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Resumen:  En la era digital y de la informacién, el mundo del transporte maritimo ha
tenido que adaptarse al uso de las tecnologias de la sociedad de la informacién y las
comunicaciones, casi todas, “bautizadas” con el sello “e”. Como se ird argumentando, la
“e” puede tener un significado segun el contexto pero a la postre, permite interpretarse
como un elemento integrador que emplea algin atributo de naturaleza electrénica o
digitaly que se traduce en la adopcién de sistemas y servicios més robustos que optimizan
el uso de recursos, tiempo y obviamente, costes, en los procedimientos de adquisicién,
intercambio, visualizacién, envio y actualizacién de datos, imprescindibles en cada uno de

los dmbitos y procedimientos involucrados en el transporte de mercancias y pasajeros por
mar. Mediante este articulo se buscard ubicar a la Industria Maritima Espafiola dentro de
estas tendencias y la implantacién de conceptos como ventanilla 6nica, interoperabilidad,
gestién de los flujos de informacién y otros mds, asociados a una dindmica
“estandarizadora” y “armonizada” dentro del contexto europeo del Transporte de
Superficie y més concretamente, los corredores maritimos y multimodales que han de
conformar lo que se ha denominado “Autopistas del Mar”".
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1. Introducciéon

El avanzado desarrollo de las tecnologias de la
informacién y las comunicaciones (TIC), han
permitido implementar durante los primeros 10
afos del S. XXI, nuevos productos y servicios de
base tecnolégica, de manera vertiginosa. En la
préctica, todos los sectores estratégicos de
nuestra sociedad, dependen en gran medida
de las TIC: el comercio, la energia, la banca, el
transporte, la educacién y la salud. Sin
embargo, lo que empezé como un proceso de
globalizacién econémico y tecnolégico, ha
evolucionado hacia una universalizacién de
servicios basados en la informacion.

La era digital que se ha afianzado a partir del
desarrollo y evolucién de internet es con toda
certeza, el signo de identidad del milenio que
ahora empieza.

En el dmbito del transporte, las TIC han ido
incorporando sistemas que permiten controlar
précticamente todas las variables que inciden
directamente en su dindmica. Una comunidad
econémica mds interconectada y estanda-
rizada a nivel de flujos de informacién, de
vehiculos, modos de transporte, personas y
bienes, requiere por tanto de unas politicas y
marcos reguladores que faciliten unos trénsitos
menos obstaculizados y mds seguros en cuanto
a procedimientos burocrdticos (entradas y
salidas), sistemdticos o logisticos (software) y de

infraestructura  (hardware), haciendo una
analogia con el lenguaije informdtico.

2. Bisqueda de un Espacio Comun
para mejorar la Seguridad y la
Eficiencia de la Industria Maritima
Euvropea

la Agencia Europea para la Seguridad
Maritima (EMSA de su nombre en inglés), surgi6
como una iniciativa Europea para tratar de
unificar conceptos y aplicar leyes en torno a la
seguridad maritima, la prevencién de
accidentes y la proteccién del medio ambiente
marino a raiz del accidente del petrolero Erika®.
Bajo el reglamento N21406/2002 de la
Comunidad Europea, de 2002, se establecen
las bases legales y econémicas para la
creacién de este ente. Con sede en Portugal, la
Agencia proporciona asesoramiento técnico y
cientfico a la Comisién Europea en el campo
de la seguridad marttima y la prevencién de la
contaminacién por parte de las embarca-
ciones, a fravés de procesos continuos de
actualizacién de bases de datos y desarrollo de
nuevas leyes, la monitorizacién de su
aplicacién y la evaluacién de la eficiencia de
las medidas que se tomen. Los oficiales de la
Agencia ademds, cooperan con los servicios
maritimos de los estados miembro®. En la
actualidad la EMSA proporciona acceso a las
bases de datos de EQUASIS®, servicios como

() Segmento marttimo que conecta dos puertos, integrados en las redes de transporte trans-europeas, presentado en el
Libro Blanco del transporte, COM (2001) 317 final. Comisién Europea.

() EI1 de diciembre de 1999, el petrolero maltés Erika, cargado de 31.000 toneladas de fuel-cil pesado (n  2), en ruta de
Dunkerque (Francia) a Livorno (ltalia), es sorprendido por unas condiciones meteorolégicas muy desfavorables. El 12 de
diciembre, 6h05 de la mafiana, lanza una sefial de SOS: el navio esté rompiéndose en dos. La cantidad vertida en el
momento del naufragio se estima entonces etre7.000 y 10.000 toneladas.

() http://www.emsa.europa.eu/end179d002 html

() Base de datos que contiene informacién y datos relacionados con la seguridad de la flota mercante mundial tanto de
fuentes privadas como ptblicas. http://www.equasis.org

(®) Lo entrada en vigor de la Directiva 2002/59/EC, relativa a la necesidad de disponer de una coleccién y distribucion de
los diversos tipos de datos involucrados en la industria maritima, definié las bases de SafeSeaNet, SSN, la cual ha
mejorado el intercambio de datos con unos mejores esténdares y la profusién de los mecanismos de transferencia (un
ejemplo es EDIFACT).

(®) The Hybrid European Targeting and Inspection System, la EMSA estd desarrollando un sistema de informacion que
soportaré el Nuevo régimen de inspecciones de control Estatal (PSC, de su nombre en inglés). El nuevo sistema vinculard
al sistema Comunitario SafeSeaNet con los inspectores, proporciondndoles informacién sobre los barcos que entren o
estén dentro de los puertos Comunitarios.
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figura 1. El Puerto como un conjunto de Facilidades y
Servicios para la Industria Maritima y el Comercio
Internacional

SafeSeaNet® y THETIS®. La configuracién de la
EMSA ha sido por tanto un buen intento por
estandarizar mediante las TIC, servicios bésicos
de intercambio de informacién relativa al Port
State Control y también en aspectos tan
importantes como la monitorizacién de
embarcaciones, declaracién de mercancias
peligrosas, disposicion de desechos y tréfico
maritimo en general. El deseo de centralizar un
mecanismo eficiente y funcional en la toma de
decisiones relativas a la seguridad marttima se
reafirmé con el accidente del Prestige frente a
las costas Gallegas en 2002. Rios de tinta se
han vertido tanto en los foros y grupos de
trabajo oficiales de la Organizacién Maritima
Internacional y la Unién Europea como en las
agendas de grupos activistas y de proteccién
del medio ambiente marino a raiz de dicho
accidente. Podria decirse que un primer atisbo
del uso de la “e" se define en los origenes
mismos de la EMSA y de esta forma se
materializa en dos aspectos fundamentales del
presente documento: electronic y environment
sin descontar que la misma “¢€” se corresponde
con los términos Europa'y EMSA.

3. El puerio como interface tierra
mar facilitadora de servicios en
comunidad

El concepto de puerto es evolutivo y
metamérfico y aunque la mayoria de las
definiciones coinciden en describirlo como el
lugar geogréfico que vincula al mar con la
tierra y que dispone de unas condiciones fisicas,
climatolégicas e hidrograficas tales que
permiten la entrada, estancia y despacho de
embarcaciones, fundamentales en los
procedimientos y operaciones de intercambio
comerciales y mercantiles, entre ellas, carga,
descarga, almacenaje, trénsito y depésito,
ademds del trénsito y movimiento de pasaieros,
la creciente demanda de nuevos servicios
portuarios acordes con los nuevos retos
tecnolégicos, medioambientales y de
infraestructura ha hecho necesario redefinirlo
como el conjunto de “facilidades” que ese
eslabén mar-tierra debe prestar de acuerdo a
unos requerimientos especificos en cuanto a la
naturaleza de los bienes y personas
transportados. En general esas facilidades se
pueden traducir en la disponibilidad de
muelles, groas, dreas logisticas, dispositivos de
tréfico, ayudas a la navegacién, seguridad,
aduanas, inspecciones, reparaciones,
abastecimiento de combustible y energia,
accesos, servicios financieros y un largo
efcétera.

Lla Unién Europea define puerto como:“una
zona de tierra y agua dotada de unas obras y
equipos que permitan principalmente la
recepcién de buques, su carga y descarga, y el
almacenamiento, recepcién y entrega de
mercancias, asi como el embarco y desembarco
de pasaijeros”.

La UNCTAD (United Nations Conference on
Trade and Development) ademds ya fiene en
cuenta en la definicién de puerto, ese cardcter

() Hoyle, B. & Charlier J. Inter-port competition in developing countries: An east African case study. Journal of transport

geography.Vol. 3,N2.2.Pp, 87-133.1995.
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multifuncional de los mismos: “Los puertos son
interfaces entre los distintos modos de
transporte y son tipicamente centros de
transporte combinado. En suma son dreas
multifuncionales, comerciales e industriales
donde las mercancias no sélo estén en transito
sino que también son manipuladas,
manufacturadas y distribuidas. En efecto, los
puertos son sistemas multifuncionales, los
cuales para funcionar adecuadamente, deben
ser integrados en la cadena logistica global.
Un puerto eficiente requiere no sélo
infraestructura, superestrucura y equipamiento
adecuado, sino también buenas comunica-
ciones y, especialmente, un equipo de gestién
dedicado y cualificado y con mano de obra
motivaday entrenada.”

