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Prélogo

La monografia que ahora presentamos se incluye en la coleccién Bi-
blioteca Técnica de la Fundacién Valenciaport y es resultado del trabajo
realizado a lo largo de 2012 en el seno de la Catedra Transporte y
Logistica de la Universidad de Valencia, patrocinada por la Autoridad
Portuaria de Valencia.

Como Citedra universitaria, la de Transporte y Logistica es fruto de
la sensibilidad de la APV que se aproxima a la Universidad de Valencia
promoviendo la realizacion de actividades de investigacion, formacion y
divulgacion.A lo largo de los afios de vigencia de la misma, se ha realiza-
do un sostenido esfuerzo por especializar en puertos y logistica mari-
tima a estudiantes espafioles en China, insertandolos a continuacién en
diferentes empresas del sector, se han organizado distintos seminarios
nacionales e internacionales sobre puertos y trafico maritimo y se han
acometido una serie de proyectos de investigacion culminados con la
publicacién de las correspondientes monografias, tal como es el caso
que en estos momentos Nos ocupa.

La mayor parte de las actividades desarrolladas en el seno de la Cate-
dra lo han sido en estrechisima colaboracién con la Fundacion Valen-
ciaport, centro de referencia internacional en los ambitos portuario y
logistico que constituye una de las manifestaciones mas evolucionadas
de los modelos de landlord avanzado, razén por la cual la publicacién de
la monografia se realiza dentro de su linea editorial.

Leandro Garcia
Coordinador de la Catedra de Transporte y Logistica de la Universitat
de Valéncia







Introduccién

En la actualidad, la Comisién Europea estd impulsando alcanzar en 2020
una Red Trans-Europea de Transporte que reduzca las externalidades
negativas lo cual conducird indudablemente a cambios en las actuales
configuraciones de las cadenas de suministro.

Los puertos, como ntcleo de dichas cadenas de suministro, juegan un
papel clave como interfaz entre los mercados europeos y el resto del
mundo. La mayoria de los puertos europeos son en la actualidad puer-
tos landlord. Estos puertos invierten de una manera directa o indirecta
en la mejora de las conexiones con su hinterland fomentando una ca-
dena de transporte mas segura y sostenible. Para ellos es esencial ser
mas eficientes mediante la automatizacién de procesos y operaciones
de modo que se maneje eficientemente el 90% del comercio interna-
cional europeo y el 40% del comercio intra-comunitario. La integracion
de la cadena de transporte maritimo-terrestre que conecta los puertos
con el hinterland, requiere la facilitacion de los flujos de informacion
por medio de plataformas electroénicas.

Durante los Ultimos afios se han ido desarrollando e introduciendo en
diferentes entornos portuarios un gran nimero de conceptos y tec-
nologias relacionados con las plataformas electrénicas y de comunica-
cion para mejorar la eficiencia del transporte maritimo y los interfaces
portuarios. El modo en el que dichas plataformas tecnoldgicas se han
desarrollado difiere entre puertos debido a las diferentes tendencias
socio-econémicas y distintos aspectos organizacionales. En la actuali-
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dad, existen puertos en los que ya se encuentran implantados
servicios de ventanilla Unica, sistemas de gestién para Autorida-
des Portuarias, sistemas de comunidad portuaria (Port Commu-
nity Systems), sistemas avanzados de operacion de terminales,
puertas y terminales automaticas asi como modernos sistemas
de seguridad. Sin embargo, otros puertos no han seguido el mis-
mo camino.

La Comision Europea a través de la Politica Europea de Puer-
tos' ha motivado los avances futuros en la modernizacién de
medidas en los puertos europeos. Dichas medidas incluyen,
por ejemplo, la adopcién de la nueva Directiva 65/2010/UE de
20 de octubre sobre las formalidades informativas exigibles a
los buques a su llegada o salida de los puertos de los Estados
Miembros, la iniciativa e-maritime, y el desarrollo de sistemas de
comunidad portuaria (conocidos como Port Communty Systems,
PCS) asi como la modernizacion del Cédigo Aduanero Comu-
nitario.

Esta publicacion tiene como objetivo recopilar los factores cla-
ve, los requisitos y las ventajas de los sistemas de comunica-
cién electroénicos asi como describir los conceptos y tecnolo-
gias existentes. La publicacién establece la base para una guia
de buenas practicas en la implantacion de TICs en puertos. La
guia tiene por objeto ayudar a los puertos a definir sus propias
estrategias y priorizar las distintas iniciativas que se requieren
para construir las capacidades necesarias. La publicacién tam-
bién considera distintos objetivos politicos establecidos a ni-
vel europeo, tales como el establecimiento de corredores de
transporte interoperables que interconecten diferentes redes
de transporte nacionales y faciliten el funcionamiento del mer-
cado interno.

Las buenas practicas identificadas durante el proyecto europeo
Port Integration perteneciente al programa Interreg IVC han

sido fundamentales para elaborar la presente publicacion. Estas 1. COM(2007) 616 final
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buenas practicas incluyen la potenciacion del uso de conexiones ferroviarias que en la
actualidad se encuentran infrautilizadas, contribuyendo a la optimizacién del uso de la
capacidad de las infraestructuras,y a mejoras en la seguridad, la proteccién y la eficiencia
de la red de transporte de varias regiones perimetrales europeas.

Las soluciones tecnoldgicas identificadas se evalian desde la perspectiva de diferentes
politicas europeas, centrandose en la mejora y la promocién de corredores de Autopis-
tas del Mar, el equilibro modal en el transporte, la reduccién de las emisiones de CO, y
la contribucién a la reduccién del cambio climdtico, el establecimiento de un espacio ma-
ritimo europeo sin barreras, la estrategia de la Comision para la simplificacion legislativa
en la Unién Europea y para la adopciéon de soluciones tecnolégicas que contribuyan a la
simplificacion de procedimientos administrativos, ademas de tener en cuenta las iniciati-
vas e-customs, e-freight y e-maritime.







tecnologias TIC

El concepto de puerto asi como el papel de las Autoridades Portuarias
tienen un impacto directo en el modo en el que los puertos usan las
Tecnologias de Informacion y Comunicacién (TIC) hoy en dia,asi como
en los acuerdos necesarios en la materia para el futuro. Consecuen-
temente es necesario comenzar el estudio analizando la diversidad de
tipologias de puertos que se pueden encontrar en Europa y tratar de
entender los diferentes enfoques que han seguido en el campo de las
tecnologias TIC y en las actividades de facilitacion de las operaciones.
Dicho conocimiento ayudard a la definicion de una estrategia que po-
drd ser utilizada por los puertos europeos en el futuro asi como en la
creacién de un plan de accion efectivo para la trasferencia de buenas
practicas en el transporte maritimo y en las interfaces portuarias que
incluyan el uso de intercambios electrénicos de informacion.

Dentro de esta seccidn y para poder comprender mejor los entornos
portuarios europeos en los que se utilizan tecnologias TIC, se ha rea-
lizado una revision de las funciones de las Autoridades Portuarias pro-
puesta por Verhoeven (Verhoeven 2009) ademas del informe de gober-
nanza en puertos europeos realizado por el mismo autor para la ESPO
(Verhoeven 2010). En este Ultimo estudio se recopila informacion a
través de una encuesta via web, realizada en 2008, de | |6 Autoridades
Portuarias de 26 paises pertenecientes a la ESPO, dichas Autoridades
Portuarias representan el 66.2% del total de volumen manejado por los
puertos incluidos en esta organizacion.
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En el informe de Gobernanza en Puertos Europeos, los resultados se agruparon por
regiéon y por tamano. Las diferenciaciones regionales se basan en una tipologia de geo-
gobernanza que clasifica a las autoridades europeas en cinco grupos:

*  Hanseiticos: Islandia, Noruega, Finlandia, Suecia, Dinamarca,Alemania, Holanda y Bélgica.
*  Nuevos Hanseiticos: Estonia, Letonia, Lituania y Polonia.

*  Anglosajones: Reino Unido e Irlanda.

* Latinos: Francia, Portugal, Espafia, Malta, Italia, Grecia y Chipre.

*  Nuevos Latinos: Eslovenia, Croacia, Rumania y Bulgaria.

Por otro lado, la diferenciacion en tamafio se basa en el volumen anual total manipulado
en cada uno de los puertos y el modo de presentaciéon de las mercancias. De este modo,
las Autoridades Portuarias se clasifican en puertos pequefios si el volumen total de mer-
cancia manejada es menor o igual a 10 millones de toneladas, puertos medianos en el caso
de manipular un volumen menor o igual a 50 millones de toneladas y puertos grandes
cuando gestionen una cantidad mayor a 50 millones de toneladas. Para lograr una mejor
comprension del entorno en el que los puertos requieren la aplicacién de tecnologias
TIC y soluciones para cubrir sus necesidades especificas, aunque el volumen de mercancia
es un parametro muy significativo, es necesario precisar mas. Por ejemplo, es importante
conocer la tipologia de mercancias que operan (contenedorizada, ro-ro, mercancia general,
granel sélido y granel liquido) asi como el tipo de movimiento llevado a cabo (importacion,
exportacion o transito). En general, las operaciones mds complejas, tanto desde el punto
de vista logistico como normativo, requerian soluciones TIC mas avanzadas y, ademas, esta
necesidad crecera exponencialmente con el volumen de sus movimientos. Por tanto, aque-
llos puertos claramente especializados en mercancia contenedorizada de importaciéon o
exportacion son normalmente mas activos en la bisqueda de soluciones TIC.

Tabla 1: Trafico en puertos hanseaticos (miles de toneladas, 2010)

Puertos Hanseaticos Amberes Hamburgo Hamina (*)
Granel liquido Descarga 27.954 10.387 599
Carga 12516 3.754 1.860
Total 40.471 14.141 2.458
Granel Solido Descarga 13.199 19.518 283

Carga 6.238 6.326 10
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Total 19.438 25.844 291
Contenedores Descarga 36.070 30.616 477
Carga 47.573 31.177 344
Total 83.644 61.791 822
Otros Descarga 4.795 1.374 91
Carga 6.188 1.362 568
Total 10.983 2738 659
Total Descarga 82.018 61.895 1.450
Carga 72515 42619 2.782
Total 154.536 104.514 4.232

Fuente: Eurostat

Tabla 2: Trafico en puertos nuevo-hanseaticos (miles de toneladas, 2010)

Puertos Nuevo Hanseaticos m Klalpeda

Granel liquido Descarga 4.458
Carga 21.014 6212 9.484
Total 24.256 6.593 9.810
Granel Solido Descarga 1.524 932 2.522
Carga 3.976 15.750 9.250
Total 5.576 16.684 11.772
Contenedores Descarga 765 1.323 1.661
Carga 530 1.258 1.229
Total 1.736 2.581 2.889
Otros Descarga 202 137 548
Carga 260 2.703 1.297
Total 576 2.839 1.844
Total Descarga 6.949 2.772 5.056
Carga 25.780 25.923 21.260
Total 32.144 28.695 26.316

Fuente: Eurostat
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Tabla 3: Trafico en puertos Anglosajones (miles de toneladas, 2010)

Granel liquido Descarga 164 123
Carga 0 155 27
Total 0 319 149
Granel Sélido Descarga 0 0 882
Carga 0 15 1.241
Total 0 15 2.123
Contenedores Descarga 14.230 | |
Carga 9.199 17 3
Total 23428 18 5
Otros Descarga 10 97 108
Carga 4 23 28
Total 14 120 136
Total Descarga 14.240 262 1.114
Carga 9.203 210 1.299
Total 23.446 472 2413

Fuente: Eurostat™ algunos valores no estan disponibles

Tabla 4: Trafico en puertos Latinos (miles de toneladas, 2010)

Puertos Latinos Marseille Ancona m Valencia

Granel liquido Descarga 49.730 191 17.811 4.899
Carga 8.635 14 2.535 271
Total 58.366 205 20.346 5.171

Granel Solido Descarga 10413 647 2.101 1.965
Carga 1.412 208 595 615
Total 11.825 854 2.694 2.579

Contenedores Descarga 3.227 528 5.260 18.493
Carga 4421 920 5.485 21.860

Total 7.647 1.447 10.746 40.353
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Otros Descarga 2617

Total 2225 4.837

Carga 16.461 1.241 8.834 24.967

Fuente: Eurostat ™ algunos valores no estan disponibles

Figura 1: Trafico de los puertos socios de Port Integration

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Eurostat
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I.1.Modernizacion, capacidad y nivel de especializacion de los
puertos

Los puertos a lo largo de la historia han estado continuamente transformandose, mejo-
rando sus infraestructuras, la capacidad de manipulacion, normativa y los modelos or-
ganizacionales. Para caracterizar este proceso, la secretaria de la UNCTAD (UNCTAD
1992, 1999) clasificd esta evolucion de los puertos como “generaciones”. De este modo,
definié cuatro generaciones diferentes segun el grado de modernizacion, especializacion
y volumenes de capacidad que dependen del equipamiento y las infraestructuras, el com-
portamiento y las estrategias seguidas por los puertos.

* Puertos de primera generacion: la normativa clasifica, dentro de esta categoria,
aquellos puertos cuyas instalaciones, comportamiento y estrategia se dirigen a ofre-
cer los servicios basicos portuarios a buques como la proteccion de aguas, servicios
nauticos y de manipulacién de mercancias utilizando terminales genéricas y medios
de manipulaciéon genéricos.

*  Puertos de segunda generacion: son aquellos puertos con una creciente espe-
cializaciéon en operaciones, en los que se disefian estrategias orientadas a la espe-
cializacion de las terminales (contenedores, ro-ro, granel liquido y granel sélido) asi
como la optimizacién del uso del equipo mecanicos para cada operativa y busqueda
de mejoras en la gestién integral del puerto.

* Puertos de tercera generacion: aquellos cuyas actividades no estin enfocadas
exclusivamente a proveer servicios al buque y a la carga sino que ademas tienen como
objetivo transformarse en plataformas logisticas para el comercio mas alld de actuar
tan sélo como nodo portuario. La estrategia de este tipo de puertos estd orientada a
ofrecer servicios adicionales a la cadena logistica, creando servicios auxiliares en zonas
de actividades logisticas, usando sistemas integrados para la recoleccion y el procesa-
miento de datos e infraestructuras para la transferencia entre modos de transporte.

* Puertos de cuarta generacion: tras los puertos de tercera generacién se hayan
esta tipologia de puertos que ademas de las anteriormente mencionadas caracteris-
ticas, incluyen nuevos aspectos en la gestion logistica, en la conectividad entre modos
de transporte, servicios de valor afiadido donde el manejo de la informacion es un
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elemento diferenciador en su oferta de servicios. Estos puertos se caracterizan por
la diversificacion y la internacionalizaciéon de sus actividades, la automatizacion de
actividades, la fuerte cooperacién entre la comunidad portuaria y entre puertos com-
plementarios, enfocandose a integrase como elemento de la cadena de transporte
dentro de una cadena de suministro global en la que el manejo y la distribucion de la
informacién es un pilar fundamental.

Es importante resaltar que no todos los puertos deben aspirar a convertirse en puertos
de cuarta generacion ya que dependera de las condiciones socio-econémicas en las que
se lleve a cabo su actividad. Normalmente aquellos puertos especializados en manipu-
lacion de mercancia unitaria (contenedores, ro-ro, vehiculos..) y con un gran volumen
de mercancias manipuladas requeriran un mayor nimero de servicios auxiliares que le
convertira en un puerto de cuarta generacion, al contrario que un puerto pequefio o es-
pecializado en granel sélido. Lo mismo ocurre con la demanda de soluciones tecnoldgicas
de dicha tipologia de puertos.

1.2. El papel de la Autoridad Portuaria

El término “Autoridad Portuaria”, tal y como cita el informe de Gobernanza en Puertos
Europeos, es un término usado como la entidad con responsabilidad estatutaria que ges-
tiona los recintos portuarios con independencia de su propiedad o su forma legal. En
este capitulo se va a presentar el papel de la Autoridad Portuaria para fomentar el uso
de soluciones TIC en puertos.

1.2.1. Objetivos de la Autoridad Portuaria

Cada Autoridad Portuaria establece objetivos especificos y diferenciados de acuerdo con
el entorno econémico, social y politico en el que desarrolla su actividad. Sin embargo, en
el informe de Gobernanza en Puertos Europeos se han identificado algunas tendencias
comunes para cada una de las regiones, que se muestran a continuacion:

* Hanseaticos ® Maximizacion del valor afiadido

*  Nuevo Hanseaticos ® Maximizacion de las toneladas manipuladas

* Anglosajones ® Maximizacién del beneficio de la Autoridad Portuaria
* Latinos ® Maximizacién del valor afiadido

*  Nuevo Latinos ® Maximizacién de las toneladas manipuladas
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Las diferencias en los objetivos de las Autoridades Portuarias influirdn el entorno en el
que se desarrollaran las soluciones TIC en los puertos. En general, aquellas Autorida-
des Portuarias con mayor interés en la maximizacion de los servicios de valor afiadido
tendran un mayor interés en ofrecer mejores soluciones TIC para toda la comunidad
portuaria mientras que aquellos puertos mas focalizados en maximizar el beneficio o el
volumen de mercancia manipulada buscaran soluciones individuales o colectivas que les
ayuden a alcanzar dichos objetivos.

1.2.2. Funciones de las Autoridades Portuarias
Las Autoridades Portuarias han asumido tradicionalmente tres funciones: landlord, regu-
lador y operador, aunque en la actualidad este concepto ha evolucionado a la luz de los

cambios socioecondémicos y los retos estratégicos:

1.2.2.1. Funciones Landlord

Capacidad de establecer contra-

Funciones LANLORD tos por el uso del suelo porturario
c .Gestlon, mantenllmlento y sumi- Contratos de concesién
nistro de suelos e infraestructras
- Concepcion e implementacion de Clausulas, condiciones,
politicas y estrategias rendimiento, volumenes..
Otros aspectos que deberian
4 A considerarse:
Presiones para Presiones Presiones eﬁmenaa., automatizacion, uso
invertiren nuevas  financieras medioambientales de soluciones TIC avanzadas,
ampliaciones e y sociales compartirinformacion
infraestructuras

Partiendo de la definicion realizada en el informe sobre Gobernanza Portuaria en Europa, las
funciones landlord consisten en la gestién, el mantenimiento y el desarrollo urbanistico
del puerto, la provision de infraestructuras e instalaciones, y la concepcion e implemen-
tacion de politicas y desarrollo de estrategias vinculadas a la explotacién del suelo. Las
funciones landlord pueden considerarse como una funcién fundamental de las Autorida-
des Portuarias contemporaneas.
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Esta funcion ha experimentado importantes cambios debido a la influencia de tres fac-
tores:

e El primer factor esta relacionado con la presion competitiva hacia inversiones en
infraestructura portuaria y ampliaciones.

Las Autoridades Portuarias, influidas por las fuerzas de los mercados, son conducidas
a tomar decisiones sobre inversién en infraestructuras que a menudo tienen una
naturaleza especulativa.

*  El segundo factor es la presion financiera. Cada vez mas, las Autoridades Portuarias
deben buscar sus propias fuentes de financiacion o participar en sociedades junto
con el sector privado para financiar proyectos de inversiéon dado que los gobiernos
han reducido las lineas de financiacion.

En este contexto el terreno portuario es crucial aunque las Autoridades Portuarias no
siempre son capaces de vender o adquirir suelo y ademas tienen restricciones legales,
medioambientales y sociales. La funcion landlord se ha convertido en la habilidad de es-
tablecer contratos para el uso del suelo portuario por terceras partes. Estos contratos
normalmente tienen forma de concesion que se tramitan a través de ofertas publicas
en las que los detalles de los contratos se especifican por adelantado. Los contratos
de concesién son especialmente relevantes para establecer el entorno de gobernanza
portuaria y son, una herramienta esencial para que las Autoridades Portuarias consigan
sus objetivos globales. En los contratos de concesién existen cldusulas que se estipulan
frecuentemente tales como garantias, inversiones, volimenes minimos de mercancia mo-
vida, etc. Sin embargo, en general no se consideran aspectos tan importantes como la
automatizacién y la eficiencia, o el uso de soluciones TIC.

La inclusién de dichos aspectos dentro de las clausulas de las concesiones podria per-
mitir a las Autoridades Portuarias fomentar la modernizacién del puerto y el desarrollo
de soluciones TIC de modo mas coordinado y siguiendo una politica integradora en
beneficio de todos los usuarios del puerto.
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1.2.2.2. Funciones reguladoras

Funciones REGULADORAS Necesidad de informacion anticipada

y fiable
- Control, seguridad, proteccion, v
vigilancia, cumplimiento Cooperacion, coordinacion, integracion
- Responsabilidad compartida con v
otras agencias requladoras, autori- Las TIC son un pilar fundamental
dades y cuerpos de seguridad (adua- La introduccion de TICs favorece el cum-
nas, autoridades maritmas...) plimiento de la funcién reguladora

Las funciones reguladoras son una actividad intrinseca de la Autoridad Portuaria. Esta
funcién combina los deberes y responsabilidades de esta entidad en actividades de con-
trol, vigilancia, seguridad, proteccion y patrullaje. Las Autoridades Portuarias no son las
Unicas organizaciones que tienen competencia normativa en los puertos, por lo que estas
actividades deben llevarse a cabo en coordinacién con otras agencias con competencia
normativa y control. Los puertos europeos son las principales fronteras del territorio
europeo y deben estar controlados por las aduanas, los cuerpos y fuerzas de seguridad
del Estado y otras agencias con competencia normativa transfronteriza. Finalmente, las
aguas nacionales también requieren actividades normativas para asegurar la seguridad, la
asistencia y una legitima navegacién de los buques.

Las funciones normativas se encuentran relacionadas con la seguridad, la proteccién y el
cumplimiento de leyes y reglamentos aplicables en dichos ambitos, incluyendo la protec-
cién medioambiental, o el pago de impuestos, tasas y tarifas a los 6rganos de gobierno
correspondientes. Las Autoridades Portuarias deben desarrollar sus propias normas en
dichos ambitos y emplear sus propias estructuras y capacidades para ejercer su control
en estrecha colaboracién y cooperacion con otras fuerzas politicas del Estado respon-
sables de proteger a la sociedad contra actividades fraudulentas, ilegales o peligrosas.
La creciente preocupacién social por las externalidades negativas de las operaciones
portuarias ha impulsado las funciones de regulaciéon de las Autoridades Portuarias, las
autoridades maritimas, las aduanas y otras agencias de control transfronterizo. Para cu-
brir de manera adecuada estas funciones de control y proteccién es clave disponer de
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informacion avanzada y fiable donde el uso de soluciones y tecnologias TIC en los puer-
tos juegan un papel determinante.

Tradicionalmente, la mercancia con destino al comercio internacional que pasa a través
de los puertos requiere el control de diferentes departamentos y agencias gubernamen-
tales. La Aduana, las agencias de inspeccién de Sanidad Animal y Vegetal, Sanidad Exterior,
la autoridad maritima y portuaria han mantenido su presencia en los puertos y han
gestionado sus respectivas areas de competencia.A lo largo de los afios, las competen-
cias ejecutivas y normativas se han ido desarrollando por cada una de dichas entidades
gubernamentales por separado. Habitualmente, cada entidad ha desarrollado sus propios
programas de modernizacion, contando con sus propios recursos y financiacién a lo lar-
go del tiempo, y que han ido dando soporte a las operaciones de comercio y transporte
en puertos. No obstante, cabe cuestionarse si estos recursos son aprovechados de la
mejor forma posible o si existen oportunidades de mejorar la coordinacién y uso de los
mismos.

Con objeto de facilitar el complejo entorno normativo que existe en los puertos, ha
surgido el concepto de ventanilla Gnica.Tal y como se indica en el Compendio sobre Ven-
tanillas Unicas de la Organizacion Mundial de Aduanas (Compendium on Single Windows,
WCO), una ventanilla Gnica es una filosofia de gobernanza en la que las estructuras tradi-
cionales de gobiernos se transforman en nuevos acuerdos para mejorar los servicios que
prestan tanto a los ciudadanos como al mundo empresarial. Bajo el concepto de ventani-
lla tnica, los ciudadanos y las empresas reciben los servicios de la Administracion a través
de un solo interfaz hacia la Administracion. Los complejos procesos organizacionales que
conlleva la prestacidon de dichos servicios son transparentes a los clientes, dando lugar
a un incremento de la eficiencia y una reduccién del coste asociado al cumplimiento de
estas normas. El cumplimiento de las normas en muchas ocasiones resulta ineficiente,
con carencias en la coordinacion de las diferentes agencias, autoridades maritimas y
portuarias y con una excesiva burocracia para la tramitacién y documentacion de las
operaciones. Consecuentemente, la introduccion y aplicacion de TICs en los puertos eu-
ropeos favorecera el cumplimiento de la funciéon normativa de las Autoridades Portuarias
asi como de otras entidades publicas.
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1.2.2.3. Funciones operativas

Funciones OPERATIVAS

- Transferencia de mercancia entre
busque y puerto

- Servicios técnico-nauticos (practi-

caje, remolcaje, amarre)

-Servicios auxiliares (suministro
agug, electricidad, retirada de
residuos, almacenamiento, servicios
logisticos)

Privatizacion de esta funcion

Pérdida de informacion y control-
incremento del nUmero de
operadores
v
Necesidad de coordinacion,
control y supervision. Los puertos
se convierten en gestores de
comunidad, PCS, SW, ICT-herra-
mientas estratégicas

La funcién de operador en una Autoridad Portuaria cubre la provision de los siguientes
servicios portuarios:

*  Transferencia fisica de mercancias y pasajeros entre el buque y el puerto.

»  Servicios técnico-nauticos (practicaje, remolque y amarre).

»  Servicios auxiliares ( abastecimiento de agua, abastecimiento de electricidad, recogi-
da de residuos, servicios logisticos o almacenaje).

Las Autoridades Portuarias europeas, han cedido la provisién de servicios a la carga
como operadores al sector privado, mediante un proceso de liberalizacién del sector.
Este cambio ha transformado a las Autoridades Portuarias de operadores a verdaderos
gestores de la comunidad portuaria dejando atras su papel como operadores logisticos.
La actuacion de un gran nimero de Autoridades Portuarias en el campo operativo se
cife exclusivamente a la provision de servicios auxiliares que benefician al conjunto de la
comunidad portuaria (como puede suceder con la manipulacién de residuos, el suminis-
tro eléctrico a buques, etc). Los servicios técnico-nauticos, todavia, son en muchas oca-
siones provistos por entidades publicas, incluso, por las mismas Autoridades Portuarias.

Uno de los resultados que surgen del proceso de privatizacion llevado a cabo por las
Autoridades Portuarias es la pérdida de informacién y control en el entorno portuario.
Ademas de esto, la aparicidn de distintos operadores, cada uno con sus propias solucio-
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nes tecnologicas, pueden generar problemas de interoperabilidad y coordinacién en el
puerto.

En este contexto, y desde un punto de vista operacional, el puerto puede convertirse en
un conjunto de terminales de mercancias descoordinadas cada una trabajando de modo
diferente y generando ineficiencias a los usuarios del puerto que trabajan con todos
ellos, en lugar de verse como una Unica entidad. Por ende, es necesario que la Autoridad
Portuaria realice un adecuado control y supervisién de las tecnologias utilizadas para
mantener unos niveles de armonizacion, interoperabilidad y eficiencia adecuados entre
todos los agentes involucrados en la operativa portuaria. Los sistemas de comunidad
portuaria (PCS) y los servicios de ventanilla Unica seran herramientas estratégicas de
gran utilidad para alcanzar este reto, posibilitando la armonizacién de procesos y proce-
dimientos en el puerto. El principal objetivo en esta nueva funcién es conseguir que los
usuarios vean al puerto (incluyendo a todas las terminales portuarias) como una unica
infraestructura integrada y coordinada. Para alcanzar dicho reto, la nueva funcién como
gestor de la comunidad portuaria estda tomando cada vez mas relevancia para ejercer
apropiadamente el liderazgo y las funciones landlord.

1.2.2.4. Funciones como gestor de la comunldad

Funciones de GESTOR DE

COMUNIDAD e Eliminacién de cuellos de botella
o . . Facilitacion de procedimientos

- Coordinacion de miembros de la administrativos

comunidad portuaria tanto publicos o Reingenieria de procesos

como privados para responder a e Nuevas estructuras organizativas

poblemas y desarrollar operaciones o Introduccion de TICs

més eficientes dentroy fuera del e Actividades de promocién y marketing

puerto con una perspectiva puerta e Actividades de formacién

B [PUEE: . Otras actividades de innovacion

Tomando las palabras publicadas en el articulo sobre Gobernanza Portuaria en Europa:
“las funciones tradicionales de las Autoridades Portuarias han experimentado un cambio sus-
tancial. La funcién como operador ha evolucionado a las funciones landlord y reguladora que se
focalizan especialmente hacia la comunidad y complementan la funcién de gestor de la comu-
nidad, que tiene una naturaleza esencialmente proactiva”
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La funcién de gestor de la comunidad se basa en la coordinacion de todos los miembros
privados que componen la comunidad portuaria como las terminales, armadores, lineas
navieras, consolidadores neutrales, transportistas, operadores ferroviarios, empresas fe-
rroviarias, operadores logisticos, transitarios, agentes de aduanas, consignatarios, carga-
dores y receptores, ademas de implicar a todos los organismos reguladores y las auto-
ridades de manera que se logren dar respuesta a problemas existentes no sélo dentro
del puerto sino fuera de las instalaciones, promoviendo la eficiencia y la competitividad
del puerto.

Una respuesta apropiada a estos problemas y retos debe incluir la eliminacién de cuellos
de botella, la simplificacion de procedimientos administrativos, actividades de formacion
y educativas, la introduccion de TICs, el redisefio y reingenieria de procesos, la creacion
de nuevas estructuras organizativas, actividades de marketing y promocioén asi como
otras iniciativas innovadoras.

Algunos ejemplos de iniciativas que benefician al conjunto de la comunidad portuaria
son: implementacién de medidas de seguridad, proteccién y medioambientales, sistemas
de control y seguimiento, introduccién de soluciones TIC colaborativas (como pueden
ser servicios de ventanillas Unicas, sistemas de comunidad portuaria, sistemas de informa-
cion para la logistica, sistemas B2B, sistemas financieros, etc.), actividades de innovacion e
investigacion o misiones empresariales para promover el puerto en su conjunto.

La vertebracidn de la comunidad portuaria es la funcién clave de la Autoridad Portuaria
como gestor de la comunidad. Seglin los datos de la ESPO mas del 70% de las Autorida-
des Portuarias que participaron en el estudio afirmaron estar involucrados en la gestion
de un sistema PCS en beneficio de la comunidad portuaria, lo que demuestra la impor-
tancia del papel de las Autoridades Portuarias en los sistemas de comunidad portuaria.

Sin embargo, es importante sefalar que los sistemas de comunidad portuaria en los
puertos no siempre tienen por qué estar operados directamente por las Autoridades
Portuarias. Normalmente, en los puertos grandes en los que se han instalado grandes
empresas logisticas este tipo de sistemas ha surgido de la iniciativa privada con el objeto
de proveer soluciones, mientras que en puertos pequefios o medianos dominados por
PYMES suele ser la Autoridad Portuaria quien toma el liderazgo en la creacién de siste-
mas de comunidad portuaria.
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1.2.3.Tipologia de Autoridades Portuarias

Como se ha mencionado anteriormente, la Comisién Europea define la “Autoridad
Portuaria” como aquella entidad que bien conjuntamente con otras actividades o no,
tiene como objetivo establecido bajo sus correspondientes leyes o legislacién nacional
la administracién y gestién de las infraestructuras portuarias, la coordinacién y control
de las actividades de los diferentes operadores del puerto. En la actualidad, el complejo
entorno en los que operan los puertos (globalizacion, contenedorizacién, procesos de
integracion vertical y horizontal, necesidades de expansién de los puertos, conciencia-
cion medioambiental, etc.) ha influido en el cambio en el concepto de puerto.

Por otro lado, hay tres tipos de actores que presionan a las Autoridades Portuarias:

e Los actores del mercado con animo de lucro, (operadores logisticos, operadores de
terminales, cargadores, ...) son quienes perciben a las Autoridades Portuarias como
su mejor aliado para conseguir sus objetivos aunque en muchas ocasiones causan
demasiada burocracia.

*  Los gobiernos quienes ven a las Autoridades Portuarias como generadores de ingre-
sos y potenciadores de la economia, y

*  La presién que realizan diferentes grupos de interés como ciudadanos u organiza-
ciones no gubernamentales quienes se sirven de las Autoridades Portuarias para
dirigir sus quejas sobre las externalidades negativas generadas en los puertos inde-
pendientemente de que sean o no responsables de ellas.

En este nuevo escenario, las Autoridades Portuarias deberian desarrollar nuevas es-
trategias.Verhoeven clasifica de manera hipotética diferentes tipologias de Autoridades
Portuarias es su articulo “Una revision de las funciones de la Autoridad Portuaria” pu-
blicada en 2010. Esta tipologia surge de combinar las cuatro funciones de las Autorida-
des Portuarias (landlord, regulador, operador y gestor de infraestructuras) junto con la
dimensién geogriafica (local, local+regional, local+regional+global) (ver figura 2). Las tres
tipologias de Autoridades Portuarias pueden definirse como:

*  “Conservador”. Aquellas Autoridades Portuarias que adoptan un papel pasivo. Este
tipo de Autoridades Portuarias estan centradas en ejercer una buena gestion del suelo
(landlord) y trata de implementar las otras tres funciones tradicionales de la Autoridad
Portuaria de un modo pasivo cumpliendo con los requerimientos minimos exigibles.
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“Facilitador”. Se definen asi las Autoridades Portuarias que adoptan un papel activo como
mediador entre los intereses sociales y econémicos, de manera que llevan a cabo funcio-
nes como gestor de la comunidad. Las Autoridades Portuarias facilitadoras miran mas alla
de los limites estrictamente portuarios y tratan de implicarse en consorcios estratégicos
a nivel regional.

“Emprendedor”. Este tipo de Autoridades Portuarias combinan los principales rasgos
de la tipologia de facilitador pero con una actitud mas abierta hacia el lado comercial,
inversor y proveedor de servicios. Debido a su ambicioso perfil, es la tipologia de Auto-
ridad Portuaria que asume los mayores riesgos al enfrentarse a los conflictos que puedan
surgir en todos los niveles funcionales.

Figura 2: Tipologias de Autoridades Portuarias y su relacion con las TIC

Canservador Faclitador Emprendedor
sl enlacitn poddva de Mediador aciivo enires facieador con und actied
las funciones e la {8 inberedes SConomicod miks abesta haca o lado
sutoridad porfuaria ¥ comercial , imaersor y
clamplendd oon lod blira mas ald del Priveeedol G Seneinds 4
recueTimanlos minimes perimetro del puerlo & i WOl Pegednl i
ExigElvg B neas ool mbenta particpar en flekal

aharrat esralegois &

niv Fegional

Podrian jugar un papal active liderando el desarmmallc & implementackinda TICs

» Mediador en relaciones comerciales B28 con operadores porfuarios
= lversar an soluciones TIC

- Aplication proactiva de reqrilacicas ofrecionds asistencia & la comLindad
poriuaia on Pu cusmplimiento & implamentachon
- Maotivacitn an o desmarollo & implementacidn da TICs

- Promocion de solucionss TIC

Fuente: Elaboracion propia
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En cuanto a la relacidn existente entre estas tipologias y los desarrollos de soluciones
TIC en entornos portuarios, parece obvio que una Autoridad Portuaria conservadora
permanecera mas pasiva en este area que Autoridades Portuarias con perfiles mas faci-
litadores o emprendedores, quienes podran jugar un papel mas activo en el desarrollo
e implementacién de herramientas y soluciones TIC. Algunas de las caracteristicas mas
resaltables de Autoridades Portuarias activas en el ambito del desarrollo de soluciones
TIC en puertos son:

I.  Mediacién en las relaciones comerciales tipo B2B que se producen entre los ope-
radores portuarios (terminales, operadores logisticos, agentes maritimos, etc.) y
los clientes del puerto (cargadores o lineas navieras) de manera que se establezcan
soluciones que se adecten a las necesidades de todas las partes implicadas y ademas
se consiga implicar a todos ellos desde el principio del proyecto.

2. Inversor: los desarrollos TIC requieren de una alta inversién, las Autoridades Por-
tuarias pueden financiar directamente dicha inversion (en el caso de Autoridades
Portuarias emprendedoras ) o como co-inversor (en el caso de Autoridades Por-
tuarias facilitadoras).

3. Participacion activa en la definicion y aplicacion de normas a través de la coopera-
cion con las agencias reguladoras a nivel local, regional y nacional. A través de dicha
cooperacion, las Autoridades Portuarias pueden disefiar soluciones que permitan
utilizar y potenciar el uso de las TIC para su cumplimiento, ayudando a superar dife-
rentes cuellos de botella de la cadena de suministro en los puertos.

4. Asistencia a la comunidad portuaria en el cumplimiento e implementacidn de estas
normas.

5. Proveer servicios de interés econémico general, como puede ser un sistema de
comunidad portuaria (PCS).

6. Alinear esfuerzos en el desarrollo de soluciones TIC e identificar, motivar e invo-
lucrar desde el principio del proyecto tanto a los agentes interesados del sector
publico como privado dentro de su funciéon como gestor de la comunidad portuaria.
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7. Promocién de soluciones TIC y actuacién ocasional como lider y proveedor a la
comunidad portuaria de la formacion necesaria para implementar dichas soluciones.

1.3. Influencia del modelo de gobernanza portuaria

Aunque los factores de gobernanza juegan un importante papel en el desempefio de los
puertos, no siempre es el Unico ni el factor mas importante. Sin embargo no hay duda
que los factores de gobernanza determinan en gran medida el desempefio de las Auto-
ridades Portuarias.

Esencialmente se pueden identificar cuatro factores: dos formales y dos informales. Los dos
formales consisten por un lado en el marco estatutario y legal, y por otro en la capacidad
financiera. Los factores informales estan relacionados con el equilibrio de poder y la cultura
de gestion que domina en el puerto. Estos factores estian fuertemente interrelacionados. El
equilibrio de poder con el gobierno influird en el marco estatutario y legal y en la capacidad
financiera de la Autoridad Portuaria,ademas determinara las dreas bajo su gestion y estimu-
lard una cultura mas o menos pro-activa. Estos factores estan directamente relacionados
con el liderazgo de la Autoridad Portuaria en la aplicacién de tecnologias TIC:

*  El marco legal y estatutario: incluye cuestiones tales como la autonomia comercial,
gestora y financiera de los puertos. Este factor permite que las Autoridades Portua-
rias puedan tener un papel mds alld del conservador. El marco legal determinard la
capacidad de las Autoridades Portuarias para poder establecer reglas en el ambito
medioambiental, la seguridad y la proteccién y proveer o controlar los servicios téc-
nico-nauticos, proveer o controlar a la Capitania Maritima o dirigir una fuerza policial.

En lo que respecta al reparto de competencias entre el Gobierno y las Autoridades
Portuarias, el rasgo publico de las Autoridades Portuarias normalmente es un factor
que lo inhibe de seguir una estrategia politica claramente emprendedora dado que
puede entrar en conflicto con su funcién reguladora. El balance de poder entre el
gobierno y la Autoridad Portuaria también influye directamente en quién liderara el
desarrollo de diferentes herramientas TICs.
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*  Capacidad financiera: es uno de los factores de gobernanza clave que determinan el
alcance de los objetivos de las Autoridades Portuarias y el cumplimiento éptimo de
sus funciones. Los resultados de la encuesta de la ESPO muestran que, en la mayoria
de casos, las Autoridades Portuarias soportan una importante responsabilidad, y
posiblemente la mas importante, en las tareas de inversién de capital, administracion,
operativa y mantenimiento de los activos que constituyen un puerto.

La capacidad financiera de una Autoridad Portuaria influye, por un lado, en que los
desarrollos TICs necesitan importantes inversiones que en algunas ocasiones no
pueden ser provistas por las Autoridades Portuarias debido a carencias de recursos
financieros, y por otro lado, en que las soluciones TIC junto con estructuras orga-
nizativas mas eficientes pueden contribuir a utilizar las inversiones portuarias de un
modo mas provechoso y efectivo dotando al puerto de unos niveles de competiti-
vidad mayores.

