
AS 160 páginas que ocupa el
borrador del plan abordando
los distintos modos de trans-

porte (ferrocarril, carretera, aéreo,
marítimo, intermodal, metropolita-
no) abordan por activa o por pasiva
la implantación/modernización de
sistemas y máquinas que permitan el
control, la gestión y la colaboración
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 mercancías en condi-
ciones de capacidad, calidad y segu-
ridad adecuadas y  proporcionadas a
las características de esos flujos.

Para ello, se desarrollará un siste-
ma integrado de transporte en un
marco de complementariedad y
coordinación entre los distintos
modos y entre las infraestructuras y
servicios competencia de distintas
administraciones y organismos. Asi-
mismo, optimizará el uso de las
infraestructuras existentes mediante
medidas de gestión de la demanda, e
impulsará una política de conserva-
ción y mantenimiento del patrimo-
nio de infraestructuras.

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

tribuir a la sostenibilidad general del
sistema. 

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

tividad, que influye fomentar el de-
sarrollo de los  programas de I+D+i y
los avances tecnológicos aplicados a
la gestión y explotación de infraes-
tructuras y servicios de transporte. 

Las actuaciones relacionadas con
los servicios de información 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, orientándose hacia el
desarrollo de una arquitectura ITS
nacional.

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

Transporte y NN.TT.

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

L

Magdalena Álvarez, ministra
de Fomento.

Estimación económica
de las Actuaciones del PEIT (2005-2020)

Actuaciones                                      Importe (mill.euros)       % Total 

TTrraannssppoorrttee  ppoorr  ffeerrrrooccaarrrriill,,  eexxcceeppttoo  aaccttuuaacc..  uurrbbaannaass 110033..441100 4422,,8844
Altas prestaciones 78.100 32,35
Mantenimiento y mejora de red convencional 18.000 7,46
Supresión y mejora de pasos a nivel 3.560 1,47
Material móvil 3.750 1,55
TTrraannssppoorrttee  ppoorr  ccaarrrreetteerraa,,  eexxcceeppttoo  aaccttuuaacc..  uurrbbaannaass  6600..663355  2255,,1122
Vías de gran capacidad 29.955 12,41
Acondicionamiento y mejora 7.500 3,11
Conservación y explotación 22.580 9,35
Servicios de transporte por carretera 600 0,25
TTrraannssppoorrttee  aaéérreeoo  1155..770000  66,,5500
Nodos troncales 4.100 1,70
Aeropuertos no peninsulares 4.780 1,98
Aeropuertos metropolitanos, regionales y turísticos 4.000 1,66
Otras actuaciones, centralizadas 2.820 1,17
TTrraannssppoorrttee  mmaarrííttiimmoo  yy  ppuueerrttooss  2233..446600  99,,7722
Infraestructura e instalaciones portuarias 22.480 9,31
Salvamento, seguridad y medio ambiente marino 980 0,41
TTrraannssppoorrttee  iinntteerrmmooddaall  ddee  mmeerrccaannccííaass  yy  vviiaajjeerrooss  ((11))  33..662200  11,,5500
Apoyo a red de nodos y plataformas intermodales 1.200 0,50
Accesos terrestres a puertos 1.220 0,51
Programa fomento de intermodalidad de mercancías 400 0,17
Programa fomento de intermodalidad de viajeros 800 0,33
TTrraannssppoorrttee  uurrbbaannoo  yy  mmeettrrooppoolliittaannoo  3322..552277  1133,,4477
Actuaciones en carreteras 4.077 1,69
Integración urbana del ferrocarril 2.400 0,99
Cercanías ferroviarias, incluso meterial móvil 10.050 4,16
Apoyo al transporte público e intercambiadores (2) 16.000 6,63
IInnvveessttiiggaacciióónn,,  ddeessaarrrroolllloo  ee  iinnnnoovvaacciióónn  22..004400  00,,8855
Programa de I+D+i en el transporte 1.610 0,67
Acciones piloto de innovación en el transporte 230 0,10
Programa piloto de innovación en el transporte 200 0,08

TOTAL ACTUACIONES PREVISTAS PEIT 241.392 100,00

Fuente: PEIT (www.mfom.es).



GENERALITAT DE CATALUÑA
Manel Nadal Farreras. Secretario
para la Movilidad. Generalitat de
Cataluña.

“Mejora de la gestión y
la competitividad son
objetivos prioritarios de
las empresas públicas”.

1. En lo relativo a infraestructu-
ras viarias, es necesario desarrollar
los grandes ejes de comunicación
(el litoral y pre-litoral, el pirenaico,
los que siguen los cursos fluviales,
el transversal y el del Ebro). Quiero
destacar que las últimas carreteras
nacionales pendientes de convertir-
se en autovías se encuentran en
Cataluña. En este sentido, el diálo-
go con el Gobierno del Estado es
prioritario, pues atañe a la conver-
sión en autovías de la A-2, A-7, A-
26 y la mejora de la sección del Eje
Pirenaico. Cabe decir que, en lo que
a estas carreteras se refiere, hemos
avanzado más en un año, desde la
constitución del actual Govern, que
en los 23 anteriores. Asimismo,
hemos acordado con Abertis la
construcción del tercer carril de la
autopista AP-7, que comunica
Cataluña y España con Francia. En
este sentido, conviene también
plantearse la permeabilidad de los
Pirineos por la C-17, con la cons-
trucción del Túnel 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
permitirá dar salida a las mercan-

cías de los dos grandes puertos

catalanes sobre raíles de ancho

europeo en 2009. El gobierno cata-

lán también ha planteado desarro-

llar una nueva línea de ferrocarril

transversal que conecte directa-

mente Lleida y la Cataluña 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-
lán, y lo haremos globalmente, en
estrecha colaboración con los puer-
tos autónomos de Barcelona y
Tarragona. En este ámbito, también
trabajaremos para que el gobierno
español deshaga el camino legisla-
tivo andado por el anterior ejecuti-
vo popular, que limitó la autonomía
y la competitividad de los puertos
de interés general.