Segun ciertos autores, los puertos son sistemas
logisticos a lo largo de la cadena de suministro,
que deben de impulsar los flujos”. Acttan
reduciendo los niveles de inventario a lo largo
de la cadena logistica, rebajando los costes y
cumpliendo mejor los requisitos del cliente a
través de servicios de alta calidad en menores
tiempos, convirtiéndose en creadores de valor
mds que de costes, de cara al cliente.

Los puertos son sistemas logisticos bidireccio-
nales, ya que reciben bienes de los buques y
entregan otros bienes a los mismos, ello implica
una mejor coordinacién que la necesaria para
la simple carga o descarga de los buques.
Como en cualquier sistema logistico, existe un
flujo fisico y un flujo de informacién. En un
sistema logistico, los flujos de informacién van
por delante de los fisicos.

Los puertos como sistemas logistico-portuarios,
tienen un papel activo en el desarrollo de

Figura 2. Pdgina de inicio del portal web de la empresa
PORTIC de Barcelona Internacional °

Figura 3. Buque Ropax de la empresa Grimaldi Lines
atracado en el Puerto de Barcelona, pioneros en la
linea de Transporte Maritimo de Corta Distancia
entre Barcelona e ltalia

funciones fipicas de los centros de distribucién,
las cuales suponen movimientos de la
mercancia en cortos espacios como la
recepcién de bienes de distinta tipologia
(granel, general, liquidos, gases, etc), a partir
de diferentes modos de transporte, almace-
namiento de bienes temporalmente en el
puerto previo a la llegada del buque y el
cumplimiento de las formalidades, recogida de
los bienes estacionados en las terminales
especializadas para ese tipo de carga, para ser
cargadas en el buque o medio de transporte
correspondiente o el despacho de mercancias®.
El término “Comunidad Portuaria” se abre paso
entre todos los actores, diferentes en

(®) Paixao A. C. and Marlow PB. Fourth generation ports, a question of agility? Intemational Journal of Physical Distribution &

Logistics Management. Vol.3, Issue 4. 2003.

() PORTIC es una compaiiia que facilita la comunicacién simulténea entre la Autoridad Portuaria de Barcelona, los
estibadores, las terminales, las aduanas, los  transitarios, los consignatarios, los agentes de aduanas, importadores,
exportadores, y navieras, lo que permite disminuir los tiempos y costes de las transacciones.

http://www.portic.net/masque.shtml
() www.portic.net

(") Este apartado estd tomado del sitio PROPS: Promotional Platform for Short Sea Shipping and Intermodality, www.props-

§ss.eu
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naturaleza, pero que a la vez comparten el
dmbito portuario segun su funcién y necesidad.

En cuanto a los datos, un ejemplo de
funcionamiento de flujo de la informacién en un
sistema logistico-portuario, serian los portales o
comunidades virtuales que a instancias de
determinadas autoridades portuarias, permiten
realizar trémites de forma telemdtica. Un
ejemplo préctico es el portal del Puerto de
Barcelona PORTIC®, el cual permite realizar via
internet, operaciones a nivel de transitarios,
transportistas, consignatarios y la propia
terminal, reduciendo tiempos de espera
derivados de la gestion documental de
naturaleza comercial y legal. En términos
generales, se aplican medidas que permiten
agilizar el paso de los buques y la mercancia
por el puero mediante  acuerdos de
cooperacién firmados con puertos  relacio-
nados como el suscrito entre Barcelona,
Génova y Civitavecchia para  favorecer el
transporte maritimo de corta distancias SSS (de
su nombre en inglés), para lograr la
armonizacién y simplificacién de los
intercambios documentales, la  interconexién
de las plataformas logisticas de ambas
comunidades portuarias y la mejora de la
comunicacién entre Administraciones y
empresas.

4. e-Maritime

Podria decirse que la e-Maritime es en general,
una iniciativa que busca prestar servicios
basados en las TIC y que tendrian como objeto
la gestién marina, maritima y costera dentro del
segmento del transporte maritimo. Como
iniciativa europea", hace parte del paquete de
medidas estratégicas del transporte maritimo
con meta en 2018, promovidas por la Direccién
General de Transporte y Energia de la Unién
Europea. Dichas medidas reconocen el papel
citico que fienen las tfecnologias de la

informacién y las comunicaciones en aspectos
tan importantes como la productividad y la
innovacién, buscando adelantarse a una
nueva era de soluciones electrénicas y més
robustas para los negocios y el comercio en
general.

Teniendo en cuenta que la e-Maritime se basa
en interacciones via internet entre los diversos
actores del sector mariimo, la iniciativa
martima de la Unién Europea tiene como
objetivo apoyar el desarrollo de las capaci-
dades, estrategias y politicas comunitarias que
faciliten la  adopcién de todas aquellas
soluciones punteras “e-Maritime” que sustenten
un sistema de fransporte maritimo eficiente y
sostenible completamente integrado dentro del
todo el sistema de transporte Europeo y sus
cadenas logisticas.

Dichas soluciones deberan facilitar la foma de
decisiones y el intercambio de informacién
entre los diferentes grupos de actores y partes
inferesadas que estén involucrados en:

4.1. Lamejoradelaseguridadyla proteccién
en los servicios y activos del transporte
maritimo y en la proteccién del medio
ambiente.

4.2. Elincremento en la competitividad de la
industria marttima y del transporte de la
Unién Europea asi mismo como el
fortalecimiento de la presencia de la UE
en el escenario internacional.

4.3. La integracién sostenible de los servicios
de transporte maritimo dentro de unos
servicios de transporte eficiente puerta a
puerta en Europay més allé.

4.4. El fortalecimiento del factor humano
apoyando particularmente, el desarrollo
de la competencia y el bienestar de la
gente del mar.

(”) E-Freight Conference, Bruselas, 17-02-2009. Presentacion realizada por el Sr. Christos Pipitsoulis, Oficial de la Maritime
Transport Policy de la Direccién General de Energia y Transporte de la Comisién Europea.
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Como objetivos especificos en la
iniciativa e-Maritime, la Comisién
Europea se ha propuesto™:

a.  El establecimiento acelerado en toda la
Zona ComUm Europea, de la Red
SafeSeaNety de la e-Navigation;

b.  El empleo de las tecnologias GNSS en
los procesos de monitorizacién de tréfico
con el fin de promover la implemen-
tacién del sistema Europeo GALILEO;

c¢.  Elintercambio mejorado de informacién
entre las administraciones y el entorno de
los negocios en sus dos vertientes (A2B y
B2A: Administration to Business y
Business to Administration) mediante el
uso de plataformas interoperables
seguras o “Ventanillas Unicas”, servicios
en linea y sistemas que generen los
respectivos informes en conformidad con
la reglamentacién comunitaria;

d.  La utilizacién mejorada de los recursos y
activos comunitarios dando soporte a los
responsables del transporte maritimo de
manera que cooperen eficientemente en
las redes co-modales;

e.  Lamejora dela eficienciayla calidad de
los servicios martimos a través de
sistemas integrados de gestién de flotas;

f Fortalecer el papel del Transporte
Maritimo de Corta Distancia, destacando

su rol en una cadena de suministro
puerta a puerta eficiente;

del Transporte Maritimo de Corta
Distancia, destacando su rol en una
cadena de suministro puerta a puerta
eficiente;

g El desarrollo de los Puertos Europeos

como ejes clave a través de sistemas
avanzados de Ventanilla Unica Portuaria
y de Comunidad Portuaric;

h. Lo promocién del e-learning (apren-

dizaje-capacitacién electrénicos) dentro
del colectivo de profesionales de la
industria del transporte marttimo orien-
tado a los marinos principalmente;
Mejorar la calidad de vida de la gente
del mar o través de facilidades
colaborativas que permitan el acceso a
informacién de actualidad, conocimiento
y entfretenimiento;

Lo promocién de nuevas soluciones e
infraestructuras de comunicaciones que
proporcionen més versatilidad, respues-
tas tempranas y una alta integridad en
las comunicaciones barco-tierra;

k. Lo promocién de tecnologias que

permitan comunicaciones coherentes a
partir de medios de comunicacién y
protocolos de diversa naturaleza.

VIGILANCIA MARITIMA INTEGRADA

1. ADMINISTRACION

B 3. PUERTO

2. TRANSPORTE

4. CADENA LOGISTICA

5. PROFESION DEL MARINO

1. ADMINISTRACION

3. PUERTO .

MO e i ¢ e v ¢ )

figura 4. Alcance de la iniciativa Europea e-Maritime y los Dominios de Actuacion
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El objetivo general para la iniciativa e-Maritime
de la Unién Europea es por tanto, hacer del
transporte maritimo un modo de transporte mas
seguro, que esté mds protegido, que sea mds
respetuoso con el medio ambiente y més
competitivo mediante la mejora del cono-
cimiento, facilitando la creacién de redes de
negocios y haciendo frente a las externa-

lidades.

El alcance de la iniciativa Europea e-Maritime
que se ilustra en la Figura 4 abarca los
siguientes dominios:

4.5. Mejora de las Aplicaciones en el Dominio
de la Administracién:

a. Interface de Informes Comun que incluya
una integracién dindmica con los
procedimientos de Ventanilla Unica;

b.  Vigilancia Maritima Integrada de la carga
y las embarcaciones que facilite a las
Administraciones Europeas y Nacionales
la colaboracién en la gestién de los
riesgos en materia de seguridad,
proteccién y medio ambiente.

