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El sector de la logistica
desempena un papel crucial
en el mantenimiento y mejora
de los flujos comerciales entre
las economias del mundo.
Pero la tecnologia esta
cambiando como funcionan
las empresas de logistica.

Asi que, con la creciente presion
para ofrecer mejor servicio a
un costo siempre mas bajo,

la carrera para definir el futuro
de la industria ha comenzado.

1 sector logistico es un mercado innovador y dinamico con excelente potencial de crecimiento. Es de

enorme importancia estratégica para la industria alemana, porque Alemania es el lider mundial en

exportaciones. La historia del éxito “Hecho en Alemania ” no habria sido posible sin las estructuras
altamente eficientes del sector de la logistica. Cada afio, 4.3 billones de toneladas de mercancias son
transportadas a lo largo de las carreteras alemanes, rieles y vias navegables, apoyadas por una robusta
red logistica que cuenta con 2,8 millones de personas. Con una facturacién de alrededor de 258 billones de
euros en 2016, la logistica representa la tercera parte de la economia alemana, justo detras de la industria
automotriz y el comercio y se pone por delante del sector de la electrénica y la ingenieria industrial. Esta
valorada en mas de 1 trillén de euros solo en Europa.
Lalogistica retine todas las otras industrias. Lo que hace al sector particularmente Ginico es la gran cantidad
de interfaces a lo largo de la cadena de suministro. Con estas complejas estructuras econdémicas interco-
nectadas, la normalizacién nunca ha sido mas esencial. Los beneficios son obvios: las normas apoyan el
intercambio global de mercancias. Eliminan las barreras comerciales, mejoran los procesos logisticos y
crean un lenguaje comtin para todos los participantes del mercado.
La logistica no es un tema nuevo para las organizaciones de normalizacién globales. El contenedor de
mercancias de la ISO (ISO 9897) y las paletas europeas (EN 13382) son éxitos clasicos de la normalizacién
en la logistica. De hecho, hicieron posible la mejora en el comercio mundial en los Gltimos 60 afios. Pero
los desafios y condiciones frente a la normalizacién de la logistica hoy en dia son muy diferentes a lo que
eran en ese entonces. La globalizacién y la digitalizacién han acelerado el flujo de mercancias en todo el
mundo, aumentando dramaticamente el niimero de interfaces y procesos que intervienen en el movimiento
de mercancias entre el punto de origen y el punto de consumo. Los nuevos modelos de negocio, los nuevos
participantes en el negocio y las nuevas tecnologias se unen para hacer los ciclos de innovacién mas cortos,
obligando al sector de la logistica a reinventarse constantemente para mantenerse al dia. Mas que nunca,
esto requerira una perspectiva intersectorial y cooperacién global.
Es aqui donde las organizaciones de normalizacién en todo el mundo pueden demostrar su verdadera
fuerza. En colaboracion con otros creadores de normas técnicas, asi como foros y consorcios, pueden
reunir la experiencia necesaria para normalizar dichas zonas generales y complejas, tanto a nivel nacional
como internacional. Los planes de trabajo desarrollados en conjunto con los fabricantes de la industria
y la politica pueden sefialar el camino a seguir, creando una sensacién de seguridad y confianza entre
los usuarios.
Pero la velocidad esta en la esencia. Las innovaciones se estan dando a una velocidad sin precedentes. Si
es 0 no una idea exitosa depende de cuanto tarda en llegar al mercado. Esto obliga a la comunidad inter-
nacional a cuestionar continuamente los procesos existentes para optimizarlos y avanzar rapidamente
con la normalizacién. Como proveedores de servicios, debemos estar constantemente alineados con las
necesidades de nuestros socios en la industria y la sociedad, identificar tempranamente nuevos desarrollos
en tecnologia, falta de interfaces, brechas y duplicaciones en zonas cubiertas y colaboraciones necesarias.
Entonces tenemos que coordinarlos de manera oportuna y completa.
Como estan las cosas, estoy seguro de que, juntos, podremos tener éxito. En mi primer afio como Presi-
dente del Consejo Ejecutivo de DIN, el Instituto aleman de normalizacion, profundicé en el pasado de
nuestra organizacion, especialmente porque este afio celebramos nuestro centenario. El “ valor anadido”
econdmico y social creado por las normas desde el principio de la industrializacién, que todavia sigue en
pie — es inmenso. Y la dedicacién y la constancia con la que los creadores de normas de todo el mundo
han enfrentado los desafios sociales, econémicos y politicos a lo largo de muchos afios de historia de
normalizaci6én merecen nuestro respeto.
Las conversaciones abiertas que he tenido con muchos de ustedes han confirmado lo que verdaderamente
creo: juntos podemos moldear el futuro. Estamos en gran parte de acuerdo sobre los “deberes” que
debemos hacer y espero poder discutir estos temas con usted durante la Asamblea General de este afio
delaISO en Berlin. Como organizacién, estamos en un buen lugar ahora mismo. Pero lo mas importante,
creo que la comunidad de normas globales esta mas unida que nunca. Sopla un viento de cambio. El tema
de Asamblea General de la ISO - “Una mente abierta. Abierta al cambio”- ya ha plantado una semilla
en muchas de nuestras organizaciones. Debemos cultivar esta semilla todos juntos — algo grande puede
crecer de ella.
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. Como alimentaremos a una poblacion
mundial en crecimiento de una manera
sostenible y rentable? La agricultura
inteligente proporciona la respuesta
con tecnologias como drones,
reutilizacion de aguas residuales,

riego por goteo o el Internet de las
Cosas. Pero para que estas soluciones
prosperen, deben ser compatibles con
las normas.

Este fue el mensaje de la campana

de #smartfarming celebrada

del 5 al 9 junio de 2017.

Vea los aspectos mas destacados: storify.com/isostandards/the-future-of-farming

Los 8
usuarios mas
influyentes:

UN Geneva @UNGeneva
Bayer Crop Science @Bayer4Crops
FAO Climate Change @FAQclimate

Microsoft India @MicrosoftIndia
Aerospace Industries @AIAspeaks
UNRISD @UNRISD
UNECE @UNECE

ISO @isostandards
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Lo mas destacado de la semana
fue un Tweetchat — literalmente,
un chat en Twitter — que reunio
a los actores de diferentes
origenes para conversar sobre
el tema. Desde miembros

ISO como UNE (Espafia)

a personas influyentes como la
Organizacion de las Naciones
Unidas para la Alimentacion y la
Agricultura (FAO) o la empresa
de ciencias de la vida Bayer,

los participantes ofrecieron

sus conocimientos sobre cdmo
puede la agricultura inteligente
ayudar a afrontar los desafios de
la agricultura moderna.
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las cadenas de

suministro inteligente
oobernaran el mundo
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El transporte de carga global es un componente clave en el
comercio de mercancias y materiales, pero las nuevas exigencias
de la red de transporte estan creando nuevos desafios para los
datos. Las empresas de transporte estan tratando de responder
a esas nuevas exigencias, ; pero tienen éxito ? Descubra como
una cadena de suministro adaptable e inteligente — en torno a
las normas — acelera la innovacion y dirige el cambio.
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magine una red de transportes de carga interconectada avan-

zada que conecta mercancias de forma segura, rapida y ren-

table, una red que hace que diferentes modos de transporte
sean mas faciles de usar que nunca y proporciona informacién
confiable, predecible y accesible que permite mover un producto
desde A hasta B para llegar a su destino final.
En el congestionado mundo actual, la mayoria estaria de acuerdo
que la logistica electronica relacionada con la circulacién de mer-
cancias es un campo creciente y que no se estancara. Las empresas
buscan formas mas rapidas y mejores de llevar el producto al mer-
cado y en las estanterias de los consumidores o en sus calzadas.
Al mismo tiempo, muchos estarian de acuerdo que con frecuencia
la demanda supera la capacidad disponible de la infraestructura
de transporte. Puede haber pocas empresas que no hayan expe-
rimentado las disparidades de carga esporadica, movimiento de
carga lento o gastos de transporte elevados.

Crecimiento mundial

Todos los productos en nuestros hogares y oficinas llegaron a los
estantes de las tiendas como resultado del transporte eficiente,
seguroy rapido, a veces en la misma ciudad, otras veces alrededor
del mundo, y a menudo con multiples modos de transporte como
trenes, carga aérea y servicios terrestres. El movimiento de la carga
esta cambiando en formas que apenas podrian ser imaginadas unas
generaciones atras y a un ritmo mas rapido que nunca antes en la
historia.

Para entender mejor el impacto del movimiento de la carga global,
considere esto. La industria de carga transporta trillones de délares
de mercancias cada afio a todos los rincones del globo y a través
de una cadena de suministro de carga global cada vez mas inter-
conectada e interdependiente. En el afio 2015, el comercio mundial
de mercancias se valor6 en 16 trillones de USD, segtn el informe
UNCTAD Estadisticas clave y tendencias del comercio internacional
en 2016, el mas reciente analisis de cuestiones relacionadas con el
comercio por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre comercio
y desarrollo. Cada puerto y aeropuerto esta conectado a las redes
de carretera y ferrocarril con los tiempos de vivienda intermodal,
reflejando la naturaleza multimodal de los viajes de carga.

Se prevé que el envio de carga nacional e internacional seguira cre-
ciendo rapidamente en los proximos anos y décadas a medida que
las economias orientadas a la exportacion y los paises en desarrollo
generan mas comercio internacional. Las demandas adicionales en
el volumen de la carga (en toneladas de mercancias movidas) y la
distancia ala que se lleva esta carga, se acoplaran con los problemas
de la creciente congestion del trafico, dafios ambientales y pérdidas
econdmicas asociadas.

No hay duda que la industria de hoy es diferente a la del pasado
debido al puesto premium sobre la velocidad y la seguridad de las
entregas, no solo en los mercados locales, sino también a través
de las fronteras hacia otros paises. ; Cuando llegara una carga?
;Dénde esta ahora mismo un envio particular ? ; En qué condiciéon
esta? ;Por qué un camidn hizo una parada no programada? La
necesidad de datos en tiempo real nunca ha sido tan importante
para las empresas.

8 | ISOfocus_124

En 2015, el comercio

mundial de mercancias
fue valorado

en alrededor

de 16 trillones

de USD.

Nuevas demandas

A medida que la industria se mueve en la era de la conecti-
vidad y se vuelve mas eficiente, la manera en la que se pre-
sentan datos lleva también a mejorar el rendimiento. En el
actual estado de cosas, los sistemas no pueden hacer frente
al volumen de los diferentes formatos de datos involucrados.
Tomemos, por ejemplo, la cadena de suministro promedio.
Hay varios cientos dispositivos GPS siendo utilizados por
transportistas y sus subcontratistas en cualquier momento.
Esto requiere que los datos de la flota de un transportador y de
sus subcontratistas estén unificados en una corriente y sean
distribuidos solo a clientes relevantes.

Hoy en dia, la industria debe administrar la gran cantidad
de datos entrantes y salientes. Y luego esta el problema de
la interconexion de datos. La cadena de suministro utiliza
una sopa de letras de tantos tipos de normas, UN/EDIFACT,
SMDG, LOGINK, GS1y OAGi — pero la falta de fluidez y las
ineficiencias en general, asi como el aumento de los costos y
complejidades de envio y entrega de mercancias, se agregan a
las presiones que enfrentan los fabricantes en todo el mundo.
“En transporte y logistica, hay muchas normas y habra
muchas normas durante mucho tiempo, ” dice Jan Tore
Pedersen, Presidente de Marlo, una empresa logistica y de
transporte lider e independiente. “Por lo tanto, para que la
interoperabilidad sea eficiente y eficaz, las Normas Interna-
cionales son importantes, tanto para la conectividad como
para el intercambio de informacién”.

Entender estas tendencias es clave para reconsiderar radi-
calmente la carga y el transporte intermodal futuro. Es algo
que es probable que cambie con iniciativas como los servicios
europeos de la pasarela en el puerto de Rotterdam y la pla-
taforma comin de reserva en el puerto de Amberes, donde
se visualiza que el transporte intermodal se convierte cada
vez en mas relevante para la alimentacion de contenedores
intercontinentales, dice Pedersen. “ Cuando tales servicios se
implementan, pueden atraer carga que normalmente habria
estado utilizando transporte terrestre, debido a la mayor dis-
ponibilidad, mayor frecuencia y menor costo, etc.,” dice.