Adicionalmente, las tasas portuarias suponen en algunas Autoridades Portuarias la
fuente mas importante de ingresos por operacién junto con el uso del suelo y los
cargos de servicios (servicios tecnico-nauticos, servicios de manipulacion, servicios
a pasajeros asi como otros servicios auxiliares). Dichos ingresos normalmente tie-
nen una naturaleza publica.

e Cultura de gestion: permite a las Autoridades Portuarias hacer uso de manera in-
teligente de las diferentes herramientas de gobernanza portuaria. En una econo-
mia orientada al mercado, la cultura de gestién es un factor necesario para que un
puerto consiga alcanzar sus objetivos con éxito, crea responsabilidades asi como
habilidades de gestion. Hoy en dia, la posicidn competitiva de un puerto no estd
determinada por el modelo de explotacién (puerto de gestidon o puerto landlord)
sino que se determina en mayor medida por sus actitudes comerciales. La gestién
portuaria necesita una mentalidad y una cultura empresarial para poder desarrollar
su liderazgo a nivel local y regional, extendiendo sus competencias mas alla de las
dimensiones puramente maritimas incluyendo otras competencias y conocimientos
como pueden ser la gestion de TICs.
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Figura 3: Influencia del modelo de gobernanza portuaria en la aplicacion de TIC en puertos
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1.3.1. El puerto como una empresa virtual

Un puerto actla como una empresa virtual en la que diferentes compaiias especializadas
proveen un servicio conjunto al cliente. En la mayoria de las ocasiones la Gltima com-
pafia en proporcionar el servicio no es necesariamente la empresa que ejecuta todo el
servicio. De hecho, la tGltima empresa que realiza un servicio cara al cliente muestra muy
poco de los numerosos procesos, documentos intercambiados y acuerdos organizativos
y contractuales que han sido necesarios para poder realizar ese servicio.

Un gran nimero de actores participan en las actividades diarias de los puertos dando
servicio directa o indirectamente al trifico portuario. Este es el caso de las compafiias
navieras, las empresas estibadoras, aduanas, Autoridades Portuarias y maritimas, las em-
presas de regulacion transfronteriza, la policia y cuerpos de seguridad del Estado, los
proveedores de servicios logisticos, los transitarios, los transportistas, etc. Todos estos
actores independientes, publicos y privados, forman parte de la “comunidad portuaria”,
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que se podrian considerar como diferentes departamentos de una misma empresa vir-
tual unidos por un interés comun, el suministro de servicios de transporte a través de
puertos.

La naturaleza de las relaciones entre los actores de la comunidad portuaria es el elemen-
to clave para la eficiencia de las funciones individuales de cada una de ellas, el sistema
logistico portuario y el comercio de importacion y exportacion de un pais.

De manera andloga, la gestion de esta empresa virtual estd directamente relacionada
con el tipo de gobernanza del cluster portuario en el que la Autoridad Portuaria puede
ser un actor central. Las principales funciones de la Autoridad Portuaria se centran en la
regulacién y la coordinaciéon de la comunidad portuaria. Podria decirse que la Autoridad
Portuaria es el elemento vertebrador que garantiza la eficiencia del trafico portuario.

En este sentido, las herramientas TIC, tales como los servicios de ventanillas Gnicas o
los PCSs, son recursos de gran importancia para conseguir un rendimiento eficiente
y efectivo en las actividades portuarias. Consecuentemente, las Autoridades Portuarias
facilitadoras o emprendedoras necesitan involucrarse en este tipo de proyectos de ma-
nera activa dado que tanto los nuevos modelos de gobernanza portuaria como el sector
publico y privado demandan mejoras en la facilitacién del comercio y del flujo de mer-
cancias a través de los puertos.

Los puntos Unicos de servicio (one-stop-shops), como puede ser el caso de portales web o
sedes electrdnicas, deben ofrecer soporte a las transacciones de estas empresas virtua-
les conformadas por multiples compaiiias, constituyéndose en canales Unicos de trans-
mision de la informacién. Estos puntos Unicos de servicio pueden ayudar a gestionar los
datos de entrada y salida y organizar los procesos comerciales y formales asociados con
los intercambios de informacién. En una transacciéon comercial on-line se llevan a cabo nu-
merosos procesos e intercambios de documentos y se involucran a diferentes compafias
individuales asi como a sus respectivos sistemas de gestion. Sin embargo, las transaccio-
nes comerciales se llevan a cabo en pocos segundos debido a que los procesos asociados
se ejecutan de forma orquestada, secuencial y automatizada a través de intercambios de
mensajes electrénicos acordados y, en la medida de lo posible, estandarizados entre las
diferentes partes involucradas. Los sistemas de informacion de cada una de las organiza-
ciones involucradas son totalmente interoperables y las comunicaciones entre ellos se
han sometido a una elevada estandarizacion.
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Los sistemas de intercambio via EDI surgidos en las décadas de los 80 y 90 del pasado
siglo, junto con los actuales servicios web han ayudado en el proceso integrador de las
comunidades portuarias cuyo objetivo se dirige a unir de manera coordinada los diferen-
tes servicios proporcionados por las diferentes organizaciones “reales” que conforman
el servicio final. La empresa virtual emerge de dichas interconexiones electrénicas y
ofrece ese servicio conjunto de la totalidad de la comunidad portuaria a través de una
Unica interfaz virtual compuesta por una red colaborativa.

Como se ha explicado anteriormente, los puntos Unicos de servicio permiten al comer-
cio disponer de una vision simplificada de las transacciones, de manera que los inter-
cambios de informacion que se llevan a cabo entre las diferentes compaiias del cluster
se realizan de un modo completamente transparente y con una minuciosa gestion. Pero
esto es solo una parte. Construir un entorno cooperativo como es el caso de un sistema
de comunidad portuaria o el caso del suministro de servicios de ventanilla Gnica, supone
pasar de una situacion en la que cada organizacion tiene su propio funcionamiento indi-
vidual a una situacién en la que las organizaciones se involucran en procesos interdepen-
dientes e intercambios de documentacién y datos en tiempo real.

Las organizaciones dominantes en una comunidad portuaria trataran que sus interfaces
sean aceptadas como interfaces estandar independientemente de que ese estdndar se
adecte o no a las normas internacionales, y sea compartido con toda la comunidad que
conforma el cluster portuario. La adecuacién del sistema de la Aduana y otras agencias
gubernamentales asi como la existencia de un sistema de comunidad portuaria configura
en muchas ocasiones el entorno portuario en el que se desenvolveran las transacciones
electrdnicas en un puerto con las siguientes caracteristicas:

*  El entorno de aplicacion de las TIC en los puertos se conforma como la federacion
de distintas soluciones que interactian entre si.

* No existe ninguna organizacién que pueda uniteralmente implementar un uUnico
sistema que reemplace la red de instalaciones y soluciones existentes.

*  Los estandares que sean adoptados por los sistemas TIC dominantes seran los que
generalmente aplicaran el resto de entidades de la comunidad (efecto empresa do-
minante).

e El nombramiento de un orquestador de sistemas para construir el entorno TIC
permite la coordinacién de las actuaciones.
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e El establecimiento de una arquitectura comun (en cuanto a modelo de negocio y ar-
quitectura tecnoldgica, de seguridad y de datos) para la implantacion de una solucién
TIC permitira garantizar la sostenibilidad de la solucién final.

* El fomento de estandares de servicio e interfaz facilitara la interoperabilidad de las
soluciones.

e Se debera fomentar la confianza entre las entidades colaboradoras.

Figura 4: El puerto como empresa virtual
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1.4.SolucionesTIC como parte de lamodernizacion de los puertos

Las herramientas y Tecnologias de la Informacién y la Comunicacién (TIC) tienen un papel
clave en la gobernanza y en la eficiencia de los flujos de mercancias en los puertos. Un ele-
mento clave en las aplicaciones de TICs en los puertos es la interconexion de los diferentes
actores de la cadena de suministro que posibilitara una mejora en los flujos de informacion.
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Los recientes desarrollos en el comercio y el transporte Internacional han contribuido a
aumentar el uso de TICs en los puertos. Las mayores tendencias que han conducido hacia
el uso de las TICs en el comercio son: la globalizacién de la produccion y el comercio,
los desarrollos de la logistica y la cadena de suministro, el transporte multimodal puerta
a puerta, la consolidacién de portales sectoriales de la industria, sedes electronicas y el
comercio electrénico. Estos desarrollos van acompafados de un incremento en el uso
de las TICs.

Como resultado, las soluciones TICs estan jugando un creciente papel en el disefio y la
implementacién de medidas de simplificacién en el comercio y en el transporte. Estas
aplicaciones pueden reducir los tiempos de espera en las fronteras y en los puertos,
mejorar la seguridad en el procesamiento de datos, simplificar las formalidades y pro-
veer de informacion puntual a los operadores de transporte. Es probable que el uso de
las TICs en algunas actividades tales como la automatizacién de las aduanas, el uso de
documentacion electrénica y la entrega de informacion anticipada continte creciendo en
los proximos afios.

De todos modos, hay que sefalar que las mejoras asociadas al uso de dichas herra-
mientas no se pueden lograr sin politicas y regulaciones que lo autoricen, capacidades
institucionales adecuadas, una gestion del cambio minuciosamente planeada, redisefio
de procesos de negocio, acuerdos institucionales y gobernanza para la coordinacién de
todos los sectores involucrados.

En la actualidad, los conceptos més extendidos, basados en herramientas TIC, para dar
soporte a la modernizacién de los puertos y la facilitacion del comercio son: las “ven-
tanillas Unicas” y los “Sistemas de Comunidad Portuaria (PCS)”. Cuando se consigue
aplicar correctamente estos conceptos, con un uso apropiado de las Tecnologias de la
Informaciéon y un entorno legislativo y operativo adecuado, la facilitacién del comercio se
convierte en un caso de éxito. En las siguientes secciones se amplia la informacion sobre
ambos conceptos.

1.4.1. El concepto de ventanilla Gnica
El concepto de ventanilla Unica es un término que se ha venido usando en el drea del

comercio y el transporte internacional,y en el que se ha puesto mucho empefo para su
definicién y su descripcion, asi como para los conceptos asociados al mismo.
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Como se ha mencionado anteriormente, la ventanilla tnica no es un sistema TIC sino
una filosofia de gobernanza en la cual las estructuras tradicionales de gobierno se trans-
forman para servir mejor a las necesidades de los ciudadanos, de los negocios y de la
economia. Bajo este concepto, los ciudadanos y las empresas recibiran los servicios del
gobierno a través de un interfaz unificado. (OMA 201 I).

Para el Centro de las Naciones Unidas para la Facilitacién y el Comercio Electrénico

(UN/CEFACT) la ventanilla tnica es un servicio de gobierno para presentar informacién
y documentos estandarizados a través de un Unico punto de entrada.

Figura 5: Definiciones de ventanilla Unica
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El concepto de ventanilla Gnica examina los controles normativos a través de los ojos
del usuario fijandose en todas las interacciones entre las agencias del transporte, del
comercio y regulatorias sin tener en cuenta las divisiones internas dentro de cada ins-
titucion gubernamental. Este planteamiento muestra todos los procedimientos redun-
dantes, la duplicacién de informacion, y los derroches de esfuerzos que se realizan para
el cumplimiento de la normativa singular. Desde este enfoque analitico surgen una serie
de soluciones que pueden simplificar en gran medida la interfaz entre el comercio y el
gobierno reordenando y reorganizando los datos legales que se requieren.

Como se ha explicado en la seccién sobre la funcién reguladora (1.2.2.2) hay un numero
significativo de agencias gubernamentales y autoridades en los puertos con derecho de
control, examen y veto hacia las mercancias y hacia los buques.
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En términos generales, el concepto de ventanilla Gnica puede ser aplicado a diferen-
tes tipologias de entidades gubernamentales. Por ejemplo, diferentes departamentos de
la Administracion pueden reorganizar sus procesos internos de los que cada uno son
responsables de manera que se dé el servicio bajo un mismo techo, como puede ser la
expedicién de licencias de conducir, los derechos de estacionamiento, pagos a la admi-
nistracién, etc. Asimismo, el mismo concepto puede aplicarse a los complejos procesos
normativos del comercio internacional y en el que estan implicados varios organismos,
autoridades y agencias de forma simultdnea.

Para resumir el concepto, se puede destacar la descripcidn realizada por las Naciones
Unidas (UN/ECE 2005) en la Recomendacién 33 “Es una herramienta que permite, a las
partes involucradas en el comercio y transporte, presentar informacién y documentos estanda-
rizados a través de un unico punto de entrada con el objeto de cumplir con todos los tramites
relacionados con las operaciones de exportacién, importacion y transito”

Esta institucion sefiala que un entorno de ventanillas tnicas proporciona un Unico punto
de entrada, ya sea éste fisico o electrénico, para la presentacién y manejo de todos los
datos y documentos relacionados con los tramites requeridos en las operaciones de
comercio internacional. Esta Unica entrada es gestionada por un organismo publico quien
asume estas competencias y que se encarga de distribuir y recopilar la informacién del
resto de organismos publicos ofreciendo una mayor simplicidad en todo el proceso. Este
es uno de los motivos por el que gran parte de los actores involucrados en el comercio
estan a favor de que se implanten servicios de ventanillas tnicas dado que proveen de
una interfaz simplificada y unificada para realizar las gestiones requeridas con los distin-
tos organismos publicos para una determinada operacion. Asi, en los dltimos tiempos la
valoracién de las ventanillas Unicas como herramientas de facilitacion se ha incrementa-
do de manera considerable en todo el mundo.

Debe destacarse que, ademas de las Aduanas, existe un elevado niumero de autoridades,
cuerpos de seguridad, agencias y organismos gubernamentales que estin al cargo de
examinar y controlar las mercancias, medios de transporte y personas que cruzan las
fronteras. Por ejemplo, nos encontramos con las inspecciones agricolas y fitosanitarias,
control de drogas y farmacos, inspecciones sanitarias, inspeccion veterinarias, control de
las normas de calidad y seguridad de los productos, etc. En la situacion actual, debido la
falta de intercambios de informacion entre dichos organismos publicos, se produce el
efecto poco deseable de que el operador de comercio exterior tiene que presentar la
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misma informacién ante diferentes entidades del gobierno, con el riesgo de que se pre-
sente informacién discrepante de forma voluntaria o involuntaria. Consecuentemente
se llevan a cabo multiples inspecciones por parte de cada uno de los organismos en
momentos temporales diferentes y se realiza la evaluacién del riesgo en funcién de los
datos aportados al organismo particular y no con el total de datos que recibe la Admi-
nistracion para cada operacion.

Ademas, como parte de este complejo panorama, por un lado, en muchas ocasiones
resulta dificil que alguno de los organismos gubernamentales o entidades publicas tenga
la capacidad de proponer llevar a cabo un proyecto conjunto para implantar servicios de
ventanilla Unica en aspectos de regulacién transfronteriza y por otro lado, los sistemas de
comunidad portuaria que se han implantado en varios paises sirven muchas veces como
punto de acceso Unico para los operadores logisticos, de comercio exterior y trans-
portistas que operan en un puerto. Estos sistemas PCS acttan en algunos casos como
interfaz con la Aduana, posibilitando un mejor control del movimiento de las mercancias.
De esta forma se han ido configurando diferentes sistemas independientes por parte de
los distintos organismos y agencias gubernamentales, asi como sistemas de comunidad
portuaria diferentes en distintos puertos.Todos estos sistemas han ido evolucionando y
estableciendo interconexiones entre ellos para compartir informacion y facilitar el co-
mercio. Algunos de dichos sistemas se han posicionado para suministrar servicios de
ventanilla dnica.

En este sentido, teniendo en cuenta las dificultades mencionadas, hay algunas cuestiones
que pueden surgir sobre el concepto de ventanilla Unica. Algunas de estas cuestiones
han sido identificadas por la OMA (201 I), como son: ;jpuede existir no sélo una venta-
nilla dnica? ;Coémo podrian estas ventanillas Gnicas interactuar unas con otras? ;Es una
ventanilla Unica un sistema Unico automatizado o es una coleccién de sistemas interco-
nectados operados por diferentes organismos, agencias y entidades? ;Deberia existir
un orquestador que gestione el desarrollo de servicios de ventanilla Unica? La realidad
muestra que existen distintos sistemas que ofrecen servicios de ventanilla Unica para
dar soporte al comercio internacional desde diferentes sectores (por ejemplo, maritimo,
transporte, puertos, comercio o aduanas) observandose también una tendencia dirigida
hacia la consolidacion.

Estas preguntas van a abordarse en los siguientes puntos (1.4.1.1 y 1.4.1.2) en las que
describira el concepto de ventanilla Unica de una manera analitica.




Tendencias TIC en puertos
-________________________________________________________

1.4.1.1. La ventanilla tnica como instalacion inteligente

El concepto de ventanilla Ginica no es simplemente el de un portal o sistema que conecta
al usuario con varias agencias gubernamentales. El valor afadido de este concepto es que
provee al usuario de una solucién integrada para sus transacciones comerciales.

La caracteristica fundamental del concepto de ventanilla Unica subyace en que introduce la
nocion de presentar la informacién una sola vez (one time submission) a los organismos y
agencias gubernamentales que requieren informacion por parte de importadores, expor-
tadores y resto de actores de la cadena de transporte internacional para poder aplicar los
controles y la regulacién transfronteriza requerida en los movimientos de importacion, ex-
portacién o transito de mercancias por cualquier modo de transporte, evitando la existen-
cia de duplicidades y la presentacion repetida de la misma informacién. Cualquiera de los
organismos Yy agencias implicados puede sugerir la puesta en marcha de un proyecto para
implantar una ventanilla Gnica para la regulacién transfronteriza. Las autoridades maritimas
pueden sugerir, por ejemplo, la idea de crear una ventanilla Gnica maritima, que ofreceria
todos los servicios relacionados con las formalidades del buque de manera electrénica.
La totalidad de los servicios entre el buque y los puertos podrian ser realizados a través
de dicha ventanilla tnica. De hecho, recientemente la Direccion General de Movilidad y
Transportes de la Unién Europea ha aprobado una Directiva por la que todos los Estados
de la Unién Europea deberan soportar la presentacion de las formalidades informativas
relativas a las formalidades del buque en formato electrénico a través de una ventanilla
Unica lo antes posible y no mas tarde del | de junio de 2015. Dichas ventanillas Gnicas
estan descritas como “Ventanillas Unicas Maritimas” (UE DG MOVE, 2010). Estas deberan
funcionar coordinadamente con el resto de servicios de ventanilla Gnica provistas por la
Aduana y el resto de organismos y agencias de regulacion del comercio.

De la misma manera existen experiencias consolidadas en muchos paises en los que se
han implantado distintos sistemas de colaboracion logistica y de transporte, denomina-
dos Cargo o Port Communty System utilizados principalmente en puertos y aeropuertos.
Estos sistemas sirven como punto Unico de servicios utilizado para el intercambio de
informacién entre los distintos intervinientes de las operaciones logistico-portuarias.

Presentar la informacion una sola vez (One time submission) significa que no es necesario
que un mismo operador introduzca la misma informacion (esto es presente las mismas
declaraciones o notificaciones) a diferentes organismos y agencias gubernamentales en
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un determinado momento. Sin embargo, este concepto no implica que se deba presentar
toda la informacién asociada a una operacién en un Ginico momento o que se realice en
una Unica transmisién; tampoco tiene por qué eximir a otros operadores de presentar
también informacion sobre las mismas operaciones con el objeto de poder contrastar
datos, asegurar la coherencia e identificar riesgos y errores. Asi, la informacion puede
ser enviada en multiples transmisiones y por distintos operadores, permitiendo a los
agentes completar la informacion a medida que van teniendo lugar los procesos logisti-
cos, completando cada uno de los estados necesarios para el despacho y control de las
operaciones de transporte y de entrada y salida de mercancias.

Esta caracteristica no podria conseguirse sin una estandarizacién y armonizacién de los
datos y de la documentacion. También es muy relevante tener en cuenta que la transmi-
sion electroénica de informacion entre el operador y los organismos, agencias guberna-
mentales y autoridades (interaccciones B2G), asi como entre las propias agencias, orga-
nismos y autoridades (interacciones G2G) no es simplemente una mera transferencia de
datos e informacion. Estas transmisiones constituyen actos legales y normativos sujetos a
un conjunto de obligaciones y derechos de acuerdo con la ley vigente. Por tanto, es muy
importante que estas comunicaciones electrénicas tengan validez legal y se dispongan de
las herramientas necesarias para poder depurar responsabilidades en el caso de resultar
necesario.

En los servicios de ventanilla Unica, los operadores presentan la informacién requerida
por los organismos, agencias y autoridades publicas (responsabilizindose de su legalidad).
Estas informaciones a su vez son redireccionadas hacia otros organismos, agencias y
autoridades publicas que deben reconocer y procesar la informacién recibida como si la
hubiesen recibido directamente del operador. Este proceso requiere que la respuesta de
los organismos, agencias y autoridades publicas se encuentre perfectamente armonizada
y coordinada. Por tanto, es necesario evitar flujos de informacién redundantes tanto en
los organismos como en los usuarios, de manera que se utilice el verdadero potencial de
las ventanillas Unicas.

En resumen, la caracteristica de One time submission se basa en los siguientes principios:
* Incremento gradual de la entrada de datos: es la posibilidad de ir asociando datos

introducidos paulatina e individualmente como parte del entorno inteligente de las
ventanillas Unicas.
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*  Declaraciones armonizadas: en un entorno de ventanillas tnicas, cada uno de los ac-
tores no esta obligado a introducir los mismos datos repetidamente para diferentes
organismos.

*  Se comparte la informacién entre los organismos: es posible compartir la informa-
cién o distribuir parte de ella para que cada uno de los organismos pueda llevar a
cabo sus correspondientes controles.

*  Respuesta armonizada entre organismos: cada organismo procesa su respuesta de
manera independiente, pero la ventanilla Unica ofrece una respuesta Unica y armo-
nizada al usuario.

1.4.1.2. Entorno de Ventanillas Unicas

El entorno de ventanillas Gnicas se compone del espacio compartido de cada uno de los
organismos, en los que cada uno cuenta con sus propias competencias, normas, procesos
y sistemas automatizados.

En este sentido, construir un entorno de ventanillas Gnicas es un proceso particularmen-
te complejo y necesita una gran labor de armonizacion de objetivos de cada uno de los
actores, que ademas conllevard muchos cambios respecto al funcionamiento actual. En
realidad, la fase de implementacion de ventanillas tnicas en algunos casos puede durar
mas de 5 afios. Cada fase y sub-fase se va construyendo a partir de lo que se va apren-
diendo en la anterior para conseguir progresivamente una simplificacién del comercio en
el cual el entorno objetivo no debe ser el resultado de proyectos individuales.

No existe un Unico modo de construir un entorno de ventanillas Unicas, de hecho se
pueden encontrar diferentes tipos de soluciones por todo el mundo y resulta importante
poder entender cudles son las similitudes y las diferencias de cada una de esas soluciones.
No obstante, un aspecto comun que debe orientar la construccién de ventanillas Unicas
es que se deben siempre disefiar de manera que respondan a las verdaderas necesidades
tanto del comercio como del gobierno de forma integrada.

Hoy en dia, los avances en la interoperabilidad de los Sistemas de Informacion y la arquitectu-
ra de las tecnologias de informacion han introducido nuevos paradigmas que ayudan a com-
prender como las organizaciones pueden colaborar. Gracias a estos avances los organismos
pueden colaborar entre ellos y con el sector privado. Desde que las Naciones Unidas pu-
blicé su Recomendacién 33 se ha impulsado el disefio de nuevos modelos de colaboracion.
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1.4.2. El concepto de PCS

Un PCS (Port Community System) se puede definir como una plataforma informatica para
el intercambio de informacion ligada a un puerto, y por tanto restringida geograficamente,
cuyo principal objetivo es servir a los intereses de las distintas empresas y entidades rela-
cionadas con las actividades logistico-portuarias, el transporte y el comercio internacional.
En dichas actividades estan involucradas una gran variedad de compaiias incluyendo los
operadores de terminales, los operadores de transporte (maritimos, de carretera o ferro-
carril), transitarios, Aduanas, agencias de regulacién transfronteriza y Autoridades Portua-
rias (Programa de capacitacion para el comercio de las Naciones Unidas 2009).

Ante la creciente demanda de innovar y optimizar los procesos por parte de los usuarios
de los servicios portuarios y los clientes, con quienes intercambian grandes volimenes
de informacion diariamente, surge la necesidad de la creacién de los sistemas de comu-
nidad portuaria. Consecuentemente, el sector del transporte debera sufrir su propia
metamorfosis y formalizar los procesos de innovacién. Estas innovaciones en el sector
del transporte no sélo deben contemplar cambios internos en cada una de las empresas
individuales sino que deben percibir al resto de compafiias o entidades relacionadas con
el transporte como una Unica cadena donde la eficiencia de la cadena global esta deter-
minada por el eslabon mas débil.

Dado que la mayoria de compafias no estdn capacitadas para llevar a cabo grandes
innovaciones por si solas de manera efectiva, deberdn cooperar bajo un mismo paraguas
creando alianzas estratégicas junto con aquellas compafiias y entidades de la Administra-
cién que sean capaces de gestionar este tipo de retos. Estas alianzas o sociedades pueden
formalizarse de dos formas:

*  Alianza en Cadena. Se trata de una serie de entidades que no compiten entre si y se
unen para cooperar en ciertos servicios para realizar una innovaciéon. Un ejemplo
puede ser un servicio puerta a puerta con ciertas caracteristicas especiales; asi seria
posible una alianza entre una compaiiia naviera, su agente en dos puertos de origen
y destino, un transitario internacional y su corresponsal y un operador ferroviario
en origen y otro en destino.

*  Alianza en Nodo. Se trata de un nimero de empresas y entidades que trabajan alre-
dedor del mismo nodo y se pueden aliar. Dos ejemplos pueden ser una comunidad
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portuaria o una plataforma logistica. Una de las caracteristicas de estos tipos de
alianza es que dentro de ellas hay empresas que son competidoras y sin embargo se
han aliado para un fin comun, es lo que se denomina “coopetidores”.

La asociacion europea de PCS (EPCSA) define el concepto de PCS como una plataforma
electrénica abierta y neutral que facilita el intercambio de informacién seguro e inteligen-
te entre operadores privados y entidades publicas con el objetivo de mejorar la posicion
competitiva de las comunidades portuarias y aeroportuarias. Un PCS permite optimizar
los distintos sistemas utilizados por los distintos intervinientes en el puerto, automatizan-
do procesos logisticos y portuarios mediante un Unico envio de datos que es utilizado por
el conjunto de procesos que conforman la cadena logistica y de transporte.

La existencia de un PCS en un puerto surge esencialmente de la necesidad de maximizar la
eficiencia en el uso de las infraestructuras y operaciones, asi como de gestionar de manera
global la complejidad inherente en las actividades portuarias. En los entornos en los que
operan estos sistemas intervienen un gran niumero de actores con diferentes papeles en la
cadena de transporte.

Particularmente, los PCS permiten a las lineas navieras la solitud de atraque de manera
electroénica y recibir del mismo modo la respuesta. De la misma manera que permite a
los transitarios realizar una reserva de carga, acordar la entrega de un contenedor vacio
o enviar el manifiesto de carga a la aduana y recibir el despacho aduanero via electrénica.

En resumen, los PCS pueden ser descritos como un punto Unico de servicio donde se
pueden realizar todas las transacciones relacionadas con la mercancia y a través de la cual
todos los actores tanto publicos como privados de la cadena de transporte estan conec-
tados a través de un unico canal de comunicacién. Por tanto, los PCS se convierten un una
pieza fundamental en un entorno de ventanillas tnicas (EPCSA 201 I).

1.4.2.1. Factores clave en la creacion de un PCS

Los factores clave que impulsan la creacion de un Port Community System son, por un lado,
la necesidad de una plataforma estandarizada para la comunicaciéon a fin de mejorar en
términos de puntualidad, fiabilidad, o coste, y por otro lado, la necesidad de mejorar la
posicién competitiva del puerto.
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Una necesidad critica en la creacion de un PCS es lograr un entendimiento entre las di-
ferentes partes de la comunidad portuaria, cada uno con funciones diferentes e intereses
divergentes, que acuerdan procedimientos comunes con el objetivo de lograr un beneficio
general en la eficiencia y competitividad del puerto.

En un puerto con modelo landlord avanzado, la Autoridad Portuaria tiene la capacidad de
asumir un papel de liderazgo en la vertebracion de la comunidad portuaria, sentando las
bases para implementar con éxito un PCS. La Autoridad Portuaria es un actor neutral en el
negocio de la logistica y no se ve beneficiado por la carga movida por un operador o por
otro, sino por el total de la carga movida a través del puerto. En este conexto, los agentes
perciben a la Autoridad Portuaria como un proveedor de la infraestructura publica y, por
tanto, es facil para ellos asumir que la Autoridad Portuaria pueda proporcionar una estruc-
tura publica para la informacion.

1.4.3. Beneficios de un PCS

En general, los principales beneficios de un PCS se basan en un efecto de red y son expo-
nenciales respecto al nimero y el papel de los operadores que estan conectados al sistema.

De entre las principales motivaciones que impulsan la implantacién de sistemas PCS en los
puertos encontramos las siguientes:

*  Mayores beneficios para los integrantes del cluster en términos de mejora de la
eficiencia, mejora de los flujos de informacion, reduccion de cuellos de botella y
congestion...

*  Mejora de la competitividad del puerto respecto a otros puertos de la region.

*  Facilitacion del cumplimiento de los requerimientos de los clientes del puerto.

*  Facilitacion del cumplimiento de las politicas nacionales y/o las relacionadas con el
ambito portuario.

|.4.4. Taxonomia de servicios
En un enfoque orientado a servicios, el entorno para la aplicacién de TIC en los puertos

deber examinarse como un conjunto de servicios que facilitan una adecuada planificacién,
ejecucién y control de las diferentes operaciones y que dan soporte a las funciones regu-
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ladoras del transporte de mercancias y de las operaciones de importacién, exportacién
o transito.

Ofrecer dicho paquete de servicios bajo un mismo paraguas facilita a los agentes del
negocio el acceso y la utilizacion de dichos servicios. Las ventanillas Unicas y los PCS
ofrecen este tipo de soluciones bajo un mismo prisma de servicios. Este paradigma de
“servicios” pone a disposicion un gran nimero de herramientas técnicas y de gestion
que pueden ayudar a resolver muchas cuestiones a las que los puertos se enfrentan a la
hora de introducir TICs (OMA 2011).

Figura 6: Prisma de servicios TIC en los puertos

Fuente: Compendio de ventanilla Unica. Volumen I. Organizacion Mundial de Aduanas.

En el movimiento de las mercancias a través de los puertos, los operadores y la Adminis-
tracion necesitan acceder a diferentes servicios de comercio, transporte y normativos.
Estos servicios pueden organizarse en diferentes categorias y jerarquias dando origen a un
esquema de categorias o taxonomia de servicios. Para preparar una taxonomia de servicios
que abarque todas las necesidades del comercio, transporte y normativas es util identificar
el papel que cada uno de los sistemas intervinientes puede tener en el suministro de cada
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servicio. Este papel puede ser el de sistema proveedor, sistema participante, sistema con-
sultado o sistema informado sobre un servicio en particular.

Figura 7: Taxonomia de servicios en puertos
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Fuente: Adaptado del Compendio de ventanilla Unica. Volumen I. Organizacion Mundial de Aduanas

Hay expertos que sugieren que para realizar un andlisis es muy Util basarse en una me-
todologia de tipificacion y jerarquizacion de los servicios. De ahi surge una clasificacién
bastante razonable en la que se muestra como las dependencias son un factor critico
para describir los servicios que se estan dando en la actualidad y sus interrelaciones en
los puertos. Una de las cuestiones mas importantes en el disefio de soluciones TIC en
puertos es tratar de describir el estado que se busca, to-be, en términos de la experien-
cia de los operadores de comercio, agentes y transportistas. El establecimiento de esta
descripcion servird como nexo vinculante para todos los agentes involucrados ya que
se comprometen con una serie de actividades de disefio y de arquitectura de procesos.
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La calidad percibida en una operacién es el resultado de una serie de intercambios de
servicios a los que se tienen que enfrentar los actores de las transacciones comerciales y
de transporte durante el movimiento de las mercancias a través del puerto. Esta calidad
se compone del tiempo y el coste en el que se incurren en el conjunto de la cadena.
El objetivo es proporcionar servicios fiables que sean consistentes y rentables econé-
micamente. Estos servicios tienen que ser disefiados, visualizados y documentados en
colaboracién con el conjunto de la comunidad portuaria.

A tal fin, la arquitectura orientada al servicio proporciona soluciones muy apropiadas dado
que comienzan con una clara orientacién al negocio no deteniéndose en los detalles de la
infraestuctura técnica (servidores, almacenamiento de datos, etc) ni sus servicios técnicos.

1.5. Combinacion de sistemas de comunidad portuaria con
servicios de ventanilla inica

Como se ha sefalado con anterioridad, un sistema de comunidad portuaria (PCS)
permite el intercambio de informacién entre los diversos actores del sector maritimo-
portuario y estd reconocido como el método mas avanzado para el intercambio de
informacion en el marco de una infraestructura nacional que ofrece servicios de
ventanilla Unica en puertos.

El concepto de PCS se implementa normalmente con el compromiso de facilitar el acce-
so, el tratamiento y la reutilizacién de datos a través de una Unica plataforma, desarrollar
la infraestructura e interconectividad necesaria, asi como otras actividades horizontales
relativas a aspectos legales, estandarizacién y armonizacién del comercio internacional.

El PCS facilita el intercambio de informacién entre operadores privados “B2B” (busi-
ness-to-business), entre los operadores privados y la Administracién “B2G” (business-
to-government), y, puntualmente, puede desarrollar también intercambios de informa-
cién entre la Administracién (G2G) aunque ésta no es su funcidn principal. Un PCS es
por consiguiente complementario, ademas de suplementario, a los servicios de ventanilla
Unica ofrecidos por los organismos publicos tanto a nivel nacional como internacional.

Al igual que en el caso de las ventanillas Unicas, la funcionalidad completa de un PCS
puede servir para interconectar a los diversos agentes y sectores que conforman la co-
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munidad maritimo-portuaria, creando de este modo un sistema firmemente integrado.
Abarcando actividades que van desde la importacién, la exportacién, el transbordo, la
consolidacién, el transporte de mercancias peligrosas hasta el control de las estadisticas
maritimas.

El PCS tiene por objeto la eliminacidon de los tramites en papel innecesarios que im-
piden alcanzar la maxima eficiencia en el transporte de mercancias. En este sentido, la
utilizacion del intercambio electrénico de datos se presenta como un sistema efectivo,
rapido y flexible. Se trata de un sistema de informacion en tiempo real, que mejora la
eficiencia en todas las fases del proceso, pasando por la carga y descarga del buque, el
despacho de aduanas, la regulacién y control en fronteras y la salida y entrada de la
terminal maritima.

La integracién entre los PCS y los servicios de ventanilla Gnica ofrecidos a nivel nacional
pueden ofrecer ganancias sustanciales para todos los operadores y organismos involu-
crados. De esta forma un PCS puede constituirse en un ‘punto de acceso a los servicios
de ventanilla Gnica’ ofrecidos por la Administracién, mediante los cuales se consigue
alcanzar tanto los objetivos gubernamentales como los de las propias empresas y los
de los puertos.

El punto de acceso a los servicios de ventanilla Gnica consta tanto de los sistemas co-
munitarios como del sistema central del organismo del gobierno. Con objeto de apoyar
los objetivos de una ventanilla Unica, el punto de acceso a los servicios de una ventanilla
Unica ofrecido por los sistemas de comunidad de carga o portuaria comprende una
seccion publico-privada y una seccién publica.
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Figura 8: Vision esquematica sobre la combinacion de PCS con servicios de ventanilla Unica
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Fuente: Elaboracion propia

Por ejemplo, el PCS suministra los servicios y aplicaciones para gestionar toda la infor-
macion de las escalas de buques y manifiestos de carga de las compafias navieras, tanto
para los flujos de entrada como para los de salida. Basindose en esta informacion, se
distribuyen las declaraciones a la aduana, a la Autoridad Portuaria y a otros organismos
de la Administracion (B2G o business-to-government). Estos organismos proporcionan in-
formacién de control sobre las operaciones a la comunidad portuaria (G2B o buisness-to-
government). Al mismo tiempo, la comunidad portuaria puede reutilizar la informacién ya
almacenada en el PCS para la gestion de las operaciones (B2B o business-to-business), tales
como consulta de las listas de descarga y autorizaciones de salida, informacién sobre
llegada o expedicion de mercancias, autorizaciones de embarque, etc. De esta forma, se
garantiza la integridad de los datos no sélo con respecto a los procesos normativos, sino
también en el dmbito empresarial.
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1.6. Hoja de ruta para la implantacion de las Tecnologias de la
Informacion

1.6.1. Introduccion de las Tecnologias de la Informacion en la estrategia
portuaria

Los programas de Tecnologias de la Informacién (TIC) en si mismos no son suficientes
para la modernizacién de los puertos. Puesto que es necesario que estos programas
estén disefiados en linea con el programa global de la modernizacién portuaria, es decir
con la mejora de las infraestructuras, el desarrollo de los recursos humanos y la gestion
integral. Se requiere para ello la participacion de los diferentes agentes en este proceso
(Autoridades Portuarias, organismos de la Administracion, operadores de terminales
portuarias, etc).

Los proyectos TIC son complejos y necesitan de una gran cantidad de tiempo, una coor-
dinacién extensiva y un elevado nivel de inversién econémica. Los cambios en la legis-
lacion se prolongan a lo largo del tiempo, y ademas se requiere un analisis de negocio
y una armonizacion del conjunto de datos. Todas esas actividades son en calidad de
cooperacion y exigen coordinar las interacciones. La planificacion de la estrategia para
la implementacién de proyectos TIC se descompone en los siguientes flujos de procesos
(basado en Kingdom, 2002):

I.  Flujo de problemas: el primero de estos flujos comprende la identificacion y el reco-
nocimiento de un conjunto de problemas relacionados. Dicha identificacién puede
llevarse a cabo a través de informes, indicadores o eventos. Esta fase se centra en
ofrecer a los agentes implicados un alto nivel de claridad sobre las herramientas
vinculadas.

2. Flujo de politicas: se trata de un andlisis de las diferentes opciones y alternativas de
politicas con objeto de definir la agenda del gobierno que debe abordarse por los
responsables politicos o por aquellos agentes mas inmediatamente vinculados con
la esfera publica. Los proyectos TIC pueden ayudar en algunas dreas de la agenda
gubernamental, como por ejemplo en temas relativos al comercio y politicas de
facilitacion del comercio, la planificacion logistica y las politicas de industrializacion
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(para resolver algunos problemas de eficiencia en los propios puertos asi como en
el hinterland de éstos), la gestion de los recursos humanos (simplificacién y auto-
matizacién de procesos) y politica de e-gobernanza (para simplificar y facilitar los
formalismos requeridos).

3.  Flujo politico: se trata de la agenda del gobierno propiamente dicha, establecida a
partir de las alternativas mas adecuadas para la resolucion de los problemas de en-
tre las diversas propuestas aportadas por los responsables politicos.Toda vez que ha
sido definida dicha agenda, es necesario designar una estructura organizativa como
coordinadora del proyecto TIC.

1.6.2. Implantacién de proyectos TIC

En los puntos anteriores se ha expuesto la necesidad por un lado, de apoyarse en las
TIC como clave en la modernizacion de los puertos, y por el otro lado, de establecer
una hoja de ruta claramente definida en los proyectos TIC.A continuacidn, se sefalan los
pasos especificos que deben ser tenidos en consideracion para la 6ptima implantacién
de proyectos TIC.

El plan estratégico puede marcar las actuaciones a desarrollar, las cudles se veran mate-
rializadas a través de proyectos estratégicos. Estos proyectos marcaran las directrices
para el desarrollo de la iniciativa TIC. Las directrices estableceran los objetivos de forma
clara y bien definida, asi como las nuevas estructuras organizativas y la asignacion de los
recursos técnicos y financieros necesarios para alcanzar estos objetivos. Estas direc-
trices pueden ser consideradas como el punto de partida a partir del cual comienza el
proyecto.

El siguiente paso es el establecimiento de una estructura de coordinacién y la identi-
ficacién de todos los actores involucrados en el proyecto. Esta estructura coordinara
la toma de decisiones y orquestara las actividades que afecten a los diferentes actores.

