ambito fluvial medio acuético
fluvial Actividades fluviales que ~ AS3: Fortalecimiento de los procesos de gestion y evaluacion L3: Minimizar el riesgo de accidentes en el medio acuético
amazonico afectan el medio ambiental de los organismos competentes en el ambito fluvial L4: Fortalecer la capacidad de accion para la lucha contra las
ambiente actividades ilicitas en el 4rea de responsabilidad fluvial
Obstéculos naturales a la L6: Participar activamente y desarrollar lazos de confianza mutua con
navegacion, desastres y organismos internacionales, mediante mecanismos de cooperacion
conflictos sociales bilaterales y multilaterales, en materia de seguridad fluvial y
proteccion del medio ambiente.
Informalidad  Falta de capacidad de AS4: Implementacion de una Comision permanente para el OP2: Contar con L5: Promover la formacion y cualificacion del RRHH, para su
enel control y supervision de manejo y gestion de la Hidrovia Amazénica, bajo un marco Infraestructura fluvial, desempefio en el ambito fluvial
transporte las autoridades normativo especial parque naviero y vias L7: Desarrollar y consolidar el sistema de infraestructura fluvial para
fluvial AS5: Desarrollo de un programa de incentivos y de asistencia navegables interiores proveer condiciones de operacion seguras, eficientes y sostenibles.
Naves en malas técnica para la formalizacién de las empresas del sector fluvial. seguras, eficientes y L8: Promover la inversion privada para el desarrollo de infraestructura
condiciones de AS6: Promocion de la inversién privada para el desarrollo de la sostenibles. fluvial
operatividad infraestructura fluvial para la contribucion al ordenamiento y OP3: Impulsar el proceso de L9: Consolidar el control y la seguridad del transporte fluvial y de las
formalizacion fluvial formalizacion de los actores instalaciones portuarias fluviales
Limitada capacidad de AS7: Fortalecimiento de los estandares de calidad en las involucrados en el sistema L10: Promover acciones encaminadas a la formalizacion del transporte
terminales portuarios e instituciones educativas para la formacion y capacitacion de de transporte fluvial fluvial.
infraestructura fluvial tripulaciones y operarios fluviales
AS8: Promover el desarrollo de programas educativos y cursos de
Falta de intervencién del formacion especificos para las cualificaciones profesionales en
Estado navegacion interior y actividades afines; asi como, el fomento de
Falta de personal la investigacion cientifica en la materia.
calificado
Limitados Falta de implementacién AS9: Implementacién integral de un sistema de monitoreo y OP1: Garantizar el ejercicio  L1: Fortalecer, ampliar y modernizar las capacidades de la Autoridad
medios, del sistema de control y control satelital de forma integrada; y servicios de informacion efectivo del control y la  Fluvial para el ejercicio de sus funciones, permitiendo mayor
recursos y monitoreo satelital fluvial (SIF). vigilancia de las actividades  eficiencia en el cumplimiento de los mandatos legales para el control
capacidades Déficit en equipamiento AS10: Incremento de recursos, actualizacion tecnolégica y acudticas y de la proteccion y vigilancia de las actividades acuaticas
para el Déficit en infraestructura modernizacion de medios de la Autoridad Fluvial para el control del medio ambiente, en el  L4: Fortalecer la capacidad de accion para la lucha contra las
control Falta de implementacion efectivo de las actividades acuaticas fluviales. ambito fluvial actividades ilicitas en el 4rea de responsabilidad fluvial
fluvial de ayudas a la
navegacion
Falta de Falta de adecuacion de la  AS11: Desarrollo de un marco normativo integrado para la OP4: Contar con estructuras  L11: Adecuar y optimizar la estructura organizacional y el marco
articulacion normativa seguridad fluvial, en base a la adopcion de estandares organizativas y normatividad  normativo para la eficiente gestion del eje de seguridad y proteccion.
normativa, internacionales, adaptandolos al contexto del ambito amazénico articulada, especial, eficiente  L12: Fortalecer la coordinacion y articulacion de las entidades pUblicas
legal y Falta de articulacion de AS12: Implementacion de un Comité Especializado Permanente y aplicable al d&mbito de la  de los tres niveles de gobierno vinculados a la seguridad y proteccion
competencial  las autoridades en Seguridad Fluvial Integral que emita las directrices necesarias seguridad fluvial integral fluvial; y la sostenibilidad de recursos y ecosistemas del ambito fluvial
para la en materia de planificacion y coordinacion, para que lidere los
seguridad procesos de articulacion en la materia, con los organismos
fluvial intervinientes en la seguridad fluvial




4.3 Contrastacion y validacion de Hipotesis

De acuerdo a Martinez (2006), una investigacion tendrd un alto nivel de validez en la
medida en que sus resultados reflejen una imagen lo méas completa posible, clara 'y representativa
de la realidad o situacion estudiada; sobre la confiablidad en una investigacion indica que, ésta
se manifiesta cuando varios observadores al estudiar la misma realidad concuerdan en sus
conclusiones; es decir que la confiabilidad estd orientada hacia el nivel de concordancia

interpretativa entre diferentes observadores, evaluadores o jueces del mismo fenémeno.

En ese mismo sentido, indica que la triangulacion en una investigacion, mejora
notablemente los resultados, su validez y confiabilidad. La triangulacién consiste en combinar
diferentes formas, técnicas y procedimientos cualitativos o cuantitativos, para utilizar sus
resultados, de forma pertinente y de manera que aporten utilidad a la consecucion de los

objetivos de la investigacion.
Discusion para la contratacion y validacion de las Hipotesis planteados

Para efectos de la validacion de las hipotesis planteadas, se considera fundamental, que
los resultados de la investigacion, reflejen una imagen lo més completa posible y representativa
de la realidad, tal como se muestra en la Figura 23.



ESQUEMA DE LA SEGURIDAD Y PROTECCION FLUVIAL AMAZONICA

Limitadas
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de las Autoridades

para el control del
transporte fluvial y de
los ilicitos

SEGURIDAD FLUVIAL INTEGRAL

Garantizar la soberania, la independencia, la
integridad territorial y la proteccion de los
intereses nacionales

Garantizar el Orden Interno contribuyendo al
normal funcionamiento de la institucionalidad
politico-juridica del Estado

Alcanzar niveles de desarrollo
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garantizar la seguridad nacional

OBJETIVOS
DE
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MINDEF
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AUTORIDAD FLUVIAL NACIONAL (DICAPI)

Figura 23. Esquema de la Seguridad y Proteccion Fluvial.

AMENAZAS

1. TID Y DELITOS CONEXOS

2.  CRIMEN ORGANIZADO (MINERIA ILEGAL,
TRAFICO ILEGAL DE MADERA,
CONTRABANDO, ROBOS, PIRATERIA, TRATA
DE PERSONAS)

RIESGOS

1.  SINIESTROS ACUATICOS

2.  AFECTACION AL MEDIO AMBIENTE
CAUSADOS POR LA ACTIVIDAD HUMANA

3.  CONFLICTOS SOCIALES

4. DESASTRESY PANDEMIAS

La Direccion General de Capitanias y Guardacostas de la Marina de
Guerra del Peru es la Autoridad Maritima, Fluvial y Lacustre, cuya mision
es normar y velar por la seguridad de la vida humana, la proteccién del
medio ambiente y sus recursos naturales asi como reprimir todo acto
ilicito; ejerciendo el control y vigilancia de todas las actividades que se
realizan en el medio acuatico, en cumplimiento de la ley y de los
convenios internacionales vigentes, contribuyendo de esta manera al
desarrollo nacional.




El esquema mostrado en la Figura 23, representa como el Eje de Seguridad Fluvial se
encuentra enmarcado dentro de los objetivos de seguridad y defensa nacional; cuyo objeto es
garantizar la condicién de seguridad en su ambito de responsabilidad, a fin de permitir
condiciones propicias para el desarrollo regional y nacional; y el consiguiente bienestar de la

poblacion.

De igual forma, muestra como las amenazas y riesgos identificados, desequilibran la
condicion de seguridad; asi como tambien, los factores potenciadores de las amenazas y riesgos
coadyuvan en generar esa afectacion a la seguridad, los cuales son identificados como; las
limitadas capacidades de las autoridades, los factores geograficos, los factores normativos y
reguladores, los factores sociodemograficos que propician condiciones para la informalidad, los

factores operativos; y la falta de articulacion de las autoridades competentes.

Para tal efecto, también grafica como los organismos del Estado involucrados
contrarrestan dichas afectaciones; teniendo como actor principal al Ministerio de Defensa a
través de la Marina de Guerra y de la Autoridad Fluvial (DICAPI); que en concordancia a lo
dispuesto en el Decreto Legislativo 1147, en el cual la Autoridad Maritima Nacional es facultada
para realizar la administracion de las areas acuaticas, las operaciones que en éstas se realizan y
los servicios que se prestan o reciben, con el fin de velar por la seguridad de la vida humana en
los rios navegables, la proteccidon del medio ambiente acuatico, y la represion de las actividades

ilicitas, en el ambito de su jurisdiccion.

Del mismo modo, el esquema representa como, ante las afectaciones a la seguridad
identificadas, otros organismos del Estado intervienen, cada uno es su ambito de competenciay
de acuerdo a su propia reglamentacion; por lo que, la articulacion normativa, organizativa,

administrativa y operativa es fundamental.

En lo relacionado al concepto de triangulacion, se aplico la técnica de la entrevista a
expertos y especialistas, quienes aportaron informacion relevante desde diferentes perspectivas
y enfoques, informacion que fue recogida y ampliada durante el analisis documental, finalmente,

se empled el juicio de expertos, para la validacién de los resultados obtenidos.

En la Tabla 27, se presenta la contrastacion entre los objetivos prioritarios de la propuesta

de politica de nacional elaborada y los principales estudios relacionados, presentados en el
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marco tedrico; donde se muestra, la alineacion y contrastacién positiva de los resultados, que

refuerzan la validez de las hipdtesis presentadas.

Tabla 27

Matriz de Contrastacion de los Objetivos Prioritarios con Resultados de Investigaciones

Relacionadas

Estudios similares
presentados en
marco teorico

Resultados relacionados

Obijetivos Prioritarios Propuestos
alineados

Jaimurzina, y
Wilmsmeier (2017),
presentando cuatro
temas concretos que
podrian abordarse
como objetivos de
una politica publica
ante la problemética
de la movilidad y
transporte fluvial

Reétegui (2018), en
su investigacién
presenta una
propuesta de
modelo de gestion
para Hidrovias en el
Peru

Servicio  Nacional
de Aprendizaje -
SENA, (2007),
elabor6 un estudio
sobre la
Caracterizacién
Ocupacional
Transporte
Acuatico en el
Subsector Fluvial de
Colombia

del

(1) la mejora de la capacidad y calidad de
la infraestructura fluvial;

(2) el establecimiento de sistemas de
informacion 'y  de  seguimiento
estandarizado que mejoren las actividades
de la flota de transporte fluvial,

(3) el fomento y el establecimiento de
nuevos mercados; y

(4) el perfeccionamiento de la seguridad
por fuerzas especializadas en la represion
de ilicitosy en la seguridad operacional en
los rios navegables

Presenta catorce elementos esenciales:
desarrollo de estrategias, desarrollo e
integracién de la infraestructura portuaria

e hidroviaria, desarrollo de flota
mercante, voluntad politica,
institucionalidad especifica, comercio

internacional, empleo de informacién y
tecnologia, marco legal apropiado,
capacitacion  del recurso  humano,
comunién de intereses de actores
involucrados, dimensién  ambiental,
financiamiento, ética / integridad /
transparencia y consenso, cooperacion y
coordinacion internacional.

El estudio concluye en la necesidad de
aprovechar el potencial que ofrece el
ambito fluvial, mediante: el desarrollo de
proyectos de infraestructura portuaria
fluvial Intermodal, el desarrollo de
planes de accion para los proyectos de
integracion a nivel internacional,
suramericano y regional; el
establecimiento de politicas de transporte
acuatico fluvial, asi como la revision y
ajuste de la normatividad nacional al
contexto internacional.

Propiciar espacios para la creacion de
escuelas fluviales bajo la supervision y
lineamientos del ente técnico;

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del
control y la vigilancia de las actividades
acuaticas y de la proteccion del medio
ambiente, en el ambito fluvial

OP2: Contar con Infraestructura fluvial,
pargue naviero y vias navegables interiores
seguras, eficientes y sostenibles.

OP3: Impulsar el proceso de formalizacion
de los actores involucrados en el sistema de
transporte fluvial

OP4: Contar con estructuras organizativas y
normatividad articulada, especial, eficiente
y aplicable al &mbito de la seguridad fluvial
integral

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del
control y la vigilancia de las actividades
acudticas y de la proteccion del medio
ambiente, en el &mbito fluvial

OP2: Contar con Infraestructura fluvial,
parque naviero y vias navegables interiores
seguras, eficientes y sostenibles.

OP3: Impulsar el proceso de formalizacion
de los actores involucrados en el sistema de
transporte fluvial

OP4: Contar con estructuras organizativas y
normatividad articulada, especial, eficiente
y aplicable al &mbito de la seguridad fluvial
integral

OP1: Garantizar el ejercicio efectivo del
control y la vigilancia de las actividades
acudticas y de la proteccion del medio
ambiente, en el &mbito fluvial

OP2: Contar con Infraestructura fluvial,
parque naviero y vias navegables interiores
seguras, eficientes y sostenibles.

OP3: Impulsar el proceso de formalizacion
de los actores involucrados en el sistema de
transporte fluvial

OP4: Contar con estructuras organizativas y
normatividad articulada, especial, eficiente
y aplicable al &mbito de la seguridad fluvial
integral
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La formulacion de un plan de
preparacion y recalificacion de las
tripulaciones del sector fluvial, sin dejar
de observar que la seguridad fluvial esta
estrechamente ligada a la calidad del
servicio y a la capacitacion del personal,
puesto que son ellos quienes tienen la
responsabilidad de velar por el adecuado
funcionamiento de los equipos y la
seguridad de carga y pasajeros.

En cuanto a la confiabilidad de la investigacion desarrollada y siguiendo los conceptos
tedricos presentados; donde la confiabilidad, estd orientada hacia el nivel de concordancia
interpretativa entre diferentes observadores, evaluadores o jueces del mismo fenémeno; las

hipdtesis del presente estudio, fueron sometidas a juicio de expertos para su validacion.

Como evidencia de la validacion de las hipdtesis elaboradas en la presente investigacion,
se prepard un documento a ser completado y firmado por cada validador invitado, en el cual se
indica su aprobacion o desaprobacion, posterior a su revision correspondiente. Para tal efecto,
los documentos donde se emite la conformidad y la validacidn de las hipotesis presentadas, se

adjuntan en el Anexo 5.

La muestra de especialistas seleccionados obedeci6 a la relacién existente, entre los
cargos que desempefian y las categorias de analisis: seguridad y proteccion fluvial y politica

nacional, que conforman las hipdtesis a ser evaluadas. La muestra seleccionada fue la siguiente:

1. Mg. C. de N. Julio Vilchez Moscoso, Secretario de la Secretaria Técnica de la Comision
Multisectorial de la Accion del Estado en el Ambito Maritimo (COMAEM), comision
que tiene como objeto general, el seguimiento y la fiscalizacién de las politicas
sectoriales, regionales y locales; relacionadas al ambito maritimo, para la adecuada
implementacidn, seguimiento actualizacién de la Politica Nacional Maritima;

2. Mg. C. de N. José Navarro Palacios, Jefe de Operaciones de la Comandancia de
Operaciones Guardacostas, el cual se encuentra a cargo de las operaciones de policia
maritima, fluvial y lacustre, las cuales son las actividades operacionales ejecutadas por
la Autoridad Maritima y Fluvial, a través de los Jefes de Distritos de Capitanias

correspondientes; y
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3. Mag. C. de F. Renzo Whitembury Bianchi, Jefe del Servicio de Hidrografia y Navegacion
de la Amazonia (SEHINAYV), o6rgano técnico desconcentrado de la Direccion de
Hidrografia y Navegacion de la Marina de Guerra del Perd (DIHIDRONAYV), encargado
de administrar e investigar las actividades relacionadas con las ciencias del ambiente en
el &mbito fluvial de la Amazonia peruana.

4. Mg. en Negocio y Derecho Maritimo, Carlos Cogorno Ovalle, Asesor legal de la
Direccion General de Capitanias y Guardacostas.

5. Mg. Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez, desempefia el cargo de Asesor de la
Direccion General de Politicas y Regulacion de Transporte Multimodal y la Direccion
de Politicas y Normas de Transporte Acuatico. Ex Director General de Transporte
Acuatico y ex Director General de Transporte Terrestre del Ministerio de Transporte y

Comunicaciones.

Por lo tanto, y de acuerdo a los conceptos presentados en este apartado, y a las
validaciones efectuadas por los especialistas seleccionados, se consideran aceptadas la hipotesis

general y las hipétesis especificas de la presente investigacion, de acuerdo al siguiente detalle:

Hipotesis general: El disefio y formulacion de una propuesta para una Politica Nacional
Fluvial Amazonica 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de
especialistas y expertos consultados, de aplicarse y articularse por medio de los entes
competentes; incidird en la mejora de las garantias y condiciones de seguridad y proteccion en

el ambito fluvial.

Se puede apreciar que de acuerdo a los resultados de la investigacion y a la validacion
realizada por los especialistas seleccionados; el disefio y la formulacion de la propuesta de
politica nacional referente al eje de seguridad y proteccion de aplicarse y articularse, incidira en

la mejora de las garantias y condiciones de seguridad y proteccion en el &mbito fluvial

Hipdtesis Especifica 1: El disefio de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial
Amazonica 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y
expertos consultados, de aplicarse y articularse por medio de los entes competentes; incidira en

la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad y proteccion en el ambito fluvial.
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Se puede apreciar que de acuerdo a los resultados de la investigacién y a la validacion
realizada por los especialistas seleccionados; el disefio de la propuesta de politica nacional
referente al eje de seguridad y proteccion, de aplicarse y articularse, incidira en la mejora de las

garantias y condiciones de seguridad y proteccion en el ambito fluvial

Hipdtesis Especifica 2: La formulacion de una propuesta para una Politica Nacional
Fluvial Amazonica 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de
especialistas y expertos consultados, de aplicarse y articularse por medio de los entes
competentes; incidird en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad y proteccién en

el &mbito fluvial.

Se puede apreciar que de acuerdo a los resultados de la investigacion y a la validacion
realizada por los especialistas seleccionados; la formulacion de la propuesta de politica nacional
referente al eje de seguridad y proteccidn, de aplicarse y articularse, incidira en la mejora de las

garantias y condiciones de seguridad y proteccion en el ambito fluvial
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CAPITULO V: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

1. La presente investigacion presenta una propuesta de politica nacional para el Eje de
seguridad y proteccion en el ambito fluvial amazonico peruano, con la finalidad de
responder a la necesidad de mejorar las condiciones de seguridad en el ambito fluvial,
asi como, fortalecer la articulacion de politicas y normas relacionadas, para una mejor
toma de decisiones a nivel Estado que contribuya a la integracion y desarrollo de la

amazonia.

2. Laseguridad en las vias fluviales y en la navegacion constituyen un factor decisivo para
la integracion y el desarrollo de la amazonia, por lo que la propuesta de politica
presentada, es de alcance multisectorial, por requerir una intervencion articulada de mas
de un sector, recomendando sea conducida por el Ministerio de Defensa a través de una

comisién multisectorial.

3. Como aporte el disefio de la propuesta de Politica Nacional, se desarrollo el diagnostico
de la situacion actual, que utiliz6 como insumos la informacion obtenida en las
entrevistas y fuentes documentales; y fue estructurado mediante el analisis de los
factores externos e internos que inciden en el eje de seguridad y proteccion; los
resultados de dicho andlisis, permitieron identificar cuatro causas directas que
determinarian el problema publico central. Las causas identificadas fueron: (1) la
existencia de amenazas y riesgos a la seguridad fluvial; como amenazas se identificé al
TID y al crimen organizado (mineria ilegal, trafico de madera, trata de personas, robos,
entre otros) y como riesgos, los obstaculos a la navegacion, los desastres, los conflictos
sociales y la afectacion al medio acuatico por contaminacion, (2) la informalidad en las
actividades del transporte fluvial; (3) los limitados medios para el ejercicio del control
fluvial; y (4) la falta de articulacién normativa, legal y competencial para la seguridad
fluvial.