En cuanto a los aeropuertos,
impulsaremos la desconcentración
de nuestro sistema y su desarrollo
en red. La ampliación del aeropuer-
to de Barcelona-El Prat, con una
nueva terminal y la zona de activi-
dades económicas 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 tráfico que
ha comportado la política de pro-
moción desarrollada por la Genera-
litat. En Tarragona-Reus va a entrar
en servicio próximamente una nue-
va terminal de llegadas y se va
ampliar la de salidas. También men-
cionar que la Generalitat ha decidi-
do impulsar la construcción de un
nuevo aeropuerto en Lleida-Alguai-
re. Finalmente, juzgo muy positiva-
mente las señales enviadas por el
gobierno español sobre la partici-
pación de la Generalitat en la ges-
tión de los aeropuertos catalanes.

2. El debate entre lo público y lo
privado requiere de contexto para
ajustarse a la realidad y ser fructí-
fero. En el ámbito del transporte en
general, está claro que el sector
público y el privado tienen sendos
espacios respectivos y, también,
muchos puntos de encuentro. La
logística, por ejemplo, es un sector
fuertemente mercantilizado lo cual
no excluye cierta iniciativa pública
en forma de políticas de fomento e
impulso, como la que la Generalitat
desarrolla a través de la empresa
pública Cimalsa. Por otra parte, está
claro que sólo la administración
puede garantizar la provisión y, en
algunos casos, la prestación efecti-
va de un servicio público de trans-
porte auténticamente social y de
calidad.

Yo creo que las empresas públi-
cas tienen sentido en la medida en
que cubren segmentos de oferta
que el mercado dejaría descubiertos
o insuficientemente atendidos. El
mercado no puede coartar los
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CUESTIONARIO
1. ¿Cuáles son los dos o tres mayores retos a los
que se enfrenta el sistema de transporte español?
2. ¿Una empresa de titularidad pública debe tener
un tratamiento específico para intentar ser tan
competitiva como el sector privado? ¿Cuál sería?
3. ¿En qué medida la informática y las
telecomunicaciones están contribuyendo en su
sector a una mejora de la eficiencia del sistema?
4. Mencione dos o tres áreas de su empresa
donde las nuevas tecnologías están contribuyendo
a una mejora de la gestión y del negocio.

Manel Nadal (Cataluña) y Luis Millán Vázquez (Extremadura).

Enlace ferroviario y de autobuses públicos.



Transporte y NN.TT.

El PEIT plantea cuatro grandes objetivos

para la política de infraestructuras y

transportes en el medio y largo plazo:

Mejorar la eficiencia del sistema,

para atender las necesidades de movili-

dad en condiciones de capacidad, cali-

dad y seguridad adecuadas, para lo que

es preciso:

- Desarrollar un sistema integrado de

transporte en un marco de complemen-

tariedad y coordinación entre los distin-

tos modos y entre las distintas Adminis-

traciones y Organismos.

- Optimizar el uso de las infraestruc-

turas existentes

- Impulsar una adecuada política de

conservación de las infraestructuras.

Fortalecer la cohesión social y terri-

torial:

- Asegurando unas condiciones de

accesibilidad equitativas al conjunto del

territorio y, en particular, a la España no

peninsular.

- Identificando los beneficiarios

potenciales de la política de infraestruc-

turas y transportes, evitando así 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).

Impulsar el desarrollo económico y

la competitividad,

- Potenciando el papel de las áreas

urbanas y metropolitanas españolas.

- Reforzando las relaciones trans-

fronterizas.

- Fomentando el desarrollo de los

programas de I+D+i y los avances tec-

nológicos aplicados a la gestión y explo-

tación de infraestructuras y servicios de

transporte.

EUROPA

En cuanto a la comparación de la

situación del sistema de transportes de

España en relación con otros países

europeos, debe señalarse que se ha

acortado enormemente el diferencial

existente en términos cuantitativos de

dotación de infraestructuras aunque,

evidentemente, subsisten deficiencias a

resolver y mejoras a introducir. 

Mayores carencias se observan en la

integración e intermodalidad del siste-

ma, así como en su equilibrio territorial. 

El diagnóstico del sistema de trans-

portes en España se sitúa en términos

comparables con el de otros países euro-

peos, si bien los condicionantes de la

situación periférica de nuestro país con-

tinúan siendo un aspecto claramente

diferencial respecto a los países centra-

les de Europa.

AVANCES

El proceso de desarrollo del PEIT se

está realizando de acuerdo con princi-

pios de transparencia y participación. 