Basiandonos en el proyecto ITADE (NU 201 |) se puede plantear una metodologia gene-
ral para el disefio de ventanillas Unicas:
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Figura g: Pasos para la implementacion de proyectos TIC

Fuente: Marco para la Aplicacion de una ventanilla Unica (UN 2011)

Gestion de requerimientos:

Concepto inicial

*  Preparacidn de un informe con la idea inicial del concepto que se basara en algunas
investigaciones preliminares, normalmente esta actividad es llevada a cabo por la
estructura de coordinacién que lidera el proyecto.

*  En dicho informe se debera describir cuales son los objetivos y beneficios potencia-
les que se obtendran con la implementacion de este proyecto.
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*  Se presentard una vision general de qué implicaciones supondria dicha implementa-
cion.

* El objetivo de este informe es facilitar el debate inicial y obtener la aprobacion para
realizar un estudio mas detallado de viabilidad.

* No se pretende, en esta etapa, buscar el acuerdo para la implementacién del pro-
yecto.

Decisi6n inicial para examinar la viabilidad del proyecto

*  Normalmente se organiza una reunién a alto nivel con todos los representantes
relevantes implicados en el proyecto, en esta reunién se discutird sobre el concepto
del proyecto TIC (basandose en el informe inicial).

* El objetivo de esta reunion es alcanzar un acuerdo sobre el concepto del proyecto
asi como el lanzamiento del estudio de viabilidad.

*  Durante la reunion se deberia establecer un grupo para la gestién del proyecto com-
puesto por representantes clave que estaran directamente involucrados en la imple-
mentacion y utilizacion de este sistema.

e En esta reunién ademas se establecera un comité técnico compuesto por los repre-
sentantes clave para llevar a cabo la organizacién y los trabajos de implementacion
del proyecto.

Estudio de viabilidad

El estudio debera determinar:

*  El alcance potencial del proyecto.

*  Nivel y tipo de demanda.

*  Posibles escenarios para la implementacion.

*  Potencial y tipo de piloto necesario para la implementacion.
*  Recursos necesarios (financieros, humanos, técnicos, etc).

*  Beneficios y riesgos potenciales.

*  Plazo de implementacion.

»  Estrategias para la gestion e implementacion.

El objetivo del estudio de viabilidad es proveer de informacion a los responsables para
tomar decisiones con informacién y criterios suficientes sobre las diferentes opciones
existentes para la implementacion del proyecto asi como los resultados esperados.




Tendencias TIC en puertos
-________________________________________________________

Consideraciones sobre el estudio de viabilidad

*  Los fondos para llevar a cabo el estudio de viabilidad seran considerados y aproba-
dos por el comité técnico del proyecto y eventualmente se presentara a la estruc-
tura de coordinacidn del proyecto para su consideracién.

e Parallevar a cabo este estudio se le dotara del tiempo suficiente ya que es esencial
que se pueda recopilar la maxima informacién.

*  Una vez se acepta el estudio por el Comité y por el Grupo de Gestion se debera
elegir una opcién mas adecuada a implementar, esta decisiéon se presentara a toda
los actores implicados.

A.Vision de la arquitectura

*  Creacién de una vision conjunta, estrategia, objetivos y metas.

»  Establecer el entorno necesario para la coordinacion y colaboracion de todos los
actores implicados en el proyecto.

e Asegurar que la mayor parte de los actores implicados estan comprometidos con
el proyecto.

*  Desarrollo del Plan Maestro.

B.Arquitectura de negocio.

*  Anilisis de los procesos existentes.
* ldentificacion de cuellos de botella.
* Redisefio y simplificacién de procesos.

C.Arquitectura del sistema de informacién.

*  Arquitectura de los datos.

»  Simplificacién, armonizacion y estandarizacién de los datos de los procesos.

*  Desarrollo de modelo de datos.

e Desarrollo de estructuras electrénicas de mensajes.

*  Arquitectura de la aplicacion.

*  Definicidon de los sistemas requeridos para procesar los datos y dar soporte a los
procesos.
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*  Estimacién de los recursos necesarios para la implementacion, despliegue y opera-
cion de los sistemas de Informacion.

*  Definicién de la arquitectura y requerimientos legales.

e Creacién del entorno legal necesario para la operacién del sistema.

D.Arquitectura tecnoldgica
* Disefio del software y el hardware necesario para la operacién de los sistemas.

E. Oportunidades y Soluciones

*  Plan de recursos para la implementacion, desarrollo y operacién del Sistema.

E Plan de migracion

*  Preparaciéon de la implementacion: asegurar que la gestion y la implementacién de
los sub-sistemas individuales estaran coordinados y alineados con el plan maestro.

G. Implantacién de la gobernanza

»  Establecimiento de una estrategia para el seguimiento, desarrollo y operacién de
los sub-sistemas de manera que cada uno cumpla con las especificaciones definidas,
planificacion, politicas y recomendaciones.

H.Arquitectura para la Gestion del Cambio

* Identificacién de aquellas areas donde se van a introducir cambios de manera que
se asegure:
a) La maximizacion del valor de los procesos por la implementacion del sistema.
b) Alineacion de la implementacién con las tecnologias emergentes y los requi-
sitos comerciales.

Ademas de esta metodologia, todas las organizaciones implicadas en este tipo de pro-
yectos deberan tener en cuenta que sera necesario desarrollar un plan especifico para
la gestion del cambio.
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1.6.3. Herramientas legales

Las soluciones TIC en calidad de cooperacidn, asi como las ventanillas unicas o los PCS,
que involucran a diferentes organizaciones (publicas y privadas), difieren en gran medida
de los sistemas independientes operados por cada organismo o empresa de forma in-
terna. Este hecho, pone de manifiesto la necesidad de establecer una entidad que sea el
operador y coordinador de la solucién TIC, como elemento imprescindible para la for-
malizacion de la relacion entre los diferentes actores y la propia solucion. Este operador
u orquestador debe mantener un papel neutral, de manera que los participantes y los
sistemas que operan puedan mantener su propia personalidad juridica independiente.

La relacion entre los diferentes participantes en una solucién TIC en calidad de coope-
racion puede quedar definida por las normas, obligaciones, responsabilidades y derechos
existentes entre ellos. Estas relaciones pueden estar basadas en memorandos de en-
tendimiento y regulaciones en el sector publico y acuerdos de intercambio de datos en
el sector privado. Estos acuerdos pueden incluir ‘acuerdos de nivel de servicio’ (SLA o
service level agreemets) y acuerdos de seguridad de interconexion (ISA o interconnectivity
security agreements). Los acuerdos de intercambio implican compartir datos, y en casos
puntuales, puede tratarse de informacion privada, confidencial e incluso protegida. Debi-
do a ello y con objeto de asegurar y salvaguardar la privacidad de los datos, es necesario:
identificar toda la informacion, establecer la propiedad de los datos, definir las bases
legales para su almacenamiento, clasificar dichos datos por confidencialidad y privacidad
y asignar las autorizaciones adecuadas y los controles de acceso.

Al mismo tiempo, las transacciones electrénicas realizadas por medio de soluciones TIC
en calidad de cooperacién han de ser reconocidas de igual manera que las transacciones
en papel. En este sentido, el establecimiento de procesos de identificacion, autorizacion,
autentificaciéon y no repudio son vitales para garantizar que el sistema de informacion
sea seguro, su distribucién consistente, los servicios ofrecidos auditables y tenga recono-
cimiento legal. Este reconocimiento exige evidencias digitales con valor legal, como por
ejemplo, el uso de firmas digitales.

1.6.4. Recursos humanos y gestion del cambio

El desarrollo de los proyectos TIC exige cambios notables en la estructura organizativa
de los diversos actores implicados, puesto que se han de definir nuevos puestos o mo-
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dificar algunos de los previamente existentes. En los apartados siguientes, se evaltan los
cambios vinculados a los recursos humanos y los modelos de gestion empresarial y se
ofrece una breve guia sobre como acometerlos.

1.6.4.1. Recursos humanos

Como se ha mencionado en el capitulo 1.6.2,se debe de asignar una ‘estructura de coor-
dinacién’, que serd el ente que defina las funciones a asumir en el marco del proyecto
TIC.Todos los actores implicados han de ser analizados y decidir el papel que desempe-
fiaran. Cada papel implicara ciertas competencias especificas.

Cabe sefalar que este tipo de iniciativas tiene un impacto directo en los recursos huma-
nos, de forma que pueden llevar aparejada una reestructuracion organizativa que requie-
ra de nuevas competencias de los trabajadores. Por tanto, uno de los puntos clave para
la implantacién exitosa de estos cambios reside en las actividades de formacién que se
realicen. A este respecto, hay que considerar qué aspectos principales de estas activida-
des formativas han de ser determinados, programados y sincronizados en linea con el
desarrollo del proyecto TIC.

1.6.4.2. Gestion del cambio

La introduccion de nuevas iniciativas TIC va acompafiada de algunos cambios considerables.
Cada uno de los agentes deberia plantearse una serie de preguntas en relacion a éstos:

*  ;Qué valor/es afadido/s logro para mis clientes con el desarrollo de esta iniciativa
TIC?

*  ;Qué cambios son necesarios para lograr este valor/es afiadido/s?

e ;Como benefician estos cambios a mi organizacién?

e ;Qué es necesario cambiar en mi organizacién para alcanzar los nuevos estandares?

Tomando en consideracion el estudio de la OMA (2001), los diez pasos a desarrollar en
la implementacién de los cambios son:

I. Centrarse en el proceso de negocio y no en la funcién: los procesos son la
via de intercomunicacién entre los agentes implicados asi como de éstos con sus
clientes.
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2. Analisis del flujo de proceso: puede ocurrir que algunos procesos no hayan sido
documentados; la documentacion de estos procesos puede servir para vislumbrar
oportunidades de mejora.

3. Diagrama de procesos: sélo los procesos documentados pueden evolucionar.

4. Maedicién de procesos: cada proceso tiene que ser controlado.

5. Estudio de la implementaciéon de otros proyectos TIC similares: el hecho
de conocer y tener en consideracion casos de éxito anteriores, serd de utilidad y
permitird evitar errores.

6. Redisefio de procesos: a partir de la informacion obtenida previamente, se esta-
blecera un nuevo mapa de procesos y se eliminaran los posibles procesos redun-
dantes.

7. Balanceo de procesos y tecnologia: optimizacién del uso de la tecnologia.

8. Gestion del proceso de cambio: identificacién y evaluacion de riesgos antes de
implantar el cambio.

9. Formacioén de los recursos humanos y de los clientes para el proceso de
cambio siguiendo el modelo: los términos clave en este sentido son: ‘cabeza’
(pues la gente ha de comprender los cambios),‘corazén’ (dado que emocionalmente
las personas han de ver sus posibilidades de desempefio) y pies (puesto que la gente
debe ser parte activa del proceso de cambio).

10. Mejora continua de procesos: la gestion total de la calidad (TQM) es esencial
para lograr mejoras dia a dia.
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Figura 10: Los diez pasos para la gestion del cambio

Fuente: Basado en WCO (2011) vol. 1

En paralelo a la implementacién, es necesario desarrollar un plan formal de comunicacién
con los siguientes objetivos:

e Apoyo de los agentes implicados.
*  Vencer la resistencia al cambio.
*  Minimizar la confusién y favorecer la transparencia.

El plan comprende tanto la comunicacién interna como la externa. Por un lado, la co-
municacion interna es importante porque los empleados necesitan estar informados,
inmediata y correctamente de los cambios. Los mensajes deben ser transmitidos de
forma regular y con un propdsito claro, para evitar rumores. Por otro lado, la comunica-
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cién externa va dirigida hacia los clientes y otros agentes involucrados, creando grupos
objetivos y describiendo el valor afiadido que el proyecto TIC pueda tener para cada
uno de ellos. Con este fin, la creacidn de un eslogan comercial de la iniciativa TIC puede
ayudar a su difusion.
Otro modelo de cambio que puede ser seguido es el propuesto por el profesor Kotter:
I. Establecimiento de un sentido de urgencia

- Examinar el mercado y la competencia.

- ldentificar las deficiencias, las deficiencias potenciales y las mayores oportuni-

dades.

2. Creacion de la coalicidn de referencia

- Conformacién de un grupo con suficiente poder como para liderar el cambio.
- Fomentar que el grupo trabaje como un equipo.

3. Desarrollo de un cambio de visién

- Crear una vision que ayude al cambio de esfuerzos.
- Desarrollar estrategias para alcanzar esta vision.

4. Comunicar la visién para el convencimiento

- Usar todos los medios disponibles para difundir la nueva visién y estrategias.
- Ensefiar nuevas conductas.

5. Fortalecimiento de acciones de amplio alcance
- Eliminar obstaculos al cambio.

- Cambiar los sistemas o estructuras que crean incertidumbre en la vision.
- Incentivar la toma de riesgos y la toma de ideas no tradicionales.
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6. Generacién de resultados a corto plazo

- Planificar mejoras rapidas (quick wins).
- Acometer esas mejoras.

- Reconocer el trabajo realizado por los empleados involucrados en esas mejoras.

7. Constancia en el trabajo

Aumentar la credibilidad para cambiar los sistemas, estructuras y politicas
que no encajan con la visién.

Promocionar e incentivar a los trabajadores para que sean capaces de imple-
mentar la visién.

Revitalizar el proceso con nuevos proyectos, temas y agentes de cambio.

8. Incorporacién de cambios en la cultura

- Articular las conexiones entre los nuevos comportamientos y los éxitos or-
ganizativos.

- Desarrollo de medios para asegurar el liderazgo y la continuidad.







La Unién Europea y sus politicas internacionales

El desarrollo de infraestructuras eficientes, incluyendo sistemas y
servicios, usados para lograr un adecuado transporte maritimo esta
claramente influido por una serie de politicas que han contribuido a
armonizar y dirigir la forma en que se realizan las operaciones y la
creacion de nuevos sistemas para la mejora de los procesos.Algunas de
estas politicas Unicamente establecen directrices, pero otras politicas
que estan relacionadas con procedimientos administrativos o medidas
de seguridad y proteccién requieren el establecimiento de normas de
obligado cumplimiento.

El concepto de transporte puede ser restringido a movimientos locales
de personas o de mercancias, pero en general, el transporte se refiere
a movimientos entre puntos diversos por lo que se convierte en un as-
pecto que cobra una dimension internacional. El hecho de que agentes
distantes entre si necesiten interactuar y en consecuencia usar un mis-
mo marco comun, subraya la dimension internacional del transporte.

Varias organizaciones internacionales se han creado para dirigir el
transporte maritimo de un modo coordinado. En particular, la Organi-
zacién Maritima Internacional (OMI) es especialmente relevante. Tam-
bién concurren otras Organizaciones relacionadas con las Aduanas y el
Comercio tales como la Organizaciéon Mundial del Comercio (OMC) y
la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA).
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A pesar de esta visién internacional del transporte, algunas medidas conciernen y res-
ponden a intereses particulares de cada region. Ademas, las Organizaciones Internacio-
nales mencionadas no son capaces de imponer las decisiones generadas que implican el
establecimiento de reglas obligatorias para que se adopten en cada pais. En tales casos se
requiere una normativa nacional. Por consiguiente hay un enfoque local de la politica de
transporte que coexiste con el enfoque transnacional.

El transporte se considera como una de las areas de la politica que deberia ser dirigida
por la Unién Europea en conjunto, aunque se comparta la responsabilidad en este cam-
po con los distintos Estados Miembros. Ademds, los temas relacionados con la Unién
Aduanera estan bajo la responsabilidad de la Unién Europea. Por todo ello, el estudio
contemplado en este documento trata de politicas tanto internacionales como europeas.

2.1. Politicas de transporte

Las politicas internacionales y europeas proporcionan un marco de referencia para la
prestacion de servicios maritimos en la Unidn Europea. En términos generales, las politi-
cas europeas tienen en cuenta resoluciones emitidas por organizaciones internacionales
relevantes. Esto puede conferir a estas resoluciones la consideracion legal requerida para
ser adoptadas. Ademas, las politicas europeas desarrollan mecanismos para promover,
facilitar y mejorar el transporte maritimo segun los intereses de la UE. Estos mecanis-
mos incluyen la promocién del uso de las Tecnologias de la Informacion y Comunicacion
(TICs) en el transporte maritimo, y en particular en puertos e interfaces del puerto,a fin
de convertirlos en nodos eficientes.

2.1.1. Dimension internacional

Debido a la naturaleza internacional del sector de la navegacion, durante mucho tiempo
se habia reconocido que las medidas emprendidas con objeto de mejorar la seguridad en
las operaciones maritimas serian mas eficaces si se llevaran a cabo a nivel internacional
en lugar de a nivel individual actuando unilateralmente y sin coordinacién con otros.
Lo mismo se podria decir de otras cuestiones en relacién al transporte maritimo, tales
como la seguridad o las formalidades aduaneras.
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Consecuentemente, se han creado varias Organizaciones Internacionales a fin de pro-
porcionar una dimension internacional para tratar los aspectos globales relacionados
con estos asuntos.

Las principales Organizaciones a este respecto son la Organizacion Maritima Internacio-
nal (OMI), la Organizacién Mundial del Comercio (OMC) y la Organizaciéon Mundial de
Aduanas (OMA).

2.1.1.1. Organizaciéon Maritima Internacional

La Organizacién Maritima Internacional (OMI) es la agencia especializada de las Naciones
Unidas con responsabilidad para la seguridad y proteccién de la navegacion y la preven-
cién de la contaminacién del mar producida por los buques.

La principal tarea de la OMI es desarrollar y mantener un marco normativo integral para
la navegacion incluyendo seguridad, medioambiente, asuntos legales, cooperacion técnica,
seguridad maritima y eficiencia en la navegacion.

La OMI formalmente conocida también como Organizacién Consultiva Maritima inter-
nacional, fue establecida en Ginebra el 17 de marzo de 1948 y funcioné por primera vez
en enero de 1959.

El 6rgano de gobierno de la OMI es la Asamblea que se compone de 170 Estados Miem-
bros que se retinen una vez cada dos afios.

La Asamblea de la OMI adopta el Plan Estratégico para la Organizacidon que contiene
cuatro secciones:

I.  Declaracion de la Mision de la OMI.

2. Las tendencias y novedades en el mundo maritimo y los desafios relacionados con
la Organizacion.

Las orientaciones estratégicas que la Organizacion desea tomar durante el periodo.
4. Una serie de indicadores de rendimiento.

w
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El Plan estratégico de la Organizacién cubre un periodo de seis afios y esto es apoyado
por el Plan de la Organizacién de alto nivel, que incluye las acciones que se requieren que
sean llevadas por la OMI para lograr las directrices estratégicas durante el préximo bienio.

El trabajo de la OMI es realizado a través de cinco comités:

*  El Comité de Seguridad Maritima.

*  El Comité de Proteccion Maritima Medioambiental: es responsable de coordinar las
actividades de la Organizacién en la Prevenciéon y Control de la Contaminacion del
Medioambiente Maritimo derivado de los buques.

*  El Comité legal: es responsable de la consideracion de cualquier asunto legal incluido
en el ambito de la Organizacion.

*  El Comité de Cooperacion técnica: es responsable de la coordinacion del trabajo de
la Organizacién proveyendo de asistencia técnica en el campo maritimo, en particu-
lar para el desarrollo de los paises.

*  El Comité de facilitacion: es responsable de las actividades y funciones de la OMI
relativas a la facilitacién del trafico maritimo internacional. Estos estan dirigidos a
reducir los tramites y la simplificacion de la documentacién requerida de los buques
cuando entran o salen de puertos u otras terminales.

Estos comités son apoyados por subcomités técnicos:

*  Seguridad en la navegacion.

*  Radiocomunicaciones, bisqueda y rescate.

*  Normas de formacién y guardia.

*  Mercancias peligrosas, mercancia soélida y Contenedores.

» Disefio de buques y equipo.

*  Proteccion del fuego.

*  Estabilidad y lineas de carga asi como seguridad en buques de pesca.
*  Desarrollo de los Estados de bandera.

*  Graneles liquidos y gaseosos.

La Organizacién Maritima Internacional (OMI) tiene mecanismos eficaces y eficientes
para la elaboracioén, desarrollo y adopcién de Tratados internacionales, normas y su apli-
cacion a través del procedimiento de aceptacion tacita para las enmiendas a los Conve-
nios Internacionales mas fundamentales.
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Los logros de la OMI en el @ambito de su competencia desde su creacién han sido la
adopcidn de unos 50 Convenios y Protocolos internacionales y mas de 800 Cédigos,
Recomendaciones y Directrices relativas a estos instrumentos internacionales.

En la actualidad el énfasis esta en tratar de asegurarse de que estos Convenios y otros
Tratados estan correctamente aplicados por los paises que los han aceptado.

2.1.1.2. Organizacion Mundial del Comercio (OMC)

La Organizacion Mundial del Comercio (OMC) es una Organizacién para el comercio
que supervisa y opera un sistema de reglas del comercio. La OMC es la Gnica Organi-
zacién internacional que trata las normas mundiales del comercio entre las Naciones.

La Organizacion comenzé oficialmente en 1955, reemplazando al Acuerdo General so-
bre Tarifas y Comercio (GATT) que comenzé en 1948.

La organizacién se ocupa de la regulacién del comercio entre los paises participantes.
Ello facilita un marco para la negociaciéon y formalizacién de Acuerdos de comercio, y
un proceso de resolucion de disputas dirigido a hacer cumplir a los participantes los
Acuerdos de la OMC que son firmados por representantes de los gobiernos miembros
y ratificados por sus parlamentarios. El objetivo primordial de la OMC es ayudar al flujo
del comercio para que sea fluido, libre de trabas y predecible. Se hace mediante:

*  Administracién de Acuerdos Comerciales.

*  Actuando como un foro para negociaciones comerciales.

*  Solucién de disputas comerciales.

*  Revisando politicas de comercio nacionales.

*  Asistencia al desarrollo de paises en medidas de politica comercial a través de asis-
tencia técnica y programas de formacion.

*  Cooperando con otras Organizaciones Internacionales.

La OMC es administrada por los gobiernos de los Estados miembros. Todas las decisio-
nes importantes son adoptadas por el conjunto de sus miembros. El 6rgano superior de
adopcion de decisiones de la OMC es la Conferencia Ministerial que se retine al menos
una vez cada dos afios.




Tendencias TIC en puertos
-________________________________________________________

En una posicién jerdrquica inferior se sitta el Consejo General que se relne varias veces
al afio en la sede de Ginebra. El Consejo General también se conoce como el 6rgano de
examen de politicas comerciales y el érgano de solucion de controversias.

La Secretaria coordina las actividades y presta asistencia a los miembros de la OMC
sobre una base diaria a fin de garantizar que, entre otras cosas, las negociaciones avanzan
sin tropiezos, y que las reglas del comercio internacional se aplican correctamente.

Los Acuerdos de la OMC abarcan los bienes, servicios y propiedad intelectual. Estable-
cen los principios de la liberalizacién, y las excepciones permitidas. Incluyen los com-
promisos contraidos por los distintos paises de reducir los aranceles aduaneros y otras
barreras al comercio y de abrir y mantener abiertos los mercados de servicios. Estable-
cen procedimientos para la solucién de diferencias.

La Organizacién Mundial del Comercio consta de |53 paises miembros lo que repre-
senta alrededor del 97% del comercio mundial. Cerca de 30 paises estan negociando su
pertenencia a la OMC.

2.1.1.3. Organizacion Mundial de Aduanas (OMA)

La Organizacién Mundial de Aduanas (OMA) es un organismo independiente intergu-
bernamental cuya misién es mejorar la eficacia y eficiencia de las administraciones adua-
neras.

Es particularmente conocida por su trabajo en las dreas que abarca el desarrollo de
normas internacionales; la simplificacién y armonizacién de procedimientos aduaneros;
el comercio y su seguridad de la cadena de suministro; la facilitacion del comercio in-
ternacional; la mejora de actividades de aplicacion y cumplimiento de costumbres; las
iniciativas de lucha contra la falsificacion y la pirateria; las relaciones publico-privadas;
la promocién integral y los programas de fomento de capacidad global sostenible de
aduanas.

La OMA contribuye directamente al bienestar econémico y social de sus miembros
promoviendo el nacimiento de un entorno aduanero honesto, transparente y predecible.
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Dicha organizacién representa a 177 Administraciones Aduaneras que trabajan en todos
los continentes y representan todos los escenarios del desarrollo econémico. Los Miem-
bros de la OMA son responsables de los procesos aduaneros que guardan una relacién
directa con el 98% del comercio mundial.

La OMA se rige por el Consejo, que retne a todos los miembros de la organizacién una
vez al afio, en una reunion presidida por un Presidente electo. La orientacion estratégica
y de gestion es proporcionada por la Comision Politica (24 miembros) y el Comité de
Finanzas (17 miembros).

Varios comités de la OMA proporcionan una plataforma para desarrollar los instrumen-
tos y las mejores practicas sobre las competencias de aduanas; éstos realizan las activi-
dades clave del Plan estratégico anual, aprobado por el Consejo. Los comités de OMA
son los siguientes:

+  Organos de trabajo en el 4rea de Nomenclatura / Sistema Armonizado: Comité del
Sistema Armonizado, Subcomité para el examen del Sistema Armonizado y Subco-
mité Cientifico y grupo de trabajo del Sistema Armonizado.

*  Comité técnico del valor en aduana.

*  Comité técnico en Reglas de origen.

*  Organismos de trabajo en el area de facilitacion/procedimientos: Comité Técnico
permanente, Subcomité de la Gestion de la Informacion, Comité administrativo de
la Convencion de Estambul, Encuentro de las partes contratantes del Convenio
ATA, Comité administrativo para el Convenio Aduanero de Contenedores de 1972,
Grupo de pirateria y falsificacion, el Comité de Contacto de la OMA y el Comité de
Contacto sobre Directrices para la OMA/IATA/OACI sobre informacién anticipada
sobre pasajeros.

+  Organos de trabajo en el drea de Cumplimiento y Ejecucién: Comité de Observan-
cia, grupo de trabajo sobre el fraude comercial, grupo de trabajo de la OMA sobre
la seguridad, Grupo de Expertos sobre delincuencia electronica, equipo de direccion
de la red de control de aduanas y grupo de proyectos estratégicos e informacion
mundial.

+  Organos de trabajo en el drea de fomento de la capacitacion y el desarrollo de
recursos humanos: comité de fomento de la capacidad y subcomité de la integridad.
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Figura 11: Organismos de Trabajo de laOMA
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Fuente: elaboracion propia basada en datos de la OMA

2.1.1.4. Recomendaciones maritimas y normativa

La declaraciéon de la mision de la OMI para el periodo 2010 a 2015 es, como se recoge
en la Resolucion A.101 1 (26):

“La misién de la OMI como agencia especializada de las Naciones Unidas, es la promo-
cion de la seguridad, la proteccion del medioambiente asi como de la eficiencia y sosteni-
bilidad de la navegacion a través de la cooperacion. Esto se lograra mediante la adopcion
de los mas altos estandares posibles de seguridad y proteccién maritima, eficiencia de
la navegacion y prevencion y control de la contaminacion procedente de los buques, asi
como mediante el examen de las cuestiones juridicas conexas y la aplicacion efectiva de
los instrumentos de la OMI con miras a su aplicacién uniforme y universal.”
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Entre las tendencias, evolucion y desafios se incluye el uso de la tecnologia como una
importante fuerza impulsora para el cambio en el sector del transporte maritimo.

Los adelantos tecnoldgicos han creado nuevas oportunidades, pero también pueden te-
ner impactos adversos. Por tanto, existen nuevas oportunidades que pueden estimular
el desarrollo de diversas iniciativas de la OMI, desde la seguridad y proteccion hasta
la proteccion ambiental y la facilitacién del trifico maritimo internacional. Los avances
en las comunicaciones y las Tecnologias de la Informacion, ofrecerdn oportunidades de
desarrollar una mejor gestién del conocimiento para aumentar la transparencia y acce-
sibilidad a la informacion.

El desafio para la OMI se dirige a:

I. Garantizar que el desarrollo tecnolégico adoptado sea favorable, seglin proceda,
para mejorar la seguridad maritima, la proteccién o seguridad interna, la proteccion
del medio ambiente y la facilitacién del trafico maritimo internacional, y tener en
cuenta la necesidad de su aplicacion a nivel mundial.

2. Garantizar la correcta aplicacion de la tecnologia de la informacién dentro de la
organizacion y proporcionar mejor acceso a la informacién para la industria del
transporte maritimo y otros.

3. Garantizar que el nuevo equipo para uso a bordo de buques esté disefado y fabrica-
do con las necesidades, capacidades y habilidades de todos los usuarios que pudieran
estar interesados en su uso.

Cabe mencionar como orientaciones estratégicas y acciones correspondientes de alto
nivel:

SD 8) La OMI procurara garantizar que las medidas para promover la proteccion, la seguridad,
la salud medioambiental no afecten a la eficiencia de la navegacion, incluyendo la entrada del
puerto. También revisara las medidas para garantizar su adecuacion, eficacia y relevancia utili-
zando los mejores medios disponibles y reduciendo las cargas administrativas.
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ACCIONES DE ALTO NIVEL RESULTADOS

8.0.1

Promover una mayor aceptacion del
Convenio FAL (adoptado en la Con-
vencion sobre la Facilitacion del Trafico
Maritimo Internacional) y adopcion de
medidas que figuran en él, para contri-
buir a los esfuerzos de la Comision FAL
y trabajar hacia la aplicacion universal de
medidas para facilitar el trafico mariti-
mo internacional.

8.0.2

Asegurar que se mantenga un equilibrio
adecuado entre las medidas para mejo-
rar la seguridad maritima y las medidas
para facilitar el trafico maritimo inter-
nacional.

8.0.3 Fomentar el uso de tecnologia de
informacion y comunicacion para impul-
sar la mejora continua y la innovacién en
la facilitacion del trafico maritimo.

8.0.4 Considerar las formas de reduccién
sistematica de la carga administrativa
derivada del proceso legislativo.

8.0.1.1 Informes sobre el estado del Convenio FAL.
8.0.1.2 Andlisis exhaustivo de la Convencion FAL (FAL).

8.0.1.3 Examen de la funcién, la misién, direccién estra-
tégica y la labor del Comité de Facilitacion (FAL).

8.0.1.4 Finalizacién Manual explicativo del Convenio FAL.

8.0.2.1 Procedimientos de acceso a la interface buque/
puerto al servicio de funcionarios publicos y proveedo-
res de servicios que visitan el buque (FAL).

8.0.2.2 Procedimientos para facilitar el acceso de la
gente de mar dentro y fuera de una instalacién portua-
ria o durante su estancia, si es necesario (FAL).

8.0.2.3 Orientacién sobre la documentacién requerida
a los pasajeros, especialmente a aquellos pasajeros de
crucero que estan en transito, para garantizar su fluidez
a través de los puertos (FAL).

8.0.2.4 Procedimientos para el despacho de carga y
equipaje a través de un puerto (FAL).

8.0.2.5.FAL.2/Circ.50/Rev. | revisado sobre informes de
incidentes de polizén (FAL).

8.0.2.6 Informes e informacién acerca de inmigracion
ilegal (FAL).

8.0.2.7 Directrices sobre la asignacién de responsabili-
dades para buscar la solucién exitosa en los casos de
polizonaje (Resolucion A.871 (20) (FAL/MSC).

8.0.3.1 Directrices para el uso de Ventanillas Unicas
(FAL).

8.0.3.2 Compendio final de la OMI sobre facilitacion y
comercio electrénicos (FAL).

8.0.3.3 Soluciones en tecnologia de la informacién (ej.
Firma electrénica) desarrollada para facilitar el proceso
del despacho del buque, su carga, pasajeros y su tripu-
lacién (FAL).

8.0.4.1 No existe un resultado final previsible o pla-
neado.

Fuente: Eurostat ™ algunos valores no estan disponibles
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SD 12) La OMI tomard la iniciativa en la mejora de la calidad de la navegacién mediante:

I. La promocidn de la utilizacion de las mejores técnicas disponibles para no incurrir
en costes excesivos, en todos los aspectos de la navegacion.

2. La promocion de la adecuada gestién de los buques.

3. La promocién y mejora de la disponibilidad y acceso a la informacién, incluida la in-
formacion sobre bajas relacionados con la seguridad interna del buque y la seguridad
externa del mismo (ej. transparencia);

ACCIONES DE ALTO NIVEL RESULTADOS

12.1.1.1 Directrices revisadas de la FSA, incluyendo

12.1.1 Utilizar técnicas de evaluacion formal criterios de riesgo ambiental (MSC/CPMM).

de la seguridad en el desarrollo de normas

técnicas. 12.1.1.2 Grupo de Expertos FSA establecido para

examinar estudios FSA (MSC).

12.1.2.1 Directrices para todos los subcomités en

12.1.2 Utilizar herramientas basadas en el el proceso de andlisis de accidentes (MSC).

riesgo que tengan en cuenta los costes y el
factor humano en el desarrollo de normas
de funcionamiento.

12.1.2.2 Un proceso de anilisis de accidentes desa-
rrollado y dirigido (MSC).

12.1.2.3 Instrumentos obligatorios: requisitos para
determinar la dotacion segura (MSC).

12.2.1.1 Los instrumentos no obligatorios: directri-
ces y formacion para ayudar a las empresas y gente
de mar en la mejora de la aplicacién del codigo
ISM (MSC).

12.2.1.2 Los instrumentos no obligatorios:

Guias revisadas para Administracion (Resolucion
A913 (22) para contribuir a la eficacia y crear un
entorno mas amigable. (MSC).

12.2.1 Mantener bajo examen la eficacia del
Codigo IGS con respecto a la seguridad y la
proteccion del medioambiente marino.

12.3.1.1 Guia para el desarrollo del GISIS y de ac-
ceso a la informacién (MSC).

12.3.1.2 Coleccién de datos relacionados con PSC

12.3.1 Considerar la mas amplia difusion de
informacion, analisis y decisiones, teniendo
en cuenta las consecuencias financieras.

y distribuidos en cooperacién con Regimenes PSC
(MSC).

12.3.1.3 Informes de incidentes relacionados con
mercancias peligrosas o contaminantes marinos en
embalaje a bordo de los buques o en las zonas del
puerto (MSC/MEPC).
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2.1.1.5. Recomendaciones y normas sobre comercio y aduanas
La OMA esta compuesta por varios comités. Entre estos comités, es importante desta-
car los 6 siguientes, estrechamente relacionados con las tecnologias TIC y el transporte

maritimo:

El grupo del Proyecto GIIS

El objetivo del Grupo del proyecto GIIS es desarrollar una estrategia aplicable que sa-
tisfaga las necesidades de todos los miembros para el desarrollo de la inteligencia, in-
cluyendo recomendaciones para actualizar la estrategia, teniendo en cuenta la situacion
diferente en las distintas Administraciones de los paises Miembros. Este grupo abarca
cuestiones de gestidn de la informacion y las relaciones entre los sistemas de informa-
cion, incluyendo la red de ejecucion aduanera (CEN). Las funciones de grupo de proyecto
GIIS son:

e  Laidentificacion de las Normas de inteligencia tactica, operacional y estratégica.

*  La elaboracion de un apoyo concreto a las actividades aduaneras relacionadas con
puertos y aeropuertos, a las investigaciones subsiguientes y la facilitacién del comer-
cio y su gestion.

* Laincorporacion del conocimiento recogido, clasificacion, evaluacién, andlisis y difu-
sion de las practicas aduaneras.

* Laidentificacion de los productos derivados del conocimiento cientifico especifico so-
bre una determinada materia, como alertas, tendencias, perfiles, informes y mensajes.

*  La confirmacién de competencias basadas en el conocimiento de materias especifi-
cas de la aduana.

*  El desarrollo de un plan de formacién de gestion del conocimiento..

* La identificacion de vinculos claros entre principios de conocimiento y gestién de
riesgos.

*  Enlace de conocimiento Planeado y coordinado.

*  La gestidn de la informacion mediante el desarrollo del conocimiento.

e Parametros de medicién cuantitativa y cualitativa para la completa gestién del co-
nocimiento.

* Laincorporacion de la estrategia en las estructuras organizativas de la OMA y las
reglas, incluyendo CEN y oficinas de enlace de inteligencia Regional (RILOS).
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1) Comité Técnico Permanente (CTP)

El Comité Técnico Permanente es responsable de las actividades relacionadas con la
armonizacion y simplificacion de los procedimientos aduaneros. Coopera regularmente
con una amplia variedad de actores que participan en la escena del comercio internacio-
nal, incluyendo la Camara de Comercio Internacional (CCl) y la Uniéon Postal Universal
(UPU). El propésito del Comité Técnico Permanente es el siguiente:

*  Contribuir a la direccién estratégica del trabajo realizado por la OMA respecto a la
promocion, desarrollo y administracién de instrumentos de facilitacion del comercio
y de herramientas de acuerdo con el plan estratégico de la OMA.

*  Ayudar a mejorar la cooperacién entre las administraciones aduaneras y organi-
zaciones tanto gubernamentales como no gubernamentales (sector privado) en el
campo de la facilitacion del comercio.

* Introducir y promover iniciativas destinadas a mejorar la eficacia de las aduanas a
través de las Tecnologias de la Informacién y el comercio electrénico, la cooperacién
aduanera y la creacion de diversos instrumentos juridicos.

e Desarrollar diversas herramientas disefiadas para mejorar la eficiencia en el co-
mercio (especialmente la guia para medir el tiempo requerido para el despacho de
mercancias) y promover su uso por los miembros.

*  Contribuir al desarrollo de medios y métodos para facilitar, simplificar y armonizar
las formalidades aduaneras aplicables a los envios postales

e Prestar apoyo estratégico a los programas de fomento de la capacitacion de los
miembros de la Organizaciéon Mundial de Aduanas (OMA).

2) Grupo de expertos en delitos electrénicos (ECEG)

El alcance de la ECEG es proporcionar un recurso de especialista a la OMA para asesorar
sobre aspectos del delito informatico, que afecta a los miembros de la OMA, incluyendo:

*  Defensa de la infraestructura electrénica de los miembros de la OMA mediante el
seguimiento o supervisién de las tecnologias electrénicas existentes o nuevas que
pueden proporcionar beneficios especificos o ventajas a los miembros de la OMA
en sus sistemas electrénicos contra acciones constitutivas de delito, mal uso o ata-
que y ayudar con el desarrollo de la inteligencia a la deteccién de los delincuentes
(por ejemplo, técnicas y procedimientos de orientacion y de generacion de perfiles,
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trazabilidad, procedimientos y otras técnicas de deteccion y procedimientos de ac-
cion inmediata, la recopilacion de pruebas, etc..).

*  Proporcionar a los Miembros prevenciones ante posibles vulnerabilidades actuales
o potenciales ante la explotaciéon de forma delictiva de sistemas electrénicos (por
ejemplo, fraude mediante comercio electrénica, cyber-contrabando, fraude de iden-
tidad, robo y manipulacién de datos, etc).

*  Lucha contra las amenazas de las competencias bésicas de los Miembros de la OMA
mediante el desarrollo de las mejores précticas preventivas, incluyendo medidas ac-
tivas y contramedidas que pudieran ser usadas por la OMA para minimizar el riesgo
y los impactos identificados incluida la consideracion de cuestiones tales como:

- Control mas afinado y empleo de herramientas y técnicas de aplicacién legal.

- Nuevos métodos para recopilar y presentar evidencias mas adecuadas.

- Las medidas preventivas especificas que los clientes de los miembros y los
operadores podrian desarrollar para minimizar riesgos e impactos (p.ej. codi-
ficacién / proteccion de la llave de PKI).

- Actualizacion en relacion al cambio tecnolégico, especialmente el impacto
potencial de cuestiones tecnologicas especificas como seguridad, encripta-
cién, ancho de banda, biometria, etc. en el contexto de las vulnerabilidades y
el impacto en los miembros de la OMA.

- Recomendaciones y opciones generales para el desarrollo tecnolégico y ca-
pacitacion por parte de las distintas Administraciones de los paises miembros
de la OMA y la aplicacién de mejores practicas.

3) Comité Administrativo para el Convenio Aduanero sobre Contenedores

Fue establecido en 1972 para examinar la aplicacion del Convenio Aduanero sobre Con-
tenedores, 1972 y cualquier Enmienda propuesta al mismo.

4) Subcomité de gestidn de la informacién (IMSC)

El IMSC se establecio para iniciar el trabajo y los estudios sobre todos los aspectos de
la utilizacion de tecnologia de la informacion y la gestion de informacion en el drea de
aduanas, con miras a permitir una mayor facilitaciéon del comercio internacional, aumen-
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tar la eficiencia y eficacia de control aduanero e identificar potenciales para mejorar los
sistemas existentes y reducir los costes.