4. El problema publico fue caracterizado como la “vulnerabilidad de la poblacion en las
actividades en el medio acuatico fluvial”; para lo cual, se desarrollaron 12 alternativas
de solucidn, orientadas a solucionar o mitigar las causas directas e indirectas que generan

el problema central.
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5. En la formulacion, se definieron cuatro Objetivos Prioritarios para la mejora de las
condiciones de seguridad en el &mbito fluvial: (1) Garantizar el ejercicio efectivo del
control y la vigilancia de las actividades acuéticas y de la proteccion del medio ambiente,
en el ambito fluvial; (2) Contar con Infraestructura fluvial, parque naviero y vias
navegables interiores seguras, eficientes y sostenibles; (3) Impulsar el proceso de
formalizacidn de los actores involucrados en el sistema de transporte fluvial; y (4) Contar
con estructuras organizativas y normatividad articulada, especial, eficiente y aplicable al
ambito de la seguridad fluvial integral.

6. Se constato y validé cualitativamente mediante juicio de expertos, que el disefio y
formulacion de la propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazénica del Peru
2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, de aplicarse y articularse por medio
de los entes competentes, incidira en la mejora de las garantias, y condiciones de
seguridad y proteccién en el ambito fluvial.

7. Las actividades que se desarrollan en el &mbito fluvial difieren de las que se realizan en
el dmbito maritimo, béasicamente por las condiciones geogréficas, portuarias, de
navegabilidad, socio culturales y factores operativos; los alcances de las normas OMI
son aplicables Unicamente a la navegacion maritima, pudiendo ser adaptadas para su
aplicabilidad en aguas interiores; siendo de necesidad la emisién de reglamentos,
codigos especiales y formatos diferenciados para el &mbito fluvial, con la finalidad de

regular y consolidar una normativa aplicable a la realidad de los rios amazénicos.

5.2 Recomendaciones

1. Serecomienda que la presente investigacion; forme parte del proceso de elaboracion de
una Politica Nacional Fluvial Amazdnica, como un componente; en ese sentido, se
recomienda que la propuesta desarrollada sea utilizada como referencia e insumo por los
organismos participantes en dicho proceso.

2. Evaluar la implementacion de un Comité Especializado Permanente en Seguridad
Fluvial; liderado por la Autoridad Fluvial DICAPI e integrado por representantes de los
organismos competentes, para que emita las directrices necesarias en materia de

organizacion, supervision, planificacion y coordinacion.
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3. Evaluar através de la Direccion de Capitanias y Guardacostas, el desarrollo de un marco
normativo especial e integrado, para la seguridad fluvial, en base a la adaptacion de los
estandares internacionales.

4. Proponer a la Direccion de Intereses Maritimos la formulacion de los Intereses Fluviales
como parte de los estudios y seguimiento permanente de la realidad fluvial, en razén a
que la seguridad fluvial, debe estar enmarcada en la proteccion de dichos Intereses.

5. Proponer a la Direcciéon de Capitanias y Guardacostas, se evalle la adopcion del
concepto de Seguridad Fluvial Integral, como un concepto doctrinario orientador e
integrador, como respuesta adaptativa a los conceptos de security y safety de la OMI; el
cual, integraria la seguridad de la navegacion, la seguridad portuaria, la seguridad
juridica, la seguridad ambiental; cimentadas en el conocimiento (informacion) del

dominio fluvial y en las operaciones de seguridad fluviales.
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ANEXO 1. FORMATO DE EVALUACION DE ENTREVISTAS

EVALUACION DE INDICADORES PARA CADA PREGUNTA DE LA ENTREVISTA

Deficiente: D
Bien: B
Muy Bien: MB

INDICADORES

Claridad
Pertinencia Observaciones
Coherencia
Suficiencia recomendaciones

| 2 3] 4

PREGUNTAS:
Grupo 1: Oficiales de Marina

i FaRC NS

Categoria de Andlisis: Seguridad y Proteccién en el Ambito Acuatico

Dimension: Salvaguarda de la vida humana

En su opinién ;Cudles son los principales | MB | MB MB
problemas, riesgos y amenazas a la seguridad de la
vida humana en el &mbito fluvial en el Perd?

(Por qué?

De acuerdo a su experiencia, ¢De qué manera, la MB MB MB
Autoridad Maritima Nacional, viene desarrollando
la normativa y los planes en materia de Control de
Trafico, Busqueda y Salvamento, Asistencia a
Buques en Emergencia, Contingencia Ambiental,
Proteccion de Instalaciones Portuarias, Titulacién
etc.; para el mbito fluvial?

MB

Dimension: Medio ambiente acuatico

En el aspecto de proteccion del medio ambiente | MB | MB MB
acuatico fluvial, ;Qué alcances y qué limitantes
presenta la Autoridad Maritima Nacional para el
ejercicio de sus funciones?

;Cudles considera que son los principales | MB | MB MB
problemas, riesgos y amenazas ambientales que se
estarian dando en el mbito fluvial peruano?

MB

¢(Qué instrumentos o acuerdos ambientales | MB | MB MB
adoptados por el Estado Peruano tienen mayor
implicancia, en el rol de proteccion del medio
ambiente fluvial de la Autoridad Maritima
Nacional?

¢Como evalla usted el grado de cumplimiento de
estos instrumentos o acuerdos ambientales, por parte
de las autoridades peruanas?

Dimension: Represion de actividades ilicitas

¢Cudles son las principales actividades ilicitas que se | MB | MB MB
desarrollan en el &mbito fluvial del Per(? ;Porqué?

En el aspecto de represién de ilicitos en el ambito | MB | MB mp | MB

fluvial ¢(Qué limitantes presenta la Autoridad
Maritima Nacional para el ejercicio de sus
funciones?
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Categorias de Analisis: Disefio de Politica y Seguridad y Proteccién en el Ambito Acuatico

Dimensiones Analisis del Contexto y Delimitacién del Problema Publico y Categoria Seguridad y

Proteccion en el ambito acuatico

¢Cudles son las principales limitaciones de la
Autoridad Maritima, en cuanto a medios o
capacidades, para cumplir con sus funciones de
vigilancia y control del ambito fluvial?

MB

MB

MB

¢Cual es su apreciacion respecto al transporte de
combustibles, carga y pasajeros en el &mbito fluvial
y cuales considera son sus principales problematicas
en relacion a la seguridad fluvial?

MB

MB

MB

10

¢{Cémo aprecia la situacion del parque naviero
fluvial respecto a la seguridad fluvial?

MB

MB

MB

11

En su opinién, ;Cudl es la situacion de la
infraestructura fluvial (terminales, embarcaderos y
ayudas a la navegabilidad), y que contribucion
presentan a la obtencion de la condicion de
seguridad, en el &mbito fluvial?

MB

MB

MB

12

En su opinion, ¢Con qué organismos del Estado y en
qué aspectos, existe superposicion de funciones en
relacién a la normativa vigente para la seguridad y
proteccidn en el &mbito fluvial?

MB

MB

MB

13

¢Cuales son los principales acuerdos o convenios de
cooperacion internacional suscritos, relacionados a
la seguridad y proteccion fluvial?

¢Como evalua usted el grado de cumplimiento de
estos acuerdos o convenios de cooperacidn
internacional, por parte de las autoridades
peruanas?

MB

MB

MB

14

En su opinidn, ¢Cudles son los principales efectos
en la seguridad y proteccion fluvial, que genera la
informalidad del transporte fluvial en la Amazonia?

MB

MB

MB

15

En su opinidn ¢A qué se debe la inadecuada
capacitacién de tripulaciones y pilotos en el ambito
fluvial peruano?

¢Qué recomendaria usted para mejorar la
capacitacién de las tripulaciones y pilotos fluviales
que operan en el Perd?

MB

MB

MB

16

¢Cudl es la situacion de los sistemas de
identificacién, monitoreo, control y vigilancia para
la seguridad en el ambito fluvial peruano?

MB

MB

MB

MB

Dimension: Seleccion de Alternativas de Solucion

17

De acuerdo a su opinion ¢éQué normas
complementarias debieran promoverse o emitirse
por la Autoridad Maritima Nacional, relativas a la
mejora de la seguridad de las actividades fluviales?

MB

MB

MB

18

En base a su experiencia y en relaciéon al
Reglamento del Decreto Legislativo n? 1147 del afio
2014, para la administracién de las areas acudticas
tanto maritimas como fluviales ¢Considera que la
Autoridad Maritima Nacional debiera emitir
reglamentaciones diferenciadas adhoc (maritima /
fluvial), para la seguridad acuatica? éPor qué?

MB

MB

MB

MB
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Observaciones o recomendaciones generales a la propuesta de cuestionario de entrevista:
1)
2)

3)

Dr. Jiaquin Reinaldo Lombira Echevarria

Nombre, Grado y Firma del evaluador  ~7/

Fecha: 21 de septiembre del 2020.
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ANEXO 2. RESUMEN DE LAS HOJAS DE VIDA DE LOS COLABORADORES
ENTREVISTADOS

1. Contralmirante Juan Herrera Leal, Director General Maritimo de la Armada de Colombia,
Master en Manejo Integrado de Zonas Costeras, con la tesis de grado “Modelo de Playas
Turisticas para el Caribe Colombiano, (aplicacion “Playa Blanca Magdalena”) con la
Universidad del Magdalena, afio 2013, efectudé el primer Foro Internacional de Seguridad
Integral Maritima, Agregado Naval y Representante Alterno de Colombia ante la Organizacion
Maritima Internacional en el Reino Unido e Irlanda del Norte, Asesor Permanente del Comando
de la Armada Nacional; fue catedratico de la Universidad de Cérdoba y Sergio Arboleda, donde
presento diferentes ponencias en los temas Maritimos a nivel Nacional e Internacional. Algunos
de sus cargos desempefiados fueron; Capitan de Puerto de Cartagena, Capitan de Puerto de
“Buenaventura”, Capitan de Puerto de “Covenas”, Capitan de Puerto de “Turbo”, Capitan de
Puerto de “Santa Marta”, Comandante Fuerza de Tarea Contra el Narcotrafico N°73 “Neptuno”,
Comandante Comando Especifico de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, Gobernador (E)

del Archipiélago de San Andrés Providencia y Santa Catalina.

2. Dr. Carlos Luis Cogorno Ovalle, abogado por la Universidad Nacional Mayor de San Marcos,
Master en Negocios y Derecho Maritimo por la Universidad Pontificia Comillas, Madrid —
Espafia especializado en el campo maritimo, portuario y de seguros, asesor legal en la Direccion
General de Capitanias y Guardacostas y en la Capitania de Puerto del Callao; instructor en los
cursos de especializacion en materia portuaria como; el Curso en “Gestion Moderna de Puertos”
desarrollado por la Autoridad Portuaria Nacional - APN y UNCTAD, y en el Curso Internacional
promovido por la APN auspiciado por la Organizacion de Estados Americanos OEA y Comision
Interamericana de Puertos — CIP sobre “Convenios Internacionales relacionados al Transporte
Maritimo”. Miembro colaborador del CEEM del Instituto de Estudios Historicos Maritimos del

Perd.

3. Capitdn de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores, Sub Jefe del Departamento de Politicas y

Estrategias de la Armada Boliviana.

4. Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez, desde 2019 desempefia el cargo de Asesor de la
Direccion General de Politicas y Regulacion de Transporte Multimodal y la Direccion de
Politicas y Normas de Transporte Acudtico. Desde 2015 a marzo 2019, se desempefi6 como

Asesor de la Direccion General de Transporte Acudtico. Desempefio el cargo de Director
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General de Transporte Acuatico desde el 16 de octubre del 2009 hasta marzo 2015. También ha
desempefiado el cargo de Director General de Transporte Terrestre desde noviembre 2011 hasta
febrero 2015. En el sector Transportes ha sido Asesor del Viceministro de Transportes y
Comunicaciones. Asumio la Gerencia General del Banco de Materiales el afio 2008. Estudio en
Centro de Altos Estudios Militares la Maestria de Desarrollo y Seguridad Nacional. Pertenece

ademas al llustre Colegio de Abogados de Lima.

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli, Capitan de Puerto de Iquitos, calificado en Capitanias
y Guardacostas.

Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez, Capitan de Puerto de Yurimaguas, calificado en
Capitanias y Guardacostas. ha desarrollado cargos como; Primer Ayudante de la Capitania de
Puerto de Puerto Maldonado, Jefe de Unidad de Control Fluvial “El Estrecho”.

Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna, Capitan de Puerto Pucallpa, Calificada en Capitanias
y Guardacostas, Magister en ciencias maritimas en la Universidad Maritima Mundial en Suecia-
Malmo, ha desempefiado cargos propios de la especialidad como: Jefa de la Division de Riberas
y Zébcalos Continentales de la Direccion de Medio Ambiente, Primer Ayudante de las Capitanias

Guardacostas de Chimbote y Salaverry.

Capitan de Corbeta Lister Samaniego Armas, Capitan de Puerto de Puerto Maldonado, calificado
en Capitanias y Guardacostas e Ingenieria Naval, ha prestado servicios en diferentes unidades

guardacostas, asi como en capitanias de puerto tales como: lquitos y San Juan de Marcona.

Capitan de Navio SGC, Edson Fano Espinoza, Director Ejecutivo de los Arsenales Navales de
la Marina y Calificado en Capitanias y Guardacostas. Ha sido designado como Representante
Alterno del Per(i ante la OMI en 2019 y ha desempefiado el cargo de Director del Medio
Ambiente DICAPI.
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ANEXO 3. FORMATO DE DOCUMENTO DE SOLICITUD DE CONSENTIMIENTO

INFORMADO PARA COLABORADORES ENTREVISTADOS

FORMATO DE SOLICITUD DE CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA REALIZACION DE ENTREVISTAS
EN INVESTIGACIONES NO CLASIFICADAS

Estimado/a Sefior/a:

Quien suscribe, Capitan de Navio, Magister, Enrique Tapia Meléndez, e identificado con DNI 43318632, es el autor del
Proyecto de Tesis titulado “ DISENO Y FORMULACION DE UNA PROPUESTA, PARA UNA POLITICA
NACIONAL FLUVIAL AMAZONICA DEL PERU 2021-2030, RESPECTO AL EJE DE SEGURIDAD Y
PROTECCION”, presentado ante la Escuela Superior de Guerra Naval de la Marina de Guerra del Per( para optar el

Grado Académico de Maestro en Politica Maritima, segln consta en la Resolucion Directoral No -2020-MGP-
ESUP.
) U , conocedores de su amplia experiencia en los aspectos que aborda la referida investigacion, me presento

respetuosamente ante usted para comunicarle que he tenido a bien seleccionarlo para que forme parte del grupo de
especialistas que serian entrevistados en el marco del desarrollo de la misma. Su colaboracion en esta investigacion es
muy importante, por tal motivo, y a través de este Consentimiento Informado, procedo a invitarlo formalmente para ser
entrevistado por medio digital, sobre aspectos referidos a la seguridad y proteccion en el ambito fluvial amazdnico
peruano.

Su participacion en calidad de entrevistado no involucra ningan dafio o peligro para su salud fisica o mental, es totalmente
voluntaria y tiene como prop6sito conocer sus puntos de vista sobre estos aspectos diversos que aborda esta investigacion,
la cual presenta como objetivo general servir de insumo, para la elaboracion de una propuesta de Politica Nacional
Amazénica, respecto al eje de seguridad de la vida humana, proteccion del medio ambiente y control de ilicitos. Cuya
finalidad Gltima, es mejorar las condiciones de seguridad fluvial para contribuir con el desarrollo de la Amazonia peruana

Usted puede negarse a participar en la presente investigacion, o incluso, dejar de participar en cualquier momento del
estudio sin que deba dar razones para ello, ni recibir ningun tipo de observacion ni reclamo por parte del autor de la
presente investigacion. El autor de la investigacion asegura la total cobertura de costos del estudio, por lo que su
participacion en calidad de entrevistado no significard gasto alguno, ni involucra ningln pago o beneficio econémico a
Su persona.

Se hace constar que el autor de la presente investigacion es responsable de la custodia de los datos e informaci6n obtenida
producto de la entrevista, y que tomara todas las medidas necesarias para cautelar el adecuado tratamiento y resguardo
de la informacion registrada, asi como la correcta custodia de esta.

Cabe destacar, que la informacién obtenida como resultado de la entrevista a realizar seria publicada en el trabajo de
investigacion identificando a su persona. Para ello, previamente se le consultaria para que usted apruebe de manera
explicita y por escrito, los términos y formas exactos en que aparecerian redactadas en la investigacion las respuestas a
las preguntas formuladas. Una vez finalizado y aprobada la investigacion, usted recibira por parte del autor, copia digital
de la misma.

Parte del procedimiento normal en este tipo investigacion es informar a los participantes y solicitar su autorizacion
mediante el Consentimiento informado, para lo cual le agradeceriamos contestar y devolver firmado el documento
adjunto.

Agradezco desde ya su colaboracién, y le saludo cordialmente.

FIRMADO

Capitan de Navio, MG. Enrique Tapia Meléndez
Autor del trabajo de investigacion
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ANEXO 4. FORMATO DE CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA
REALIZACION DE ENTREVISTAS

FORMATO DE ACTA DE CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA REALIZACION DE
ENTREVISTAS EN INVESTIGACIONES NO CLASIFICADAS

Yo, Carlos Luis COGORNO Ovalle, identificado con Documento Nacional de
Identidad No. 25450675, acepto participar voluntariamente en la investigacion
titulada “DISENO Y FORMULACION DE UNA PROPUESTA, PARA UNA POLITICA
NACIONAL FLUVIAL AMAZONICA DEL PERU 2021-2030, RESPECTO AL EJE DE
SEGURIDAD Y PROTECCION", presentado ante la Escuela Superior de Guerra
Naval de la Marina de Guerra del Perd para optar el Grado Académico de
Maestro en Politica Maritima, segin consta en la Resolucidon Directoral No
-2020-MGP-ESUP.

Declaro haber sido informado/a de los objetivos del estudio y del tipo de
participacion que se me solicita. En relacion a ello, acepto participar en
calidad de entrevistado durante el transcurso del estudio, en el lugar, fecha y
hora a coordinar posteriormente.

Declaro ademdas haber sido informado/a que la participacion en este estudio
no involucra ningin dano o peligro para mi salud fisica o mental, que es
totalmente voluntaria y que puedo negarme a participar o dejar de participar
en cualquier momento sin dar explicaciones o recibir sancién alguna.

Declaro saber que el autor de la presente investigaciéon es responsable de la
custodia de los datos e informacién obtenida producto de la entrevista, y que
tomard todas las medidas necesarias para cautelar el adecuado tratamiento
y resguardo de la informacién registrada, asi como la cormrecta custodia de
esta.

Declaro saber que la informaciéon y opiniones vertidas en el transcurso de la
entrevista serdn publicadas en el trabajo de investigacion identificando a mi
persona, para lo cual, se me consultaria previamente mi aprobacion explicita
y por escrito, sobre los términos y formas exactos en que aparecerian
redactadas en la investigacion las respuestas a las preguntas formuladas. Una
vez finalizado y aprobada la investigacion, recibiria por parte del autor, copia
digital de la misma.

Este documento se firma en tres ejemplares, quedando uno en poder de la
ESUP, otro en poder del autor de la investigacion y ef otro en poder del suscrito.

-

os LuiyCogomo Ovalle

Fecha: 16.10.2020



FORMATO DE ACTA DE CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA REALIZACION DE
ENTREVISTAS EN INVESTIGACIONES NO CLASIFICADAS

Yo Juan Francisco Herrera Leal identificado con Documento 79402591, acepto
participar  voluntariamente en la investigacion titulada “DISENO Y
FORMULACION DE UNA PROPUESTA, PARA UNA POLITICA NACIONAL FLUVIAL
AMAZONICA DEL PERU 2021-2030, RESPECTO AL EJE DE SEGURIDAD Y
PROTECCION", presentado ante la Escuela Superior de Guerra Naval de la
Marina de Guerra del Pery para optar el Grado Académico de Maestro en
Politica Maritima, segun consta en la Resolucién Directoral No -2020-MGP-
ESUP.

Declaro haber sido informado/a de los objetivos del estudio y del tipo de
participaciéon que se me solicita. En relacién a ello, acepto participar en
calidad de entrevistado durante el transcurso del estudio, en el lugar, fecha 'y
hora a coordinar posteriormente.

Declaro ademds haber sido informado/a que la participacién en este estudio
no involucra ningin dafo o peligro para mi salud fisica o mental, que es
totalmente voluntaria y que puedo negarme a participar o dejar de participar
en cualguier momento sin dar explicaciones o recibir sancion alguna.

Declaro saber que el autor de la presente investigacién es responsable de la
custodia de los datos e informacién obtenida producto de la entrevista, y que
tomard todas las medidas necesarias para cautelar el adecuado tratamiento
y resguardo de la informacion registrada, asi como la corecta custodia de
esta.

