Transporte y NN.TT.

Transportes y
Nuevas Tecnologias

El Ministerio de Fomento elaboré el pasado diciembre el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte (PEIT), actualmente a debate, que intenta recu-
perar la planificacion para enmarcar sus actuaciones a medio plazo. Las TIC no
se han cuantificado pero sus referencias son numerosas. Por Carolina Sanchez.

AS 160 paginas que ocupa el

borrador del plan abordando

los distintos modos de trans-
porte (ferrocarril, carretera, aéreo,
maritimo, intermodal, metropolita-
no) abordan por activa o por pasiva
la implantacion/modernizacion de
sistemas y maquinas que permitan el
control, la gestion y la colaboracion
entre empresas y organismos.

El primero de los objetivos gene-
rales del PEIT es “Mejorar la eficien-
cia del Sistema", en términos de
calidad de los servicios efectivamen-
te prestados y atender las necesida-
des de movilidad de las personas y
los flujos de mercancias en condi-
ciones de capacidad, calidad y sequ-
ridad adecuadas y proporcionadas a
las caracteristicas de esos flujos.

Para ello, se desarrollara un siste-
ma integrado de transporte en un
marco de complementariedad y
coordinacion entre los distintos
modos y entre las infraestructuras y
servicios competencia de distintas
administraciones y organismos. Asi-
mismo, optimizara el uso de las
infraestructuras existentes mediante
medidas de gestion de la demanda, e
impulsara una politica de conserva-
cion y mantenimiento del patrimo-
nio de infraestructuras.

El segundo y tercer objetivos del
PEIT se centran en Fortalecer la
cohesion social y territorial, y Con-

Estimacion economica

de las Actuaciones del PEIT (2005-2020)

Actuaciones

Transporte por ferrocarril, excepto actuac. urbanas
Altas prestaciones

Mantenimiento y mejora de red convencional
Supresion y mejora de pasos a nivel

Material movil

Transporte por carretera, excepto actuac. urbanas
Vias de gran capacidad

Acondicionamiento y mejora

Conservacion y explotacion

Servicios de transporte por carretera

Transporte aéreo

Nodos troncales

Aeropuertos no peninsulares

Aeropuertos metropolitanos, regionales y turisticos
Otras actuaciones, centralizadas

Transporte maritimo y puertos

Infraestructura e instalaciones portuarias
Salvamento, seguridad y medio ambiente marino
Transporte intermodal de mercancias y viajeros (1)
Apoyo a red de nodos y plataformas intermodales
Accesos terrestres a puertos

Programa fomento de intermodalidad de mercancias
Programa fomento de intermodalidad de viajeros
Transporte urbano y metropolitano

Actuaciones en carreteras

Integracion urbana del ferrocarril

Cercanias ferroviarias, incluso meterial movil
Apoyo al transporte publico e intercambiadores (2)
Investigacion, desarrollo e innovacién

Programa de I+D+i en el transporte

Acciones piloto de innovacion en el transporte
Programa piloto de innovacion en el transporte

TOTAL ACTUACIONES PREVISTAS PEIT
Fuente: PEIT (www.mfom.es).

tribuir a la sostenibilidad general del
sistema.
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Importe (mill.euros

103.410

78.100
18.000
3.560
3.750
60.635
28855
7.500
22.580
600
15.700
4.100
4.780
4.000
2.820
23.460
22.480
980
3.620
1.200
1.220
400
800
32.527
4.077
2.400
10.050
16.000
2.040
1.610
230
200

241.392

% Total

42,84
32,35
7,46
1,47
1,55
25,12
12,41
3N
gsb
0,25
6,50
1,70
1,98
1,66
1,17
9,72
9,31
0,41
1,50
0,50
0,51
0,17
0,33
13,47
1,69
0,99
4,16
6,63

El cuarto objetivo es Impulsar el
desarrollo econoémico y la competi-

Magdalena Alvarez, ministra
de Fomento.

tividad, que influye fomentar el de-
sarrollo de los programas de |+D+iy
los avances tecnoldgicos aplicados a
la gestion y explotacion de infraes-
tructuras y servicios de transporte.

Las actuaciones relacionadas con
los servicios de informacion al usua-
rio deben plasmarse en un Plan
Nacional de Despliegue de los Siste-
mas Inteligentes de Transporte (ITS),
que abarque todos los modos de
transporte, orientandose hacia el
desarrollo de una arquitectura ITS
nacional.

A continuacion, recogemos los-
puntos de vista de distintas autori-
dades sobre el PEIT, con un énfasis
especial en Puertos.



CUESTIONARIO
1. (Cuales son los dos o tres mayores retos a los
que se enfrenta el sistema de transporte espaiiol?
2. (Una empresa de titularidad publica debe tener
un tratamiento especifico para intentar ser tan

competitiva como el sector privado? ;Cual seria?

3. ¢(En qué medida la informética y las
telecomunicaciones estan contribuyendo en su
sector a una mejora de la eficiencia del sistema?
4. Mencione dos o tres areas de su empresa
donde las nuevas tecnologias estan contribuyendo
a una mejora de la gestion y del negocio.

GENERALITAT DE CATALUNA

Manel Nadal Farreras. Secretario
para la Movilidad. Generalitat de
Cataluna.

"Mejora de la gestion y
la competitividad son
objetivos prioritarios de
las empresas publicas”.

1. En lo relativo a infraestructu-
ras viarias, es necesario desarrollar
los grandes ejes de comunicacion
(el litoral y pre-litoral, el pirenaico,
los que siguen los cursos fluviales,
el transversal y el del Ebro). Quiero
destacar que las ultimas carreteras
nacionales pendientes de convertir-
se en autovias se encuentran en
Catalufa. En este sentido, el dialo-
go con el Gobierno del Estado es
prioritario, pues atafie a la conver-
sion en autovias de la A-2, A-7, A-
26y la mejora de la seccion del Eje
Pirenaico. Cabe decir que, en lo que
a estas carreteras se refiere, hemos
avanzado mas en un afio, desde la
constitucion del actual Govern, que
en los 23 anteriores. Asimismo,
hemos acordado con Abertis la
construccion del tercer carril de la
autopista AP-7, que comunica
Catalufa y Espaia con Francia. En
este sentido, conviene también
plantearse la permeabilidad de los
Pirineos por la C-17, con la cons-
truccion del Tunel de Toses, por el
eje E-9 y también por la A-14,
entre Lleida y el Valle de Aran.

En cuanto al ferrocarril, estamos
en fase de mejorar los accesos a los
puertos de Barcelona y Tarragona.
También hemos fijado fecha para la
llegada del AVE a la frontera, lo que
permitirad dar salida a las mercan-

Enlace ferroviario y de autobuses publicos.

cias de los dos grandes puertos
catalanes sobre railes de ancho
europeo en 2009. El gobierno cata-
lan también ha planteado desarro-
llar una nueva linea de ferrocarril
transversal que conecte directa-

mente Lleida y la Cataluia interior
con la frontera (con sendos ramales
a los puertos de Barcelona y Tarra-
gona).

Por lo que se refiere a las infra-
estructuras portuarias, vamos a

potenciar el frente portuario cata-
lan, y lo haremos globalmente, en
estrecha colaboracion con los puer-
tos autonomos de Barcelona y
Tarragona. En este ambito, también
trabajaremos para que el gobierno
espafiol deshaga el camino legisla-
tivo andado por el anterior ejecuti-
vo popular, que limit6 la autonomia
y la competitividad de los puertos
de interés general.

En cuanto a los aeropuertos,
impulsaremos la desconcentracion
de nuestro sistema y su desarrollo
en red. La ampliacion del aeropuer-
to de Barcelona-El Prat, con una
nueva terminal y la zona de activi-
dades economicas vinculada a la
Ciudad Aeroportuaria, avanzan a
buen ritmo. En cuanto al aeropuer-
to de Girona-Costa Brava, se prevé
ampliar las instalaciones para adap-
tarlas al crecimiento del trafico que
ha comportado la politica de pro-
mocion desarrollada por la Genera-
litat. En Tarragona-Reus va a entrar
en servicio proximamente una nue-
va terminal de llegadas y se va
ampliar la de salidas. También men-
cionar que la Generalitat ha decidi-
do impulsar la construccion de un
nuevo aeropuerto en Lleida-Alguai-
re. Finalmente, juzgo muy positiva-
mente las sefiales enviadas por el
gobierno espafiol sobre la partici-
pacion de la Generalitat en la ges-
tion de los aeropuertos catalanes.

2. El debate entre lo publico y lo
privado requiere de contexto para
ajustarse a la realidad y ser fructi-
fero. En el ambito del transporte en
general, esta claro que el sector
publico y el privado tienen sendos
espacios respectivos y, también,
muchos puntos de encuentro. La
logistica, por ejemplo, es un sector
fuertemente mercantilizado lo cual
no excluye cierta iniciativa publica
en forma de politicas de fomento e
impulso, como la que la Generalitat
desarrolla a través de la empresa
publica Cimalsa. Por otra parte, esta
claro que solo la administracion
puede garantizar la provision y, en
algunos casos, la prestacion efecti-
va de un servicio publico de trans-
porte auténticamente social y de
calidad.

Yo creo que las empresas publi-
cas tienen sentido en la medida en
que cubren segmentos de oferta
que el mercado dejaria descubiertos
o insuficientemente atendidos. El
mercado no puede coartar los <o
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Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte.

Un plan para el

El PEIT plantea cuatro grandes objetivos
para la politica de infraestructuras y
transportes en el medio y largo plazo:

e Mejorar la eficiencia del sistema,
para atender las necesidades de movili-
dad en condiciones de capacidad, cali-
dad y seguridad adecuadas, para lo que
€S preciso:

- Desarrollar un sistema integrado de
transporte en un marco de complemen-
tariedad y coordinacion entre los distin-
tos modos y entre las distintas Adminis-
traciones y Organismos.

- Optimizar el uso de las infraestruc-
turas existentes

- Impulsar una adecuada politica de
conservacion de las infraestructuras.

e Fortalecer la cohesion social y terri-
torial:

- Asegurando unas condiciones de
accesibilidad equitativas al conjunto del
territorio y, en particular, a la Espafia no
peninsular.

- ldentificando los beneficiarios
potenciales de la politica de infraestruc-
turas y transportes, evitando asi transfe-
rencias regresivas de renta.

- Contribuir a la sostenibilidad gene-
ral del sistema mediante el cumplimien-
to de los compromisos internacionales
en materia ambiental, en particular en
cuanto a las emisiones de Gases de Efec-
to Invernadero (GEI).

e Impulsar el desarrollo econémico y
la competitividad,

- Potenciando el papel de las areas
urbanas y metropolitanas espafolas.

- Reforzando las relaciones trans-
fronterizas.