Los propésitos del IMSC son:

*  Evaluar y mantener informados a los Miembros acerca del desarrollo de nuevas Tec-
nologias de la Informacién y su impacto en el terreno de las aduanas.

*  Prestar asesoramiento y orientacidn, y ejecutar programas especiales para los
miembros para ayudarles en la racionalizacién de los procedimientos actuales, y la
adopcion progresiva del comercio electrénico y en la resolucion de dificultades (por
ejemplo, con las firmas electronicas y otras cuestiones juridicas).

* Budsqueda de recursos adicionales para sus miembros para la aplicacion de la au-
tomatizacién y el desarrollo del comercio electrénico en cooperacién con otras
organizaciones internacionales tanto gubernamentales como privadas.

»  Seguir promoviendo, en estrecha cooperaciéon con otras organizaciones interna-
cionales, la aplicacion de comercio electrénico, incluyendo UN/EDIFACT, para el
intercambio de informacién aduanera entre las administraciones aduaneras y entre
las administraciones aduaneras y los participantes en el comercio.

* ldentificar las necesidades de capacitacion de los Miembros en Tecnologias de la Infor-
macion y EDI y solicitar la asistencia, en caso necesario, a las Administraciones de los
paises miembros y otras organizaciones internacionales para este tipo de capacitacion.

*  Ayudar a los Miembros en la promocién de la facilitacion del comercio y control de
aduanas mediante el empleo de comercio electrénico/EDI.

5) El grupo de trabajo en materia de seguridad de la OMA

Se trata de un grupo de asesoramiento, segiin corresponda en toda la gama de cuestio-
nes relacionadas con el marco de estandares de seguridad. Estas medidas pueden incluir
cuestiones relativas a modificaciones con respecto al marco de la seguridad interna: se-
guimiento de proyectos pilotos en relacidon con el reconocimiento mutuo y en consulta
con la Secretaria y los Vicepresidentes; el desarrollo y supervision de la aplicacion de la
gestion aduanera integrada (ventanilla Gnica) y relacionadas con la materia aduanera; y
ejecucion del programa Columbus. Estas materias especificas, se llevan a cabo por un
grupo de trabajo especifico, presentandolas al érgano competente para la aprobacién o
para el seguimiento de instrucciones.
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2.1.2. Dimensién europea

La Unién Europea fue fundada a través de distintos Tratados que establecen su fun-
cionamiento. Estos Tratados constituyen la base de todas las acciones que lleva a
cabo el conjunto de la Unién Europea y asimismo, constituye la legislacién europea
primaria. La legislacién secundaria (que incluye Reglamentos, Directivas y Decisio-
nes) es derecho derivado de los principios y objetivos contenidos en los Tratados de
la Unién Europea.

Los principales Tratados fundacionales de la Unién Europea son:

*  Tratado de Roma (25 de marzo 1957)
- En vigor desde el | de enero de 1958.

e Tratado de la Uniéon Europea (Maastricht 7 de Febrero de 1992)
- En vigor desde el | de noviembre de 1993.

+  Tratado de Amsterdam (2 octubre de 1997)
- En vigor desde el | de mayo de 1999.

*  Tratado de Niza (26 de febrero de 2001)
- En vigor desde el | de febrero de 2003.

* Tratado de Lisboa (13 de diciembre de 2007)
- En vigor desde el | de diciembre de 2009.

Estos Tratados definen un conjunto de instituciones que participan en el proceso de
toma de decisiones y la tarea de elaborar las politicas y leyes que dimanen de estas poli-
ticas que se aplican en toda la UE. Estas instituciones son:

*  El Parlamento Europeo que representa a los ciudadanos de la Union Europea siendo
elegido directamente por ellos.

* El Consejo de la Unién Europea que representa a los Estados Miembros.

* La Comisién Europea que representa los intereses de la Uniéon como un conjunto.
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La Comisién propone nuevas leyes, pero es el Parlamento y el Consejo de la Unién
Europea el que las adopta. La Comisién y los Estados Miembros posteriormente las
desarrollan y las hacen cumplir.

El importante papel de disefio de las directrices estratégicas que dirigen la politica de la
UE es desempefiado por otra de las Instituciones europeas: El Consejo Europeo.

El Consejo Europeo define la direccion de la politica general y las prioridades de la
Union Europea. La entrada en vigor del Tratado de Lisboa el | de diciembre, de 2009 lo
convirtié en una institucion.

El proceso legislativo estd basado en el principio de que los Estados Miembros de la
Union Europea delegan algunas de sus decisiones, cediendo la capacidad normativa sobre
ciertas materias de determinados poderes a las instituciones que han sido creadas. De
este modo, las decisiones sobre tematica especifica de interés pueden resolverse demo-
craticamente a nivel europeo.

Las principales fuentes de la legislacion de la UE son las Directivas y Reglamentos. Otros
actos juridicos son: Decisiones, Recomendaciones y Dictamenes. Las Directivas estable-
cen un objetivo comun para todos los Estados miembros, pero dejan en manos de las au-
toridades nacionales la decision sobre la forma y el método de realizacién. Normalmente,
se otorga a los Estados Miembros un plazo de uno a dos afios para aplicar una Directiva.
Los Reglamentos son directamente aplicables en toda la UE, tan pronto como entran en
vigor sin necesidad de realizar ninguna otra accién por parte del Estado miembro.

El proceso de toma de decisiones normalizado en el seno de la Unién Europea es co-
nocido bajo el nombre de Codecision. Esto significa que el Parlamento Europeo elegido
directamente tiene que aprobar la legislacién de la UE junto con el Consejo (en el que
intervienen los gobiernos de los 27 paises de la UE).

Antes de que la Comisidon proponga nuevas iniciativas, evalta las posibles consecuencias
econodmicas, sociales y ambientales que puedan tener. Para ello, se preparan ‘Evaluacio-
nes de impacto’, donde se establecen las ventajas y desventajas de las opciones politicas
posibles.
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La Comision también consulta a las partes interesadas asi como a las organizaciones no
gubernamentales, autoridades locales y representantes de la sociedad civil y las empresas.
Los grupos de expertos emiten sus dictamenes técnicos. En este sentido, la Comisién
se asegura de que las propuestas legislativas corresponden a las necesidades de quienes
mas las necesitan.

2.1.2.1. Organismos europeos. Responsabilidades y objetivos

La Unién Europea es responsable de disefiar propuestas de nueva legislacién comunitaria
a fin de ser presentada al Parlamento y al Consejo de la Unién Europea.

Antes de realizar cualquier propuesta, la Comision debe ser consciente de las nuevas
situaciones y problemas de desarrollo en Europa, y debe considerarse si la legislacion
vigente en la UE es la mas adecuada para afrontar tal problemitica. La Comisién propon-
dra medidas a nivel de la UE sélo si considera que un problema no puede resolverse de
manera mas eficiente en un ambito nacional, regional o local.

Si la Comisién concluye que es necesaria la legislacion de la Unién Europea, entonces se
propone un borrador que satisfaga de la forma mas eficiente la solucién del problema.
Para obtener unos resultados técnicamente correctos la Comisién realiza las consultas
pertinentes a expertos a través de varios comités y grupos consultivos. Con frecuen-
cia, publica documentos bajo la denominacién especifica de ‘Verde’ o ‘Blanco’, sostiene
audiencias, busca las opiniones de la sociedad civil y los informes de expertos de las
comisiones especializadas y a menudo consulta directamente al pablico antes de hacer
una propuesta.

Los documentos “verdes” son documentos publicados por la Comisiéon Europea para
provocar la discusion de determinados temas a nivel europeo. Se invita a partes relevan-
tes (organismos o individuales) a participar en un proceso consultivo y debatir sobre las
bases de las propuestas que ellos lanzan. Los llamados documentos “verdes” pueden dar
lugar a desarrollos legislativos que se dan salida a través de los llamados documentos
“blancos”.

Dichos documentos “blancos” de la Comisién son documentos con propuestas para
acciones comunitarias en un drea especifica. En algunos casos siguen a los documentos
“verdes” publicados para el lanzamiento de un proceso consultivo a nivel europeo. Cuan-
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do los documentos “blancos” son recibidos en el Consejo favorablemente puede condu-
cir al desarrollo de un programa de accién en la Unién Europea en el drea en cuestion.

Figura 12: Procedimiento Legislativo en la UE
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El transporte es una de las lineas politicas que la Comisién Europea trata. En los ultimos
afos, se han producido una serie de libros “blancos” concernientes a este tema.

La Comisién Europea se organiza en diferentes departamentos de acuerdo a lineas po-
liticas especificas, que son conocidas como Direcciones Generales (DGs). La Direccién
General relacionada con el transporte y la movilidad es conocida como DG-MOVE y las
DG que se relaciona con las aduanas y tasas es la DG-TAXUD.

En 2001, la Comisién Europea presenté el libro “blanco” de “La politica europea de
transportes de cara a 2010:la hora de la verdad”, COM (2001) 370. En este documento
la Comisién propuso una serie de medidas encaminadas hacia el desarrollo de un sistema
de transporte europeo capaz de nivelar la balanza entre modos de transporte, revitali-
zando el ferrocarril, promoviendo el transporte por mar y por vias navegables interiores
y controlando el crecimiento en el transporte aéreo.
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En 2006, la Comision publicé “Europa en movimiento - Movilidad sostenible para nues-
tro continente” - revision intermedia de la Comisién Europea de 2001 Libro Blanco del
transporte, COM (2006) 3 14. En este examen realizado a mitad de periodo, la Comisién
reafirmoé la estrategia principal de sus principios rectores. También destacé los cambios
acontecidos en el contexto del transporte y la logistica desde el afio 2001.

Finalmente, el 28 de marzo de 2011 la Comisién presenté el Libro Blanco “Hoja de
ruta para un espacio Unico europeo del transporte - Libro Blanco sobre competitividad
y transporte sostenible”, COM (201 1) 144. Este Libro Blanco incluye una hoja de ruta
que contiene 40 iniciativas concretas para la proxima década con el objetivo de cons-
truir un sistema de transporte competitivo que hara aumentar la movilidad, eliminara
los principales obstaculos en esferas clave y estimulara el crecimiento y el empleo. Al
mismo tiempo, las propuestas apuntan la necesidad de reducir la dependencia europea
del petréleo importado, y reducir las emisiones de carbono en el transporte en un 60%
para el afo 2050.

Los contenidos de estos documentos muestran los principales objetivos y las metas que
la UE persigue en relacion al transporte.

Poniendo el punto de mira sobre el transporte maritimo, los objetivos principales estin
compilados en algunas secciones de estos documentos. Ademas, hay otros documentos
dedicados especificamente al transporte maritimo. Entre los mas importantes destacan
dos Comunicaciones de la Comision:“Una politica maritima integrada para la UE”, COM
(2007) 575 y “Objetivos estratégicos y las Recomendaciones de politica de transporte
maritimo de la UE hasta 20187, COM (2009) 8. Este conjunto compuesto por cinco do-
cumentos es realmente importante para entender las prioridades de la UE en cuanto al
transporte maritimo.

Los puertos juegan un papel clave en el transporte maritimo, de tal manera que existen
distintas propuestas incluidas en estos documentos encaminados a aumentar la eficiencia
de los puertos como nodos para el transporte maritimo e intermodal, mediante el uso
de avanzados sistemas TIC.

El documento de “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte” y la
Comunicacién “Obijetivos estratégicos y las Recomendaciones de politica de transporte
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maritimo de la UE hasta 2018” se refieren a las politicas que van a aplicarse en la proxi-
ma década y representan las tendencias futuras, por lo que se examinaran en la seccién
especifica de este documento sobre este tema.

En lo que se refiere el libro blanco de “La politica europea de transportes de cara a 2010:
la hora de la verdad “ y su revisiéon de mitad de periodo, los principales contenidos rela-
cionados con el transporte maritimo, pueden resumirse como sigue.

“La politica europea de transportes de cara a 2010:1a hora de la verdad”, COM (2001)
370

La primera parte aborda la Intermodalidad y propone fomentar el transporte maritimo
intracomunitario y la navegacioén interior mediante el desarrollo de las “autopistas del
mar”. La introduccién de servicios avanzados de las TIC en los puertos se estimo nece-
saria para mejorar la seguridad y la fiabilidad de funcionamiento. Una de las metas para
avanzar en el afianzamiento del transporte maritimo de corta distancia es lograr una
cooperacién activa entre los distintos socios involucrados en el transporte maritimo,
en particular, a través del intercambio electrénico de datos y la mejora de la calidad y la
eficiencia de la cadena de transporte intermodal. La Comisién también propone un plan
para ayudar a poner en marcha servicios intermodales: el programa Marco Polo.

La segunda parte se focalizd en la eliminacion de cuellos de botella y subrayaba la impor-
tancia de mejorar las conexiones maritimo-ferroviarias.

El siguiente tema importante en relacion al transporte maritimo tratado en este docu-
mento se encuentra en la cuarta parte del mismo,y esta relacionado con seguridad inter-
na de la navegacién. Se propuso la creacién de la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

Asimismo, el libro Blanco recogia la importancia de la creacién de Galileo que era sefa-
lada como una tecnologia de radionavegacién por satélite a nivel europeo destinada a
apoyar el desarrollo de servicios avanzados de transporte y otras areas.

El Anexo | del libro blanco establecié un programa de acciéon que resumiria las medidas
propuestas. Las siguientes medidas tienen un impacto directo sobre el transporte mari-
timo:
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*  Desarrollar las infraestructuras necesarias para construir verdaderas autopistas del
mar.

e Simplificar el marco normativo para el transporte maritimo y fluvial, fomentando
en particular la creacién de una ventanilla Unica administrativa para las formalidades
aduaneras que vincule a los implicados en la cadena de suministro.

e  Reforzar las normas de seguridad maritima en cooperacion con la Organizacién
Maritima Internacional y la Organizacién Internacional del Trabajo.

*  Establecer en 2003 un nuevo programa para promover soluciones alternativas para
el transporte por carretera (Marco Polo) que podria tener un presupuesto de alre-
dedor de 30 millones de euros por afio para la ayuda del lanzamiento de proyectos
comerciales.

e En 2001, se debian de revisar las directrices de la red europea de transporte a fin de
eliminar los cuellos de botella y alentar los corredores con prioridad para el trans-
porte de mercancias, una rapida red de pasajeros y planes de gestion del trafico en
las carreteras principales.

El Anexo IV trata de sistemas de transporte inteligente, y sefiala las nuevas tecnologias
que pueden ser aplicadas en el sector maritimo como la identificacién automatica de
buques y los sistemas de vigilancia, y el desarrollo de los intercambios normalizados te-
lematicos, que permitiran la creacién de una red europea de transporte para supervisar
y gestionar la informacion de trafico maritimo. Esto hard que sea posible identificar y
rastrear los buques que entren en las aguas de la Unién Europea y permitird el intercam-
bio sistematico de informacién del buque y de la carga entre los diferentes actores del
transporte maritimo, y por tanto, mejorara la seguridad maritima.

“Mantén Europa en movimiento - Movilidad sostenible para nuestro continente”, COM

(2006) 314

La Comisién Europea manifesté en este documento que los principales objetivos sefala-
dos en el Libro Blanco que presenté en 2001 seguian siendo validos, pero subrayaron los
principales cambios acontecidos los Ultimos afios en el contexto mundial.

El documento subrayaba la importancia de la politica de movilidad sostenible europea
que alienta la optimizacién de cada modo de transporte.Todos los modos deben ser mas
respetuosos con el medio ambiente, mds seguros y estar dotados de una energia eficien-
te. Asi como ejemplo de lo dicho esta la comodalidad, es decir, el uso eficiente de los
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diferentes modos de transporte por si mismos o en combinacién con otros conllevara
una utilizacion éptima y sostenible de los recursos.

Por ultimo, la Comunicacion “Una politica maritima integrada para la UE”, que es también
conocido como “libro azul”, destacé la importancia de un uso coherente y sostenible de
los recursos marinos, pero los temas mas importantes en el contexto de este andlisis
fueron los relacionados con la creacién de “Un espacio de transporte maritimo europeo
sin barreras” y “Una red europea de vigilancia maritima”.

El primer concepto llevé a Comunicaciones posteriores, como el “Plan de accién. Espacio
Europeo de transporte maritimo sin barreras”, COM (2009) 10 e influyé en el menciona-
do documento de “Hoja de ruta hacia un espacio tnico europeo de transporte”.

Todos los documentos mencionados muestran la importancia que tiene a nivel europeo.
La infraestructura de transporte es fundamental para el correcto funcionamiento del
mercado interno, para la movilidad de las personas y mercancias y para la cohesion de la
Unién Europea en el ambito social y territorial.

Con objeto de establecer una ventanilla Unica, es decir una red multimodal que integre
transporte por tierra, mar y aire, los politicos europeos decidieron establecer una red
de transporte a nivel europeo (TEN-T) permitiendo que las mercancias y las personas
circularan facil y rdpidamente entre los Estados Miembros y asegurando la conexion
internacional. Estableciendo una red de transporte a nivel europeo han constituido un
elemento clave en la estrategia europea.

La Unién Europea estd apoyando el desarrollo de TEN-T mediante distintos instrumentos
financieros como los programas TEN-T, los fondos de Cohesion, el Fondo Europeo de
Desarrollo Regional y el Banco Europeo de Inversiones préstamos y garantias de crédito.

Una medida clave para el futuro en relacién al desarrollo de las politicas TEN-T es la
racionalizacion y asignacion de subvenciones vinculadas a los proyectos europeos que
proporcionan valor afadido.

En este contexto, se creé en 2006 la agencia ejecutiva de la red de transporte a nivel
europeo (TEN-T EA) a fin de desarrollar y dirigir los programas TEN-T en nombre de
la Comision Europea.
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Ademas de los Libros blancos presentados y Comunicaciones, vale la pena mencionar
dos Libros verdes que se relacionan con el tema de transporte y TEN-T en particular.
Son: el libro verde, de 10 de diciembre de 1997 bajo el titulo “Los puertos y las infraes-
tructuras maritimas”, COM (97) 678 y el libro verde de 4 de febrero de 2009 “TEN-T
A revision de la politica - hacia una mejor integracion de una red de transporte a nivel
europeo al servicio de la politica comun de transportes”, COM (2009) 44.

Los documentos sefalan el papel clave de los puertos en la red de transporte a nivel
europeo mediante:

*  Elincremento de la eficiencia del sistema europeo de transporte.

*  Estimulando el crecimiento del comercio intra-europeo y el comercio con terceros
paises.

*  Superando la congestion de los principales corredores terrestres.

*  Mejorando enlaces maritimos con las islas y las regiones periféricas.

*  Fortaleciendo el aspecto multimodal de la red TEN-T.

El transporte intermodal es un componente esencial de la politica de transporte comun
de cara a una movilidad sostenible. En este contexto, la importancia de los puertos es
clara como nodos que conectan modos maritimos y terrestres.

El libro “Verde” presenté como un objetivo de la Unién Europea, la promocion e inte-
gracion del transporte maritimo de corta distancia dentro de una red de transporte
multimodal respetuoso con el medioambiente

La importancia de la seguridad interna del transporte maritimo fue también subrayada.
Se focalizé principalmente en los buques, pero el papel de los puertos también fue men-
cionado.

Para finalizar, en el contexto de los programas de desarrollo e investigacion, la Comisién
fomento proyectos maritimos y portuarios, incluyendo la trazabilidad de carga y sistemas
de informacién y visualizacion de cartas electronicas.
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El libro verde “TEN-T A revision de la politica - hacia una mejor red transeuropea de
transporte al servicio de la politica comun de transportes”, COM (2009) 44, que se
refiere el desarrollo de la politica de la TEN-T en los ultimos |5 afos, se describen los
desafios para los préximos afios y décadas (en particular la contribuciédn a la consecucion
de los objetivos referidos al cambio climatico) y se proponen opciones para el futuro.

Las directrices de la TEN-T adoptadas en 1996 definen dos etapas de planificacion: una
etapa basada en la propia red y una segunda cubriendo sélo proyectos seleccionados de
interés comuUn (proyectos prioritarios).

La Comision considera tres opciones para seguir por la Red TEN-T:

I.  Mantener la actual estructura de doble capa de red global y proyectos interconec-
tados prioritarios.

2. Reducir el TEN-T a una sola capa (la prioridad de proyectos en este caso posible-
mente estaria supeditada a una red prioritaria).

3. Estructura de doble capa que contenga una red global y una red central, que com-
prenda una red prioritaria definida geograficamente y un pilar conceptual para ayu-
dar a integrar las diversas politicas de trasporte y los aspectos relacionados con la
infraestructura de transporte.

Estos documentos describen los principales objetivos en cuanto al transporte en la UE.
Para presentar una descripcién mas detallada enfocada en los puertos es util considerar
que los puertos representan un nodo que enlaza tierra y mar, por lo que son el punto de
origen y los puntos finales del transporte maritimo y al mismo tiempo son las principales
fronteras del territorio aduanero comunitario por lo que también estan vinculadas con
las aduanas. Por ultimo, hay que tener en cuenta que su mayor propésito es facilitar la
circulacién de personas y bienes, por lo que se convierten en elementos clave para el
comercio.
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Figura 13: Principales documentos guia de la politica maritima europea
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Fuente: Elaboracion propia

2.1.2.2. Aspectos especificos de puertos

La Direccion General de Movilidad y Transportes (DG-MOVER) de la Comisién Europea
gestiona todos aquellos temas relacionados con la politica de transporte comunitaria.
Ademas, esta Direccién General estd a cargo de los diferentes temas que afectan a los
puertos.

Entre los temas principales destaca el transporte maritimo, que consta de varios aparta-
dos, que se muestran en la lista siguiente:

»  Seguridad interna (proteccion) y medioambiente.
*  Seguridad externa.

*  Puertos.

*  Transporte maritimo de corta distancia.

*  Autopistas del mar.
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La Comision se ocupa de estos temas al producir una serie de guias para el Parlamento
y el Consejo.

Hay varias agencias que dependen de la Comisién Europea. Dos de ellas son importantes
en lo que se refiere a los puertos:

*  Agencia de Seguridad Maritima Europea(EMSA).
*  Agencia ejecutiva de la red de Transporte europea (TEN-TEA).

La Agencia de Seguridad Maritima Europea se regulé mediante Reglamento. (CE) n°
1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo de 27 de junio de 2002 y sus En-
miendas Reglamento (CE) n° 1644/2003, Reglamento. (CE) n° 724/2004 y Reglamento
(CE) n° 2038/2006.

La EMSA pretende ayudar a la Comisién en la supervision de la aplicacion de la legis-
lacion de la UE relativos, entre otros, a la construccién de buques y mantenimiento
planificado, inspeccion de la nave y la recepcién de los residuos de buques en puertos de
la UE, certificacion de equipos marinos, seguridad de la nave, la formacion de gente de
mar en terceros paises y el Control del Estado del puerto. Por tltimo, la agencia ofrece
asesoramiento técnico y cientifico a la Comisiéon en el campo de la seguridad maritima y
prevencion de la contaminacién por los buques.

La Agencia Ejecutiva de la Red Transeuropea de Transporte estd establecida como un
organismo ejecutivo que supone que, aunque es independiente, estd estrechamente rela-
cionada con la Direccién General de Movilidad y Transportes (DG MOVER).

El objetivo general de la Agencia Ejecutiva de la TEN-T es lograr los objetivos generales
vinculados a los programas de subvenciones de la Comunidad Europea de la red de
transporte transeuropea.

La Decision 60/2007/CE de la Comision de 26 de octubre de 2006 establece la Agencia
Ejecutiva de la red Transeuropea de transporte en virtud del Reglamento del Consejo
(CE) No 58/2003 que constituye la Fundacion de la TEN-T EA.
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2.1.2.3. Recomendaciones y normas
La legislacion en materia de seguridad maritima y contaminacién se basa en:

* Directiva del Consejo 21/95/CE de |19 de junio de 1995, relativa a la aplicacién,
respecto a los buques que utilicen los puertos comunitarios situados en aguas bajo
la jurisdiccion de los Estados Miembros, de las normas internacionales de seguridad
maritima, prevencién de la contaminacién y vida a bordo y las condiciones de trabajo
(Control del Estado del Puerto).

*  Reglamento (CE) No 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 05 de
noviembre de 2002 crea el Comité de seguridad maritima y la prevencion de la
contaminacién por los buques (COSS) y se modifica la normativa sobre seguridad
maritima y la prevencién de la contaminacién por los buques.

*  Reglamento (CE) No 336/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de
febrero de 2006 sobre la aplicacion del cédigo internacional de gestién de seguridad
dentro de la Comunidad.

*  Directiva 59/2002/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 27 de junio de
2002, establece un sistema de informacién y seguimiento del trafico del buque a
través de la Comunidad modificada por la Directiva de la Comision 201 1/15/UE del
23 de febrero de 201 1.

La legislacion en materia de seguridad maritima incluye:

*  Reglamento (CE) n® 725/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo de 31 de mar-
zo de 2004 para mejorar la seguridad de buques e instalaciones portuarias.

*  Directiva 65/2005/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de octubre de
2005 en la mejora de la seguridad del puerto.

*  Reglamento de la Comisién (CE) no 324/2008 sobre los procedimientos para las
inspecciones en el dmbito de la seguridad maritima.
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Las politicas relativas a los tramites en puertos se basan en:

*  Comunicacién de la Comision al Consejo y al Parlamento Europeo COM (2001) 35
del 13 de febrero de 2001:“reforzar la servicios de calidad en los puertos de mar,
una clave para el transporte europeo”.

*  Comunicacion de la Comision COM (2007) 616, Comunicacion sobre politica eu-
ropea de puertos.

Las politicas relacionadas con el transporte maritimo de corta distancia y autopistas del
mar se expresan en:

*  Documento de trabajo de la Comision SEC (2002) 632, guia de los procedimientos
aduaneros para el transporte maritimo de corta distancia. Trabajo revisado versién
3.Actualizado el 14 de enero de 2004.

e Comunicacién de la Comision COM (2003) 155 programa para la promocion del
transporte maritimo de corta distancia. Propuesta de Directiva del Parlamento Eu-
ropeo y del Consejo relativa a las unidades de carga intermodales.

*  Comunicaciéon de la Comision COM (2006) 380 examen del programa para la pro-
mocion del transporte maritimo de corta distancia, COM (2003) 155 final.

e Comunicacion de la Comisién COM (2009) 10 plan de comunicacién y accion con
miras a establecer un espacio europeo de transporte maritimo sin barreras.

Los procedimientos aduaneros se describen principalmente en el Reglamento (CE) n°
450/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de abril de 2008 que establece
el Codigo Aduanero Comunitario (Cédigo Aduanero de Modernizado) tras la Decision
70/2008/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de |5 de enero de 2008 en un en-
torno sin papel para el comercio y las aduanas.

Este Reglamento se basa en la “Propuesta de un Cédigo Aduanero Modernizado a 30 de
noviembre de 2005 COM (2005) 608 final, de la Comisién después de ser enmendado
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por el Parlamento y el Consejo. Esta propuesta deriva de la “Comunicacion al Consejo
y al Parlamento Europeo en un entorno sencillo y sin papel para aduanas y comercio”
COM (2003) 452 de 24 de julio de 2003.

Otra medida importante esta relacionada con la seguridad de las Aduanas a nivel de la
UE en términos legislativos y practicos. Se trata de “la Enmienda de Seguridad” al Cédigo
Aduanero Comunitario, que se introduce en el Reglamento de la Comision (CE) N°
1875/2006 de 18 de diciembre de 2006 que modifica el Reglamento (CEE) No 2454/93
de la Comision donde se establecen disposiciones de aplicacién del Consejo mediante el
Reglamento (CEE) N° 2913/92 que establece el Cédigo Aduanero Comunitario y otras
normas posteriores:

*  Reglamento (CE) N° 312/2009.
e Reglamento (CE) N° 414/2009.
*  Reglamento (UE) N° 430/2010.

En lo que concierne al comercio intracomunitario, la “Directiva 93/1999/CE del Parla-
mento Europeo y del Consejo, de |3 de diciembre de 1999 relativa a un marco comuni-
tario para las firmas electronicas” representa una herramienta conveniente para facilitar
las operaciones, ofreciendo una via para llevar a cabo de una forma rapida y segura
transacciones, sin necesidad de utilizar papel basado en documentos firmados que tienen
que ser enviados por medios fisicos.

2.2. Iniciativas agrupadas por areas

En la seccion anterior han sido enumeradas las principales aportaciones de las organiza-
ciones internacionales y europeas a las politicas de transporte maritimo. En la siguiente
seccién se presenta la informacion agrupada por dreas de politica, destacando la relacion
entre las politicas internacionales y europeas en estas areas.

2.2.1.Transporte y logistica sin papeles
Tradicionalmente, la aduana requiere un gran nimero de documentos asi como por au-

toridades de inmigracioén, salud y otras autoridades publicas relativas a la llegada o salida
de un buque, su tripulacién y pasajeros, equipaje, carga y correo. La burocracia innece-
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saria es un problema en la mayoria de las empresas, pero dicha burocracia es probable-
mente mayor en el sector de la navegacion que en otros sectores, debido a su caracter
internacional y la aceptacion tradicional de tramites y procedimientos.

La Convencion FAL

La Convencion sobre la facilitacion del trafico maritimo internacional (Convenio FAL)
proporciona ‘Normas’ y ‘ Practicas Recomendadas’ sobre tramites, requisitos documen-
tales y procedimientos que deben aplicarse a la llegada, estancia y salida a la propia nave
y a su tripulacién, pasajeros, equipajes y carga.

El Convenio fue adoptado en 1965 para evitar demoras innecesarias en el trafico mariti-
mo y promover la uniformidad en los tramites de puerto. Desde entonces, los acuerdos
de la Convencidn han sido revisados y modificados en varias ocasiones.

El marco flexible compuesto por normas y practicas recomendadas permite un progreso
continuo hacia la formulacion y adopcién de medidas uniformes en la facilitacion del
trafico maritimo internacional.

El Comité de facilitacion de la OMI ha desarrollado siete formularios estandarizados que
cubre la llegada y salida de personas y mercancias:

*  Declaracién General de la OMI (FAL form I).

*  Declaracién de la Mercancia (FAL form 2).

*  Declaracién sobre el almacenaje en los buques (FAL form 3).
*  Declaracién de efectos de la tripulacion (FAL form 4).

* Lista de la tripulacién (FAL form 5).

*  Lista de pasajeros (FAL form 6).

e Mercancias peligrosas (FAL form 7).

Se introdujeron algunas Enmiendas importantes en 2005. Estas Enmiendas incluyen una
practica recomendada para las autoridades publicas a fin de desarrollar los procedi-
mientos necesarios para poder utilizar la informacion de llegada y salida para facilitar el
procesamiento de informacion; una practica recomendable consistente en que toda la
informacion debe presentarse en un Unico punto para evitar la duplicidad; el fomento de
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la transmision electrénica de informacion;y la adicidn de las referencias a los buques y el
Cédigo de instalaciones portuarias (ISPS).

En consecuencia, se realizan esfuerzos para promover el uso mundial de sistemas EDI
para transmitir estos formularios estandarizados entre buques y puertos, con el objetivo
de lograr un espacio completamente electrénico de buques y carga.

Los formularios FAL OMI fueron reconocidos por la Unién Europea. En consecuencia, el
Parlamento Europeo y el Consejo adoptaron la “Directiva 6/2002/CE de |8 de febrero
de 2002, relativa a las formalidades de informacion para los buques que lleguen o salgan
a/de los puertos de los Estados Miembros de la Comunidad”, que establecio los formula-
rios FAL OMI [,3,4,5 y 6 como modelos utilizados para las formalidades de informacion
para los buques.

Esta Directiva fue derogada por la Directiva 65/2010/CE, de 20 de octubre de 2010, que
continu6 presentando el formulario FAL como los modelos para proporcionar informes
de formalidades, establecieron el formato electrénico como la mejor forma de intercam-
biar datos, sefialando que el formato papel no seria aceptado desde el 0l de junio de
2015 a mas tardar. También se incorporaron otras cuestiones en materia de seguridad.
La transmision se tiene que realizar a través de una Unica ventanilla, vinculada a una red
maritima segura de aduana electrénica, y otros sistemas electrénicos. Todos estos temas
reflejan las Enmiendas del Convenio FAL introducido en 2005.

2.2.2. Sistemas de transporte inteligente

La OMI esta llevando a cabo un esfuerzo por armonizar la informacién disponible para la
gente de mar y servicios de transito por tierra llamados e-navegacién.

E-navegacién conlleva mayor seguridad y proteccién en el transporte comercial a tra-
vés de una mejor organizacion de los datos en los buques en tierra asi como mejor
intercambio de datos y comunicacion entre los dos. Estos incluyen la tecnologia como
el sistema de identificacion automatica (AIS), sistemas de informacién y visualizacion
electrénica (ECDIS), sistemas puente integrados/sistema integrado de navegacion (IBS/
INS), asistencia automatizada por radar (ARPA), navegacién por radio, sistemas de iden-
tificacion y seguimiento (LRIT), servicios de trafico de buques (VTS) y el sistema mundial
de seguridad de socorro maritimo.
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Se cree que estas tecnologias pueden reducir fallos y errores de navegacién y ofrecer
ventajas en areas como bulsqueda y rescate, seguridad y respuesta ante incidentes de
contaminacion, la proteccién de los recursos maritimos criticos, tales como zonas de
pesca.También puede contribuir a la eficiencia en la planificacion y operacién de logistica
de carga, proporcionando informacién sobre las condiciones de mar, puerto y condicio-
nes de transito.

Una estrategia de navegacion electronica fue ratificada en 2005, y se estd desarrollando un
plan de implementacion a través de tres subcomités de la OMI (NAV, COMSAR y STW), la
Organizacién Hidrografica Internacional (OHlI) y la Asociacion Internacional de Autorida-
des de Faro (IALA). Se esperaba que el plan hubiese sido totalmente completado en 2012.

Estas tecnologias diferentes admiten la posibilidad de establecer sistemas de transpor-
te inteligente (ITS). Estos sistemas aplican Tecnologias de Informacién y Comunicacién
(TICs) a distintos modos de transporte, con el fin de hacerlos mas eficientes.

A nivel de la UE, la Directiva 40/2010/CE fue adoptada el 07 de julio de 2010 para ace-
lerar la implementacion de estas tecnologias innovadoras de transporte en toda Europa.
Esta Directiva esta orientada al transporte por carretera, sin embargo, también se ocupa
de las interfaces con otros modos de transporte y presenta un nuevo marco juridico, con
el objetivo de establecer servicios interoperables de ITS.

Por lo que respecta a transporte maritimo, las principales lineas de accién estan relacio-
nadas con el seguimiento del trifico y los sistemas de informacion (VTMIS) utilizados
para obtener una visién integrada del trafico maritimo.

Las bases para el establecimiento de una Comunidad de seguimiento del trafico median-
te la aplicacién de sistemas de informacion se establecen en:

*  Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 27 de Junio de 2002
que establece un Sistema de seguimiento e informacién del trafico maritimo en la
Comunidad y por la que se deroga la Directiva del Consejo 93/75/CEE.

*  Directiva de la Comision 201 1/15/UE de 23 de febrero de 201 | que enmienda la Di-
rectiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo que establece un Sistema
de seguimiento e informacién del trafico maritimo en la Comunidad.
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La Directiva 201 I/15/EU considera que:

*  La*Resolucion MSC. 150/77 de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) ha sido
revocada y reemplazada por la Resolucién OMI MSC.286/86 con efecto desde el | de
julio de 2009. Por lo tanto el Articulo 12 de la Directiva 2002/59/CE que se refiere a la
Resolucion OMI revocada también se deberia actualizar en consecuencia.”

e “Las prescripciones relativas a la identificacion automatica de datos de sistemas
(AlS) y viaje (VDR) debe actualizarse de acuerdo con las Modificaciones al Convenio
Internacional para la Seguridad de laVida en el Mar (SOLAS) y debe tener en cuenta
el desarrollo de simplificacion(VDRS), aprobado por la OMI. El ambito de aplicacién
de las exenciones de los requisitos de transporte para los buques de pasajeros, de
menor tamafio y en el caso de distancias cortas, deberia hacerse mas preciso y
adaptados a tales viajes”

Esta Directiva establece en su Anexo Unico los requisitos en relacién al uso de los siste-
mas de asistencia a la navegacion en buques.

Este campo esta también en contacto con las actividades desarrolladas por la EMSA.
2.2.3.Transporte eficiente

La Comision Europea promueve en su politica el transporte maritimo de corta distancia.
Este modo de transporte es eficiente en términos de respeto al medioambiente y efi-
ciencia energética. Es la clave para resolver el problema de la congestién de las carreteras
que afecta a muchos lugares del continente europeo. La Comisién lleva a cabo una deci-
dida politica de promocién de este modo de transporte apoyando a los distintos centros
de promocién del transporte maritimo de corta distancia en todas las zonas costeras de
todos los Estados Miembros de la UE.

El “Programa para la Promocién del Transporte Maritimo de Corta distancia” se presen-
t6 en la Comunicacion de la Comision COM 155/2003. El progreso de este Programa
se analizé en la “Revision intermedia del programa para la promocién del transporte
maritimo de corta distancia” (Comunicacion COM 380/2006).
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El Programa de la Comision contiene un conjunto de 14 accio-
nes subdividido en medidas incluyendo los responsables y el
calendario de actuaciones para cada medida (2003-2010).

I) Directiva sobre ciertas formalidades para los buques
(OMI FAL)

Mediante la adopcién de la Directiva 6/2002 CE relativos a las
formalidades de los buques en la llegada a / salida de puertos, la
Comunidad adopté medidas en consonancia con el Convenio
de la OMI sobre la facilitacion del trafico maritimo internacional
(Convenio de FAL OMI).2

2) Programa Marco Polo

El Programa de subvencién Marco Polo | se implanté en 2003
y el Marco Polo Il en 2007. En la primera ronda de selec-
cién, aproximadamente la mitad de los proyectos aceptados
comenzaron nuevas lineas en el transporte maritimo de corta
distancia.

El Nuevo programa identificé como accién especifica a “Las au-
topistas del mar”.

3) Unidades de carga intermodal

La adopcion final, de una propuesta de Directiva para lo que
concierne a las unidades de carga estd pendiente de aprobacion,
por parte de la Comision Europea.

4) Autopistas del mar

2. Esta Directiva fue deroga- « . » . .
da porla Directiva 65/2010 UE Las “autopistas del mar” son un instrumento importante para

de 20 de octubre de 2010. promover el transporte maritimo de corta distancia.
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La revision de las Guias de la Comunidad Europea acerca del desarrollo de la red tran-
seuropea de transporte (TEN-T) en abril de 2004 contenia un proyecto prioritario con
4 areas relacionadas con las “Autopistas del Mar”. En febrero de 2005 la Comisién desa-
rrollé un “vademécum” facilitando la aplicacién practica del marco legal.

El desarrollo de las “autopistas del mar” requiere asociacidon y cooperacion. Esto es
vital para lograr la concentracién de los flujos de carga que es imperativa para que las
autopistas del mar sean viables. Las autopistas del mar son propuestas por al menos dos
Estados Miembros, que deben involucrar a los sectores privado y publico y deben incluir
vinculos con la corta distancia.

Las “autopistas del mar” incluyen aspectos de calidad y prestacién de servicios tales
como la frecuencia, puntualidad, fiabilidad y estabilidad, asi como aspectos en relacion a
infraestructuras de calidad y stper estructuras en puertos y sus conexiones ademas de
procedimientos administrativos eficientes.

5) Rendimiento medioambiental del transporte maritimo de corta distancia

El Transporte maritimo tiene una mayor eficiencia energética que otros modos de trans-
porte y es, en general, menos perjudicial para el medio ambiente. El incremento del uso
del transporte maritimo de corta distancia estaria en consonancia con las politicas am-
bientales y objetivos de emisién de CO, de la Union Europea.

Sin embargo, son necesarias mejoras medioambientales durante el transporte, en parti-
cular en las dreas de SOx, NOx y particulas.

6) Guia de procesos en el transporte maritimo de corta distancia

La Comisién presentd en 2004, un documento de trabajo acerca de “Servicio Regu-
lar Autorizado de Navegacion” que es un servicio autorizado por las aduanas para el
transporte de mercancia comunitaria entre dos Estados Miembros con un minimo de
formalidades.