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 participación y debate institu-

cional y social, incluyendo un procedi-

miento de información pública. En la

actualidad, se están analizando las

aportaciones recibidas en este proceso.

El PEIT tiene el carácter de planifica-

ción estratégica y, por ello, fija directri-

ces y criterios, y establece las normas,

planes y programas para su desarrollo.

En este sentido, la determinación deta-

llada de las actuaciones y su programa-

ción se llevará 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 finalización de este

proceso para decidir sobre el inicio de

actuaciones concretas. Ninguna de las

actuaciones en estudio, proyecto o eje-

cución ha sido retrasada o demorada

por su inclusión en el PEIT.

Respecto a los objetivos a corto pla-

zo, el PEIT plantea una primera fase que

se extiende al cuatrienio 2005-2008, en

el que las actuaciones están básicamen-

te dirigidas a completar el sistema de

transporte, asegurando la funcionalidad

de las actuaciones en marcha, a favore-

cer la vertebración del territorio y el

mallado de unas redes aún excesiva-

mente radiales, y a crear las alternativas

modales y técnicas para favorecer la

intermodalidad y el comportamiento

ambiental del transporte, que se refor-

zarán en las fases siguientes.

PAPEL DE LAS TIC

El PEIT atribuye un papel de primer

orden en la evolución futura del sistema

de transporte a la aplicación de las nue-

vas tecnologías de la información y la

comunicación. 

Para ello se propone una estrategia

integrada de actuación, con dos objeti-

vos principales:

- El primero es la inserción de las

actuaciones en materia de nuevas tec-

nologías en el planteamiento de servicio

a las necesidades del usuario y, en parti-

cular, de impulso a la intermodalidad del

sistema de transporte.

- El segundo es la mejora de la cuali-

ficación y la competitividad de las

empresas españolas de transporte en un

mercado europeo cada vez más abierto.

Para la materialización de estos obje-

tivos, como hace el PEIT con carácter

general  respecto a la concreción a cor-

to o medio plazo de las actuaciones en

los distintos ámbitos sectoriales de

actuación, se establece la realización de

un Plan Nacional de Despliegue de Sis-

temas Inteligentes de Transporte. Este

plan detallará, además de los criterios de

actuación general, propuestas concretas

de actuaciones, y establecerá 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 investigación,

desarrollo e innovación en materia de

infraestructuras y transportes, con una

estimación global de 2.040 millones de

euros a lo largo del período de vigencia

del Plan. 

Las empresas del sector del transpor-

te están haciendo esfuerzos importantes

en la incorporación de las tecnologías

de la información y la comunicación. 

En ningún caso se plantean trata-

mientos discriminatorios entre empresas

públicas o privadas en materia de incor-

poración de las nuevas tecnologías.

Un plan para el medio y largo plazo

El PEIT atribuye un papel de primer
orden en la evolución futura del sistema
de transporte a la aplicación de las
nuevas tecnologías de la información.

PPllaann  EEssttrraattééggiiccoo  ddee  IInnffrraaeessttrruuccttuurraass  yy  TTrraannssppoorrttee..
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PUNTO DE VISTA

OY percibimos, más que nunca,
que el sector del Transporte es

uno de los grandes protagonistas de
la revolución tecnológica del Siglo
XXI y servirá de catalizador de las
tecnologías más vanguardistas 

España cuenta con una renom-
brada reputación mundial en siste-
mas de control y gestión de tráfico
aéreo y ahora también en la gestión
del tráfico 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 tráfico y la circulación de los
medios de transporte más veloces y
masivos, exigían las prestaciones
más punteras en capacidad, seguri-
dad y disponibilidad informática.
Pero aún queda mucho por hacer.

Junto a la seguridad de los viaje-
ros y mercancías cabe destacar
como una necesidad emergente la
unificación y simplificación de los
medios de pago en el transporte
urbano e interurbano. Nuestra
sociedad ha entrado en el nuevo
siglo concibiendo Internet como un
vehículo transaccional cómodo, a
través del cual consumir bienes y
servicios digitales. No es de extrañar
que ahora el viajero no se conforme
ya con los procedimientos habitua-
les de provisión de títulos o bonos
de viaje. Estas operaciones, a menu-
do tediosas y de resultado diferido,
están sufriendo ya una revolución
proveniente de la unificación de los

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

MEDIOS DE IDENTIFICACIÓN

La identificación certera de las
personas está en el núcleo profundo
de las limitaciones en las operacio-
nes de pago y reserva. Hoy constitu-
ye nuestra mayor preocupación y el
foco de nuestros esfuerzos de inves-
tigación en medios de identificación
y en medios de Gestión de Identi-
dad. El viajero del Siglo XXI espera
que los procesos de identificación,
reserva o compra sean tan sencillos
que no requieran retenciones, colas
o previsión por su parte. Sólo las
últimas tecnologías de radiofre-
cuencia ligadas con medios de iden-
tidad y conexión a sistemas banca-
rios habilitan soluciones que cum-

plen todos estos requisitos. Su
implantación en entornos con gran-
des flujos de pasajeros o con vehí-
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 digitalización
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 fidelización de clientes
mediante tarjetas de puntos, los sis-
temas CRM de gestión de relación
con el cliente, etc. Es de esperar un
panorama de fuerte competencia
entre los distintos agentes y modos

de transporte a medida que la tec-
nología habilite la libre elección y
conexión simplificando los procesos
de reserva o de compra de título.