Declaro saber que la informacion y opiniones vertidas en el franscurso de la
entrevista serdn publicadas en el trabajo de investigacién identificando a mi
persona, para lo cual, se me consultaria previamente mi aprobacion explicita
y por escrito, sobre los términos y formas exactos en que aparecerian
redactadas en la investigacion las respuestas a las preguntas formuladas. Una
vez finalizado y aprobada la investigacion, recibiria por parte del autor, copia
digital de la misma.

Este documento se firma en fres ejemplares, quedando uno en poder de la
ESUP, otro en poder del autor de la investigagion y el ofro en poder del suscrito.

CA Juan Francisco Herrera Leal

Fecha: 27-OCT-2020
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FORMATO DE ACTA N IENTO INFORMADO PA REALIZACION DE
ENTREVIST INVESTIGACIONES N IFICADAS

Yo CML‘SI&\&M“@A identificado con Documento...l‘g.:ﬁ):(.’:}f‘

acepto participar voluntariamente en la investigacion titulada “DISENO Y
FORMULACION DE UNA PROPUESTA, PARA UNA POLITICA NACIONAL FLUVIAL
AMAIONICA DEL PERU 2021-2030, RESPECTO AL EJE DE SEGURIDAD Y
PROTECCION", presentado ante la Escuela Superior de Guerra Naval de la
Marina de Guerra del Perd para optar el Grado Academico de Maestro en
Politica Marifima, segin consta en la Resolucion Directoral No -2020-MGP-
ESUP.

Declaro haber sido informado/a de los objetivos del estudio y del tipo de
participacién que se me solicita. En relacion a ello, acepto participar en
calidad de entrevistado durante el franscurso del estudio, en el lugar, fechay
hora a coordinar posteriormente.

Declaro ademas haber sido informado/a que la participacion en este estudio
no involucra ningin dafo o peligro para mi salud fisica o mental, que es
totalmente voluntaria y que puedo negarme a participar o dejar de participar
en cualquier momento sin dar explicaciones o recibir sancién alguna.

Declaro saber que el autor de la presente investigacién es responsable de la
custodia de los datos e informacién obtenida producto de la entrevista, y que
tomard todas las medidas necesarias para cautelar el adecuado tratamiento
y resguardo de la informacion registrada, asi como la comrecta custodia de
esta.

Declaro saber que la informacion y opiniones vertidas en el transcurso de la
entrevista serdn publicadas en el frabajo de investigacion identificando a mi
persona, para lo cual, se me consultaria previamente mi aprobacién explicita
y por escrito, sobre los términos y formas exactos en que aparecerian
redactadas en la investigacion las untas formuladas. Una
vez finalizado y aprobad vestigacion, recibiria por pdni¢ del autor, copia
digital de la misma,

fo se firma en tres ejemplares, quedando uno en poder de la
6n y el ot en poder del suscrito.

Este docum
ESUP, ofro £n poder del autor de la investigaci

Grado y nombre del entre, istado

List ;:BSMAMAMEG‘O Armas
()R40811
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FORMATO DE ACTA DE CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA REALIZACION DE
ENTREVISTAS EN INVESTIGACIONES NO CLASIFICADAS

Yo MARCO ANTONIO TINEO ZANELLI, identificado con Documento 43574098, acepto
participar voluntariamente en la investigacién titulada “DISENO Y FORMULACION DE
UNA PROPUESTA, PARA UNA POLITICA NACIONAL FLUVIAL AMAZONICA DEL PERU 2021-
2030, RESPECTO AL EJE DE SEGURIDAD Y PROTECCION", presentado ante la Escuela
Superior de Guerra Naval de la Marina de Guerra del Perd para optar el Grado
Académico de Maesiro en Politica Maritima, segin consta en la Resolucidn Directoral

No ____ -2020-MGP-ESUP.

Declaro haber sido informado/a de los objelivos del estudio y del tfipo de
parlicipacion que se me solicita. En relaciéon a ello, acepto parlicipar en calidad de
entrevistado durante el franscurso del estudio, en el lugar, fecha y hora a coordinar

posteriormente.

Declaro ademds haber sido informado/a que la parlicipacion en este estudio no
involucra ninguin dano o peligro para mi salud fisica o mental, que es totalmente
voluntaria y que puedo negarme a parlicipar o dejar de participar en cualquier
momento sin dar explicaciones o recibir sancién alguna,

Declaro saber que el autor de la presente investigacion es responsable de la custodia
de los datos e informacién obtenida producto de la entrevista, y que tomaré todas
las medidas necesarias para cautelar el adecuado tratamiento y resguardo de la
informacién registrada, asi como la correcta custodia de esta.

Declaro saber que la informacion y opiniones verlidas en el transcurso de la entrevista
serdin publicadas en el trabajo de investigacién identificando a mi persona, para lo
cual, se me consultaria previamente mi aprobacion explicita y por escrito, sobre los
términos y formas exactos en que aparecerian redactadas en la investigaciéon las
respuestas a las preguntas formuladas. Una vez findlizado y aprobada la
investigacion, recibiria por parte del autor, copia digital de la misma.

Este documento se firma en tres ejemplares, quedando uno en poder de la ESUP, otro
en poder del autor de la investigacién y el otro en poder del suscrito.

niteo 71 izl

@_rado y nombre del entrevistado
< F"X /
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FORMATO DE ACTA DE CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA REALIZACION DE
ENTREVISTAS EN INVESTIGACIONES NO CLASIFICADAS

....................................... identilicado con Documento....%...0.. ...,
acepto parlicipar voluntariamente en la Investigacion ftulada “DISERO Y
FORMULACION DE UNA PROPUESTA, PARA UNA POLITICA NACIONAL FLUVIAL
AMAZONICA DEL PERU 2021-2030, RESPECTO AL EJE DE SEGURIDAD Y
PROTECCION", presentado ante la Escuela Superior de Guerra Naval do la
Marina de Guerra del Pert para optar el Grado Académico de Maesho on
:gli:)ico Maritima, segin consta en la Resolucién Direcloral No -2020-MGP-
UP.

Declaro haber sido informado/a de los objelivos del estudio y del tipo de
participacion que se me solicita. En relacion a ello, aceplo parlicipar en
calidad de entrevistado durante el transcurso del estudio, en el lugar, fecha y
hora a coordinar posteriormente.

Declaro ademas haber sido informado/a que la parlicipacion en este estudio
no involucra ningin dano o peligro para mi salud fisica o menlal, que es
totalmente voluntaria y que puedo negarme a parlicipar o dejar de parlicipar
en cualquier momento sin dar explicaciones o recibir sancion alguna.

Declaro saber que el autor de la presente investigacion es responsable de la
custodia de los datos e informacién obtenida producto de la entrevista, y que
tomara todas las medidas necesarias para cautelar el adecuado fratamiento
y resguardo de la informacion registrada, asi como la correcta cuslodia de
esta.

Declaro saber que la informacién y opiniones verlidas en el franscurso de la
entrevisia seran publicadas en el trabajo de investigacion idenliticando a mi
persona, para lo cual, se me consultaria previamente mi aprobacion explicila
y por escritfo, sobre los términos y formas exactos en que aparecerian
redactadas en la investigacion las respuestas a las preguntas formuladas. Una
vez finalizado y aprobada la investigacion, recibitia por parie del autor, copia
digital de la misma.

Este documento se firma enfres ejemplares, quedando pno en poder de la
ESUP, ofro en poder del autgr de la investigacion y el ofro/gn poder del suscrito.

Capitan ;it_!regrbeiu
Noru BENAVIDES Luna
00930864

Escaneado con CamScanner

7011/
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FORMATO DE ACTA DE CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA REALIZACION DE
ENTREVISTAS EN INVESTIGACIONES NO CLASIFICADAS

~ ’
Yo Yo Cuuse SA"C“(;Z identificado con Documento 423143150

acepto participar voluntariamente en la investigacién fitulada “DISENO Y
FORMULACION DE UNA PROPUESTA, PARA UNA POLITICA NACIONAL FLUVIAL
AMAZONICA DEL PERU 2021-2030, RESPECTO AL EJE DE SEGURIDAD Y
PROTECCION", presentado ante la Escuela Superior de Guerra Naval de la
Marina de Guerra del Pery para optar el Grado Académico de Maestro en
Politica Maritima, segun consta en la Resolucion Direcioral No _____-2020-MGP-
ESUP.

Declaro haber sido informado/a de los objetivos del estudio y del tipo de
participacién que se me solicita. En relacién a ello, acepto participar en
calidad de entrevistado durante el transcurso del estudio, en el lugar, fechay
hora a coordinar posteriormente.

Declaro ademds haber sido informado/a que la participacion en este estudio
no involucra ningun dafio o peligro para mi salud fisica o mental, que es
totalmente voluntaria y que puedo negarme a participar o dejar de participar
en cualquier momento sin dar explicaciones o recibir sancion alguna.

Declaro saber que el autor de la presente investigacién es responsable de la
custodia de los datos e informacién obtenida producto de la entrevista, y que
tomard todas las medidas necesarias para cautelar el adecuado tratamiento
y resguardo de la informacion registrada, asi como la corecta custodia de
esta.

Declaro saber que la informacién y opiniones vertidas en el transcurso de la
entrevista serdn publicadas en el frabajo de investigacién identificando a mi
persona, para lo cual, se me consultaria previamente mi aprobacién explicita
y por escrito, sobre los términos y formas exactos en que aparecerian
redactadas en la investigacién las respuestas a las preguntas formuladas. Una
vez finalizado y aprobada la investigacion, recibiria por parte del autor, copia
digital de la misma.

Este documento se firma en tres ejemplares, quedando uno en poder de la
ESUP, ofro en poder del autor de la investigacion y el otro en poder del suscrito.

Escaneado con CamScanner

171



172

ANEXO 5. RESUMEN DE LOS RESULTADOS DE LOS CUESTIONARIOS
ADMINISTRADOS A LOS COLABORADORES DE LA INVESTIGACION

Cuestionario 1. Muestra de especialistas de la Marina de Guerra del Peru

Pregunta 01, En su opinidn ¢ Cudles son los principales problemas, riesgos y amenazas a la seguridad
de la vida humana en el &mbito fluvial en el Per(?;Por qué?

N° Respuestas

1 Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli
Como problematica tenemos la informalidad, lo extensa jurisdiccion, la débil presencia de instituciones regionales y
locales concernientes al tema portuario y de transporte acuatico, la falta de presencia del Estado en general; todo esto
originay acrecienta las amenazas de bloqueos de rios, contrabando, mineria ilegal, tala ilegal, trafico ilicito de drogas,
trata de personas y demas ilicitos; poniendo en riesgo al medio ambiente fluvial y sobre todo a la seguridad de la vida
humana.

2 Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna
La Informalidad en el transporte fluvial: debido a que dicha actividad en la jurisdiccion no presenta ain una cultura
de prevencion contra la seguridad de la vida humana en el &mbito acuatico, sumado a esto la existencia de actividades
ilegales como son la pirateria, trafico de combustible, trata de personas, trafico de recurso forestal maderable, entre
otros.
Falta de concientizacion en la comunidad de la Region Ucayali: (Armadores y/o propietarios, pasajeros y publico en
general), en el uso de implementos y equipos de seguridad para la havegacién (Chalecos salvavidas, Aros salvavidas,
extintores, etc.).
Falta de instalaciones con infraestructura fluvial: La region Ucayali no cuenta con un terminal portuario que garanticen
seguridad durante el embarque de pasajeros, asi como la carga y descarga, de diversos productos.
La pirateria en el &mbito fluvial: este punto es necesario resaltar debido a que existen contantes robos y asaltos durante
la navegacion de naves en lugares alejados en el rio Ucayali y sus afluentes, donde existen quebradas que no son
accesibles para navegar con nuestras embarcaciones, dificultando la répita intervencion del personal.
Principales riesgos y amenazas:
Siniestros acuaticos (Hundimientos, colisiones, varaduras y otros)
Pérdidas vidas humanas y materiales de carga general
Contaminacion del medio ambiente acuatico
En la jurisdiccion de la regién Ucayali, uno de los principales causantes de pérdidas humanas es el hundimiento de
embarcaciones y artefactos navales (siniestro acuatico), debido a la propia informalidad que realizan las
embarcaciones al acoderarse a la ribera del rio para realizar actividades no autorizadas (carga y descarga en general y
embarque de pasajeros), muchas de estas naves no cuenta con matricula y/o certificaciones emitidas por los entes
competentes para realizar una actividad en el medio acuético, que demuestren el estado de operatividad y condiciones
de seguridad tanto de la embarcacion como la tripulacion, sumado a esto a la falta de experiencia y preparacion de los
tripulantes, en el peor de los casos por personal que no cuentan con la titulacidn para dotar las embarcaciones que
realizan operaciones comerciales.

3 Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez
Actividades llicitas (Contrabando, Pirateria, Trata de personas, TID, Asaltos, etc.)
Falta de sefializacion por parte de Hidrografia y navegacion.
En épocas de vaciantes los rios en la amazonia peruana, presentan muchos riesgos para la navegacion “malos pasos”
asi como el encallamiento de la embarcacion por ende afectando a la seguridad de la vida humana y demoras en el
transporte fluvial. Falta de Muelles y formalizacién de puertos en los principales atracaderos de los rios navegables
de la amazonia.

4 Capitan de Corbeta Lister Samaniego Armas
La informalidad con la que se opera en los rios, es uno de los mas grandes problemas que se tiene para la seguridad
de la vida humana en el rio, lamentablemente el rio es una carretera viva que atraviesa toda la region y es el medio
mas utilizado para poder llegar entre las comunidades. La gran extension de los rios en la regién hace que el control
por parte de la autoridad fluvial se vea en serios riesgos, al encontrarnos ubicados en solo dos puntos de madre de dios
(puerto Maldonado y Laberinto)
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Pregunta 02, De acuerdo a su experiencia, ¢De qué manera, la Autoridad Maritima Nacional, viene
desarrollando la normativa y los planes en materia de Control de Tréfico, Busqueda y Salvamento,
Asistencia a Buques en Emergencia, Contingencia Ambiental, Proteccion de Instalaciones Portuarias,
Titulacion etc.; para el &mbito fluvial?

N° Respuestas

1 Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli
A partir del Decreto Legislativo N° 1147 y su reglamento, Decreto Supremo N°015-2014, la Autoridad Maritima
Nacional regula, en el ambito acuatico, todo lo relacionado a la seguridad de la vida humana, proteccién del medio
ambiente y represion de actividades ilicitas, asimismo esta Ley faculta a la Direccion General a emitir las normas
complementarias requeridas, asi como aplicar y hacer cumplir las normas de otros sectores e instrumentos
internacionales de los que el Pert es parte y otras normas de derecho internacional sobre la materia que puedan ser de
aplicacion al Estado peruano.
En tal sentido, con Resoluciones Directorales se han aprobado, por ejemplo: el Plan Nacional de Busqueda y
Salvamento, los Planes de Accién Local de Contingencia, se regula en referencia a los convenios internacionales la
participacion de las Capitanias en los planes de accién para la proteccion de Instalaciones Portuarias, entre otros

2 Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna
El Control de Tréfico Fluvial: En relacion a la normativa y los planes en materia de control de tré&fico, la Autoridad
Maritima Nacional con Resolucion Directoral N° 130-2016-MGP/DGCG, establece que todas las naves,
embarcaciones y artefactos navales fluviales y lacustres, deben tener instalado un equipo de seguimiento satelital o
dispositivo de posicionamiento automatico a las naves, embarcaciones y artefactos navales fluviales y lacustres, con
la finalidad de ser incorporados en el Sistema de Monitoreo y Control de Trafico Acuético (SIMTRAC), con el
propdsito de conocer y controlar la ubicacion en tiempo real de las naves y artefactos navales, esto sirve de gran ayuda
para ejecutar principalmente labores de busqueda y salvamento en el &mbito acuatico.
Busqueda y Salvamento:
En relacién a tema de Busqueda y Salvamento, en la actualidad se cuenta con el Plan Nacional de Busqueda y
Salvamento Maritimo, Fluvial y Lacustre aprobado mediante Resolucién Directoral N° 358-2016 MGP/DGCG de
fecha 16 de mayo del 2016, de conformidad al Decreto Legislativo N° 1147, que regula el fortalecimiento de las
Fuerzas Armadas en las competencias de la Autoridad Maritima Nacional — Direccion General de Capitanias y
Guardacostas.
Conforme a lo indicado en el documento del parrafo anterior, esta Capitania de Puerto emiti6 el Plan Subsidiario del
Plan Nacional de BUsqueda y Salvamento Maritimo Fluvial y Lacustre N° 001-2019 de fecha 16 de octubre del 2019,
mediante el cual establece el Sistema de Busqueda y Salvamento en el &mbito fluvial, este es un proceso de accion de
respuesta que se inicia desde el momento en que se reciba una alerta de emergencia en cualquier puesto de vigilancia
0 estacidn a cargo de esta Autoridad Fluvial, efectuando las operaciones de respuesta mediante el empleo del personal
y medios necesarios disponibles, buscando con ello localizar y prestar el auxilio necesario en forma oportuna a las
personas que se hallen en peligro, compromisos que actualmente se viene aplicando y a la fecha se ha logrado el
salvamento de personas con éxito en el menor tiempo posible conforme a los procedimientos y mecanismos de accion
con que cuenta la Capitania de Puerto de Pucallpa.
La Asistencia a buque en emergencia:
La Autoridad Maritima Nacional, en relacion a las acciones de asistencia a Buques en Emergencia, de conformidad a
lo establecido en el Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147, establece que cuando la Capitania de Puerto al
tomar conocimiento de que una nave o artefacto naval presenta alglin siniestro acuatico, malas condiciones de
flotabilidad o se encuentra en amenaza de irse a pique en puerto o caleta, el Capitan de Puerto dispone el auxilio a las
personas con dificultad en el medio acuético, contando con un Rol de Guardia de embarcaciones para casos de
busqueda y salvamento contenidas en la normativa nacional (“PLAN NACIONAL DE BUSQUEDA Y
SALVAMENTO MARITIMO, FLUVIAL Y LACUSTRE”-DICAPI N° 010-2016 de fecha 16 de mayo 2016 y la
ORDEN DICAPI N° 6204 de fecha 08 de junio 2010), asimismo, en dicho plan se contempla como auxilio inmediato
a las personas en emergencia inminente, involucrando a las unidades fluviales, embarcaciones, y aeronaves que se
encuentren mas proximos en el lugar de la emergencia con la finalidad de prestar y socorrer en forma oportuna a
personas que se hallen en riesgo, de esa forma se evita o disminuye las pérdidas de las vidas humanas que los siniestros
0 sucesos acudticos pudieran provocar.
Contingencia ambiental:
Esta Autoridad Fluvial, viene desarrollando reuniones con las autoridades competentes de la region Ucayali, a fin de
minimizar y combatir los diferentes impactos ambientales que podrian ocasionarse en el ambito fluvial, como son los
accidentes de derrame de hidrocarburos, y la deforestacion que amenazan el ecosistema en la region selva, la
contaminacion atmosférica emanada por la quema de combustible por combustion de los motores de las
embarcaciones fluviales que transitan en todo la cuenca amazénica. Asimismo, a través de la Direccion General de
Capitanias y Guardacostas (Direccion de Medio Ambiente), se viene realizando coordinaciones mediante plataformas
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en linea, llevando capacitaciones e intercambiando informacién para actualizar las normas ambientales, asi mismo se
lleva mesas de trabajo con entidades regionales para reducir la contaminacion acuatica.
Proteccion de Instalaciones Portuarias:
Conforme a la realidad en el &mbito fluvial, los Planes de Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias (Plan PBIP)
la jurisdiccion del rio Ucayali no cuenta con puertos, atracaderos, embarcaderos, etc. bajo la denominacion de
instalacion portuaria acreditadas por la Autoridad Portuaria Nacional (APN), puesto que los diversos espacios de
operaciones de carga y descarga ubicados a lo largo del perfil del rio Ucayali, a excepcién de algunos, no presentan
infraestructura fija, siendo Gnicamente espacios naturales adecuados constantemente a la morfologia de la zona. Por
lo tanto, las medidas de seguridad que exige un Plan de Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias, obedecen
Unicamente a Buques e Instalaciones Portuarias reconocidas como tal y en este caso, existiria aun un largo proceso
por recorrer, a fin de mejorar y adecuar los estandares del servicio que otorgan estos espacios fluviales a servicios
mas especializados con altos estandares de calidad y seguridad, propios de una instalacion portuaria.