Bajo el concepto de espacio de transporte maritimo europeo sin barreras, la Comisién
propuso la extensién de tal facilidad a todos aquellos barcos inmersos en el comercio
intracomunitario y la navegacidn entre puertos europeos.
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7) ldentificacion y eliminacion de obstaculos en el transporte maritimo de
corta distancia

El transporte maritimo de corta distancia ha encontrado soluciones para los cuellos de
botella que se producen en todo transporte de puerta a puerta, produciendo resultados
tangibles desde 1999. El ejercicio fue impulsado de nuevo en abril de 2005. Los trabajos
contintian para hacer frente a los cuellos de botella restantes. La Comision focalizéd sus
esfuerzos en el sector portuario potenciando el papel de los puertos como nodos lo-
gisticos en la cadena de suministro.

La Comision puso en marcha en 2006 un ejercicio mas ambicioso en su cometido de
reduccién de los cuellos de botella, que abarcaba todo el sector de transporte y la lo-
gistica.

8) Simplificaciéon de procedimentos aduaneros comunitarios

Como un primer paso hacia la aduana electrénica, se encuentra vigente desde mediados
de 2003 el Nuevo Sistema de Transito Comunitario informatizado (NCTS). En este sis-
tema, los mensajes en formato electrénico han reemplazado al procedimiento anterior
en soporte papel, en relacion al transporte de mercancias recogidas en el Documento
Unico administrativo (DUA).

En Febrero de 2008, el Consejo y el Parlamento adoptaron la Decision 70/2008 CE
acerca de un entorno sin papeles en el marco de las aduanas y el comercio fijando el afio
2013 para el desarrollo los procedimientos aduaneros sin papeles.

En el Plan de accién y comunicacion con vistas al establecimiento de un espacio de
transporte maritimo sin barreras, la Comisién anuncié medidas en vista al despliegue de
los servicios maritimos informatizados en el afio 201 3. Estos sistemas proporcionaran
avanzados e interoperables sistemas de comunicacién entre la administracién y las em-
presas y entre las mismas empresas.

9) Investigacion y desarrollo tecnolégico

Un buen nimero de acciones en el terreno de la investigacion estan teniendo lugar en
el Programa Marco de la investigacion en la Comunidad Europea con relevancia para el
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transporte maritimo de corta distancia. Estos comprenden, entre otros, la reduccién de
las emisiones del buque, nuevos tipos de barcos, motores y equipo del puerto.

10) ventanilla Gnica

La Decision n® 70/2008/CE acerca de un entorno sin papeles en las aduanas y el comer-
cio preparo sesiones de trabajo con los implicados en el comercio en vistas a la creacion
de Ventanillas Unicas para todos los procedimientos relacionados con las mercancias.

La propuesta de Directiva sobre formalidades para los buques que entran o salen de
puertos de los Estados Miembros de la Comunidad y la derogacién de la Directiva
2002/6/CE, adoptada el 21 de enero de 2009 estipula que los Estados Miembros deben
implantar a més tardar en 2013 las Ventanillas Unicas a nivel nacional para todos los
tramites relacionados con el buque. Estas Ventanillas Unicas a nivel nacional deben ser
interoperables con la ventanilla tnica de aduanas.

I 1) Unidades especificas de transporte maritimo de corta distancia

Las unidades especificas del transporte maritimo de corta distancia son los representan-
tes de las administraciones maritimas nacionales y responsables del transporte maritimo
de corta distancia en sus respectivas administraciones. La Comision ha continuado su-
brayando su papel clave en la politica del transporte maritimo de corta distancia y ha or-
ganizado reuniones periddicas con tales administraciones para intercambiar informacion,
debatir sobre las autopistas del mar y resolver los problemas al desarrollo del transporte
maritimo de corta distancia.

12) Centros de promocion de transporte maritimo a corta distancia

Actualmente existen 22 Centros de Promocién del Transporte Maritimo de corta dis-
tancia trabajando en Europa. Estos centros son motivados por intereses empresariales y
ofrecen asesoramiento neutral e imparcial sobre el uso del transporte maritimo de corta
distancia para satisfacer las necesidades de los usuarios del transporte. Son esencialmen-
te independientes de grupos de interés especificos y trabajan conforme a la politica de
promocioén europea. Los centros nacionales estan conectados en red con la red europea
de transporte maritimo de corta distancia (ESN) que ofrece una herramienta comun y
virtual para la promocién europea. La Comisidn apoya estos centros, su trabajo y sus
redes y espera que este apoyo pueda efectuarse a nivel nacional.
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13) Imagen del transporte maritimo de corta distancia

Basada en la informacién recibida del sector maritimo y a través de la red europea del
transporte maritimo de corta distancia, se esfuerza en mejorar la imagen global.

Como quiera que la plena integracién del transporte maritimo de corta distancia en la
cadena de suministro se puede considerar, alin, una tarea mejorable, se han dedicado es-
fuerzos para promocionar la imagen de este modo de transporte. Este objetivo también
puede ayudar a las autopistas del mar. Embarcadores, propietarios de la carga, cargadores
y transportistas deberian seguir siendo objetivos importantes de la promocién a fin de
atraer a jovenes profesionales al sector.

14) Estadisticas

La Directiva del Consejo sobre estadisticas maritimas que entré en vigor el afio 2000 se
convertira en la principal fuente de datos de cabotaje cuando sea capaz de proporcionar
una serie de datos suficientes, en toneladas por kilémetro, para analizar las tendencias.

La Comision ha establecido un grupo de trabajo de estadisticas nacionales en vista a
mejorar la calidad de las estadisticas y permitird hacer comparaciones coherentes entre
los modos y convertir paulatinamente los datos de cabotaje basdéndolos en el parametro
de la relacién en el dato de toneladas-kilémetro utilizado en otros modos.

La Comisién continlia trabajando en una unica y fiable fuente estadistica para el trans-
porte maritimo de corta distancia. Ahora bien, es importante para obtener datos mas
detallados sobre los diferentes tipos de transporte maritimo de corta distancia (ferris, el
transporte de contenedores, graneles, los servicios de enlace, etc.), con el fin de evaluar
el rendimiento y la necesidad de todas ellas.

Como se ha dicho, lograr eficiencia en el transporte a través de la promocion del Trans-
porte Maritimo de Corta distancia es una meta clara en la UE. Esto se muestra también
en la Comunicacion COM 616/2007 sobre una politica portuaria europea, de |8 de
octubre de 2007.

Esta Comunicacion sefalé la importancia de la aplicacion de tecnologias modernas a los
transportes maritimos, aprovechando el hecho de que el trayecto del buque y su acerca-
miento al puerto pueden ser rastreados a través de nuevos sistemas concebidos para la
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seguridad interna maritima o propésitos de seguridad externa como el sistema AlS (sis-
tema de identificacion automatica) y LRIT (identificacién de largo alcance y seguimiento).

La simplificacion de procedimientos para el transporte maritimo de corta distancia fue-
ron subrayados, a través de la creacién de un entorno sin papeles para la aduana y el
comercio, incluyendo una ventanilla Unica para la recogida de datos y la presentacion de
una propuesta legislativa sobre la creacion de un espacio de transporte maritimo euro-
peo sin barreras.

Ademds, para facilitar el transporte maritimo de corta distancia la Comunicacién aconse-
ja que el tratamiento administrativo deba introducir mejoras, mediante el desarrollo de
un enfoque maritimo y electrénico, desarrollando las Ventanillas Unicas. La mejora de las
comunicaciones del buque con la costa, permitiria los contactos con la escala anterior y
por otra parte el software usado en la logistica portuaria permitiria a las partes interesa-
das publicas y privadas el desarrollo de sistemas integrados de puertos.Asi se mejoraria
el despacho de las mercancias, la mejor planificacion y transferencia al transporte terres-
tre reduciendo la presion por falta de espacio portuario constituyendo una pieza clave
para los marinos, el buque, servicios portuarios y de planificacion.

La Comunicacion también subray6 la importancia de mejorar el rendimiento a través de
las nuevas innovaciones tecnolégicas y menciona los Programas Marco de Investigacién
de la UE, en particular 7PM, para apoyar las investigaciones y la innovacién sobre la in-
fraestructura portuaria y las operaciones.

Finalmente, se indicé como otro camino para la mejora de la eficiencia de la cadena de
transporte, la cooperacion entre puertos y especialmente aquellos préximos unos de
los otros.

2.2.4. Espacio europeo sin barreras

El libro blanco que la Comisién presenté el 28 de marzo de 2011, COM 144/201 1, se
titula “Hoja de ruta para un Unico espacio europeo de transporte — libro blanco sobre
transporte competitivo y sostenible”, COM 144/201 1. Esto demuestra que la UE con-
sidera el logro de un sistema de transporte europeo no afectado por barreras internas
como un objetivo importante para los proximos afios. Pero el interés en este concepto
ha sido declarado en anteriores Comunicaciones, tales como las Comunicaciones de la
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Comisién “Una politica maritima integrada para la Union Europea”, COM 575/2007 y la
“Comunicacién sobre la Politica Europea de Puertos “ COM 616/2007.

Varios aportes internacionales sobre Ventanillas Unicas y costumbres facilitan la creacion
de un espacio europeo sin barreras. Los avances en estos temas pueden mejorar la flui-
dez del transporte.

Ventanillas Unicas

La OMA ha desarrollado una guia de armonizacién de base de datos mediante ventanilla
Unica para proporcionar a los desarrolladores de la ventanilla Gnica de las herramientas
que pueden utilizarse para lograr la armonizacién de datos y desarrollar internacional-
mente conjuntos de datos normalizados, incluyendo los nombres de los datos, definicio-
nes, el directorio de la base de datos de comercio de las Naciones Unidas (UNTDED)
las etiquetas y los formatos.

El documento “Ventanillas unicas: implicaciones para las Administraciones aduaneras”
describe el posible impacto que el desarrollo de un entorno de ventanilla Gnica tendria
sobre el futuro de las aduanas.

De otra parte, el Centro de las Naciones Unidas para la Facilitacion del Comercio y el
comercio electrénico (UNCEFACT) ha desarrollado la Recomendacién 33 sobre la ma-
teria, que es una parte importante de trabajo en este drea.

Aduanas

La mision de la OMA es aumentar la eficiencia y la eficacia de las administraciones de
aduanas por armonizar y simplificar los procedimientos aduaneros. Con el fin de facilitar
aun mas el comercio, la OMA ha desarrollado y mantenido Convenciones, normas y
programas y proporciona asistencia técnica y apoyo para la creacién de programas de
capacitacion.

El espacio sin barreras en el transporte maritimo europeo es un concepto que amplia
el mercado interno al transporte maritimo interior de la UE mediante la eliminacién o
simplificacion de los procedimientos administrativos en el transporte maritimo interno
de la Unién Europea.
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Este concepto fue desarrollado en la Comunicacién de la comi-
sion COM 10/2009 “Comunicacién y plan de accién con vistas
a establecer un espacio europeo de transporte maritimo sin
barreras”.

La Comunicaciéon incluye una serie de medidas para alcanzar
dicho objetivo:

Medidas a corto plazo a nivel de la UE:

*  Simplificacion de formalidades aduaneras para buques que
naveguen tan solo entre paises de la Unién Europea.

*  Guia sobre las Directrices para acelerar el control docu-
mental relacionado con productos animales y vegetales en-
tre puertos de la UE.

* Racionalizaciéon de documentos requeridos por diferentes
legislaciones.

*  Clarificacion del uso de los formularios de la OMI/FAL rea-
lizando una propuesta al Parlamento Europeo y al Consejo
derogando la Directiva 6/2006/CE3.

Medidas a medio plazo a nivel de la UE:

*  Simplificaciéon de las formalidades administrativas de los
buques que naveguen entre los puertos de la UE pero que
escalen en un tercer pais o zona libre.

*  Potenciacion de la transmision electrénica de datos (VTMIS,
red de seguridad maritima).

e ventanilla Unica.

e Simplificacién de las normas del transporte de mercancias
peligrosas por via maritima.

Recomendaciones a los Estados Miembros:

*  Coordinacion de inspecciones administrativas a fin de acor- 3. la nueva Directiva es
tar los tiempos de inspeccién. 2010/65/EU




La Unién Europea y sus politicas internacionales
_____________________________________

*  Facilitar la comunicacién administrativa.
*  Emisién de certificados de exencion de practicaje (PEC).
*  Racionalizacién del flujo y del espacio en los puertos.

En definitiva, la cuestion principal es simplificaciéon administrativa, incluyendo tramites
de puerto, formalidades aduaneras y acelerar los procedimientos mediante el uso de
transmision de datos electrénicos y la creacion de Ventanillas Unicas.

Las aduanas desempefan un papel importante en esta simplificacion. Como ya se ha di-
cho los tramites aduaneros se describen sobre todo en el Reglamento (CE) n°® 450/2008
de 23 de abril de 2008 por el que se establece el Cédigo Aduanero Comunitario (Cé-
digo Aduanero Modernizado) y en la Decision 70/2008/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo, de |5 de enero de 2008, relativa a un entorno sin papel para el comercio
y las aduanas.

Este Reglamento establece que “todos los intercambios de datos, documentos, decisio-
nes y notificaciones entre autoridades aduaneras y entre los operadores econémicos
y autoridades aduaneras previstas en la legislacién aduanera y el almacenamiento de
dichos datos segun lo dispuesto en la legislacion aduanera, se hardn mediante técnicas
electronicas de procesamiento de datos”.

2.2.5. Seguridad del transporte

La seguridad y la proteccién en el transporte maritimo son dos conceptos estrecha-
mente relacionados. En estos campos uno de los elementos mas relevantes es el Con-
venio SOLAS. El principal objetivo del Convenio es especificar unas normas minimas
para la construccién, equipacion y operacion de buques compatibles con la seguridad.
La primera versién de este Tratado internacional fue adoptada en 1914.Tal versién fue
seguida por la version de 1929, 1948, 1960 y 1974. Desde entonces ha sido modificado
en numerosas ocasiones. La version actual es la que se refiere a la version SOLAS 1974
modificada.

Desde la creacién de la OMI (fundada en 1948 y anteriormente conocido como IMCO),
esta organizacion se encargaba de la tarea de mantener esta Convencién y otros Con-
venios maritimos internacionales hasta la fecha y contribuir a su adopcion.
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El actual Convenio SOLAS incluye articulos que establecen obligaciones generales, el
procedimiento de enmienda y un anexo, dividido en |2 capitulos.

»  Capitulo | — Disposiciones generales.

e Capitulo lI-1 - Construccién - compartimentado y estabilidad, instalaciones de ma-
quinas e instalaciones eléctricas.

»  Capitulo II-2 - Construccion - prevencion, deteccién y extincion de incendios.

*  Capitulo Ill - Dispositivos de salvamento.

*  Capitulo IV — Radiotelecomunicaciones.

*  CapituloV - Seguridad de la navegacion.

e CapituloVI —Transporte de mercancias.

*  Capitulo VIl —Transporte de mercancias peligrosas.

*  Capitulo VIII - Buques nucleares.

*  Capitulo IX - Gestién de la seguridad operacional de los buques.

*  Capitulo X - Medidas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad.

*  Capitulo XI-I - Medidas especiales para incrementar la seguridad maritima.

*  Capitulo XI-2 — Medidas especiales para la mejora de la seguridad maritima.

e Capitulo Xl — Medidas adicionales de seguridad para buques graneleros.

El capitulo XI-2 esta directamente relacionado con la seguridad, y abarca la adopcién
internacional de la Proteccién de Buques e Instalaciones Portuarias (Cédigo PBIP). El
Cédigo PBIP es un amplio conjunto de medidas para mejorar la seguridad de los bu-
ques e instalaciones portuarias, desarrollado en respuesta a las amenazas que soportan
los buques e instalaciones portuarias a raiz de los ataques que tuvieron lugar el || de
septiembre de 2001 en los Estados Unidos. El propésito del Cédigo es el de proveer
una medida estandarizada, marco coherente para la evaluacion y la gestion de riesgos
en los buques y las instalaciones portuarias, para determinar qué medidas de seguridad
son las apropiadas. El Cédigo se divide en dos partes. Una Parte es obligatoria, parte B
es facultativa.

El Convenio SOLAS es un Tratado multilateral que involucra a numerosos paises, siendo
el proceso de adopcion y su entrada en vigor, lento y complejo. Dado que el transporte
es una de las dreas bajo responsabilidad de la Unién Europea, un Reglamento europeo re-
lativo a ese tema es posible, y ello implicaria una manera sencilla y directa para adoptar el
Cédigo PBIP en la UE de manera armonizada. De hecho, el presente Reglamento existe.
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El “Reglamento (CE) No 725/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 31 de
marzo de 2004 sobre la mejora de la seguridad de los buques y los puertos” implica la
adopcion del Cédigo PBIP por cada Estado miembro y supone un enfoque comun en
cuanto a la parte de recomendacién.

La “Directiva 2005/65/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de octubre
de 2005 para mejorar la seguridad portuaria”, introdujo medidas adicionales de la Co-
munidad para mejorar la seguridad portuaria, establecen las normas bésicas comunes
en seguridad portuaria, un mecanismo de aplicacién de estas normas y mecanismos
de supervision de cumplimiento. Las medidas formuladas en la presente Directiva son
conformes a las establecidas en el Reglamento (CE) No 725/2004. La Directiva también
trata los conceptos de:

*  Autoridad para la seguridad en el puerto.
*  Evaluacién de la seguridad del puerto.

e Plan de seguridad portuaria.

*  Niveles de seguridad.

e Oficial de seguridad portuaria.

Estas normas se complementan con el “Reglamento (CE) n® 324/2008 de 09 de abril de
2008 por el que se establecen procedimientos revisados para llevar a cabo las inspec-
ciones de la Comisién en materia de seguridad maritima” que establece procedimientos
para la realizacién de inspecciones de la Comisidon para supervisar la aplicacion del
Reglamento (CE) No 725/2004 y procedimientos para la supervision de la aplicacion de
la Directiva 2005/65/CE.

La Agencia Europea de Seguridad Maritima debe facilitar asistencia técnica a la Comisién
para llevar a cabo las inspecciones. Ademads, la EMSA esta a cargo de otros elementos
clave en materia de seguridad.

El seguimiento del trafico del buque de UE y el sistema de informacién, denominado
Red maritima de seguridad y la identificacién y centro de datos de seguimiento de la
UE (LRIT), son gestionados por la Comisién Europea a través de la EMSA y representan
herramientas valiosas para organizar la informacién que es necesaria para la evaluacién
de los riesgos.
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Ademis de la dimensidén de las medidas de seguridad en el entorno del transporte
maritimo, es importante subrayar el papel de las Aduanas. La administraciéon de aduanas
puede inspeccionar las mercancias y su carga en los buques que entran y salen de un
pais. Las aduanas estan autorizadas para rechazar la entrada o salida y son la Autoridad
para tramitar la entrada. Las autoridades aduaneras requieren informacién acerca de las
mercancias que van a ser importadas y a menudo recaban informacion de las mercancias
que van a ser exportadas. Pueden, mediante una legislacién apropiada, exigir que dicha
informacion sea facilitada de una forma anticipada y en formato electrénico. Por consi-
guiente, las aduanas pueden jugar un papel central en la seguridad y en la facilitacion del
comercio mundial.

Uno de los compromisos de la Organizacion Mundial de aduanas (OMA) es garantizar
el movimiento del comercio internacional de una manera que no obstaculice sino que,
por el contrario, facilite el movimiento de ese comercio. En este sentido, los miembros
de la OMA han desarrollado un régimen para mejorar la seguridad y la facilitacion del
comercio internacional. Este es el marco de estandares seguros de la OMA para asegurar
y facilitar el comercio global. El marco seguro establece los principios y las normas y los
presenta para su aprobacion como un umbral minimo que deben cumplir los miembros
de la OMA.

El marco de normas sobre seguridad se adoptd en junio de 2005 y su dltima revisién se
emitié en junio de 201 1.

El marco sobre seguridad contiene cuatro elementos centrales:

*  En primer lugar, armoniza la informacién acerca de los requerimientos sobre in-
formacién anticipada de la carga en soporte electrénico tanto a nivel de entradas,
salidas y de transito de buques

*  Segundo, cada pais que se une al marco seguro se compromete a emplear un sistema
de gestion de los riesgos frente a las amenazas a la seguridad.

*  En tercer lugar, se requiere que en la solicitud razonable de la nacién receptora, que
se basa en una metodologia de riesgo similar, el envio realizado por la autoridad
aduanera se inspeccionard mediante la revision de los contenedores y su carga que
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salen con situacidn de alto riesgo, preferiblemente utilizando equipos no-intrusivos
de deteccion asi como las maquinas de rayos X de gran escala y detectores de ra-
diacién.

e En cuarto lugar, el marco de seguridad define beneficios que las Aduanas proporcio-
naran a las empresas que cumplan unas minimas normas de seguridad en la cadena
de suministro y las mejores practicas.

2.2.6. Seguridad en el transporte y proteccion medioambiental

Como se ha dicho, el Convenio SOLAS representa uno de los Tratados internacionales
mds importantes en temas de seguridad.

Los distintos capitulos tratan temas especificos relacionados con la seguridad. Pero algu-
nos capitulos (especialmente el capituloV) tienen un interés especial en cuanto al uso de
las TICs en el transporte maritimo.

El capitulo V, titulado “Seguridad de la navegacion”, identifica ciertos servicios para la
seguridad de la navegacion que deben ser proporcionados por los Gobiernos Contratan-
tes, tales como los encargados de los servicios meteoroldgicos de los buques; o servicios
de busqueda y salvamento. La grabacién de los datos de viaje (VDR) y los sistemas de
identificacién automatica de Buques (AlS) son obligatorios para los buques, con algunas
excepciones. La sefial generada por sistemas AlS contiene informacion sobre el buque,
su posicion, su curso, etc. Esta sefial se emite, a fin de que pueda ser recibida por otros
barcos. Asi, la posicion de los barcos puede ser conocida, lo que reduce el riesgo de
colision.Y esta sefial también es recibida por centros de vigilancia donde un mapa mues-
tra la posicién y el curso de los barcos cercanos. El Centro de control suele combinar
informacion de diferentes fuentes para obtener una mejor imagen del trafico de buques.

El Capitulo IX “Gestién de la seguridad de los buques” recoge la obligacién de aplicacién
del Cédigo Internacional de Gestion de la seguridad, lo que requiere que el armador
establezca un sistema de gestion de la seguridad.

En el Capitulo XI-1,“Medidas especiales para mejorar la seguridad maritima”, se Dispone
que las organizaciones a las que las administraciones confien los reconocimientos e ins-
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pecciones cumpliran las directrices aprobadas por la Asamblea de la OMI en noviembre
de 1993 mediante la Resolucién A.739 (18). A menudo esas organizaciones se encargan
de realizar los reconocimientos e inspecciones prescritos en el Convenio SOLAS; el
Convenio de Lineas de Carga, 1966; el MARPOL 73/78 y el Convenio de Arqueo, 1969.
El objetivo es garantizar que las organizaciones empleadas para esa tarea se ajustan a las
normas enumeradas en un apéndice de las directrices.

Estd claro que la UE tiene en cuenta los Acuerdos Internacionales sobre estos temas.

Asi, el “Reglamento (CE) No 336/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de
febrero de 2006 sobre la aplicacion del Codigo internacional de Gestién de Seguridad
dentro de la Comunidad que deroga el Reglamento (CE) No 3051/95 del Consejo”
pretende mejorar la gestién de la seguridad y la operacién segura de los buques garanti-
zando que las empresas que operan los buques cumplen con el cédigo ISM.

A nivel europeo es muy importante mencionar el desarrollo de la red maritima segura
como sistema central para todas las herramientas de informacidon maritima que es nece-
sario para apoyar la seguridad maritima y la proteccién del medio marino de la contami-
nacién procedente de buques. La red maritima segura constituye la red de seguimiento
del trafico europeo y los sistemas de informacion (VTMIS) establecidos mediante la
Directiva 2002/59/CE, modificada por la Directiva 201 I/15/UE, que se ha comentado en
la seccién “Sistemas de transporte inteligentes” de este documento.

La EMSA es la Agencia Europea que estd a cargo de la administracion de la red maritima
de seguridad. Pero esta es sélo una de las muchas tareas de la Agencia Europea de Segu-
ridad Maritima de vigilancia.

La EMSA opera y administra un conjunto de sistemas que recibe, procesa y distribuye
informacion sobre informes de trafico de buques (LRIT, Safe Sea Net), seguimiento via
satélite (Clean Sea Net) y Control de estado de puerto (THETIS). Los servicios produci-
dos por estos sistemas son compartidos con los Estados Miembros y la Comisién, para
complementar y mejorar la capacidad nacional para el seguimiento del trafico de buques,
el Control del Estado del puerto y la preparacion ante la contaminacién maritima y su
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respuesta. Aunque el enfoque es predominante sobre seguridad maritima, estos servicios
también podrian ser Utiles en el futuro para obtener una imagen clara de una amplia gama
de actividades en el dominio maritimo.







Tendencias futu
portuarios

3.1.Principales directrices establecidas en el libro
blanco de transportes europeos de 201 |

El “Libro Blanco” de transportes fue presentado por la Comisién Eu-
ropea al Parlamento Europeo y al Consejo el 28 de Marzo de 201 I. Las
iniciativas incluidas en este documento proponen la creacién de un sis-
tema integral de transportes que facilite el crecimiento de la movilidad
de los modos asi como una mejor integracion entre si resultado de la
supresion de barreras.

Se sefalan diez objetivos en pro de un sistema de transporte compe-
titivo y eficiente en recursos. En el documento se detallan cuestiones
referidas a combustibles sostenibles y de alta eficiencia y sistemas de
propulsion, optimizacion de las cadenas logisticas multimodales, eficien-
cia del transporte y de la infraestructura por el uso de sistemas de
informacion e incentivos basados en el mercado.

Estos elementos dibujan un trazado para conseguir un drea de trans-
porte europeo Unico. Tal drea deberia mejorar los movimientos de
carga y pasajeros, reducir los costes y mejorar la sostenibilidad del
transporte europeo.
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Con respecto al transporte maritimo, se introduce un nuevo concepto conocido como
“cinturdn azul” que sera establecido en las aguas territoriales que rodean Europa. Esta
iniciativa simplificara los tramites para buques que transiten por los puertos de la Unién
Europea. El “Libro Blanco” refuerza el papel del transporte fluvial creando un marco ade-
cuado para su desarrollo.Ademas, es necesario que el acceso al mercado de los puertos
sea ampliamente mejorado. De acuerdo con este objetivo estratégico, se plantean una
serie de iniciativas:

* El Espacio de Transporte Maritimo Europeo sin Barreras deberia ser desarrollado
dentro de un “Cinturén Azul” o Blue Belt en el que existan movimientos mariti-
mos libres dentro y fuera de Europa ademas de apostar por el uso del transporte
maritimo debido a su potencial. A menudo el transporte maritimo Intraeuropeo
entre puertos de la Unién Europea esta tratado alin como el Extracomunitario, lo
que requiere de importantes tramites administrativos (tales como los tramites de
aduanas, controles veterinarios y fitosanitarios, tramites portuarios, etc). Segun el
Plan de Accién de la Comisidn para establecer un espacio de transporte maritimo
europeo sin barreras, los procedimientos aduaneros seran simplificados para ciertas
empresas desde el | de Enero de 2012, al igual que los tramites portuarios desde
el 19 de Mayo de 2012. El objetivo es facilitar el transporte maritimo dentro de la
Union Europea en un “cinturén azul”(coincidente con el drea maritima que rodea
la Uniéon Europea). En este “cinturdn azul” el transporte maritimo interior podra
ser gestionado mediante un proceso administrativo tan simple como sea posible y
los “carriles azules”seran implantados en los puertos para mercancias comunitarias
buscando asegurar un transito de las mismas mas rapido. Las tecnologias de control
seran usadas para vigilar los movimientos de los buques e integrarlos en las cadenas
logisticas que tienen su comienzo y fin en territorio de la UE. La Agencia de Seguri-
dad Maritima Europea con sede en Lisboa opera con el sistema “red maritima segu-
ra”. Este sistema fue desarrollado para dar soporte a los requisitos de la Directiva
59/2002/CE, enmendada por la Directiva 17/2009/CE.

* Integrar el uso de herramientas de control para todas las autoridades implicadas,
asegurando la interoperabilidad total entre sistemas TIC en los sectores de trans-
porte maritimo y fluvial, garantizando el control de buques y carga y estableciendo
instalaciones portuarias apropiadas. Algunos puertos usan sistemas de informacion
avanzada, pero la mayoria de estos sistemas de informacién portuarios no son inte-
roperables. La iniciativa e-maritime promovera la interoperabilidad entre los sistemas
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de transporte maritimo de uso por los actores interesados, incluyendo empresas
navieras, operadores logisticos y autoridades de la Administracién en transporte
fluvial y aquel que transita por los puertos.

e Establecer un marco para la concesién de certificados de exencién de practicaje en
puertos de la UE.La Comision, en su afan por la simplificacion de los procedimientos
o tramites en el transporte maritimo, considera la posibilidad de exencion a los capi-
tanes de buques de la obligacion del uso de servicios de practicaje cuando un buque
entra en un puerto, bajo ciertas condiciones y en determinados puertos.

*  Revisar las restricciones en la prestacién de servicios portuarios.

*  Mejorar la transparencia en la financiacién de los puertos, identificando y clarifican-
do el destino de fondos publicos para las diversas actividades portuarias, evitando
cualquier distorsion de la competencia.

e Establecer un marco apropiado para la optimizacién del mercado interno relativo al
transporte fluvial, y eliminar barreras que dificultan su uso cada vez mas creciente.

*  Evaluar y definir las tareas necesarias y los mecanismos para su ejecucion, también
desde un punto de vista del extenso mercado europeo.

*  Acceso al mercado de los puertos. A pesar de que algunos puertos operan en un
ambiente competitivo, a menudo los servicios de manipulacién de mercancia y ser-
vicios nauticos de caracter técnico son monopolios o estan copados por un grupo
pequefio de operadores preestablecidos. La Comision no ha presentado ninguna
propuesta legislativa. Esta normalmente aplicando y haciendo cumplir las reglas basi-
cas del Tratado en el sector portuario y controlando muy de cerca el desarrollo de
dicho mercado. Deben ser contempladas propuestas legislativas ya que esta situa-
cién se torna en insuficiente y genera incertidumbre.

La seguridad y proteccion del transporte es un factor fundamental en este “libro Blanco”.
El citado “sistema de informacién y seguimiento de trafico de buques” o VMIS conocido
como “red maritima segura” llegara a ser un sistema clave para todas las herramientas
mas significativas de informacion maritima que contemplan la contaminacién maritima
producida por los buques. En consecuencia esto generara la contribucién necesaria y
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esencial para el establecimiento de un entorno de puesta en comun de informacién para
la consecuente vigilancia de los dominios maritimos de la UE y derivard en la creacién
de un espacio comUn europeo.

Mirando al futuro en 2018, las capacidades de los sistemas de transporte maritimo en
la UE deberan ser reforzados, reemplazandolos por sistemas de gestion de informacién
integrales que permitan la identificacidn, control, seguimiento y presentacion de informes
de todos los buques tanto maritimos como fluviales que transiten desde o hacia puertos
europeos y en transito dentro de aguas de la UE.

Este sistema serfa una parte de la iniciativa e-maritime para posterior desarrollo dentro
de un sistema integral europeo que facilite servicios electrénicos en diferentes partes
de la cadena de suministro. A este respecto, el sistema serfa capaz de interactuar con el
comercio electroénico, las aduanas electronicas e ITS (Intelligent Transport Systems), permi-
tiendo a los usuarios el seguimiento y rastreo de la mercancia no Gnicamente durante el
trayecto por mar sino también durante el transporte por los demas modos promovien-
do la comodalidad.

En un contexto ampliado, aprovechando los recursos actualmente disponibles, tales
como AIS (Sistema de Identificacion Automatica), LRIT (Seguimiento e Identificacion en
Larga Distancia), red maritima segura o red maritima limpia (Sistema de vigilancia y de-
teccion de derrames de combustible marino), o aquellos que estan siendo desarrollados
como Galileo y GMES (Control Global del Medioambiente y Seguridad), y considerando
la necesidad de un completo desarrollo de EUROSUR (Sistema de Vigilancia de las Fron-
teras Europeas), la UE tendria que promover la creacién de una plataforma que asegure
la convergencia de mar, tierra y espacio tecnologico, la integridad de las aplicaciones y
la gestion apropiada asi como el control de la informacion desde una base need-to-know.

Las iniciativas para un transporte maritimo mas seguro relativas a mercancias peligrosas
son las siguientes:

*  Trabajar con la Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA) para modernizar la
legislacion relativa a la seguridad de los pasajeros en los buques.

*  Desarrollar la red maritima segura como sistema central de todas las herramientas
de informaciéon maritima relevante necesaria para favorecer la seguridad y protec-
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cién maritima y la protecciéon del medioambiente marino de la contaminacién cau-
sada por los buques.

*  Evaluar la posibilidad de creacién de un registro en la Unién Europea y un registro
europeo de banderas para transporte maritimo y fluvial. En esencia, la firma de la UE
deberia representar un sello de calidad certificando buques medioambientalmente
responsables y seguros, manejados por profesionales altamente cualificados.

*  Evaluar la posibilidad de funciones compartidas de los guardacostas en la UE, en parti-
cular para asegurar la proteccién y seguridad maritima y la proteccién medioambiental.

*  Coordinar las reglas para el transporte intermodal de mercancias peligrosas para
asegurar la interoperabilidad entre los diferentes modos de transporte.

Innovando para el futuro, se plantea el desarrollo de sistemas de movilidad inteligente
para transporte de mercancias maritimo y fluvial desarrollado con fondos de la UE, tales
como la red maritima segura, servicios de informacién fluviales (RIS) asi como sistemas
interoperables de informacién y gestion.

Los Servicios de Informacién Fluvial (RIS) guardan relacién con los servicios armoniza-
dos de informacion que contemplan el trafico y la gestidn del transporte en la navegacion
fluvial, proporcionando la informacién administrativa, hidroldgica y geografica del medio
y permite informes electrénicos sobre la mercancia y datos del trayecto asi como el se-
guimiento y rastreo de buques. La informacién proporcionada trata ademas sobre otras
cuestiones como navegacion, gestion del trafico, reduccién de accidentes, gestion de la
flota, planificacidn del transporte, ejecucidn y control.Algunos estudios sobre transporte
fluvial arrojan que tales medidas supondrian una reduccién de emisiones en torno al 40%.

La maximizacion de los beneficios de RIS precisa de un despliegue continuo de servicios
y sistemas fluviales, el desarrollo de servicios y especificidades, la integracién de nuevas
tecnologias, la explotacion de datos RIS con fines logisticos y la interoperabilidad e interco-
nexién con otros sistemas de gestion de transporte y trafico modal tales como la red ma-
ritima segura para conseguir un soporte y control continuo al transporte maritimo-fluvial.

Se introduce el concepto de red de movilidad europea. Dentro de esta red central, las
herramientas tecnolodgicas de informacién deberian ser ampliamente implantadas para
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simplificar los tramites administrativos, facilitando el seguimiento y control de la mer-
cancia y optimizando los flujos de trifico y de los programas relacionados (propuesta
e-freight). Su consumo deberia fomentar su despliegue en la infraestructura TEN-T asi
como una integracién gradual de sistemas modales. La red central debe asegurar enlaces
multimodales eficientes entre las capitales de la UE y otras ciudades importantes, asi
como puertos, etc. En un contexto maritimo, las autopistas del mar seran la principal
dimension de esta red central.

El transporte multimodal de mercancias (concepto e-freight) propone la creacién de un
marco apropiado que permita el seguimiento de la mercancia en tiempo real, garantizan-
do la carga intermodal y promoviendo un transporte de mercancias limpio. Las iniciativas
en este sentido son:

*  Poner en practica los conceptos de “ventanilla Ginica” y Puntos Unicos de Servicio me-
diante la creacidn y el desarrollo de un documento Unico de transporte en formato
electrénico (documento de embarque electrénico), y la creacion de un marco apro-
piado para el despliegue de tecnologias de seguimiento y trazabilidad de la mercancia,
RFID, etc.

*  Garantizar que los regimenes de carga promuevan el ferrocarril, el transporte mari-
timo y fluvial asi como el transporte intermodal.

La simplificacion del intercambio de informacién de la carga y transporte podria redu-
cir el coste del transporte multimodal. Sobre todo en relacién a la posibilidad para los
operadores econémicos de presentar la informacién solamente una vez en formato
electrénico (ventanilla Gnica) y tener las mercancias y los vehiculos controlados a la
vez (Punto Unico de Servicio). Semejante desarrollo requerira conectar y completar las
redes de intercambio de informacién entre administraciones y facilitar el acceso a esta
informacién de las empresas.

La vision “sin papeles”, el flujo electrénico de informacién asociando el flujo fisico de
mercancias con el rastro electrénico mediante TICs incluye la capacidad de seguimiento
y trazabilidad de la carga a lo largo de su trayectoria a través de los diferentes medios
de transporte y la automatizacién en el intercambio de datos con contenido relacionado
con fines comerciales o normativos. Esto se hard mas practico y asequible gracias a las
nuevas tecnologias tales como la identificacion por radio frecuencia (RFID) y el uso de
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sistemas de navegacion satélite a nivel global, como por ejemplo Galileo. La mercancia
deberia ser identificable y localizable independientemente del modo en el que es trans-
portado. Una condicion necesaria para ello es que los interfaces estandar dentro de los
diferentes medios de transporte se pongan en marcha y se asegure la interoperabilidad
entre ellos. La Comisién Europea creara un marco legislativo adecuado para el desplie-
gue de tecnologias de seguimiento y trazabilidad y otros componentes tecnologicos
contribuyendo al concepto e-freight.

Actualmente, los distintos modos de transporte usan diferentes documentos de trans-
porte (CMR para carretera, Bill of Lading para maritimo, etc.) una situacién que genera
costes administrativos al transporte multimodal y lo pone en una situacién desfavorable
respecto al transporte con un Unico modo. Para promover el transporte intermodal es
esencial crear un documento Unico de transporte Unico independientemente del modo
elegido. Dentro del marco general de la iniciativa e-freight el documento Unico de trans-
porte sera digital. Ya que los documentos de transporte son en gran medida un reflejo
del régimen juridico aplicable al contrato de transporte de mercancias, las dos acciones
seran tratadas en conjunto. Para que se establezca un documento Unico de transporte
debe ser creado un régimen de responsabilidad subyacente.

Con respecto a las emisiones de gases de efecto invernadero, la UE precisa de una de-
cisién por parte de IMO consistente en un instrumento global aplicable al transporte
maritimo cuyos costes relativos al cambio climatico no estan actualmente internalizados.

Las tasas portuarias pueden ser un instrumento politico para el fortalecimiento en el
uso de buques menos contaminantes como asi lo recoge la Directiva 59/2009/CE, que
prevé que las tasas por recepcién de residuos generados por los buques sean reducidas
si un barco puede demostrar que genera cantidades reducidas. La Comision esta a favor
de dicho enfoque sostenible el cual podria ajustarse para permitir una clara identifica-
cién con el medioambiente y un tratamiento de costes externos internalizados.

En lo respectivo a ruido local y contaminacién del aire, la Comisién adopté en 2006 una
Recomendacién acerca de la promocién de puntos de electricidad en los muelles de los
puertos de la UE para uso de los buques. Estos puntos de electricidad implican abastecer
de electricidad proveniente de la red nacional a buques en los muelles de los puertos
en vez de su generacién mediante el uso de los motores de los buques en cuestién. Esta
propuesta elimina emisiones de ruido y contaminacién del aire provocado por los mo-
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tores de los buques mientras estan atracados en los puertos. Mediante la promocién del
uso de diversos combustibles mas limpios, se persigue una tendencia importante hacia
“cero emision/cero residuos de buques” conforme a lo establecido en la “Estrategia de
Transporte Maritimo en la Union Europea hasta 2018”.

Desde un punto de vista externo, la cooperacién con los socios del mediterraneo de-
beria ser puesto de relieve buscando el esfuerzo necesario para la implantacion de la
estrategia maritima del mediterraneo que busca la mejora de la proteccién marina, la
seguridad y la vigilancia asi como la busqueda de respuestas comunes a los retos relativos
a la interoperabilidad de sistemas de gestidn de transporte, combustibles sostenibles con
bajo contenido de carbdn, seguridad y protecciéon marina.