Innovacion en accion

Gran parte de la innovacién necesaria para enfrentar estos
desafios ya esta sucediendo. Las ideas en el transporte de
datos no son ciencia ficcién. Por ejemplo, el Comité Técnico
ISO/TC 204, Sistemas de transporte inteligentes, pretende
desempefiar un papel centrado en las necesidades de inter-
cambio de datos para la cadena de suministro internacional,
incluyendo las necesidades de datos para la interfaz con todos
los modos de transporte. Esas necesidades son esenciales para
la informacién de transporte y los sistemas de control.

Tome la especificacion técnica de ISO ISO/TS 24533, Sistemas
de transporte inteligentes — Intercambio de informacion elec-
trénica para facilitar el movimiento de la carga y su transferen-
cia intermodal — Metodologia de intercambio de informacién
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La vision a largo
plazo es una

de un transporte
intermodal
armonizado
que permita

el crecimiento

economico.
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de transporte de carretera. Se centra en las interfaces de transporte a través de
la cadena de suministro, o de los elementos de datos que se ocupan especifica-
mente de las piezas clave de informacién de transporte fundamental para llevar
los productos al mercado sin demora relacionados con el uso compartido de
datos. Por lo tanto, las estructuras de datos de los modos de interconexion y los
formatos deben adaptarse unos a otros para garantizar eficiencia y seguridad
de extremo a extremo.

El objetivo de ISO/TS 24533 es permitir compartir datos electronicamente a través
de relaciones de muchos a muchos entre socios de la cadena de suministro, lo
que contribuira a asegurar normas de apoyo. Las relaciones de muchos-a-mu-
chos también garantizan que los datos iniciados por el primer socio permitiran
a otros socios igualdad de acceso y pueden ayudar a las agencias de aduanas a
acceder a los datos de forma temprana en el curso de mercancias a través de la
cadena de suministro.

Aunque la especificacién técnica contribuye a eliminar los obstaculos en el inter-
cambio de datos, fue su predecesor — el Universal Business Language (Idioma
de negocios universal - UBL) — el que comenzd la tendencia. Publicado como
ISO/IEC 19845, la norma es una lengua de intercambio de datos genéricos que
permite a diferentes aplicaciones y comunidades comerciales el intercambio de
informacién a lo largo de sus cadenas de suministro utilizando un formato comtn.

L oW

Demasiado obvio

Pero ;como se toman las empresas las noticias ? Las empresas
de transporte comercial se han mostrado indecisas sobre la
adopcién de tecnologias mas avanzadas por un ntimero de
razones y existe una confusion generalizada acerca de qué
avances tendra el mayor efecto en la rentabilidad y desempefio
de la organizacién en general.

Marlo cree que las Normas Internacionales son y seguiran
siendo importantes para la industria logistica. “Si queremos
alcanzar un aumento en el transporte intermodal, ” dice Peder-
sen, “las organizaciones de normas internacionales necesitan
perfeccionar lo que tienen, pero mas importante an, apoyar
la interoperabilidad y colaborar, mas que competir.”

La colaboracion es clave en efecto. Nuevas asociaciones y
nuevas formas de trabajo con otras organizaciones de nor-
mas son necesarias para alcanzar objetivos compartidos. Para
ello, ISO/TC 204 ha avanzado en la idea de la estrecha coor-
dinacién entre otros comités técnicos ISO apropiados como
OASIS, IATA, IEC, CEN, el centro de las Naciones Unidas

para la facilitacién del comercio y el negocio electrénico y la
Organizacién Mundial de aduanas. Trabajar aislados ya no es
viable, particularmente teniendo en cuenta el espectacular
crecimiento del mercado mundial de carga intermodal.

La Consultoria de Investigacion MarketsandMarkets" espera
que el mercado mundial de transporte de carga intermodal
crezca 26,19 billones de délares en 2019. Esto representa una
tasa estimada de crecimiento anual compuesta de 16.4 % del
2014 al 2019. En el escenario actual, se calcula que Norte Amé-
rica sera el mercado mas grande en base a gastos y la adopcion
del mercado de transporte de carga intermodal.

1) Los analistas que trabajan con MarketsandMarkets vienen de casas edi-
toriales de renombre y empresas de investigaciéon de mercado afiadiendo
globalmente su experiencia y conocimiento de dominio. Obtienen hechos
de més de 22000 fuentes de noticias e informacion, una base de datos de
100 mil participantes clave de la industria y hacen uso de su relacién con
mas de 900 empresas de investigaciéon de mercado a nivel mundial.

1SOfocus_124 | 11


https://www.iso.org/standard/46422.html
https://www.iso.org/standard/66370.html

Dado el auge global de la industria de transporte de carga
intermodal, la necesidad de normas ha aumentado dramati-
camente. Si se aflade el aumento por la preocupacion por la
seguridad en la actualidad, no habra quizas ningtn otro sector
que ilustre mejor el axioma “el momento es ahora” ya que
busca nuevas formas de manejar los desafios del movimiento
de mercancias en todo el planeta.

Michael Onder, Presidente de C3 Consulting en los Estados
Unidos, da sus puntos de vista en estas importantes cuestio-
nes. “Un mercado global altamente competitivo en la actua-
lidad exige sistemas de transporte intermodal que cumplen
con las expectativas de la industria en eficiencia y fiabilidad,

asi como las expectativas de sostenibilidad del gobierno”,
dice. “No puede haber ninguna duda de que el transporte es
un sistema de sistemas muy complejo y diverso, con redes
complejas. Sin embargo, bien apoyadas y aceptadas las Nor-
mas Internacionales son esenciales para la construccién de
un sistema de interfaz”.

Onder, quien también es el lider del proyecto para ISO/TS
24533, explica los beneficios : “ Esperamos usar ISO/TS 24533
como una norma de interoperabilidad que permitira que los
mensajes construidos bajo la norma ISO/IEC 19845 se usen de
manera interoperacional con otros sistemas (UN/EDIFACT,
GS1 global, LOGINK). Esto reducira el costo de operacién y el
consumo de energia y, al mismo tiempo, ofrecera una mayor
fiabilidad con la previsibilidad de que es vital en el proceso
de toma de decisiones de la cadena logistica.”
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Una vision del futuro

Los sistemas de transporte de mercancias actuales se han
ocupado tanto de enfrentarse a una crisis y a la tecnologia
de comprensién como de cargar cajas en camiones, trenes,
buques y aeronaves. Los nuevos desafios estan empujando
los limites : realizando seguimiento en todas las partes del
mundo minuto a minuto ; conociendo la rentabilidad de los
costos mientras se garantiza la entrega a tiempo; y antici-
pando problemas y creando planes de respaldo.

Lo que ayer parecia imposible ahora es posible con el acceso
a la informacién y la tecnologia actual. Lograr un mundo

perfecto en el transporte futuro significa superar una serie
de retos, sin dejar de mencionar una serie de normas y pro-
blemas de interoperabilidad. Las normas de intercambio de
datos intermodal desarrolladas por ISO ayudaran a conectar
los puertos con los centros de ferrocarril, el transporte aéreo
y la distribucién en tierra y ofreceran una mayor eficiencia en
c6mo se mueven las mercancias.

En este futuro, la visién a largo plazo es una de un transporte
intermodal armonizado que permita el crecimiento econ6-
mico. Sera resistente, eficiente y sostenible. ; Las normas [SO
seran la soluciéon ? Si el disefio y la tecnologia de visién de
futuro son los impulsores, existen todas las posibilidades.

INTERCAMBIOS DE INFORMACION
EN INTERFACES INTERMODALES

Intercambios de
informacion en interfaces
de transporte a lo largo de
la cadena de participantes
responsables de la
entrega de mercancias
desde el punto de origen
hasta el destinatario final.

Basado en ISO/TS 24533:2012.

Esta secuencia puede ser generalizada para
hacer frente a las distintas combinaciones
de segmentos que se producen en la
cadena de suministro global, mientras

se centra en el intercambio de informacién
en los puntos de intercambio.

Expedidor
doméstico
original

Destinatario
final
nacional

Frontera internacional

Expedidor
internacional
original

Destinatario
final
internacional

Destinatario
intermedio/
portador
intermedio

Importacion/
exportacion
Informacion
aduanera
Punto de
intercambio
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mundialde la carga

COMERCIO MUNDIAL DE MERCANCIAS
EN LA ULTIMA DECADA

2005 | 10 TRILLONES DE USD

2014 | 18,5 TRILLONES DE USD

2015 | 16 TRILLONES DE USD

FERROCARRIL

5%  AIRE
CARRETERA 0.1%
8% |

DISTRIBUCION
GLOBAL DE CARGA
POR MODO DE
TRANSPORTE EN
TONELADAS
POR KILOMETROS

LA CARGA SUPERFICIAL TOTAL
(CARRETERA Y FERROCARRIL)

SE ESPERA QUE 2050
SUPONGA UN 25%
DE LA DEMANDA
TOTAL DE LA CARGA
GLOBAL

83000 BILLONES
DE TONELADAS
POR KILOMETRO

2015

32000 BILLONES
DE TONELADAS
POR KILOMETRO

ISO/TC 22, Vehiculos de carretera: 843 normas
1ISO/TC 110, Camiones industriales: 70 normas

A NIVEL MUNDIAL

EE.UU., CHINA'YY RUSIA REPRESENTAN
CASI EL 80% DE LA CARGA FERROVIARIA
GLOBAL

e 8696 millones de toneladas llevadas
atodo elmundo en 2015

e 8567466 millones de toneladas por
kilometro en 2015 en todo el mundo

ISO/TC 269, Aplicaciones ferroviarias : 4 normas
ISO/TC17/SC 15, Rieles de ferrocarril, sujetadores de rieles, ruedas y grupos de ruedas: 14 normas

52 MILLONES DE TONELADAS
METRICAS DE MERCANCIAS

FUERON TRANSPORTADAS EN 2016

ISO/TC 20, Aviones y vehiculos espaciales : 655 normas

LOS 5 MERCADOS MAS GRANDES
DEL TRANSPORTE INTERNACIONAL
DE MERCANCIAS PARA EL ANO 2016
(EN TONELADAS)

EE.UU. 10 054 000

|

CHINA 5639 000
.}

EMIRATOS ARABES UNIDOS 4974 000
C ]

ALEMANIA 4763 000
C_ ]

HONG KONG, CHINA 4 648 000
aa———

CRECIMIENTO DEL
COMERCIO EN
CONTENEDORES

Fuente: OCDE, UIC, UNCTAD, Banco Mundial

TRANSPORTE MARITIMO

SIGUE SIENDO EL PRINCIPAL MODO
DE TRANSPORTE PARA EL COMERCIO
A LARGA DISTANCIA (MAS DEL 70%
DEL COMERCIO MUNDIAL)

e Trafico portuario de contenedores
en 2014: 679264 658.406 TEU
(unidades equivalentes a 20 pies)

e (Crecimiento del comercio
en contenedores: 5,6 % en 2014
y ahora representa el 15%
del comercio maritimo mundial

ISO/TC 8, Naves y tecnologia marina: 307 normas
ISO/TC 104, Contenedores de carga: 46 normas
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Construyendo
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aRuta de la essﬁ

d
ina

por Li Qiang y Ouyang Tao

China se ha convertido en un
centro principal de actividad
maritima. A medida que la
industria revive sus rutas
comerciales a través de los

B mares, se busca que las Normas

Internacionales promuevan el

| desarrollo de tecnologia de

buques a lo largo de la Ruta
de la Seda del pais, lo que
conducira a una nueva era
de cooperacion maritima.
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China tiene
como objetivo

unir esfuerzos

con socios globales.

a historia de la relacién de China con el mar y su historia maritima

de exploraciéon y comercio datan de las dinastias Tang y Ming. Los

gobernantes del pais, conscientes de la importancia del mar para
su economia nacional, desarrollaron un vibrante y prospero comercio
maritimo que superd a otros paises alrededor del mundo y se convirtid
en una lucrativa fuente de comercio para rivalizar con la de la ruta de
la seda terrestre.
En aquel momento, la llamada “ruta de la seda maritima” se refe-
ria a la ruta maritima de intercambio econémico y cultural y a la

comunicacién entre China y el resto del mundo. La ruta partia de la
costa sureste de China, rodeaba las peninsulas y los paises del sudeste
asiatico, a través del océano Indico y el Mar Rojo y finalmente a Africa
del este y Europa.