4.6. Mejora de las Aplicaciones en el Dominio
de los Negocios:
a. Operaciones de Transporte Maritimo

Mejoradas;
Operaciones Portuarias Mejoradas;

c. Integraciéon dentro de las Cadenas
Logisticas;

d.  Promocién de la profesién de marino.

La iniciativa Europea e-Maritime estd ademdés
alineada muy de cerca a los obijetivos del
programa TEN-T (Trans-European Network of
Transport)"” orientados al desarrollo de una red
de transportes Trans-Europea eficiente que dé
soporte a la re-lanzada estrategia de Lisboa™

para la Competitividad y pleno empleo en
Europa. El programa TEN-T es el principal
instrumento para el financiamiento de los
desarrollos en las infraestructuras del transporte
de la Unién Europea incluida la iniciativa de las
Autopistas del Mar (Motorways of the Sea), la
cual indudablemente se basa en la integracion
de Tecnologias avanzadas de la Informacién y
las Comunicaciones (TIC). La Red Trans-Europea
del Transporte puede por lo tanto entenderse
como una ruta importante hacia la aplicacién
actual de soluciones e-Maritime en el
desarrollo de dicha red”.

En efecto, dentro del contexto de la TENT, a
finales de 2010 acaban de aprobarse varios
proyectos tanto en los arcos Atldntico como
Mediterréneo, que buscan armonizar y
promover las Autopistas del Mar, en su
programa de convocatorias de 2010, todos
ellos traccionados por el compromiso de
emplear las tecnologias TIC. Los proyectos
MOS4MOS  (Monitoring and Operation
Services for Motorways of the Sea) liderado por
la Fundacién Valencia Port con la participacién
de la Universidad Politécnica de Catalufia a
través de la Facultad de Ndutica y el Centro
Internacional de Métodos Numéricos
Aplicados a la Ingenieria (CIMNE) y en el que
se incluyen ademés importantes empresas e
instituciones espafiolas y paises como Grecia,
ltalia y Eslovenio; y MIELE (Multimodal
Interoperability E-Services for Logistics and
Environment Sustainability) con participantes de
Espafia, Alemania, Idanda, Chipre, ltalia y
Portugal, son un ejemplo de la relevancia de la
iniciativa a nivel Europeo que, sin lugar a
dudas, lograré integrar mediante la “e” a un
sector que se caracteriza por una gran
diversidad de reglas de juego en un marco
global como es el espacio comtn Europeo™.

Para mds informacion ver el enlace: e-Maritime Overview.pdf

(*) Para obtener mds informacién sobre los proyectos aprobados dentro de la convocatoria 2010 de la TENAT, ver el enlace:
proyectos ap
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEMO/ 11 /101 &format=HTML
(") El principio de incerfidumbre afirma que no se puede determinar, simultdneamente y con precisién arbitraria, ciertos
princip q p Y P
pares de variables fisicas, como son, por ejemplo, la posicion y el momento lineal (cantidad de movimiento o velocidad)
de un objeto dado. Este principio fue enunciado por Werner Heisenberg en 1927.
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5. e-Logistics

Durante la ¢ltima década, la logistica del
transporte ha ido ganando terreno frente a
ofras dreas de la cadena de suministro. El
movimiento de mercancia y pasajeros no se
ubica Gnicamente en uno de los puntos o
nodos dentro de esta cadena. El conocimiento
y control de todo lo que sucede dentro de dicha
cadena hace posible optimizar con mayor
seguridad y eficiencia cada una de las
operaciones que toman forma tanto en los
nodos como en los trénsitos. El término e-
Logistics por tanto, significa la aplicacién de las
TIC a los tres pilares fundamentales de la
cadena de suministro: produccién, transporte o
movimiento y distribucién. Desde que un bien,
producto o pasajero es concebido como fal,
esta infraestructura electrénica y virtual es
capaz de ubicar en el tiempo y el espacio de la
cadena de suministro y con toda seguridad, la
dindmica de dicho elemento. Relativizando el
concepto, podriamos decir que el famoso
principio de incertidumbre de Heisenberg” de
la fisica cudntica, es echado por tierra, apli-
cando todas las funcionalidades de las TIC a la
logistica de la cadena de suministro. Por tanto,
“sf" es posible conocer la posicién y la velo-
cidad (a partir del modo de transporte utilizado
para el transito), de ese bien, producto o
pasaijero, garantizando que llegaré a su des-
tino final en las mejores condiciones posibles y
atiempo.

Una de las tecnologiaos que ha permitido tal
avance es la identificacién por radio frecuen-
cias (RFID de su nombre en inglés). Un producto
por tanto, est& provisto de una etiqueta o ele-
mento electrénico que almacena informacién
espedciica, y que ademds, es capaz de ir
almacenando nueva informacién en funcién
de su dindmica, posicién dentro de una termi-
nal o medio de transporte. Si esta etiqueta
dispone de un dispositivo de comunicaciones,
puede permitir que tanto el fabricante, el
proveedor e incluso el cliente final, conozca el
estado actual de dicho bien si el contenedor de
la mercancia dispone de los sensores
necesarios.

El servicio de correos de Espafia al igual que
muchas ofras empresas de transporte y
paqueteria ofrecen servicios via internet que
facilitan el seguimiento de los objetos (pa-
quetes, cartas, documentos, efc.) que se envian.

Llegodos a este punto, es pertinente mencionar
conceptos como trazabilidad y seguimiento
(fracing and tracking como se definen en
inglés), posibles gracias al avance de las TIC y
las aplicaciones basadas en la web.

Es indudable el aporte sustancial de la Internet
como infraestructura de gestién informdticay en
tiempo real dentro de la cadena de suministro.
Los lenguaies de programacién utilizados estan
cada vez mas estandarizados y facilitan que los
datos adquieran una dimensién més robusta si
se quiere, ya que las plataformas no impiden o
limitan los intercambios de informacién. Los
lenguajes estandar, de etiquetado  princi-
palmente y las bibliotecas de intercambio elec-
tréonico de datos tipo EDI proporcionan
interfaces  estédndar fécilmente integrables
dentro de los diferentes modos de transporte,
de esta manera se puede garantizar una total
interoperabilidad dentro de toda la cadena de
suministro.

5.1. El Concepto de Ventanilla Unica

Tanto las Comunidades Portuarias como las

Comunidades de Transporte de Carga se ven

beneficiadas al reducir los procedimientos

administrativos que involucran la generacién,

intercambio y verificacién de documentos. Esta

gestion documental dificulta la eficiencia y

puede incluso, obstaculizar el flujo de los

bienes. Ya que en ambas comunidades se

cruzan diversos actores, dmbitos y dominios, las

ventanillas Unicas deben estar interconectadas

con bases de datos oficiales, publicas y

privadas que permitan realizar las compro-

baciones de rutina en:

a. Lo embarcacién y los demés medios de

transporte.

La mercancio.

Los servicios y suministros.

d. Llos controles portuarios y de abande-
ramiento.

0
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Figura 5. la Cadena de Suministro y sus Actores Inferconectados
mediante las Facilidades de la Ventanilla Unica a
través de las Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones

Los controles fitosanitarios.

Las aduanas.

Las terminales.

Las autoridades portuarias.

i. Lossistemas de control de tréfico.

los servicios y sistemas de seguridad y
protfeccion.

k. Lasreglamentaciones comerciales.

. Losseguros

T@ ~o

Podriamos afirmar que el flujo de informacién
debe darse simultédneamente o antficipa-
damente al flujo de los bienes y pasaijeros, lo
que garantizaria en efecto la simplificacién de
los procedimientos administrativos en la
ventanilla onica bajo la premisa One Stop
Shop (una Gnica parada al hacer negocios).

5.2. e-Logistics, una realidad en Europa?

La e-logistics debe aprovechar el poder de la
Internety otras tecnologias TIC que actualmente
se estan desplegando en Europa tales como la
masificacién y robustecimiento de las
conexiones inalémbricas. La potencia de
canales de comunicacién mas robustos

garantiza el intercambio de la informacién
entre todos los participantes de la cadena de
suministro. Ademds de beneficiar a la cadena
logistica, muchas empresas de servicios y de
logistica electrénica tendrén la oportunidad de
desarrollar importantes lineas de servicios y
negocio paralelas a la logistica dentro de su
componente electrénica tales como: la
seleccién de proveedores, la optimizacion en la
utilizacién de los activos e infraestructuras TIC
garantizando su sostenibilidad y mejora conti-
nuada, la regulacién de precios, la facturacién,
la gestién de inventarios, la trazabilidad de los
pedidos y el cumplimiento de los mismos con
los calendarios de despacho y entrega y
finalmente, la seleccién del modo de transporte
adecuado que sea mds eficiente y que al
mismo tiempo minimice los impactos negativos
sobre el medio ambiente.

A medida que los transportistas europeos
afaden valor a sus servicios al introducir los
elementos de la logistica electrénica, toda la
cadena de suministro afiade también valor a
las redes y comunidades involucradas: puertos,
terminales y operadores con servicios més
eficientes en sus trénsitos de mercancias.