De hecho, la extensa costa europea ofrece oportunidades para un mayor uso del Trans-
porte Maritimo de Corta Distancia (TMCD) incrementando su capacidad. Los puertos
no deberian presentarse como cuellos de botella en las cadenas de suministro global.
Es importante la conversiéon de los puertos en vias de entrada eficientes. Una continua
mejora en la eficiencia y la capacidad de las infraestructuras portuarias, junto con la
mejora de sus conexiones con el hinterland son elementos esenciales para satisfacer las
necesidades de los usuarios. Sera necesario buscar una adecuada infraestructura para
combustibles ecoldgicos y para el suministro de energia a buques en puertos para alcan-
zar nodos mas respetables con el medio ambiente.

3.2. Proximos pasos en las aduanas electronicas

Las Aduanas son el principal instrumento de control y cumplimiento de la politica de
comercio internacional:

*  En el cumplimiento de las regulaciones que afectan a los términos fisicos del comercio.
*  En la determinacién del valor de las mercancias.
e Enla liquidacion y pago de las obligaciones aduaneras.

Las Aduanas ejercen un control principal sobre las mercancias en las Zonas Aduaneras.
Una de esas zonas aduaneras son los puertos. Los puertos son la principal via de acceso
a través del cual la mayoria de los productos del comercio internacional entran en un
pais. Ademas, los puertos son la conexién entre el transporte maritimo y el transporte
interior. En los procesos de exportacion, importacion y transito, las mercancias estan
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sujetas a controles aduaneros. Por este motivo se subraya la importancia de la relacién
de dependencia entre puertos y aduanas.

La Union Europea, haciéndose eco de su importancia sugiere que las aduanas deberian
unificar y armonizar procesos y sistemas pero también permitiendo que el intercambio
de informacion se realice de una manera mas eficiente.

La Comision Europea ha adoptado dos Propuestas COM 608/2005/CE y COM 609/2005/
CE para la armonizacién del Cédigo Aduanero de la UE y para la introduccién de un en-
torno aduanero electrénico, esto es, libre del soporte papel.

La primera propuesta busca simplificar y unificar los procedimientos y procesos aduaneros.
La segunda propuesta esta disefiada para conseguir que los sistemas aduaneros electréni-
cos de los Estados Miembros sean compatibles unos con otros; introducir un andlisis de
riesgos electroénicos a lo largo de la UE y mejorar los intercambios de informacién entre
las autoridades de control fronterizo; la realizacién por norma de declaraciones electroni-
cas y la introduccion de un convenio para el despacho aduanero centralizado. El resultado
incrementaria la competitividad de las empresas que hacen negocio en Europa, reduciendo
costes de cumplimentacién y mejorando la seguridad en la UE.

La propuesta de una normativa que modernice el Cddigo Aduanero simplificaria los
procedimientos administrativos y legislativos tanto desde el punto de vista de las autori-
dades aduaneras como de los operadores comerciales:

»  Simplificaria la estructura y dotaria de una terminologia mas coherente, con meno-
res disposiciones y con reglas mas simples;

*  Proporcionaria lo necesario para una reforma radical de los procesos aduaneros
de exportacién e importacion reduciendo su nimero y facilitando una inspeccion/
registro adecuado de las mercancias;

* Racionalizaria el sistema de garantias aduaneras;
*  Haria extensible el uso de autorizaciones mas sencillas (por lo cual una autorizacion

para un procedimiento emitido por un Estado Miembro seria valido para los demas
Estados de la Comunidad Europea).
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La propuesta incorpora las enmiendas necesarias en la regulacién, que el Consejo y el Par-
lamento adoptaron en 201 |, para la mejora de la seguridad y proteccién de las mercancias
que cruzan las fronteras comunitarias.

La propuesta de una decision promoviendo las aduanas electrénicas contiene acciones y
plazos para hacer que los sistemas electronicos aduaneros de los Estados Miembros sean
compatibles unos con otros y crean un portal compartido Unico. Esto facilitaria las comu-
nicaciones con los operadores comerciales y las aduanas y dejaria espacio al intercambio
de informacién mas rapido y de mayor calidad entre Autoridades Aduaneras Europeas. Las
declaraciones electrénicas se convertirian en obligatorias, contemplando como casos excep-
cionales las declaraciones en papel. La propuesta también sugiere la instauracién deVentanillas
Unicas electrénicas (conocidas en inglés como Single Window) mediante las cuales los opera-
dores comerciales de sobrada reputacion y fiabilidad (importadores autorizados) inicamente
tendrian que tratar con un cuerpo de inspeccion en vez de varias autoridades de control
fronterizo como ocurre en la actualidad. La informacion aduanera y politica relacionada con
cualquier envio de importacién tendria que ser enviada o remitida una sola vez. Las mercan-
cias entonces serian controladas por las Aduanas y otras autoridades (por ejemplo, la policia,
guardas fronterizos, autoridades medioambientales y veterinarias) al mismo tiempo y en un
mismo lugar dentro de una estructura que se ha llamado Punto Unico de Servicio.

El proyecto de aduanas electrénicas iniciada por la Comisién Europea busca reemplazar
los procedimientos aduaneros basados en papel por electrénicos a lo largo de toda la UE,
en consecuencia creando un marco aduanero mas moderno y eficiente. El doble objetivo
que entrana el proyecto es la mejora de la seguridad en las fronteras externas de la UE y la
facilitacion del comercio. Deberia por lo tanto beneficiar tanto a centros de negocio como
a los ciudadanos.

Las aduanas electroénicas representan un desarrollo vital para la Unién Aduanera de la UE.
La Union Aduanera es uno de los pilares de la Unién Europea y representa el corazoén del
mercado interno. La legislacion actual relativa a procedimientos y procesos aduaneros es
bastante compleja y esta basada en declaraciones en papel, y aun teniendo sistemas elec-
troénicos de aduanas, los diferentes Estados Miembros no estdn interconectados. La Co-
misién considera que una legislacion aduanera simplificada, procesos aduaneros unificados
o coordinados y la convergencia de sistemas de informacion harian que los operadores
comerciales ahorrasen tiempo y dinero en sus transacciones de negocios con las aduanas.
Esto mejoraria la competitividad de las empresas europeas y de este modo se avanzaria en
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los principales objetivos de la estrategia de la UE para el crecimiento y el empleo.Ademas,
estos cambios mejorarian la seguridad y proteccion de las inspecciones/registros los cuales
beneficiarian a todos los ciudadanos.

El primer paso para el intercambio electrénico de las declaraciones aduaneras a lo largo
de la UE fue establecido con el sistema de transito electronico(NCTS) iniciado en 1997.
Como una contribucién al programa e-government, en Julio de 2003, la Comisién publicé su
Comunicacién mediante entornos aduaneros y comerciales sin papeles lo que proporcio-
no la vision de un servicio de aduanas moderno comunicandose electrénicamente con el
comercio. Esta vision fue aprobada mediante la resolucion de 5 de Diciembre de 2003 en
la que se abogaba por un Plan Estratégico multianual bajo las siglas MASP para la creacién
de un entorno electrénico europeo, consistente en proyectos legislativos y ejecutivos y
desarrollos ya previstos desde la perspectiva de aduanas y los impuestos indirectos.

Figura 14: Hoja de Ruta del Plan Estratégico Multianual
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Fuente: Comision Europea — Direccion General de impuestos y unién aduanera
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Con posterioridad, la Comisién esbozé un plan que establece la visién, objetivos, marco
estratégico e hitos para la implantacion de la iniciativa de aduanas electrénicas. EI MASP
esta también destinado a facilitar a las partes interesadas de una pequefa visién de con-
junto e informacién de fondo relacionada con proyectos y cuestiones clave relativas a la
evolucién de la iniciativa de aduanas electrénicas y el Estado en el momento presente
de dicha propuesta:

*  Mejorar la coherencia entre proyectos individuales y sus prioridades.
*  Tomar en consideracion una planificacién y gestion efectivas.

*  Proporcionar hitos.

*  Tomar en cuenta la deslocalizacién de recursos.

Los sistemas de seguridad y proteccion representaron un paso gigante respecto a la ini-
ciativa de e-customs. Los sistemas fueron planteados para ser implantados el | de Julio de
2009, segtin lo previsto en la disposicién de las provisiones para la enmienda de seguridad
y proteccién del Codigo Aduanero. Los sistemas de seguridad y proteccion son:

*  Sistema de Control de Importacién (ICS).

»  Sistema de control de Exportacién (ECS).

»  Sistema de identificacion y Registro de Operadores Econémicos (EORI) y Operador
Econémico Autorizado (OEA) — EORI y OEA fueron fusionados en los llamados
Sistemas de Operadores Econémicos.

*  Sistema de gestion de riesgos aduaneros (CRMS).

La implantaciéon de la legislacion en materia de seguridad y proteccion también requirio
de enmiendas a los sistemas existentes tales como NCTS, que fueron también desarro-
lladas el | de Julio de 2009.

Otros sistemas TIC precisados para la propuesta de decisién e-customs tienen su fecha
de consolidacién entre 201 | y 2014, dependiendo de la evaluacion positiva de sus espe-
cificaciones funcionales para algunos casos.

El plazo legal para la aplicacion del Cédigo Aduanero Modernizado sera el 24 de Junio
de 2013. Para esa fecha, las previsiones seran completamente implantadas, incluyendo el
despliegue de los sistemas TIC.
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A partir del | de Julio de 2009:

*  Seis Estados Miembros comenzaron las operaciones de la fase | de ICS.

*  Veinte Estados Miembros comenzaron las operaciones de la fase 2 de ECS.

e Veinte Estados Miembros comenzaron las operaciones de la fase 4 de NCTS.
e Todos los Estados Miembros fueron conectados al entorno operativo EOS.

El Automated Import System y Automated Export System junto con el sistema NCTS busca
facilitar los procedimientos aduaneros (exportacion, importacion y transito), evitando
duplicidad a nivel de la UE. El Single Electronic Access Point (Punto de Acceso Unico Elec-
trénico) y la ventanilla Gnica dota a los operadores comerciales de los beneficios de un
Mercado Unico para unas aduanas simples y para una perspectiva mas general. El sistema
de Operador Econémico Autorizado facilitard negocios fiables a cambio de beneficios
desde simplificaciones en la seguridad y en el drea relativa a protecciéon. El Registro
de Operadores Econoémicos y el Sistema de Identificacién establecera un sistema uni-
co de registro e identificacién para operadores econémicos en la UE. Autorizaciones
Unicas para Procedimientos Simplificados (si se adoptan) usaran la dimensién europea
para eliminar papeleo. Por ultimo, pero no menos importante, la iniciativa de aduanas
electrénicas sera respaldada con herramientas de informacién tales como el Portal de
Informacion de Aduanas de la UE que proveeran de datos sobre campos especificos. El
proyecto “entorno integrado arancelario”, la iniciativa “Marco de gestién del riesgo” y el
“Sistema de Exportadores Registrados” mejoraran la disponibilidad de la informacién en
sus respectivas dareas.

El nuevo sistema de transito informatizado(NCTS) - Siendo el primero y actualmente
el Unico sistema de aduanas operativo y completamente informatizado que funciona en
todos los Estados Miembros (asi como en los paises del EFTA, Asociacién Europea del
Libre Comercio), esta siendo actualizado en sus caracteristicas segln lo estipulado en el
Reglamento(CE) 648/2005 y sus provisiones ya implementadas. Uno de los principales
ajustes sera la incorporacién de elementos acerca de los datos que estan estipulados en
dicho Reglamento..

NCTS —TIR (Sistema de Transito Informatizado — Transporte Internacional Rutado) - El
objetivo de esta aplicacion (actualmente en fase piloto) es proporcionar control total so-
bre la etapa europea de movimientos por carretera y facilitar la terminacién/descarga de
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las operaciones terrestres dentro de la Comunidad mediante el reemplazo de Voucher
N° 2 con el envio de mensajes NCTS. NCTS estd operativo desde 2009.

Sistema Automatizado de Importacién (AlS) - El objetivo de este sistema es asegurar que
las operaciones de importacién que comienzan en un Estado Miembro puedan ser com-
pletadas en otro Estado Miembro sin la presentacion por duplicado de la misma informa-
cion. Esto incluye el intercambio de mensajes electrénicos relacionados con las diferentes
etapas en las operaciones en medio de varios actores (Aduanas, operadores comerciales
y otras administraciones gubernamentales). La primera fase de la implantacion del Import
Control System (ICS) tiene por objetivo proporcionar un analisis de riesgos para el ma-
nejo de declaraciones previas a la llegada y el enlace a la informacién. El plazo para hacer
extensible la centralizacion del despacho y las simplificaciones es Junio de 201 3.

Sistema Automatizado de Exportacion (AES). El objetivo de este sistema es asegurar
que las operaciones de exportacién que comienzan en un Estado Miembro puedan ser
finalizadas en otro Estado Miembro sin la presentacion por duplicado de la misma infor-
macion. Este proyecto fue dividido en tres fases:

*  Export Control System (ECS) fase I.

e ECS fase 2.

*  AES — despliegue completo— se construird y contendra las funcionalidades de las
fases | y 2 de ECS vy, en particular, se introducira un enfoque de despacho aduanero
central. El plazo para esta fase es Junio de 2013.

Sistema de Registro e Identificacion de Operadores Econémicos (EORI). El objetivo de
este sistema es establecer un sistema Unico de registro e identificacion para los opera-
dores econémicos en la Unién Europea tal como se establece en el Reglamento (CE)
312/2009. Se han preparado lineas directrices para asegurar la implantaciéon uniforme y
un entendimiento relativo comun relativo. EORI esta ya operativo desde 2009.

Operador Econémico Autorizado (OEA). Se beneficiara de las facilidades relativas al con-
trol de aduanas en materia de seguridad y proteccién y/o de las simplificaciones previstas
en las normas de desarrollo del Reglamento (CE) 648/2005. Las disposiciones a aplicar
también especificaran los criterios para la concesién del estatus por el cual serd reconoci-
do en todos los Estados Miembros. El sistema de OEA estd ya operativo desde 2009.
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Los sistemas de informacién y comunicacién que recogen el concepto de OEA permiti-
ran que las Administraciones Nacionales de los Estados Miembros garanticen el estatus
de OEA (incluyendo consultas On line) y proporcionara acceso a la lista de los mismos
segun las necesidades de las empresas.

Procedimientos simplificados para Autorizaciones individuales. — Dentro del fundamento
juridico propuesto, el objetivo es establecer una autorizacion Unica para procedimientos
simplificados en la UE donde haya mas de una administracion de aduanas implicada en
la aplicaciéon de dicha autorizacion y crear un sistema TIC que gestione las demandas,
decisiones y flujo de informacién referidos a la gestion de los procedimientos simplifica-
dos para autorizaciones individuales. Desde el | de Enero de 2011 esta completamente
operativo en todos los Estados Miembros.

Registro de Exportadores establecidos en terceros paises (REX).- El objetivo de este
sistema de registro de exportadores es tener disponible de forma actualizada y completa
la informacion de exportadores registrados que estan establecidos en terceros paises y
que estan implicados en la exportacion de mercancias a la Union Europea, aplicindoseles
un arancel preferencial en cumplimiento de las normas de origen preferente. En Enero
de 2013-2016 sera desplegado (ingreso de datos) y puesto en marcha.

Punto de Acceso electrénico individual (SEAP). Esto permite a las empresas presentar
sus declaraciones previas de salida/llegada, sumaria y declaraciones completadas de adua-
nas mediante un interfaz Unico a su libre eleccion que conecta su sistema con todos los
sistemas de Aduanas de los Estados Miembros. Los datos estan disponibles automatica-
mente para cualquier despacho de aduanas competente en el lugar donde las mercancias
han sido o van a ser presentadas con independencia del Estado Miembro en cuestion.
En febrero de 201 | se ha realizado la evaluacién de las especificaciones funcionales. Los
pasos siguientes que Unicamente se pueden adoptar si las especificaciones funcionales
han sido positivamente evaluadas:

* 31 de Enero de 2012.Aprobacién de las especificaciones técnicas.

* 31 de Julio de 2012. Especificaciones técnicas nacionales disponibles.

* | deJunio de 2013. Comienzo de implantacién en el primer Estado Miembro.

* | deJunio de 2014. Completamente operativo en todos los Estados Miembros.




Tendencias TIC en puertos
-________________________________________________________

Entorno arancelario integrado (ITE).- El objetivo de este proyecto es la mejora de la
interconexion entre los ya existentes sistemas TIC relacionados con aranceles buscando
reutilizar los datos y/o funcionalidades de un sistema a otro y armonizar los interfaces
de los diferentes sistemas arancelarios interrelacionados con los Estados Miembros sin
caer en la redundancia de datos. El ITE no es un sistema en si mismo, pero si un conjunto
de flujos y procedimientos de datos, la mayoria de los cuales tienen que ser implantados
independientemente unos de otros seglin un proceso continuo.

Marco de Gestién de Riesgos (RMF).- El objetivo es proporcionar un rapido, directo y
seguro intercambio de informacion sobre riesgos para apoyar la concentracion de los
envios de mercancias por los controles aduaneros y una herramienta para la Comision
Europea a la hora de divulgar informacion relativa a las amenazas en toda la Comunidad
Europea. La primera fase del RMF fue lanzada en Abril de 2005. La segunda fase compren-
de una actualizacion del sistema RIF para afiadir nuevos requisitos de usuario derivados
de la experiencia practica conseguida por los usuarios del sistema.

La proxima fase incluira la mejora del sistema RIF (Formulario de informacion de riesgo)
permitiendo la transferencia informatica segura y la gestion de perfiles de riesgo comuUn
de la Comunidad, que precisan de una accion de control obligatorio por los Estados
Miembros. Estos perfiles de riesgo se relacionaran con ambitos prioritarios de control
seglin lo dispuesto en la nueva normativa relativa al Marco de Gestién de Riesgos Co-
munitario.

Portal de Informacion Aduanera de la UE. El portal de Informacién Aduanera facilitara a
los operadores econémicos el acceso a informacion relativa a requisitos de importacién
/exportacién, asi como informacién acerca del estado de funcionamiento de los movi-
mientos. Dicho portal contendria principalmente informacidn relevante sobre reglas en
el movimiento de mercancias a través de las fronteras, y también informacion relevante
sobre dominios y otras cuestiones aduaneras. Los enlaces permitiran dar mas informa-
cién detallada a nivel nacional en los correspondientes portales de informacién aduanera
de las administraciones aduaneras de los paises. Este portal ya esta operativo desde
Febrero de 201 I.

ventanilla Unica. El Plan Estrategico multi anual (Rev.6) prevé, en el marco de la decision
propuesta de Aduanas Electrénicas, los siguientes hitos relacionados con la implantacién
de la ventanilla tnica:
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* 2006 Definicidn de los requisitos del usuario.

* 2008 Especificaciones operativas.

e 2009 Comienzo de la implantacion.

+ 2012 ventanilla Ginica y puesta en marcha del Punto Unico de Servicio en el primer
Estado Miembro y una ventanilla tnica Comunitaria.

e 2014 Completamente operativo en todos los Estados Miembros.

3.3. Iniciativa e-maritime

La propuesta e-maritime busca apoyar el desarrollo de un transporte maritimo sostenible
en Europa a través del desarrollo de un marco que estara basado en las mas novedosas
tecnologias de informacién, comunicacion y vigilancia. En linea con los objetivos de politi-
ca de transportes de la UE, las soluciones e-maritime deben ofrecer un enfoque logistico
que vaya mas alld de los servicios puramente de transporte, abordando operaciones de
control logistico, aduanero, fronterizo, medioambiental y pesquero. E-maritime debe ser
considerado en este sentido como la promesa de ofrecer interoperabilidad entre todas
las funciones administrativas maritimas, con importantes aplicaciones en las operaciones
comerciales.

La iniciativa europea de e-maritime busca fomentar el uso de tecnologias de informacion
avanzadas para trabajar y hacer negocios en el sector de transporte maritimo.

El tltimo logro de esta iniciativa serd hacer el transporte maritimo mas seguro, protegido,
medioambientalmente mas responsable y mas competitivo mediante la mejora del cono-
cimiento, facilitando el negocio de redes y gestionando las externalidades.
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Figura 15: Marco e-maritime

Fuente: Presentacion The EU e-maritime initiative. Christos Pipitsoulis EC—- DG MOVE.

Los objetivos perseguidos por la iniciativa e-maritime son los siguientes:

* Mejora de la seguridad y proteccion de los servicios de transporte maritimo asi
como de sus activos y su proteccion medioambiental. Facilitar la integracién y el
procesamiento inteligente de datos provenientes de 6rganos heterogéneos y otras
fuentes de informacion particularmente de los sistemas e-Navigation de seguridad,
proteccion y gestion de riesgos medioambientales a nivel organizacional, regional y
de la UE optimizando plataformas tales como SSN, RIS u otras mas de la UE.
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* Incremento de la competitividad de la industria del transporte maritimo de la UE y
fortalecimiento de la presencia de la misma en la escena internacional — Apoyar el
intercambio optimizado de informaciéon entre Administraciones y empresas (A2B &
B&A) mediante plataformas interoperables testadas (por ejemplo las Ventanillas Uni-
cas Nacionales), servicios web y sistemas de informe normativo automatico avanza-
do.Apoyar el establecimiento y gestién de operaciones de buque, Puerto y logisticas.

* Integracion sostenible de los servicios de transporte fluviales en servicios de trans-
porte puerta a puerta mas seguros y eficientes en Europa y mas alla.

*  Reforzar el factor humano particularmente apoyando el desarrollo de competencia
y bienestar para los marineros y apoyar los servicios de informacion y aprendizaje
para profesionales del sector del transporte maritimo que se centren en los mari-
neros. Apoyar el desarrollo de redes compartidas de conocimiento del sector del
transporte maritimo.

E-maritime propone un marco estratégico y de capacidades para abordar los objetivos
operativos y politicos de un modo armonizado para facilitar la decision y el intercam-
bio de informacion entre los diferentes grupos de interés o implicados. El concepto
e-maritime servira ademas para apoyar la implantacién de Directivas de la UE asi como
iniciativas tales como:

*  Sistema de informacion y control del trifico de buques Comunitario VTMIS, ITS, RIS
y otras mas que se derivan de las Directivas.

*  E-customs, e-freight, Integrated Maritime Surveillance Systems, etc.

*  IMO’s e-Navigation. Contempla Reglamentos internacionales e iniciativas desarrolla-
das por organizaciones de las Naciones Unidas (IMO e ILO) asi como de organis-
mos de estandarizacién técnica (ISO y CEN). La iniciativa e-navigation por la OMI es
particularmente importante y se han establecido destacadas colaboraciones.
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Figura 16: Componentes del e-maritime
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Los siguientes @mbitos de operaciéon son planteados para demostrar los potenciales be-
neficios de los desarrollos de e-maritime en situaciones de la vida real:

*  Aplicaciones para Administracién e-maritime estd enfocado en la mejora de los pro-
cedimientos administrativos. La evaluacion del impacto de la propuesta en la nueva
Directiva de la UE, entre otras, prevé ciertos beneficios tales como: libre circulacion
dentro de los puertos de la UE; menos burocracia administrativa, costes mas bajos;
tiempos de rotacion de los buques en los puertos mas rapidos; operaciones adminis-
trativas mas racionales y rapidas; celeridad de las operaciones de carga/descarga de
los buques y tiempos de espera en los puertos y promocién del transporte maritimo
como una alternativa viable a la carretera y el ferrocarril.
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- Apoyo a las Ventanillas Unicas Nacionales, desarrollos del One-stop-shop o de
una ventanilla Unica Europea incluyendo un interfaz de informes comunes e
integracidn dinamica con los existentes.

- Apoyo al cumplimiento y aplicacién de la normativa.

- Instalaciones mejoradas a pie de muelle e infraestructuras maritimo-costeras
para la recopilacion y divulgacion de datos.

- Sistemas de vigilancia y rastreo maritimo mejorado e interoperable para tra-
fico de buques y carga facilitando a la UE y a las administraciones nacionales
colaborar en la gestion de riesgos medioambientales, seguridad y proteccién
en virtud de operaciones proactivas y de correccién.

- Sistemas integrales para vigilancia, evaluacion y gestion de situaciones inclu-
yendo evaluacién mejorada de riesgos y sistemas de apoyo a decisiones.

- Soluciones para controles e inspecciones mas efectivas y coordinadas.

- Dispensar de un sistema a la UE para datos estadisticos referidos al transpor-
te maritimo.

*  Aplicaciones para operaciones con buques. e-maritime busca la mejora de las opera-
ciones en puertos y buques integrandolos en cadenas logisticas puerta a puerta. Las
mejoras resultantes en la eficiencia para las organizaciones comerciales involucradas
en esos sectores tendran el principal beneficio business to business (B2B) de la pro-
puesta e-maritime. Desde la perspectiva de las cadenas logisticas e-maritime se espera
que facilite la estandarizacién, la interoperabilidad y la seguridad de los intercambios
de informacién que fomentara la fusién de estrategias de negocios de redes coope-
rativas en operaciones intermodales:

- Mejora en la automatizacién de los informes de buques.

- Planeamiento de operaciones mas proactivo y mejorado.

- Optimizacion de la gestion de recursos.

- Apoyo a la inspeccién y regulacién de la vigilancia.

- Soporte técnico remoto, interaccion con las Sociedades de Clasificacién.
- Mantenimiento proactivo; seguimiento de la navegabilidad de un buque.

- Seguimiento y control medioambiental mejorado de un buque.

- Horarios programados y rutas de buques y flota.
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*  Aplicaciones Puerto/Terminal -

- Port Community Systems.

- Integracion de Ventanillas Unicas de los puertos con portales web nacionales
e internacionales.

- Recopilacién automatica, gestion e informacion acerca de estadisticas de calidad.

- Coordinacion de inspecciones.

- Gestion de recursos, movimientos optimizados de equipos, contenedores,
mercancia y pasajeros.

- Gestion integral de la seguridad del puerto.

- Sistemas integrados de seguimiento y gestion de traficos dentro de los puer-
tos y sus alrededores.

*  Aplicaciones logisticas de transporte

- Establecimiento de redes cooperativas de transporte e integracién del TMCD
en la logistica.

- Descubrir y comparar servicios de transporte y mecanismos de negociacién.

- Seguimiento y control de la calidad del servicio.

- Gestion de la huella medioambiental del transporte maritimo en corredores
intermodales clave.

*  Aplicaciones para la mejora de la vida en el mar y de la promocién de los marineros.

- Servicios de comunicacion, aprendizaje y salud para el bienestar de las perso-
nas del mar.

- Aprendizaje informatizado y formacién a través de la red para el desarrollo
de la carrera profesional tanto en mar como en tierra.

- Informar de las diferentes profesiones en el sector del transporte maritimo.

- Mejorar la imagen de la navegacion en la UE.
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Figura 17: Borrador de la hoja de ruta del proyecto e-maritime
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Fuente: Presentacion The EU e-maritime initiative. Christos Pipitsoulis EC—- DG MOVE.

LaTEN-T es el principal instrumento para el desarrollo del transporte con fondos de la
UE incluyendo las Autopistas del Mar, que invariablemente se basan en tecnologias avan-
zadas de integracion de las TIC. Por tanto la TEN-T puede ser vista como una impor-
tante hoja de ruta para la actual aplicacion de soluciones de informatizacion del sector
maritimo en virtud del desarrollo de una red transeuropea de transporte mas eficiente.
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3.4. Revision de proyectos de investigacion de la UE relaciona-
dos con el futuro de las TIC en entornos portuarios

La globalizacién ha cambiado la forma en que entendemos el comercio internacional.
La globalizacion, entendida como un proceso dinamico que maneja factores tanto eco-
némicos, como tecnolodgicos, sociales y culturales. En este contexto, la comunicacién
creciente y la interdependencia de los paises ofrece una unificaciéon de criterios y una
transformacion clave en varios aspectos.

Las nuevas tecnologias de Informacion y Comunicacién (TIC) sirven como un motor in-
tegral de todos esos cambios y permite una gradual mejora en el comercio internacional
a nivel global. Este comercio internacional esta regido por deslocalizacién de recursos
asi como la ubicacion de areas de negocios en paises emergentes que proponen mejoras
sustanciales en sus sistemas.

La Unién Europea es consciente de estos cambios significativos que la globalizacién
plantea e intenta dar una respuesta a las necesidades en diferentes dreas y principalmen-
te en las referidas al comercio internacional.

Por un lado existen empresas que tienen parte de sus dreas de negocio en territorio de
la UE y por otro lado existen Organismos y entidades pUblicas que sustentan el sistema
en cada pais. En este trabajo de Integracién europea todo lo relacionado con la esfera
privada y todo lo de la esfera publica esta diferenciado.

Los escenarios cambiantes que la globalizaciéon propone asi como las nuevas y crecientes
necesidades que se presentan en su camino son regulados gracias a la legislacion euro-
pea. Esta regulacién debe ser tratada a nivel pais por cada Estado Miembro para clarificar
su contenido. Finalmente, las regiones o areas locales trasponen dicha regulacién.

En lo relativo al transporte, se observa una importancia relevante en el proceso de la
globalizacion y por ende en el eje principal del comercio internacional. Se introduce el
concepto de comunicaciones y su desarrollo y enlaza con el concepto de transporte,
concluyendo que son complementarios. El desarrollo de nuevas redes de transporte efi-
ciente necesita de tecnologias de informacion y comunicacién para un mejor desempefio.
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La creciente necesidad de sistemas y procesos a nivel publico y privado en el comercio
internacional y consecuentemente en el transporte requiere de normativa, regulacién
que unifique y estandarice los criterios y apueste por una facilitacion del comercio. Esto
dara lugar a mayores oportunidades de negocio y una mayor competitividad de las em-
presas. El resultado sera una mejora de la economia de los paises implicados.

La Union Europea considera estos aspectos y propone no solo cambios en la forma
de pensar en el transporte sino que también promueve informacion de como este
transporte deberia ser en el futuro.A través del ultimo Libro Blanco de Transportes se
establecen unos cuantos elementos relativos al transporte en general y en particular.

Emerge la idea de establecer un “Area de Transportes Europea Unica” que proporcio-
na mejoras a nivel medioambiental, eficiencia de la cadena de suministro, cuestiones
relativas a seguridad y proteccidn, incentivos a los mercados y finalmente elementos
que mejoran de forma significativa el transporte que se da en Europa entre los Estados
Miembros y el transporte desarrollado con terceros paises con los que la UE comercia.

Realizando un zoom especifico en el transporte maritimo y fluvial, se identifican tres
areas de accion a lo largo de la cadena de suministro. Estas dreas son el principal enfoque
de esta parte del documento: el entorno portuario y maritimo asi como sus conexiones
con su hinterland sin olvidarnos del transporte fluvial. Para cada una de esas tres areas,
identificamos diferentes iniciativas o directrices a desarrollar debido a las necesidades
que van surgiendo durante el proceso. Estas iniciativas buscan una mayor integracion y
una armonizacién apropiada.

Los conceptos de e-freight, e-maritime o e-customs son introducidos. Estos conceptos
proponen soluciones mas eficientes y seguras para las diferentes transacciones, trami-
tes administrativos y todas las relaciones de procesos relativos a Empresa a Empresa
(B2B), Empresa a Administracién y viceversa (B2A/A2B), Administracion a Administra-
cion (A2A) y Empresa a Consumidor (B2C).
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Figura 18: Matriz e-business
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Fuente: Elaboracion Propia

Se plantean nuevas soluciones ya sea partiendo desde cero o haciendo uso de caracteris-
ticas ya implantadas para hacer frente a esas necesidades mencionadas anteriormente. La
complejidad y la actual estructura del comercio internacional y del transporte proponen
una serie de retos que deben ser tomados en cuenta:

* Las compaiias que operan en la UE estan gobernadas mediante procedimientos
establecidos, a menudo nacionales e incluso locales en cuanto a su negocio y a las
relaciones e interacciones con las administraciones publicas.

* El grado de integracion actual de la Unién Europea ofrece resistencia a cambios
generales en las entidades publicas y autoridades. El factor cultural juega un papel
importante en el caso de Europa.
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* A menudo los Reglamentos y otras normas de la Unién Europea que unifican crite-
rios relativos al transporte deben ser interpretados o asimilados por la normativa
particular en cada Estado Miembro y cualquier cambio propuesto requiere de un
periodo de adaptacion.

e Algunas veces los Reglamentos Comunitarios en diferentes areas chocan con las
directrices establecidas por las grandes empresas que operan de forma global. Por
ello, algunas iniciativas como e-maritime no pueden ser construidas dejando fuera
reglas internacionales (como por ejemplo e-navigation) disefiadas por organizaciones
u organismos internacionales.

*  Las tendencias a nivel de negocio seran establecidas por el mercado. La existencia de
estandares internacionales conducen a soluciones compatibles vilidas.

En lo relativo al transporte de mercancias maritima y fluvial, el “Libro Blanco” sefala la
necesidad de fomentar los sistemas interoperables (ya existentes o nuevas plataformas y
sistemas) en virtud de simplificar, mejorar y hacerlo mas eficiente. Ademas, elementos rela-
tivos a la seguridad, proteccion, medioambiente y cooperacién juegan un factor clave en el
futuro (conceptos como e-freight y e-maritime)

Por un lado el concepto e-maritime que propone aplicar las tecnologias més avanzadas de in-
formacién, comunicacion y seguimiento de las operaciones logisticas, de aduanas, controles
fronterizos, medioambiente y pesca. Diferentes politicas desarrolladas persiguen objetivos
especificos en el transporte en el medio acudtico (maritimo, portuario y puerto-hinterland).
Este concepto va tomando forma gracias a la Comisién Europea buscando establecer di-
rectrices para acciones en diferentes areas operativas. Esta disponible gracias a diferentes
programas europeos como son TEN-T, Marco Polo, Programas Marco y, a nivel regional,
Interreg, etc.

Por otro lado el concepto e-freight que busca el control de la carga en tiempo real.Se plantean
una seria de medidas de simplificacién administrativa. Propuestas como lasVentanillas Unicas,
el concepto Punto Unico de Servicio, la promocién de las Autopistas del Mar, documentacién
electroénica, tecnologia RFID, flujos de informacion electrénica son puestas en valor.

El transporte requiere de procedimientos aduaneros mds eficientes y mejorados que
cubran toda la cadena logistica. Se acufia el concepto de e-customs o aduanas electrénicas.
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El objetivo de las aduanas electrénicas es la simplificacion de los procedimientos adua-
neros y la compatibilidad de los sistemas electrénicos que los sustentan que a su vez se
quieren hacer compatibles entre Estados Miembros.

Las Aduanas Centralizadas, la mejora de cémo se intercambian los datos en las fronteras
de los paises que conforman la UE, las Ventanillas Unicas, etc. juegan un factor esencial en
el contexto de las aduanas electrénicas.

A su vez, las cuestiones aduaneras pueden ser diferenciadas en tres partes:

*  Procedimientos de exportacién, importacion y transito de mercancias.

*  Elementos relativos a OEA (Operador Econémico Autorizado) y la referencia EORI.

*  Elementos relativos a las transacciones A2B y B2A (Portal de informacién aduanera
de la UE, entorno de arancel integrado o ventanilla electrénica).

De acuerdo con lo anteriormente citado, las siguientes tablas resumen aquellos proyec-
tos de investigacién que se han llevado a cabo o se estin llevando a cabo en la Unidn
Europea proponiendo soluciones TIC en la cadena de suministro. En la segunda tabla, se
desarrolla una taxonomia de proyectos de diversa indole distinguiendo eslabones en la
cadena de suministro.
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Tabla 6: Proyectos de Investigacion de la UE considerando taxonomia de soluciones TIC
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Una vez se han planteado conceptos y premisas recogidas en el “Nuevo Libro Blanco” y
las diferentes alternativas que han surgido a nivel europeo, es posible identificar diferen-
tes dreas de interés donde se han dirigido algunos esfuerzos en cuanto a la investigacion
de transportes. Estos conceptos son desarrollados a través de una serie de proyectos de
investigacion. Estas tendencias podrian ser agrupadas en cinco grandes grupos:

*  Seguridad y proteccién. Existe una necesidad creciente de garantizar la seguridad en
la cadena de suministro. La cantidad de transacciones a nivel global es cada vez mas
grande y los flujos de transporte de mercancias obligan a adicionales medidas por
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parte de los gobiernos para controlarlos. En las diferentes etapas en las que la carga
transita por la cadena de suministro se estan desarrollando soluciones que aumen-
ten considerablemente estos controles, necesarios para un correcto y mas eficiente
funcionamiento de la misma. En lo relativo a la seguridad en el transporte maritimo
y a nivel portuario debe resaltarse el papel de las aduanas asi como los diferentes
mecanismos de inspeccion. La irrupcién de nuevas tecnologias en temas de segu-
ridad aportan un valor afiadido fundamental para la consecucién de los objetivos
propuestos en dicha materia asi como nuevas soluciones para nuevos problemas
que van surgiendo.

*+  Eficiencia de la cadena de suministro. Enlaza con la idea de establecer un Area de
Transporte Unico Europeo. Las tecnologias de Informacién tienen un papel clave
en la mejora de la eficiencia de la cadena de suministros. Cuanto mayor grado de
integracidn y automatizacion se dan en los procesos, mas eficiencia se traduce en
la cadena. Una de las iniciativas recientes que profundizan en dicha eficiencia en el
tramo maritimo con puertos es el proyecto “Cinturén Azul” que pretende estimular
el transporte maritimo de corta distancia.

*  Trazabilidad de la mercancia a lo largo de la cadena de suministro (Visibility) - Relacio-
nada en cierto modo con las dos tendencias anteriores. Una mayor trazabilidad de
la mercancia ofrece un grado de seguridad y eficiencia mayor a lo largo de la cadena
de suministro. El procedimiento permite conocer en todo momento la ubicacién y
la trayectoria de un producto asi como informacién adicional que ayude a una mejor
gestion de la carga. Son muchas las ventajas que se han introducido a raiz de las
nuevas tecnologias de informacién y comunicaciéon en esta materia, mejorando los
negocios, optimizando los procesos y eliminando progresivamente errores, pérdidas,
etc. Ofrece ademds una solucién a la creciente demanda de un servicio de calidad y
un ahorro en costes.

e Tendencias referidas a Aduanas.- El tema de las aduanas es complicado. Colisiona
con diferentes normas y con procedimientos que se han empleado durante afos.
Desde la Unién Europea se sefala la necesidad de facilitar el comercio y de crear
un entorno sin papeles en lo relacionado con las Aduanas. El concepto e-customs es
introducido en virtud de una busqueda de soluciones a estos temas. Bien es sabido
que todos los cambios que se den en este tema requiere de una colaboracién activa
de las administraciones publicas. En un entorno europeo, la dificultad se hace mas
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latente. La busqueda de soluciones en las nuevas tecnologias ofrecen la posibilidad
de realizar declaraciones electronicas en vez de utilizar el soporte papel. Sistemas
como las Ventanillas Unicas y los PCS facilitan estos objetivos.

e Tendencias medioambientales.- El “libro blanco” sefiala este objetivo de vital impor-
tancia. Las Tecnologias de la Informacién y la Comunicacion ayudan a la estrategia
europea de integracién de los requisitos ambientales en la politica de transportes.
La UE ha adoptado una estrategia para la reduccion de emisiones atmosféricas de
los buques de navegacién maritima. Ademas, en materia de seguridad maritima, se
han adoptado medidas sobre el control de los buques que operan en aguas europeas
y que puedan ocasionar catastrofes ecoldgicas. Especial importancia se da desde la
Comision a la contaminacion generada por la navegacion fluvial

A menudo las tendencias estan interrelacionadas entre si. En este sentido podemos sefia-
lar que la seguridad y la proteccién de la cadena de suministro se pueden traducir en una
mayor eficiencia en la misma. Ademas, una adecuada trazabilidad de la mercancia trans-
portada aumenta la seguridad y se sirve de nuevas tecnologias para su desempefo. El con-
cepto de aduanas informatizadas puede simplificar los procedimientos y cuanto mayor es
el grado de automatizacion de dichos procedimientos mayor seguridad se atisba en este
aspecto. Ademas, la seguridad y proteccién del entorno marino encaja con el concepto
de sostenibilidad, proteccién medioambiental y prevencién de la contaminacién marina.

En el anexo | se ha realizado un analisis de los principales proyectos en la Unién Europea
relativas a estas areas.

3.5. Conclusiones.Tendencias futuras

Los efectos de la globalizacién en el comercio internacional proponen nuevos retos. Un
escenario con cada vez mayor nimero de transacciones debe ser gestionado con herra-
mientas o nuevas tecnologias que simplifiquen y optimicen estos procesos. El transporte
de mercancias ligado a estos intercambios econémicos juega un papel fundamental a lo
largo de la cadena de suministro.