- Fomentando el desarrollo de los
programas de 1+D+i y los avances tec-
noldgicos aplicados a la gestion y explo-
tacion de infraestructuras y servicios de
transporte.

EuropA

En cuanto a la comparacion de la
situacion del sistema de transportes de
Espafia en relacion con otros paises
europeos, debe sefialarse que se ha
acortado enormemente el diferencial
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existente en términos cuantitativos de
dotacion de infraestructuras aunque,
evidentemente, subsisten deficiencias a
resolver y mejoras a introducir.

Mayores carencias se observan en la
integracion e intermodalidad del siste-
ma, asi como en su equilibrio territorial.

El diagnéstico del sistema de trans-
portes en Espafia se sittia en términos
comparables con el de otros paises euro-
peos, si bien los condicionantes de la

El PEIT tiene el caracter de planifica-
cion estratégica y, por ello, fija directri-
ces y criterios, y establece las normas,
planes y programas para su desarrollo.
En este sentido, la determinacion deta-
llada de las actuaciones y su programa-
cion se llevara a cabo mediante un con-
junto de Planes Sectoriales e Intermo-
dales, previstos por el propio PEIT.

Ello no significa en absoluto que se
esté a la espera de la finalizacion de este

El PEIT atribuye un papel de primer
orden en la evolucion futura del sistema

de transporte a la aplicacion de las
nuevas tecnologias de la informacion.

situacion periférica de nuestro pais con-
tindan siendo un aspecto claramente
diferencial respecto a los paises centra-
les de Europa.

AVANCES

El proceso de desarrollo del PEIT se
estd realizando de acuerdo con princi-
pios de transparencia y participacion.

Por ello, el Documento Propuesta
presentado al Consejo de Ministros el 23
de diciembre de 2004, se ha sometido a
lo largo de estos meses a un amplio pro-
ceso de participacion y debate institu-
cional y social, incluyendo un procedi-
miento de informacion publica. En la
actualidad, se estan analizando las
aportaciones recibidas en este proceso.
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proceso para decidir sobre el inicio de
actuaciones concretas. Ninguna de las
actuaciones en estudio, proyecto o eje-
cucion ha sido retrasada o demorada
por su inclusion en el PEIT.

Respecto a los objetivos a corto pla-
z0, el PEIT plantea una primera fase que
se extiende al cuatrienio 2005-2008, en
el que las actuaciones estan basicamen-
te dirigidas a completar el sistema de
transporte, asegurando la funcionalidad
de las actuaciones en marcha, a favore-
cer la vertebracion del territorio y el
mallado de unas redes aln excesiva-
mente radiales, y a crear las alternativas
modales y técnicas para favorecer la
intermodalidad y el comportamiento
ambiental del transporte, que se refor-

medio y largo plazo

zaran en las fases siguientes.

PAPEL DE LAS TIC

El PEIT atribuye un papel de primer
orden en la evolucion futura del sistema
de transporte a la aplicacion de las nue-
vas tecnologias de la informacion y la
comunicacion.

Para ello se propone una estrategia
integrada de actuacion, con dos objeti-
vos principales:

- El primero es la insercion de las
actuaciones en materia de nuevas tec-
nologias en el planteamiento de servicio
a las necesidades del usuario y, en parti-
cular, de impulso a la intermodalidad del
sistema de transporte.

- El sequndo es la mejora de la cuali-
ficacion y la competitividad de las
empresas espafiolas de transporte en un
mercado europeo cada vez mas abierto.

Para la materializacion de estos obje-
tivos, como hace el PEIT con caracter
general respecto a la concrecion a cor-
to o medio plazo de las actuaciones en
los distintos ambitos sectoriales de
actuacion, se establece la realizacion de
un Plan Nacional de Despliegue de Sis-
temas Inteligentes de Transporte. Este
plan detallara, ademas de los criterios de
actuacion general, propuestas concretas
de actuaciones, y establecera los recur-
sos financieros que sea oportuno aplicar
por los correspondientes servicios del
Ministerio de Fomento.

Por otra parte, en las inversiones pre-
vistas en el PEIT, se tienen en cuenta
actuaciones globales de investigacion,
desarrollo e innovacion en materia de
infraestructuras y transportes, con una
estimacion global de 2.040 millones de
euros a lo largo del periodo de vigencia
del Plan.

Las empresas del sector del transpor-
te estan haciendo esfuerzos importantes
en la incorporacion de las tecnologias
de la informacion y la comunicacion.

En ningln caso se plantean trata-
mientos discriminatorios entre empresas
publicas o privadas en materia de incor-
poracion de las nuevas tecnologias.



PUNTO DE VISTA

Carol Carrillo Vinader. Directora de Mercado de Transporte. Sun Microsystems Ibérica.

Los retos de las Tecnologias de
la Informacion aplicadas al Transporte

OY percibimos, ma : ~ _ ol v/ N
percibimos, mas que nunca ﬁ\'- — . r"{ / / . \3 .
que el sector del Transporte es - 7 i ’ N '

uno de los grandes protagonistas de
la revolucion tecnologica del Siglo
XXl y servira de catalizador de las
tecnologias mas vanguardistas
Espafia cuenta con una renom-
brada reputacion mundial en siste-
mas de control y gestion de trafico
aéreo y ahora también en la gestion
del trafico ferroviario y metropoli-
tano. Para nosotros es un enorme
orgullo haber sido una pieza crucial
en la puesta en funcionamiento de
estos sistemas que, siendo garantes
del trafico y la circulacion de los
medios de transporte mas veloces y
masivos, exigian las prestaciones
mas punteras en capacidad, sequri-

o
Sede de Sun Microsystems en Madrid.

dad vy disponibilidad informatica.
Pero aun queda mucho por hacer.
Junto a la sequridad de los viaje-
ros y mercancias cabe destacar
como una necesidad emergente la
unificacion y simplificacion de los
medios de pago en el transporte
urbano e interurbano. Nuestra
sociedad ha entrado en el nuevo
siglo concibiendo Internet como un
vehiculo transaccional comodo, a
través del cual consumir bienes y
servicios digitales. No es de extraiar
que ahora el viajero no se conforme
ya con los procedimientos habitua-
les de provision de titulos o bonos
de viaje. Estas operaciones, a menu-
do tediosas y de resultado diferido,
estan sufriendo ya una revolucion
proveniente de la unificacion de los

i N
Carol Carrillo.

“No son pocos los proyectos de una
gran calidad en su disefio que han

encontrado el fracaso por haber
minimizado los sistemas tecnol6gicos”.

medios de pago en el mundo virtual
de Internet y en el transporte de
personas.

IMEDIOS DE IDENTIFICACION

La identificacion certera de las
personas esta en el nucleo profundo
de las limitaciones en las operacio-
nes de pago y reserva. Hoy constitu-
ye nuestra mayor preocupacion y el
foco de nuestros esfuerzos de inves-
tigacion en medios de identificacion
y en medios de Gestion de Identi-
dad. El viajero del Siglo XXI espera
que los procesos de identificacion,
reserva o compra sean tan sencillos
que no requieran retenciones, colas
0 prevision por su parte. Solo las
Ultimas tecnologias de radiofre-
cuencia ligadas con medios de iden-
tidad y conexion a sistemas banca-
rios habilitan soluciones que cum-

plen todos estos requisitos. Su
implantacion en entornos con gran-
des flujos de pasajeros o con vehi-
culos a gran velocidad ponen a
prueba la habilidad de nuestros
mejores técnicos pero comienzan a
transformar la experiencia vital del
viajero al acceder o moverse a través
de los sistemas de transporte masi-
VO.

Esta tendencia a la digitalizacion
ha sido incorporada ya de una u
otra forma en algunos sistemas de
transporte pero es necesario incor-
porar a este sector los procedimien-
tos ya habituales en otros mercados,
como la fidelizacion de clientes
mediante tarjetas de puntos, los sis-
temas CRM de gestion de relacion
con el cliente, etc. Es de esperar un
panorama de fuerte competencia
entre los distintos agentes y modos

="' carol Carrillo. Tel. 917-676-000.
carol.carrillo@sun.com. http://es.sun.com/.

de transporte a medida que la tec-
nologia habilite la libre eleccion y
conexion simplificando los procesos
de reserva o de compra de titulo.

EL ROL DE LOS PROVEEDORES DE TIC

La intervencion de los fabricantes
de tecnologias software y hardware
desde el mismo momento de la con-
cepcion de los grandes proyectos de
transporte supone la garantia cru-
cial de que las inversiones realizadas
conducen a soluciones eficaces y
satisfactorias para todos. No son
pocos los proyectos de una gran
calidad en su disefio que han
encontrado el fracaso en su puesta
en marcha por haber minimizado la
importancia de los sistemas tecno-
l6gicos y haber relegado a un plano
menor la eleccion de los componen-
tes productivos basicos de los siste-
mas de informacion.

Los fabricantes de tecnologias de
la informacion cumplimos, ademas,
un rol esencial en la difusion de las
novedades en 1+D no solo de nues-
tros propios sistemas, sino de aque-
llos que alimentan con datos la
cadena informativa de cualquier
sector.
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> derechos de los ciudadanos.
Este principio, sin embargo, no
debe forzar las leyes de mercado
mas alld de lo estrictamente nece-
sario.

Creo necesario aplicar una doble
l6gica a la cuestion. Los fines socia-
les, el interés general y el mercado
deben de articularse de tal forma
que la competencia permita el de-
sarrollo y genere valor publico para
el conjunto de la sociedad. Cada
Vez €s mas necesario buscar com-
plicidades y generar confianza
mutua entre las empresas y el sec-
tor publico.

Por lo que respecta a las empre-
sas publicas de la Generalitat rela-
cionadas con el transporte, la
mejora de su gestion y de su com-
petitividad son objetivos priorita-
rios.

3. En lo que a sistemas de pago,
validacion y venta se refiere, la
linea 9 del Metro de Barcelona,
actualmente en construccion,
incorporara la tarjeta chip sin con-
tacto, sistema que se prevé exten-
der progresivamente a otras redes
de transporte publico.

Por lo que respecta a los sistemas
de informacion al viajero, estamos
implementando un programa SIT
(Sistema de Informacion para el
Transporte) consistente en una base
de datos de toda la oferta existente
en Cataluiia. Sobre esta base, la
administracion puede gestionar
mejor la oferta y, a su vez, garanti-
zar una correcta informacion en
cada terminal de transporte.

También se estd implementando
un sistema de ayuda a la explota-
cion (SAE) que permitira localizar
los autobuses interurbanos, ofre-
ciendo asi a las empresas operado-
ras un sistema de gestion de rutas,
a la par de un instrumento de con-
trol de la prestacion de los servicios
a la administracion.

A nivel ferroviario, estamos
generalizando el estandar ATP-ATO
(Automatic Train Protection-Auto-
matic Train Operation) en el metro
barcelonés, con la vista puesta en
la incorporacion del ATC (Automa-
tic Train Control) en la linea 9.