Se convirti6 en la ruta de acceso clave para el comercio intercontinental
y los intercambios culturales, lo que facilit6 el desarrollo comiin de
paises a lo largo de la ruta. Con los afios, los constructores navales
chinos abrieron camino con sus grandes buques oceanicos.

Innovacion y colaboracion

Sidamos un salto hasta el presente, China esta desarrollando de nuevo
su fuerza como un actor global importante en el transporte y la indus-
tria de construccién naval con su ruta maritima de la seda del siglo 21,
también conocida como la “Iniciativa del cinturén y ruta de la seda”.
Es una estrategia de desarrollo que conceptualiza la factibilidad de la
cooperacién maritima a nivel regional e internacional para coordinar
la capacidad de produccién con otros paises.

China tiene como objetivo aunar esfuerzos con socios globales para
convertir la ruta de la seda maritima en una que promueve el desarrollo
verde, la prosperidad comiin y la seguridad, asi como los avances en
tecnologia inteligente, innovacién y colaboracién en el gobierno.

La iniciativa también se centra en cooperar en la exploracién y uso
de recursos maritimos, conectividad maritima, mayores esfuerzos en
el marco de la Convencion Internacional para el transporte maritimo,
la seguridad de la navegacion, la policia maritima, la investigacion
cientifica maritima y las tecnologias y sistemas de aplicaciéon maritima
inteligente. Los barcos y equipos de ingenieria del océano son los
portadores principales de la ruta de la seda maritima y sus nuevas
oportunidades y aumentan la enorme demanda de tecnologias y
equipo maritimo.

Desde el comienzo del siglo XXI, China ha hecho notables progresos
en su equipo de ingenieria maritima y construccién naval. Durante
seis anos consecutivos desde 2010, el pais se ha clasificado como el
ntmero uno del mundo en los tres indicadores principales para la
industria de la construccién naval. Y en 2014, superd a otros paises
en el nimero de pedidos y su cantidad total de petréleo maritimo y
equipo de ingenieria de gas.

Expansion del mercado

También han logrado notables desarrollos en equipo maritimo para la
explotacion de los recursos renovables, en equipos para la desalinizacion de
aguamarinay gestion, en observaciéon oceanografica y desarrollo biolégico
marino, por nombrar algunos.
De cara al futuro, se espera que el mercado para equipos de ingenieria
marinay embarcaciones de alta tecnologia aumente mas en respuesta ala
proxima evolucion en el sector, incluyendo::
e Laapertura del canal polar
e Elaumento de la demanda para la explotacion de los recursos
en laregién del Artico y el mar
¢ El nuevo crecimiento econémico basado en sectores emergentes
como la comida marina y energia y mineria marina
e Los requisitos mas estrictos para la seguridad maritima y protecciéon
del medio ambiente
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e Laurgente necesidad de proteger intereses y derechos
maritimos

Se estima que en 2020, el mercado potencial para equipos
de ingenieria marina y barcos de alta tecnologia escalara
hasta alrededor de 170 billones USD, con un total de 260
billones USD en 2025. Dadas estas oportunidades, es crucial
para la industria de la construccién naval de China esta-
blecer normas y sistemas de especificacién para las nuevas
tecnologias de fabricacion, para dar un salto adelante en
el desarrollo.

Terreno comdn

Mientras tanto, la variedad y diversidad de culturas en paises
alolargo delaruta de la seda maritima plantean sus propios
retos. Por lo tanto, es necesario que estos paises piensen
en buscar un terreno comun en medio de sus diferencias, a
saber, como colaborar y cooperar para el desarrollo inclu-
sivo. La Ginica solucién viable es abandonar la competencia
dura, basada en el beneficio y establecer un nuevo camino
para coordinar complejas relaciones e intereses a través de
instituciones, reglas y normas.

La produccién y el uso de productos navales debe romper las
barreras de las fronteras para cumplir con las Normas Inter-
nacionales armonizadas en la técnica, operaciones, gestion,
seguridad y medio ambiente, mientras que cumple con los
requisitos de seguridad y ambientales de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI).

En la actualidad, existen algunas 400 normas ISO para
la industria naval, desarrolladas bajo la direccién de los
6rganos técnicos ISO/TC 8, Embarcaciones y tecnologia
marina, ISO/TC 188, Pequerias embarcaciones e ISO/TC 35/
SC 12, Preparacioén de sustratos de acero antes de la apli-
cacién de pinturas y productos relacionados. En conjunto,
los esfuerzos de normalizacién de ISO cubren areas como
diseno, rescate, extincién de incendios, proteccién del
medio ambiente, maquinaria, tubos, trajes, navegacion
y comunicaciones para barcos marinos, grandes yates y
pequeifias embarcaciones.

En los tltimos afios, las normas ISO para las embarcaciones
no solo han proporcionado una base practica para que el
disefio, construccién y operacién de buques en los distintos
paises cumplan las disposiciones de la Convencién Mari-
tima Internacional, sino que también ayudaron a nivelar
el terreno de juego para el mercado de transporte maritimo
mundial.

Aprovechamiento de los beneficios

Acoger activamente las normas ISO ha traido beneficios
notables para el sector de transporte de China. Mediante
la adopcién de normas ISO, las empresas de construcciéon
navales de China han sido capaces de crecer rapidamente,
especialmente las pequefias y medianas empresas (PYMES).
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Las normas también han proporcionado asistencia
técnica para la exportaciéon de embarcaciones, con
aumento de la competitividad, mientras que al mismo
tiempo, ayudan a China a establecer su propio sistema
de normalizacién para la industria de construccién
naval basada en Normas Internacionales pertinentes,
para armonizar y normalizar el disefio y la construccion
de embarcaciones.

Gracias al desarrollo sustancial de su industria naviera
nacional, China ha participado mas profundamente
en el trabajo de normalizacién internacional. Actual-
mente asume la Secretaria de ISO/TC 8 e ISO/TC 8/SC
4 (maquinaria de cubierta y equipamiento), las cuales
estan presididas por expertos chinos. Hasta la fecha, el
pais ha liderado el desarrollo de 40 normas ISO publi-
cadas, con 26 mas en camino.

La aplicacién efectiva de las normas internacionales
ha roto las barreras técnicas en el mercado mundial,
aumentado la competitividad de los productos naciona-
les y ha proporcionado barcos de calidad y tecnologias
alos paises alo largo de la ruta de la seda maritima. Por
ejemplo, ISO 14409, Embarcaciones y tecnologia marina
— Bolsas de aire para impulsar la embarcacion al mar, e
ISO 17682, Embarcaciones y tecnologia marina — Meto-
dologia para impulsar la embarcacién al mar mediante
bolsas de aire, sobre las tecnologias de lanzamiento de
embarcaciones, han sido ampliamente utilizadas.

El uso de bolsas de aire para impulsar embarcaciones
se ha convertido en la primera opcién para las PYME
globales debido a la baja mano de obra y los costos
de tiempo, la necesidad creciente de flexibilidad,

Para 2020,

el mercado potencial

para equipos de ingenierfa marina
y barcos de alta tecnologia
escalara hasta alrededor

de 170 billones de USD.

seguridad y fiabilidad y los beneficios eco-
némicos integrales. En la actualidad, la apli-
cacion generalizada de estas dos normas
ha atraido la atencién de mas y mas paises
y regiones. Por ejemplo, las bolsas de aire
para impulsar embarcaciones al mar hechas
en China se han vendido bien en Singapur,
las Filipinas e Indonesia.

Vision global

El Presidente Xi Jinping de China ha puesto
de manifiesto su compromiso de promocionar
a China como un centro cientifico con una
visién global, a través de su presencia en la
escena de Normas Internacionales. El pais ha
integrado tecnologias avanzadas navales a la
esfera internacional, incluidas las normas de
productos genéricos para las griias de barcos
y dispositivos amarre y remolque, normas de
materiales respetuosos con el medio ambiente
para lana mineral soluble biolégicamente,
normas de disefio genérico para sistemas
de aislamiento de vibraciones mecanicas y
normas de producto de alta tecnologia para
valvulas criogénicas en transportadores de
GNL (gas natural licuado).

Como uno de los mayores fabricantes de
barcos, China se compromete a involucrar a
mas paises a lo largo de la ruta maritima de
seda, ayudandoles a comprender y utilizar las
normas ISO y a participar en la elaboracion
de normas.

Ademas, basandose en normas técnicas de
disefio tradicional y técnicas de construc-
cion naval, China esta desarrollando y pro-
moviendo normas avanzadas, para “barcos
verdes ” inteligentes con el fin de impulsar
la cooperacion entre los paises pertinentes
en el sector naval. Trata de considerar los
intereses de todas las partes para generar
beneficios mutuos, incluyendo el desarrollo
industrial y las mejores practicas maritimas
internacionales de seguridad, proteccion del
medio ambiente y conservacion de la energia.
Al hacer esto, China desea dar pleno juego
a las ventajas comparativas de cada pais y
promover la cooperacioén practica versatil. m

Li Qiang y Ouyang Tao, representan el Instituto de
Tecnologia y Economia Maritima de China.
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Un o
ecosiste

En los dltimos afos, han ido
cambiando las mareas de la industria
maritima. Hay un empuje para

un transporte maritimo mas seguro,
mas inteligente, mas respetuoso

del medio ambiente y mas eficiente
energéticamente. Lo que nadie se
esperaba es que estas acciones no
solo traerian beneficios econdmicos,
sino que también conducirian a

la servitizacion de la industria de
construccion naval.
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urante mucho tiempo las embarcaciones se han considerado como una alternativa menos costosa y

mas ecolégica que otros medios de transporte de mercancias, ya que ellas transportan cerca del 90 %

del comercio mundial y son fundamentales para la economia mundial. Pero a pesar de los beneficios,
la creciente demanda esta empujando su impacto ambiental a niveles inaceptables. Una escalofriante adver-
tencia de expertos, publicada este afio en la revista Nature, afirma que el mundo tiene tres afios para detener
el cambio climatico. ; Aceptara el reto esta industria experimentada ? Hay esperanza en el futuro: nuevas
normas en desarrollo no solo prometen hacer que los envios sean mas ecologicos, sino también redefinir el
funcionamiento de la industria.
“;Quién habria pensado que una norma podria cambiar las reglas del juego para toda una industria? Es realmente
extraordinario ”. Geir Axel Oftedahl, Director de Desarrollo de Negocios de la empresa fabricante de pintura
noruega Jotun Group esta hablando sobre la ISO 19030, una de las nuevas normas de transporte ambiental
publicada por el Comité Técnico de ISO sobre barcos y tecnologia maritima (ISO/TC 8). Pero ; qué esta haciendo
esta norma para cubiertas y hélices? ;Y qué tiene que ver la pintura en esta historia ?
“Como con muchas otras industrias, uno de los mayores enemigos de los envios cuando se trata de la huella
ambiental son los gases de efecto invernadero (GEI) ”, dice Koichi Yoshida, Presidente del Subcomité ISO para la
proteccién del medio marino (ISO/TC 8/SC 2). Estos enemigos estan directamente relacionados con la eficiencia
energética, por lo que el sector del transporte esta bajo gran presion para aumentar el rendimiento de combustible.
En 2012, el transporte maritimo represent6 alrededor del 2,1% de las emisiones globales de CO,, pero esto tiene
el potencial de crecer a medida que mas y mas mercancias continian viajando por mar.

LA EMBARCACION Y SU ENTORNO

Alo largo de su ciclo de vida, las embarcaciones tienen una estrecha relacion

con su entorno (aguay aire), desde la construccion a través de la operacion

y hasta su desmantelamiento y reciclaje. La flota mundial estda aumentando de tamafio,
por lo que es mas importante que las embarcaciones sean respetuosas.