Los paises, conscientes de estas nuevas realidades, intentan dar respuesta a todas estas
cuestiones. La UE, en su revision del “Libro blanco de Transportes (201 1)”, plantea un area
Unica de transporte europeo que intenta perfilar una estrategia acorde a los cambios nece-
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sarios que requiere el transporte. Bajo este concepto, se proponen diferentes soluciones a
lo largo de la cadena de suministro contemplando todos los medios de transporte.

Desde el punto de vista de las estrategias futuras en el transporte se debe tener en
cuenta varios elementos:

e Por un lado el flujo fisico de mercancias.

*  Por otro lado el flujo de informacién ligada a las mercancias.

*  Finalmente las partes interesadas a lo largo de la cadena de suministro (Entidades
publicas, Entidades privadas, consumidores, etc).

Desde un enfoque logistico, la respuesta a los distintos problemas en la actualidad se ha
abordado mediante soluciones parciales. Sin embargo para los nuevos retos futuros que
se plantean en el transporte se requieren soluciones en conjunto, esto es, interoperabi-
lidad e integracion, etc.

La informacién es un elemento clave para desarrollar cualquier proceso de forma efi-
ciente. Dicha informacion va asociada al flujo fisico de las mercancias e indudablemente
depende tanto del manejo que se hace de ella como del acceso a la misma a lo largo de la
cadena de suministro por las diferentes partes interesadas. La irrupcion de nuevas herra-
mientas tecnoldgicas ofrece un flujo constante de informacion que debe ser gestionado.
Por tanto, existe una tendencia creciente de flujos de informacién. Para poder gestionar
dicha informacion se requieren de plataformas o sistemas que gestionen de forma efi-
ciente esa informacion y observar como esa informacion es compartida.

En el transporte maritimo y en el tramo portuario en particular, el flujo de informacién
es constante. Cuantas mds transacciones haya, mas informacion debe ser gestionada.
Para ello, se estan desarrollando plataformas o servicios que ofrecen la posibilidad de
procesar esa informacién y compartirla entre las partes implicadas. Ademas existen los
sistemas actuales de gestién que ofrecen soluciones particulares al ambito concreto de
negocio y que se nutren de esas herramientas tecnoldgicas que ofrecen informacion. La
idea que se persigue es una suma positiva de ambos elementos. Lograr que dichas plata-
formas y dichos sistemas actuales se entiendan, sean interoperables.

La cadena de suministro ofrece “saltos” o discontinuidades en el tratamiento de la infor-
macién que conlleva a ineficiencias, retrasos, problemas de seguridad, etc.
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Figura 19: Situacién Actual vs. Tendencia Futura relativa a nuevos escenarios TIC en cadena de suministro
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Gracias a esta nueva perspectiva se intenta hacer uso de las nuevas Tecnologias de la
Informacion y Comunicacién para mejorar los procesos, alimentar los sistemas con mas
informacion y mayor calidad (soluciones tecnoldgicas innovadoras y disefio de nuevos
servicios usando herramientas TIC), gestionar dicha informacion (desarrollo de platafor-
mas y servicios), compartir esa informacion a las partes interesadas (Interoperabilidad de
los sistemas), etc. Como resultado de todo se ofrece ademas la posibilidad de una mejor
planificacién de dichos procesos.

Los proyectos de investigacion en transporte que se estan llevando a cabo en Europa
manejan estos conceptos intentando dar respuesta a unos objetivos o tendencias como
son la mejora de las cuestiones de seguridad y proteccion; eficiencia de la cadena de su-
ministro; trazabilidad de la mercancia a lo largo de la cadena de suministro; facilitacién de
los procedimientos aduaneros y su simplificacion; y finalmente la conciencia en materia
medioambiental. Todas estas tendencias estan relacionadas entre si.







Anexo. Proyectos de investigacién de la UE

Proyectos de investigacion de la UE de seguridad
y proteccion

La seguridad y la proteccion en el transporte, como concepto trans-
versal son elementos fundamentales. Esto es parte de una serie de
propuestas a nivel europeo en el campo de la seguridad en los siste-
mas, integracion, interconectividad e interoperabilidad, vigilancia de las
fronteras maritimas, seguridad en los puertos, sistemas de seguridad
para infraestructuras maritimas, zonas portuarias y costeras, defensa y
control pesquero.
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Figura 20: Marco de estandares W.C.O SAFE. Nuevas iniciativas politicas y estandarizacion

Fuente: http://www.support-project.eu

EMSA (Agencia Europea de Seguridad Maritima) como agencia reguladora fundada a
finales de 2003, se encarga de prestar apoyo técnico y asesorar a la Comision Europea
y a los Estados Miembros en dambitos clave de la seguridad y de supervisar la correcta
aplicacién de la legislacion comunitaria por los diferentes Estados Miembros y las Orga-
nizaciones comunitarias.

Cuestiones como la lucha contra la contaminacién por hidrocarburos, control por sa-
télite y el sistema LRIT (Seguimiento e identificacion de largo alcance) o Safe Sea Net
contribuyen a la mejora de la seguridad en aguas comunitarias.

La red maritima segura es una plataforma europea para el intercambio de datos del
ambito maritimo entre autoridades maritimas de los Estados Miembros basada en una
solucién de red via Internet bajo el concepto de base de datos distribuida.
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El principal objetivo de esta plataforma es ayudar a la recopilacién, divulgacién e inter-
cambio armonizado de datos maritimos. La red permite la comunicacién entre autori-
dades a nivel local/regional y autoridades centrales contribuyendo a la prevencion de
accidentes en el mar, contaminacion y finalmente a la implantacién de una legislacién en
materia de proteccion maritima de la UE.

Son diversos los proyectos de investigacion referidos a temas de seguridad y proteccion
que se estan llevando a cabo en la UE en materia de transporte, contando con fondos
del VI y VIl programa marco de la UE. Se centran en las dreas de seguridad de las in-
fraestructuras y utilidades, vigilancia inteligente y seguridad fronteriza y seguridad en la
integracion de sistemas e interoperabilidad.

En el drea de seguridad en las infraestructuras y utilidades se divide a su vez en sub-
dreas que tratan temas como energia y transporte, vigilancia, cadenas de suministro
o ciberseguridad. Proyectos como SUPPORT Security upgrade for Ports, SECTRONIC
Security system for maritime infrastructures, port and coastal zones, LOGSEC Development
of a strategic roadmap towards a large scale demonstration Project in European logistics and
supply chain security, CASSANDRA Common assessment and analysis of risk in global
supply chain, SEABILLA Sea border Surveillance o PERSEUS Protection of European seas and
borders through the intelligent use of surveillance se llevan a cabo dentro del VIl Programa
Marco.

SUPPORT. — Este proyecto busca elevar el nivel actual de la seguridad del Puerto me-
diante la integracién de sistemas heredados del puerto con nuevas soluciones de ges-
tion de informacién y vigilancia. Los puertos ofrecerdn herramientas para establecer
el nivel necesario y suficiente de seguridad para satisfacer las normativas y estandares
internacionales relacionados a pesar del entorno real y complejo del puerto en cuanto
a eficiencia. El reto para el proyecto es crear soluciones de seguridad para puertos
innovadores, versitiles, configurables y altamente automatizadas que puedan prosperar
en tales entornos complejos y puedan desembocar en una nueva generacién de buenas
practicas en materia de seguridad en el puerto.

El proyecto abordard soluciones de seguridad total en el puerto que abarcan desde
perspectivas legales hasta organizacionales, tecnologicas, de formacion y del factor hu-
mano para conseguir:
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*  Una operativa segura y eficiente en los puertos europeos en el contexto de un
transporte sostenible.

*  Flujos de pasajeros y carga ininterrumpidos.

»  Evitar ataques en instalaciones portuarias de gran valor, inmigracion ilegal, trafico de
drogas, armas o sustancias ilicitas.

Support adoptara una arquitectura en Tecnologias de la Informacién y Comunicacién, co-
laborativa P2P para facilitar la coordinacién entre partes implicadas. Los flujos de trabajo
adecuados seran activados a través de organizaciones importantes para evitar la duplicidad
de acciones correctoras y para controlar la adecuada implantacién de planes de gestién de
incidentes y planes de continuidad del negocio. El sistema general de seguridad sera distri-
buido mediante subsistemas autbnomos que se comunicaran entre si y compartirdn conoci-
miento necesario para visualizar el proceso completo. Esto implicara grandes beneficios de
resistencia, esto es, que si un sistema cae para un operador de seguridad portuaria individual,
solamente afectard a una parte pequefa de aduanas. Ademas, permitira escalabilidad: los
sistemas seran capaces de crecer o menguar de forma dinamica para afrontar nuevos retos.

Figura 21: Arquitectura de la plataforma SUPPORT
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Fuente: http://www.support-project.eu
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SECTRONIC — Esta iniciativa busca la observacién y proteccién de infraestructuras ma-
rinas criticas; transporte de mercancias y pasajeros, suministro de energia e instalaciones
portuarias. Todos los medios de observacidn (offshore, onshore, aire, etc.) de las infraes-
tructuras son intercambiadas a través de un centro de control en tierra.

El sistema proporcionara a los usuarios finales de:

*  Un sistema de vigilancia 24h para una pequefa drea que esta disefiado para ser usa-
do por cualquier buque, plataforma, terminal de contenedores/graneles/gas o para
un puerto.

*  Sistema de alerta temprana de seguridad inteligente.

*  Medidas de proteccion y disuasorias efectivas contra amenazas externas.

Figura 22: Propuesta SECTRONIC

Fuente: http://www.sectronic.eu
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El proyecto busca desarrollar un sistema de seguridad integral que contenga:

*  Observacién precisa, caracterizacion y trazabilidad de cualquier objeto significativo
que esté en cualquier infraestructura (equipo con rango cerca y lejos).

e Comunicacién de informacién de seguridad relevante en tiempo real a los respon-
sables de la infraestructura (capitanes, gestores del control de la operativa, etc.)
y otras terceras personas para la estimacién general de la situacién de seguridad
(Autoridades Portuarias, guardias fronterizos, aduanas, etc).

*  Anadir, informar o presentar cualquier informacién de seguridad considerada re-
levante de una forma comprensible y clara. Esa fiabilidad activara las alarmas en
situaciones identificadas.

*  Posibilidad de responder a procedimientos y acciones tenidas en cuenta en situa-
ciones que requieran un uso efectivo de medidas de proteccion.

*  Demostrar efectividad del sistema en infraestructuras maritimas reales.

LOGSEC.- El logro del proyecto sera desarrollar una hoja de ruta estratégica para la
demostracion a gran escala de un proyecto de seguridad en la logistica de la cadena de
suministro a nivel europeo, caracterizado por la busqueda de seguridad eficaz en be-
neficio de empresas y gobiernos, con implicaciones en el coste y en tiempo reducidos.

Seran evaluados y estimados una enorme variedad de aspectos durante el proyecto
relativos a politicas de seguridad, regulacién, estandares, tecnologias y procedimientos,
temas de propiedad intelectual y conexiones con otros proyectos que guarden relacién
y en la que habra una colaboracién estrecha entre beneficiarios, empresas, administra-
ciones y usuarios finales en materia de seguridad.

El proyecto intenta trazar tres principales objetivos:

e Comunicar una hoja de ruta estratégica, que muestre posibles vacios de seguridad u
omisiones de responsabilidad entre diferentes operadores.

*  Afrontar aspectos relevantes en materia de seguridad relacionados con la politica,
normativa, tecnologia o servicio y sus combinaciones y definicion de los mas criticos.

*  Combinar la gestién de la experiencia global de la cadena de suministro y experien-
cia tecnoldgica respecto a la prevencién del crimen para mejorar la seguridad real
en las cadenas de suministro D2D (Door-to-Door) europeas, de una forma eficiente
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desde el punto de vista de costes y contemplando cambios en la percepcién publica
sobre amenazas y otros elementos de seguridad.

CASSANDRA. — Este proyecto busca eficiencia en la seguridad del contenedor. El proyecto
afronta las necesidades de visibilidad por parte de empresas y Administraciones respecto
al flujo internacional de carga contenedorizada mediante el desarrollo de un concepto de
comparticion de datos que permita una amplia evaluacién de riesgos de los implicados. Esto
proveera de visibilidad a la cadena de suministro, generard eficiencia y efectividad del comer-
cio y el control aduanero y fiscal asi como una mejor inspeccién combinando los conceptos
e-freight y e-Custom. Cassandra se construye a partir de los proyectos del VIl Programa Mar-
co Integrity, Smart-CM y el proyecto Itaide perteneciente al VI PM.

Figura 23: Estrategia de seguridad de la cadena de suministro para CASSANDRA
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Fuente: http://www.cassandra-project.eu

El logro principal y estratégico que propone Cassandra es la mejora de la visibilidad de
la cadena de suministro y del desarrollo de negocio asi como la eficiencia y eficacia en la
supervision de la Administracion. Se conseguira gracias a la comparticion de datos y los
nuevos enfoques orientados hacia la evaluacion del riesgo. Un concepto de comparticion
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de datos que combina las fuentes de informacién actuales que existen en las cadenas de
suministro lo que permitird y facilitara la visibilidad mejorada asi como una mejor evalua-
cién de riesgos por parte de empresas y Administraciones. Tanto el concepto de fuente
de informacién como el enfoque de evaluacién de riesgos seran demostrados durante el
transcurso del proyecto.

Para las empresas, el impacto estratégico del proyecto podra verse en la reduccién del
coste y de las operaciones en la cadena de suministro. Las operaciones mejoradas en di-
chas cadenas y la reduccién del coste podran alcanzarse gracias a la reduccién de errores
tanto de planificacion como de indole administrativa. Cassandra respalda este extremo
compartiendo datos entre socios de la cadena y reduciendo la entrada de datos. La visi-
bilidad mejorada que el proyecto ofrece es una visién del funcionamiento de la cadena
de suministro. Ademas, se respalda la evaluacién del riesgo y se proporciona una visiéon
de posibles interrupciones, sus efectos y las medidas mas efectivas para contrarrestarlas.

Figura 24: Sistemas futuros para Aduanas y Comercio Internacional

Fuente: http://www.cassandra-project.eu
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Cassandra mejorari la eficiencia y la eficacia de las Agencias Gubernamentales mediante
el desarrollo de un nuevo enfoque para la evaluacién del riesgo. Llevara el concepto de
operador econémico autorizado (OEA) a un nuevo nivel. El nuevo enfoque basado en
el riesgo ayudara a las aduanas a evaluar los procesos y procedimientos de las empresas
identificando cadenas de suministro seguras. Para minimizar la atencién prestada a esos
flujos seguros y empresas, las aduanas pueden centrarse en flujos de alto riesgo buscando
un ratio mas alto de éxito y una mayor efectividad en las inspecciones administrativas
relacionadas con la seguridad.

Ademas, Cassandra tendra repercusion tanto para la UE como para el comercio global. El
concepto de enfoque basado en el riesgo mejorara la responsabilidad social corporativa
mientras que el concepto de comparticién de datos mejorara la proteccion social y el
producto final. El concepto también ofrecera posibilidades para la revision de las emisio-
nes de CO, y el comercio justo.

SEABILLA — La propuesta “Seabilla” busca:

*  Definir la estructura de sistemas de vigilancia de las fronteras europeas con un coste
optimizado, integrando espacio, tierra, mar y aire y tomando en consideracién los
sistemas heredados.

*  Aplicar soluciones tecnolégicas avanzadas para incrementar los rendimientos en las
funciones de vigilancia.

*  Desarrollar y demostrar mejoras importantes en la detencién, trazabilidad, identi-
ficacién y andlisis de comportamiento de todos los buques, incluyendo aquellos de
dificil deteccidn, en aguas abiertas asi como en las cercanias de la costa.
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Figura 25: Campo de aplicacion del proyecto SeaBILLA
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Fuente: Presentacion de SeaBILLA. Mr Salvatore Rampino (European Maritime day — 21 May 2010)

“Seabilla” estd basado en los requisitos de la vigilancia de las fronteras maritimas de-
finidos a través de usuarios experimentados. Estos requisitos se han transformado en
escenarios representativos y oportunidades para intercambios cooperativos fructiferos
entre Estados Miembros:

e Parala lucha contra el trifico de drogas en el Canal de la Mancha.

*  Para combatir la inmigracion ilegal en el sur del Mediterraneo.

*  Para luchar contra actividades ilicitas en aguas abiertas del Atlantico desde las Ca-
narias hasta las Azores.

Siendo coherente con la politica en materia de transporte maritimo de la UE, EUROSUR
y la gestion de fronteras integradas segln las prerrogativas acordadas por los Estados
Miembros.
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Figura 26: Abordando las necesidades del proyecto SeaBILLA

Fuente: Presentacion SeaBILLA. Mr Salvatore Rampino (European Maritime day — 21 May 2010)

PERSEUS. — Este proyecto representa la primera demostracion en materia de seguridad
del VIl Programa Marco. Los programas de demostracién buscan la integraciéon a gran
escala, la validacién, demostracidn de sistemas de seguridad y aquello relacionado con el
pabellén de banderas de buques de la UE, proporcionando un marco federal para aunar
investigaciones en areas de gran interés a nivel europeo.

“Perseus” busca la consecucién de un sistema integral europeo para controlar las fron-
teras maritimas. Su proposito es construir y demostrar este sistema integrando las ins-
talaciones comunitarias y nacionales existentes y dotdndolas de tecnologias mas innova-
doras. Por medio de dos demostraciones a gran escala, “Perseus” probara su viabilidad
y establecerd los estindares y bases para el futuro desarrollo de sistemas de vigilancia
maritima en la UE.
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Figura 27: Sistema integral Europeo para el control de fronteras maritimas
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El nuevo sistema de vigilancia maritima se espera que incremente la efectividad de los
actuales sistemas mediante la creacion de un entorno de informacion compartida de infor-
macion maritima comun en beneficio de la red incluyendo los Centros de Coordinacién

Nacional, Frontex y la EMSA. El proyecto también prevé la colaboraciéon con paises que
no son de la UE y de otras agencias internacionales como la OTAN o la OM|, entre otros.
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Fuente: www.perseus-fp7.eu

Este sistema usara toda la informacién facilitada por las agencias nacionales y europeas.
Los datos seran integrados y procesados buscando una mayor calidad, obteniendo una vez
filtrados, informacién mas util y precisa. En particular, “Perseus” busca apoyar la implan-
tacion de EUROSUR vy para este proposito se tendran que afrontar los siguientes retos:

*  Deteccion de pequefias embarcaciones.
* Integracién de sensores y capacidades.
*  Fusion de la informacion y del “grifico operativo” comun a nivel regional y europeo.
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»  Sistemas de apoyo e informes de ayuda a la decisién.
* Interoperabilidad entre diferentes instituciones y Estados. Integraciéon con sistemas
existentes.

La solucion aportara una descripcion de la situacion de las dreas costeras y de las aguas
abiertas en tiempo real. También mejorara y automatizara la deteccién e identificacion
de buques sospechosos que no colaboran, facilitando la decisién y reduciendo el tiempo
de respuesta de las Autoridades.Aparte de esto, facilitara la asistencia y coordinacién del
servicio de rescate en el mar ademas de mejorar su eficiencia.

Existen otros proyectos relacionados con seguridad y proteccién como son ARIADNA,
EURITRACK, FLAGSHIP, ISOTRACK, MADAMA, SESTANTE y TRACKBOCS:

*  ARIADNA busca mejorar la eficiencia en la navegacién y la proteccion usando infor-
macion volumétrica a través de la combinacidn de tecnologias existentes. Se propo-
ne un sistema de navegacién volumétrica con el que se combina posicion, navegacion
e informacion acerca del volumen de los buques para dar asistencia a todas las
partes implicadas en la gestion y direccién de los movimientos superficiales sobre el
agua de dichas embarcaciones.

*  EURITRACK es un proyecto que busca la ampliacién del sistema con el mismo nom-
bre que mejora el anilisis de datos y transfiere su tecnologia a las agencias aduaneras
de la UE. Ademas, el proyecto busca el incremento de la seguridad en los puertos
mediante el desarrollo de un equipo para detectar explosivos y otros materiales que
presenten un grado de amenaza en el transporte de contenedores principalmente.

*  FLAGSHIP tuvo el propésito de mejorar la proteccion, el medioambiente y la com-
petitividad del transporte maritimo europeo. El énfasis en los sistemas y procesos a
bordo, los sistemas de gestién de buque en tierra, el impacto de nuevas tecnologias
en los buques y en las organizaciones que los operaban, la efectividad y eficacia de
los interfaces de comunicacion y el impacto de la normativa y los estandares fueron
sus principales outputs.

* ISOTRACK propone una iniciativa en la mejora de la seguridad del transporte ma-
ritimo de contenedores. Intentara mostrar como puede ser detectado el peligro y
el trifico de personas en un contenedor y cémo dicha informacién es procesada,
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transmitida, recibida y remitida a los servicios de seguridad que pueden actuar para
convertirla en una alerta inofensiva. El proyecto también persigue en concreto el
problema del robo de mercancia y desuso del sistema ISO de transporte de conte-
nedores. La motivacién es la necesidad de reducir los costes del seguro de la mer-
cancia para los operadores y la mejora de la seguridad del transporte y del puerto
acercandolo a un nivel de seguridad mas parecido a la seguridad aérea.

«  MADAMA - Su objetivo es comprender, definir y armonizar todas las acciones
que estdn llevandose a cabo respecto al control y la proteccién de las cadenas de
transporte para mercancias peligrosas. Asi, el proyecto contribuye a la mejora de
la proteccion en la gestion de la seguridad y el control de riesgos dentro del drea
mediterranea. Esto implica el uso de otros medios de transporte como el tren o el
maritimo en el transporte de mercancias peligrosas.

*  SESTANTE — Su objetivo es la creacion de herramientas basadas en Tecnologias de la
Informacion y Comunicacién que faciliten la interoperabilidad en la documentacion
necesaria para la mercancia transportada a través de varios puertos en el mediterra-
neo, haciendo especial énfasis en la notificacion de mercancias peligrosas.

*  TRACKBOCS - El objetivo es el desarrollo de un sistema de seguridad y trazabili-
dad auténomo para ser adaptado en contenedores. El sistema serd independiente
de las instalaciones fijas de chequeo y de sistemas de navegacion satélite ya exis-
tentes. Los sistemas afrontaran las demandas de seguridad mejorada en la cadena
de suministro y proporcionard informacién acerca de su localizacion y proteccién
contra el crimen. El sistema incrementard la seguridad contra ataques terroristas
para que puedan detectarse e informar sobre intentos de manipulacion antes de
llegar a cualquier lugar concurrido y asi conseguir gestionar dicho contenedor para
reducir ciertos impactos potenciales. El objetivo del proyecto es desarrollar un
sistema utilizando una combinacién de transmisores comerciales, estaciones base
telefénica de baja potencia y otros elementos de posicionamiento de bajo coste. La
navegacion estara basada en parametros de sefal e identificadores (Id) de transmi-
siones comerciales asi como estaciones GSM combinadas con informacién en una
base de datos central.
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Proyectos de investigacion de la UE relacionados con la
eficiencia de la cadena de suministro

En este apartado se intenta introducir el concepto de cadena de suministro en un mundo
globalizado. Las grandes tendencias relacionadas con la eficiencia en la cadena de sumi-
nistro se explican por un mayor volumen de transacciones, cambios en las necesidades
de los consumidores, la irrupcion de nuevas tecnologias que simplifican los procesos,
ofrecimiento de sistemas de suministro puerta a puerta flexibles, fiables y rapidos, just in
time y una necesidad de ahorro en costes.

Las tendencias en la cadena de suministro en lo referente a transporte de mercancias
tendrdn como ejes los siguientes elementos:

*  Compartir informacién entre diferentes actores implicados sin perder de vista a los
consumidores.

* Incorporacién gradual de nuevas tecnologias de informacion y comunicacién en las
actividades de transporte de mercancias.

e Soluciones globales ya que la cadena de valor esta fragmentada y deslocalizada.

*  Sistemas de gestion integral de las cadenas de suministro que permitan una mayor
coordinacion en las acciones.

*  Mayor grado de especializacion del factor humano.

*  Mayor integracion de las redes de transporte a lo largo de la cadena puerta a puerta.
En lo referente a transporte maritimo, la integracion puerto-hinterland sera clave.

* Integracion de las operaciones con la nueva tecnologia de alta velocidad del comer-
cio internacional.

La Comision Europea ha tomado buena cuenta de las necesidades de esta cadena de
suministro y ha subrayado su importancia en el “Libro Blanco de Transportes de 2011”.
Desde Europa entienden que el creciente volumen de intercambios comerciales inter-
nacionales en la Europa ampliada y las relaciones que se dan con terceros paises obliga a
buscar soluciones en el ambito del transporte para una gestién mas eficiente.

Diversos proyectos europeos tratan este tema en particular principalmente e-freight
European e-freight capabilities for co-modal transport, INTEGRITY Intermodal global door-to-
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door container supply chain visibility, SMART-CM Smart container chain management, Mos-
4Mos Monitoring and Operation services for Motorways of the Sea o el proyecto que nos
ocupa, Port Integration Multi-modal innovation for sustainable Maritime and Hinterland Trans-
port Structures.

E-FREIGHT. - Las competencias de e-freight se desarrollaran con el apoyo de las siguien-
tes cuatro categorias de partes interesadas implicadas:

I.  Usuarios del Transporte (navieras, transitarias, etc.) para identificar y hacer uso de
servicios de transporte combinado o directo méas adecuados para su propésito

2. Proveedores de servicio de transporte en todos los modos para:

a) Proporcionar informacién sobre sus servicios e intercambiar informacién de
forma electrénica con actores relevantes a través de operaciones de planifi-
cacion, ejecucioén y finalizacién del transporte.

b) Configuracion de redes de servicio (lineas) adscritas a principios de comoda-
lidad para el transporte de mercancia de calidad y con una eficiencia mejora-
da en el ambito puerta a puerta.

3. Proveedores de infraestructura de transporte para facilitar el uso de la infraestruc-
tura y fomentar entre los usuarios de transporte informacién compartida acerca de
la infraestructura disponible asi como informacion relativa a su uso.

4. Reguladores de transporte para obtener de la forma mas sencilla posible la infor-
macion necesaria para el cumplimiento de la normativa aplicable al seguimiento del
transporte y el intercambio de informacién entre otras autoridades para la colabo-
racion en materia de seguridad asi como en la gestion del riesgo medioambiental.

El Plan de Actuacidn Logistica para la carga europea se basa en la comodalidad y en
tecnologia avanzada que ofrece un sistema competitivo de transporte de mercancias
por superficie ademas de promover la sostenibilidad medioambiental. e-freight, muestra
la visién de los procesos de transporte de mercancias libres del soporte papel donde
la informacién electrénica se asocia directamente al flujo fisico de mercancias. Los de-
sarrollos relativos a e-freight son estimados buscando afrontar en el futuro el concepto
de Intelligent Cargo, esto es, que las mercancias puedan localizarse por si mismas, ademas
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de estar conectadas a amplios servicios de informacion para asi automatizar atin mas el
proceso de gestidn del transporte.

Los objetivos son:

I.  Permitir a los usuarios del transporte identificar y usar servicios de transporte
combinado o directo mas adecuado para su propésito, se necesitan mercados elec-
tronicos para el transporte de mercancias. Esto depende de la publicaciéon de los
servicios en internet de los proveedores de servicios de transporte de tal manera
que pueda ser factible el uso por sistemas de gestién de transporte independientes
basados en plataformas web. Esto precisa de acuerdos entre partes implicadas en
la promocion de redes cada vez mds abiertas y estdndares de servicios web mads
modernos y de uso mads practico asi como de nuevas tecnologias disponibles. El pro-
yecto desarrollard un registro apropiado de servicios comercio electrénico. y medios
para su interconexion mas segura ademas de un enfoque evolutivo buscando un
desarrollo de lugares de mercado para el comercio electrénico.

2. Paraalcanzar un uso eficiente de los diferentes modos de transporte por si mismos
y en combinacion (comodalidad), las partes implicadas necesitan medios mejorados
para gestionar estratégicamente las redes y para la planificacion y control de los
envios por barco. Para ello, el proyecto proporcionard soluciones de gestién para la
cadena de transporte que logren asistir a los implicados en dicho transporte para
la busqueda del establecimiento de procesos comunes puerta a puerta mediante la
incorporacién de normas de obligado cumplimiento y el control y seguimiento de
forma “inteligente”. Especial atencion debe darse a la integracion de procesos para
la gestién buscando la optimizacién de los recursos e infraestructuras de transporte.

3. Un requisito previo para el desarrollo de una red europea de cadenas de transporte
integradas, enlazando los recursos de carretera, ferrocarril y maritimo de una forma
optima es la simplificacién y armonizacién de los requisitos obligatorios que se dan
entre modos de transporte y entre los Estados Miembros de la UE. Para este pro-
yecto se investigaran soluciones para el uso de un Documento Unico de Transporte
(DUT) que pueda ser generado en el proceso de planificacion del transporte y que
sea comunicado a las partes implicadas independientemente del modo de trans-
porte. La préxima generacién de Single Windows se desarrollara para mercancia y
para seguimiento del trafico independientemente del modo y su integracién con la
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red maritima segura (SSN) y la suma de la iniciativa de comercio electrénico buscara
fomentar la cooperacion con la Administracidn en temas de seguridad, proteccion y
gestion de riesgo medioambiental.

Adicionalmente el proyecto busca contribuir a los objetivos de comercio electronico. ex-
puestos en el Plan de Actuacién comentado anteriormente (Octubre 2007),y el Plan de
Actuacion ITS (Octubre 2008), especificamente en el desarrollo de:

*  Un marco estandar para el intercambio de informacion sobre la mercancia cubrien-
do todos los modos de transporte y todos los actores implicados en el mismo.

*  Deberia desarrollarse un tnico documento de transporte europeo para todos los
transportes de mercancias, independientemente del modo y conforme a una nueva
legislacion que lo contemple.

*  Una ventanilla Gnica (Punto unico de Acceso) y un One-Stop-Shopping para procedi-
mientos administrativos en todos los modos.

*  Procedimientos de cruce de fronteras simple y armonizado para todos los modos
de transporte en todos los Estados Miembros de la UE.

*  Un procedimiento simple y la necesaria infraestructura para el establecimiento de
corredores de transporte mas seguros y eficientes entre Europa, EEUU y Asia.

El proyecto dard lugar a una plataforma llamada comercio electrénico que apoyara el dise-
fio, desarrollo y mantenimiento de las soluciones contenidas en él, que seran validadas
mediante pilotos y casos de negocio involucrando a todas las partes interesadas del
transporte en superficie incluyendo pequefas y medianas empresas asi como Auto-
ridades. Significativamente las evaluaciones de los casos de negocios proporcionaran
elementos como escalabilidad, robustez y dependencia de las nuevas tecnologias como
internet.
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Figura 28: Estructura de e-freight

1. Requirnements Analysis and a-Fraight Framework

) :

! y
3. A2A and ADE Soluticns
fior Co-modal Transport
3 E. Business
L R-Treg » . » Cases and
Plattorm 4, B2B and B2A Solutions Evaluation
for Co-modal Transport
E-Freight Solutions
|

h L 4

Fuente: Presentacion Building a European e-freight infrastructure for the Freight transport
Community. Takis Katsoulakos

Los andlisis de requisitos para las soluciones sobre comercio electrénico seran asumidos
desde perspectivas de negocio, tecnolégicas, politicas y legales con una mencién especifi-
ca a las practicas de los socios usuarios y los casos de negocio. Los resultados del anlisis
de requisitos seran usados para producir dicho marco sobre comercio electrénico. El mar-
co e-freight proporcionara modelos sobre procesos y de dependencia estratégica para
los e-freight market places, de gestién e informe de la cadena de transporte mediante el
uso de un Unico documento de transporte asi como el establecimiento de una nueva
generacion de Ventanillas Unicas Nacionales.




Tendencias TIC en puertos
-___________________________________________________________________________

Figura 29: Casos de negocio e-freight
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INTEGRITY. - Integrity desarrollarda una metodologia y un sistema de Tecnologias de la
Informaciéon que sirva para cuestiones industriales y para Autoridades al mismo tiempo
consiguiendo una visibilidad de la cadena de suministro. Las medidas de mejora de la
seguridad, informacién compartida de datos acerca de vehiculos, carga y resultado de
inspecciones facilitaran el comercio y el despacho aduanero antes de que llegue el medio
de transporte al pais importador. El funcionamiento de la cadena de transporte serd mas
predecible y fiable.
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El enfoque del proyecto junto con el sistema a desarrollar serd demostrado en una
cadena de transporte internacional puerta a puerta entre China y Europa a través de
los puertos de Yantian, Rotterdam y Felixstowe hasta su destino final por medio de fe-
rrocarril, transporte fluvial o carretera. Habra demostraciones reales involucrando a las
partes interesadas e intervinientes en la cadena validando y verificando los beneficios
para todos.

El proyecto busca la creacién de una cadena de suministro visible, proporcionando una
base para la fijacion de cadenas intermodales de contenedores seguras (seguimiento
de seguridad) en envios puerta a puerta mediante la evaluacion de la informacion de
los distintos tipos de sensores, portales y otras fuentes de informacion, parcialmente
procesados por algoritmos. La visibilidad de la cadena de suministro conducird a una
mayor fiabilidad y previsibilidad del rendimiento de la cadena de transporte haciendo
que las partes basicas se relacionen con la logistica y los temas de seguridad a bordo.
No hay regulaciones adicionales previstas aunque si servicios e incentivos para hacer el
transporte mas seguro Y atractivo. Diferentes medidas organizativas y técnicas al mismo
tiempo pueden mejorar la seguridad de la cadena y fomentar la visibilidad de la cadena
de suministro (también para fines logisticos). Esas medidas y técnicas son:

*  Trabajo con socios fiables (OEA).

*  Uso de métodos de identificacion automatica como RFID para contenedores.

*  Uso de inspecciones con Rayos X y/o maquinas de inspeccion de imagenes de con-
tenedores (viendo su contenido).

e Usar arcos de radiacion para identificar materiales nucleares.

* El uso de sellos electrénicos o dispositivos de seguridad para contenedores que
controlen y sigan la condicién de sellado, la luz, temperatura, humedad, radiacion,
contencion de productos quimicos, etc.

*  Uso de servicios de seguimiento satélite para buques y otros vehiculos.

e Uso de bases de datos con informacion de control y eventos asi como algoritmos
para detectar posibles riesgos.

*  Uso de servicios EDI o web para realizar chequeos validos con bases de datos ex-
ternas (por ejemplo, servicios de los operadores de transporte).

Ademas de estas medidas, destacan los procesos de negocio relevante, como por ejem-
plo, conseguir permisos de las Autoridades. Seran analizados y adaptados para la explo-
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tacion de la tecnologia potenciada de una forma éptima. Si las autoridades aduaneras
estan de acuerdo con el reconocimiento mutuo y con una serie de datos comunes faci-
litando el despacho antes de la llegada de la mercancia a su destino, se acelerara el pro-
ceso completo y, lo que es incluso més importante, conducird a una mayor fiabilidad y
previsién en toda la cadena. Debido a la participacion activa de los servicios de aduanas
a lo largo de las cadenas de demostracion previstas asi como la estrecha relacién entre
los proyectos aduaneros UE/China, la cooperacién proporcionara medidas e incentivos,
como por ejemplo la linea verde para transportes seguros supervisados.

Integrity es un proyecto de integracion.A pesar de lo ya existente, la mayoria de las tec-
nologias mencionadas han sido puestas en marcha a través de evaluaciones respecto a la
fiabilidad técnica sin abordar la integracion del nivel de los procesos de negocios en un
concepto comun, los cambios administrativos y legales y los posibles incentivos cuando
se usen de una forma fiable y consecuente. Pero la tecnologia es una Unica parte de la
historia. La combinacién de tecnologias existentes y nuevos procesos de negocio junto
con acuerdos administrativos y legales entre el mundo de la administracién y el mundo
de la logistica crearan una situacion GANO-GANAS para ambos grupos implicados.

La integraciéon a gran escala de los sistemas TIC a lo largo de la cadena permitira la
creacion de un sistema llamado SICIS (Shared Intermodal Container Information System)
conteniendo cada dato y relacionando proveedores (tales como PCS’s, lineas maritimas,
Autoridades Portuarias) permitiendo un acceso mas rapido y fiable a los datos.
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Figura 30: Esquema de la plataforma SICIS

Fuente: http://www.integrity-supplychain.eu

SICIC sera desarrollado en dos pasos: un SICIS basico con informacién relacionada con
el contenedor y un SICIS extendido con informacién adicional de la mercancia. Los posi-
bles operadores (ampliamente aceptados) para la gestion de este sistema de informacién
compartida seran ampliamente investigados.

Un Mirror Group consistente en Autoridades Aduaneras adicionales, Asociaciones y Di-
recciones del Comisionado Europeo supervisara el proyecto favoreciendo la validacién
del concepto de Integrity para conseguir un amplio consenso en la industria, politica y
Administracion.

Un escenario posible para Integrity podria ser el siguiente:
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*  LaAutoridad Aduanera del pais exportador acomete varios controles de seguridad,
por ejemplo, inspecciéon no intrusiva, deteccidon de radiacion, chequeo de sellado
electrénico, etc. Como paso intermedio (o incluso como una soluciéon permanente
en algunos paises usando terceras partes para desempefar las tareas en representa-
cién de las administraciones aduaneras) esos chequeos pueden también ser realiza-
dos por un operador de terminal autorizado.

*  El grupo de chequeo abastece de esos datos a la naviera y a la Autoridad Aduanera
del pais importador.

*  En caso positivo el despacho puede ser realizado durante el trayecto por mar antes

de la llegada mientras que en el caso negativo, algunos de los problemas pueden ser
potencialmente resueltos durante el viaje antes de la llegada del buque.

Figura 31: Posible escenario INTEGRITY
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SICIS respaldara este proceso de recopilacién y condensaciéon de informacion relevante.
En consecuencia, puede llevarse a cabo el posterior procesamiento de cada viaje de un
contenedor como un trayecto seguro.

Integrity se centra en las cadenas de suministro puerta a puerta entre China y Europa sien-
do uno de los corredores mas congestionados del planeta. Los escenarios de demostra-
cién comprenderan las cadenas de suministro de los operadores 3PL (3®° Party Logistics)
y los propietarios de la carga implicados en el proyecto. Para los importadores de la UE, se
empieza en las consolidadoras en China donde los contenedores son llenados y precinta-
dos. El siguiente paso es el transporte por camion a la terminal en Yantian, perteneciente al
area de Shenzhen. El tramo de transporte por mar conecta Yantian con Rotterdam y Felix-
towe. En el transporte se utilizan todos los modos (ferrocarril, buque, carretera) y como
ejemplo a través también de terminales fluviales enVenlo y Duisburg hasta su destino final.

Figura 32: Posible escenario INTEGRITY

Fuente: http://www.integrity-supplychain.eu
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Los beneficios esperados son especialmente relevantes: las cadenas puerta a puerta se-
ran mas seguras Yy fluidas. Todos los grupos objetivos serdn satisfechos mediante una
Unica propuesta o enfoque. Seran parte del proyecto los andlisis especificos sobre los be-
neficios de todos los participantes en la cadena analizando los actuales cuellos de botella
y las comparativas “antes-después” incluyendo los costes implicitos para cada servicio.

SMART-CM. - Smart-CM pretende hacer del comercio y el transporte elementos mas
eficientes, seguros, visibles y competitivos en un contexto intermodal global, trabajando
junto con iniciativas existentes tales como el OEA o la implantaciéon de los corredores
verdes o Green Lanes.

El desarrollo, demostracion, la robustez y operativa después del proyecto de la platafor-
ma “SMART-CM” es el maximo componente tecnolédgico conceptual del proyecto en la
busqueda de la consecucién de una gestion de la cadena de suministro de contenedores
puerta a puerta en el futuro, mas eficiente y segura.

El proyecto responde a los requisitos que urgen a la industria del transporte y el comer-
cio para mejorar la eficiencia, al tiempo de favorecer una seguridad mayor en la gestién
de las cadenas de transporte de contenedores intermodal puerta a puerta a nivel global.
En términos practicos esto podria ser expresado como la capacidad para:

*  Un continuo seguimiento del contenedor y del pasaje a lo largo de la cadena com-
pleta mediante el uso de tecnologias de seguridad del contenedor mas rentables e
interoperables.

* Rapido despacho de los contenedores en los puntos de chequeo, mediante la inte-
graciéon técnica de multiples tecnologias y la dispensacion de informacién neutral
relacionada con aduanas en un formato a medida estandar, independientemente de
las necesidades individuales de las Autoridades Aduaneras.