En el ambito viario, la Generali-
tat trabaja con SIG (Sistemas de
Informacion Geografica) para pla-
nificar el desarrollo de la red viaria,
elaborar un inventario de los dis-
tintos elementos viarios (sefializa-
cion, etc.) y proceder asi a su man-

CUESTIONARIO

1. ¢(Cuales son los dos o tres mayores retos a los
que se enfrenta el sistema de transporte espaiol?
2. ;Una empresa de titularidad publica debe tener
un tratamiento especifico para intentar ser tan

competitiva como el sector privado? ;Cual seria?

3. (En qué medida la informética y las
telecomunicaciones estan contribuyendo en su
sector a una mejora de la eficiencia del sistema?
4. Mencione dos o tres areas de su empresa
donde las nuevas tecnologias estan contribuyendo
a una mejora de la gestion y del negocio.

tenimiento. Las TIC también estan
presentes en la red de estaciones de
aforo de las carreteras, que permite
calcular las intensidades medias
diarias de trafico (IMD) en las dife-
rentes vias. La gestion de tineles,
asi como de los paneles electroni-
cos de informacion variable, estan
también totalmente informatiza-
dos.

JUNTA DE EXTREMADURA

Luis Millan Vazquez. Consejero de
Infraestructuras y Desarrollo Tecno-
l6gico. Junta de Extremadura.

“Tenemos el Sistema
Avanzado de Transporte
y la Red de Informacion
del Transporte en Extre-
madura”.

1. Los transportes por carretera,
como cualquier otro sector econd-
mico, nos ofrece un conjunto
amplio de fortalezas y debilidades,
sobre las que se debe actuar a fin
de corregirlas para asegurar y
mejorar los servicios que se prestan.
Hemos de tener en cuenta que de
¢l depende el funcionamiento nor-
mal de toda la sociedad, con espe-
cial incidencia cuando se gestionan
procesos industriales. Entre los
retos a los que, a nuestro juicio, se
enfrenta el sector, tal vez el mas
repetido, pero no por ello menos
importante, es la actual dimension
empresarial de los integrantes del
mismo.

La realidad actual nos muestra
que las empresas extremenas de
transporte publico que cuentan con
un unico vehiculo es superior al
64%, estando mas acentuada esa
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atomizacion en el sector de mer-
cancias que en el de viajeros, dato
que no esta alejado de los porcen-
tajes que se dan a nivel nacional.
Por ello, entendemos como una
meta a alcanzar en el sector de los
transportes, la consecucion de eco-
nomias de escalas incrementando la
dimension empresarial, al aplicar
cualesquiera de las formulas exis-
tentes para tal objetivo. Ello nos
llevara a estructuras con dimension
suficiente para mejorar su capaci-
dad de negociacion y comercializa-
cion vy, por otra parte, seran menos
sensibles a las variaciones en la
demanda del mercado y al incre-
mento de los costes de explotacion.

Otra de las debilidades del sector
de los transportes es la referida a la
formacion de los empresarios y
conductores. De los datos actuales,
se deduce que, en el conjunto
nacional, los empresarios, en un
porcentaje superior al 70 %, poseen
Unicamente estudios primarios. De
ello se deduce facilmente que el
grado de formacion y tecnificacion
del sector es escaso; pero que
aumenta a medida que lo hace la
dimension de las empresas.

Por lo tanto, en un entorno tan
cambiante y tan exigente como el
actual, en el que los conocimientos
quedan desfasados con cierta rapi-
dez y en el que la formacion, en
técnicas relacionadas con la gestion
empresarial y las nuevas tecnologi-
as es clave, las empresas prestado-
ras de servicios de transportes
deberan acometer la formacion a
dos niveles diferentes: los destina-
dos a los gestores de las empresas y
los dirigidos a sus conductores,
tanto en conocimientos iniciales

obligatorios como en los corres-
pondientes reciclajes. Para este
cometido podran servirse de los
cursos que actualmente ofrecen las
diferentes administraciones publi-
cas, en general, y los que oferta la
Junta de Extremadura, en particu-
lar, dada la dedicacion de recursos
economicos de esta ultima para
propiciar acciones formativas a tra-
vés de entidades representativas de
los empresarios y de los diferentes
sindicatos existentes.

Cabe indicar como otro reto,
aunque en este caso referido a las
empresas de transportes de viajeros
concesionarias de servicios regula-
res de uso general y limitado en el
tiempo, el factor de incertidumbre
que se deriva del proximo venci-
miento de los plazos concesionales
lo que, entendemos, puede provo-
car una ralentizacion en la toma de
decisiones de la gestion empresa-
rial, tales como modernizacion de
la flota de vehiculos, contratos de
trabajo condicionados por la conti-
nuidad en la prestacion de los ser-
vicios, inversiones a realizar en el
medio/largo plazo, etc. No obstan-
te, dado el grado de racionalidad
que debe presidir toda gestion
empresarial, se deben acometer las
medidas adecuadas que, teniendo
presentes todas los posibles escena-
rios que pueden tomarse en consi-
deracion, posibiliten y aseguren el
cumplimiento de las condiciones
concesionales recogidas en los dife-
rentes servicios regulares existentes.

Ademas, el sector de transportes
padece un problema causado por el
incremento progresivo del precio de
los combustibles. Las continuas
subidas que se vienen produciendo



sobre este recurso indispensable
para el sector han derivado en que,
lo que hasta ahora se consideraba
una cuestion coyuntural de algunos
periodos, se haya convertido en un
aspecto que interviene de forma
relevante en la estructura del sec-
tor, sobre todo si tenemos en cuen-
ta que, en el caso de las empresas
concesionarias de servicios regula-
res de viajeros, la subida de sus
tarifas tiene caracter anual y, por
otra parte, en el caso del sector de
mercancias, su atomizacion no le
permite repercutir, con garantia de
continuidad, el incremento directa-
mente a los usuarios. Por tanto,
consideramos que se hace necesario
apoyar la implantacion de fuentes
de energia alternativas que deben
considerar la importancia que en
nuestros tiempos ha adquirido el
respeto al medio ambiente.

2. Las empresas de titularidad
publica, en tanto desarrollan su
actividad en el libre mercado,
deben acomodar su gestion a las
caracteristicas propias que imprime
la competencia, fruto de la concu-
rrencia con el resto del sector pri-
vado en el mercado unico. Ello las
obliga a establecer criterios, princi-
pios, objetivos y estrategias que
determinan un tipo de gestion que
debe alejarse, en principio, del con-
cepto de "publica”, por lo que se
deberia desdibujar ese caracter, sal-
vo que por los intereses esenciales
que pudieran originar su constitu-
cion, prevalezca la idea de la pres-
tacion por encima de la rentabili-
dad.

Tanto las empresas de titularidad
publica que operan en mercados
liberalizados, como las que lo hacen
en mercados intervenidos o contro-
lados parcialmente por la adminis-
tracion, deben dirigir su gestion
hacia la consecucion de unos resul-
tados economicos positivos, apli-
cando los principios de eficacia y
eficiencia en la gestion de los
recursos publicos asignados, sin
olvidar los objetivos de marcado
caracter social que pudieran consti-
tuir el fin de su configuracion.
Estos suelen ser, normalmente, los
motivos que justifican la presencia
de las empresas publicas en el mer-
cado, intentando ejercer de esta
manera un accion moderadora o
correctora de los resultados propios
de la libre competencia en determi-
nados sectores por lo que, con

caracter general, no siempre han de
ser juzgadas, mercantilmente
hablando, todas las empresas publi-
cas y privadas, desde la optica de la
rentabilidad.

El problema, desde la compara-
cion, estriba en que, siendo sustan-
tivo el resultado economico final
para calibrar la capacidad y viabili-
dad de las empresas, cuando alguna
de caracter publico, oportunamente
gestionada, arroja cuentas negati-
vas habra de tenerse en cuenta si
en su objeto figuran cometidos de
indole social que no tienen una
valoracion econémica pero si un fin
social importante.

3. En el necesario reto que nos
hemos impuesto para todas las
esferas de la actividad economica,
incluso en la social, por obtener
mayores beneficios o utilidades,
con los menores o mas adecuados
recursos, la eficiencia continua
siendo uno de los atributos mas
significativos. En este escenario, los
medios telematicos han constituido
una verdadera revolucion en nues-
tras carreras para obtener los mejo-
res resultados. Desde la Optica
administrativa, predomina la conse-
cucion de adecuados fines sociales,
que se traducen en comodidad para
los usuarios al utilizar procedimien-
tos conformados con los nuevos
avances tecnologicos.

Los avances en la informatica y
en las telecomunicaciones han per-
mitido a los administrados y a la
propia administracion ser mucho
mas agiles y efectivos empleando
menos tiempo, menos recursos
incluido los desplazamientos, per-
mitiendo realizar comunicaciones o
peticiones mediante el correo elec-
trénico o gestionando las propias

concesiones, en el caso del sector
del transporte, desde la propia ofi-
cina o el domicilio particular.

Como realizaciones practicas
desarrolladas por la Administracion
Autonémica de Extremadura, des-
tacan los proyectos, SATE (Sistema
Avanzado de Transporte) y RITEAX
(Red de Informacion del Transporte
en Extremadura).

Mediante el primero, se llevo a
cabo la implantacién de la tarjeta
inteligente personificada para
mayores de 65 aios y otros colecti-
vos, con la que los beneficiarios
obtienen un descuento del 50%
sobre el importe del billete deman-
dado, con la sola presentacion de la
misma y la posterior remision elec-
tronica del hecho a la Administra-
cion, sustituyendo asi los anteriores
talones que habia que rellenar para
cada viaje y los controles manuales
que se llevaban a cabo de cotejo y
suma de los importes para poder
abonar la diferencia.

El sequndo proyecto ha sido el
desarrollo de una aplicacion infor-
matica, RITEAX, que consiste en un
sistema de informacion destinado a
los ciudadanos, a las estaciones de
autobuses, a las empresas de trans-
porte regular de viajeros y para la
propia administracion, desarrollado
sobre una plataforma de software
libre que se compone de varios
subsistemas:

- Subsistemas Estaciones de
Autobuses. Permite dar informacion
de los servicios de transporte regu-
lar de viajeros mediante pantallas,
monitores y cintas de darsenas en
la red de las estaciones de autobu-
ses de Extremadura.

- Subsistema de informacion en
Internet (portal web). Permite dar

informacion a los ciudadanos de
soluciones de viaje con enlaces,
tiempos, importes, horarios, empre-
sas etc., entre un origen y un desti-
no de todas las concesiones del
transporte que operan en Extrema-
dura. Este subsistema atin no ha
entrado en funcionamiento al
publico.

- Subsistema de consultas en
Internet para empresas y estacio-
nes. Facilita a las empresas conce-
sionarias y a las estaciones de
autobuses consultas de datos sobre
concesiones, lineas, horarios, etc.