Para responder a la pregunta que se plantea
en este epigrafe seria necesario responder a las
siguientes cuestiones:

a. éSe estd utilizando un ndmero menor de
nodos dentro de la red de contactos de las
comunidades portuariasy de carga?

b. ¢Es notorio el incremento del beneficio y el
valor afadido en cada una de las
empresas de los paises miembro a medida
que estas redes crecen en nimero y en
servicios?

c. ¢Estan dichas redes y comunidades
utilizando infraestructuras TIC comunes en
los procesos de generacién, comunicacién
e intercambio de informacion?

d. &Se han reducido los cuellos de botella de
acuerdo con las reglamentaciones de la
Comisién Europea en esta materia?

Con el fin de mejorar la competitividad de la
logistica del transporte europeo ademds de la
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inversién en infraestructuras, debe hacerse una
apuesta por la innovacién tecnolégica como
herramienta para mejorar la productividad en
un sector que debe acoger una poltica y reglas
de juego comunes.

6. e-Freight

Es la parte del e-logistics dedicada al
transporte de carga. Es ademés una iniciativa
regulatoria que pretende mejorar la eficiencia
y sostenibilidad del transporte de mercancias
en Europa, abarcando un conjunto de
medidas y acciones concretas aplicables a
todos los medios de transporte, ya sea
individualmente o de forma colectiva. Dicha
iniciativa deber& encaminar al transporte
Europeo hacia la obtencién de un sistema de
transporte mds competitivo y sostenible.

Si en la iniciativa e-Logistics se plantea el pleno
uso de las tecnologias TIC aplicadas a la
cadena de suministro y el transporte
multimodal, facilitando procesos adminis-
trativos y de intercambio de informacién, el e-
Freight busca que el uso de estas tecnologias se
haga mediante unos estdndares Europeos que
permitan subsanar esos vacios legales, de
formatos y de contenidos que impiden agilizar
atn mds la red de transportes trans-Europea.

Es posible por tanto, identificar una
oportunidad y crear servicios de valor afadido
a partir de los obstaculos que atn existen sobre
todo en la comunidad del comercio y trans-
porte de mercancias, de ahora en adelante
“Carga”. El principal canal o “autopista” pos asi
llamarla, para la gestién administrativa de la
carga es INTERNET, la facilidad de programar,
gestionar e intercambiar la informacién relativa
a la carga permite a su vez disefiar lenguaies
estdndares de intercambio de datos de forma
electrénica. Al mismo tiempo, la apertura de las
plataformas y sistemas TIC aplicados al

transporte de mercancios bajo estandares
comunes, permiten agilizar los procedimientos
de reservas/contratacién, la facturacién, el
seguimiento, el cumplimiento de las
inspecciones sanitarias y demés declaraciones
bajo el convenio IMO-FAL, los transbordos y
sobre todo, mantener a los usuarios
plenamente informados.

A nivel comercial, Espafia ha ido incorporando
el sistema EDI, sin embargo el sistema portuario
y de transporte de carga lo ha hecho mas
lentamente. Autoridades portuarias como las
de Barcelona y Valencia ya han dado un paso
adelante en la implantacién de sistemas
telemdticos que proporcionan facilidades de
ventanilla Gnica.

Como ejemplo espafiol de empresas que
ofrecen servicios de intercambio electrénico a
las comunidades portuarias vale la pena
mencionar a PORTEL" que es una empresa que
proporciona servicios de transmisién
electrénica de datos de toda la documentacién
e informacién que sus clientes precisan en las
cadenas logisticas y en el ciclo de transporte
intermodal -puerta a puerta- de mercancias,
tanto a escala nacional como internacional,
ademés de servicios de Telecomunicaciones
para la Comunidad Portuaria. La empresa fue
creada en 1995, para ofrecer estos servicios a
la Comunidad Portuaria, impulsando  asi
nuevas iniciativas para alcanzar el éxito en
negocios emergentes, como respuesta a la re-
definicién de las cadenas logisticas, al
transporte intermodal y a al comercio
internacional sometido a profundos cambios,
en especial debido a la globalizacién. Asi
PORTEL es una empresa participada al 51%
por Puertos del Estado y en un 49% por
Telefénica. En la actualidad presta servicios a
todas las Autoridades Portuarias espafiolas,
estando a su vez conectada y prestando
servicios de conexién a clientes, con las
principales redes (VAN's) en el &mbito

() Para mds informacion visitor el enlace:

http://195.53.242.37 / portpyme/ curso/ CD%20Portpyme 1 %20Ready/Doc%20Web/informaci%F3n%20portel.htm
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internacional. PORTEL mueve hoy en dia més de

tres millones de mensajes al afo, de mds de

1.200clientes, tanto en el entorno martimo

portuario como en el campo de la logistica y

transporte, estando estas cifras en constante

progresién. Entre estos mensajes deben
contabilizarse més de 150.000 correspon-
dientes a Mercancias Peligrosas en
cumplimiento de la Directiva comunitaria

HAZMAT, ya que PORTEL se ha convertido en el

Centro Nacional de Notificacién de Mercancias

peligrosas, merced al acuerdo con la Adminis-

tracién Maritima. Como Centro de Servicios EDI

en el Sistema Portuario Espafiol, en orden a

tutelar la aplicacién de los estéandares EDI en el

transporte, ha asumido como objetivos
fundamentales:

* La estandarizacién de los mensaijes que se
envian a escala nacional.

* ladefensa de los intereses de sus clientes en
los grupos de disefio de mensaijes, tanto en
la Unién Europea, como a otros niveles
europeos o infernacionales.

Se ha intentado también a nivel Europeo y bajo
el soporte econémico de la Comisién Europea,
desarrollar algunos lenguajes y sistemas
telemdticos esténdar, en diversos proyectos.

Algunos de ellos son:

* FREIGHTWISE, proyecto subvencionado por
la DG-TREN orientado la consecucién de un
marco de gestién estdndar y de transporte
infermodal inteligente;

* EURIDICE, el proyecto patrocinado por la
DG-INFSO, que busca armonizar y
estandarizar la adquisicién y andlisis de
datos;

* SMART-CM + INTEGRITY, financiado por la
DG RID, su propésito es planificar y
desarrollar la gestién integral del transporte
puerta a puerta de contenedores por vias
Séptimamente seguras;

* Good Route; proyecto financiado por la
DG INFSO, busca proporcionar un sistema
inteligente de seleccién de rutas y
seguimiento para el transporte de mercan-
cias peligrosas;

* SMARTFREIGHT, también financiado por la
DG-INFSO, pretende utilizar las TIC en el
transporte de mercancias en dreas urbanas;

= MarNIS, este proyecto financiado porla DG
TREN busca proporcionar un conjunto de
servicios para todas las actividades del
transporte maritimo, dentro de la iniciativa e-
Maritime de la Comisién Europea, baijo la
premisa de la utilizacién de procedimientos
de ventanilla Gnica esténdar con lenguaijes
de intercambio de datos uniformes dentro
del conjunto Europeo de Comunidades Por-
tuarias y Comunidades de Carga, asi
mismo, con la inclusién de los demés
dominios involucrados en el sector maritimo:
port state control, vessel traffic management
systems, safety and security.

* SHORTSEA XML, proyecto Marco Polo que
pretende implementar servicios de men-
sajes esténdar en las cadenas logisticas
basadas en el transporte puerta a puerta de
corta distancia;

* CHINOS, proyecto financiado por la DG
RTD, pretende gestionar mediante las TIC la
manipulacién de los contenedores en los
nodos infermodales;

= KOMODA, ofro proyecto financiado por la
DG RTD busca apoyar las plataformas e-
Logistics infroduciendo esténdares abiertos,
EMS (Enhanced Messaging Services) y otros
desarrollos basados en TIC;

* Good Road, proyecto financiado porla DG
RTD que busca la implementacién de
sistemas infeligentes de transporte de
mercancias a nivel urbano.

Observando todas estas iniciativas tanto a nivel
publico como privado, ademds de la inversién
en Investigacién y Desarrollo, el marco
regulatorio avanza de manera més lenta y por
tanto, un Sistema de Transporte Inteligente
Europeo, sigue a la espera de decisiones en
materia de las especificaciones comunes que
garanticen la interoperabilidad entre los paises
de la zona Euro y que ademds, sean compa-
tibles con otros esténdares internacionales.
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7. e-Navigation

La estrategia de la e-navigation, navegacién
electrénica o enhanced navigation, puede
entenderse como la integracién de herra-
mientas de navegacién, nuevas y existentes y
en particular, de las ayudas electrénicas, con la
intencién de crear un sistema integrado que
contribuya a la mejora de la seguridad
martima. A su vez, la e-Navigation como
equivalente global de la iniciativa e-Maritime
en su componente meramente naval, pun-
tualiza y orienta las capacidades de las infra-
estructuras TIC en la busqueda de la
seguridad, proteccién y eficiencia del
transporte maritimo desde el punto de vista de
la embarcacién, asi una parte de su funcio-
namiento dependa de varias operaciones en
tierra.

En el pasado subcomité NAV 55 de la OMI (27
al 31 de Julio de 2009), se desarrollé un plan
estratégico de implementacién de la e-
Navigation, con la intencién de llevar a cabo la
iniciativa dada la posicién adoptada en el
Comité de seguridad martima MSC 85,
celebrado en 2008. El mismo comité en su
sesién 86, determiné emprender un plan
comin de accién, para los subcomités de la
OMI NAV, COMSAR y STW, en el periodo
2009-2012.