3 Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez
Con relacién al control de trafico, esta Capitania de Puerto viene desarrollando sus actividades de acuerdo y en
concordancia con la plataforma digital de la ventanilla Gnica de comercio exterior (VUCE) y conjuntamente con la
Autoridad Portuaria Nacional.
El tema de Blsqueda y Salvamento, se viene desarrollando de acuerdo a lo normado en el reglamento del Decreto
Legislativo N° 1147, en cuanto de se presente un caso SAR, esta Capitania de Puerto activa su plan de bisqueda y
rescate por 10 dias respectivamente.
En cuanto a la asistencia de las embarcaciones en emergencia, se procede al lugar insito para constatar los hechos, si
amerita se procedera a instaurar un proceso sumario caso contrario se le asistira y se le brindara las facilidades del
caso.
El tema de Contingencia Ambiental, es exige a los grifos flotantes, instalaciones acuéticas y aquellos que realicen
actividades acuéticas relacionadas con hidrocarburos, toda nave, instalacion acuética o artefacto naval en general que
realice actividades acudticas debe contar con medios y equipos de respuesta, contencion y mitigacion de derrames
para ser utilizados en el medio acuatico, cuyas caracteristicas sean acordes al area donde esta realice sus actividades.
Dichos medios y equipos forman parte del plan de contingencia local, distrital o nacional, segun corresponda y deben
ser utilizados sin que medie orden expresa de la Autoridad Maritima Nacional cuando ocurran incidentes o accidentes
que afecten la proteccion del medio ambiente acuético.
La Proteccidn de Instalaciones Portuarias se encuentra a cargo de la Autoridad Portuaria Nacional.
Titulacion, Las actividades de formacion, evaluacion de la competencia, titulacion, refrendo y revalidacion para el
personal mercante maritimo deben efectuarse de acuerdo a las prescripciones del Convenio Internacional sobre
Normas de Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar, 1978 (Convenio de Formacién 78) y otros
instrumentos internacionales de los que el Perl es parte. El personal mercante fluvial y lacustre se rige por el
Reglamento y las normas complementarias.

4 Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas
En Puerto Maldonado no existe transporte mercante alguno, el 99% de las embarcaciones que transitan en la region
son botes o0 deslizadores, las instalaciones portuarias de ENAPU no registran operaciones comerciales en la zona.

Pregunta 03, En el aspecto de proteccion del medio ambiente acuatico fluvial, ¢Qué alcances y qué
limitantes presenta la Autoridad Maritima Nacional para el ejercicio de sus funciones?

N° Respuestas

1 Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

La proteccién del medio ambiente acuético comprende toda politica o accion ejecutada por la Autoridad Maritima
Nacional a través de sus Capitanias de Puerto de Iquitos, Pucallpa, Yurimaguas y Puerto Maldonado para alcanzar el
estado deseado de proteccion de dicho medio y sus recursos. Se incluyen las acciones de prevencion de la
contaminacion acciones de respuesta, mitigacion y remediacion del efecto contaminante generado por accidentes
ambientales de toda fuente en su &mbito de jurisdiccion incluyendo naves, artefactos navales e instalaciones acuéticas.
En el caso de Loreto la principal limitante seria lo extenso del territorio y la falta de recursos para poder atender temas
de contaminacion en zonas donde el acceso por rio requiere de unidades con caracteristicas especiales, diferentes a
las que tenemos en la actualidad.
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Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

Actualmente contamos con las unidades fluviales (lanchas de interdiccion fluvial) para reprimir las actividades ilicitas,
sin embargo estas unidades son muy limitadas ya que no cuentan con los instrumentos necesarios para una navegacion
en rios de poco calado e implementos que estén a la altura de la tecnologia; en ese sentido, se requiere la
implementacion de equipos para realizar intervenciones diurnas y nocturnas (lanchas de interdiccion fluvial, unidades
vehiculares debidamente equipadas, entre otros); sin embargo, aun con estas limitaciones los operativos que se
realizan tienen resultados positivos en un 60%, interviniendo a la fecha embarcaciones y artefactos fluviales que
infringen la normativa de la Autoridad Fluvial, asi como dragas ilegales donde se han decomisado los materiales que
se utilizan para ser destruidas in situ, también productos maderables sin la debida documentacion, los cuales son
incautados por el ente competente; en ese sentido, se puede indicar que con una renovacién en los implementacion de
equipos sofisticados en las unidades fluviales y vehiculares, se tendria como resultado un 90% de efectividad.
Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

Esta Capitania de Puerto, efectia acciones de control y vigilancia, con las unidades fluviales asignadas a esta
jurisdiccion, para la proteccion del medio ambiente acuatico y prevencidn de la contaminacién, en el ambito de nuestra
competencia y dando cumplimiento a las normas establecidas por la Direccion General de Capitanias y Guardacostas.
Las Limitaciones; son falta de Personal, Logistico y Capacitacion al Personal relacionado a temas de control acuatico
fluvial ya que nuestra jurisdiccion es extensa.

Capitén de Corbeta Lister Samaniego Armas

El dafio mas critico que se tiene por contaminacion ambiental en el rio es la proliferacion de la mineria ilegal en ellos,
a raiz del éxito del operativo mercurio, “La Pampa” fue desalojada de mineros ilegales, pero consecuencia de esto,
muchos mineros se han volcado a los rios para continuar con sus actividades, y como ya lo habia comentado antes, la
gran extension de los rios en la region hace gue el control sea muy limitado

Pregunta 04, ¢ Cuales considera que son los principales problemas, riesgos y amenazas ambientales
que se estarian dando en el ambito fluvial peruano?

N° Respuestas
1 Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

Referente al tema ambiental, para el &mbito fluvial nacional el principal problema seria la informalidad, como riesgo

para la region Loreto estaria el corredor petrolero y como amenaza latente la mineria ilegal.
2 Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

De acuerdo a las diferentes problematicas que se presentan en la Region Ucayali en torno al medio ambiente se ha
podido constatar la continuidad de las siguientes actividades ilicitas:

Tala llegal: a consecuencia de la deforestacion estarian causando que los ecosistemas desaparezcan y producto de ello
se produzcan erosiones y/o derrumbes cambiando la geomorfologia en las riberas de los rios, asi como desaparicion
de las especies logrando que emigren a otros lugares y el cambio climético.

Mineria llegal: afecta notablemente al ambito acuético debido que durante dichas actividades se utiliza el mercurio y
otros productos quimicos siendo derivados directamente al medio acudtico, teniendo como consecuencia la
contaminacidn del agua, conllevando a la desaparicion de las especies acuaticas y recursos naturales.

Tréfico llicito de Fauna Silvestre: con lleva a la extincion de ciertas especies que se encuentran en su habitad natural.

3 Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

Derrames de hidrocarburos en los rios.

Vertimientos de aguas residuales (desagtie de las poblaciones) a los rios.

Arrojo de basuras por parte de la poblacion y personal que realizan sus actividades en el ambito fluvial.

Los recursos hidricos enfrentan a una serie de amenazas, todas ellas originadas principalmente por la actividad
humana, alguna de estas amenazas son la sedimentacion, la contaminacion, el cambio climatico, la deforestacion y el
crecimiento urbano.

4 Capitan de Corbeta Lister Samaniego Armas

La mineria ilegal que viene proliferando no solo en Madre de Dios, sino en otras localidades como: Pucallpa, Iquitos
y Yurimaguas
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Pregunta 05, ¢ Qué instrumentos o acuerdos ambientales adoptados por el Estado Peruano tienen mayor
implicancia, en el rol de proteccion del medio ambiente fluvial de la Autoridad Maritima Nacional?

NO
1

Respuestas

Capitéan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

Puntualmente, para el tema de proteccion del medio ambiente fluvial a nivel nacional un instrumento importante para
la Autoridad Maritima Nacional fue el Decreto Legislativo N°1100, que regula la interdiccion de la mineria ilegal en
toda la republica y establece medidas complementarias

¢{Cémo evalla usted el grado de cumplimiento de estos instrumentos o acuerdos ambientales, por parte de las
autoridades peruanas?

Este grado de cumplimiento es pobre y evidencia una problematica propia de esta region, que es la falta de presencia
del Estado y la débil consolidacién de sus instituciones

Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

Uno de los principales instrumentos adoptados por el estado peruano son los estudios de impacto ambiental, lo cual
es aprobado por el ente técnico evaluador que se encuentra en la Direccion de Medio Ambiente de la Direccidn General
de Capitanias y Guardacostas, dentro de dicho procedimiento las personas naturales o juridicas que quieran contar
con éareas acudticas tienen la obligacion de implementar los compromisos ambientales los cuales deben ser claros,
sencillos y comprensibles en su contenido, a fin de minimizar o mitigar los impactos negativos en el medio ambiente,
de esta manera la fiscalizacion se proyecta en los estudios del monitoreo del aguas originado por las actividades
antropogeénicas (poblacionales y productivas), los cuales afectan la calidad de los recursos hidricos, impactando en
los ecosistemas acuaticos, dado que el uso de las aguas contaminadas constituyen un grave riesgo a la salud de las
personas y para la calidad de los productos agropecuarios, agroindustriales e hidrobiol4gicos, por ello los resultados
de los monitoreos son sistematizados y autorizados por la Autoridad Nacional de Agua (ANA), estos compromisos
son instrumentos necesarios para la protecciéon del medio ambiente.

Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147 aprobado con Decreto Supremo 015-2014-DE, de fecha 24 de
noviembre del 2014. esta Capitania de Puerto da cumplimiento a los instrumentos y acuerdos ambientales, por parte
de las Autoridades peruanas.

Capitén de Corbeta Lister Samaniego Armas
Por ahora el DL 1100 que da el lineamiento para la lucha contra la mineria ilegal

Pregunta 06, ¢ Cuales son las principales actividades ilicitas que se desarrollan en el ambito fluvial
del Peru? ¢Por qué?

NO
1

Respuestas

Capitén de Fragata, Marco Tineo Zanelli

Como principal actividad ilicita estaria la mineria ilegal, la cual, si se desarrolla en forma directa en el lecho del rio y
sus riberas, junto con los asaltos y robos a embarcaciones en las bahias y puertos informales; por otro lado, en general
en toda la region selva el denominador comin vendria a ser la tala ilegal, que utiliza el medio fluvial como primera
via de salida. La trata de personas, el TID y contrabando de igual solo forma utilizan este medio como Unicas o
principales vias de acceso y salida.

Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

Pesca ilegal: en toda la jurisdiccion del rio Ucayali y sus afluentes, los pescadores artesanales no se encuentran
acreditados y certificados como marineros de pesca ante la Autoridad Maritima Nacional y el Fondo de Desarrollo
Pesquero del Peri (FONDEPES), por falta de informacién y concientizacién en el desarrollo de esta actividad, la
misma que se viene ejecutando de forma informal, en algunos casos empleando sustancias toxicas durante sus faenas
de pesca, a su vez no cuentan con los permisos de pesca otorgados por la Direccion Regional de la Produccién de
Ucayali —U, por tal motivo se ha decomisado gran cantidad de productos hidrobioldgicos realizados durante operativos
conjuntos durante el afio 2020.

Trata de personas: existe un alto nimero de menores en estado de abandono por sus familias y hogares afectados por
la extrema pobreza. Limitaciones que son aprovechadas por organizaciones criminales, para someterlos a realizar
trabajos forzados, esclavitud, prostitucion entre otros, que atentan contra la libertad y bienestar fisico y mental, estos
actos muchas veces son realizados por via fluvial en embarcaciones que no cuentan con las certificaciones
correspondientes para navegar libremente en el medio acuatico, logrando trasladarlos hacia la zona fronteriza y
departamentos del Per.
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Trafico de combustible: En la cuenca del Ucayali, no existe un puerto o instalacion autorizada para el control de la
carga y descarga de hidrocarburos (combustibles liquidos), los cuales estarian siendo fiscalizados constantemente por
los entes competentes para erradicar dicha actividad ilicita; sin embargo se ha incremento la informalidad del trafico
de combustible, debido a que este producto es utilizado como insumo para la preparacion de drogas en las diversas
zonas despobladas de la amazonia peruana.
Trafico llicito de Drogas (T1D): conforme a lo indicado en el item anterior esta Autoridad Fluvial, el trafico ilicito de
drogas se visto incrementado, por tal motivo esta Autoridad Fluvial viene participando en diversos operativos
conjuntos llevados a cabo con la Policia Nacional del Pert y la Fiscalia, asimismo se realiza inspecciones inopinadas
a las diferentes embarcaciones que navegan en el rio Ucayali, a fin de minimizar el traslado de insumos quimicos que
son utilizados para la preparacion de dicho producto.

3 Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez
Las principales Actividades llicitas, identificadas serian Contrabando, Pirateria, Trata de personal, TID, Tala llegal,
Mineria llegal. Todo esto debido a la extension geografica que demanda, el &mbito de responsabilidad y control de
los rios.

4 Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas
La mineria ilegal viene proliferando no solo en madre de dios, sino en otras localidades como: Pucallpa, Iquitos y
Yurimaguas

Pregunta 07, En el aspecto de represion de ilicitos en el ambito fluvial ¢Qué limitantes presenta la
Autoridad Maritima Nacional para el ejercicio de sus funciones?

N° Respuestas

1 Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli
La estrecha linea para el correcto uso de la fuerza y la débil base legal que nos ampara, la disponibilidad de medios
(superiores a los nuestros) con los que cuentan las personas dedicadas a los ilicitos, la falta de preparacion de nuestro
personal durante las intervenciones para un correcto actuar en: la recopilacion de evidencias, confeccion de actas, toma
de manifestaciones y en general en el conocimiento de las leyes de otras instituciones.

2 Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna
Por el importante papel que ejerce como Autoridad Fluvial en la jurisdiccion, se considera que presenta grandes
limitaciones, principalmente en la poca logistica asignadas a las unidades terrestres y fluviales, estas a su vez son
inapropiadas por la antigliedad que tienen, por tal razén se requiere la renovacion y reasignacion de las mismas, las
cuales deben de contar con equipos de navegacion sofisticados para llevar a cabo operaciones diurnas y nocturnas, a
fin de cumplir a cabalidad nuestras funciones, garantizando seguridad, dominio y vigilancia, asi como protegiendo el
medio ambiente acuético, brindando seguridad a la vida humana en el &mbito acuético y reprimiendo cualquier
actividad ilicita en el &mbito fluvial.

3 Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez
Personal y logistico

4 Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas
La gran extension de los rios en la region hace que el control sea muy limitado

Pregunta 08, ¢ Cudles son las principales limitaciones de la Autoridad Maritima, en cuanto a medios
o0 capacidades, para cumplir con sus funciones de vigilancia y control del &mbito fluvial?

N° Respuestas

1 Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli
Limitaciones de personal y material. Lo extenso de esta region acrecienta la necesidad de contar con medios que
permitan tener una presencia continua y permanente de la autoridad.

2 Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna
La Capitania de Puerto, cuenta actualmente con una planta organica de personal no acorde con la realidad, debido a
que las funciones se han visto incrementada con el crecimiento del transporte acuatico, hecho que no ha sido tomado
en consideracion para la modificacion correspondiente, lo cual conlleva a un déficit de personal superior y
subalterno, para cubrir las diversas necesidades de esta Autoridad Fluvial, asi como los puestos de capitanias, lo cual
permitiria el desarrollo de las operaciones de control fluvial con una adecuada vigilancia en el &mbito de esta
jurisdiccion.

3 Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez
- Incremento de unidades de interdiccion fluvial (material consumible combustible repuestos, etc.)
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- Personal y capacitacion.

- Unidades aéreas para mayor control.

Capitan de Corbeta Lister Samaniego Armas

La falta de Personal calificado asi como el material idéneo para efectuar las intervenciones, en este caso por las
grandes distancias, los operativos con mayor éxito se logran con apoyo de Helicdpteros de la Policia Nacional del
Peru y del Ejército Peruano

Pregunta 09, ¢ Cudl es su apreciacion respecto al transporte de combustibles, carga y pasajeros en el
ambito fluvial y cuéles considera son sus principales problematicas en relacion a la seguridad fluvial?

NO
1

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

Para el transporte de combustible existen varias variables, si bien el transporte de combustible a granel en
embarcaciones mayores cumple con los requisitos y estandares establecidos, en la regiéon Loreto esta actividad
enfrenta la problematica constante de su impedimento de libre transito por las manifestaciones de comunidades
indigenas. En el caso del transporte de combustible al menudeo la informalidad seria la principal problematica.

Para el transporte de carga, la falta puertos formales que permitan brindar las condiciones necesarias y seguras para
el embarque de estas, asi como dificulta el accionar y la fiscalizacion de por parte de las autoridades competentes.

El trasporte de pasajeros pasa por las mismas limitaciones, la informalidad y el hecho que cualquier lado de la ribera
pueda ser utilizado para embarcar o desembarcar gente, dificulta la labor de las autoridades.

Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

En los rios de la selva peruana a lo largo de la cuenca amazdnica existen poblados menores que subsisten de la
agricultura, pesca, y caza, estas actividades se realizan desde afios atras y que han ido creciendo con el pasar de los
afios, a su vez no cuentan con los medios necesarios para el transporte tanto de pasajeros y de productos de primera
necesidad (combustible), que conlleva a que el medio fluvial sea la Unica via de transporte para comercializar los
productos antes indicados, que son realizados mayormente en embarcaciones de construccion artesanal no autorizadas
para el tipo de actividad que realizan, este es una probleméatica que se presenta en los diferentes caserios, poblados,
localidades y comunidades nativas acantonados en las riberas de los rios de la hoya amazonica, que atenta con la
seguridad tanto de las personas y de su carga propiamente dicha, a su vez dafia enormemente al medio ambiente.

Por otro lado, en la regién Ucayali existen solo TRES (3) Terminales Portuarios debidamente autorizados por la
Autoridad Portuaria Nacional (APN), estos terminales transportan solo productos de hidrocarburos a granel, no
contando a la fecha con un puerto que cuente con todos los medios de seguridad para el transporte tanto de pasajeros,
carga y de combustible en menores cantidades, esta problemética conlleva a que las actividades antes sefialadas sean
realizadas de forma informal en diferentes atracaderos que han sido acondicionados para atender servicios de carga y
descarga en general, estando actualmente en evaluacion por los entes competentes la creacion de un terminal portuario
multipropésito de uso publico en general, de modo que preste servicios portuarios a cualquier persona natural o
juridica que lo solicite, esto permitira una adecuada fiscalizacion de todas las naves y artefactos fluviales que navegan
en la region Ucayali, a fin de verificar que cumplan con la normativa de la Autoridad Maritima Nacional, en torno a
la seguridad fluvial para el tipo de servicio que presta.

Capitén de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

Las embarcaciones que transportan combustible deben de tener un permiso de operacion otorgada por parte de
OSINERGMIN, y el certificado de Responsabilidad Civil otorgado por la Direccion General de Capitanias y
Guardacostas.

La problemética seria las embarcaciones que no cuentan con los certificados antes mencionados ya que no sabrian
responder y/o actuar en caso sufran un incidente en el &mbito fluvial, debido al transporte de combustible.

Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas

En la regidn no existe un transporte de combustible propiamente dicho ya que el bajo calado de los rios no lo
permite, solo existe un punto donde el combustible es trasvasado a cisternas flotantes y bandean el combustible de
un lado del rio a otro, dichas cisternas cuentan con todas las caracteristicas y autorizaciones de las entidades
pertinentes
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Pregunta 10, ¢ Cémo aprecia la situacién del parque naviero fluvial respecto a la seguridad fluvial?

NO
1

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

En un analisis general, en regulares condiciones. En la region Loreto se cuenta con un aproximado de 6 mil
embarcaciones matriculadas en el sistema de la Autoridad Maritima Nacional.

Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

Los rios constituyen las vias fluviales o Hidrovia por donde transitan diferentes tipos de embarcaciones trasladando
pasajeros y/o carga entre puertos ubicados en las margenes de estas vias para facilitar el transporte de mercancias,
apreciandose que la situacion del parque naviero fluvial en el transporte regular o de linea las naves cumplen las
operaciones de rutas determinadas con frecuencias e itinerarios programados, aplicando los fletes y costos de pasajes
registrados, y en el servicio de transporte irregular o informal estos no obedecen a itinerarios, puesto que acttian de
acuerdo a la oferta y a la demanda de pasajeros y/o carga, generalmente operan bajo contratos especiales en la
movilizacion de carga en su totalidad de acuerdo a las reglas del mercado, sumandole ademas que las condiciones de
navegacion en los rios es variable y estacional siendo las mayores restricciones en los periodos de vaciante (JULIO A
SETIEMBRE) significando a su vez mayores costos, ya sea por la pérdida de tiempo en la navegacion, los posibles
dafios a las naves, y la pérdida de profundidad en los canales de acceso a los puertos. Finalmente, en la exportacion
de productos por la via fluvial, practicamente no se da, ya que no existe productos para tal efecto y méas bien se tiene
productos de importacion especialmente acero, cemento y bienes de capital, las mismas que se efectdan a través del
Puerto de Iquitos, zona que cuenta con un terminal portuario, la cual presenta mayores facilidades de atencién para
los buques de gran calado.