EL ROL DE LOS PROVEEDORES DE TIC
La intervención de los fabricantes

de tecnologías software y hardware
desde el mismo momento de la con-
cepción de los grandes proyectos de
transporte supone la garantía 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 diseño que han
encontrado el fracaso en su puesta
en marcha por haber minimizado la
importancia de los sistemas tecno-
lógicos y haber relegado a un plano
menor la elección de los componen-
tes productivos básicos de los siste-
mas de información.

Los fabricantes de tecnologías de
la información cumplimos, además,
un rol esencial en la difusión de las
novedades en I+D no sólo de nues-
tros propios sistemas, sino de aque-
llos que alimentan con datos la
cadena informativa de cualquier
sector.

H

Los retos de las Tecnologías de
la Información aplicadas al Transporte

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

CCaarrooll  CCaarrrriilllloo  VViinnaaddeerr..  DDiirreeccttoorraa  ddee  MMeerrccaaddoo  ddee  TTrraannssppoorrttee..  SSuunn  MMiiccrroossyysstteemmss  IIbbéérriiccaa..

Carol Carrillo.

“No son pocos los proyectos de una
gran calidad en su diseño que han
encontrado el fracaso por haber

minimizado los sistemas tecnológicos”. 

Sede de Sun Microsystems en Madrid.
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derechos de los ciudadanos.
Este principio, sin embargo, no
debe forzar las leyes de mercado
más allá de lo estrictamente nece-
sario.

Creo necesario aplicar una doble
lógica a la cuestión. 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 público para
el conjunto de la sociedad. Cada
vez es más necesario buscar com-
plicidades y generar confianza
mutua entre las empresas y el sec-
tor público.

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

3. En lo que a sistemas de pago,
validación y venta se refiere, la
línea 9 del Metro de Barcelona,
actualmente en construcción,
incorporará la tarjeta chip sin con-
tacto, sistema que se prevé exten-
der progresivamente a otras redes
de transporte público.

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

También se está implementando
un sistema de ayuda a la explota-
ción (SAE) que permitirá localizar
los autobuses interurbanos, ofre-
ciendo así a las empresas operado-
ras un sistema de gestión de rutas,
a la par de un instrumento de con-
trol de la prestación de los servicios
a la administración.

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

En el ámbito viario, la Generali-
tat trabaja con SIG (Sistemas de
Información Geográfica) para pla-
nificar el desarrollo de la red viaria,
elaborar un inventario de los dis-
tintos elementos viarios (señaliza-
ción, etc.) y proceder así a su man-

tenimiento. Las TIC también están
presentes en la red de estaciones de
aforo de las carreteras, que permite
calcular las intensidades medias
diarias de tráfico (IMD) en las dife-
rentes vías. La gestión de túneles,
así como de los paneles electróni-
cos de información variable, están
también totalmente informatiza-
dos.

JUNTA DE EXTREMADURA
Luis Millán Vázquez. Consejero de
Infraestructuras y Desarrollo Tecno-
lógico. Junta de Extremadura.

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

1. Los transportes por carretera,
como cualquier otro sector econó-
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
él 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 más
repetido, pero no por ello menos
importante, es la actual dimensión
empresarial de los integrantes del
mismo.

La realidad actual nos muestra
que las empresas extremeñas de
transporte público que cuentan con
un único vehículo es superior al
64%, estando más acentuada esa

atomización en el sector de mer-
cancías que en el de viajeros, dato
que no está 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 consecución de eco-
nomías de escalas incrementando la
dimensión empresarial, al aplicar
cualesquiera de las fórmulas exis-
tentes para tal objetivo. Ello nos
llevará a estructuras con dimensión
suficiente para mejorar su capaci-
dad de negociación y comercializa-
ción y, por otra parte, serán menos
sensibles a las variaciones en la
demanda del mercado y al incre-
mento de los costes de explotación.

Otra de las debilidades del sector
de los transportes es la referida a la
formación 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
únicamente estudios primarios. De
ello se deduce fácilmente que el
grado de formación y tecnificación
del sector es escaso; pero que
aumenta a medida que lo hace la
dimensión 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 formación, en
técnicas relacionadas con la gestión
empresarial y las nuevas tecnologí-
as es clave, las empresas prestado-
ras de servicios de transportes
deberán acometer la formación 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 podrán servirse de los
cursos que actualmente ofrecen las
diferentes administraciones públi-
cas, en general, y los que oferta la
Junta de Extremadura, en particu-
lar, dada la dedicación de recursos
económicos de esta última 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 próximo venci-
miento de los plazos concesionales
lo que, entendemos, puede provo-
car una ralentización en la toma de
decisiones de la gestión empresa-
rial, tales como modernización  de
la flota de vehículos, contratos de
trabajo condicionados por la conti-
nuidad en la prestación 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 gestión
empresarial, se deben acometer las
medidas adecuadas que, teniendo
presentes todas los posibles escena-
rios que pueden tomarse en consi-
deración, posibiliten y aseguren el
cumplimiento de las condiciones
concesionales recogidas en los dife-
rentes servicios regulares existentes. 