En primer lugar se identificaron los requisitos de
los usuarios a bordo, nombrandose un comité
que incluyera los requisitos establecidos por los
usuarios en fierra con las funciones y servicios
identificados a bordo, con el objeto de lograr la
integracién de las necesidades de ambos
grupos. Se nombré ofro grupo de trabajo para
esbozar la arquitectura del sistema e-
Navigation, desarrollando una metodologia
basada en un andlisis de riesgos y de coste—
beneficio®.

Teniendo en cuenta la inclusion de todo un
apartado dentro de la agenda de las tltimas

SECTOR PUBLICO /
PROVEEDORES DE SERVICIOS

I

T COMUNICACIONES

FIJAS, MOVILES, SATELITE

EMBARCACICNES
SOLAS

E—
 —
EMBARCACIONES

DE RECREO

SECTOR PRIVADO /
PROVEEDORES DE SERVICIOS

ADMINISTRACIONES

NACIONALES

Figura 6. Concepto general de e-Navigation

reuniones técnicas del Comité sobre Seguridad
Maritima de la OM\|, referido a la estrategia e-
Navigation, no es nada frivial el considerar en
toda su dimensién lo que implica este concepto.

Segun la Asociacién Internacional de
Senalizacion Maritima, (IALA de su nombre en
inglés), la e-Navigation se define como “la
adquisicién, integracién, intercambio,
presentacién y andlisis armonizados de la
informacién maritima tanto a bordo como
en tierra, por medios electrénicos, con el fin
de robustecer la navegacién entre dos
puntos de atraque y los servicios rela-
cionados, de manera que se garantice la
seguridad y la proteccién en la mar, y la
proteccién del medio ambiente marino’.

Una visién general de la navegacién
electrénica se deduce de las siguientes
expectativas generales para los elementos a
bordo, en tierray de comunicaciones:

7.1. Abordo.

Los sistemas de navegacién que se benefician
de la integracién de los propios sensores de la
embarcacién, la informacién de soporte, una
interfface de usuario estdndar y un sistema

() IMO News. The magazine of the International Maritime Organization. N2.4. Organizacién Martima Internacional.

Londres. 2009.
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completo que permita gestionar el trénsito por
las zonas protegidas y las alertas. Los elementos
fundamentales de tal sistema incluiran la
participacién activa del navegante en el
proceso de la navegacién para llevar a cabo
sus funciones de una manera més eficiente,
evitando la distraccién y la sobrecarga de
trabajo;

7.2. Entierra.

La gestion del trafico de embarcaciones vy los
servicios relacionados, mejorados desde tierra
a través de una mejor provisién, coordinacién e
infercambio comprensivo de los datos, en
formatos que serén interpretados mas fécil-
mente y empleados posteriormente por los
operadores en fierra, en las tareas de apoyo a
la seguridad de los buques y su desempefio
eficiente; y

7.3. Comunicaciones.

Una infraestructura que proporcione la
transferencia de informacién autorizada de
manera coherente a bordo, entre buques, entre
el buque y la costa y entre las autoridades en
tiera y terceras partes que se puedan
beneficiar de diversas maneras.

En la 569 Sesién del Subcomité para la
Seguridad en la Navegacién de la OM|,
NAV56, que se llevé a cabo el 31 de agosto de
2010, el observador invitado de la Comisién
Europea establecié que si bien la OMI estaba
sentando las bases de la e-Navigation, la
Comisién Europea estaba haciéndolo
simulténeamente con el desarrollo de la
iniciativa e-Maritime. A la pregunta de si la e-
Navigation y la e-Maritime eran lo mismo y si
habria algin tipo de conflicto, la respuesta fue
simplemente “NO”. En esencia, la iniciativa
OMI e-Navigation se centra principalmente en
la navegacién de las embarcaciones y el
desarrollo de las tecnologias electrénicas,
procesos y servicios para asi lograr que cada
embarcacién alcance de manera eficiente y
segura cada puerto.

la iniciativa e-Maritime de la Comisién
Europea por su parte se centra principalmente

en las facilidades basadas en tierra y sobre el
desarrollo de las tecnologias electrénicas, los
procesos y servicios que faciliten el flujo de los
bienes transportados por mar y en conse-
cuencia, en las embarcaciones que transportan
dichos bienes, hacia, desde y en tomo a
Europa.

Como ya se ha dicho, la Comisién Europea
plantea el desarrollo de aplicaciones basadas
en las TIC para las administraciones, las opera-
ciones de las embarcaciones, puertos y termi-
nales, logistica de transporte y mejorar la super-
vivencia en la mar mediante la promocién de la
profesién del marino. Por supuesto, ambos
desarrollos hacen un uso parcial, de las mismas
tecnologias electrénicas, procesos similares y
prestacion de servicios. De esta manera con el
desarrollo Europeo de la iniciativa e-Maritime
la Comisién se busca hacer uso de los desa-
rrollos de la OMI dentro del marco de la e-
Navigation hasta donde sea posible.

A su vez, en el informe del Sub Comité de la
OMICOMSAR 14/17 de 19 de marzo de 2010,
se acordé que se deberia mantener la agenda
aprobada por el Comit¢ de Seguridad
Maritima MSC 86, una vez establecido un
grupo corresponsal para continuar adelante
con el trabajo sobre el desarrollo de un plan de
implementacién de la estrategia e-navigation
entre sesiones, bajo la coordinacién de
Noruega.

Se recordé ademds en el mismo subcomité, que
la Estrategia para el desarrollo e implemen-
tacion de la estrategia e-Navigation aprobada
por el MSC 85, proporcioné informacién sobre
una serie de necesidades especfficas de alto
nivel, de manera que se intensificara el andlisis
en sistemas de comunicaciones mds robustos y
en la integridad de datos y sistemas. A pesar de
que los detalles sobre estos requisitos aun no
estén bien definidos, el Sub Comité anticipé
que dichos requisitos deberian ser aplicados a
las tecnologias VHF, HF y satélite, asi como a las
redes a bordo capaces de integrar
efectivamente los sistemas ya instalados, para
la e-Navigation™. Por lo tanto, era necesaria
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una prueba de resistencia e integridad de

dichas capacidades. Ademds, el trabajo

realizado por COMSAR, por la ITU" en su
apartado 5B y el de IEC TC 80* y su trabajo

continuo en las redes de interface digital de a

bordo para desarrollar dichas capacidades de

comunicacién, era relevante. En resume el
grupo de trabajo acordé:

a. Lla e-Navigation requiere de un sistema
de comunicacién de datos de banda
ancha VHF, HF y satélite estable.

b. El espectro de frecuencias maritimo no
debe serabandonado.

c. Esprobable que la e-Navigation requiera
de una asignacién adicional de
frecuencia, esta opinién se ha transmitido
alalTU através del COMSAR 14,y

d.  DehecholalTUya hasido notificada.

Aunque el camino no es claro ni tampoco se
vislumbra fécil, lo cierto es que tanto la OMI
como la Comisién Europea son conscientes de
que las infraestructuras electrénicas y digitales
actuales, el desarrollo y produccién de dispo-
sitivos mds eficientes y compactos, el grado de
desarrollo de las TIC y la tendencia hacia la
uniformidad en los formatos de datos
maritimos, estamos en un momento 6ptimo
para encontrar la integracién dentro  del
concepto e-Navigation.

Las siguientes consideraciones finales tomadas

del informe del Sub Comit¢ COMSAR 15

resumen los puntos mds importantes a tener en

cuenta en los préximos avances hacia una

Navegacién Electrénica:

= Existen dos escenarios para el Navegante
desde la perspectiva de la e-Navigation: el
escenario del navegante navegando,
sujeto a la resolucién de unas necesidades
de formacién, competencias, entrena-
miento y cualificacién afiadidas; y el esce-
nario de monitorizacién del navegante.

(**) COMSAR 14/17, pagina 42

{Cémo podria ésto en el futuro, influir sobre
las necesidades de usuario en las
comunicaciones?;

Se debe considerar el asesoramiento sobre
las recomendaciones para crear un marco
general para los servicios de acceso a datos
e informacién bajo el émbito del convenio;
SOLAS, donde el modelo de datos del
esténdar 100 (S-100) de la Organizacién
Hidrogrdfica Internacional (IHO) pueda
tomarse como referencia y como un
elemento importante en el desarrollo del
concepto e-Navigation;

Aconsejar si la OMI, en colaboracién con
otras organizaciones, consideraria el
establecimiento de un Grupo de Armo-
nizacién para la creacién de un marco
general para los servicios de acceso a datos
e informacién bajo el émbito del convenio
SOLAS tomando como referencia el
ejemplo del Grupo de Armonizacién
OMI/OHl para los sistemas ECDIS;
Considerar si existen requisitos funcionales
para los equipos de radiocomunicaciones
es un aspecto que debe profundizarse més,
con la finalidad de simplificar, modemizar,
armonizar e integrar las funciones de las
radiocomunicaciones con las funciones de
navegacién relevantes, en linea con los
principios del concepto de la e-Navigation;
Considerar la convergencia entre el alcance
del SMSSM (Sistema Mundial de Socorro y
Seguridad Maritima) y el trabajo necesario
para avanzar hacia la e-Navigation y de
cémo podria armonizarse el proceso de
convergencia entre el ambito o alcance del
SMSSMy el desarrollo de la e-Navigation; y
La consideracién de analizar las
potencialidades del Sistema de Identi-
ficacion Automdtica (AIS), en sus dos
vertientes, VHF y Satélite, protegiendo las
frecuencias asignadas o este sistema,
puede convertirse en un elemento adicional

(*') Acrénimo de la Union Interacional de Telecomunicaciones, de su nombre en inglés
(**) Comité Técnico 80 de la Comisién Electrénica Internacional, responsable de la normalizacién sobre los equipos y

sistemas de navegacién y radiocomunicaciones maritimas
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muy importante en el desarrollo de la e-
Navigation.