Capitén de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

Esta Capitania de Puerto incrementa sus actividades para a la formalizacién del parque naviero fluvial, con la finalidad
de tener un control de todas las naves que operan en esta jurisdiccion, en conjunto con la Autoridad Portuaria Nacional
y el sistema de Ventanilla Unica de Comercio Exterior.

Capitén de Corbeta Lister Samaniego Armas
Como lo comenté, en esta regién no existe un parque naviero, es solo transporte menor de personas y carga (muy
limitada)

Pregunta 11, En su opinién, ¢Cudl es la situacion de la infraestructura fluvial (terminales,
embarcaderos y ayudas a la navegabilidad), y que contribucion presentan a la obtencion de la
condicion de seguridad, en el ambito fluvial?

NO
1

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

Este vendria a ser un problema critico en la regidn, existen una gran cantidad de zonas de embarque y desembarque
de carga y pasajeros donde se vendrian brindando servicios portuarios en condiciones deplorables y sin ningun control
y fiscalizacion por parte de la autoridad competente.

Referente a las ayudas a la navegacion el servicio de hidrografia de la Amazonia, emite sus boletines y comunicados,
actualiza constantemente sus cartas y en la actualidad y en apoyo a la Autoridad Portuaria Nacional se encuentra
instalando sefializaciones para el ingreso al canal de la bahia de Iquitos.
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Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

Considerando que el transporte fluvial en la amazonia peruana, asi como en la jurisdiccion de la cuenca del Ucayali
es una actividad primordial para el desarrollo de la Regidn, puesto que permite una mayor interconexion de la ruta
comercial y maximiza una economia de escala, se puede precisar que es de vital importancia garantizar a esta actividad
una adecuada seguridad en la navegacion durante todas las temporadas del afio (creciente y vaciante). Por ello, se
deberia abordar en mejorar y reformular proyectos de mejora al sistema de transporte fluvial y por ende sus
infraestructuras (terminales, embarcaderos, atracaderos, ayudas a la navegacion, etc.), debido que en la actualidad en
todo el perfil de la cuenca del rio Ucayali, en su gran mayoria existen instalaciones de material precario (areas
acuaticas otorgadas en concesion) y espacios acuaticos sin infraestructura adecuados constantemente a la morfologia
de la zona, en donde se realizan operaciones portuarias de embarque y desembarque de material y personal, no
garantizando la seguridad de la tripulacion de las naves y artefactos navales, trabajadores, pasajeros y publico en
general, asi como afectando los estandares de los servicio portuario de calidad y la adecuada gestion en el manejo de
residuos s6lidos y basuras dentro de cada instalacion.

Con respecto a las contribuciones que pudieran presentar sobre las condiciones de seguridad, se puede sefialar que en
la actualidad las infraestructuras fluviales ubicadas a lo largo del perfil de la cuenca del rio Ucayali, a excepcién de
algunas, no presentan ninguna contribucion favorable en seguridad al transporte fluvial en toda la jurisdiccion, puesto
que las operaciones de carga y descarga de material y personal en las diferentes instalaciones acuaticas no ofrecen las
garantias necesarias de seguridad en los servicios portuarios, navegacion y proteccion del medio ambiente acuético.
Por tanto, es claro que existe un largo proceso de mejora en el sistema portuario fluvial de la jurisdiccion estando a la
fecha la creacion de un terminal portuario multipropdsito de uso publico en general, de modo que preste servicios
portuarios a cualquier persona natural o juridica que lo solicite, el mismo que no se ha concretado.

Capitén de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

Las instalaciones acuaticas en el ambito fluvial de nuestra jurisdiccion, anualmente son inspeccionados, con la
finalidad de brindar seguridad al medio ambiente acuético.

Capitén de Corbeta Lister Samaniego Armas

En la region tenemos el puerto de ENAPU, que brinda las condiciones necesarias de seguridad, mientras tanto existen
un sin nimero de embarcaderos que por la extension del rio se forman en diversos lugares haciendo casi imposible el
control en ellos

Pregunta 12, En su opinién, ¢Con qué organismos del Estado y en qué aspectos, existe superposicion
de funciones en relacion a la normativa vigente para la seguridad y proteccion en el &mbito fluvial?

NO
1

Respuestas

Capitén de Fragata, Marco Tineo Zanelli

En mi opinién més que una superposicion de funciones, existe un desconocimiento de normas y competencias
referentes a otras autoridades, un ejemplo en el aspecto operativo: si bien aduanas por su Ley esta facultada a efectuar
acciones de control aduanero a todo tipo de trasporte si esta accion la realizan en el rio més que una usurpacion de
funciones estaria atentando contra la seguridad de su personal, al no estar esté capacitado (entrenado y reconocido por
la Autoridad Maritima) para estas acciones en el rio.

Capitéan de Corbeta Nora Benavides Luna

Considero que la Autoridad Administrativa del Agua — Ucayali — es la Autoridad Nacional del Agua (ANA), la misma
que se superpone a las funciones de la normativa de la Autoridad Maritima Nacional, ya que quien tiene jurisdiccion
en todo el perfil de la cuenca hidrica del rio Ucayali y sus afluentes, para otorgar concesiones de areas para fines
agricolas, adyacentes a la ribera de los rios hasta los 50 metros a partir de la linea de mas alta creciente ordinaria, zona
en donde se encontrarian ubicados las personas que tiene propiedad de predio y que es requisito para poder solicitar
otorgamiento de concesion de uso de area acuética.

Asimismo, se ha observado conflicto de competencias con diversas Municipalidades Distritales, puesto que estas
otorgan Constancias de Posesion en espacios de alto riesgo, que comprenden espacios acuaticos productos de los
rellenos naturales y artificiales (terrenos ganados al rio), de competencia de la Autoridad Maritima Nacional.
Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

Ministerio de Transporte de Comunicaciones (Regional)

Policia Nacional del Pert

Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas

Por ahora me parece que con el ANA debido a que en la regién existen problemas con el demarcamiento de la franja
riberefia.
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Pregunta 13, ¢ Cuéles son los principales acuerdos o convenios de cooperacion internacional suscritos,
relacionados a la seguridad y proteccidn fluvial?, ¢ Como evalla usted el grado de cumplimiento de
estos acuerdos o convenios de cooperacion internacional, por parte de las autoridades peruanas?

NO
1

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

En la regién Loreto la Autoridad Fluvial participa de reuniones bilaterales o tripartitas con sus homdlogos en las
Capitanias de Puerto de Leticia y Leguizamo (Colombia), Tabatinga (Brasil), Nuevo Rocafuerte y Puerto EI Carmen
(Ecuador), respecto a temas de competencia de autoridades fluviales, dentro de los cuales, como principales puntos
estan: la seguridad de la vida humana en el medio fluvial y la represion de ilicitos y la prevencién de la contaminacién
acuatica. Al ser parte del trabajo diario de las Capitanias de Puerto, el intercambio de informacion, las consultas y las
acciones de control coordinado son permanentes.

Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

Segun la legislacion Internacional, en la actualidad la Autoridad Maritima Nacional viene adoptando y actualizando
una serie de convenios internacionales para garantizar la seguridad de la vida humana en el mar, proteger el medio
acuatico por contaminaciones de hidrocarburos y operaciones de Blsqueda y Salvamento, todos ellos basados en el
dmbito maritimo y adaptados al d&mbito fluvial, como por ejemplo el convenio internacional sobre Blsqueda y
Salvamento Maritimo (Convenio SAR-1979), el convenio SOLAS 74/78 y el Convenio MARPOL 73/78, asi como
existen otros acuerdos de cooperacion mutua con los paises fronterizos (Brasil, Colombia, Ecuador) referente a la
navegacion, pilotaje, practicaje y transporte de carga, para lo cual se llevan a cabo hasta dos reuniones anuales, a
efectos de mejorar los acuerdos, estableciendo asi el uso y cantidad de practicos a emplear en actividades de pilotaje
y practicaje dado que el reglamento en algunos casos establece la exoneracion de estos por reciprocidad.

En base a la realidad y la legislacion nacional actual, conforme al grado de cumplimiento se podria calificar como
REGULAR, debido a que no se cuentan con terminales portuarios acreditados por la Autoridad Portuaria Nacional,
para garantizar la seguridad y proteccion acuatica del medio fluvial.

Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez
SOLAS, MARPOL, PBIP, STCW. Una recomendacion seria evaluar la posibilidad de implementar un reglamento
especial y con regulaciones especificas, a la realidad del ambito fluvial

Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas
N/A

Pregunta 14, En su opinion, ¢Cuales son los principales efectos en la seguridad y proteccion
fluvial, que genera la informalidad del transporte fluvial en la Amazonia?

NO
1

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

El principal efecto seria el riesgo y la vulneracion de la seguridad de la vida humana tanto para los trabajadores
o tripulantes de las naves, como para los propios pasajeros, esto ademas de los riesgos por contaminacion
Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

- Trata de Personas.

- Transporte de insumos quimicos fiscalizados

- Construcciones ilegales de embarcaciones

- siniestros acuaticos en embarcaciones sin documentacion

- Personal acuético indocumentado

- Pirateria en zonas alejadas a la poblacién

Capitéan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

- Naves operando sin la documentacion respectiva.

- Falta de capacitacion al personal acuatico.

- Hundimiento, volcadura y sobre carga de una embarcacion

Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas
La gran extension de los rios hace que cualquier parte del rio se pueda convertir en un embarcadero, eso ayuda
a la informalidad
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Pregunta 15, En su opinion ¢ A qué se debe la inadecuada capacitacion de tripulaciones y pilotos en el
ambito fluvial peruano? ¢Qué recomendaria usted para mejorar la capacitacién de las tripulaciones
y pilotos fluviales que operan en el Perd?

NO
1

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

Una de las probleméticas que se puede analizar es la falta de Centros de Instruccion que capacitan a este personal
Bajo mi percepcion y experiencia sobre accidentes en esta zona, la problematica no pasa tanto por la falta de
capacitacion de las tripulaciones sino porque los mismos armadores y las agencias de estos permiten que sus naves
sean tripuladas por personas ajenas a estos cargos, burlando el sistema de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior
VUCE, este sistema ha anulado la exigencia a la autoridad de fiscalizarla previo al zarpe o en su recepcion.

Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

En la jurisdiccion de la Capitania de Puerto de Pucallpa, en la actualidad existe un solo Centro de Instruccién Fluvial
de Pucallpa aprobado con Resolucion Directoral N° 482-2019/DCG por la Direccion General de Capitanias y
Guardacostas, donde se dictan cursos de formacion para marineros fluviales y auxiliares motoristas, asi como
actualizaciones para oficiales mercantes fluviales, presentando este centro una infraestructura limitada para la
demanda de personas que requieren ser capacitados, conllevando a que esta gente de mar no se registre ante esta
Capitania de Puerto para su certificacion correspondiente y a su vez tenga a su cargo una embarcacion sin contar con
la preparacion correspondiente en el &mbito acuético.

El registro de otros Centros de Instruccion en la jurisdiccion de Pucallpa, que se encuentren debidamente autorizados
por la Direccion General de Capitanias y Guardacostas, o en su defecto la coordinacion con otros centros de
instruccion a través del Fondo de Desarrollo Pesquero y el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a fin de crear
grupos maviles para llegar hacia las zonas més alejadas a la ciudad, para dar una correcta formacion de las practicas
marineras a bordo de embarcaciones fluviales, para que conozcan a cabalidad las funciones y competencias que
cumple cada tripulante a bordo, asimismo incidir en el conocimiento de la morfologia del rio debido a que en tiempo
de vaciante, se crean malos pasos y ocasiona dificultades en la navegacion, ocasionando esto que las embarcaciones
queden varadas y en algunas oportunidades se presenten siniestros acuaticos como la pérdida total de la nave y de
vidas humanas.

Con relacién a los pilotos o practicos fluviales, en esta jurisdiccion no se cuenta con dichas categorias debido a que
no existen ingreso y salida de naves mercantes.

Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

- implementacién de equipos en los centros de instruccion.

- mayor capacitacion al personal de instructores de los centros de instruccion.

- implementacion de centros de instruccion en la jurisdiccion.

Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas

La falta de centros de instruccion para dichos tripulantes, en la region se cuenta con UN solo centro de formacion que
se encuentra en puerto Maldonado, para sacar su certificado de aptitud el tripulante debe hacer un curso de una semana,
eso genera que pierda una semana de trabajo en muchos casos, asi como por la lejania de diversas comunidades,
muchas veces el personal no puede trasladarse hasta este punto para poder hacer el curso.

Pregunta 16, ¢Cudl es la situacion de los sistemas de identificacion, monitoreo, control y vigilancia
para la seguridad en el ambito fluvial peruano?

NO
1

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

La region Loreto sufre de muy baja conectividad, y en la actualidad al no contar con una banda ancha de internet no
se permite un trabajo adecuado de este Sistema, es asi que muy pocas empresas lo han implementado. Asimismo es
preciso sefialar que para su implementacion y exigencia existio mucha oposicion siendo esta norma denunciada y
judicializada por el gremio de armadores de la zona.

Capitéan de Corbeta Nora Benavides Luna

Con Resolucién Directoral N° 130-2016-MGP/DGCG, la Direccidn General de Capitanias y Guardacostas, establece
la instalacién de equipos de seguimiento satelital o dispositivo de posicionamiento automatico a las naves,
embarcaciones y artefactos navales fluviales y lacustres para su incorporacion a la plataforma del Sistema de
Monitoreo y Control de Trafico Acuético (SIMTRAC).

En la actualidad, los armadores vienen implementando sus embarcaciones con equipos o dispositivos satelitales que
son compatibles a la plataforma del Sistema de Monitoreo y Control de Trafico Acuético (SIMTRAC).
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Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

El Unico sistema para identificar el zarpe y arribo de una embarcacién en al ambito fluvial es el sistema de ventanilla
Unica de comercio exterior, ya que las embarcaciones que operan en la zona fluvial no cuenta con un sistema de
identificacion satelital.

Capitan de Corbeta Lister Samaniego Armas

En esta region ninguna, debido a que el trafico fluvial es menor, no se cuenta con estacion costera ni sistema de
radiobalizas

Pregunta 17, de acuerdo a su opinion ¢Qué normas complementarias debieran promoverse o emitirse
por la Autoridad Maritima Nacional, relativas a la mejora de la seguridad de las actividades fluviales?

NO
1

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

Una propuesta pasaria por recomendar al Ministerio de Transportes y Comunicaciones y Autoridad Portuaria
Nacional, que en la zona selva para el transporte de cabotaje de naves, sobre todo de carga y pasajeros, se implemente
nuevamente la visita de inspeccion para la recepcion y despacho presencial, donde cada autoridad en su competencia
verifique que lo declarado corresponde a lo real.

Capitan de Corbeta Nora Benavides Luna

La emision del Cadigo de Seguridad de Naves y Artefactos Navales, conforme a la zona de operacion (maritimo,
fluvial y lacustre) esta norma debe ser actualizada ya que en el ambito fluvial las condiciones de navegacion en los
rios es variable y estacional presentando las mayores restricciones en los periodos de vaciante que corresponde a los
meses de junio a setiembre, que a su vez significa mayores costos, sea por la pérdida de tiempo de navegacion, posibles
dafios a las naves, perdida de profundidad en los accesos a los puertos entre otros.

EI 90% de transporte fluvial corresponde al comercio de carga y pasajeros, lo cual constituye a su principal transporte,
dependiendo su condicién de navegacion no sélo del nivel del rio, sino de muchos factores, tales como la cantidad de
arboles y otros residuos que flotan en la superficie, el deseo de viajar de noche o sélo de dia, o la familiaridad del
piloto con los Ultimos cambios del cauce.

El tréfico local son los centros principales de comercio, sirven de centros de abastecimiento y recoleccion para las
poblaciones cercanas. El comercio entre cada uno de estos centros y su area de afluencia se efectda por una gran
variedad de embarcaciones pequefias, canoas para un solo hombre, canoas mas grandes con motor fuera de borda y
lanchas con motores, marinos, las embarcaciones mas grandes pueden cargar entre 100 a 800 toneladas
aproximadamente. También, es preciso sefialar que las condiciones de los equipos de seguridad entre otros, de una
nave o artefacto fluvial, debe estar contemplada en la memoria descriptiva que contiene la documentacién para
certificacion de la aprobacién de planos, quiere decir que la Direccion General debe emitir una normativa para la
certificacion de aprobacién de planos en sus diferentes categorias, tipos de naves y &mbito de operacion, teniendo en
consideracion los parrafos antes expuestos; sin embargo, dicha norma deberia ser elaborada por el area técnica de
DIRCONTROL, los cuales cuenta con personal profesional y con experiencia en el ambito maritimo, fluvial y lacustre.
Adicionalmente, en el area fluvial existe una gran cantidad de embarcaciones pequefias, canoas grandes con motor
fuera de borda, las cuales son menores a 6.48 de arqueo bruto, las mismas que deberian contar con una normativa para
su certificacion de aprobacion de planos, donde se debe detallar la Descripcion de compartimentos con que cuenta
(tales como pique de proa, sala de maquinas, bodega, lazareto, pique de popa, bafio, cocina, caseta, entre otros). Por
otro lado, al momento de efectuar la certificacion del Certificado de Aprobacion de Planos, esta debe ser evaluada
correctamente a fin de verificar la cantidad de personas que puedan estar a bordo en cada superestructura, teniendo en
consideracion a las motonaves que transportan pasajeros cuentan en algunas oportunidades con 3 o 4 superestructuras.
Asimismo, y con la finalidad de aplicar correctamente el reglamento 1147, en relacidn a los equipos de seguridad tales
como Chalecos Salvavidas y Aros Salvavidas, deberia encontrarse tipificada en una norma complementaria que
establezca la correcta confeccién, que debe estar certificada por las autoridades competentes. Existen puntos
resaltantes que son limitantes en los armadores y propietarios de naves y artefactos navales, por la falta de
conocimiento lo cual conlleva a la ineficacia que tiene la organizacion de no llegar a sus administrados por la falta de
difusion de normas legales de seguridad, condiciones de higiene, salubridad, entre otros debidamente aprobadas y
actualizadas, las mismas que son de gran importancia para la gente de que realizan actividades en el ambito fluvial.
No existe en el Reglamento 1147, una infraccion que sancione a las embarcaciones por llevar carga sobre la
superestructura, teniendo en consideracion que existe una infraccion que solo habla de navegar con la linea maxima
de carga sumergida y/o modificada que corresponde al articulo 102.1 de la citada norma.

Dicho articulo deberia ser evaluado y considerado para ser modificado a fin de establecer lo siguiente: “navegar con
la linea maxima de carga sumergida, modificada o cargar en espacios no autorizados”, este tipo de carga se muestra
constantemente en el ambito fluvial, por tal motivo se debe restringir dicha operacion por afectar la seguridad y
estabilidad de la nave.
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Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez
Seria recomendable adecuar, o en su defecto formular no normas complementarias, si no, un reglamento especial para
el ambito fluvial, para la Amazonia, teniendo en consideracion el problema mas algido como es la informalidad.

Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas
N/A

Pregunta 18, En base a su experiencia y en relacion al Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147
del afio 2014, para la administracién de las areas acuaticas tanto maritimas como fluviales
¢Considera que la Autoridad Maritima Nacional debiera emitir reglamentaciones diferenciadas
adhoc (maritima / fluvial), para la seguridad acuatica? ¢Por qué?

NO

Respuestas

Capitan de Fragata, Marco Tineo Zanelli

Definitivamente que si, existen procedimientos que estan diferenciados en la Ley, pero se contradicen con el Texto
Unico de Procedimientos Administrativos, esto deberia ser aclarado con normas especificas como por ejemplo se ha
hecho en el nuevo Cédigo de Seguridad diferenciando por anexos y adecuando formatos para cada &mbito, maritimo,
fluvial y lacustre.

Capitéan de Corbeta Nora Benavides Luna

De acuerdo a las reglamentaciones existentes para las areas acuaticas en el &mbito maritimo, se ha podido observar
que dichas normativas no se ajustan al &mbito fluvial, debido a que las riberas de los rios cambian sus caracteristicas
morfoldgicas, en las épocas de creciente y vaciante conllevando al cambio del relieve y sus suelos, asi como también
las diferencias que existe entre las corrientes de agua maritima y fluvial, considerando los cambios climéticos de
manera abrupta (lluvias torrenciales), por lo cual existe diferentes realidades, por tal razon es conveniente emitir
reglamentaciones diferenciadas de acuerdo al &mbito de operacion, para lo cual la Direccion General de Capitanias y
Guardacostas, a través de la Direccion de Hidrografia y Navegacion, debe evaluar diferentes estudios de las areas
acuaticas que son requeridas por los administrados en parte de la amazonia para realizar diferentes actividades.