- Subsistema Estadistico. Permite
enviar y recibir informacion esta-
distica de explotacion de las conce-
siones entre empresas y administra-
cion.

GOoBIERNO DE CANTABRIA

Juan Manuel Castanedo. Director

General de Transportes y Comuni-
caciones. Consejeria de Industria,

Trabajo y Desarrollo Tecnoldgico.

Gobierno de Cantabria.

“Las nuevas tecnologias
estan acercando
el transporte publico

al ciudadano”.

1. Los mayores retos a los que se
enfrenta el transporte en nuestro
pais son la adaptacion de las
empresas al entorno, marcado por
una creciente liberalizacion; la
introduccion de las nuevas formas
de comunicacion como elemento
clave de la competitividad en las
empresas; y el empleo de la inter-
modalidad para lograr un sistema
mas eficiente. Si hablamos del ser-
vicio publico de transporte de via-
jeros la mejora de la calidad -
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< de los servicios y la seguridad
se presentan como objetivos funda-
mentales, junto a la mejora de la
accesibilidad. La administracion
debe plantearse seriamente poten-
ciar el transporte publico por ser el
mas eficiente desde el punto de
vista social y medioambiental.

2. Las mejoras derivadas del uso
de las nuevas tecnologias son evi-
dentes. Las posibilidades que estan
ofreciendo las nuevas formas de
comunicacion se reflejan de forma
clara tanto en la gestion empresa-
rial como en la mejora de la infor-
macion a los viajeros de los servi-
cios publicos, asi como en el per-
feccionamiento de los sistemas de
gestion e inspeccion administrativa.
Los sistemas de ayuda a la explota-
cion, los elementos de localizacion
de flotas, las tarjetas de cobro sin
contacto, los sistemas de informa-
cion en tiempo real a los usuarios o
el tacografo digital, son claros
ejemplos de como los diversos
agentes del sector se ven beneficia-
dos por las telecomunicaciones.

3. En el caso concreto de la ges-
tion del transporte en Cantabria,
competencia de la Comunidad
Autdnoma, las nuevas tecnologias
han favorecido la fluidez en las tra-
mitaciones administrativas (autori-
zaciones, visados, etc.), pero, lo que
es mas importante, han supuesto
un cambio fundamental en la
transmision de informacion entre
los operadores, la administracion y
los usuarios. Las nuevas tecnologias
estan acercando el transporte
publico al ciudadano, dotando al
sistema de una capacidad de res-
puesta impensable hace no mucho
tiempo.

ASETA

José Luis Feito. Presidente. Asocia-
cion de Empresas Concesionarias de
Autopistas de Peaje de Espafia
(ASETA).

“Los presupuestos publi-
cos son limitados e insu-
ficientes para atender las

necesidades planteadas”.
1. El mayor reto del sistema de
transporte, en lo que se refiere a
carreteras de alta capacidad, que es
nuestro ambito, es la necesidad de
disponer de las que son necesarias
lo antes posible en el tiempo, sin
tener que esperar a disponer de

Convoy ferroviario de Transfesa.

fondos presupuestarios, y la ade-
cuacion de los sistemas de finan-
ciacion a las limitaciones que nos
imponen el control del déficit y las
directrices de la Unién Europea en
la materia. Esta urgencia se hace
mas acusada en estos tiempos, en
los que nuestro pais va a dejar de
disponer de fondos comunitarios
para la creacion de infraestructuras
y el mantenimiento de las ya exis-
tentes.

En este sentido, el PEIT adolece
de planteamientos poco realistas
porque no contempla expresamente
la creacion de nuevas vias de alta
capacidad por el sistema concesio-
nal, fiando en gran medida la
financiacion de las que se vayan a
crear con cargo a los presupuestos
publicos, cuyos recursos son limita-
dos e insuficientes para atender
todas las necesidades planteadas.

Desaprovecha, asi, las posibilida-
des de aplicar a las carreteras la
financiacion privada que es el siste-
ma recomendado por la UE no sélo
porque descarga a los presupuestos
publicos de esta carga, sino porque
considera mas justo que quien use,
pague, y porque permite incluir en
sus costes los derivados de la con-
gestion y de la contaminacion. La
UE ha venido recomendando en los
ultimos afos la via del peaje, no
solo para las carreteras de alta ca-
pacidad, asi como una tarificacion
unitaria para el uso de las distintas
infraestructuras de transporte.

No contemplar este sistema en el
PEIT, no so6lo es poco realista en
cuanto a la financiacion sino que,
ademas, no contribuye a corregir el
modelo de desequilibrios territoria-
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les que hoy existe en nuestro pais,
en el que hay zonas donde esta
implantado el peaje y otras en las
que las vias de alta capacidad
(autovias) no son de pago explicito,
generando asi innecesarias tensio-
nes y agravios comparativos entre
los distintos territorios.

3. Uno de los campos, ademas de
su utilizacion por las concesionarias
de autopistas de peaje para las
tareas propias de su explotacion y
mantenimiento, es la aplicacion de
modernas tecnologias para aportar
valor al usuario y aumentar sustan-
cialmente las ventajas diferenciales
de las autopistas sobre el resto de
carreteras, como es la implantacion
del sistema de pago por telepeaje,
porque los constantes incrementos
de tréafico en las propias autopistas
puede motivar, al tener que dete-
nerse para abonar el peaje, que la
retencion inhabilite la mayor de las
ventajas de las autopistas que es el
ahorro de tiempo en los traslados.

El sistema implantado en las
radiales, llamado "Via-T", es conse-
cuencia directa de dos hechos. Uno
fue la iniciativa del Ministerio de
Fomento del Gobierno anterior de
exigir en los pliegos de licitacion de
las nuevas autopistas, a partir de la
licitacion de las cuatro radiales de
Madrid, la obligatoriedad de
implantar un sistema comun de
telepeaje interoperable.

El sequndo fue la firma de un
Acuerdo del sector concesional con
las entidades de medios de pago
junto con la introduccién de dos
nuevas sefales de trafico precepti-
vas en las vias en las que se instale
el telepeaje.

El mayor avance ante los pocos y
antiguos sistemas de telepeaje exis-
tentes con anterioridad en nuestro
pais es que "Via-T" es interoperable,
es decir, que con el equipo de a
bordo (On Board Unit, 6 OBU) que
ha de instalarse en el vehiculo para
poder usar este sistema, puede cir-
cularse por todas las autopistas de
peaje espafiolas que ya han implan-
tado el sistema (actualmente, el
88% de la red) o a partir de su
paulatina implantacion, con la
seguridad de que el dispositivo ser-
vird igualmente para abonar el
peaje de cualquiera de ellas sin
tener que detener el vehiculo.

Su implantacion es obligatoria
para las nuevas autopistas y se esta
instalando paulatinamente en las
ya existentes, de modo que en un
futuro proximo todas las autopistas
de peaje espafolas tendran este
sistema. Junto a él, las autopistas
incorporan también las modernas
telecomunicaciones para informar
en tiempo real al usuario del estado
de la via, de eventuales obras de
reparacion y mantenimiento, del
estado del tiempo y de otras infor-
maciones adicionales, por sefializa-
cion dinamica como de radio.

TRANSFESA

Jorge Gonzalez Fernandez. Director
de Sistemas de Informacion. Trans-
portes Ferroviarios Especiales, SA
(Transfesa).

“El transporte ferroviario
no se desarrollara si no
se mejora la fiabilidad
del servicio"



1. En lo que respecta al trans-
porte ferroviario, modo de trans-
porte predominante en Transfesa,
su principal problema en la actuali-
dad es la falta de fiabilidad del ser-
vicio. Este problema se debe, en su
mayor parte, a la dificultad de ges-
tionar sobre una misma infraes-
tructura traficos tanto de viajeros
como de mercancias, que tienen
unos pardmetros de operacion muy
diferentes:

- Una red de pasajeros exige tre-
nes ligeros, grandes inversiones en
sistemas de sequridad y sefaliza-
cion, velocidades altas, etc.

- Mientras tanto, el trafico de
mercancias requiere trenes mas
pesados, de bajas velocidades y con
unas inversiones en infraestructuras
mucho mas modestas.

Es imprescindible solucionar este
problema para conseguir que el
ferrocarril sea un aliado comple-
mentario de la carretera, e invertir
la tendencia continuada de pérdida
de cuota de mercado que el ferro-
carril ha mostrado en los ultimos
30 afos. No hacerlo tiene un serio
impacto para la sociedad y la eco-
nomia:

- Se incrementa la congestion
viaria, pues cada tren equivale a
entre 25 y 40 camiones.

- Se incrementan los costes
externos del transporte de mercan-
cias que, en el caso de la carretera,
son cuatro veces y media superiores
al ferrocarril en términos unitarios.

Pero mucho mas importante que
todo esto, es el riesgo de des-
industrializacion de Espaia, pues
sectores tan importantes para la
economia como el del automovil,
que dependen en parte de un servi-
cio ferroviario fiable, cada vez con-
sidera mas seriamente la deslocali-
zacion.

Asimismo, la Peninsula lbérica es
una zona periférica de la Comuni-
dad, y gran parte del futuro socio-
economico depende de mantener
una red eficiente de transporte,
tanto de viajeros como de mercan-
cias con el resto de la UE.

El PEIT plantea soluciones a largo
plazo que ayudaran a solucionar
otros problemas, como es la falta
de interoperabilidad que existe
actualmente entre las redes ferro-
viarias europeas, y también plantea
inversiones para impulsar la inter-
modalidad. Sin embargo, por
muchas inversiones que se dedi-

Transporte aéreo de viajeros.

quen a las infraestructuras, el
transporte ferroviario no se de-
sarrollara si no se mejora la fiabili-
dad del servicio, para lo que se
requieren medidas y actuaciones
inmediatas, y que no se correspon-
den con el horizonte temporal del
Plan Estratégico de Infraestructuras
y Transportes.

2. La liberalizacion del transporte
ferroviario de mercancias ha
comenzado en Espaia el 1 de Enero
del 2005 con la entrada en vigor
del Reglamento de la Ley del Sector
Ferroviario.

La antigua Renfe se ha separado
en dos entidades, Renfe Operadora
y ADIF, la primera de ellas encarga-
da de competir en el futuro con los
nuevos actores en la prestacion de
servicios de transporte ferroviario.

Logicamente, la estructura que
hereda Renfe Operadora no le per-
mite estar en las mejores condicio-
nes para competir en igualdad de
condiciones con los nuevos opera-
dores. No obstante, sequira siendo
el operador dominante y recibira
subvenciones durante bastante
tiempo.