Además, el sector de transportes
padece un problema causado por el
incremento progresivo del precio de
los combustibles. Las continuas
subidas que se vienen produciendo
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CUESTIONARIO
1. ¿Cuáles son los dos o tres mayores retos a los
que se enfrenta el sistema de transporte español?
2. ¿Una empresa de titularidad pública debe tener
un tratamiento específico para intentar ser tan
competitiva como el sector privado? ¿Cuál sería?
3. ¿En qué medida la informática y las
telecomunicaciones están contribuyendo en su
sector a una mejora de la eficiencia del sistema?
4. Mencione dos o tres áreas de su empresa
donde las nuevas tecnologías están contribuyendo
a una mejora de la gestión y del negocio.



sobre este recurso indispensable
para el sector han derivado en que,
lo que hasta ahora se consideraba
una cuestión coyuntural de algunos
períodos, 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 carácter anual y, por
otra parte, en el caso del sector de
mercancías, su atomización no le
permite repercutir, con garantía de
continuidad, el incremento directa-
mente a los usuarios. Por tanto,
consideramos que se hace necesario
apoyar la implantación de fuentes
de energía alternativas que deben
considerar la importancia que en
nuestros tiempos ha adquirido el
respeto al medio ambiente.

2. Las empresas de titularidad
pública, en tanto desarrollan su
actividad en el libre mercado,
deben acomodar su gestión a las
características propias que imprime
la competencia, fruto de la concu-
rrencia con el resto del sector pri-
vado en el mercado único. Ello las
obliga a establecer criterios, princi-
pios, objetivos y estrategias que
determinan un tipo de gestión que
debe alejarse, en principio, del con-
cepto de "público", por lo que se
debería desdibujar ese carácter, sal-
vo que por los intereses esenciales
que pudieran originar su constitu-
ción, prevalezca la idea de la pres-
tación por encima de la rentabili-
dad. 

Tanto las empresas de titularidad
pública que operan en mercados
liberalizados, como las que lo hacen
en mercados intervenidos o contro-
lados parcialmente por la adminis-
tración, deben dirigir su gestión
hacia la consecución de unos resul-
tados económicos positivos, apli-
cando los principios de eficacia y
eficiencia en la gestión de los
recursos públicos asignados, sin
olvidar los objetivos de marcado
carácter social que pudieran consti-
tuir el fin de su configuración.
Estos suelen ser, normalmente, los
motivos que justifican la presencia
de las empresas públicas en el mer-
cado, intentando ejercer de esta
manera un acción moderadora o
correctora de los resultados propios
de la libre competencia en determi-
nados sectores por lo que, con

carácter general, no siempre han de
ser juzgadas, mercantilmente
hablando, todas las empresas públi-
cas y privadas, desde la óptica de la
rentabilidad. 

El problema, desde la compara-
ción, estriba en que, siendo sustan-
tivo el resultado económico final
para calibrar la capacidad y viabili-
dad de las empresas, cuando alguna
de carácter público, oportunamente
gestionada, arroja cuentas negati-
vas habrá de tenerse en cuenta si
en su objeto figuran cometidos de
índole social que no tienen una
valoración económica pero sí un fin
social importante.

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

Los avances en la informática y
en las telecomunicaciones han per-
mitido a los administrados y a la
propia administración ser mucho
más ágiles y efectivos empleando
menos tiempo, menos recursos
incluido los desplazamientos, per-
mitiendo realizar comunicaciones o
peticiones mediante el correo elec-
trónico o gestionando las propias

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

Como realizaciones prácticas
desarrolladas por la Administración
Autonómica de Extremadura, des-
tacan los proyectos, SATE (Sistema
Avanzado de Transporte) y RITEAX
(Red de Información del Transporte
en Extremadura). 

Mediante el primero, se llevó a
cabo la implantación de la tarjeta
inteligente personificada para
mayores de 65 años y otros colecti-
vos, con la que los beneficiarios
obtienen un descuento del 50%
sobre el importe del billete deman-
dado, con la sola presentación de la
misma y la posterior remisión elec-
trónica del hecho a la Administra-
ción, sustituyendo así los anteriores
talones que había 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 segundo proyecto ha sido el
desarrollo de una aplicación infor-
mática, RITEAX,  que consiste en un
sistema de información destinado a
los ciudadanos, a las estaciones de
autobuses, a las empresas de trans-
porte regular de viajeros y para la
propia administración, desarrollado
sobre una plataforma de software
libre que se compone de varios
subsistemas: 

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

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

información 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 aún no ha
entrado en funcionamiento al
público.

- 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, líneas, horarios, etc.

- Subsistema Estadístico. Permite
enviar y recibir información esta-
dística de explotación de las conce-
siones entre empresas y administra-
ción.

GOBIERNO DE CANTABRIA
Juan Manuel Castanedo. Director
General de Transportes y Comuni-
caciones. Consejería de Industria,
Trabajo y Desarrollo Tecnológico.
Gobierno de Cantabria.

“Las nuevas tecnologías
están acercando
el transporte público
al ciudadano”. 