Artico, Polar Gases de efecto invernadero, COVs

NO_, SO , PM

Reciclaje de embarcaciones

Transmision R N uen LA A T B Bl

costa-barco
Agua de lastre Sistema anti incrustante

- Py PS .
Petroleo/quimico

Ruido bajo el agua (combustible/carga)
Basura, residuos y lavado de agua

Bajo presion

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) estd aumentando la presion en los buques
de nueva construccion al exigir una mayor eficiencia de combustible. Esto tiene sentido,
pero ;cudles son las soluciones practicas ? Puede que se sorprenda al oir que el rendimiento
de las cubiertas y las hélices es una forma de lograrlo.

“Parte de la cubierta de la nave esta en contacto directo con el agua, ” explica Oftedahl.
“Cuando se mueve por el agua, la nave utiliza energia para vencer la resistencia por friccién
en la parte mojada del casco. La cantidad de energia consumida depende de la condicién
de la superficie mojada del casco. Si la superficie es lisa, serd mucho mas eficiente y reque-
rira menos energia que si es rugosa. Una l6gica similar se aplica a la hélice. La friccion
puede explicar hasta el 80% de la resistencia que un barco debe superar para avanzar a
la velocidad deseada — que es cerca del 80 % del uso total de la energia.”

Pero el ambiente submarino es aspero y el casco y las hélices estan expuestos a dafios
mecanicos y bioincrustacién causada por organismos marinos, como el limo, las malezas
o0 los percebes, que se adhieren a la superficie de la nave. Lo realmente sorprendente es
que estos pueden aumentar facilmente la resistencia y de tal modo el consumo de energia
en mas del 60 %, ” dice Oftedahl.

Segln la Coalicion de Envios Limpios, la Ginica organizacion internacional para el medio
ambiente que se centra exclusivamente en los problemas de envio, el deterioro del rendi-
miento del casco y la hélice representa un estimado 1/10 del costo energia y las emisiones
de carbono totales de la flota mundial. Esto se traduce en miles de millones de ddlares
perdidos cada afio y un aumento aproximado del 0,3% en las emisiones de gases de efecto
invernadero provocados por el hombre. Incluso un pequefio cambio en la resistencia a la
friccibn puede tener un gran impacto en la energia necesaria para mover una nave a la
misma velocidad.

Los propietarios de embarcaciones y los operadores de las mismas lo saben, asi que cada
tres a cinco afios un barco ird a mantenimiento para que se limpien y pinten el casco y
la hélice. La eleccion de la pintura es importante ya que debe proteger el casco contra el
dafio y mantener a raya a los organismos marinos. Pero hasta ahora, ha sido muy dificil
distinguir entre sistemas de pintura buenos y deficientes. “Los propietarios de embarca-
ciones a menudo no entienden de tecnologia y quimica, por lo que no ponen atencién al
impacto que tendra en sus naves. Solo quieren obtener el precio méas bajo por litro” dice
Oftedahl. “No es sorprendente que la mayoria de las naves en la flota mundial ha estado
navegando con bastante bioincrustacion, por lo que consumen mucho mas combustible
de lo necesario.”

Las mareas estan cambiando

Aqui es donde la ISO 19030 promete cambiar todo. La norma de tres partes define una
metodologia innovadora que utiliza sensores para medir indirectamente los cambios en
la condicion del casco bajo el agua y la hélice, sefializando el aumento en la resistencia
ala friccién cuando sucede. Con ISO 19030, la industria sera capaz de reunir suficientes
datos con el tiempo para obtener promedios exactos de como se deterioran los cascos y
las hélices, por lo que, eventualmente, los propietarios podrian ser mas proactivos en
abordar los problemas.

El impulso para la norma se dio hace unos anos cuando Jotun comenz6 a trabajar en una
metodologia para medir el rendimiento de sus productos de pintura para casco y hélices.
Aunque vacilante al principio, la compania pronto se dio cuenta del valor de exponer sus
conclusiones al dominio piblico. Asi, junto con la Fundacién Bellona, una ONG ambiental
y la Coalicién de Envios Limpios, se puso en contacto con la OMI haciendo hincapié en la
necesidad de una metodologia comin. “Alguien en la sala levanté su mano y dijo: si hay
una necesidad de una norma, el lugar es ISO, ” recuerda Oftedahl.

Si-hay
una necesidad
de una norma,

el lugar es ISO.
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Rendimiento prometido

Jotun ya esté utilizando la norma para ofrecer contratos personalizados y Ginicos
asus clientes. Por una cuota prescrita, se compromete a entregar un nivel espe-
cifico de rendimiento basado en la ISO 19030-2. Si la empresa no cumple con el
rendimiento prometido, cobra menos o paga una garantia de reembolso segiin
el modelo comercial. Es un paso decisivo de una industria basada en productos
a una industria basada en el rendimiento.

Dicho de otro modo, ISO 19030 ha llevado a la servitizacién de la pintura, y esto
también esta cambiando la manera de pensar de los fabricantes de embarcacio-
nes. Cuando alguien quiere comprar un barco nuevo, lo primero que hace es ir al
astillero para decidir sobre las especificaciones técnicas. Pero por primera vez,
a principios de este afio, un fabricante de astilleros, en lugar de simplemente
observar la tecnologia que iria en el casco, consult6 la ISO 19030 para prescribir
un rendimiento esperado. “Si seguimos en esta direccién, ISO 19030 podria
reinventar la forma en que funciona la industria, ” concluye Oftedahl.

Como ISO 19030, otras normas ISO pueden ayudar a la industria naviera a tomar
mejores decisiones. La pintura anti-incrustante, por ejemplo, puede contener
productos quimicos que dafian el medio ambiente marino. ISO ha desarrollado
una norma de evaluacién de riesgo para evaluar los impactos negativos de la
pintura anti-incrustante biocidamente activa y ahora esta trabajando en métodos
de ensayos para la deteccién de estos productos en condiciones controladas.
“Es importante entender como medir los datos de la muestra. El conocimiento
es el primer paso hacia la acciéon”, dice la Dra. Carolyn Junemann, Secretaria
de ISO/TC 8/SC 2.

La alta tecnologia al rescate

Sorprendentemente, algunos de los peligros ecol6gicos mas grandes provie-
nen de la misma naturaleza. Por ejemplo, no solo la bioincrustacién afecta al
rendimiento energético de una nave, sino que también supone un riesgo para
el medio ambiente marino. Los organismos que se adhieren al casco se llevan a
nuevos habitats donde se reproducen y compiten con especies nativas, un poco
como las plagas.

También es el caso del agua de lastre, que se mantiene dentro de los tanques para
aumentar la estabilidad de los buques durante el transito. Cuando esta agua es
descargada, potencialmente podrian introducir especies invasoras no nativas
en el entorno local. “ISO esta trabajando en normas de muestreo para el agua
de lastre, con el fin de que las naves puedan estar correctamente equipadas para
supervisar la descarga del agua de lastre y asi mitigar el riesgo de desplazamiento
de especies, ” explica la Dra. Junemann, quien también es coordinadora del grupo
de trabajo de ISO sobre las especies acuaticas dafiinas.

Puesto que ISO responde a las necesidades de la industria, asi como a las de la
sociedad, estas normas resultan en beneficios econé6micos y ambientales. “El
Comité esta entusiasmado de haber empezado a trabajar en una norma para la
calibracién y medicién de la potencia del eje, que es una funcién de la velocidad
de lanavey es un factor clave en la determinacién de eficiencia. Esto podria ser
otro cambio importante para la industria”, dice la Dra. Junemann.

Como la demanda de bienes a transportar al extranjero aumentay el tiempo para
tomar medidas ambientales se estrecha, la industria continuara confiando en
ISO para entregar las especificaciones técnicas y medidas que el mundo de los
envios necesita en la actualidad.
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SO 19030 podria

reinventar la forma
en que funciona

la industria.

Las reglas del mar

El envio se ha utilizado para transportar mercancias desde la antigiiedad. Hoy
en dia, mas de 50 000 buques mercantes de comercio internacional, transportan
todo tipo de carga. Sin ellos, simplemente no podriamos tener el nivel de
importacion y exportacion de productos asequibles que componen nuestra
economia modernay estilo de vida.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) es responsable de regular los envios
internacionales, incluyendo la limitacién de las emisiones y reducir el impacto
sobre el medio marino. El Comité ISO sobre embarcaciones y tecnologia marina
(ISO/TC 8) coopera estrechamente con la OMI para que sus normas respeteny
contribuyan al cumplimiento de la normativa de la OMI. Aqui, Stefan Micallef,
Director de la Division de Proteccion del Medio Ambiente Marino de la OMI, nos
comenta mas.

¢ Cuales son los retos ambientales mas importantes que enfrentan la tecnologia
marinay los envios ?

Sostenibilidad. Tenemos que garantizar que el envio sea sostenible y funcione con seguridad.
Significa utilizar la tecnologia marina de una manera positiva para proteger el medio marino.
La tecnologia también puede ser instrumental en liderar el camino hacia envios de bajas
emisiones de carbono, ayudando a mitigar el cambio climatico.

¢ Cuales son las principales recomendaciones de la OMI para la proteccion del
medio ambiente?

Las normas OMI estan dirigidas sobre todo a prevenir accidentes, por lo que las posibilidades
de cambiar o danar el medio marino se reducen. La Convencion Internacional para la
Prevencion de la Contaminacion de Bugues (MARPOL) incluye las normas relativas a la
construccion y la eficiencia energética de los bugues. Segtn la Federacion Internacional de
Contaminacién de Propietarios de Petroleros, las medidas de la OMI han tenido éxito en
reducir el nimero de derrames de petréleo en un 90 % desde la década de 1970.

Las normas OMI también pretenden reducir la contaminacion operacional, por ejemplo, al
limitar la descarga de residuos oleosos de los bugues o prohibir el vertido de plasticos en
el mar. Y por supuesto, tenemos las medidas de preparacion, respuesta y cooperacion para
garantizar una respuesta rapida y eficaz si la prevencion falla.

¢Como ayudan las normas 1ISO?

Las normas ISO pueden apoyar el régimen regulatorio de OMI proporcionando normas
constantes y uniformes para productos y equipos especfficos. Por ejemplo, una norma de
funcionamiento de OMI puede referirse a una norma ISO existente. A veces, ISO asesorara a
la OMI que estéa trabajando en una norma mientras gue, en otras ocasiones, la OMI podria
solicitar que ISO elabore o actualice una Norma Internacional.

OMI ha publicado un Cédigo Polar. ; Por qué se ha convertido esto un problema?
Mientras se produce la fusion de los casquetes polares debido al calentamiento global,

los datos estadisticos muestran que hay un aumento en el transporte polar, asi como un
creciente interés en el ecoturismo y viajes de pasajeros a las regiones del Artico y Antartico.
Las temperaturas frias y heladas hacen que cualquier tipo de derrame o descarga sea mas
dificil de gestionar ya que el petréleo podria quedar atrapado bajo el hielo, por ejemplo.

El Codigo Polar se encarga de la seguridad de las embarcaciones y la tripulacion
asegurandose de que los buques se construyan para tolerar los entornos, asi como

para evitar accidentes. ISO también ha empezado a trabajar en normas para equipos

de transporte polar
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DIA MUNDIAL DE LA NORMALIZACION 2017

Las Normas Internacionales hacen que las cosas funcionen. También hacen que las ciudades trabajen para contribuir
a la calidad y seguridad y proporcionen la base para los servicios esenciales que nos afectan a todos, como la
electricidad y electronica. Pero mas que eso, pavimentan el camino para la innovacion y la sostenibilidad, apoyan
el desarrollo de todo lo que va a contribuir a crear una ciudad “inteligente”, incluyendo edificios energéticamente
eficientes, transporte inteligente, mejor gestion de residuos, seguridad de la informacién y mucho mds.