Para posibilitar la apertura del
mercado y evitar la discriminacion,
tanto para los nuevos operadores
como para el operador publico
existente, debe disefiarse un marco
regulatorio que establezca unas
reglas del juego idénticas para
todos durante una etapa de transi-
cion. De este modo, seria perfecta-
mente licito disefiar una serie de
ayudas que permitieran a Renfe
Operadora reestructurarse, garanti-
zando al mismo tiempo que esas
ayudas publicas no son empleadas

en detrimento de los nuevos
entrantes.

4. La realizacion de inversiones y
desarrollos de sistemas de informa-
cion y nuevas tecnologias de
comunicacion contribuyen positi-
vamente a elevar el nivel de com-
petencia de los empleados y a
aumentar la productividad de las
organizaciones, tanto en el ambito
de la mejora de procesos como en
el de mejora de la informacion.

En el sector de la logistica y
transporte, gran parte del desarro-
llo e investigacion en tecnologia se
ha dedicado a los sistemas de tra-
zabilidad y seguimiento de la carga
transportada, tanto via satélite
como por otros medios. En el trans-
porte ferroviario, otro de los ambi-
tos concretos a los que se dedica
mas recursos es a la sequridad
ferroviaria.

Transfesa lleva cinco afos de-
sarrollando un sistema corporativo
integrado, que soporta a las princi-
pales empresas del Grupo en toda
Europa, y que hace especial énfasis
en buscar mejoras de eficiencia en
la produccion y seguimiento de los
procesos logisticos (transporte y
almacenaje), y en la integracion de
informacion a lo largo de la cadena
de agentes que intervienen en la
realizacion de nuestros servicios a
los clientes.

Un area en la que mas activa-
mente trabaja Transfesa es el de-
sarrollo de sistemas de localizacion
y seguimiento que permiten opti-
mizar la gestion del parque de
medios de transporte y anticiparse
con una correcta planificacion a las
necesidades de los clientes.

Por otra parte, Transfesa apuesta
por las tecnologias de integracion
entre los agentes que participan en
la cadena logistica y del transporte,
para permitir generar sinergias que
bien gestionadas y soportadas por
sistemas, redunden en importantes
mejoras de eficiencia.

Igualmente, el desarrollo de ser-
vicios en nuestra plataforma de
Internet TOIS, permite mantener
una comunicacion fluida en tiempo
real con los clientes acerca del
estado de sus envios.

AIRBUS

Manuel Angel Cereijo Pecharoman.
Responsable de los sistemas de
Informacion. Airbus.

“Los avances en comuni-
caciones han permitido
realizar complejos
desarrollos como el
Avion A380"

3. Los productos de nuestra
industria requieren un alto nivel de
inversion y un profundo dominio
de multiples tecnologias que Unica-
mente pueden ser conseguidos a
través de la consolidacion de gran-
des redes de compafias industria-
les. La comunicacion y el transporte
se convierten en un aspecto critico
para asegurar la coordinacion nece-
saria en los multiples procesos
industriales entre empresas que se
encuentran ubicadas en cualquier
punto del globo.

Sin la evolucion de las infraes-
tructuras y comunicaciones, los
nuevos retos de nuestro sector se-
rian inviables. Los avances en
comunicaciones se convierten rapi-
damente en nuevas oportunidades
de optimizar los actuales procesos
de nuestro negocio y, en ocasiones,
en la posibilidad de lanzar nuevos
retos industriales impensables hace
s6lo unos afos.

4. En nuestra empresa, las tecno-
logias de la informacion son el
soporte indispensable en todas las
tareas de Disefo, Fabricacion, y
Gestion. Los avances en las comu-
nicaciones han favorecido especial-
mente la posibilidad de realizar
complejos desarrollos industriales
como el avion A380 integrando
multiples compafias en una Unica
red de informacion.
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El PEIT en relacion con el transporte maritimo y puertos.

Autoridades Portuarias

A.P. BAHIA DE ALGECIRAS

Méaximo Sanz. Jefe del
Departamento de Sistemas de
Informacion. Autoridad Portuaria
de la Bahia de Algeciras.

“No se aprovecha el
potencial que ofrecen los
mensajes telematicos y

las plataformas web".

1. La informatica y las telecomu-
nicaciones estan contribuyendo de
una forma muy positiva que podria
ser mayor si existiese un compromi-
so decidido de las empresas para
invertir en tecnologias de la infor-
macion y la comunicacion (TIC).
Lamentablemente, no se esta apro-
vechando el potencial que ofrece la
implantacion de mensajes telemati-
cos y plataformas web que sustitu-
yen tramites en papel.

Llama la atencion que sea una
gestion web para la solicitud de
escala la que mas uso recibe cuando
esto supone que el usuario debera
introducir dos veces los mismos
datos: en su aplicacion de gestion y
en la plataforma web. Esto ilustra la
necesidad de invertir en integracion
de sistemas, que es lo que genera el
valor afadido.

Asi pues, atendiendo a un primer
eje de desarrollo tecnoldgico de la
actualidad, el B2B, encuentro que el
potencial de las nuevas tecnologias
no estd siendo satisfactoriamente
aprovechado.

En un sequndo eje, el B2G, la pau-
latina implantacién de tramites
mediante medios telematicos esta
permitiendo aumentar su posicion
estratégica a aquellas empresas que
mantienen una apuesta decidida
por las Tl.

Es de justicia destacar en este eje
el esfuerzo que estd realizando la
Agencia Tributaria (Aduana) lo que
supone un estimulo para el resto.

En cuanto a las dos o tres areas de
la Autoridad Portuaria de la Bahia

2 ‘

‘Méaximo Sanz (Algeciras).
de Algeciras donde las nuevas tec-
nologias contribuyen a una mejora
de la gestion y del negocio, destaca-
ria, entre otros, la implantacion de
un sistema integrado de compras
que ha permitido la gestion presu-
puestaria e introducido una discipli-
na en el proceso.

La ampliacion del CCTV, la inte-
gracion con el sistema de accesos al
puerto y la procedimentacion de su
uso, ha permitido extender la pro-
teccion portuaria al 95% del recinto
portuario sin aumentar los recursos
humanos.

La inminente implantacion de
una ventanilla web que sustituya la

Rafael Barra (Cadiz).

presencia fisica y el papel en la rea-
lizacion de tramites portuarios,
supondra la mejora del servicio al
cliente, la ampliacion del horario de
atencion y el ahorro de costes a
todos los agentes.

A.P. Bania pe CApiz

Rafael Barra Sanz. Presidente.
Autoridad Portuaria de la Bahia de
Cadiz.

“Contamos con un siste-
ma de transmision elec-
tronica de datos y de
ventanilla Unica”,

1. La competitividad del futuro
sistema de transporte pasa por el
desarrollo y potenciacion de la
intermodalidad, asi como por
fomentar las multiples ventajas y
oportunidades que brinda el de-
sarrollo tecnologico y de la logistica.
En el caso concreto de los puertos,
resulta imprescindible mejorar los
accesos por carretera y ferrocarril a
los mismos con el fin de asegurar su
enlace con las principales redes de
transporte y garantizar una eficien-
te explotacion.

2. Aunque los Puertos de Interés
General Estatal somos publicos, fun-
cionamos como entes autonomos,
pues somos econdmicamente auto-
suficientes, y aglutinamos a los ope-
radores portuarios, que son priva-
dos. En el caso concreto de los puer-
tos, no creo que debamos tener un
tratamiento especifico pues la expe-
riencia ha demostrado que podemos
llegar a ser competitivos y trabajar
en colaboracion y responder al
mismo tiempo a las necesidades del
sector privado.

3. El desarrollo tecnologico, la
informatica, las telecomunicaciones
estan simplificando los tramites
administrativos y mejorando, conse-

PEIT. Prioridades del sistema de transporte maritimo. Periodo 2005-2008

® Impulso de la seguridad y de la eficiencia ambiental del
transporte maritimo a través de una presencia mds acti-
va en el dmbito internacional (OMI y UE) y del desarrollo
de los servicios de inspeccion, sequridad y salvamento.

® Impulso de la estructuracion funcional de los nodos
logisticos portuarios y de su integracion en el sistema de
transporte intermodal en un marco equilibrado de coo-
peracion 'y competencia interportuaria, teniendo en
cuenta la dimension actual y potencial de los puertos, su
radio de influencia geogrdfica en el foreland y hinter-
land, y las estrategias en materia de trdfico (especializa-
cion y diversificacién) y de desarrollo funcional (hub,
gateway o import/export) en relacion con las tendencias
actuales y previstas del mercado.

® Revision del marco legal en materia portuaria, princi-
palmente en lo que afecta al régimen econdmico-finan-
ciero, de planificacion y gestion del dominio publico y de
prestacion de los servicios portuarios, teniendo en cuen-
ta en este ultimo caso el proceso recientemente iniciado

de revisién de la normativa de la UE (nuevo paquete por-
tuario).

® Puesta en prdctica de soluciones efectivas para elimi-
nar obstdculos e impulsar el desarrollo del transporte
maritimo de corta distancia y de las Autopistas del Mar.

® Mejora sustancial y, en su caso, nuevas actuaciones en
materia de accesos ferroviarios a aquellos puertos con
trdficos significativos potencialmente trasvasables al
ferrocarril, en funcion del tipo de mercancia, voliimenes,
distancias recorridas y prioridades de desarrollo del sis-
tema intermodal de mercancias.

® Programacion de actuaciones prioritarias en materia
de accesos terrestres a los puertos mediante procedi-
mientos de concertacion y financiacion ad hoc.

® Desarrollo de sistemas ITS en coordinacion con resto de
modos.
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cuentemente, el servicio que los
puertos ofrecemos. En este sentido,
tenemos implantado un sistema de
transmision electronica de datos y
de ventanilla Unica que facilita y
agiliza todo el proceso burocratico y
mejora la eficiencia y eficacia del
sistema sin lugar a dudas.

4. El margen de las aplicaciones
tecnologicas en el area administrati-
va, también en materia de seguridad
nos apoyamos en las nuevas tecno-
logias. Disponemos, por ejemplo, de
un sistema de telexplotacion que
estd compuesto por un circuito
cerrado de television con un total de
30 camaras en color (4 fijas, 3
domos y 23 moviles), que cubren
todo el puerto y es operado desde el
Centro de Control de Servicios. Al
sistema también se puede acceder
mediante una aplicacion informati-
ca de gestion instalada en los PC de
personal vario relacionado con las
operaciones portuarias y la protec-
cion, con las ventajas que ello con-
lleva.

A.P. BARCELONA

Santiago Garcia-Mila. Subdirector
general de Estrategia y Desarrollo
del Puerto de Barcelona y consejero
delegado de la plataforma PortIC.