1. Los mayores retos a los que se
enfrenta el transporte en nuestro
país son la adaptación de las
empresas al entorno, marcado por
una creciente liberalización;  la
introducción de las nuevas formas
de comunicación como elemento
clave de  la competitividad en las
empresas; y el empleo de la inter-
modalidad para lograr un sistema
más eficiente. Si hablamos del ser-
vicio publico de transporte de via-
jeros la mejora de la calidad
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38 SOCIEDAD DE LA INFORMACION. JUNIO 2005

Transporte y NN.TT.

de los servicios y la seguridad
se presentan como objetivos funda-
mentales, junto a la mejora de la
accesibilidad. La administración
debe plantearse seriamente poten-
ciar el transporte público por ser el
más eficiente desde el punto de
vista social y medioambiental. 

2. Las mejoras derivadas del uso
de las nuevas tecnologías son evi-
dentes. Las posibilidades que están
ofreciendo las nuevas formas de
comunicación se reflejan de forma
clara tanto en la gestión empresa-
rial como en la mejora de la infor-
mación a los viajeros de los servi-
cios públicos, así como en el per-
feccionamiento de los sistemas de
gestión e inspección administrativa.
Los sistemas de ayuda a la explota-
ción, los elementos de localización
de flotas, las tarjetas de cobro sin
contacto, los sistemas de informa-
ción en tiempo real a los usuarios o
el tacógrafo digital, son claros
ejemplos de cómo los diversos
agentes del sector se ven beneficia-
dos por las telecomunicaciones.

3. En el caso concreto de la ges-
tión del transporte en Cantabria,
competencia de la Comunidad
Autónoma, las nuevas tecnologías
han favorecido la fluidez en las tra-
mitaciones administrativas (autori-
zaciones, visados, etc.), pero, lo que
es más importante, han supuesto
un cambio fundamental en la
transmisión de información entre
los operadores, la administración y
los usuarios. Las nuevas tecnologías
están acercando el transporte
público al ciudadano, dotando al
sistema de  una capacidad de res-
puesta  impensable hace no mucho
tiempo.

ASETA
José Luis Feito. Presidente. Asocia-
ción de Empresas Concesionarias de
Autopistas de Peaje de España
(ASETA).

“Los presupuestos públi-
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 ámbito, es la necesidad de
disponer de las que son necesarias
lo antes posible en el tiempo, sin
tener que esperar a disponer de

fondos presupuestarios, y la ade-
cuación de los sistemas de finan-
ciación a las limitaciones que nos
imponen el control del déficit y las
directrices de la Unión Europea en
la materia. Esta urgencia se hace
más acusada en estos tiempos, en
los que nuestro país va a dejar de
disponer de fondos comunitarios
para la creación 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 creación de nuevas vías de alta
capacidad por el sistema concesio-
nal, fiando en gran medida la
financiación de las que se vayan a
crear con cargo a los presupuestos
públicos, cuyos recursos son limita-
dos e insuficientes para atender
todas las necesidades planteadas.

Desaprovecha, así, las posibilida-
des de aplicar a las carreteras la
financiación privada que es el siste-
ma recomendado por la UE no sólo
porque descarga a los presupuestos
públicos de esta carga, sino porque
considera más justo que quien use,
pague, y porque permite incluir en
sus costes los derivados de la con-
gestión y de la contaminación. La
UE ha venido recomendando en los
últimos años la vía del peaje, no
sólo para las carreteras de alta ca-
pacidad, así como una tarificación
unitaria para el uso de las distintas
infraestructuras de transporte. 

No contemplar este sistema en el
PEIT, no sólo es poco realista en
cuanto a la financiación sino que,
además, no contribuye a corregir el
modelo de desequilibrios territoria-

les que hoy existe en nuestro país,
en el que hay zonas donde está
implantado el peaje y otras en las
que las vías de alta capacidad
(autovías) no son de pago explícito,
generando así innecesarias tensio-
nes y agravios comparativos entre
los distintos territorios.

3. Uno de los campos, además de
su utilización por las concesionarias
de autopistas de peaje para las
tareas propias de su explotación y
mantenimiento, es la aplicación de
modernas tecnologías para aportar
valor al usuario y aumentar sustan-
cialmente las ventajas diferenciales
de las autopistas sobre el resto de
carreteras, como es la implantación
del sistema de pago por telepeaje,
porque los constantes incrementos
de tráfico en las propias autopistas
puede motivar, al tener que dete-
nerse para abonar el peaje, que la
retención 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 "Vía-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 licitación de
las nuevas autopistas, a partir de la
licitación de las cuatro radiales de
Madrid, la obligatoriedad de
implantar un sistema común de
telepeaje interoperable. 

El segundo fue la firma de un
Acuerdo del sector concesional con
las entidades de medios de pago
junto con la introducción de dos
nuevas señales de tráfico precepti-
vas en las vías en las que se instale
el telepeaje. 

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

Su implantación es obligatoria
para las nuevas autopistas y se está
instalando paulatinamente en las
ya existentes, de modo que en un
futuro próximo todas las autopistas
de peaje españolas tendrán este
sistema. Junto a él, las autopistas
incorporan también las modernas
telecomunicaciones para informar
en tiempo real al usuario del estado
de la vía, de eventuales obras de
reparación y mantenimiento, del
estado del tiempo y de otras infor-
maciones adicionales, por señaliza-
ción dinámica como de radio.

TRANSFESA
Jorge González Fernández. Director
de Sistemas de Información. Trans-
portes Ferroviarios Especiales, SA
(Transfesa).

“El transporte ferroviario
no se desarrollará si no
se mejora la fiabilidad
del servicio”.

Convoy ferroviario de Transfesa.