8. Carlografia electrénica o la mar
digital

Llegados a este punto se puede resumir que los
puntos discutidos anteriormente son bastante
complejos en cuanto a la necesidad de un
marco legal comin, de unas practicas y
acuerdos entre los diferentes actores implicados
a nivel de los elementos constitutivos del sector
del transporte maritimo, el transporte multi-
modal y la cadena de suministro, y de una
dingmica infegradora orquestada por la Unién
Europea, la Organizacién Mundial de
Comercio y la Organizacién Martima Interna-
cional. La infraestructura electrénica funciona y
puede evolucionar atn més de acuerdo a
planes y estrategias que faciliten la estanda-
rizacién de los datos, los procesos de
intercambio y los métodos de gestién a la hora
de tomar decisiones, mediante el desarrollo e
implementacién de herramientas expertas e
inteligentes. No obstante lo anterior, es el
momento y el lugar para hablar de una
“disciplina” que vinculada desde siempre a la
navegacién, al transporte y al comercio, ha
evolucionado paralelamente con todos estos
procesos integradores y estandarizadores que
han sido posibles gracias a las TIC: “La
Cartografia”. Sin pretender ser ambiciosos ni
exagerados, la carfografia es a la navegacion

lo que el pentagrama a la musica. Es un
documento de trabajo dibujado con un
lenguaie estructurado compuesto por simbolos
y claves que el buen navegante sabe
interpretar y que hace de la navegacién una
técnica sublimada mediante el arte.

A medida que la carta ha ido simplificando la
forma de representar la informacién geo-
gréfica, el lenguaje de los cédigos y seiales
implicitos en el mapa se ha podido abstraer
muy facilmente al lenguaje informético. Sobre
una coordenada geogréfica es posible sefialar
una gran variedad de datos, esta sefial de
identidad, “La Coordenada Geogrdfica”, es un
numero de identificacién Unico sobre el cual
puede contarse una gran historia. Las TIC y en
especial los sistemas de informacién geo-
gréfica han facilitado en gran medida dicha
abstraccién y la construccién de unas bases de
datos cartogréficas de una gran potencia, y
ahora los cartégrafos han debido anadir a su
vocabulario los términos geo-referencia y
metadato (dato enriquecido o integrado por
mds datos). El metadato cobra vida sobre la
geo-referencia y la suma de geo-referencias
construye al mapa. Hoy en dia podemos decir
que el mapa estd vivo, se construye casi en
tiempo real y de eso se han enterado hace
tiempo los cartégrafos, los hidrégrafos e
instituciones que preparan la  cartografia
néutica. No es casual que hace 25 afios la
comunidad hidrogréfica internacional lograra
establecer unas bases para la armonizacién y

figura 7 Cartas Nduticas, papel - izquierda, digital
rdster - centro, vectorial sobre equipo ECDIS del
fabricante SAM Electronics - derecha
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estandarizacién de los datos cartogréficos
entre Organizaciones Hidrogréficas. La sefal
del sistema global de navegacion por satélite
GPS estaba a la espera de poder localizarse
sobre un mapa y esto solo era posible si el
mapa estaba dentro de la base de datos de un
ordenador y visible sobre una pantalla. Lo
demds eran simplemente algoritmos. De esta
manera nace la “Carta Electrénica”. La “e”
como aderezo de los mapas ha significado
dejar de lado miles de afios de soportar la
carta sobre papel. Ya sea por costes, por
normativas, por no depender exclusivamente
de la tecnologia electrénica o por simple
romanticismo, la carta de papel sigue estando
presente pero con una imparable tendencia a
desaparecer.

La primera Carta Ndutica Electrénica (ENC de
su nombre en inglés) fue publicada por un
pequefio grupo de Organizaciones
Hidrogréficas a mediados de la década de los
90, siguiendo la adopcién del estandar 57 (S-
57) y la especificacion de productos de
Cartografia Néutica Electrénica por parte de la
Oficina Hidrogréfica Internacional (IHO). Sin
embargo, dadas las complejidades que
existian, habia que ser consciente de que el
proceso de introduccién de esta nueva
tecnologia digital dentro del mundo de la
navegacién martima, iba a ser largo. Se
requiri6 de mucho tiempo para desarrollar la
primera generacién de herramientas de
produccién de Cartografia Electrénica,
enmendar las reglas del convenio SOLAS que
permitieron encontrar los requisitos para portar
y utilizar en el puente los Sistemas de
Informacién y Visualizacién de Cartografia
Electrénica (ECDIS de su nombre en inglés) y
producir las miles de Cartas Nauticas
Electrénicas requeridas para cubrir los
principales puertos del mundo y las lineas
maritimas™.

Ante el escenario de la e-Navigation podria
decirse que la cartografia electrénica se habia
adelantado bastante. Tanto a bordo como en
tierra, los ECDIS hacen parte fundamental de
los dispositivos de separacién de tréfico, los
servicios de busqueda y rescate, los servicios de
control y monitorizacién de buques y la gestién
de los atraques en los puertos y en las zonas de
fondeo, todo ello de la mano del Sistema de
Identificacién Automética, por tanto las
funcionalidades de “...integracién,
intercambio, presentacién y andlisis de la
informacién maritima por medios
electrénicos...” ya es un hecho consumado
hace buen tiempo.

Si se resumen los aspectos més importantes a

partir de los informes del Subcomité sobre la

Seguridad en la Navegacién de la OMI que se

han publicado desde 2005, la implemen-

tacién de la estrategia e-Navigation nos
proporciona tres aspectos que indudablemente
recaen sobre la cartografia electrénica®:

= Los sistemas de navegacién embarcados se
beneficiarén de la integracién de los
propios sensores del buque, de la
informacién de apoyo, de las interfaces de
usuario estdndar y de un sistema
comprensivo para la gestién de las zonas
de vigilancia y las alertas. Los elementos
principales incluyen sistemas de posicio-
namiento electrénico de integridad alta, el
uso de Cartas Nduticas Electrénicas y la
capacidad de andlisis para reducir el factor
humano. Esto ocurrird debido a la
participacién activa del marino en el
proceso de la navegacién al tiempo que
evita las distracciones y la sobrecarga de
trabaijo.

* Lagestién del tréfico de embarcaciones y los
servicios relacionados desde fierra se verdn
mejorados a través de una mejor provisién,
coordinacién e intercambio de datos

(*) Digital Waters, Revista Navigation News del Royal Institute of Navigation, enero-febrero de 2010, paginas 13-16

(*) Dr. Lee Alexander, e-Navigation and Electronic Charting: Implications for Hydrographic Community; Center for Coastal
and Ocean Mapping — Joint Hydrographic Center; Universitiy of New Hampshire, Durham, NH USA. Proceedings US
Hydrographic Conference 2009, Norfolk, VA, 11-14 May 2009.

(*) http:/ /wwwi.iho-ohi.net/iho_pubs/IHO_Download.htm
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comprensivos en formatos que serdn
entendidos y utilizados més facilmente.

* Una infraestructura de comunicaciones
disefiada para permitir la transferencia de
informacién coherente autorizada a bordo,
entre buques, entre el buque y la costa y
entre las autoridades en tierra.

Si consideramos que el trabajo de las
organizaciones hidrogréfica orquestado por la
Oficina Hidrogréfica Internacional ha
elaborado los esténdares més completos en
cuanto a la programacién de las campafias
hidrogréficas, la toma de datos, el andlisis y
transformacién de la informacién hidrogréfica,
la construccion de las bases de datos, los
modelos de transferencia de informacién
hidrogrdfica bajo una estructura de datos
orientada a objetos (véanse los estandares S-
57, 5-52 y $-100%), aceptados por la OMI y
recomendados para que los fabricantes de
cartas electrénicas los utilicen en la produccién
de la cartografia vectorial, que se acepta bajo
el convenio SOLAS en su capitulo V en lo
referente a la obligacién de portar cartas
néuticas oficiales y actualizadas, una parte
importante del trabajo de la OMI en la
implementacién de la e-Navigation ya se ha
hecho.

Finalmente podriamos decir que la mar digital
es un hecho y esté creciendo, la comunidad
hidrogrdfica internacional ya cuenta con un
inventario de 10.000 Cartas Ndauticas
Electrénicas cubriendo los principales puertos
del mundo y rutas martimas, buscando
ademés armonizarse sobre una iniciativa
mundial denominada Base de Datos Mundial
de Cartografia Néutica Electrénica (WEND de
su nombre en inglés), que ha dejado de lado
los viejos prejuicios de grandes instituciones
cartogréficas como la  Britdnica, Alemang,
Francesa, Rusa'y Americana. A su vez, la Oficina
Hidrogrdfica del Reino Unido, UKHO, ofrece
una gran gama de productos hidrogréficos y
cartogréficos. Ademés de sus tradicionales
cartas nduticas, derroteros, libros de luces y
faros, el libro de mareas y el de radioco-
municaciones, ha logrado integrar en su portal

web todas estas publicaciones en formato
digital (Cartas Nduticas Raster, Cartas
Vectoriales y Cartas Nauticas S-57, el
compendio de luces y faros, de radiocomu-
nicaciones y de mareas en el producto
Admiralty Digital Publications), integrando
dichos productos y servicios en su web “e-
Navigator®. Las actualizaciones se hacen
obviamente via internety ahora que los canales
se ofrecen desde el satélite, un buque dotado
con la tecnologia adecuada, tiene acceso a
toda la informacién en formato digital que
necesita para navegar de forma eficiente y
segura en cualquier punto del planeta.