"El PEIT es deficitario

a la hora de establecer
las prioridades y compa-
tibilidades"

1. EI PEIT supone un esfuerzo
positivo, e inédito en Espaia hasta
el momento, por plantear conjunta-
mente las infraestructuras y los ser-
vicios de transporte, con el objetivo
de definir un modelo de movilidad
de personas y mercancias que sea
progresivamente sostenible. Por su
ambicion, el plan comprende multi-
tud de ambitos, pero es deficitario a
la hora de establecer las prioridades
y compatibilidades. Hay que confiar
en que las concreciones vendran a
posteriori y es en esos instrumentos
de desarrollo del plan donde se
debera incidir. El reto global del siste-
ma de transportes, tal y como define el

PEIT en su diagnostico inicial, es que
Espafia no puede hacer una politica
auténoma de transporte ya que, a pesar
de su posicion geografica periférica en
Europa, ocupa una posicion clave en los
flujos internacionales de transporte
maritimo. Esta afirmacion de partida
implica reconocer el valor estratégico de

Puerto de Huelva.

los grandes puertos, como el de
Barcelona, y la necesidad de que compi-
tan a escala internacional. Se constata
también que es preciso incidir en la for-
mulacién de los planes sectoriales, ya
que sera en ese proceso donde se pro-
duzcan las presiones de las administra-
ciones y grupos de intereses y donde se
podrian desnaturalizar las buenas inten-
ciones generales del plan.

En lo que se refiere al transporte
maritimo y la actividad portuaria, la
Autoridad Portuaria de Barcelona
apuesta por que las comunidades por-
tuarias elaboren estrategias comerciales
viables (con participacion privada) vy, a
partir de ahi, se puedan plantear las
inversiones publicas en infraestructuras
de acceso, de apoyo a la intermodalidad
y al desarrollo logistico justificable en
cada caso.

El nuevo marco estratégico del siste-
ma portuario de interés general que se
estd desarrollando durante este afio
obligara a revisar el Plan Sectorial de
Transporte Maritimo y Puertos plantea-
do. Es la ocasion para hacer las observa-
ciones precisas al PEIT, aunque serd difi-
cil que cambie la formulacién actual,
que deja practicamente en manos de
Puertos del Estado la fijacion de la estra-
tegia.

La APB considera que deberia constar
explicitamente la prioridad absoluta
para el trafico internacional de dos
corredores (el Eje Mediterraneo y el
corredor Pais Vasco-Madrid-Sevilla),
garantizando su capacidad para mer-
cancias y buenas terminales intermoda-
les antes de abordar nuevos proyectos
como la travesia central.

La movilidad en las areas metropoli-
tanas es otro aspecto importante para el
Puerto de Barcelona porque afecta a las
condiciones de accesibilidad. En general,
el marco de actuacion planteado por el
PEIT para las areas metropolitanas signi-

fica un paso muy positivo para abordar
los grandes problemas de accesibilidad y
congestion, ya prevé el necesario com-
promiso del Ministerio de Fomento, que
ya se hacia notar en el plan de accesibi-
lidad del puerto de Barcelona. El marco
regulatorio existente en Catalufia per-
mite hablar el mismo lenguaje y que se
puedan dar resultados practicos.

3. Proyecto BRAVO. La APB ha traba-
jado conjuntamente con la Autoridad
Portuaria de Génova, el armador de la
linea GNV y las Capitanias Maritimas de
Génova y Barcelona, en el denominado
Proyecto BRAVO, a fin de simplificar la
tramitacion documental asociada al
transporte de mercancias entre ambos
puertos. Los trabajos iniciales se han
centrado en el transporte de mercancias
peligrosas, puesto que el armador de
esta linea estima que, si se facilitara su
tramitacion documental, ¢l podria
incorporar a su trafico actual unos 6.000
camiones/afio, camiones con mercancias
peligrosas que dejarian de circular por
las carreteras.

Hasta ahora, se ha acordado un
nuevo procedimiento basado en la
extension del concepto de "ventanilla
Unica" a un contexto supranacional. La
documentacion de mercancias peligro-
sas Unicamente se presenta en el puerto
de origen y las administraciones de los
paises de origen y destino intercambian
esa informacion y evitan que deba vol-
ver a presentarse en el puerto de desti-
no.

Para ello, se han definido los datos a
intercambiar entre administraciones y el
modo de transmision de la informacion.
A finales de 2003 ya se efectuaron prue-
bas de transmision entre ambos puertos
a través de las empresas que gestionan
los sistemas de comunicacion de ambos
puertos:
Génova, y PortIC, en Barcelona.

En materia de intercambio de docu-

Sistema e-Telematica, en

mentacion asociada al transporte de
mercancias peligrosas, los acuerdos
alcanzados prevén que la Autoridad
Portuaria de Génova envie a la APB la
informacion de las mercancias peligrosas
embarcadas y que la APB autorice su
descarga en base a esta comunicacion.
La autorizacion también se hara llegar al
consignatario de nuestro puerto que, a
partir de aquel instante, se hara cargo de
estas mercancias.

La reglamentacion de mercancias
peligrosas en los puertos espafioles (RD
145/1989) esta en proceso de revision
para que, entre otros, permita la presen-
tacion de documentacion por medios
telematicos y debera contemplar la posi-
bilidad de establecer acuerdos con otras
administraciones para crear "ventanillas
Unicas" donde presentar la documenta-
cion y facilitar el trabajo a los agentes.

Optimizacion del proceso. La optimi-
zacion del proceso de Entrada y Salida
de mercancia por via terrestre es funda-
mental para conseguir una mayor efi-
ciencia de un puerto. Uno de los meca-
nismos para conseguir esta mayor efi-
ciencia es la automatizaciéon o mecani-
zacion de los tramites documentales
mediante el uso de medios telematicos.

Todas las comunicaciones e intercam-
bios documentales asociados a este pro-
ceso pueden realizarse de manera tele-
matica en el Puerto de Barcelona a tra-
vés de la Plataforma de Intercambio
PortIC. La automatizacion del proceso a
través de este sistema permite una
reduccion del tiempo de gestion,
aumenta la sequridad y representa una
importante reduccion de costes (admi-
nistrativos, comunicaciones, mensajeros,
viajes de camion).

El volumen tedrico actual de mensa-
jes de ESMT en el Puerto de Barcelona
es de 6,5 millones de mensajes, por lo
que una disminucion de los costes de
gestion en el proceso se ve multi- <
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Transporte y NN.TT.

<> plicado enormemente por el gran
nuimero de mensajes generados en cada
proceso. Ademas de la importante
reduccion de costes, la automatizacion
del proceso permite reducir el tiempo
medio de estancia del contenedor en la
terminal, al reducir los tiempos adminis-
trativos, lo que contribuye a conseguir
una mayor rotacion y aumentar la capa-
cidad del puerto.

La informatizacion del proceso per-
mite a los agentes de la Comunidad
Logistica Portuaria de Barcelona conocer
el estado de la mercancia mas facil y
rapidamente, por lo que pueden operar
con mayor eficacia y dar un mejor servi-
cio a sus clientes.

La seguridad se ve reforzada porque
el proceso esta respaldado por comuni-
caciones previas sequras y de confianza
entre los sistemas informaticos.

Este proceso de integracion entre las
diferentes empresas privadas ha sido
desde sus inicios una experiencia pione-
ra en el mundo. Los préximos pasos son
el envio por via telematica del Bill of
Lading y la comunicacion entre la
empresa de transporte y el coger de
camion que se encuentra en su cabina a
través de un movil. El proyecto de ESMT
es, sin duda, el proyecto mas ambicioso
que jamas se ha realizado en el area EDI
dentro del Puerto de Barcelona.

A.P. CARTAGENA

Juan Antonio Sanchez Rodriguez.
Jefe del Departamento de Sistemas
de Informacion y Control de
Gestion. Autoridad Portuaria de
Cartagena.

“La coordinacion entre
los modos de transportes
es uno de los principales
retos de Administracion

y operadores”

1. En el conjunto del sistema, sera
necesario analizar objetivamente las
capacidades actuales y futuras de
las redes de transporte y apostar por
equilibrar su uso. La tendencia a
mejorar y limitar el crecimiento del
transporte por carretera Gnicamente
podra realizarse aprovechando
alternativas intermodales que sean
transparentes y sencillas de realizar,
que simplifiquen los tramites para el
usuario final, que aseguren un buen
nivel de calidad y sean medioam-
bientalmente adecuadas.

La coordinacion entre los modos
de transporte sera uno de los princi-
pales retos que la administracion y

los operadores deberan tener como
objetivo.

En el sector portuario ante una
demanda variable y muy diversa, es
necesaria una adaptacion y planifi-
cacion continua de nuevas infraes-
tructuras y servicios. Esta adapta-
cion y planificacion continta es
cada vez mas un factor clave en la
competitividad de los puertos y en
la captacion de traficos.

2. ElI término competitividad
tiene igual validez en el sector pri-
vado como en el sector publico. El
objetivo de dicha competitividad
sera conseguir una gestion eficaz,
eficiente y productiva.

La planificacion estratégica,
como medio de gestionar la compe-
titividad, deberd promover un
entorno de innovacién tecnoldgica,
impulsar alianzas y acuerdos entre
los sectores publico y privado, forta-
lecer las redes de colaboracion entre
empresas, instituciones y organiza-
ciones sociales, y facilitar el aprove-
chamiento de oportunidades para la
formacion de ejes de desarrollo y
corredores econdomicos, permitiendo
la ampliacion de mercados.

El hecho de que el sistema por-
tuario espafol autofinancie sus
inversiones recurriendo a endeuda-
miento, en caso de ser necesario, y
la implicacion del sector privado en
infraestructuras y servicios, ha ido
configurando un modelo de gestion
de gran competitividad que no
parece vaya a modificarse en los
proximos anos.

3. En los ultimos afos, en el sec-
tor portuario se ha conseguido la
eliminacion de muchos tramites en
papel. Actualmente, toda la gestion
de escalas y mercancias de un buque
puede realizarse sin presencia fisica
y con unos tiempos de respuesta
bastante aceptables. Solicitud de
escala, notificacion de mercancias
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Juan José Blanco (Huelva).

peligrosas, facturacion telematica,
integracion de datos entre las admi-
nistraciones (Aduanas, Capitania
Maritima, Salvamento Maritimo, ...),
son muchas de las gestiones auto-
matizadas. Todo esto ha contribuido
a ser mas eficientes y mejorar los
tramites que los consignatarios rea-
lizan con la Autoridad Portuaria.

Los nuevos sistemas informaticos
estan permitiendo conectar a clien-
tes y proveedores, permitiendo rea-
lizar tramites y compartir informa-
cion que genera a nivel de la comu-
nidad portuaria un mayor valor
afiadido a la cadena del transporte.

En muchos casos, la tecnologia ha
ido acompafnada de estrategias de
apoyo al cambio, necesarias para
asimilar los cambios en la gestion,
tanto en la administracion como en
la empresa privada.