Capitan de Corbeta Pedro Enciso Sanchez

El Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147 del afio 2014, si establece los lineamientos para el uso de derecho de
area acudtica en la zona fluvial asimismo podemos encontrar todos los requisitos en el Texto Unico de Procedimientos
Administrativos de la Marina de Guerra del Perl, TUPAM - 15001 edicién 2012.

Capitéan de Corbeta Lister Samaniego Armas
La autoridad maritima tiene varias resoluciones directorales que dictan normas especificas para la seguridad
acuatica, tanto como en el transporte de pasajeros como de carga.
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Cuestionario 2. Muestra de expertos y académicos nacionales y extranjeros

Pregunta 01, En su opinién ¢ Cuales son las principales probleméticas que inciden en la seguridad y
proteccion en el &mbito fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno
La carencia de politicas eficaces y multisectoriales de Estado para el desarrollo e implementacién de un sistema

sostenible de transporte y preservacion del medio acuatico.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

En cuanto a Seguridad, las principales problematicas que inciden en la Navegacion son las bajantes del caudal en los
canales y el deterioro de la sefializacion nautica, por lo que se debe realizar el mantenimiento y dragado en forma
permanente y el balizamiento de las vias navegables por cada pais riberefio, para facilitar el transporte de las empresas
cada administracién debe emitir normativa de cumplimiento obligatoria.

También se deberia ver la posibilidad de la implantacion de un sistema de control por el Estado rector del puerto
armonizado e integrado.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal

Desde mi perspectiva, considero que el problema que se ha evidenciado a lo largo de los Rios, especialmente en la
Regidn de la Amazonia, es la informalidad que se da en el transporte fluvial, puesto que embarcaciones artesanales
en su gran mayoria no se encuentran matriculadas. Por otro lado, la deficiente infraestructura que hay en la zona evita
que se puedan hacer respectivos controles en puerto.

Capitéan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

Los rios actualmente estan desprotegidos, el patrullaje es esporadico, casi nulo; no se implementa la tecnologia del
SIMTRAC a pesar de estar dispuesto en las normas de seguridad vigente que permitirian un monitoreo y tener los
sistemas de alarma en caso de peligro, por tanto, el sistema de alerta muestra debilidades de control y seguridad. Sin
embargo, adicionalmente se requeriria tener desplegadas unidades de patrulla para asistir a las emergencias que
estén desplegadas en espacio que permitan tiempos de respuesta adecuados.

Capitén de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Una de las principales probleméticas se relaciona con la falta de unidades guardacostas con capacidad para llevar
botes de interdiccion y realizar periodos de navegacion casi permanentes entre los principales puertos fluviales
ubicados en los rios Amazonas, Marafién, Ucayali, Napo, Putumayo entre otros. A ello se suma la falta de asignacion
de recursos econdmicos a la DICAPI, por parte del Ejecutivo para poder dotar y equipar a JEDICAP 5, JEDICAP 4,
Capitanias de Puerto de Iquitos, Pucallpa y Yurimaguas con puestos de Capitanias con medios de respuesta adecuados
para el control y vigilancia fluvial.

Dado el incremento de naves de transporte fluvial, en el corto plazo es necesario evaluar la interaccion de los
componentes navales ubicados en el &mbito fluvial fin estos apoyen en las labores de la Autoridad Maritima, sin
embargo a mediano plazo es necesario que DICAPI cuente con sus propios medios fin no distraer acciones de la fuerza
naval en sus temas operacionales propios.

Pregunta 02, ¢ Cual es su opinion, respecto a la suscripcién del Acuerdo de Escazl por el Per( y sus
implicancias con respecto a la seguridad proteccion en el &mbito fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

Lo anterior hace pensar que compartir competencias y funciones con actores internacionales, podria generar un
sistema efectivo de control y preservacion, no obstante, ello representa la declinatoria del Estado del deber y necesidad
de tener una participacion efectiva en el ejercicio de la responsabilidad que detenta.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

Cualquier suscripcion que conlleve a la seguridad y proteccion de la navegacion, es completamente aceptable y debe
ser concordante con los tratados internacionales y la normativa de cada pais.

Asimismo, es necesario efectuar la aplicacion de los reglamentos, por parte de todos los paises, de manera armonizada;
la actualizacion, es necesaria; También la incorporacion de nuevos reglamentos.
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Contralmirante AC Juan Herrera Leal

Teniendo en cuenta el objetivo de este Acuerdo Multilateral de garantizar la implementacion plena y efectiva en
América Latinay el Caribe de los derechos de acceso a la informacion ambiental, participacion publica en los procesos
de toma de decisiones ambientales y acceso a la justicia en asuntos ambientales, considero que es una herramienta
atil y necesaria para la los paises de nuestra region y esa ruta que recorrio el Estado peruano, es la que nos encontramos
la mayoria de los paises firmantes del Acuerdo Escazu.

Frente a la segunda parte de la pregunta, con relacién a las implicaciones que tendria en materia de seguridad y
proteccidn fluvial, con la entrada en vigor internacional de este Acuerdo, los Estados contratantes tendran la obligacion
de establecer las plataformas adecuadas para generar una participacién publica en los procesos de toma de decisiones
ambientales, especialmente con las comunidades vulnerables, frente cualquier gestion que se realice, y mas si existe
el riesgo que haya una afectacion ambiental, lo cual representa un reto tanto para las paises que quieran generar un
proyecto a futuro represente un cambio los ecosistemas que existen en los Rios.

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

El acuerdo de Escazl es un instrumento de control internacional que afecta la soberania, cuya responsabilidad es
exclusiva del Estado Peruano, esperemos que luego de que no pas6 de la comision del Congreso no vuelva a este
debate.

Capitan de Navio SGC Edson FANO Espinoza

El tratado tiene como uno de sus objetivos el luchar contra la desigualdad y la discriminacion y garantizar los derechos
de las personas a un medio ambiente sano y el desarrollo sostenible, velando sobre todo por aquellas personas
vulnerables pertenecientes a las comunidades. Sin embargo, este es un documento juridico en materia de proteccion
ambiental, regulando acceso a la informacién y participacion publica en el uso sostenible de los recursos. Todos estos
objetivos estan planteados en nuestra norma nacional partiendo por la Constitucion y aquellas emitidas por el MINAM
y otras organizaciones gubernamentales en materia ambiental, para ello el Sistema de Evaluacion de Impacto
Ambiental SEIA define claramente la participacion ciudadana durante la evaluacion ambiental de los proyectos.

El articulo 5 respecto al acceso a la informacion ambiental se apertura a ciudadanos de América latina y el Caribe ya
que menciona “publico” y esta definido como: una o varias personas fisicas o juridicas, asociaciones, organizaciones
0 grupos constituidos por personas nacionales que estan sujetos a la jurisdiccion del Estado Parte. Por lo tanto la
obligatoriedad en materia ambiental establecido en el SEIA no solo abarcaria el derecho de participacion ciudadana a
los connacionales sino a toda persona natural o juridica de América latina y el Caribe, generdndose problemas de
indole transfronterizo en la “defensa del medio ambiente” nacional, aperturandose un camino a posibles bloqueos de
proyectos en nuestro mar, costa, sierra y selva, que pueden estar ligados a temas politicos, econémicos entre otros de
caracter internacional, perdiéndose nuestra capacidad nacional en estos temas propios de cada Nacion.

Por lo expuesto considero que este Tratado deberia de ser una guia mas no un documento mandatorio para sus partes,
tratindose de implementar sus recomendaciones. Todos los aspectos que consigna este Tratado ya estan plasmados en
normas emitidas por el MINAM en materia de evaluacién de los EIAs.

Pregunta 03, ¢En su opinion, ¢cuales son las principales causas que estarian incidiendo en la débil
fiscalizacion en materia de seguridad en el &mbito fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

La predominante informalidad de las actividades econémicas en las regiones que tienen acceso natural a éstas vias, lo
que tiene que ver con la respuesta del primer punto, pues el Estado tiene una presencia formal pero no real, esto Gltimo
se logra, con planificacion y la inversion de recursos.

Capitén de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

Si existiera una débil fiscalizacién, se asume que debe ser por las escasas inspecciones que se ejecutan a las
embarcaciones por parte de los Estados de Abanderamiento, Riberefio y Rector de Puerto a falta de una normativa
comun que permita realizar estas tareas de seguridad.

También se debe tomar en cuenta la disparidad de los controles por parte de cada pais y la no aplicacion de los
reglamentos.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal

N/A

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

La falta de medios reglamentarios adecuados y la imposicion de una fiscalizacion efectiva con resultados progresivos
que cambien la imagen de “espacio vacio de control”.
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Capitan de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Unaes la falta de recursos materiales y de personal para mantener unidades guardacostas navegando permanentemente
en los principales rios de la Amazonia, adicionalmente cuando hablamos aspectos de seguridad en materia de
construccion y equipamiento de las naves para minimizar riesgos, se debe de implementar un proceso de fiscalizacion
mas rigurosa para ello es necesario contar con personal competente y calificado para esta labor.

Pregunta 04, ¢ Cudl es su opinidn, respecto a la implementacion del Proyecto de Hidrovia Amazonica
y sus implicancias en materia de seguridad fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

El proyecto enfrenta una serie de cuestionamientos medioambientales, los cuales deberian superarse para que cuente
con la opinién favorable de la poblacion que sera la principal usuaria, asimismo, en cuanto a seguridad se ganaria
significativamente.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

Me parece pertinente la implementacion de cualquier proyecto que conlleve a la seguridad y proteccion de la
navegacion, el cual debe ser consensuado por todas las partes intervinientes y sea concordante con los tratados
internacionales y la normativa de cada pais.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal

Con relacidn a esta pregunta y por informacion proporcionada por el Ministerio de Relaciones Exteriores, Colombia
no conoce de manera oficial el proyecto de Hidrovia. Si bien hay conocimiento frente algunos proyectos que se
realizaron en el marco de la UNASUR, no se conoce el alcance del mencionado proyecto.

Capitéan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

El proyecto de Hidrovia Amazdnica es un proyecto tecnoldgico que contribuird a la seguridad por cuanto establece la
necesidad de modernizar el sistema actual en base a la navegacion satelital evitando la navegacion por experiencia
actual. Es un proyecto més alla de una obra de infraestructura que no es mas del 0.5% de intervencion fisica en algunos
espacios menores de 6 pies para navegar. Con o sin intervencion en los malos pasos citados, se requiere el proyecto
para modernizar la navegacion actual.

Capitan de Navio SGC Edson FANO Espinoza

El proyecto de la hidrovia amazdnica no guarda relacion con aspectos de seguridad y proteccion al no ser este su
objetivo principal y no estar enmarcado como funcion del MTC los temas de seguridad, recayendo estos en la
competencia de la DICAPI. El proyecto de la hidrovia abarca Unicamente aspectos de mejora en materia de
sefializacion, mantenimiento de las zonas conocidas como “malos pasoS” para brindar una profundidad adecuada para
el paso de las naves, adicionalmente a ello este proyecto busca distorsionar la imagen de la MGP relacionada con
temas de seguridad a cargo de la DICAPI y de los registros hidrolégicos de nuestros rios relacionados con las
funciones de la DHN.

Pregunta 05, ¢ Cudl es su opinidn, respecto al alcance de los tratados, normas y estandares de la OMI
aceptados por el Per(, en relacion a la jurisdiccion del estado riberefio en el &mbito fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

Todos los tratados, normas y estandares de la OMI, son aplicables a la navegacién maritima, dejando a criterio de
cada Estado miembro, su aplicabilidad a su navegacion en aguas interiores, no obstante, la aplicabilidad de dichas
normas deben adecuarse a la realidad de cada pais y/o generar normas que atiendan convenientemente a la realidad
que se quiere controlar, en ello, juega un papel crucial DICAPI, en materia de seguridad y preservacion de medio
acuético.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores
Peri al ser Estado parte de la OMI, debe dar cumplimiento estricto de la normativa internacional suscrita, prueba de
ello, son los resultados de las auditorias regulares programadas por la OMI a los Estados parte.
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Contralmirante AC Juan Herrera Leal

La Organizacién Maritima Internacional ha desarrollado los estandares de seguridad maritima para el transporte
maritimo a nivel internacional, a fin de lograr una armonizacion a nivel internacional. Trasladar algunos de esos
estandares en materia fluvial, es una tarea que han desarrollado la mayoria de las Autoridades Fluviales en la regién,
lastimosamente la aplicacion de estos tratados elaborados en el seno de la OMI solo es para aplicacion a buques que
realizan navegacion maritima internacional.

No obstante, es de valorar el gran esfuerzo que ha realizado la Republica del Perd de acoger las buenas practicas
acufiadas en estos instrumentos generados por la OMI y ajustarlas a la navegacion fluvial. Sin embargo, considero de
suma importancia que entre los paises donde la frontera natural es un Rio, se deberian generar los respectivos
Acuerdos para vislumbrar las necesidades propias en materia de transporte fluvial y que busquen subsanar aquellos
aspectos en materia de seguridad a la navegacion.

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

Requerimos normas adaptables para la navegacion en aguas interiores, que no son las mismas que para todo el medio
acuatico como el maritimo. Esto estd demostrado ampliamente en el mundo, donde la legislacion debe adaptarse
adecuadamente.

Capitén de Navio SGC Edson FANO Espinoza

No existe norma emitida por OMI cuya aplicacion se de en la navegacion y transporte fluvial.

Podria asumirse como aplicacion de las normas OMI a que aquellas naves de navegacion maritima que ingresan
hasta el puerto de Iquitos via el rio Amazonas provenientes del Atlantico.

Las normas de la OMI se encuentran enmarcadas para su aplicacion en naves dedicadas al transporte maritimo
internacional.

Pregunta 06, ¢ Cudl es su apreciacion respecto al déficit de infraestructura fluvial en el Per( y sus
implicancias en la seguridad fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

En efecto, cuando se habla de planificar el Estado debe identificar la dimensién y ubicacion de esta infraestructura,
que no deberia desarrollarse sobre la base de inversion publica, sino utilizando los diversos mecanismos de
participacion del capital privado, siendo esta (la infraestructura), los puntos de control de primer orden de la actividad
fluvial y de la supervision de la seguridad en la navegacion.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

El no contar con una infraestructura fluvial en el Perd, implica directamente a la seguridad fluvial, ya que esta situacion
genera una inseguridad y falta de proteccidn de las embarcaciones, la carga y tripulacion que arriben a los mismos.
Hay que tomar en cuenta que no todos los puertos y zonas portuarias deben tener infraestructuras de igual indole y
naturaleza, por lo que deben ser evaluados en cada caso.

Los puertos principales y sus puertos secundarios deben ser sin duda puertos de primera linea en cuanto a capacidad
de carga almacenaje y rotacion de embarcaciones de gran calado y porte.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal

Con relacion a esta pregunta, creo que la mayoria de los paises de la Regién Andina tenemos un déficit en materia de
infraestructura portuaria y logistica que permita disminuir los costos del transporte en la region y volverla mas
competitiva. Creo pertinente, que este tipo necesidades deben materializarse a través de politicas publicas y en
proyectos a corto y mediano plazo. A su vez, es importante construir Acuerdos bilaterales en materia de cooperacion
que fomenten la infraestructura fluvial.

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

La infraestructura es débil y escasa, solo dos puertos, de un parque mayor, estan considerado como modernos, los
demas no cumplen con las minimas condiciones de generar una economia adecuada, minima seguridad y comodidad
a los pasajeros. La carga declarada no es la total transportada, porque el 90 % de los puertos no son formales ni tienen
la infraestructura adecuada.

Capitén de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Actualmente los puertos de Iquitos, Yurimaguas y Pucallpa han tenido mejoras en sus servicios portuarios, estando a
cargo de la APN, sin embargo la informalidad de aquellas zonas de carga y descarga en las riberas de los principales
puertos fluviales, incrementa los niveles de inseguridad para el transporte fluvial, desde mi perspectiva, DICAPI,
APN, MTC, OSINERGMIN, DGTH, Municipalidades deben de trabajar en una norma de ordenamiento de los puertos
privados bajo estrictas medidas de seguridad con sanciones muy duras para dichas empresas asi como para las naves
Yy Sus capitanes o patrones.
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Pregunta 07, ¢ Cual, en su opinion, debiera ser el escenario propicio de alcanzar en materia de
seguridad fluvial en un plazo de 10 afios?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

El plazo, en principio, es muy corto, para lograr ese escenario ideal, mas adn si el Estado no proyecta el desarrollo
planificado de las regiones que son tributarias de estas vias navegables, por lo que el plano ideal no se cumpliria en
dicho plazo.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores
La integracion de los sistemas de control y la incorporacion de nuevas tecnologias en relacion al Convenio de
Facilitacion de la OMI.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal
N/A

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

La meta debe ser progresiva, separar el transporte de pasajeros de la carga, que deben ser tratados de manera diferente.
La carga debe ser unitizada evitando la carga suelta, de manera que exista el control portuario actualmente inexistente.
Ademés, la carga tiene otros tiempos de viaje y otro tipo de control. Las naves no son las adecuadas para generar
economia de escala, deben ser modernizadas generando convoyes de carga, ahorrando combustible. Las motochatas
deben ser un numero imprescindible donde no se justifique volimenes de demanda adecuados. Actualmente hay
exceso de oferta de naves.

Capitén de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Efectuar un periodo de adecuacion no mayor de 3 afios para que las naves y embarcaciones implementen mejoras en
materia de equipamiento, disefio y construccién. Siendo estricto con aquellas que no se adecuan, procediendo a
desmantelarlas y ponerlas en una zona de desguace. DICAPI debe de liderar un plan de inspecciones muy estrictas en
materia de construccion, la informalidad incrementa los niveles de precariedad e inseguridad del transporte fluvial.
El Estado debe de asignar un presupuesto para la DICAPI fin implementar un plan de seguridad en el ambito fluvial
con nuevas patrulleras fluviales con autonomia superior a 10 dias de navegacién y dotadas de 2n lanchas LIF abordo,
sistemas de comunicaciones con todos los puestos de capitanias y Capitanias. Asignacion anual de fondos adicionales
para combustible, lubricantes y plan de mantenimiento.

Pregunta 08, En su opinion ¢Cuéles son las principales alternativas de solucién, para lograr una
adecuada gobernanza en el &mbito fluvial amazoénico, en materia de seguridad y proteccion?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

Toda solucion debe contar con la activa y decidida participacion de las regiones que como hemos expuesto son las
destinatarias primordiales y las que han de garantizar la gobernanza en el &mbito fluvial, pero ello debe estructurarse
por el poder central. El modelo de descentralizacion es un modelo fracasado e inoperante, que debe ser replanteado,
si se quiere que las politicas publicas sean efectivas.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

Contar con una normativa comun, y se dé estricto cumplimiento a los reglamentos que resultan de una regulacién
apropiada que garantice la seguridad de la via navegable y por consiguiente a la proteccion del medio acuatico.
La mayor sefializacion y el colocado de antenas para el Sistema de Identificacion Automatica (AISLIVE).

Contralmirante AC Juan Herrera Leal

Se requiere de mecanismo que permita a los paises establecer un plan de trabajo para abordar el tema de seguridad
entre todos los ambitos, es decir: registro y catalogacion de las embarcaciones, movimiento de la embarcacion,
capacitacion de la poblacion, sefializacion del rio, entre otros aspectos.

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

El Estado debe establecer un acuerdo Estado-Privados (Autoridades y navieros), en modernizar el sistema actual con
la finalidad de demostrar que el cambio genera seguridad y economia. Cambio de sistema total sin demostrar que es
posible mejorar los resultados econémicos del transporte asociados a una mayor seguridad no permitira el desarrollo
de esta parte del territorio que es mas del 60% y con un PBI menor que las demas regiones, con productos y servicios
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demasiado caros cuando se comparan con el mercado de otros lugares donde la navegacion de aguas interiores el un
eje impulsor del desarrollo.

Capitan de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Disefiar normas estrictas en materia de disefio, construccién y equipamiento para las naves fluviales, capacitacion de
los tripulantes, dotar a la DICAPI de mejores medios de control y vigilancia sin afectar el presupuesto de la marina
de Guerra del Per0 al tratarse de un interés pablico nacional en materia de seguridad, minimizar la superponian de
funciones en materia de control, vigilancia y fiscalizacion en el medio acuético, elaborar un planeamiento para trabajos
de inteligencia entre DICAPI, PNP, ADUANAS, APN y la DGTA.