9. La “e” como seiia de identidad
medioambiental

Hasta el momento hemos realizado un andlisis
de la “e” como componente electrénica en los
procesos de optimizacién y actualizacién de
diversas disciplinas vinculadas al transporte de
mercancias, martimo y multimodal y a la
navegacién. Indudablemente las tecnologias
de la informacién y las comunicaciones
proporcionan agilidad y eficiencia en la
mayoria de procedimientos de obtencién,
almacenamiento, gestién, intercambio y
andlisis de los datos que viajan a la velocidad
de la luz y en volimenes asombrosos y es
seguro que los avances en las préximas
décadas, sobre todo la denominada 2020, nos
llevarén a un grado de evolucién y madurez
tecnolégica en la que los esténdares y procesos
en la gestion de la informacién estardn
bastante estandarizados, armonizados 'y
globalizados. Sin embargo, es conveniente
infroducir ahora la componente medioam-
biental en esta aproximacién. En inglés es muy
facilmente deducible ya que el término
“environment” claramente nos permite acufiar
la “e” al referirmos a iniciativas y proyectos de
desarrollo que deben ser como minimo
respetuosos con el medio ambiente. En
castellano podriamos asociarlo con la
definicién de “ecologia”, sin embargo, la
ecologia es una ciencia bastante amplia y a
ella podriamos solo referimos en términos de la
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forma en que debemos relacionamos con la
naturaleza, el entomo y las demds especies
con las que compartimos este planeta, si
deseamos continuar evolucionando  como
especie y proporcionando crecimiento
econémico y bienestar a las préximas
generaciones.

En efecto la concepcién ecolégica de nuestras
actividades productivas tendria un sentido mas
amplio y a la vez concreto, ya que el
“desarrollo” de la humanidad ha sido el que
en gran medida, ha ido incorporando
dindmicas e impactos negativos en nuestro
planeta, que han afectado el medio ambiente
y puesto en riesgo muchas especies vegetales y
animales, sobre todo en los dos dltimos siglos.
Desafortunadamente nuestro planeta es un
sistema cerrado en el cual la materia es
constante e inevitablemente debe sufrir
cambios como resultado de la alteracién en los
flujos de energia que provocan la misma
naturalezay la actividad humana.

Como nuestro obijetivo es el de desarrollarnos y
evolucionar como especie, nuestra categoria
de especie “dominante” debe evolucionar
hacia la mejora de nuestras relaciones
medioambientales ya que es inevitable
impedir que nuestra poblacién siga creciendo,
que utilice los recursos naturales y que obtenga
del propio entomno todo lo que la humanidad
requiere para progresar. Més infraestructuras,
mayor demanda y consumo de energia, una
creciente demanda de materiales de

construccién, tendencias que no paran de
crecer dentro de un enforno finito, provocan
inestabilidad en los ecosistemas, la biosferay la
atmésfera; es por ello que no se debe perder de
vista la componente medioambiental y seguir
apostando por un desarrollo sostenible en el
cual podamos verificar todas la variables y en
lo posible anticipamos a los cambios que
también hemos incorporado en el entomno. Sin
entrar en detalles es necesario mencionar el
cambio climdtico y el calentamiento global
generalizado que durante la segunda mitad
del siglo XX y lo que llevamos de siglo XXI
hemos venido experimentando y verificando
con mayor intensidad. La biomasa humanay su
actividad generan demasiado calor y
emisiones de gases de efecto invernadero que
en las actuales circunstancias, la naturaleza no
alcanza a equilibrar. Es un gran dilema ya que
nuestros sistemas de produccién y de transporte
consumen ingentes cantidades de energia
provenientes de fuentes que impactan
negativamente nuestro entorno, una vez se
desencadenan los procesos de intercambio
energético, en su mayoria de naturaleza
térmica. El transporte marttimo, la actividad
portuaria y los servicios logisticos asociados
demandan y demandaran de momento y a
medio plazo, energia de origen fésil.

Aunque el transporte maritimo es el modo més
eficiente de transportar la carga desde el punto
de vista de consumo de combustible, el
transporte de carga por mar, a nivel
internacional, causa entre el 3y el 4% de las

(**) http://wwwi.thefutureofnavigation.com/enav_products.aspx

(*’) Second IMO GHG study (2009). Final report incorporating changes listed in document MEPC 59/INF.10/Corr.1,

International Maritime Organization, September 2009.

(28

2

El Protocolo de Kyoto fue adoptado en Kyoto, Japén, el 11 de diciembre de 1997 Entré en vigor el 16 de febrero de 2005,

y hasta la fecha, cuenta con 191 Miembros. Es un acuerdo internacional vinculado a la Convencién Marco sobre el
Cambio Climatico (CMNUCC) de las Naciones Unidas, que establece el marco general que regula los esfuerzos
infernacionales para combatir el cambio climético. Si bien la Convencién alienta a los paises desarrollados a estabilizar
las emisiones de gases de efecto invernadero(GEl), el Protocolo de Kyoto establece compromisos especificos y vinculantes
con 37 paises desarrollados con el fin de reducir las emisiones de de los GEl en un 5 por ciento de los niveles de 1990
durante un periodo de cinco afios comprendido entre 2008 y 2012. El Protocolo impone un mayor grado de compromiso
alos paises desarrollados, ya que son los mayores contribuyentes a las emisiones de los GEl en los Gltimos afios, bajo el
principio de responsabilidades comunes pero diferenciadas. Para obtener mas informacién, consulte el sitio web de la

CMNUCC en http://www.unfcccint.

(**) Eltexto del Acuerdo de Copenhague se encuentra disponible en:
http:/ /www.unfccc.int/resource/docs/2009/cop15/eng/ 11 a01.pdf# page=4.
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emisiones de diéxido de carbono (CO,) por
combustién de combustibles fésiles. Los
escenarios de emisiones a medio plazo
muestran que las emisiones, en 2050, en
ausencia de politicas compensatorias, se
incrementardn en un factor de 2 a 3 en este
sector del transporte (comparado con las
emisiones informadas en 2007), todo ello
como resultado del crecimiento del sector del
transporte maritimo. No obstante, las emisiones
por combustién en la flota maritima
internacional no estén contempladas por el
marco regulador internacional del protocolo de
Kyoto”. La conferencia sobre el Cambio
Climético de las Naciones Unidas llevada a
cabo en Copenhague en diciembre de 2009
marcé la culminacién de las negociaciones
internacionales sobre el cambio climético de
ese afo pero fracasé en la adopcién de un
instrumento legalmente vinculante que regule
las emisiones de los gases de efecto
invernadero (GEl), después de que expire en
2012 el primer periodo de compromiso del
Protocolo de Kyoto. Un nimero considerable de
paises alcanzé un acuerdo en algunos
aspectos relativos al cambio climético,
reflejados en el acuerdo no vinculante de
Copenhague®. Sin embargo las emisiones por
parte de flota mercante internacional no son
mencionadas explicitamente en dicho acuerdo.

No obstante todo lo anterior, se sigue
deliberando substancialmente sobre un control
efectivo de las emisiones de los GEl por parte
de la industria maritima infernacional baijo el
auspicio de la OMI. Haciendo un seguimiento
al trabajo que se adelante en este campo, el
control de las emisiones de dichos gases y las

mejoras en materia de eficiencia energética en
los buques fue, una vez més, el asunto crucial
en la agenda del Comité para la Proteccién del
Medio Ambiente Marino de la OMI (MEPC de
su nombre en inglés) en su 162 edicién, que
tuvo lugaren marzo de 2010%.

A pesar de que el alcance y el contenido de
cualquier régimen preceptivo sobre el control
de las emisiones de los GEl en el transporte
marftimo intemacional sigue pendiente de ser
aprobado, se han hecho progresos
considerables hacia el desarrollo de las
medidas técnicas y operacionales necesarias
para su implementacién de manera eficiente. El
MEPC, en su 162 edicién, acordé establecer un
grupo de trabajo para el desarrollo de
medidas en materia de eficiencia energética en
los buques. En este contexto, el MEPC preparé
un borrador en la mencionada 162 sesién,
sobre los requisitos obligatorios para la
implantacién de un indice de Disefio de
Eficiencia Energética (EEDI de su nombre en
inglés), en los buques de nueva construccién y
sobre el Plan de Gestiéon de la Eficiencia
Energética (SEEMP de su nombre en inglés)
para todos los barcos en operacién. Sin
embargo, el Comité destacé que aspectos tales
como fechas limite, tamafio de los buques y
tasas de reduccién en relacién con los requisitos
del indice de disefio de eficiencia energética
aun deben concretarse. EI MEPC también
acordé que el EEDI de los buques deberd ser
igual o menor que el EEDI requerido y que el
EEDI requerido estard basado sobre los
compromisos y tasas de reduccién de emisiones
que adn estén pendientes de acordar’.