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 tráficos tanto de viajeros
como de mercancías, que tienen
unos parámetros de operación muy
diferentes:

- Una red de pasajeros exige tre-
nes ligeros, grandes inversiones en
sistemas de seguridad y señaliza-
ción, velocidades altas, etc.

- Mientras tanto, el tráfico de
mercancías requiere trenes más
pesados, de bajas velocidades y con
unas inversiones en infraestructuras
mucho más 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 últimos
30 años. No hacerlo tiene un serio
impacto para la sociedad y la eco-
nomía:

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

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

Pero mucho más importante que
todo esto, es el riesgo de des-
industrialización de España, pues
sectores tan importantes para la
economía como el del automóvil,
que dependen en parte de un servi-
cio ferroviario fiable, cada vez con-
sidera más seriamente la deslocali-
zación.

Asimismo, la Península Ibérica es
una zona periférica de la Comuni-
dad, y gran parte del futuro socio-
económico depende de mantener
una red eficiente de transporte,
tanto de viajeros como de mercan-
cías con el resto de la UE.

El PEIT plantea soluciones a largo
plazo que ayudarán 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-

quen a las infraestructuras, el
transporte ferroviario no se de-
sarrollará 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 liberalización del transporte
ferroviario de mercancías ha
comenzado en España 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 prestación de
servicios de transporte ferroviario.

Lógicamente, 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, seguirá siendo
el operador dominante y recibirá
subvenciones durante bastante
tiempo.

Para posibilitar la apertura del
mercado y evitar la discriminación,
tanto para los nuevos operadores
como para el operador público
existente, debe diseñarse un marco
regulatorio que establezca unas
reglas del juego idénticas para
todos durante una etapa de transi-
ción. De este modo, sería perfecta-
mente lícito diseñar una serie de
ayudas que permitieran a Renfe
Operadora reestructurarse, garanti-
zando al mismo tiempo que esas
ayudas públicas no son empleadas

en detrimento de los nuevos
entrantes.

4. La realización de inversiones y
desarrollos de sistemas de informa-
ción y nuevas tecnologías de
comunicación contribuyen positi-
vamente a elevar el nivel de com-
petencia de los empleados y a
aumentar la productividad de las
organizaciones, tanto en el ámbito
de la mejora de procesos como en
el de mejora de la información.

En el sector de la logística y
transporte, gran parte del desarro-
llo e investigación en tecnología se
ha dedicado a los sistemas de tra-
zabilidad y seguimiento de la carga
transportada, tanto vía satélite
como por otros medios. En el trans-
porte ferroviario, otro de los ámbi-
tos concretos a los que se dedica
más recursos es a la seguridad
ferroviaria.

Transfesa lleva cinco años 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 producción y seguimiento de los
procesos logísticos (transporte y
almacenaje), y en la integración de
información a lo largo de la cadena
de agentes que intervienen en la
realización de nuestros servicios a
los clientes.

Un área en la que más activa-
mente trabaja Transfesa es el de-
sarrollo de sistemas de localización
y seguimiento que permiten opti-
mizar la gestión del parque de
medios de transporte y anticiparse
con una correcta planificación a las
necesidades de los clientes.

Por otra parte, Transfesa apuesta
por las tecnologías de integración
entre los agentes que participan en
la cadena logística 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 comunicación fluida en tiempo
real con los clientes acerca del
estado de sus envíos.

AIRBUS
Manuel Angel Cereijo Pecharomán.
Responsable de los sistemas de
Información. Airbus.

“Los avances en comuni-
caciones han permitido
realizar complejos
desarrollos como el
Avión A380”.

3. Los productos de nuestra
industria requieren un alto nivel de
inversión y un profundo dominio
de múltiples tecnologías que única-
mente pueden ser conseguidos a
través de la consolidación de gran-
des redes de compañías industria-
les. La comunicación y el transporte
se convierten en un aspecto critico
para asegurar la coordinación nece-
saria en los múltiples procesos
industriales entre empresas que se
encuentran ubicadas en cualquier
punto del globo.

Sin la evolución de las infraes-
tructuras y comunicaciones, los
nuevos retos de nuestro sector se-
rían inviables. Los avances en
comunicaciones se convierten rápi-
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
sólo unos años.

4. En nuestra empresa, las tecno-
logías de la información son el
soporte indispensable en todas las
tareas de Diseño, Fabricación, y
Gestión. Los avances en las comu-
nicaciones han favorecido especial-
mente la posibilidad de realizar
complejos desarrollos industriales
como el avión A380 integrando
múltiples compañías en una única
red de información.
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A.P. BAHÍA DE ALGECIRAS
Máximo Sanz. Jefe del
Departamento de Sistemas de
Información. Autoridad Portuaria
de la Bahía de Algeciras.

“No se aprovecha el
potencial que ofrecen los
mensajes telemáticos y
las plataformas web”. 

1. La informática y las telecomu-
nicaciones están contribuyendo de
una forma muy positiva que podría
ser mayor si existiese un compromi-
so decidido de las empresas para
invertir en tecnologías de la infor-
mación y la comunicación (TIC).
Lamentablemente, no se está apro-
vechando el potencial que ofrece la
implantación de mensajes telemáti-
cos y plataformas web que sustitu-
yen trámites en papel.