Pregunta 09, ¢Qué opina sobre la creacion de una Comision permanente u organismo central para la
Administracion del Transporte Fluvial, que tenga dentro de sus funciones brindar herramientas de
gestion, ejecutivas, legales y administrativas; asi como articular los aspectos de seguridad y proteccion

fluvial?
N° Respuestas
1 Dr. Carlos Luis Cogorno

Creo que es innecesaria y burocratica, cuando dentro del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, se puede
estructurar el ordenamiento del transporte fluvial. La politica nacional de transporte, la politica maritima nacional y
la politica nacional de descentralizacion, no estan en absoluto coordinadas, y se crean estos aparentes vacios que dan
lugar a recargar al Estado de organismos paralelos, sin tener un misionamiento claro y basado en un proyecto de
desarrollo nacional e integrado.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

Muy positivo, porque contar con este tipo de entidad permitira establecer una normativa comin consensuada y acorde
a las regulaciones internacionales que regule un adecuado control a la seguridad y proteccién de las actividades
acuaticas y por consiguiente un transporte seguro por parte de las empresas involucradas.

Asimismo, permitiria mejorar muchos aspectos relacionados a la seguridad de la navegacion y también su facilitacion.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal
N/A

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez
Es la traduccion de la respuesta anterior

Capitén de Navio SGC Edson FANO Espinoza

No me parece adecuado ya que existen funciones y competencias asignadas a DICAPI, MTC (DGTA y APN),
ADUANAS y PNP, lo que se debe de efectuar es establecer un respeto irrestricto a las competencias y funciones
asignadas por el Estado, dotando a cada una de las Instituciones de los medios acorde a sus competencias.

El control y vigilancia de los rios fluviales navegables estéa a cargo de la DICAPI como Autoridad Maritima Nacional,
lo que podria asumir esta Comision es elaborar los mecanismos de interaccion entre las instituciones involucradas en
el Transporte Fluvial fin tener medios de coordinacién en labores de fiscalizacidn sin superponer competencias
asignadas, identificando la asignacion de recursos del Estado de manera eficiente sin efectuar gastos en equipamiento
donde no se debe. Un caso especifico fue la construccion de una lancha de control fluvial de ADUANAS en Iquitos,
esta fue intervenida por DICAPI, al no contar con la documentacion de los tripulantes acorde a lo establecido en las
normas y por realizar funciones que competen a DICAPI

Pregunta 10, En su opinion ¢Qué mejoras, cambios 0 incorporaciones sugeriria realizar en la
normativa para la gestion de la seguridad fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

Invertir en, primer término, en calificar al capital humano, que deben ser plenamente conocedores del marco
institucional, normativo, geogréafico, social y politico, y deben ser los que deben asumir el desarrollo y supervision de
los planes de desarrollo que, a los diversos niveles, (nacional, regional y local), en segundo término, generar un marco
normativo - administrativo funcional y eficiente, adaptado a la singularidad de las regiones usuarias de éstas vias.
Toda mejora, cambios e incorporaciones que deban hacerse, deben partir de identificar que queremos y como lo
queremos, estas son politicas publicas, que estan ausentes.



Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

La adecuacién del codigo IGS en la navegacion fluvial, mediante un reglamento que sea aprobado.
Contralmirante AC Juan Herrera Leal

Desde el punto de vista colombiano, creo que la respuesta deberia ser interinstitucional.

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez
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Las normas actuales son como de primera generacion, habra que ir generando desarrollos paso a paso, de lo contrario
se generan desajustes con la realidad. Me toc6 el cambio de la norma que autorizaba el transporte de animales vivos

con las personas, y fue un proceso gradual consensuado de mas de dos afios. Es una muestra que el cambio debe
progresivo
Capitan de Navio SGC Edson FANO Espinoza

ser

Brindar una mayor asignacion presupuestal a la DICAPI, como Autoridad maritima Nacional fin dotar mejores medios

de comando y control, comunicaciones, unidades guardacostas fluviales con autonomia mayor a 15 dias
navegacion.

de

Pregunta 11, En su opinion ¢(Como recomendaria enfrentar la informalidad en el transporte

fluvial?

N° Respuestas

1 Dr. Carlos Luis Cogorno
Enfrentar el grave problema del desarrollo de estas regiones, generando actividad econémica en consonancia con
la necesidad de preservacion del medio ambiente, lo cual generaré trabajo formal, a través de inversion pablica'y
privada, todo dentro de un marco apropiado, ya referido.

2 Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores
La informalidad en el Transporte fluvial no parece ser la regla en ninguna Administracion y cualquier
incumplimiento detectado deberia ser resuelto conforme una reglamentacion especifica sobre sanciones y la
normativa interna del pais donde pudiere ocurrir el hecho reprobable. Asimismo, debe implementarse controles
estandarizados y armonizados entre los paises involucrados.

3 Contralmirante AC Juan Herrera Leal
La informalidad en el transporte fluvial se puede enfrentar a través de un marco, en el caso colombiano, que
permita formalizar a las embarcaciones tipo artesanal. Adicionalmente, en general se requiere capacitacion a las
comunidades, tener un registro de identificacion del duefio y capitan de la embarcacion y su actividad a desarrollar.
A través de las alcaldias buscar un auxilio que permita adquirir los elementos de seguridad que deben tener abordo
las embarcaciones, entre otros aspectos. Adicionalmente, en un nivel mas estratégico se requiere de politicas
publicas en materia de transporte fluvial que permitan identificar las necesidades de las principales cuencas del
pais, es decir, vida Gtil de la flota, principales cuencas que requieren de sistema de sefializacién y navegacion
satelital, cuales requieren obra de ingenieria entre otros.

4 Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez
La informalidad es la falta de comprension de las ventajas de un sistema formal. La informalidad genera caos y
perdida del negocio o salida del operador por volverse riesgosa la operacion.

5 Capitan de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Siendo mas exigentes en el cumplimiento de las normas en materia de construccion, equipamiento, seguridad y
competencias (formacion) emitidas por parte de los armadores, tripulantes y Autoridades involucradas. Dotando
a DICAPI de fondos necesarios para implementar medios de control fluvial mediante patrulleras de largo alcance.

Pregunta 12, En su opinion ¢Cudles serian sus recomendaciones para una adecuada gestion del
impacto ambiental en el ambito fluvial, de cara al desarrollo de proyectos de inversion en la regién
amazobnica?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

Reconocer los espacios en donde se pueda asentar una actividad humana, respetar el derecho de las poblaciones nativas

y vigilar y sancionar las infracciones que vulneren los espacios protegidos.
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Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

Aplicacion del MARPOL mediante la elaboracion de reglamentos en base a todos sus anexos (adecuacion) y los
nuevos convenios sobre contaminacion atmosférica producida por los gases de escapes de los motores convencionales
instalados en las embarcaciones de gran porte.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal

N/A

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

Debemos empezar por una mayor capacitacion en todos los niveles de gestion desde los armadores, tripulantes,
transportistas y demas gremios asociados en la necesidad de cambios de esquema del transporte apostando por la
eficiencia de las operaciones disminuyendo los riesgos que acarrean malas operaciones que quiebran los negocios,
dejando a los navieros en las circunstancias actuales donde existe exceso de oferta y los precios no son competitivos.
Tal es asi que nuestra flota fluvial no sale a competir con el extranjero.

Capitan de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Implementar normas de gestion a bordo de las naves para la recoleccion, almacenamiento y disposicion final de los
residuos organicos y no organicos abordo, disponiéndose de manera obligatoria areas de almacenamiento, asi como
la obligatoriedad de su recoleccion al llegar a los puertos formales. La mayor contaminacion se da por el arrojo de
plasticos y envases por las embarcaciones de pasajeros.

Pregunta 13, En su opinién ¢ De qué manera, se puede mejorar la capacitacion del RRHH, para su
contribucién a la mejora de la seguridad del transporte fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno
De lograrse en primer término vincular a la comunidad en proyectos que les sean atractivos por el desarrollo y la
empleabilidad que generan, se estaria garantizando su colaboracion en la seguridad del transporte fluvial.

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores

Cada empresa deberia poseer un sistema de Gestion de la Calidad aprobado por cada Administracion en donde se
estipula los programas de capacitacion entrenamiento y prevencidn de los accidentes a bordo.

El cumplimiento de la carga horaria y practicas son apropiados para evitar la generacion de accidentes.

La mejora continua permite el analisis, compresion y andlisis de las nuevas hipétesis que se presentan.

También se debe analizar la organizacién de cursos de actualizacion anual para los inspectores en base a la evolucion
de las disposiciones emanadas de las administraciones.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal
N/A

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez

Se requiere formar y orientar a los armadores y gente del negocio fluvial con cambio en la gestion de manera de
entender que el desarrollo de normas como las ISO permiten el desarrollo. También la escuela de navegacion fluvial
es necesaria. No todo es por experiencia, existen y se generan accidentes por la excesiva confianza en la carga,
velocidad, maniobras temerarias, poco francobordo, afectando al usuario.

Capitén de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Implementar un modelo de transicién de los tripulantes sin estudios a tener tripulantes con una formacién no menor
al tercer afio de educacion secundaria (tripulantes) y para los patrones y practicos tener como minimo quinto afio de
educacion secundaria, para ello es necesario se brinde cursos de capacitacion gratuitos por la DICAPI.

Pregunta 14, En su opinién ¢ Mediante que estrategias se puede mejorar de promocion de la seguridad

fluvial?
N° Respuestas
1 Dr. Carlos Luis Cogorno

Trabajar en la concientizacion del poblador y de las empresas, que deben sentirse comprometidos en la sostenibilidad
de la seguridad fluvial, no obstante, ello no sera posible si no se hace de manera concertada dentro de un marco de
politicas publicas que orienten el desarrollo de estas regiones.
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Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores
Mostrando las bondades de una sefializacién integral adecuada, incorporacion antenas AISLIVE y sistemas de control
por el Estado rector del puerto integrados y armonizados.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal

Mediante el registro y seguimiento de las embarcaciones matriculadas por las capitanias de puerto,
carnetizar a las poblaciones, buscar capacitar y de posible formar en materia de seguridad fluvial a las
poblaciones, mantener constantemente comunicada a la poblacion en materia de hidrologia.

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez
La seguridad es sinénimo de desarrollo y no una carga a los costos de la empresa como es entendida hoy por los
armadores y navieros actuales

Capitan de Navio SGC Edson FANO Espinoza
Siendo més exigentes en el cumplimiento de las normas en materia de construccion, equipamiento, seguridad y
competencias (formacién) emitidas por parte de los armadores, tripulantes y Autoridades involucradas.

Pregunta 15, En su opinién ¢ Qué estrategias o buenas practicas implementaria para la mejora de la
seguridad y proteccién fluvial?

NO
1

Respuestas

Dr. Carlos Luis Cogorno

Ganar al informal a la formalidad, por ejemplo, al que se dedica de manera informal al transporte de mercancias y
personas, ofrecerles sus certificados en forma gratuita, y un régimen tributario temporal, que beneficie su
consolidacion empresarial, el efecto de ello, serd que deberan invertir en adecuar sus embarcaciones a los
requerimientos técnicos seguros de la navegacion, tanto en la nave como del personal a bordo; simplificar la
documentacion a presentar, sin embargo, someterlos a inspecciones inopinadas; condicionar esos beneficios a utilizar
embarcaderos formales, bajo sancion inmovilizar la nave y el pago de una multa representativa, quitandole ademas
los beneficios que podria estar gozando, entre otros

Capitan de Navio DAEN AB Juan Zapata Flores
Mediante una sefializacion integral adecuada, incorporacion antenas AISLIVE y sistemas de control por el Estado
rector del puerto integrados y armonizados.

Contralmirante AC Juan Herrera Leal
Sin duda, las respuestas anteriores recogen en gran parte estas estrategias, en general se traducen en politicas, normas,
procedimientos y capacitacion a la poblacion.

Capitan de Navio (r), José Qwistgaard Suarez
Se requiere formar una alianza del desarrollo fluvial con todos los actores y terminar con la idea que el libertinaje en
cuanto al cumplimiento de normas permite un desarrollo de largo plazo.

Capitén de Navio SGC Edson FANO Espinoza

Siendo maés exigentes en el cumplimiento de las normas en materia de construccion, equipamiento, seguridad y
competencias (formacién) emitidas por parte de los armadores, tripulantes y Autoridades involucradas. Siendo méas
exigentes en el cumplimiento de las normas en materia de construccién, equipamiento, seguridad y competencias
(formacion) emitidas por parte de los armadores, tripulantes y Autoridades involucradas.
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ANEXO 6. FORMATO DE VALIDACION DE HIPOTESIS

Validacién de Hipétesis

Yo, € dw. Tulio Flaenne //Zt‘jff PHOSCO5O
.identificado con DNI & 738266 / , después de haber revisado la propuesta formulada por el

H

Sr. C de N Ennique Tapia Meléndez, en su jo de tesis titulado “Diseiio y Formulacion de una Prop de
una Politica Nacional Fluvial Amazonica del Perii 2021-2030", respecto al Eje de Seguridad y Proteccion”,

presentada ante la Escuela Superior de Guerra Naval de la Marina de Guerra del Perii para optar el Grado

Académico de Maestro en Politica Maritima, tengo a bien formular las declaraciones siguientes:

o Estoy de acuerdo /

o No estoy de acuerdo

Con aceptar las sigui hipaotesis pl. das en la referida tesis:
Hipétesis general: El disefio y formulacion de una prop para una Politica Nacional Fluvial Amazénica

2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de

PP

aplicarse y articularse por medio de los entes c en la mejora de las garantias; y condiciones

de seguridad y proteccion en el ambito fluvial.

Hipétesis Especifica 1: El disefio de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial A onica 2021-2030,

respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especiali y expertos consultados, de apli y

articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las garantlas y condiciones de seguridad

y proteccion en el ambito fluvial.

Hipétesis Especifica 2: La formulacién de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazoénica 2021-
2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de aplicarse y
articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad

y proteccion en el ambito fluvial.

Observaciones:

LU/‘{/Z Coxt Z{ //’/Ot/p/@/o bar e ’? &2, (27/‘/7(—!//(;4
v S N N

Declaro saber que la informacién y opiniones vertidas en esta validacion, seran publicadas en el referido trabajo

de investigacion

CapHan dé¢ N
Jullo VII.

Grado, Nombre y, evaluador
Fecha: 3V ¢’ LoV del 2020
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Validacion de Hipotesis

Yo, C N losg U-MJAQ0.0 Pq\qduj , identificado con DNI “Qzﬂsoﬁkpués de haber
revisado la propuesta formulada por el Sr. C de N Enrique Tapia Meléndez, en su trabajo de tesis titulado
“Propuesta de una Politica Nacional Fluvial Amazonica, respecto al Eje de Seguridad y Proteccion”, presentada
ante la Escuela Superior de Guerra Naval de la Marina de Guerra del Peru para optar el Grado Académico de

Maestro en Politica Maritima, tengo a bien formular las declaraciones siguientes:
o Estoy de acuerdo /
o No estoy de acuerdo

Con aceptar las sigui hipotesis pl das en la referida tesis:

Hipotesis general: El disefio y formulacion de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazonica
2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de
aplicarse y articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las garantias; y condiciones

de seguridad y proteccion en el ambito fluvial.

Hipbtesis Especifica 1: El disefio de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazonica 2021-2030,
respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de aplicarse y
articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad

y proteccion en el ambito fluvial.

Hipbtesis Especifica 2: La formulacién de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazonica 2021-
2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de aplicarse y
articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad

y proteccion en el ambito fluvial.

Observaciones:

Declaro saber que la informacién y opiniones vertidas en esta validacion, serin publicadas en el referido trabajo

de investigacion

C Ade N lose Navaeoeo

Grado, Nombre y firma gel evaluador,




Validacién de Hipotesis

vo, T\ - \enzo AW AT T R eATR AN e ,identificado con
DNIL _\ZLIH2HA T . después de haber revisado a propuesta formulada por el Sr.
C. de N. Enrique Tapia Melendez, en su frabajo de tesis fitulado “Propuesta de una
Politica Nacional Fluvial Amazénica, respecto al Eje de Segurdad Y proteccion”.
presentada ante la Escuela Superior de Guerra Naval de la Marina de Guerra del Per0
para optar el Grado Académico de Maesiro en Polifica Maritima, tengo a bien

formular las declaraciones siguientes:

- Estoy de acuerdo =
- No estoy de acuerdo [

Con aceptar las siguientes hipdtesis planieadas en la referida tesis:

Hipdtesis general: El disefio y formulacion de una propuesta para una Politica
Nacional Fluvial Amazonica 2021 - 2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a
juicio de especialistas y expertos consuliados, de aplicarse y articularse por medio de
los entes componenies; incidira en ia mejora de las garantias; y condiciones de
seguridad y proteccion en el ambito fluvial.

Hipotesis Especifica 1: El diseno de una propuesia para una Politica Nacional Fluvial
amazénica 2021 - 2030, respecio al eje de seguridad y proteccién, a juicio de
especialistas y expertos consuliados, de aplicarse y articularse por medio de los enfes
competenies; incidiré en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad y
proteccion en el ambito fluvial.

Hipotesis Especifica 2: La formulacion de una propuesta para una Politica Nacional
Fluvial Amazoénica 2021 — 2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de
especialistas y experfos consultados, de aplicarse y arlicularse por medio de los entes
componentes: incidira en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad y
proteccion en el ambito fluvial.

Observaciones:

i

YO W .
/.zl (\\"\\‘ N\ () \J L( A ML ‘1\(.\(- \OY\ € \\" y L \:l\-‘\c (2 \“‘,"’\'\L\v‘\,"‘ W) ‘,/f( >t €
1 X \ < X

U entcave eskxadegico & Lta Wweltdoloowe, CosiecO
J

3 J

Declaro saber que la informacion y opiniones vertidas en esta validacion, serén
publicadas en el referido frabajo de investigacion.

Q L'\( | 4‘—4"‘ A2 AL ‘\?XR ‘\\'\“;“"\f\‘% \\ \QANL( \\-\

Grado, Nombre y firmar del evaluador

Fecha: (.2 de ) QoK 2 . del 2020. Vo

Capitén de Frogata
__JelE geiSenviciode Hidrografio”y
No¥egaciénde-ia Amazonia
Renzo WHITTEMBURY Bianchi
0009324
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Validacion de Hipotesis

Yo, Carlos Luis COGORNO Opvalle, identificado con DNI 25450675, después de haber revisado la propuesta
formulada por el Sr. C de N Enrique Tapia Meléndez, en su trabajo de tesis titulado “Propuesta de una Politica
Nacional Fluvial Amazonica, respecto al Eje de Seguridad y Proteccion”, presentada ante la Escuela Superior
de Guerra Naval de la Marina de Guerra del Pert para optar el Grado Académico de Maestro en Politica

Maritima, tengo a bien formular las declaraciones siguientes:

o Estoy de acuerdo ;/

0 No estoy de acuerdo

Con aceptar las siguientes hipdtesis planteadas en la referida tesis:

Hipétesis general: El disefio y formulaciéon de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazoénica
2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de
aplicarse y articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las garantias; y condiciones

de seguridad y proteccion en el ambito fluvial.

Hipotesis Especifica 1: El disefio de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazoénica 2021-2030,
respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de aplicarse y
articularse por medio de los entes competentes; incidird en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad

y proteccion en el ambito fluvial.

Hipétesis Especifica 2: La formulacion de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazénica 2021-
2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de aplicarse y
articularse por medio de los entes competentes; incidird en la mejora de las garantias; y condiciones de seguridad

y proteccion en el ambito fluvial.

Observaciones: Ninguna

Declaro saber que la informacioén y opiniones vertidas en esta validacion, serdn publicadas en el referido trabajo

de investigacion
W

Titulo de Master en Negocio y Derecho Maritimo

Carlos Luis COGORNO Ovalle

Fecha: 04 de Diciembre del 2020.
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Validacion de Hipotesis

Yo, Jose Qwistgaard Sudrez, identificado con DNI 43361839, después de haber revisado la propuesta formulada
por el Sr. C de N Enrique Tapia Meléndez, en su trabajo de tesis titulado “Propuesta de una Politica Nacional
Fluvial Amazoénica, respecto al Eje de Seguridad y Proteccion”, presentada ante la Escuela Superior de Guerra
Naval de la Marina de Guerra del Per( para optar el Grado Académico de Maestro en Politica Maritima, tengo a

bien formular las declaraciones siguientes:
v' Estoy de acuerdo
No estoy de acuerdo
Con aceptar las siguientes hipétesis planteadas en la referida tesis:

Hipotesis general: El disefio y formulacion de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial
Amazoénica 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccidn, a juicio de especialistas y expertos
consultados, de aplicarse y articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las
garantias; y condiciones de seguridad y proteccion en el &mbito fluvial.

Hipétesis Especifica 1: El disefio de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazénica 2021-
2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de aplicarse
y articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las garantias; y condiciones de
seguridad y proteccion en el ambito fluvial.

Hipétesis Especifica 2: La formulacién de una propuesta para una Politica Nacional Fluvial Amazénica
2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion, a juicio de especialistas y expertos consultados, de
aplicarse y articularse por medio de los entes competentes; incidira en la mejora de las garantias; y
condiciones de seguridad y proteccion en el ambito fluvial.