Por esta razén “Las normas hacen que las ciudades sean mas inteligentes” es el tema de este afio para el Dia
Mundial de la Normalizacion. Celebrado el 14 de octubre de cada afo y coordinado por IEC, ISO e ITU, el Dia
Mundial de la Normalizacion es “un medio de rendir tributo a los esfuerzos de colaboracion de los miles de

expertos en todo el mundo que desarrollan los acuerdos técnicos voluntarios que se publican como Normas S # dard
Internacionales”. Mtan ?(r S
Conantelacion al evento, IEC, ISO e [TU organizaron un concurso donde los participantes pueden ganar hasta 1500 . e . e
francos suizos con un video o un cartel para ilustrar como las Normas Internacionales ayudan a hacer que las ciudades Cities
sean mas inteligentes. El ganador fue Reza Rahimian de Iran, cuya original obra — disefada para representar la Smarter
. . . . _ R L. . , World Standards Day
inteligencia (el cerebro) combinada con simbolos de la ciudad — se utilizara en todo el mundo para celebrar el dia. 14 October 2017
Obtén mas informacion sobre el Dia Mundial de la Normalizacion y cémo puedes participar en www.iso.org/ IEC 8o @

world-standards-day.html

ISO 50001 DESTACADA
EN LA MINISTERIAL
DE ENERGIA LIMPIA

Siendo la energia uno de los desafios mas criticos que
enfrenta la comunidad internacional, la revision de la
norma ISO 50001 sobre sistemas de gestion de la ener-
gfa dio un gran impulso en la recientemente concluida
reunion Ministerial de Energfa Limpia (CEMS8), un foro
global de alto nivel trabajando para promover la energia
limpia a nivel mundial.

Los Ministros de energia y 6rganos decisorios de alto nivel,
junto con expertos técnicos v lideres del sector privado,
se reunieron en Pekin, China, para que el CEM8 discutiera
coémo escalar las energfas renovables, mejorar la eficiencia
y cooperar en las iniciativas de energf a limpia. Se organi-
zaron una serie de eventos, foros y talleres, incluyendo un
taller internacional sobre mejora de consumo ecolégico
con los beneficios de la norma ISO 50001.

Los desarrolladores responsables de la ISO 50001 tam-
bién se reunieron en Pekin en la reunion anual del Comité
Técnico de ISO 1SO/TC 301, Gestion de la energia y ahorro
de energia. Uno de los principales resultados de la sesion
plenaria fue la revision de la norma ISO 50001, que des-
pués de seis afios de existencia esta siendo actualizada
para asegurar que sigue siendo una herramienta Util
para todo tipo de empresas y organizaciones alrededor
del mundo.

Se alcanzaron suficiente progreso y consenso para habilitar
larevision de la norma ISO 50001 para pasar a un borrador
de norma internacional. La publicacién de la nueva edicion
de la norma ISO 50001 como una Norma Internacional
esta prevista actualmente para noviembre/diciembre 2018
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COMO LAS NORMAS HACEN

CIUDADES MAS INTELIGENTES

Mas de 400 participantes presentaron los pensamientos, las investigaciones, las ideas v las
perspectivas mas sobresalientes del mundo sobre las Normas Internacionales en el Foro
Qingdao 2017 sobre la normalizacion internacional en junio de este afio en Quingdao, China.
En el evento de tres dias, el compromiso de China con las Normas Internacionales, de
trabajo se vio reforzado por la inauguracion de la Base de entrenamiento de normaliza-
cion internacional (Qingdao). La base se encargara de las actividades internacionales y
regionales de capacitacion segtn el Plan de accion de [a ISO para los paises en desarrollo.
Las sesiones del programa— que reflejan el tema de la reunion, “Las normas hacen que
las ciudades sean mas inteligentes” — trat6 temas que van desde normas de fabricacion
inteligentes al desarrollo sostenible de las ciudades v la normalizacion maritimay
naviera. Estos temas los trataron el administrador de SAC Tian Shihong, el alcalde de
Qingdao Meng Fanli, el Presidente de ISO Zhang Xiaogang, el Secretario General de
IEC Frans Vreeswijk y el Director de la ITU-T Chaesub Lee, en la ceremonia de apertura.
Los oradores resaltaron la necesidad de la cooperacion internacional, la iniciativa de
Qingdao en la aplicacion de la estrategia “normalizacion +”, el modelo Unico de 1SO
basado en la confianzay la transparencia y el hecho de que las ciudades son el fondo
clave en la lucha por la sostenibilidad.

La Conferencia, apoyada por AQSIQ y SAC, el miembro de ISO en China, fue disefada
como un evento regular para discutiry coordinar temas de normalizacion interna-
cionaly se espera que demuestre un mayor esfuerzo y compromiso de China con las
Normas Internacionales.

FORO MUNDIAL
~_ DE CIUDADES
+*" INTELIGENTES

> EN BARCELONA

En un esfuerzo por ayudar a los actores urbanos de todo el
> mundo a convertir sus ciudades en lugares “mas inteligentes”,
IEC, 1SO e ITU organizan el segundo Foro Mundial de ciudades inteli-
gentes el 15 de noviembre de 2017 en el Smart City Expo World Congress en Barcelona, Espaiia.
¢ Por qué asistir al foro de ciudades inteligentes? Sitiene que elegir un acontecimiento en el
espacio de Ciudades Inteligentes, aseglrese de asistir a este foro. Desde lideres del sector
publicoy ciudadesa laindustriay los inversores, y hasta los desarrolladores de normas, todos
estan presentes en esta oportunidad de un dia para aprender, conocer gente y encontrar
soluciones para problemas comunes. Podrd obtener unavision tnica de las autoridades de
las ciudadesy escuchar ejemplos de estudio de caso de los contribuyentes principales para
apovar el desarrollo de nuestras ciudades.
Este evento se basa en el éxito del Foro mundial de ciudades inteligentes, que se celebré en
Singapur elafio pasado. Mas de 200 de los intelectuales mas innovadores e influyentes en cuanto
a ciudades inteligentes se reuniran para compartir conocimiento, presentar visiones y destacar
soluciones sobre como creamos ciudades eficientes, econémicamente viables y sostenibles.
Elforo de ciudades inteligentes es una oportunidad tinica para aprender de las ciudades del
mundo masinteligentes. El evento sera tan interactivo como sea posible, teniendo lugar 20 mesas
redondas en los sectores clave y estrategias para lograr un cambio real. El objetivo es ayudar a
las ciudades a alcanzar sus objetivos de “ciudad inteligente” mas rapidamente y que puedan
lograr mejores resultados, utilizando normas como la plataforma para un futuro mas inteligente.
Se proporcionara mas informacion sobre el programavy el registro méas adelante. Para obtener
mas informacion sobre cémo las normas pueden ayudar a las ciudades, escanee aqui':
www.worldsmartcity.org

BSI CELEBRA _
LOS 70 ANOS DE ISO

Los miembros de todo el mundo celebran el 70 aniversario de a ISO este afio. ISO abrio sus
puertas en 1947 para facilitar la coordinacion y la unificacion de las normas a nivel inter-
nacional. Scott Steedman, Director de Normalizacion de BSly Vicepresidente (de politica)
de ISO, comparte algo de historia: “BSI fue el iniciador de la reunién en Londres, a finales
de 1946, que cre6 1SO." En esta reunion inicial participaron organismos de normalizacion
nacionales (ONN) de todo el mundo. “De hecho”, dice Steedman, “todavia tenemos mucha
de la documentacion original de esa reunién”.

Uno de los recuerdos més interesantes es una foto de los asistentes en las escaleras de
la Institucion de ingenieros civiles de Londres. BSI esta orgulloso de ser miembro de ISO'y
decidié recrear la foto original como parte de las celebraciones del cumpleafios nimero
70 de la ISO.Feliz 70 aniversario ISO!

DESCUBRIR
EL POTENCIAL

DE LA CADENA ARTICULADA

La cadena articulada, de bloques, o la tecnologfa
del libro mayor distribuido, sefiala el comienzo de
una nueva era de Internet que sera definido por el
valor en lugar de la informacién, de acuerdo con un
reciente documento del Foro econémico mundial.
La capacidad de la cadena de bloques para gene-
rar oportunidades sin precedentes para crear e
intercambiar valor en la sociedad dara lugar a un
cambio generacional en la evolucion de Internet, de
una Internet de informacién a una nueva generacion
de Internet de valor. La clave para que se produzca
esta transicion es la formacién de un consenso
de maltiples actores que trate las funciones de la
tecnologia, sus aplicaciones actuales y potenciales
y cree las condiciones regulatorias, culturales y de
organizacion para que tenga éxito.

Ahora, un nuevo Comité Técnico de ISO promete lle-
var latecnologia al siguiente nivel, habiendo definido
las areas de trabajo futuro de la normalizacion. La
reunion inaugural del Comité Técnico 1ISO/TC 307,
Cadena de bloquesy tecnologfa del libro mayor distri-
buido, celebrada este afio en Sidney, Australia, reunio
a expertos internacionales de mas de 30 paises para
definir el curso de la normalizacién en este campo.
Craig Dunn, Presidente de ISO/TC 307, cuya Secretaria
se lleva a cabo por Standards Australia, el miembro
australiano de ISO, dijo: “la futura normalizacion en
este ambito puede llevar el desarrollo de estas tecno-
logfas al siguiente paso proporcionando métodos de
trabajo internacionalmente acordados, estimulando
una mayor interoperabilidad, una aceptacion mas
rapiday mayor innovacion en su uso y aplicacion”
Los grupos de estudio consideraran las dreas priori-
tarias a medida que preparan sus informes para su
proxima reunién en noviembre de este ano, donde
se acordaran las normas futuras a desarrollar. Los
interesados en participar en la normalizacion de la
cadena de bloques deben contactar a sus miembros
nacionales de ISO
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Cuando las normas son el ancla

Dara el credn

’ i - . .I'I i E = - L i ! 1 1 . . s :-! it . -‘

SOUSIEMTDI

S| n ga p U I h a e St a b le C | d O ace mas de 20 afios, Singapur abri6 el camino en el desarrollo

de normas para el abastecimiento de combustible, bajo los
auspicios de SPRING Singapore, el miembro ISO para el pais.

A,

Elevacién de las griias en la terminal de contenedores Brani, Puerto de Singapur.

el punto de referencia para las

Hoy, como uno de los puertos mas activos del mundo y un centro
de abastecimiento de combustible principal, ha tenido que trabajar

normas d €d b d Ste CI m I en tO d € duro para mantener su posicion de liderazgo en la industria maritima

mundial. Singapur se mantiene a la cabeza invirtiendo no solo en

CO m b U St | b le d e S d e la d é C a d a infraestructura sino también dando garantia a las compaiiias globales,

. .o como Pacific International Lines (PIL), que realizan actividades de LaS normas
d e 9 9 0. Aq ul, e l Ca p ltan abastecimiento de combustible para sus barcos de forma transparente
a través de normas y acreditacién. De hecho, los actores de la industria crean con ﬁ anza

YO O N Pe N g KVV a N d e P a C | ﬁ C dicen que el entorno pro-negocios de Singapur es uno de sus factores

clave para el éxito.
1 ] PIL, 1 imad; 18000 do el d
| nte m atl ona l |_| nes (Pl L) . que femp ea aproximadamente 18 pt.ersonas entodoe ml.m o'y
tiene un ingreso anual de alrededor de 3,7 billones USD, es propietaria
H HP HP de y opera 163 buques modernos. Ocupa el puesto 9 entre los operado-
ex p l ICa q u S la p d rt ICl p aclon res portacontenedores superiores en el mundo y se ha diversificado en
actividades relacionadas con la logistica, como la gestién de la cadena

en e l d e S ar ro l lO d en O rma S de suministro. PIL tiene como objetivo ser lider en la industria maritima

. proporcionando servicios confiables y de alta calidad a sus clientes.
e S un p rO Ce S O CO n tl nu O ’ El capitan Yoon Peng Kwan, Director General de la division de la flota

de PIL, dice que establecer puntos de referencia internacionales no es

d l| men ta n d 0] la con ]C| anza , la solo hacer que el sector sea seguro y sostenible, especialmente para

el abastecimiento de combustible gas licuado gas natural (GNL), sino

tra N S p a re N C | a y la e Sta b | “d a d tamblién mejoTar la eficiencia y la productividad — que son buenos
para los negocios.
en un mar de cambio.
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Las normas de abastecimiento

de combustible ayudan a los

operadores de nave a abastecer
sus buques de manera segura

ste niblel

Foto: SPRING Singapore

ISOfocus: ;Como han ayudado las normas de abastecimiento de combusti-
ble a PIL a afrontar desafios en sus operaciones y hacer crecer su negocio?