(*) Para ampliar la informacién, ver el capitulo 6 de las ediciones de 2008 y 2009 del Review of Maritime Transport, de la

UNCTAD.

—_—
R
L —

Ver el Informe del Comité de Proteccién del Medio Ambiente Maritno en su 16¢ edicién, MEPC 60/22, paginas 33-34.
Para tener una major descripcién de las medidas de mitigacién seleccionadas sobre la base del mercado de emisionesy

ofras opciones de mitigacidn potenciales, ver el Summary of Proceedings de la UNCTAD Multi-year Expert Meeting on
Transport and Trade Facilitation: Maritime Transport and the Climate Change Challenge, 1618 February 2009, Geneva.

UNCTAD/DITL/TLB/2009/1, pages 14-15.

33

—
-

34

—
—

Segundo IMO GHG Study 2009, péginas 81-86.

El texto estd disponible en http://wwwS5.imo.org/SharePoint/mainframe.asp?topic_id=1823..

(*) Comunicacién de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al comité econémico y social europeo y al Comité de

las regiones. COM (2009) 8 finall.
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Finalmente, es importante destacar que la OMI
también estd trabajando en la adopcién de
Medidas Basadas en el Mercado de Emisiones
(MBMs de su nombre en inglés) con el fin de
regular las emisiones del transporte maritimo
internacional®. De acuerdo a lo discutido en el
Review of Maritime Transport 2009, el
Segundo Estudio de la OMI sobre los GEl de
2009%, ademds de identificar las potenciales
medidas considerables para la reduccién de
los GEl, concluyé que las Medidas Basadas en
el Mercado de Emisiones eran instrumentos
politicos rentables con un alto grado de
eficiencia medioambiental®.

EcoPorts

Desde su fundacién en 1994, un grupo de
profesionales en el dmbito portuario de varios
puertos europeos, decidié formar una red con
la misién y la vision de servir el principio de
“puertos que ayudan a puertos”. Estos
profesionales se comprometieron a infer-
cambiar puntos de vista y précticas, que estén
bdsicamente orientadas al mejoramiento del
desempefio ambiental del sector portuario en
consonancia con los principios de la autorre-
gulacién voluntaria. A través de iniciativas de
investigacién y desarrollo co-financiadas por la
Comisién Europea baijo la forma de proyectos
colaborativos, la red se ha expandido y ha
agrupado bajo su paraguas, a universidades,
insfituciones de investigacién y otras corpora-
ciones de profesionales que ofrecen su
experiencia en la gestién medioambiental
portuaria.

Esta iniciativa estd plenamente justificada
dado el hecho que los puertos maritimos en
Europa, estdn gestionando casi todo el
comercio exterior de la UE y aproximadamente
la mitad del comercio intermo, en un escenario
en el que nos aproximamos a los 800 puertos
que gestionan 3.500 millones de toneladas y
350.000 pasaieros al afo. Existe ademds una
clara intencién de la Comisién Europea® en

(") http:/ /www.ecoports.com/
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Figura 8. Puertos Europeos vinculados con la
iniciativa ESPO/EcoPorts. Fuente Google

promocionar el fransporte maritimo de calidad,
mediante una mejora en el comportamiento
medioambiental de los buques (entre otros
aspectos como la seguridad, la proteccién, la
vigilancia y la seguridad energética de la UE),
siendo una de las lineas de trabaio, el fomento
de soluciones alternativas a la ufilizacién de
combustibles en los puertos europeos.

Las iniciativas en materia de Investigacién y
Desarrollo se han centrado en los resultados de
la investigacién que tengan un valor practico,
de los que se destaca el desarrollo de
herramientas y metodologias para la asistencia
del trabajo que realizan a diario los gestores
medioambientales en los puertos. Las
herramientas ya establecidas de EcoPorts,
Método de Auto Diagnosis (SDM de su nombre
en inglés) y el Sistema de Revisién
Medioambiental del Puerto (PERS de su
nombre en inglés), tienen sus origenes en los
proyectos Eco-Information (1997) y ECOPORTS
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(2002-2005) y han estado sujetas a un
desarrollo continuo y a su ajuste durante los
dltimos 15 afios.

De la Mano de ESPO* (European Sea Ports

Organisation), la Fundacién EcoPorts ha

participado en varias campafias y estudios de

desempefio medioambiental de los puertos
dando como resultado la Encuesta

Medioambiental Portuaria de 2004, que con la

asistencia de la Universidad de Cardiff logré

involucrar a 129 puertos. Actualmente la
asociacién ESPO/EcoPorts continda evaluando
la eficiencia medioambiental de la red de
puertos que han logrado involucrar en su

iniciativa. Para llevar a cabo dicha labor, y

procurar la auto diagnosis medioambiental,

ESPO/EcoPorts guia a los puertos para que

autoevalen los siguientes aspectos en cada

una de las campafias que realizan (1996,

2004y 2009):

= Definicién de las 10 prioridades medio-
ambientales de los puertos europeos.

» Definicién de las 10 prioridades medio-
ambientales que estén condicionadas por
el tamafio del puerto.

» Definicién de las 10 prioridades medio-
ambientales que se ven afectadas direc-
tamente por la ubicacién geogréfica del
puerto.

Aunque es un primer buen paso y ya lleva
tiempo déndose, seria interesante lograr que
mds puertos espafoles se unan a esta
iniciativa, la conciencia medioambiental debe
reforzarse y asi como la “e” identifica a una
organizacién avanzada y tecnolégicamente
desarrollada, la “e” deberia ser un sello integral
de Calidad, Tecnologia y Medioambiente.

10. Conclusiones

* la EMSA y la OMI contribuyen en gran
medida a la adopcién de politicas,
reglamentaciones y convenios que en teoria
deberian facilitar la implementacién
eficiente de tecnologia, metodologias y
sistemas bien integrados dentro de

estndares comunes que agilicen los
procesos de adquisicién, almace-namiento,
gestién e intercambio de informa-cién. Sin
embargo, el sector maritimo tiene una gran
complejidad ya que ademés del buque,
estd sujeto a la accién de ofros actores,
autoridades portuarias, paises terceros
origen o destino de los bienes, operadores
logisticos, servicios de vigilancia y de control
de tréfico, autoridades sanitarias y medio-
ambientales y dispositivos de busqueda y
rescate.

El Puerto como interface mar-fierra y como
conjunto de facilidades debe reinventarse
de tal manera que se convierta en el nodo
més estratégico en la cadena de suministro
que centraliza, armoniza y origina
informacién  estandarizada  durante el
transito de la carga. Ademds de una
superestructura fisica, ha de acondicionar
paralelamente una infraestructura tecno-
légica y de comunicaciones vital para el
transito de una informacion diversa en
naturaleza, voluminosa, de calidad,
esténdary en tiempo real, que permita a su
vez, controlar todas las variables de la
cadena de suministro. Si bien cada puerto,
cada estado o regién tiene unas carac-
teristicas particulares, un mayor grado de
eficiencia en la operativa portuaria puede
alcanzarse si la politica portuaria del marco
comun europeo es de facil adopcién y bien
fomentada desde la Comisién Europea.
Transporte, logistica y comercio electrénico
de bienes y servicios, es una trilogia que
deberd centrarse en la consecucién de un
lenguaje comun: datos, canales vy
plataformas compatibles donde la docu-
mentacién en papel se genere al final de
los procesos de intercambio y no al revés.
Aunque quienes han definido la e-
Navigation no han afirmado que la “e”
pueda traducirse como “electrénica”, la
forma en que los medios digitales,
electrénicos y de comunicaciones facilitan
la integracién de sistemas y protocolos
funcionales en la navegacién martima, no
estamos lejos de alcanzar la navegacién
electrénica, y mds aun, una navegacion
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inteligente que reduciré la sobrecarga de
trabajo, mejorard la toma de decisiones,
minimizard el factor humano y como
consecuencia el nimero de accidentes,
haré de la profesién del marino una fuente
de empleo atractiva y permitird que el
sector del transporte maritimo sea mds
respetuoso con el medio ambiente.

* Lo carografia electrénica, las bases de
datos hidrogrdficos esténdar, los servicios
de informacién meteorolégica y los
servicios de actualizacién de datos estén
mejorando la cobertura y alcance. Las
infraestructuras de informacién y comuni-
caciones son cada vez mds robustas y el
despliegue de varias constelaciones de
satélite facilitaran una cobertura practica-
mente global y de acceso a las fuentes de
informacién y a los sistemas de control y
vigilancia en fierra. Tanto los sistemas de
cartografia electrénica ECDIS y el Sistema
de Identificacion Automdtico AlS, VHF y
Satélite, ponen a la navegacién
maritima a las puertas de la e-Navigation.

* El coste afiadido para los armadores y
pequefias empresas es otro factor a tener
en cuenta. éEstaran dispuestos por tamarfio
y presupuesto a unirse al mundo de la “e” a
corto plazo?

* No obstante, no se debe caer en la
tentacién de pensar que la “e” es la
panacea y disponer de un back up no estd
por demds. Como dice el sentido comidn del
marino, si el sistema puede sufrir un corto
circuito, el conocimiento y técnicas tradi-
cionales nos pueden sacar de un buen
apuro.
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