Observaciones:

Sin observaciones

Declaro saber que la informacién y opiniones vertidas en esta validacion, seran publicadas en el referido trabajo de

investigacion

Jose Qwistgaard Suéarez

Grado, Nombre y firma del evaluador

v' Fecha: _07_de _ diciembre del 2020
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ANEXO 7. ENTREVISTAS COMPLEMENTARIAS

Cuestionario: Experto y Especialista Capitan de Puerto de Brasil
Nome: Paulo Roberto de Oliveira Ferreira Junior
Posigao real: Capitdo de Mar e Guerra
Cargos ocupados relacionados: Capitdo dos Portos da Amazoénia Ocidental

Proyecto de Tesis: “Disefio y formulacion de una propuesta, para una politica nacional fluvial
amazodnica del Peru 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion”

1. ¢ Brasil posee alguna politica publica o plan o estrategia relacionada a la seguridad fluvial, y en su opinion que resultados
a obtenido?

O Brasil possui alguma politica publica, plano ou estratégia relacionada & seguranca fluvial e, em sua opinido, quais sao
os resultados obtidos?

Sim. A Marinha do Brasil (MB) publicou recentemente uma atualizacdo de seu Plano Estratégico
(https:/iwww.marinha.mil.br/sites/all/modules/pem_2040/book.html). A atual versdo tem um horizonte temporal até
2040. Os resultados sdo excelentes, com a atuagdo das Capitanias dos Portos, suas Delegacias e Agéncias; dos
Grupamentos de Patrulha Naval e das Flotilhas do Amazonas e do Mato Grosso.

Si. La Armada de Brasil (MB) publico recientemente wuna actualizacion de su Plan Estratégico
(https://www.marinha.mil.br/sites/all/modules/pem_2040/book.html). La versién actual tiene un horizonte temporal
hasta 2040. Los resultados son excelentes, con el desempefio de la Autoridad Portuaria, sus Comisarias y Agencias; de
los Grupos de Patrulla Naval y Flotillas de Amazonas y Mato Grosso

2. ¢Cuales son los organismos del Estado encargados de proporcionar la seguridad fluvial y como articulan sus esfuerzos?
Quais sdo os 6rgdos estaduais encarregados de garantir a seguranca fluvial e como articulam seus esforgos?

A seguranca fluvial em termos de combate a ilicitos, constitucionalmente compete a Policia Federal. Porém, os Navios-
Patrulha, quando realizando Operac@es de Patrulha Naval, tém poder de fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos.
Normalmente, quando existem dados de inteligéncia, a Marinha pode atuar conjuntamente com a Policia Federal,
prestando apoio logistico, de comunicagdes, de instrugdo e de inteligéncia.

Quanto a seguranca da navegacao e a salvaguarda da vida humana nos rios, a responsabilidade & da Marinha, reconhecida
como Autoridade Maritima, de acordo com as Leis 97/99 e 9.537/97.

La seguridad fluvial en cuanto a la lucha contra las actividades ilicitas es constitucionalmente responsabilidad de la
Policia Federal. Sin embargo, las Embarcaciones Patrulleras, al realizar Operaciones de Patrulla Naval, estan facultadas
para supervisar el cumplimiento de las leyes y reglamentos. Normalmente, cuando hay datos de inteligencia, la Armada
puede actuar junto con la Policia Federal, brindando apoyo logistico, de comunicaciones, instruccion e inteligencia.

En cuanto a la seguridad de la navegacion y la salvaguarda de la vida humana en los rios, la responsabilidad recae en la
armada, reconocida como Autoridad Maritima, de acuerdo con las Leyes 97/99 y 9.537 / 97.

3. ¢Existe algin reglamento o cdédigo para regular la seguridad fluvial en las vias navegables interiores de Brasil, como
particularidades posee, como considera sus resultados?

Existe algum regulamento ou cédigo para regular a seguranca fluvial nas hidrovias interiores do Brasil, como
peculiaridades que possui, ao considerar seus resultados?
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A seguranca da navegacdo e a salvaguarda da vida humana nos rios sdo reguladas pela Lei 9.537/97 e por seu
regulamento estabelecido pelo Decreto 2.596/98. Os resultados sdo considerados bons, com a reducdo de infracGes e
acidentes nos rios.

La seguridad de la navegacion y la salvaguarda de la vida humana en los rios estan reguladas por la Ley 9.537 /97 y su
reglamento establecido por el Decreto 2.596 / 98. Los resultados se consideran buenos, con la reduccion de infracciones
y accidentes en los rios.

4. ;Cbmo el Estado controla la informalidad en el transporte fluvial y la contaminacion de los rios?
Como o Estado controla a informalidade no transporte fluvial e a poluicdo dos rios?

Com acdes didrias de Inspecdo Naval, conduzidas pelas Capitanias dos Portos, suas Delegacias e Agencias, além dos
Navios-Patrulha. Além dessas acdes, a populacdo pode informar ou denunciar acidentes ou casos de poluicdo pelo
nimero 185.

Con acciones diarias de Inspeccion Naval, realizadas por las Capitanias Portuarias, sus Comisarias y Agencias, ademas
de las Patrulleras. Ademas de estas acciones, la poblacién puede informar o reportar accidentes o casos de
contaminacion a través del nimero 185.

5. ¢En su opinién considera que los siguientes objetivos para una politica nacional en materia de seguridad fluvial
contribuirian a la mejora de las condiciones de seguridad de la poblacion?, ;cambiaria alguno o aumentaria alguno?

Na sua opinido, considera que o0s seguintes objetivos de uma politica nacional de seguranca fluvial contribuiriam para a
melhoria das condicGes de seguranca da popula¢do, mudando ou aumentariam?

Sim. Acrescentaria a formagdo dos condutores e tripulantes, de forma a incutir a mentalidade de seguranca.

Si. Agregaria capacitacion para los conductores y la tripulacion, con el fin de inculcar una mentalidad de seguridad.

O1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la vigilancia de las actividades acuaticas y de la proteccion del medio
ambiente, en el ambito fluvial

O1: Garantir o efetivo exercicio de controle e fiscalizacdo das atividades aquéticas e da protecdo do meio ambiente, na
&rea do rio

02: Contar con Infraestructura fluvial, parque naviero y vias navegables interiores seguras, eficientes y sostenibles.
0O2: Ter uma infraestrutura fluvial segura, eficiente e sustentivel, parque maritimo e hidrovias interiores.

0O3: Impulsar el proceso de formalizacion de los actores involucrados en el sistema de transporte fluvial
03: Promover o processo de formalizacdo dos atores envolvidos no sistema de transporte fluvial

O4: Contar con estructuras organizativas y normatividad articulada, especial, eficiente y aplicable al ambito de la seguridad
fluvial integral

O4: Ter estruturas organizacionais e regulamentacdes articuladas, especiais, eficientes e aplicaveis no campo da seguranga
fluvial abrangente

FIRMADO
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Cuestionario: Experto y Especialista Capitan de Puerto de Brasil
Nome:Fabio de Carvalho Jardim
Cobranca real:Capitdo de Corveta
Cargos ocupados relacionados: Ajudante da Capitania Fluvial de Tabatinga

Proyecto de Tesis: “Diseifio y formulacion de una propuesta, para una politica nacional fluvial
amazonica del Peru 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion”

1. ¢/ Brasil posee alguna politica publica o plan o estrategia relacionada a la seguridad fluvial, y en su opinion que resultados
a obtenido?

O Brasil possui alguma politica piblica, plano ou estratégia relacionada a seguranca fluvial e, em sua opinido, quais séo
os resultados obtidos?

Sim, a Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario (LESTA), que consegue regulamentar a seguranca fluvial.

Si, la Ley de Seguridad del Tréfico en las Vias Navegables (LESTA), que logra regular la seguridad fluvial.

2. ¢Cuales son los organismos del Estado encargados de proporcionar la seguridad fluvial y como articulan sus esfuerzos?
Quais sdo os 6rgaos estaduais encarregados de garantir a seguranca fluvial e como articulam seus esfor¢os?

Os orgdos sdo federais, garantidos pelas Capitanias, Delegacias e Agéncias, operando em parceria com 0s outros orgaos
governamentais presentes.

Los cuerpos son federales, avalados por las Capitanias, Comisarias y agencias, operando en alianza con otros 6rganos
gubernamentales presentes.

3. ;Existe algin reglamento o codigo para regular la seguridad fluvial en las vias navegables interiores de Brasil, como particularidades
posee, como considera sus resultados?

Existe algum regulamento ou cddigo para regular a seguranga fluvial nas hidrovias interiores do Brasil, como peculiaridades que
possui, ao considerar seus resultados?
Sim, NORMAM-02.

4. ;Como el Estado controla la informalidad en el transporte fluvial y la contaminacion de los rios?
Como o Estado controla a informalidade no transporte fluvial e a poluicdo dos rios?

Através das atividades de Inspecdo Naval, regulamentada pela NORMAM-07.
A través de las actividades de Inspeccidn Naval, reguladas por NORMAM-07

5. ¢En su opinién considera que los siguientes objetivos para una politica nacional en materia de seguridad fluvial contribuirian a la
mejora de las condiciones de seguridad de la poblacion?, ;cambiaria alguno o aumentaria alguno?

Na sua opinido, considera que os seguintes objetivos de uma politica nacional de seguranca fluvial contribuiriam para a melhoria das
condi¢des de seguranca da populagdo, mudando ou aumentariam?

N&o mudaria e nem acrescentaria nenhum objetivo.

No cambiaria ni agregaria ningun objetivo.

O1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la vigilancia de las actividades acuaticas y de la proteccion del medio
ambiente, en el ambito fluvial

O1: Garantir o efetivo exercicio de controle e fiscalizagdo das atividades aquaticas e da protecdo do meio ambiente, na area do
rio

02: Contar con Infraestructura fluvial, parque naviero y vias navegables interiores seguras, eficientes y sostenibles.
02: Ter uma infraestrutura fluvial segura, eficiente e sustentavel, pargue maritimo e hidrovias interiores.

0O3: Impulsar el proceso de formalizacion de los actores involucrados en el sistema de transporte fluvial
03: Promover o processo de formalizacdo dos atores envolvidos no sistema de transporte fluvial

O4: Contar con estructuras organizativas y normatividad articulada, especial, eficiente y aplicable al &mbito de la seguridad
fluvial integral

O4: Ter estruturas organizacionais e regulamentagdes articuladas, especiais, eficientes e aplicaveis no campo da seguranca
fluvial abrangente

FIRMADO
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Cuestionario: Experto y Especialista Capitan de Puerto de Colombia
Nombre: Capitan de Fragata Dimas Cordero Gualdron
Cargo Actual: Capitan de Puerto de Puerto Leguizamo
Cargos relacionados desempefiados: Jefe de la Oficina Hidrogréfica de Barranquilla

Responsable Area de Litorales Capitania de Puerto de turbo, Jefe Division de Laboratorios Buque
Oceanogréfico

Estudios relacionados: Ingeniero Industrial, Especialista en Manejo Integrado de Zonas Costeras,
Tecnologo en Hidrografia

Proyecto de Tesis: “Disefio y formulacion de una propuesta, para una politica nacional fluvial
amazonica del Pert 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion”

1. ;Colombia posee alguna politica publica o plan o estrategia relacionada a la seguridad fluvial, y en su opinién que
resultados a obtenido?

Si, el Plan Maestro Fluvial, este Plan Maestro se ha venido aplicando de manera eficaz, llevando a cabo una serie de
estrategias las cuales contribuyen a la Seguridad Integral Fluvial, a través de proyectos de infraestructura, métodos de
transporte ente otros.

2. ¢ Qué organismo del Estado es la autoridad fluvial en Colombia?, ;cuéles son las normativas, c6digos o reglamentaciones
que utiliza y que funciones cumple la Armada Nacional respecto a la seguridad fluvial?

En Colombia existen dos Autoridades Fluviales, por un lado, el Ministerio de Transporte a través de las Inspecciones
Fluviales y por otro lado la Direccidn General Maritima a través de las Capitanias de Puerto Fluviales; lo anterior acuerdo
lo establecido en la Ley 1242 del 2008 “Por el cual se establece el Codigo Nacional de Navegacion y Actividades
Portuarias Fluviales”, Ley 336 de 1996, asi mismo el Decreto 2324 de 1984, y el Decreto No. 1079 de 2015 -Decreto
Unico Reglamentario del Sector Transporte.

La Armada Nacional tiene como una de sus funciones controlar las actividades fluviales, velando por el cumplimiento
de la normatividad vigente y preservando la Seguridad Integral Fluvial.

3. ¢ Cuadles serian sus comentarios respecto a la articulacién y coordinacion, organizativa y normativa, entre la autoridad
fluvial con otros organismos u autoridades del Estado, en materia de seguridad y control de la actividad fluvial, y en su
opinion que resultados a obtenido?

Se ha venido llevado a cabo esta implementacion de articulacion y coordinacién entre entidades, bajo el concepto de
Gobernanza maritimay fluvial la cual ha resultado muy efectiva, sin embargo, se espera que este concepto de gobernanza
a pesar que actualmente hay comunicacion con entidades de otros paises, este sea llevado a un nivel més formal entre
las autoridades nacionales y extranjeras.

4. ;Cémo el Estado controla la informalidad en el transporte fluvial, la contaminacion de los rios?

La Autoridad fluvial y las entidades encargadas de ejercer el control fluvial con puestos de control, verifican las
embarcaciones que hacen transito por el rio, inspeccionando la documentacion establecida para navegar acuerdo la
norma, asi como la idoneidad de la tripulacidn lo anterior por medio de la articulacién y coordinacion ya mencionada.

5. ¢En su opinién considera que los siguientes objetivos para una politica nacional en materia de seguridad fluvial
contribuirian a la mejora de las condiciones de seguridad de la poblacién?, ;cambiaria alguno o aumentaria alguno?
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Considero que los 4 objetivos establecidos en el presente documento son pertinentes para una politica nacional en
seguridad fluvial, sin embargo, en rios fronterizos se podria tener en cuenta la convergencia de los paises vecinos en el
cual podria tenerse en cuenta un item que permita la articulacion y gobernanza fronteriza entre estos paises, cuyo objetivo
seria el mismo.

O1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la vigilancia de las actividades acuaticas y de la proteccién del medio ambiente, en
el &mbito fluvial

02: Contar con Infraestructura fluvial, parque naviero y vias navegables interiores seguras, eficientes y sostenibles.

O3:Impulsar el proceso de formalizacién de los actores involucrados en el sistema de transporte fluvial

O4: Contar con estructuras organizativas y normatividad articulada, especial, eficiente y aplicable al &mbito de la seguridad fluvial
integral

Firmado
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Cuestionario: Experto y Especialista de la APN

Nombre: Juan Carlos Montenegro Valderrama

Cargo Actual: Gerente de Operaciones y Terminales Portuarios de la Empresa Nacional de Puertos

Proyecto de Tesis: “Disefio y formulacion de una propuesta, para una politica nacional fluvial
amazonica del Pert 2021-2030, respecto al eje de seguridad y proteccion”

1.

¢ Qué competencias y responsabilidades posee la APN en el &ambito fluvial?

La APN tiene competencias en lo relacionado con las actividades y servicios desarrollados dentro del
Sistema Portuario Nacional, en las areas maritimas, fluviales y lacustres. Asi como las autorizaciones,
derechos y obligaciones de las personas naturales o juridicas que desarrollan las actividades y servicios
portuarios; y la construccion, uso, aprovechamiento, explotacién, operacién y otras formas de
administracion de las actividades y los servicios portuarios.

2. ¢(Cudles serian sus comentarios respecto a la articulacion y coordinacién, entre la autoridad fluvial

(DICAPI) y la APN en materia de seguridad y control de la actividad fluvial; y en su opinién que tipo
de resultados han obtenido?

A fin de combatir el problema de la informalidad en el transporte fluvial y mitigar los riesgos
relacionados al transporte de pasajeros y mercancias en general en el puerto de lquitos y en los de méas
puertos fluviales, la Autoridad Portuaria Nacional (APN), se encuentra llevando a cabo unas reuniones
de coordinacion con diversa serie de acciones dentro del &ambito de su competencia.

Es asi que la APN, en cumplimiento con su deber ha realizado operativos de control a las naves fluviales
con el fin de prevenir accidentes y de sensibilizar a los usuarios del transporte fluvial. Es por ello que las
naves con exceso de carga y pasajeros estan siendo impedidas de zarpar, aplicando multas y
desembarcando de la nave el exceso de carga.

Se esté trabajando tanto en la consolidacién de la comunidad portuaria; en el desarrollo y modernizacion
de Infraestructura portuaria, en la formalizacion de terminales portuarios fluviales; en la incorporacién
de mejoras en la conectividad vial; en la implementacion de plataformas tecnoldgicas de comunicacién
que permitan hacer mas eficiente los procesos logisticos; asi como en la sustentabilidad ambiental de los
puertos, contribuyendo asi en una convivencia armoniosa entre los puertos y la ciudad.

3.

¢Como el Estado a través de la APN contribuye en el control de la informalidad en el transporte fluvial,
la contaminacidn de los rios?

Adicionalmente, debe indicarse que los puertos de Iquitos, Yurimaguas y Pucallpa presentan un
inadecuado ordenamiento de zonas portuarias, lo que provoca un ineficiente desarrollo de la
infraestructura disponible y de la adjudicacion de espacios acuéticos. En la mayoria de los casos, los
espacios acuaticos desarrollan actividades diferentes a las que motivaron su otorgamiento y todo ello en
un marco general de informalidad.

La APN, por ser directamente de su competenciay por estrategia, ha iniciado un proceso de formalizacion
de los desembarcaderos informales, donde se desarrollan actividades portuarias, ya que los mismos se
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constituyen en el principal eslabon de toda esta cadena logistica, donde confluyen los demés actores del
sistema de transporte fluvial.

En un desembarcadero fluvial formalizado, con las condiciones minimas de infraestructura y seguridad,
solo podran operar embarcaciones certificadas y en buenas condiciones de navegabilidad, laborar
trabajadores portuarios con EPP y SCTR, operar empresas fluviales con los permisos de operacion
vigentes, trabajar agencias fluviales certificadas, empresas de estiba y desestiba acreditadas y
transportistas; produciéndose asi una formalizacion automatica de los demés actores de nuestro sistema
de transporte fluvial.

4. ;En su opinidn y experiencia que incorporaciones o cambios en las facultades, organizacion o normativa
realizaria para mejorar las actividades de la APN en el &mbito fluvial?

Contar con mayores facultades normativas relacionadas con el desarrollo de inversiones en
infraestructura portuaria, medio ambiente, naves y control de trafico fluvial.

En la Amazonia, la principal via de transportes es el medio fluvial, la APN en concordancia a los
lineamientos de la politica portuaria nacional ha previsto desarrollar lo siguiente:

o Formalizar los atracaderos o embarcaderos de los puertos de Iquitos, Yurimaguas y Pucallpa, tanto
de uso publico como de uso privado, lo que permitira desarrollar operaciones portuarias con
seguridad; sirviendo de apoyo a los terminales portuarios fluviales, atendiendo la demanda
insatisfecha que se transporta en las vias havegables de la Amazonia.

e Promover el desarrollo de embarcaderos en las diferentes comunidades amazénicas que permitan el
comercio de articulos de primera necesidad, beneficiando de esta manera a sus pobladores.

5. ¢En su opinion considera que los siguientes objetivos para una politica nacional en materia de seguridad
fluvial contribuirian a la mejora de las condiciones de seguridad de la poblacion?, ;cambiaria alguno
incorporaria alguno?

Definitivamente el enfoque normativo exclusivo en la zona fluvial es importante ya que cuenta con sus
propias caracteristicas, la cual, no es considerada en la actual Ley del SPN — Ley N° 27943 y se deberia
agregar ya que son realidades distintas las maritimas y fluviales.

O1: Garantizar el ejercicio efectivo del control y la vigilancia de las actividades acuaticas y de la
proteccién del medio ambiente, en el ambito fluvial

02: Contar con Infraestructura fluvial, parque naviero y vias navegables interiores seguras, eficientes y
sostenibles.

0O3: Impulsar el proceso de formalizacidn de los actores involucrados en el sistema de transporte fluvial

0O4: Contar con estructuras organizativas y normatividad articulada, especial, eficiente y aplicable al
ambito de la seguridad fluvial integral

Firma
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Acta de sustentacion




207

@creative
commons

[eNelel

Licencia: CCBY - NC 4.0
Este trabajo esta sujeto bajo los siguientes términos:
Atribuciéon - No comercial 4.0 Internacional

https://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/

Derechos: Acceso abierto

P

Repositorio ESUP



https://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/