Captan Yoon Peng Kwan : Las normas de abastecimiento de combustible
ayudan a los operadores de nave a abastecer sus buques de manera segura
y sostenible. Con la aplicacién de normas como la referencia técnica de Sin-
gapur para la medicién del flujo masico de abastecimiento de combustible
(MFM) - TR 48 — PIL tiene mejor control de nuestra cadena de suministro
de combustible marino a nuestros buques, dando como resultado una
mayor transparencia y productividad. Ofrece a los clientes, como nosotros,
la confianza de recibir la cantidad de combustible pedida y aumenta el
nivel de confianza entre sus clientes y proveedores de combustible (véase
el recuadro).

La mejora en la productividad debido a la respuesta mas rapida acorta el
tiempo que tarda cada suministro de abastecimiento (unas 12 horas) por tres
horas. Esto se logra mediante el uso de MFM, resultando en la eliminacién de
procesos, tales como pre- y post-sondeos y calculos que se requerian segiin
el método tradicional. Esto mejora significativamente la eficiencia operativa
de los duenos de barcos como nosotros, ahora podemos pasar menos tiempo
proporcionando reabastecimiento a nuestros barcos y mas tiempo en otras
actividades fundamentales para hacer crecer nuestro negocio.

¢+ Como esta involucrado PIL en el proceso de desarrollo de normas para
el abastecimiento de combustible en Singapur? ; Como se beneficia PIL,
asi como la industria del abastecimiento de combustible, de participar
en el proceso de desarrollo de normas?

PIL ha sido un participante en el proceso de desarrollo de normas desde la
década de 1990. Representamos a la Asociacién de Transporte de Singapur
(SSA) como miembro del Comité Técnico de abastecimiento de combustible
de Singapur. Estuvimos completamente involucrados en el desarrollo del
“Cobdigo de practica para el abastecimiento de combustible” (CP 60:1996) y
sus revisiones posteriores para crear la norma 600:2014 SS de Singapur. Mas
recientemente, participamos, como parte de la comision técnica de abaste-
cimiento de combustible, en el desarrollo del TR 48:2015.

El proceso de desarrollo de una norma implica debates con multiples actores
de toda la cadena de suministro de abastecimiento de combustible, inclu-
yendo las agencias reguladoras de Singapur y las asociaciones locales e
internacionales y empresas. Por ejemplo, el grupo de trabajo que desarroll6
TR 48 incluyd a especialistas de la industria maritima, fabricantes de equipos,
proveedores de bunker, empresas de sondeo de comercio y abastecimiento
de combustibles, la SSA, la Asociacién Internacional de la industria de abas-
tecimiento de combustible (IBIA) y agencias de gobierno como la Autoridad
maritima y portuaria de Singapur. La fuerte industria y la relacién con el sector
publico lleva al desarrollo de una s6lida infraestructura de normas y calidad
en Singapur, lo que consiste un fundamento clave para la construccion de
confianza y transparencia en el sector de abastecimiento de combustible local.
La co-creacion de soluciones mediante los actores de la industria es impor-
tante para producir normas que sean practicas y so6lidas. El proceso de
normalizacién también se asegura de que las normas se actualicen perio6-
dicamente para incorporar cambios tecnolégicos y las lecciones aprendidas
con el tiempo. Al participar en la elaboracion de normas, ganamos una mejor
comprension del sistema y adquirimos nuevos conocimientos.

Es importante
etablecer
parametros

de referencia
internacionales
para facilitar

el comercio

equitable.
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Al ser uno de los propietarios de barcos mas grande de Asia suroriental, con amplias operaciones y pre-
sencia en todo el mundo, ;como han ayudado a PIL y ala comunidad internacional de abastecimiento de
combustible las normas a mejorar la transparencia, confianza, eficiencia y productividad ?

Las normas de abastecimiento de combustible crean confianza entre los compradores de combustible marino ya
que mejoran el tiempo de respuesta de la nave y aseguran que obtenga lo que usted pagd en términos de cantidad
y calidad. En el caso de PIL, la aplicacion de la TR 48 es un cambio significativo para nosotros en cuanto a eficien-
cia y productividad. Tenemos cerca de 24 entregas de abastecimiento en una semana en el puerto de Singapur.
Cada barco PIL que se abastece ahi puede conseguir un beneficio de hasta un 25% en ahorro de tiempo para una
operacién de abastecimiento de combustible de 10 a 12 horas. Esta mejora en la productividad es importante ya
que el 80% de combustibles total de PIL consumidos se suministran en Singapur.

La industria del abastecimiento global utiliza ISO 13739, Productos derivados del petréleo — Procedimientos
para la transferencia de combustibles a buques y 600 SS como sus documentos de referencia. TR 48 también
esta siendo adoptada cada vez mas por la industria como el uso de la traccion de las ganancias MFM en otros
puertos. Una propuesta para convertir 48 TR en una norma ISO ha sido aprobada recientemente con un cercano
inicio del trabajo de desarrollo. Creemos firmemente que los referentes internacionales sobre especificaciones
uniformes, procesos y procedimientos es importante para facilitar el comercio justo en beneficio de la comunidad
internacional de abastecimiento de combustible.

La industria naval esta adoptando nuevas tecnologias tales como el abastecimiento de combustible LNG
y soluciones, naves autonomas, etcétera. ; COmo ve PIL el papel de las normas en el apoyo a algunas de
estas areas emergentes?

Normalizar las practicas de seguridad es de suma importancia en la industria naval, especialmente desde que
el uso de combustible de gas natural licuado (GNL) es relativamente nuevo en Asia. ISO 20519, Embarcaciones

Beneficios para el abastecimiento de combustible

Durante décadas, el método tradicional de medir la transferencia de combustible de un camién cisterna de
combustible a un buque recipiente ha sido la inmersién manual del tanque. Las mediciones del tanque tradicional
proporcionan una serie de retos:
* Las mediciones manuales son lentas y no transparentes para la contraparte
» Prevalece la desconfianza en toda la industria
e Condiciones climaticas adversas pueden afectar a la precision de las mediciones
El sondeo del tanque de combustible esta sujeto a la condicion del mar. En aguas agitadas, la precision de las
lecturas de sonido se vera afectada. La embarcacién o el asiento del buque y la lista pueden proporcionar una
cantidad imprecisa
Los aparatos de medicion anticuados ya no pueden proporcionar la exactitud deseada
La inmersién manual, o sondeo de tanque, utiliza mediciones volumétricas mientras que la facturacién se basa
en masa transferida. El volumen de combustible en un tanque de combustible es medido por el sondeo de la
profundidad del combustible y tiene potencial para el error humano
El arrastre de aire en el combustible compromete la exactitud del sondeo ya que la “espuma”
0 el “capuchino” como se le llama comlnmente, tiende a aumentar el nivel de combustible
dentro de un tanque cuando se utiliza el sondeo o la inmersion manual

Un estudio realizado por una importante naviera concluy6 que la brecha entre la cantidad suministrada y la
cantidad del bugue medida con sondeos de tanque tradicionales en promedio es de 1,5% de la cantidad del
buque, con lo que el buque recibe menos de lo que pagob. Esto se basé en datos de 7 billones USD gastados en 13
millones de toneladas de combustible y 12000 vastagos.

El sistema MFM bajo TR 48 proporciona una precision y transparencia inigualables, eliminando la molestia 'y
regateo entre el ingeniero jefe del buque y el operador de la embarcacion. Extensas pruebas con MFM sugieren
que el abastecimiento a los buques con registro de medidor de flujo registra una diferencia de menos del 0.5 %
entre las lecturas de la factura y el medidor de flujo. Para cuantificar el impacto en el PIL como un comprador de
combustible, una reduccién del 1% en la brecha se traduciria en alrededor de 3,5 millones USD en ahorros en el
precio de combustible actual de unos 300 USD por tonelada métrica.
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y tecnologia marina — Especificacioén para el abastecimiento
de combustible de gas natural licuado a buques y la referencia
técnica de Singapur sobre el abastecimiento de combustible
LNG (TR 56) son esenciales para apoyar el crecimiento de la
industria de abastecimiento de combustible de LNG. Son fun-
damentales para ayudar a que el sector de abastecimiento de
combustible LNG local siga un conjunto uniforme de buenas
practicas, de modo que mejoran la eficacia, seguridad y trans-
parencia. Las normas también apoyan la adopcién del GNL
como combustible para satisfacer requisitos internacionales
para la sostenibilidad ambiental.

Las normas se aseguraran de que, sin importar donde se cele-
bran las actividades de abastecimiento de combustible, hay
un conjunto comin de requisitos que se entiende en todos los
ambitos. Esto permite a los operadores de la nave establecer
directrices claras para el capitan de los buques cuando utilice
combustible LNG.

:;Ademas de aprovechar las nuevas tecnologias, a donde
ve que se dirige el futuro de las normas de abastecimiento
de combustible?

Con mas contratos comerciales y la incorporacién de normas
ISO por parte de las normas locales, se prevé que las normas
de abastecimiento de combustible se adapten progresiva-
mente en otros paises ademas de Singapur. Los centros de
abastecimiento de combustible se esforzaran por adelantarse
ala competencia y utilizar las normas ayudara a promover la
calidad y fiabilidad. m

ACCREDITATION

® Accredited inspection services ensures a fair custody transfer
between the various parties working in the port and minimises
disputes for bunkering operations

...ooooo.‘
°

® Accredited certification provides assurance that the company is
able to establish an unbroken chain of control over the quality of
bunker fuel supplied in the port

® Mass Flow Meter are calibrated according to ISO/IEC 17025
by SAC accredited calibration laboratories. This ensures the
highest assurance of the data and results generated

STANDARDS

Standardised bunker delivery procedures increase the
transparency and reduce disputes so as to enhance the
efficiency of bunkering operations

National Technical Reference on Bunker Mass Flow Metering
supports the adoption of technology and innovation to

improve the productivity of the bunkering industry

BUILDING A ROBUST QUALITY & -
STANDARDS INFRASTRUCTURE SPRING

BOOSTING SINGAPORE’S POSITION AS THE WORLD’S LEADING BUNKERING PORT Enabling Enterprise

¢Qué significa?
Un glosario de términos
de toma de combustible

Repostar

Suministrar un bugue con combustible, aceite lubricante o
agua potable, que suele tener lugar en un puerto. También se
puede hacer en el mar, pero esto no sucede a menudo.

Sondeo de tanque o inmersion manual

Mediciones manuales de combustible para verificar el nivel del
fluido en un tanque. El valor de sondeo final del tanque es la
cantidad total de fluido (aceite, sentina, lodo o agua), en metros
clbicos, dentro del tanque de un buque.

Medicion de flujo de masa

Mediciones automaticas de combustible para calcular la
cantidad de combustible entregado. El sistema automatizado
y totalmente calibrado reduce el riesgo de error humano

y erradica los efectos potenciales de las condiciones
ambientales cambiantes.

Asiento de la nave

Elasiento de la nave es la diferencia entre el tiro delantero

y el tiro de popa. Es dificil medir la profundidad de petréleo
dentro de un tanque. Aparte del asiento, el buque esta sujeto
a movimiento (balanceo) en el mar. Una leve lista de la nave
afectard a la cantidad de petréleo cuando se realiza el sondeo.
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& Tomar un paso mas en la

—— gestion de la calidad en la
industria ferroviaria puede

conducir a un Unico destino:

trenes mejores y mas seguros.
Una reciente especificacion
técnica ISO publicada promete
ayudar a mantener los trenes
del mundo puntualesy en

el camino a un desarrollo

eficiente y sostenible.




a industria ferroviaria ha estado dando forma a nuestro

mundo desde su nacimiento en la década de 1800 -desde

la locomotora Puffing Billy a vapor, que viajo6 alrededor de
Inglaterra transportando vagones de carbén durante la Revolu-
cion Industrial, hasta el tren de levitacion magnética elegante,
stper rapido de Jap6n, que alcanzd 603 km/h en una prueba
de funcionamiento en el afio 2015. Los trenes son ahora una
forma principal de transporte de personas y mercancias en el
mundo. Mientras que su propo6sito se mantiene sin cambios,
la tecnologia en el sector se ha desarrollado mas rapido que
un tren de alta velocidad, con modernos trenes que pueden
alcanzar hasta 800 kilémetros por hora en 2020.
Como otras industrias, el ferrocarril ha tenido que adaptarse
y evolucionar en un mundo cada vez mas interconectado y
en rapido cambio. Para sobrevivir y crecer, sin embargo, debe
desarrollar estrategias e iniciativas para mejorar el rendimiento
empresarial. Para afrontar los retos que esto plantea, la UNIFE,
Asociacién Europea de la Industria Ferroviaria, promueve el “cre-
cimiento del mercado ferroviario para la movilidad sostenible ,
con miras a impulsar la innovacién y dar forma a un sistema
ferroviario europeo interoperable y eficiente.
En estanueva era de tecnologia inteligente, la UNIFE y sus miem-
bros se centran en “ ofrecer la mejor tecnologia para afrontar los
retos del crecimiento de volimenes de transporte y la demanda
de transporte sostenible y respetuoso con el medio ambiente”.
Para contribuir al desarrollo econémico y la innovacioén, la nor-
malizacion es una herramienta esencial en su estrategia. Por lo
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tanto, la UNIFE y sus miembros “ también trabajan en el estable-
cimiento de normas de interoperabilidad y proyectos de inves-
tigacion financiados y coordinados por la UE que tienen como
objetivo la armonizacion técnica de los sistemas ferroviarios”.