4. El reciente desarrollo de las
comunicaciones inaldmbricas ha
sido de gran aplicacion en el sector
portuario, donde se trabaja en
superficies muy grandes (muelles,
terminales, etc.) y no es facil dispo-
ner de infraestructuras de comuni-
caciones de datos.

Dichos sistemas estan permitien-
do su aprovechamiento en servicios
muy diversos como toma de datos
en tiempo real, controles de sequri-
dad, sistemas de vigilancia, camaras,
sefiales maritimas, etc.

Los sistemas de tele-explotacion
mediante CCTV, integrados con
informacion de negocio y tecnolo-
gia GIS, desarrollados en la
Autoridad Portuaria de Cartagena
permiten al area de Explotacion y
Planificacion Portuaria en su activi-
dad diaria disponer de toda la infor-
macion necesaria para analizar vy
planificar la demanda de atraques,
las operaciones en muelles y la ocu-
pacion de superficies.

Los servicios de Sefiales Maritimas

son otra area donde la aplicacion de
las nuevas tecnologias ha cambiado
y mejorado su gestion, integrando
diversas tecnologias de comunica-
ciones para permitir realizar una
gestion eficiente y mantenimiento
integral. También la telefonia IP ha
permitido implementar comunica-
ciones de dificil solucion y consequir
reducciones de costes muy impor-
tantes.

A.P. HUELVA

Juan José Blanco Barbado. Jefe del
Departamento Comercial. Autoridad
Portuaria de Huelva.

“Una empresa de titulari-
dad publica debe ser tan
eficaz y competitiva

como una privada".

1. En el ambito nacional, el mayor
reto es la trasferencia de cargas de
la carretera al ferrocarril y al buque,
sin que ello conlleve un efecto trau-
matico para el transporte por carre-
tera.

En el ambito sectorial del trans-
porte maritimo, supone un gran reto
conseguir la competitividad necesa-
ria para que, al menos, el transporte
combinado o multimodal iguale la
fiabilidad, eficacia y coste del
transporte por carretera. El fomen-
to del short sea shipping dependera
en gran manera de ello.

2. Una empresa de titularidad
publica debe ser tan eficaz y com-
petitiva como una empresa privada,
y, en ese sentido, deberia funcionar
con los mismos criterios y modelos
de gestion, dentro de los logicos
limites que impone el ordenamiento
legal para las empresas publicas.

3. En el caso del transporte mari-
timo, o combinado, no nos cabe la
menor duda de que la incorporacion
de las nuevas tecnologias de la
comunicacion ha colaborado de
forma rotunda a la mejora de la efi-
ciencia, tanto para los transportista
como para sus clientes, asi como
para las administraciones con com-
petencias en la materia. La implan-
tacion de ventanillas unicas ha faci-
litado la tramitacion de autorizacio-
nes, despachos aduaneros, etc., y los
sistemas de telecomunicaciones e
informacion han posibilitado la
"trazabilidad" de las cargas en tiem-
po real.

4. Los puertos esparioles de inte-
rés general, y en concreto las auto-




ridades portuarias, se han servido de
las nuevas tecnologias para la mejo-
ra de su gestion interna y de la pres-
tacion de sus servicios. En concreto,
la Autoridad Portuaria de Huelva ha
dotado la zona de servicio del
Puerto de Huelva de una red troncal
de fibra optica de 20 kilometros de
longitud y alta capacidad, con elec-
trénica de red asociada, para facili-
tar la incorporacion de la totalidad
de los integrantes de la comunidad
portuaria a las nuevas tecnologias.
El objetivo a medio plazo es conse-
guir el "puerto sin papeles" de cara a
la mejora continuada de la eficacia
administrativa, la reduccion de
tiempos de paso de las mercancias
por el puerto y el incremento de la
seguridad.

A.P. Las PALmAS

José Manuel Arnaiz Bra. Presidente.
Autoridad Portuaria de Las Palmas.

"Hemos implantado una
herramienta informatica
para agilizar la recepcion y
entrega de contenedores’.

1. Canarias presenta unas carac-
teristicas geograficas singulares y
diferenciadas respecto al resto de las
comunidades que conforman el
mapa geografico espaiol. Una de
ellas es la discontinuidad geografi-
ca, entendida en un doble sentido:
por un lado, la discontinuidad en
relacion al resto del territorio nacio-
naly. por otro, la discontinuidad que
existe dentro del propio territorio
regional, por tratarse de un archi-
piélago. Este hecho hace que el sis-
tema de transporte tenga en las Islas
un papel diferencial con relacion al
resto de las regiones.

Los servicios que se prestan a par-
tir de las infraestructuras de trans-
porte son, en muchos casos, insusti-
tuibles. En este sector, el riesgo deri-
vado de la insuficiencia de infraes-
tructuras o de su mala gestion crece
proporcionalmente con la ausencia
o la imperfeccion de medios de
transporte alternativos.

Por lo tanto, en Puertos de Las
Palmas nos hemos marcado el reto
de adaptar las infraestructuras por-
tuarias a las nuevas demandas del
mercado, contando con equipa-
mientos intermodales eficientes,
modernos y bien conectados con las
redes de transportes insular, regio-
nal e internacional.

CUESTIONARIO
1. ¢Cuales son los dos o tres mayores retos a los
que se enfrenta el sistema de transporte espaiiol?
2. ;Una empresa de titularidad publica debe tener
un tratamiento especifico para intentar ser tan

competitiva como el sector privado? ;Cual seria?

3. ¢(En qué medida la informatica y las
telecomunicaciones estan contribuyendo en su
sector a una mejora de la eficiencia del sistema?
4. Mencione dos o tres areas de su empresa
donde las nuevas tecnologias estan contribuyendo
a una mejora de la gestion y del negocio.

En cuanto al sector del transpor-
te por carretera, la atomizacion que
caracteriza este sector nos lleva a
potenciar su reagrupamiento incen-
tivando las fusiones o creando coo-
perativas.

No hay que olvidar que la red de
carreteras en Canarias es especial-
mente estratégica, puesto que no
existe otro tipo de infraestructura
terrestre, lo que la diferencia de la
mayor parte del territorio espafol
que, generalmente, posee infraes-
tructura ferroviaria.

2. Ademas de los sistemas
implantados en los puertos de inte-
rés general relacionados con la
transmision electronica de datos,
EDI, para la modernizacion y simpli-
ficacion de tramites relacionados
con el despacho de mercancias o
con el buque, documento Unico de
escala (DUE), en el Puerto de Las
Palmas se est4 en fase de implanta-
cion, con el consenso de los opera-
dores, de una herramienta informa-
tica para la agilizacion de la opera-
tiva de recepcion y entrega de con-
tenedores en las terminales. Para
ello, se realizo previamente un ana-
lisis de la operativa conjunta de
todos los agentes involucrados, con
una doble finalidad: definir las
especificaciones destinadas a la
implantacion del citado mecanismo
de optimizacion, e identificar los
puntos criticos y sus areas de mejo-
ra.

3. Plan Tecnolégico Director. El
Plan Director tiene como objetivo
central "la mejora de la calidad en
todos los servicios, gestiones y ope-
raciones portuarias, asi como la
integracion de la comunidad por-
tuaria en las nuevas tecnologias de
la informacion y las comunicacio-

J.M. Arnaiz (Las Palmas).

nes". Aunque impulsado por la
Autoridad Portuaria, abarca al con-
junto de la Comunidad Portuaria
(Autoridad Portuaria, Organismos
Publicos y reguladores, operadores
portuarios, usuarios, etc.), con aten-
cion especial a aquellos agentes que
por su escaso tamafio no pueden
permitirse desarrollar su propia
estrategia tecnologica.

Las medidas de desarrollo tecno-
l6gico deben potenciar la integra-
cion de estos agentes, consiguiendo
el consenso y la colaboracion de
toda la Comunidad a la que va diri-
gido. Esto requiere reforzar la cultu-
ra de cooperacion en la gestion y en
los procesos operativos. Es determi-
nante que perciban claramente las
ventajas que les supondra la optimi-
zacion de los Servicios y Sistemas
basados en TIC que desarrolle y lide-
re la Autoridad Portuaria.

Por ultimo, no hay que olvidar
que el Puerto de La Luz esta inscrito
en un territorio urbano, en el que
esta cada vez mas integrado. La tec-
nologia puede utilizarse para dar
ciertos servicios de informacion al
ciudadano que eventualmente quie-
ra acercarse a la realidad del Puerto.

Objetivos estratégicos. La reno-
vacion tecnoldgica estara dirigida a
tres grandes objetivos estratégicos:

- Mejorar los procesos de gestion.
Es vital que se agilicen los tramites
administrativos y que la Autoridad
Portuaria actie de preceptor en la
automatizacion de los procesos en
el resto de los agentes. La calidad en
la gestion de los servicios portuarios
y unos rapidos tiempos de respuesta
son factores claves para distinguir-
nos de los puertos competidores.
Hay que conseguir una "gestion sin
papeles” y evitar las transcripciones
manuales de informacion.

- Integrar la Comunidad Por-
tuaria. Conseguir que todos los
agentes participantes en la explota-
ciéon portuaria dispongan de un
canal de comunicacion y unas
herramientas de gestion integradas
entre si, que faciliten la comunica-
cion de informacion y unifiquen las
distintas cadenas de valor, con espe-
cial atencion en la cadena del trans-
porte de mercancias.

- Gestionar el conocimiento. La
informacion que manejan los agen-
tes debe poder consultarse en tiem-
po real (con las debidas restricciones
de acceso).

La informacion debe poder proce-
sarse con facilidad, para obtener
estadisticas, tendencias, alertas, etc.,
que ayuden en la toma cotidiana de
decisiones y también en la estrate-
gia de negocio de todos los agentes
de la comunidad.

También existen otros objetivos
colaterales, pero no menos impor-
tantes, como:

- Coordinacion con otras autori-
dades portuarias espaiolas vy
extranjeras.

- Servir de referencia tecno- <
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< logica a otros puertos de la
Region Macaronésica.

Estrategia tecnoldgica. La estra-
tegia tecnologica estd fundada en
las siguientes bases:

- Externalizacion de los servicios
TIC. Externalizar la gestion de la
infraestructura informatica y de
comunicaciones, asi como el de-
sarrollo y mantenimiento del soft-
ware de gestion. Las aplicaciones de
gestion de la APLP estan ubicadas
en un proveedor externo (ASP,
Application Service Provider), que se
encarga de garantizar la maxima
disponibilidad de los servicios y de
asegurar la evolucion tecnologica de
los sistemas.

- Integracion e interoperabilidad.
La realidad tecnoldgica en |la
Comunidad Portuaria es la existen-
cia de multiples sistemas de infor-
macion de datos. Todos estos siste-
mas deben ser capaces de intercam-
biar informacion de forma agil y
sencilla. De esta forma, se podran
automatizar procedimientos com-
plejos, y se debera asegurar que
cada nuevo sistema desarrollado es
capaz de integrarse con el resto de
interlocutores.