*  Facil acceso a servicios, transacciones comerciales y herramientas para la mejora de
la visibilidad de toda la cadena con principal énfasis en la gestion de emergencias y
la reduccién de costes derivados de la gestion del transporte de contenedores sin
excepcion.
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*  Seleccién libre de puertos, compafiias de Handling y otros actores para ser embar-
cados en el transporte intermodal de contenedores como resultado de una implan-
tacion de estandares globales en la industria que contemplan aspectos tecnologicos,
comerciales, organizativos y de negocio.

*  Acceso y uso de la informacién relacionada con transporte de contenedores a dife-
rentes fuentes (Plataformas de proveedores tecnoldgicos de dispositivos de seguri-
dad, Sistemas de gestidn de informacién portuaria (MIS), sistemas de seguimiento de
la flota de mercancias, sistemas de gestion del trafico, etc.) desde un punto de vista
tecnoldgico para la implementacién de una planificacion y gestion de operaciones de
transporte de contenedores mas rentable.

Dando una respuesta a los requisitos del concepto SMART-CM se desarrolla, chequea y
demuestra la estructura interoperable de la ventanilla tnica para la gestién de la cadena
de suministro del contenedor mediante:

e El uso de tecnologias ya existentes.

*  Ofreciendo soluciones tecnoldgicas para el intercambio de datos interoperable y sin
fisuras entre todas las partes de la cadena de suministro independientemente de la
tecnologia que estan usando para la captura de datos.

* Interconexién con plataformas de servicio existente para la gestion del transporte
de contenedores.

*  Definicion de un mecanismo plataforma neutral asi como aplicaciones flexibles para
las comunicaciones de datos interoperables y seguros con aduanas internacionales.

* Incorporacién de nuevos servicios B2B y B2A para afadir eficiencia a la visibilidad
de la cadena asi como cooperacioén entre actores.

*  Prueba de soluciones innovadoras (por ejemplo las capacidades dinamicas de repro-
gramacién) que permitirdn una mejor compresion y operacion a las empresas de
transporte de contenedores.

*  Consideracion y andlisis de la estandarizacién, operativa mercado empresa, asi como
cuestiones logisticas relativas a la operacion futura en las cadenas de suministro de
contenedores puerta a puerta.
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Figura 33: Plataforma SMART-CM
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Puerta de enlace a la informacion. Punto de entrada de informacion relativa al estatus del
contenedor a través de una gran variedad de fuentes disponibles, incluyendo dispositivos/
sellos electrénicos de seguridad para contenedor, tecnologia RFID asi como otras fuen-
tes como sistemas de gestion de flota o sistemas de gestién de la informacién portuaria.

Visibilidad (infraestructura). Utilizacién de software basado en mapas con soporte web
que proporcionara una herramienta centralizada para la visualizaciéon de la informacion

de interés por parte de los operadores logisticos.

Servicios de Valor Ailadido. En esta capa se proporcionara funciones de interés para los
socios industriales aglutinando las capas anteriores.

La plataforma SMART-CM esta dividida en dos componentes conceptuales verticales:
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I. El componente neutral recopila informacién y genera una estructura de mensaje
Unico estandar y verificado que se ofrece a las Aduanas con el objetivo de facilitar
la implantacion STL.

2. El Componente Logistics Business recopila informaciéon y genera un amplio rango de
informacion disponible sobre el estatus potencialmente adecuado para aplicacio-
nes que no comparten los requisitos severos de seguridad respecto a operaciones
aduaneras. Es esencial una GUI para la capa neutra. Esto implica gestién de usuario,
actualizaciones delta-based, capacidad de informe, apoyo al flujo de trabajo, gestion
de incidencias o excepciones, etc.

El proyecto SMART-CM esta estructurado en diez paquetes de trabajo:

Figura 34: Paquetes de trabajo del proyecto SMART-CM
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Demostraciones. El corredor EU-ME conecta las terminales portuarias operadas por DP
World (Dubai Ports) a lo largo de la ruta entre Europa e India. Dubai esta principalmente
indicada para ser un hub logistico clave para el transporte de mercancias por mar y aire
a nivel global, donde India es actualmente el segundo exportador de mercancias produ-
cidas en su territorio a Europa. El principal puerto de escala en Europa sera Amberes.
Una linea feeder desde Port Said (Egipto) al Puerto griego de Thessaloniki también sera
contemplado como parte de la demostracion. Las conexiones con su hinterland de los
principales puertos seran afadidos sucesivamente dependiendo de los flujos disponibles
y clientes. El corredor UE-ME también conectard con un proyecto de intercambio de
datos en curso entre las aduanas de Bélgica e India.

La demostracion EU-AP busca demostrar y validar en condiciones reales los desarrollos
sobre seguimiento y control de contenedores transportados por mar implantados en los
paquetes de trabajo anteriores de SMART-CM en su aplicacién en la vida real.

El corredor EU-AP conecta las terminales portuarias operadas por PSA y COSCO en la
ruta entre Europa, Sureste de Asia y China. El corredor se ubica en la region central de
Asia en Singapur, una localizacién hub clave para el transporte global de mercancias por
mar. Desde alli, la demostracion conecta con alguno de los paises mas exportadores a
Europa, especificamente China (puerto de Ningbo cerca de Shanghai) y Tailandia (puerto
de Laem Chabang). El principal puerto de escala sera Antwerp (Amberes). Las conexio-
nes con el hinterland desde y hacia los principales puertos seran afiadidos sucesivamente
dependiendo de los flujos disponibles y los clientes.

MOS4MOS. El proyecto trata de ofrecer un paquete de medidas para que los puertos se
conviertan en puertas de acceso eficientes. La principal meta es estimular la capacidad
del transporte maritimo de corta distancia para competir en mas corredores puerta a
puerta y facilitar el desarrollo de la red de Autopistas del Mar (Red Trans-Europea de
Transportes) conectando las regiones en el drea mediterranea y revitalizando las re-
giones periféricas. El principal objetivo es disefiar, desarrollar prototipos y finalmente
demostrar una serie de iniciativas que mejoraran la coordinacion operativa de los flujos
de transporte y facilitaran la colaboracion entre varios servicios administrativos y ope-
radores a nivel portuario. Los objetivos especificos son:

*  Facilitar y simplificar el cumplimiento de la normativa por parte de las compafiias
que integran la cadena de suministro puerta a puerta de las Autopistas del Mar.
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*  Mejorar la coordinacién de las organizaciones publicas y privadas para incrementar
la eficiencia de los puertos como puertas de entrada de las Autopistas del Mar. Se
definirdn y crearan pilotos sobre nuevos métodos para la simplificacion de los con-
troles aduaneros del comercio intracomunitario en los puertos.

*  Mejorar la coordinacién operativa de los diferentes modos de transporte que inte-
gran las Autopistas del Mar.

*  Promocionar y apoyar soluciones de transporte intermodal sostenible que refuerce
la red Trans-Europea de Transporte de las Autopistas del Mar. Se llevaran a cabo
actividades de comunicacién, formacion y demostracion para que la actuacion MOS-
4MOS contribuya a este logro.

*  Proveer de una serie de servicios de seguimiento para las Autopistas del Mar. Se
demostraran como resultado de la actuacién el seguimiento y trazabilidad de las

mercancias que usan las Autopistas del Mar.

Figura 35: Actuaciones e iniciativas de MOS4MOS
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PORT INTEGRATION. El proyecto llevara a cabo varias actuaciones para promover
los puertos y también para hacer sugerencias practicas para hacer un mejor uso de la
interoperabilidad entre puertos. El principal objetivo es fomentar los flujos de mercan-
cias haciéndolos mas rapidos y rentables lo que contribuird a una mayor competitividad
regional ademas de reducir el impacto medioambiental.

A través de un programa de actividades combinadas como investigacién, reuniones de
trabajo y visitas practicas, los socios del proyecto trabajaran juntos para desarrollar solu-
ciones que hagan mds sostenible las estructuras y el transporte maritimo ademas de su
conexién con el hinterland. Basandose en las lecciones aprendidas en proyectos previos
de EU-Interreg IVC, Port Integration hara uso de esta informacion Util para contribuir en
los siguientes campos:

*  Politica de la UE.
*  Transporte Hinterland, conceptos de puerta de acceso y logistica innovadora.
e ventanilla Unica, e-maritime y PCS.

ITAIDE. — Este proyecto fue incluido en el VI Programa Marco y estudia en profundidad
el concepto Administracion electrénica.

La informacion mas precisa y a tiempo de los procedimientos simplificados son una
necesidad para un comercio transfronterizo seguro y competitivo. En este proyecto se
investiga la Tecnologia de Informacion para Adopciédn (Information Technology for Adop-
tion) y el Disefio Inteligente (Intelligent Design) para la Administracion electrénica. ITAIDE
busca integrar y fortalecer la investigacion europea para una Administracion moderna
mediante la mejora de oferta de servicios y divulgacién de practicas de buena gobernan-
za a través de mayores controles y seguridad, ademas del empleo de herramientas de
software inteligente para reducir la carga de burocracia.

ITAIDE aborda la cuestién de las aduanas electrénicas: cdmo pueden los documentos y
procedimientos aduaneros ser digitalizados y redisefiados, y qué retos administrativos y
de negocio se pueden encontrar.
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La investigacion tiende un puente entre las capas de red técnica, de procedimiento e
inter-organizativa. Este proyecto interdisciplinar cubre cinco areas principales: (1) Estan-
darizacién, (2) Interoperabilidad, (3) Control y redisefo, (4) Innovacién de redes y (5)
Anilisis de Valor.

Figura 36: Paquetes de trabajo para el proyecto ITAIDE
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Fuente: Advanced e-governmental Solutions for Global Trade Niels Bjorn-Andersen & Liana Razmerita
(Abril 2008)
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Aduanas electrénicas - Uno de los mayores retos para las diversas Administraciones
Publicas europeas es resolver la paradoja del incremento de la seguridad del comercio
internacional al mismo tiempo que se reduce la carga administrativa tanto para las orga-
nizaciones comerciales como de Administracion Publica.

Las Aduanas, el IVA y los detalles fiscales son actualmente procesados mediante sistemas
de informacién aislados, incluso siendo los datos virtualmente idénticos. Como resultado
hay mas de 150 documentos diferentes asociados al paso por aduanas de un pais para
un Unico contenedor.

Los gobiernos europeos buscan conseguir el doble objetivo de facilitar el comercio asi
como la exportacién e importacién controlada y segura mediante el desarrollo e implan-
tacion de Ventanillas Unicas y de Operadores Econémicos Autorizados (OEA). La mejora
de la interoperabilidad pan-Europea es un requisito previo clave.

Los servicios de Ventanillas Unicas permiten a las empresas la conduccién de todas las
interacciones con las aduanas mediante un Unico punto de acceso (preferiblemente on-
line). Los Operadores Econémicos Autorizados son empresas certificadas porque estan
constantemente mostrando que son seguros Y les es concedida la simplificacién cuando
interactian con las Aduanas. La interoperabilidad Pan-Europea significa que las solucio-
nes de aduanas electrénica en Europa son compatibles unas con otras, tanto a nivel
técnico como semdntico.
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Figura 37: Ventajas del proyecto ITAIDE

Fuente: http://www.itaide.org
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El modelo de estructura de informacion ITAIDE (13). Este modelo es un marco multidi-
mensional para el analisis y descripciéon de cémo las novedades TIC pueden desembocar
en una aceleracion del comercio mediante la introduccién de simplificaciones para los
operadores comerciales que puedan probar que tienen control sobre su negocio. La idea
fundamental es que las novedades relacionadas con TICs en estructura de informacion
que respalda al comercio internacional puedan permitir a los operadores comerciales un
control total de su negocio y también probar ante las agencias gubernamentales que ellos
estan controlados y deberian ser recompensados con beneficios en forma de simplifi-
caciones comerciales. Este escenario, puede mejorar al mismo tiempo la seguridad y el
control en el comercio internacional,asi como reducir la cantidad de burocracia asociada
al comercio. Sin embargo, para que este escenario sea una realidad, existe la necesidad de
redimensionar la estructura de informacion que sustenta el comercio internacional de tal
forma que permita esta nueva forma de realizar los controles aduaneros.

Los operadores comerciales y las redes de comercio fiables. Para la reduccién de los
costes asociados al comercio internacional y asegurar las cadenas de suministro inter-
nacionales, el proyecto ITAIDE se esfuerza por lograr la aceleracién del comercio. La
reduccion de costes y la mayor seguridad se alcanza gracias al establecimiento de redes
de comercio de confianza. Las redes de comercio de confianza son redes de cadenas de
suministro u operadores comerciales de confianza interconectados entre si. Un opera-
dor comercial fiable es aquel que puede demostrar que tiene un control total sobre sus
operaciones internas y que por lo tanto cumple con la legislacién nacional e internacio-
nal. Las redes de comercio de confianza permiten una mayor aceleracion en el comercio
desde que los gobiernos les garantizan los beneficios en forma de simplificaciones de
comercio y la consiguiente reduccion de carga administrativa.

Requisitos de control. Para ser fiable, el operador comercial debe probar ante la Admi-
nistracién que es capaz de ejercer el control puerta a puerta y disponer de la informa-
cién puerta a puerta de las mercancias en sus cadenas de suministro. Control de envios
puerta a puerta significa control sobre las operaciones y envios desde el productor al
consumidor final. Sin embargo, tener este control no es suficiente para ser considerado
fiable. Un operador comercial fiable tiene también que ser capaz de demostrar a la Ad-
ministracién que controla sus exportaciones. La transparencia de la informacion puerta
a puerta significa que las Autoridades competentes en el control pueden, tener acceso
total a informacion util sobre un envio especifico, por ejemplo, su localizacion fisica o, por
ejemplo, quién ha accedido a ese envio. Es importante remarcar aqui que no es una cues-
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tién de garantizar a la Administracién el acceso ilimitado a todos los datos de negocio
de la compaiiia. Los desarrollos en seguridad TIC han hecho lo posible para el acceso a
esos datos mediante acuerdos previos entre Administraciones y operadores comerciales,
acuerdos considerados importantes para los propositos de control de la Administracion.

Funciones Criticas. Una visién de la estructura de la informacién que se ha tenido en
cuenta en el proyecto ITAIDE es su comprensién como una plataforma de control de
los envios y de la transparencia de la misma en cadenas de suministro internacionales.
La estructura permite funciones para completar los requisitos de control que hacen ser
un operador comercial de confianza. El seguimiento en tiempo real es la capacidad de
seguir y acceder en tiempo real a informacién acerca de dénde esta el envio y cémo se
esta gestionando. El proceso de control es la capacidad de documentar y evaluar que
los procesos de negocio cumplen con los estandares de control. Compartir informacién
significa la posibilidad de intercambiar electrénicamente informacién relativa a los envios
con socios del comercio y Autoridades. La colaboracion del socio se refiere a la capaci-
dad por parte de los mismos de juntarse y a los proveedores de TICs de desarrollar un
control transparente de puerta a puerta. Estas funcionalidades permiten control, pero
son, a su vez, dependientes de una serie de avances relacionados con las TICs.

Avances relacionados con las TICs. Los avances relacionados con las TIC que permiten
capacidades en tiempo real de seguimiento y transparencia son herramientas tecnolé-
gicas tales como los precintos electrénicos inteligentes que son acoplados a los conte-
nedores y que constantemente mandan informacién sobre su posicién, movimientos,
temperatura y exposicion a la luz. Estos avances son indudablemente esenciales para la
mejora de los controles de los operadores comerciales durante sus procesos. Sin em-
bargo, desde el laboratorio de experiencias de ITAIDE, se muestra que el componente
técnico TIC es solo uno de los retos para establecer estructuras de informacion que
permitan el control puerta a puerta y la transparencia informativa.

Otros proyectos europeos relacionados con la eficiencia de la cadena de suministro son
los siguientes:

*  SAIL ICT system addressed to integrated logistics management and decision support for
intermodal port and dry port facilities.- El proyecto desarrolla un sistema de apoyo a la
Decision o Decision Support System (DSS) y una Simulacién de Eventos Discretos o
Discrete Event Simulation (DES) para apoyar la gestion de las instalaciones intermo-
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dales portuarias en un contexto europeo. Los esfuerzos investigadores se centran
en la optimizacién de la gestion intermodal entre las dos terminales para alcanzar
un transporte 6ptimo y mejorar el impacto medioambiental. El establecimiento de
puertos secos pueden representar un valor estratégico afiadido a la economiay a la
sociedad debido a la enorme complejidad de sus servicios, para lo que se ha afron-
tado una serie de retos tecnolégicos y cientificos interdisciplinares:

- Una serie de sistemas TIC y procedimientos capaces de coordinar y gestio-
nar las operaciones logisticas entre los puertos secos y los puertos de mar,
incluyendo el desarrollo de un sistema de apoyo a la decision que facilite la
gestion del flujo de trafico entre las dos terminales.

- Laintegracion tecnolégica de los sistemas de informacion de las dos termina-
les para conseguir la conexion y sincronizacién de las operaciones.

- La interoperabilidad del nuevo sistema TIC que se va a integrar con los sis-
temas de informacion de los operadores logisticos, necesario para recopilar
datos y gestionar operaciones.

e MIT-METROCARGO. Metrocargo es un concepto basado en envios intermodales
mediante la carga/descarga horizontal de los contenedores y cajas de camiones en
vagones plataforma mientras permanecen debajo de la catenaria. El sistema es prac-
ticamente automatico y muy eficiente, efectivo en tiempo y costes para el transpor-
te intermodal de distribucién en un territorio y para el procesamiento de convoyes
ferroviarios completos en movimientos de enlace puerto puerto-seco. Los promo-
tores construyeron una unidad prototipo a escala real y los fondos europeos del
proyecto desarrollaron el sistema de Visién VIT que apoyaban esta infraestructura y
su funcionamiento.

*  TIGER. El proyecto estudié la necesidad de cambiar el paso en cuanto al tema de
congestién portuaria y de las carreteras en la UE. El trafico que llega a destinos flu-
viales de Europa deberia conducir a una mayor movilidad sostenible. Los objetivos
de mantener los traficos que se mueven por los puertos de Europa incrementando
la cuota de mercado del transporte de mercancias por ferrocarril y la mejora de
la productividad de la red ferroviaria son sin duda los retos mayores de nuestro
tiempo. Para conseguir enfocar dichos retos en diferentes localizaciones geogrificas,
se han planeado cuatro demostraciones aisladas para fomentar el desarrollo de
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la intermodalidad en Europa respondiendo a los problemas que se plantean. Este
objetivo representa otro reto. Las soluciones se tienen que conseguir mediante el
equilibrio entre localizaciones geogrificas, instalaciones existentes, caracteristicas
locales, barreras naturales, penetracion en el hinterland y proteccién medioambiental.

Proyectos de investigacion de la UE relacionados con el
Track&Trace en la cadena de suministro (visibilidad)

La iniciativa de la Unién Europea sobre comercio electrénico tiene como objetivo prin-
cipal el control de las mercancias en tiempo real. Es aqui donde se introduce el concepto
de trazabilidad. La trazabilidad es aquel conjunto de procedimientos estdndar que pro-
porcionan informacién sobre ciertos items. Permiten conocer el histérico, la ubicacién
y la trayectoria que tienen a lo largo de la cadena de suministro. Se sirve de soluciones
tecnologicas diversas como pueden ser el RFID o sistemas de GPS entre otros. El con-
cepto de trazabilidad de la mercancia en el medio de transporte es complejo, ya que en
la cadena de suministro pueden darse multiples modos en el envio puerta a puerta. Esto
hace que cualquier tecnologia que aborde estos temas sea costosa y compleja.

Dicho concepto guarda relacién directa con la calidad percibida por el cliente. Si el
cliente puede saber en todo momento dénde esta su mercancia, aumentara su confianza.
Ademas, es beneficioso para las empresas, pues obliga a ordenar y mejorar sus procesos
de produccién, lo cual repercute en la rentabilidad del negocio. En lo que respecta a
transporte afiade un elemento de mayor seguridad y proteccion, lo cual minimiza riesgos,
mejora sin duda la imagen y valor de la marca y de los procesos.

Podemos observar que guarda relaciéon con los dos grandes bloques expuestos hasta
ahora sobre seguridad y sobre mejora de la eficiencia de la cadena de suministro. Eso
se hace latente cuando algunos de los proyectos que se han tratado ya tiene por obje-
tivo elementos de Track & Trace. Entre otros proyectos estan INTEGRITY, ISOTRACK, MIT,
MOS4MOS, SMART-CM y TRACKBOCS. Ademas de los mencionados, podemos destacar
los siguientes:

CHINOS. Este proyecto esta incluido en el VI Programa Marco. En este estudio se con-
templan tecnologia RFID y aplicaciones o implantaciones en los contenedores transpor-
tados por mar, ferrocarril o transporte por carretera. CHINOS ofrece un desarrollo
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de soluciones y su integracion en los procesos de negocio relativos a identificacion de
contenedores, precinto electréonico o precintado asi como documentacion automatica
de dafios. Los objetivos son:

*  Optimizacion de los procesos logisticos.
*  Mejora de la seguridad del contenedor.

Figura 38: Elementos operativos en el proyecto CHINOS

Fuente: www.chinos-rfid.eu

*  Los objetivos tecnoldgicos y cientificos son:

- Desarrollo de métodos enfocados a la integracién de los procesos de nego-
cio de las terminales intermodales.

- ldentificacion del contenedor usando RFID.

- Informacién de la seguridad del contenedor (precintado electrénico).
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*  Documentacion optica de dafios (cdmaras de alta resolucion).

*  Desarrollo de un sistema integral para manejo de contenedores de forma automati-
ca usando RFID y servicios de documentacién de dafios optica.

*  Desarrollo de interfaces con sistemas heredados existentes.

* Instalacién del sistema en diferentes terminales intermodales a lo largo de Europa.

e Operativa del sistema bajo condiciones reales de vida.

*  Validacion de funcionalidad, escalabilidad y portabilidad a otros escenarios.

EURIDICE. El proyecto recibe fondos del VIl Programa Marco en el drea de las TICs para
el transporte. El concepto basico de Euridice es la construccion de una plataforma de ser-
vicios de informacion centrados en elementos de carga individual y en su interaccién con
el entorno de alrededor y el usuario. El proyecto tiene los siguientes objetivos principales:

*  Apoyar la interaccion de los elementos de carga individual con el entorno de alre-
dedor y los usuarios en la materia.

*  Mejorar los procesos logisticos a través de la aplicacién del concepto de carga in-
teligente y tecnologias en las practicas de trabajo de los operadores y usuarios de
tecnologia.

*  Desarrollar modelos de negocio participativo para promocionar y desarrollar una
infraestructura de carga inteligente.

e Generar cadenas de transporte medioambientalmente responsables y seguras gra-
cias a la adopcion de carga inteligente para apoyar el cambio modal y los servicios
intermodales del servicio puerta a puerta.

La Plataforma Euridice permitira afrontar aspectos logisticos, de negocios y de politica
publica simultineamente gracias a la combinacion dinamica de servicios a diferentes
niveles de interaccién de carga:

*  Servicios de proximidad inmediata, para la interaccién directa con elementos de
carga en el campo, tales como paquetes y envios individuales: servicios de identifica-
cién RFID, servicios moéviles de usuarios, servicios de vehiculos, servicios estdticos
fomentando la interaccion de la carga con estructuras fijas tales como terminales,
almacenes e instalaciones intermodales.
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»  Servicios de la cadena de suministro para la interaccién con los actores responsa-
bles del envio, del transporte y manejo de las mercancias asi como los productores
y los receptores de las mercancias.

*  Servicios en el corredor de mercancias gestionadas por las Autoridades y operadores
a cargo del manejo eficiente de las estructuras, control de la seguridad y proteccién,
tales como terminales en tierra o en puertos, lineas ferroviarias y autopistas para la
deslocalizacion de recursos y control del trafico,agencias de Aduanas y otras entidades
a cargo de la seguridad y proteccién de las inspecciones y chequeos de las mercancias.

Figura 39: Como se deberia trabajar (Plataforma EURIDICE)

Fuente: www.euridice-project.eu

La plataforma Euridice consistira en una estructura servicio web movil y fijo que asista a
la combinacién de servicios on the fly abordando interacciones en el contexto usuario ad
hoc-mercancia. Con este proposito el proyecto integrard y mas tarde desarrollara varios
componentes tecnoldgicos y enfoques:

*  Adaptacién e integracion de la identificacion del estado del arte, tecnologias de
redes y comunicacién (esto es, lectores/escritores de tags RFID, sistemas de locali-
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zacion GPRS, dispositivos moviles, tecnologias de radio definidas por software) en
un marco Integrador de mercancia Inteligente (Intelligent Cargo Integration Framework,
ICIF).

*  Realizacidn de aplicaciones inteligentes en relacién a la mercancia buscando com-
partir datos centralizados y su distribucion, deteccion de anomalias, andlisis y predic-
cion, basado en enfoques como web semantica y ontologia del dominio, tecnologias
de contexto avanzado y agentes inteligentes repartidos.

* Implantar estructuras orientadas a estdndares y servicios interoperables para partes
implicadas tanto publicas como privadas para acceso y uso de los servicios que ne-
cesitan para el envio de una mercancia a un lugar a lo largo de la ruta de los corre-
dores europeos, conectando la mercancia con los usuarios y consumidores.

*  Aplicaciones piloto, proporcionando requisitos y escenarios triviales para el testado
y evaluacién de resultados de los S/T. Los pilotos seran disefiados e introducidos
teniendo en cuenta las dos dimensiones: la dimension de la cadena de suministro/
sector, para evaluar el impacto desde un punto de vista industrial, y la dimensién del
actor, considerando la perspectiva diferente de los actores principales tanto publicos
como privados implicados en la logistica de la mercancia.

*  Creacion de efecto, incluyendo compartir conocimiento, divulgacién y actividades de
formacion dirigidas a comunidades cientificas y empresas para asegurar una adecua-
da difusion de los conceptos del proyecto y sus resultados.

FREIGHT4ALL. El principal objetivo es el disefio y desarrollo de una plataforma dividida
como una mediadora para las interacciones efectivas entre los actores, gestién de la
cadena puerta a puerta y visibilidad continuada de las operaciones. El caracter innovador
del proyecto esta basado en un nuevo concepto de herramientas de interconectividad
e interoperabilidad que permiten un acceso virtual mejorado a los servicios participa-
tivos e-logistics. Los actores de la cadena de suministro deberian tener un facil acceso a
la informacion y los servicios a través de soluciones abiertas TIC ademas de un énfasis
particular en la incorporacién de localizaciones remotas en los corredores principales
de transporte. La solucion final sera fusionada en un marco organizativo y una operativa
armonizada y una estructura de sistema comprensivo para romper las barreras de frag-
mentacién y construir complementarias para usuarios y sistemas dispersos. Los casos
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de transporte real seran usados como muestras para comprobar la aplicabilidad de la
solucién del proyecto y para potenciales operaciones futuras.

Figura 40: Estructura del proyecto Freightzall
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Fuente: Socios de Freightsal

Los objetivos del proyecto son:

Mejorar la competitividad del transporte y de las empresas con la mejora de la lo-

gistica del transporte cooperativo a través de transacciones electrénicas eficientes,
introduciendo herramientas de interfaz flexibles y abiertas.

Facilitar el transporte y la sostenibilidad del entorno a través de competitividad
comodal cancelando el flujo fragmentado de informacién usando TICs.
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*  Mejorar el desarrollo econémico de regiones remotas a través de una accesibilidad
mejor y mas barata a servicios e-logistics de proveedores lejanos.

*  Proporcionar oportunidades de igual a igual a actores del transporte multimodal
facilitindoles servicios de valor afadido basados en TIC para todo el mercado del
MED.

RISING. El proyecto tiene el objetivo general de identificar, integrar y mas tarde desa-
rrollar servicios de informacion tales como servicios de informacion fluvial para apoyar
de forma eficiente al transporte fluvial (Inland Waterway Transport, IWT) y las operaciones
logisticas.

Figura 4a: Servicios dentro del proyecto RISING
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Este medio de transporte ha llegado a ser una parte integrada del transporte comodal y
las cadenas logisticas. Por tanto el sector IWT tiene que cumplir con los requisitos de la
gestion de la cadena de suministro (SCM). La estructura de transporte eficaz y los siste-
mas avanzados de transporte inteligente (TIS) deberan ser desarrollados ya que juegan
un papel decisivo en este proceso.

Figura 42: Enfoque del proyecto RISING
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Los siguientes servicios principales RIS para los actores de la logistica del transporte
fluvial seran mejorados en el marco del proyecto RISING:

* La informacién RIS para la planificacion del trayecto de los operadores fluviales
aportaran datos del nivel del agua, profundidad de la misma, carga maxima en puen-
tes, disponibilidad de muelles, ocupacion del retén (previsiones y predicciones actua-
les) usado durante la ruta, planificacion de la estiba.
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* Informacién RIS para la gestién de la flota y la navegacion fluvial incluyendo las em-
barcaciones de rio no propulsadas identificando su posicion actual y el estatus de
la operativa.

e Lainformacion de RIS para facilitar la gestion de eventos, por ejemplo el seguimiento
de rutas para los operadores fluviales, integradores de carga, operadores de puertos
fluviales, informacién de estatus de los operadores de puertos de mar, por ejemplo,
posiciéon de buques, infformes administrativos extraviados, prediccién de problemas
en viaje, etc.

* La informacion RIS para la gestién de terminales y puertos fluviales y maritimos
facilitando la ETA (Tiempo Estimado de Llegada) actualizada para operaciones de
transito, gestion de recursos de terminales y pre/post arrastres.

Proyectos de investigacion de la UE relativos a cuestiones
aduaneras

Aunqgue gran parte de los proyectos que tienen relacién con el tema de Aduanas son
proyectos estatales o a nivel comunitario como bien se ha tratado en el apartado de
Electronic Customs, los procedimientos aduaneros no escapan de un enfoque desde el
punto de vista de los actores que intervienen en la cadena. Proyectos como E-FREIGHT,
CASSANDRA, FREIGH4ALL, INTEGRITY, ITAIDE o MOS4MOS, desarrollados anterior-
mente tratan el tema aduanero. Hay un proyecto mds que conviene resaltar al respecto.
Se trata de COMCIS:

COMCIS. - Este proyecto trata sobre la interoperabilidad entre sistemas de comercio
electrénico que han sido desarrollados en proyectos anteriores de la UE asi como de
empresas comerciales. Por tanto se mostraran como los sistemas se integran: Logit
4SEE (resultante del proyecto Freightwise), Smart-CM Neutral Layer e ICS-SEAP (del
proyecto Smart-CM), SICIS (de proyecto Integrity), Port Community Systems (por
ejemplo de Descartes) y plataformas comerciales (por ejemplo de DHL). Basado en
esta serie de sistemas de comercio electrénico interoperables, los embarcadores, los
propietarios de la carga, el Levante sin papeles asi como a las Autoridades Aduaneras
se les ofrecerd informacién que hara que las cadenas logisticas tengan tiempos mas
cortos y una mayor fiabilidad. Desbloqueara informacion valiosa que estara disponible
en algin lugar de la cadena logistica.
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Existen diversas fuentes de datos disponibles que pueden ser afadidos: datos de disposi-
tivos de seguridad de contenedores, comunidades portuarias, redes logisticas, operado-
res de terminal, etc. Para apoyar procesos de apoyo a la decisién en la cadena logistica se
necesita combinar fuentes de datos y consolidar esos datos para generar informacién
relevante. Teniendo miembros comunes en el proyecto, COMCIS usa el enfoque desa-
rrollado anteriormente en el proyecto Freightwise. La interoperabilidad entre sistemas
es Unicamente Uutil si lleva a procesos mejorados.

COMCIS por lo tanto se centrara en una mejor integracion de los procesos aduaneros,
mejor interfaz entre mar y hinterland, asi como un mejor control de las partes del hin-
terland de la cadena logistica que son a menudo la causa que presenta mas variabilidad.
Para la comunicacién entre los sistemas se usard un marco comin que estd siendo
desarrollado en cooperaciéon de proyectos de la UE (Freightwise, e-freight, Smart-CM,
Integrity, Euridice, etc.) asi como iniciativas en el marco privado como LIM of GS-I. Las
demostraciones tendran lugar para tres casos de negocio a través de los puertos de
Amberes y Rotterdam.

Proyectos de investigacion de la UE relativos a cuestiones
medioambientales

Existen dos proyectos relacionados con Tecnologias de la Informacién (TIC) en la Unién
Europea relacionados con las cuestiones medioambientales. Estos proyectos son SU-
PERGREEN y SHOAL.

SUPERGREEN. El propésito de Supergreen es la de promover el desarrollo de una lo-
gistica de mercancias europea desde una perspectiva responsable y respetuosa con el
medioambiente. Los factores medioambientales juegan un papel cada vez mas impor-
tante en todos los modos de transporte y para identificar soluciones GANO-GANAS
son necesarios enfoques logisticos. Super green evaluara una serie de corredores verdes
cubriendo regiones representativas y las principales rutas de transporte a través de
Europa.

Los objetivos del proyecto Supergreen contemplan el fomento del desarrollo de redes
de transporte sostenible para satisfacer los requisitos en aspectos medioambientales,
técnicos, econdmicos, sociales y de planificacién espacial. Serdn conseguidos mediante:
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*  Evaluacién por comparacion de los Corredores Verdes. Basado en una evaluacion
total de pardmetros significativos (KPIs) tales como consumo de energia y emisio-
nes, aspectos operativos y cuestiones SCM, costes externos (incluyendo aspectos de
planificacion espacial y social), coste de infraestructuras y costes internos: identifica-
cién de areas y candidatos para su mejora (cuellos de botella).

*  Tecnologias Verdes. Métodos para la mejora de los cuellos de botella identificados.
Entre las tecnologias verdes contempladas estarian los sistemas de propulsién nove-
les, combustibles alternativos, tecnologias de manejo de mercancia, tecnologias no-
vedosas para terminales, tecnologias de enfriado y calentamiento u otros conceptos
noveles de cualquier aspecto relevante para los Corredores Verdes Multimodales.

»  Utilizacién inteligente de flujos TIC. Disponibles en la actualidad en la cadena multi-
modal mejorarian los cuellos de botella identificados y harian mas verdes los Corre-
dores Verdes. La influencia de elementos tales como comercio electrénico, gestién
de la cadena de suministro, planificacién inteligente (tecnologias de navegacion para
vehiculos), programacion y Track & Trace deben ser tomados en consideracion.

*  Recomendaciones para el I&D. Seran sugeridas recomendaciones para futuras lla-
madas para propuestas en I&D en aquellas tecnologias verdes disponibles y cono-
cimiento actual que no sean suficientes para mejorar los cuellos de botella identi-
ficados.

* Implicaciones politicas. Las implicaciones de las politicas legislativas al respecto en
las posibles soluciones propuestas por el proyecto seran examinadas en virtud de
ofrecer asistencia a la Comisién para la formulacion y armonizacion de las politicas
relativas a los Corredores Verdes.

*  Divulgacién y conocimiento creciente. El proyecto pone especial atencion a la di-
vulgacién y la creacidon de conocimiento en sus resultados. Involucraria una relacién
con los actores implicados en los asuntos tratados por Supergreen (gestores de in-
fraestructura, operadores de terminal y transporte, navieras, operadores logisticos,
autoridades nacionales y locales, etc.). Incluiria ademas el desarrollo de un plan de
divulgacién, material promocional, reuniones de trabajo y otros eventos con la par-
ticipacion de las partes implicadas.
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El Consorcio de Supergreen presenta una excelente mezcla de socios, representando a
todos los actores principales para favorecer el desarrollo de los Corredores verdes:

*  Operadores de transporte cubriendo todos los modos de transporte.

e Operadores de terminal incluido en los puertos.

*  Operadores de infraestructura, por ejemplo autoridades, etc. para el desarrollo de
mantenimiento de la infraestructura.

*  Propietarios de la carga (embarcadores).

*  Industria/Consultorias.

*  Organizaciones no gubernamentales.

*  Organizaciones medioambientales.

* Investigadores.

Colectivamente, estos socios ofrecen el poder analitico necesario para el estudio del
rango de problemas interdisciplinario y las soluciones sugeridas como apoyo a los Co-
rredores Verdes en el “Plan de Accién de Logistica de Transporte de Mercancias de la
UE”. Ellos presumen de un importante registro recorrido en:

*  Planificacién, desarrollo y operativa de infraestructura de transporte.
*  Operaciones logisticas y de transporte.
*  Servicios de investigacion y consultoria en dreas de transporte y logistica intermodal.

El entramado de socios cubre todos los modos de logistica y transporte intermodal de
mercancias (excluyendo el aéreo), y por tanto son competentes para manejar los diver-
sos aspectos que atafen a los Corredores Verdes. Geograficamente, el consorcio abarca
Europa de este a oeste (desde Turquia a Portugal) y de norte a sur (desde los paises
nérdicos a Grecia y Chipre). Los socios de la UE como los que no lo son estan incluidos,
como por ejemplo Ucrania y Turquia.

SHOAL. Se ha identificado un método de ultima generacién para la vigilancia de la con-
taminacion en los puertos segln lo especificado en la Directiva de la UE 35/2005. Este
proceso de seguimiento esta actualmente costando unos 350 millones de euros al afio
en la UE. SHOAL desarrollara un banco de peces robdticos para que analice los conta-
minantes en el agua y produzca en tiempo real mapas de los mismos en el agua, en qué
concentraciones y dénde se localizan en un mapa 3D del puerto.
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SHOAL usara técnicas avanzadas de inteligencia para controlar los robots, utilizando
técnicas de optimizacién con particulas hibridas y colonias para coordinar y adaptar de
forma eficiente y rapida los cambios en el entorno. Esto beneficiara no sélo las opera-
ciones de seguimiento en los puertos de la UE sino que también ofrecerd avances en
robédtica, andlisis quimico, comunicacién acuitica e inteligencia robatica. En la actualidad
no existen sistemas autonomos integrales para vigilar la contaminaciéon en los puertos.
SHOAL es innovador ya que puede analizar no solamente la superficie del agua sino
también todo aquello que esta disuelto en la misma. Esto permitird a los peces robéticos
encontrar contaminacion del fondo marino asi como filtraciones de barcos en el puerto.

SHOAL construira un robot que funcionara de forma auténoma y como parte de un
grupo mayor para analizar y vigilar la contaminacién en un puerto. Estos robots estaran
equipados con sensores quimicos para encontrar contaminantes en el agua y redes para
comunicarse entre ellos. Esto permitira al robot construir un mapa de contaminantes
que se moveran en tiempo real en el puerto mientras que se adaptan de forma natural
a los cambios en las condiciones medioambientales del puerto. Mas alla de esto, debido
al disefo de los robots, seran capaces de rastrear bajo el agua ademas la superficie, lo
que significa que si existiera una fuga de contaminantes serian capaces de aislar dicha
eventualidad (por ejemplo, de un casco de un barco o de un gasoducto submarino).
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Tendencias TIC en puertos

La capacidad para simplificar el comercio y los flujos
de transporte esta cambiando rapidamente el uso que
se estd haciendo de las Tecnologias de la Informacién
y Comunicaciones (TIC) en los puertos. Esta capaci-
dad estd siendo reconocida tanto por la industria
como por los responsables de politicas portuarias. En
este contexto, las Autoridades Portuarias necesitan
redefinir su papel para aprovechar las ventajas y
oportunidades que las nuevas soluciones tecnolégicas
ofrecen, asegurar una adopcién exitosa y minimizar
cualquier tipo de riesgo que pueda surgir. La creacién
de una estrategia en TICs pasa a ser un aspecto
importante que debe ser examinado por la Autoridad
Portuaria bajo cinco perspectivas: el nivel de moder-
nizacion, capacidad y especializaciéon del puerto, el
papel que debe ejercer, la colaboracién con otros
organismos publicos, el uso de este tipo de soluciones
como parte de la modernizacién portuaria y los
procedimientos, practicas y tramites existentes.

Las funciones que vaya a ejercer la Autoridad Portua-
ria y su modelo de gobernanza influiran de forma
directa en el papel que la Autoridad Portuaria debera
seguir en la adopcién, desarrollo e implantacién de las
TIC en el cluster portuario. El objeto de este libro es
presentar las bases para la definicion de una renovada
estrategia de utilizacion de las TIC en puertos.Asi los
contenidos del libro se estructuran en tres grandes
capitulos: entornos portuarios para la aplicacién de
tecnologias TIC, la Unién Europea y politicas interna-
cionales y tendencias TIC en los entornos portuarios.
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