Normalizacion de los ferrocarriles

Para la UNIFE, la accién especifica sobre la normalizacién es
un medio de aumentar enormemente el impacto econémico de
una innovacion o un derecho de propiedad industrial. En este
sentido, la normalizacion es también un elemento esencial de la
politica de innovacién. Esta claro que crear soluciones técnicas
innovadoras y sostenibles para la industria ferroviaria, desde
comunicaciones digitales a sistemas de electrificacion, ayudara
a aumentar su competitividad.

Pero, ;como se mantiene la calidad ? Llevar un ritmo con los
avances de la tecnologia, junto con el volumen y el alcance de la
industria ferroviaria — requiere un firme enfoque en la calidad,
en cada paso de la cadena de suministro. Durante mas de diez
anos, este enfoque ha sido apoyado por IRIS (Norma para la
Industria del Ferrocarril Internacional), norma europea de la
UNIFE basada en ISO 9001:2008, Sistemas de gestion de cali-
dad - Requisitos, que establece pautas de calidad certificables.
Publicado por primera vez en 2006, el esquema de certificacién
IRIS creci6 rapidamente y, en el Gltimo recuento, habia mas de
1500 certificados emitidos en 50 paises del mundo. “ En menos de
diez afios, se ha vuelto en muy conocido a nivel mundial, ” dice

La industria
ferroviaria

ha dado forma

a nuestro mundo

desde su nacimiento

Bernard Kaufmann, Gerente General de IRIS en UNIFE, “cada vez mas, muchas
grandes compaiiias ferroviarias piden que sus proveedores en todo el mundo
cumplan con la norma”.

Afadi6: “pero sabiamos que necesitdbamos asegurar la norma para que conti-
nuara creciendo y fuera ain mas ampliamente utilizada, reconocida y proporcione
confianza. Asi que la decisién tomada fue llevarla un paso mas alla y hacer una
Norma Internacional de [SO.”

El camino rapido hacia la calidad

Asi el proceso de desarrollo de la norma fue puesto en marcha, con la participacién
de muchos de los fabricantes de tren mas grandes del mundo, integradores y
operadores como Alstom, Bombardier, Siemens, Faiveley, Knorr-Bremse, Nabtesco,
Voith, DB, CR, SBB, SNCF y varias organizaciones de investigacion de ferrocarriles.
Pero el saber que ISO 9001:2008 necesitaba una revisién y que pronto caducarian
los certificados existentes en el IRIS, el tiempo era escaso. “ Asi que optamos por
una especificacién técnica, que se puede producir en un periodo de tiempo mucho
mas corto, con la intencién de convertirse en una norma completa, mas adelante,”
explica Kaufman.

Y se desarrolld la ISO/TS 22163, Aplicaciones del sistema ferroviario — Sistema de
gestion de calidad — Requisitos del sistema de gestion de negocios para organiza-
ciones de ferrocarril : ISO 9001:2015 y requisitos particulares para la aplicacién en
el sector ferroviario, por el Comité técnico de ISO ISO/TC 269, Aplicaciones ferro-
viarias, cuya Secretaria esta en manos de DIN, miembro de la ISO para Alemania,
con la participacion de 35 expertos en la industria de ferrocarriles y normalizacion
de 11 paises.

La diferencia clave entre el ISO/TS 22163 y la version anterior del IRIS, dice Kauf-
mann, es un mayor enfoque en seguridad y gestion de proyectos. “Los constructores
de tren estos dias construyen principalmente seglin especificaciones individua-
les — no hay dos trenes iguales para el mismo cliente. Al mismo tiempo, existen
grandes diferencias en cada tren, para atender demandas y requisitos culturales,
geograficos y del cliente. Por lo tanto, la industria ferroviaria es un *proyecto de
negocio’, con la seguridad como punto clave. Asi que la especificacién técnica fue
desarrollada con esto en mente.”

Elfinal de la linea

Gilles Chopard-Guillaumot, Director de la BNF, la organizacién francesa de nor-
malizaci6n ferroviaria, que esta muy involucrada en el ISO/TC 269 y que liderd el
proyecto para la nueva norma, sefialé que otro beneficio clave es una reducciéon
de costos. “Las organizaciones [industria ferroviaria] certificadas para ISO/TS
22163 pueden evitar evaluaciones adicionales, incluyendo las de los compradores
o contralaISO 9001, lo que significa mayor calidad y mayor confianza para costos
de certificacion menores . Esto es una buena noticia para todos los actores de
la cadena de suministro, sin dejar de mencionar a los que estan en el final de la
cadena: los pasajeros.

“La especificacion técnica fue publicada inicialmente en inglés y francés y se
publicara pronto en mas idiomas. Su amplio uso por la industria sera un impacto
positivo en la seguridad y fiabilidad de los trenes y las redes, ” agrega Chopard-Gui-
llaumot, quien también esta involucrado en el trabajo de revisién de la norma, que
ya ha comenzado. “Con la ayuda de mas expertos de la industria de mas paises,
ahora desarrollaremos una Norma Internacional completa.” =

1SOfocus_124 | 39


https://www.iso.org/iso-9001-quality-management.html
https://www.iso.org/iso-9001-quality-management.html
https://www.iso.org/standard/72712.html
https://www.iso.org/iso-9001-quality-management.html
https://www.iso.org/committee/661629.html
https://www.iso.org/standard/72712.html
https://www.iso.org/committee/661629.html
https://www.iso.org/standard/72712.html
https://www.iso.org/standard/72712.html
https://www.iso.org/iso-9001-quality-management.html

Boxeo inteligente

Como la normalizacion

Na construido

La Pelicula de 1954 de Elia Kazan La

ley del silencio es probablemente mejor
conocida por la frase “podria haber
sido un buen contrincante”. En el papel
de Terry (un estibador” y boxeador
fracasado), Marlon Brando, resume
perfectamente el paso de algo que fue o
pudo haber sido. Mientras que la pelicula
sigue siendo una de los grandes invictos
del cine moderno, es irdnico que la haya
sido noqueada por uno de los inventos
mas influyentes del siglo XX.

1)  También conocido como un cargador, un estibador cargaba y descargaba de buques de carga. Se trataba de fardos,
cajas, rollos de alambre, barriles,

Una economia mundial




xiste una impresionante lista de aspirantes al titulo

de “Invencién mas influyente del mundo”: los 1900

comenzaron con los automéviles y la radio y termina-
ron con el Internet. En algin lugar entre estos, los antibio-
ticos fueron inventados. Pero como seguidor a largo plazo
de los oprimidos de cualquier categoria, voy a abogar por el
humilde contenedor de mercancias.
Fue el contenedor el que puso fin a los trabajadores manua-
les como Terry en las darsenas. Y mientras que la pérdida de
puestos de trabajo por el progreso técnico es un inconveniente,
no se echa de menos la transferencia de carga de buques a los
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- -' H H“ * % |
Bl 11

muelles de forma manual. Es un trabajo barato, agotador, en

condiciones sucias y peligrosas ; una generaciéon mas tarde,
tendria dificultades para encontrar a alguien dispuesto a
hacerlo.

:Como una idea tan simple cambio6 el aspecto de la carga, y
el mundo ? Después de todo, poner cosas en cajas o bolsas
para desplazarlas mas eficientemente es bastante obvio. Una
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Un invento que se apila

muy bien junto a las mayores

innovaciones del siglo XX,

mudanza de casa o un viaje al supermercado serian impensa-
bles si cada elemento tuviera que ser transportado de forma
individual, y aun asi los contenedores no se utilizaron interna-
cionalmente hasta mediados de la década de 1960. Entonces
;por qué tardaron tanto en ponerse en uso?

Simplificando los contenedores

Creado en 1961, el Comité técnico de ISO ISO/TC 104, Contene-
dores de carga, ha normalizado desde entonces casi todos los
aspectos de los contenedores, desde sus dimensiones hasta
cémo pueden ser apilados, desde los cerrojos giratorios que
los aseguran en las cubiertas de los barcos o en los remolques
de camiones, hasta la terminologia usada para describirlos.
Han pasado casi 40 afios desde que la primera de estas Normas
Internacionales, ISO 668, Contenedores de carga serie 1-clasi-
ficacién, dimensiones y clasificaciones, fue publicada, pero
como el Presidente del ISO/TC 104, Dick Schnacke, explica,
hay una continua necesidad de desarrollar nuevas normas en
el area. “El envio en contenedores ha sido un motor impor-
tante de la globalizacién. Condujo a una enorme reduccién en
el costo de envio y permitié a muchos paises que estaban pre-
viamente aislados del comercio mundial a poner sus productos
en el mercado mundial. Y hoy en dia hay méas consumidores
y mas bienes a ser enviados que nunca antes, y eso significa
que la ISO/TC104 se mantiene ocupada.”

A medida que avanzamos a un mundo cada vez mas virtual,
donde el comercio electronico se esta convirtiendo en la
norma, es facil olvidar las intrincadas redes fisicas que vincu-
lan nuestras cestas de compras en linea a nuestro mundo real
en nuestros hogares y negocios. Al proporcionar una manera
econdmica de transportar mercancias alrededor del planeta,
se reduce sustancialmente el costo final de los mismos pro-
ductos. En la mayoria de los casos, el consumidor es el claro
ganador. Tienen mas opciones que nunca y mas productos
en sus cestas de compras por el mismo dinero en efectivo. De
hecho, la eleccién de los consumidores, como la entendemos
hoy, es un concepto posterior al contenedor de mercancias.

De héroe a favorito de la familia

Aqui hay un ejemplo. Si fueras a visitar cualquier casa sefo-
rial inglesa del siglo XVIII bien mantenida, no hubiera tenido
que mirar muy lejos para encontrar motivos de pifas en la
decoracion. Tanto si estaba tallada en un poste de la escalera
0 en un objeto de ceramica, las pifias eran un emblema de
lujo. En ese entonces, pocas personas habian comido unay
simbolizaban un exo6tico estilo de vida y riqueza enormes,
algo asi como un avion privado hoy. La nobleza impresionaba
a sus comensales sirviendo pifias cultivadas por los mejores
horticultores del pais, especialmente reclutados para la tarea.
Cada fruto tenia que madurar en invernaderos especialmente
disefiados y climatizados y requerian una cantidad excesiva
de trabajo, tiempo y combustible para crecer.
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Actualmente, puedo ir en linea y comprar una pifia por un par de délares.
Cuando se cultiva en climas tropicales, las pifias no requieren mayor
conocimiento que cualquier otro cultivo, y ciertamente no necesitan
calefaccion. Cosechada verde, aguantara un viaje por mar y tierra, y las
economias de escala logradas cuando se plantan por hectarea, combi-
nadas con el bajo costo de envio eficiente por contenedores, han puesto
este dulce de lujo a disposiciéon de todo el mundo.