- Internet. La mayoria de los ser-
vicios, si no todos, deben poder uti-
lizar Internet como canal de comu-
nicacion. Bastantes servicios deben
estar accesibles a los interesados a
través de la web, especialmente los
de consulta y los destinados a
empresas pequefas, que no tienen
capacidad para crear sus propias
aplicaciones de gestion.

- Estandares de intercambio de
informacion.  Utilizar formatos
estandares para el intercambio de
informacion entre los agentes, dedi-
cando especial importancia a
UN/EDIFACT, por su implantacion en
el mundo del transporte, y a XML,
por ser un estandar internacional.

- Arquitectura abierta. Los com-
ponentes y servicios que desarrolle
la Autoridad Portuaria de Las Palmas
deben estar abiertos a que otros
componentes de terceros puedan
dialogar con ellos. Esto se logra
usando estandares como XML o EDI
en el intercambio de informacion,
SOAP para el acceso a los servicios
web, etc.

En definitiva, se pretende dotar a
los puertos dependientes de la
Autoridad Portuaria de Las Palmas
de las infraestructuras y de los servi-
cios de Telecomunicaciones, Electro-

Rafael Bermudez (Malaga).

nica e Informatica que son adecua-
dos para conseqguir la mejor relacion
calidad/coste de los mismos de
forma que esta mejora se traduzca
en la de los servicios y operaciones
portuarias beneficiando tanto a los
usuarios como a los trabajadores,
empresarios y administradores por-
tuarios.

A.P. MALAGA

Rafael Bermudez Rivero. Jefe del
Departamento de Servicios Gene-
rales. Autoridad Portuaria de
Malaga.

“Con el auge de la logis-
tica, los desarrollos
informaticos y telemati-
cos asociados son una

realidad pujante”.

1. A nuestro juicio, el principal
reto del sistema de transporte, en el
medio plazo, estd en establecer sis-
temas alternativos al transporte
carretero convencional. Es evidente
que este sistema provoca unas
externalidades negativas dificilmen-
te asumibles por sociedades avanza-
das, tanto en lo referente a la afec-
cion al medio ambiente, por los
grandes volumenes de combustible
gastados y los colapsos generados
en determinadas areas metropolita-
nas; como en los efectos economi-
cos reales que no son repercutidos
directamente al precio de los bienes
y servicios.

Es verdad que se esta trabajando
en desarrollar el transporte ferrovia-
rio y el trafico maritimo de cabota-
je (short sea shipping), pero no
parece que ambos sistemas sean aun
competitivos con el transporte por
camion. Para ello, es necesario el
desarrollo de la logistica, no solo en
cuanto a la estandarizacion de los
sistemas de carga y embalaje, sino
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también en la implantacion de areas
logisticas de diferente tamafio y
escala, concebidas como auténticas
plataformas multimodales, donde se
conjuguen racionalmente los dife-
rentes modos de transporte y la
consolidacion y fragmentacion de la
carga no supongan un incremento
en los costes de distribucion, sino la
aparicion de nuevas oportunidades
de negocio.

2. Con caracter general, el papel
de la empresa publica deberia ser el
minimo imprescindible para favore-
cer la transparencia del mercado y
evitar las ineficiencias producidas
por posiciones dominantes. Sin
embargo, en un mundo tan comple-
jo como el del transporte, donde las
necesidades de inversion en enor-
mes infraestructuras son cada dia
mas patentes, las empresas publicas
debemos asumir el papel de oferen-
tes de dichas infraestructuras, dadas
nuestras menores exigencias en
cuanto al retorno de las mismas, sin
que ello signifique la transferencia
al mercado de subvenciones encu-
biertas.

Este papel es especialmente
importante en los nuevos desarro-
llos portuarios, donde las demandas
de grandes superficies para la ade-
cuada manipulacion de los nuevos
traficos y especialmente del tréafico
de contenedores, implican enormes
inversiones tanto en infraestructura
como en superestructuras. En este
sentido, los organismos portuarios
debemos asumir las inversiones en
las nuevas obras de abrigo y en
aquellas otras obras que no sean
atractivas para la inversion privada,
dejando a la iniciativa privada la
ejecucion de obras rentables y las
inversiones en superestructura, tales
como gruas y terminales especiali-
zadas.

3. Con el auge de la logistica en

general, y muy especialmente en lo
relacionado con el mundo del con-
tenedor, los desarrollos informaticos
y telematicos asociados se han con-
vertido en una realidad pujante en
los actuales puertos.

Asi, se han venido desarrollando
desde hace mas de una década, sis-
temas de intercambio de informa-
cion (EDI) para las distintos opera-
dores y administraciones que inter-
vienen en el proceso (Consignatarios
de buques, Transitarios, Capitanias
Maritimas, Autoridades Portuarias,
Aduanas, Servicios Fitosanitarios),
que han permitido simplificar, tanto
en tiempo como en coste, los trami-
tes de despacho de los barcos y las
mercancias, como sistemas de fac-
turaciéon y control de los servicios
prestados. Desde el sector publico
implicado en el proceso, deberemos
seguir desarrollando estos procesos,
especialmente en lo referente a la
utilizacion de entornos mas seguros
y a la vez mas comodos.

Por otro lado, la utilizacion de
Internet como instrumento de tra-
bajo habitual ha simplificado la
obtencion de documentacion para
la licitacion de obras y concesiones;
asi como procesos administrativos
convencionales, como la gestion tri-
butaria y de Seguridad Social.

4. Podemos sefialar tres actuacio-
nes concretas: en primer lugar, se ha
instalado una bascula desasistida,
completamente informatizada,
tanto para ferrocarril como camio-
nes, mediante la utilizacion de tarje-
tas magnéticas identificativas.

En segundo lugar, los sistemas de
televigilancia y control de accesos,
estan facilitando, y lo van a hacer
mas en el futuro, la gestion del
Centro de Control de Servicios
Portuarios. Este sistema permite la
posibilidad de conexion al mismo,
mediante Internet o Intranet, tanto
para nuestros propios servicios
como para otros operadores involu-
crados.

Por ultimo, se ha instalado un
nuevo sistema Radar para aproxi-
macion, que controla toda la zona
de servicios del Puerto de Malaga y
que, en conjuncion con el sistema
AIS  (Automatic  Information
System) de uso obligatorio en todos
los buques nuevos y en los cruceros
turisticos, con independencia de la
antigliedad, muestra de forma auto-
matica toda la informacion respecto
del buque, mercancia que transpor-



ta, puertos de origen y destino, ope-
radores, etc.

A.P. MARIN Y PONTEVEDRA

Maria Ramallo Vazquez. Presidenta.
Autoridad Portuaria de Marin y Ria
de Pontevedra.

“En el ambito portuario,
las TIC contribuyen a la

calidad, la sequridad y la
reduccion de costes y de

tiempos de escala”.

1. El principal reto seria el de la
adecuada insercion de los puertos
en la cadena logistica del transporte
y por supuesto, el desarrollo y
potenciacion del  Short Sea
Shipping.

2. Creo que es conveniente que
exista un tratamiento de las empre-
sas de titularidad publica que per-
mita aunar las ventajas que aporta
el sector publico al conjunto de la
sociedad con los elementos de com-
petitividad propios del sector priva-
do.

3. En el ambito portuario, las TIC
estdn contribuyendo de manera
clara en aspectos como la calidad, la
seguridad, la reduccion de los tiem-
pos de escala o los costes.

3. En los sistemas de control de
gestion y en la prestacion de servi-
cios a clientes, fundamentalmente.

A. P. VALENCIA

Xavier Mulet Baixauli. Jefe del
Departamento de Sistemas de
Informacion. Autoridad Portuaria
de Valencia.

Puerto de Cadiz.

“En Valencia, el 99,6% de
documentos de mercancias
de importacion se presenta

electronicamente”.

1. Desde un punto de vista por-
tuario, destacaria los siguientes:

- Incrementar la cuota de trans-
porte de mercancias por ferrocarril
de forma que alcance un nivel de al
menos un 10%.

- Mejorar la conectividad terres-
tre de los recintos portuarios con el
territorio que configura su hinter-
land, tanto por carretera como por
ferrocarril.

- Potenciar el transporte mariti-
mo de corta distancia racionalizan-
do asi la presion que ejerce el trafi-
co por carretera sobre el propio
territorio, particularmente en lo que
se refiere a su repercusion sobre el
medioambiente. Esta consideracion
medioambiental sustenta, asimismo,
en gran medida las consideraciones
sobre el incremento de la cuota
ferroviaria.

- Adecuar el modelo de la estiba a
los tiempos y necesidades del resto
de la cadena de transporte.

2. Son consideraciones de tipo
estratégico en la atencion que se
precisa para determinadas necesida-
des del territorio las que determi-
nan, en gran forma, que sea la titu-
laridad publica la opcién juridica
elegida para atenderlas.

Como principio general, no creo
que la titularidad publica deba lle-
var aparejada una mas baja compe-
titividad, aunque pueden existir fac-
tores que, indeseablemente, limiten
en mayor o menor medida el logro
de esa Optima competitividad. En
concreto, y en el caso de los puertos,
la facultad de gestionar con crite-
rios empresariales los recursos
humanos no existe; este es un factor
que lastra de forma negativa el con-
junto de las tareas de gestion.

3. En el transporte maritimo y, en
concreto, en la gestion de las
Autoridades Portuarias, han sido
fundamentales las tecnologias de la
informacion y las comunicaciones
(TIC). Por ejemplo, en la Autoridad
Portuaria de Valencia, durante el
afio 2004, el 99,60% de los docu-
mentos de mercancias de importa-
cion fueron presentados via electrd-
nica; el 99,46% en el caso de mer-

cancias de exportacion; el 97,24%
de las solicitudes de escalas de
buques en puerto; el 98,35% de las
notificaciones de mercancias peli-
grosas, etc.

Entre otros beneficios, los ante-
riores datos implican una alta cali-
dad de servicio y un constante
aumento de la eficiencia de los
recursos humanos. Tomando, una
vez mas a la Autoridad Portuaria de
Valencia como ejemplo, podemos
decir que entre 1992 y 2004, la pro-
ductividad de los empleados que
atienden directamente el trafico de
mercancias se incrementd en un
621%.

4. Todas las areas de la Autoridad
Portuaria de Valencia estan fuerte-
mente comprometidas con el uso
eficiente de las tecnologias de la
informaciéon y comunicacion; nin-
guna de ellas escapa a su influencia.

Obviamente, la intensidad del uso
de esas herramientas estd muy rela-
cionada con el caracter repetitivo de
las tareas que desarrolla cada area,
pero la necesidad y beneficios de las
TIC estan altamente reconocidas y
fuertemente arraigadas en la cultu-
ra empresarial del puerto.
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