Definir las dimensiones

La pifia también ha desempefiado un papel directo en la historia espi-
nosa de contenedores previamente normalizados. Marc Levinson,
experto y autor de La caja — Como el contenedor de mercancias hizo el
mundo mas pequeno y la economia mundial mas grande, dice que “hoy
el contenedor estandar es de 40 pies (12,192 m) de largo, pero no fue asi al
principio”. Con referencia a Malcolm McLean, triunfador por sus propios
esfuerzos y pionero de la contenedorizacion, Levinson sefiala que “los
envases iniciales de McLean tenian 33 pies? de largo ”, principalmente
para que fueran faciles de maniobrar en las carreteras estrechas y sinuo-
sas que llevaban a su sede en Nueva Jersey. McLean entonces desarrolld
una segunda generacion de envases de 35 pies?.

Mientras tanto, sus competidores que operaban en Latinoamérica crea-
ron un modelo de 17 pies® adaptado a zonas montafiosas. Mientras
el principal actor, Matson, en la costa oeste, desarroll6 un modelo de
24 pies® de largo, Esta tltima configuracion se decidi6 en parte por la
naturaleza de la carga principal : pifias. “Si tienes un gran contenedor,
procedente de Hawai, lleno de conservas de pifia, seria demasiado
pesado para levantar. Asi que no habia ninguna razén para tener un
envase mas grande porque no se podia hacer nada con él.” Explica
Levinson.

La falta de compatibilidad entre los diferentes modelos significaba que
cada compaifiia naviera tenia que instalar sus propias instalaciones de
manipulacion especificas para el disefio exclusivo de los contenedores.
Significaba que un negocio o un puerto tendria que hacer un compromiso
con el disefio de un fabricante particular. Eso redujo la seguridad y repri-
mi6 la competencia. Levinson describe el problema de los contenedores
no normalizados: “estaban perdiendo toda la eficiencia. No era unared;
sblo eran empresas individuales haciendo lo suyo. No era conveniente
para el cargador, y no se ahorraba. La pregunta entonces se convirtié
en: ;Como normalizamos esto ? . Era el momento de que las Normas
Internacionales vinieran al rescate.

Las patentes desarrolladas por McLean fueron puestas a disposicion de
ISO gratuitamente ; desde el principio, la industria vio los beneficios de
la normalizacion. La absorcion inicial fue rapida, estimulando un auge
de envio y un masivo crecimiento de puertos globales e instalaciones
de manejo.

2) 33 pies es aproximadamente de 10 m.
3) 35 pies es aproximadamente 10,67 m.
4) 17 pies es aproximadamente 5,18 m.

5) 24 pies es aproximadamente 7,32 m.
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Cargas conectadas

Actualmente, el progreso es mas lento, como Schnacke comenta: “La
industria esta bajo una presiéon econémica significativa, con margenes
fragiles y algunos incluso operando con pérdidas. El resultado es que
no hay mucha capacidad para invertir en nueva tecnologia, aunque
hay claros beneficios.” De alguna manera, la industria es victima de su
temprano entusiasmo por las normas. Schnacke de nuevo: “la normali-
zaci6n rapida hizo tan buen trabajo al acertar con los fundamentos que
ha habido poca necesidad de cambiar.”

Pero la tecnologia ha avanzado, y pocas personas estan en mejor posi-
cién que Dick Schnacke para ver el panorama ya que tiene un segundo
trabajo en la ISO como Presidente del Comité técnico ISO/TC 204,
Sistemas de transporte inteligentes. “ La mayoria de los contenedores
llegan a su destino final por carretera, por lo que hay cruces. En ISO/TC
204, estamos desarrollando un enfoque unificado que prepara a los
contenedores de mercancias para un papel continuo en los sistemas
de transporte futuros.”

Uno de los desarrollos mas significativos es la especificacion técnica
ISO/TS 18625, Contenedores de mercancia — Sistemas de seguimiento
y supervision de contenedores (CTMS), que actualmente esta en desa-
rrollo. Prevista como la primera de varias normas de CTMS, el objetivo
final es unificar diversas tecnologias, incluyendo la identificacién por
radio frecuencia o RFID, para mejorar el seguimiento y supervisiéon
de las mercancias en transito. Permitir conectividad en tiempo real
seria una gran ventaja para toda la industria: empresas de envio de
cargas de alto valor y sus aseguradores, proveedores controlando el
stock de sus tiendas mientras esta en transito, vacunas o productos
alimenticios que requieren una cadena frio ininterrumpida, y agentes
de aduanay frontera accediendo y administrando la informacion que
protege a las personas.

El caso por el caso

Lejos de quedarse atras con Terry, los contenedores se mantienen al dia
a medida que ellos y atin su contenido, estan conectados a Internet de
las Cosas. Y que, en una palabra, es el caso del contenedor de envio:
conexion.

Revolucionario por su simplicidad, el contenedor de mercancias ha
habilitado una red global capaz de manejar cantidades sin precedentes
de carga. Nos ha conectado a los puertos mas alejados y nos ha traido
nuevos alimentos, modas en rapido movimiento, tecnologia asequible
y un sentido de ciudadania global. De Amberes a Shenzhen, el extraor-
dinario desarrollo de la capacidad de manipulacién y distribucién de la
carga global puede ser explicado por una cosa solamente, el contenedor
de carga estandar. Un invento que se apila muy bien junto a las mayores
innovaciones del siglo XX. m
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da la bienvenida

a SU nuevo
Secretario General

ISO esta feliz de anunciar la llegada del nuevo
Secretario General, Sergio Mujica en julio de 2017,
Aqui presentamos al Senor Mujica.

Sergio Mujica asumi6 su cargo como Secretario General de 1a ISO - el equivalente a un director ejecutivo en una
corporacion de negocios — el 17 de julio de 2017. Durante los Giltimos siete afios, el Sefior Mujica ha sido Secretario
General Adjunto de la Organizacién Mundial de Aduanas (OMA), antes de lo cual estuvo 15 afios trabajando para
el gobierno de Chile con el Ministerio de Agricultura, el Ministerio de Economia y como Director General de la
Autoridad Nacional de Aduanas Chilena.

Hablamos con Sergio Mujica cuando tom6 el timén en la sede de ISO en Ginebra. Aqui, el nuevo Secretario
General comparte sus metas y aspiraciones para la organizaciéon y como espera llevar a ISO a nuevas alturas.
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ISOfocus : Cuéntanos un poco acerca de ti.

Sergio Mujica: Estoy muy orgulloso de decir que vengo de Chile, que es un pequeio pero maravilloso pais en
América Latina, ubicado en el final del mundo. También vivi dos afios en los Estados Unidos (1997-1999) y he
pasado los tltimos siete afios en Europa. Soy abogado por formacién académica, con una maestria en derecho
internacional y diplomado en habilidades gerenciales.

Desde una perspectiva personal, puedo decirles que he estado casado durante 23 afios con una gran mujer y
tenemos una hermosa familia conformada por siete hijos, seis nifios y una princesita que tiene 12 afios.

¢Cuando se involucr6 con las normas por primera vez?

He pasado toda mi carrera profesional trabajando en sectores altamente regulados, donde el cumplimiento de
normas nacionales e internacionales es un requisito indispensable para el éxito y, en muchos casos, incluso
para la supervivencia de su negocio. Este es el caso de la agricultura, silvicultura, pesca y también la aduana
donde he pasado los tltimos 11 afios de mi carrera. Todas estas actividades estan profundamente conectadas
con el comercio internacional, que es un verdadero motor para el desarrollo econémico y social. En mi opinién,
no hay ningin comercio internacional sin normas de calidad, basadas en el consenso y bien implementadas.
Mi papel como Secretario General Adjunto de la OMA también me dio la oportunidad de trabajar con y visitar
muchos paises en todas las regiones del mundo, incluyendo muchos paises en desarrollo y menos adelantados.
Creo que esto me ha dado una buena comprension de la comunidad mundial, que es parte del corazon de cualquier
organizacién internacional, incluyendo la ISO.

Segtin la formacion y experiencia adquiridas en la Organizacion Mundial de Aduanas, ;cuales son algunas
maneras en que las normas pueden superar los desafios que enfrentan la industria del transporte y la circu-
lacion de mercancias ? ; Hasta qué punto pueden las normas configurar el curso para el crecimiento futuro?

Desde la perspectiva de las aduanas, la mayoria de los desafios que enfrenta la industria del transporte y la
circulacion de mercancias se refieren a la necesidad de facilitar el comercio legitimo y concentrar la capacidad
de control y aplicacién solo en envios de alto riesgo. La mejor manera de atender este problema es mediante
el establecimiento de sistemas de gestion de riesgo de miltiples niveles, basado en normas de alta calidad y la
cooperacion internacional. Como dije antes, las normas son un componente indispensable del sistema de comercio
internacional y deben estar en el centro de la estrategia de desarrollo econémico y social de todos los paises.

:Qué es lo que le atrae de ser Secretario General de ISO?

Realmente creo que ISO es una gran organizacion, y estoy orgulloso y honrado de haber sido nombrado como
su Secretario General. Una organizacién lider como ISO presenta una oportunidad concreta para contribuir al
bienestar de millones de personas alrededor del mundo, y aqui es donde esta oportunidad se convierte en una
responsabilidad. Si creemos que la ISO tiene el poder para impulsar el comercio internacional, para mejorar la
seguridad de las personas y proporcionar una plataforma tinica para la cooperacion internacional, entonces todos
tenemos la responsabilidad de hacer nuestro mejor esfuerzo para mejorar atin mas esta ya grande organizacion.
Otra caracteristica muy interesante de ISO es su diversidad de miembros. Algunos miembros provienen del
sector publico, otros del sector privado, y otros son de caracter semiptiblico. Esta diversidad da una perspectiva
muy rica a [SO, que representa 1o mejor de los mundos ptiblicos y privados, trabajando juntos para crear normas
basadas en el consenso. Naturalmente, la diversidad también viene con su cuota de complejidad. Nunca es una
tarea facil tener en cuenta los intereses de todos — pero eso es lo que hace que ISO sea una organizacién tnica,
y espero con ansias tener discusiones constructivas con todos los miembros.

Por Gltimo, tengo que mencionar que la marca “ISO” es muy conocida en todo el mundo, por lo que es un
verdadero privilegio tener la oportunidad de dirigir una organizacién con una gran reputacion.

¢;Tiene una vision para ISO?

ISO tiene un plan estratégico muy claro, bien estructurado y ambicioso, asi que mi primera prioridad sera la
plena aplicacion de este plan, con un alto nivel de participacién y compromiso de todas las partes interesadas,
especialmente de nuestros miembros.

Ademas, en mi opinién hay tres componentes que son necesarios para que cualquier organizacién alcance el
éxito, incluyendo por supuesto la ISO.

En primer lugar, deberiamos permanecer relevantes e incluso indispensables. Como dije antes, la marca “ISO”
es muy conocida en todo el mundo y nuestra preocupacion principal, es decir, el desarrollo de normas de alta

48 | 1SOfocus_124

calidad utilizadas en todas partes, es lo que nos hace relevantes. Sin embargo,
creo que siempre podemos hacer mas para conectar este negocio con las agendas
estratégicas de desarrollo econémico y social. No se trata solo de tener nimeros que
demuestren nuestra contribucién al crecimiento econémico, empleo, innovacion,
etcétera. Sino también sobre la creacién de la narrativa necesaria y el compromiso
con los lideres politicos y relevantes de la industria y los usuarios de normas, asi
como la sociedad civil — para asegurarse de que la normalizacién sea parte de la
agenda estratégica de sus paises.

En segundo lugar, tenemos que ser visionarios en un mundo que cambia exponen-
cialmente y cada dia. Somos una organizacion técnica pero vivimos en el mundo
real, por lo que estamos expuestos a nuevos retos diariamente, incluyendo avances
tecnoldgicos, progresos sociales y expectativas cambiantes del consumidor. ISO
debe tener la capacidad de entender — y atin anticipar — estos cambios de manera
oportunay eficaz. Esta es la inica manera en que podemos estar preparados para
responder de manera proactiva a las necesidades del cliente y para adaptarse
efectivamente y prosperar en este mundo vertiginoso y cambiante.

Por Gltimo, como cualquier organizacién internacional de miembros, ISO debe
apoyar a sus miembros, responder a sus necesidades y cumplir sus promesas.
Los miembros esperan liderazgo del Secretario General, pero también mecanis-
mos claros y concretos para permitir la participacion, la entrada y la influencia
independientemente de su poder econémico o nivel de desarrollo. Estoy deseando
contribuir al diverso e inclusivo “sistema ISO”.
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