Llama la atención que sea una
gestión web para la solicitud de
escala la que más uso recibe cuando
esto supone que el usuario deberá
introducir dos veces los mismos
datos: en su aplicación de gestión y
en la plataforma web. Esto ilustra la
necesidad de invertir en integración
de sistemas, que es lo que genera el
valor añadido. 

Así pues, atendiendo a un primer
eje de desarrollo tecnológico de la
actualidad, el B2B, encuentro que el
potencial de las nuevas tecnologías
no está siendo satisfactoriamente
aprovechado.

En un segundo eje, el B2G, la pau-
latina implantación de trámites
mediante medios telemáticos está
permitiendo aumentar su posición
estratégica a aquellas empresas que
mantienen una apuesta decidida
por las TI. 

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

En cuanto a las dos o tres áreas de
la Autoridad Portuaria de la Bahía

de Algeciras donde las nuevas tec-
nologías contribuyen a una mejora
de la gestión y del negocio, destaca-
ría, entre otros, la implantación de
un sistema integrado de compras
que ha permitido la gestión presu-
puestaria e introducido una discipli-
na en el proceso.

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

La inminente implantación de
una ventanilla web que sustituya la

presencia física y el papel en la rea-
lización de trámites portuarios,
supondrá la mejora del servicio al
cliente, la ampliación del horario de
atención y el ahorro de costes a
todos los agentes.

A.P. BAHÍA DE CÁDIZ
Rafael Barra Sanz. Presidente.
Autoridad Portuaria de la Bahía de
Cádiz.

“Contamos con un siste-
ma de transmisión elec-
trónica de datos y de
ventanilla única”.

1. La competitividad del futuro
sistema de transporte pasa por el
desarrollo y potenciación de la
intermodalidad, así como por
fomentar las múltiples ventajas y
oportunidades que brinda el de-
sarrollo tecnológico y de la logística.
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 explotación. 

2. Aunque los Puertos de Interés
General Estatal somos públicos, fun-
cionamos como entes autónomos,
pues somos económicamente 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 específico pues la expe-
riencia ha demostrado que podemos
llegar a ser competitivos y trabajar
en colaboración y responder al
mismo tiempo a las necesidades del
sector privado. 

3. El desarrollo tecnológico, la
informática, las telecomunicaciones
están simplificando los trámites
administrativos y mejorando, conse-

Máximo Sanz (Algeciras).
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PEIT. Prioridades del sistema de transporte marítimo. Período 2005-2008
• Impulso de la seguridad y de la eficiencia ambiental del
transporte marítimo a través de una presencia más acti-
va en el ámbito internacional (OMI y UE) y del desarrollo
de los servicios de inspección, seguridad y salvamento.

• Impulso de la estructuración funcional de los nodos
logísticos portuarios y de su integración en el sistema de
transporte intermodal en un marco equilibrado de coo-
peración y competencia interportuaria, teniendo en
cuenta la dimensión actual y potencial de los puertos, su
radio de influencia geográfica en el foreland y hinter-
land, y las estrategias en materia de tráfico (especializa-
ción y diversificación) y de desarrollo funcional (hub,
gateway o import/export) en relación con las tendencias
actuales y previstas del mercado.

• Revisión del marco legal en materia portuaria, princi-
palmente en lo que afecta al régimen económico-finan-
ciero, de planificación y gestión del dominio público y de
prestación de los servicios portuarios, teniendo en cuen-
ta en este último caso el proceso recientemente iniciado

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

• Puesta en práctica de soluciones efectivas para elimi-
nar obstáculos e impulsar el desarrollo del transporte
marítimo 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
tráficos significativos potencialmente trasvasables al
ferrocarril, en función del tipo de mercancía, volúmenes,
distancias recorridas y prioridades de desarrollo del sis-
tema intermodal de mercancías.

• Programación de actuaciones prioritarias en materia
de accesos terrestres a los puertos mediante procedi-
mientos de concertación y financiación ad hoc.

• Desarrollo de sistemas ITS en coordinación con resto de
modos.

AAuuttoorriiddaaddeess  PPoorrttuuaarriiaass

El PEIT en relación con el transporte marítimo y puertos.

Rafael Barra (Cádiz).



cuentemente, el servicio que los
puertos ofrecemos. En este sentido,
tenemos implantado un sistema de
transmisión electrónica de datos y
de ventanilla única que facilita y
agiliza todo el proceso burocrático y
mejora la eficiencia y eficacia del
sistema sin lugar a dudas.

4. El margen de las aplicaciones
tecnológicas en el área administrati-
va, también en materia de seguridad
nos apoyamos en las nuevas tecno-
logías. Disponemos, por ejemplo, de
un sistema de telexplotación que
está compuesto por un circuito
cerrado de televisión con un total de
30 cámaras en color (4 fijas, 3
domos y 23 móviles), que cubren
todo el puerto y es operado desde el
Centro de Control de Servicios. Al
sistema también se puede acceder
mediante una aplicación informáti-
ca de gestión instalada en los PC de
personal vario relacionado con las
operaciones portuarias y la protec-
ción, con las ventajas que ello con-
lleva.

A.P. BARCELONA
Santiago García-Milá. 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. El PEIT supone un esfuerzo
positivo, e inédito en España 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 mercancías que sea
progresivamente sostenible. Por su
ambición, el plan comprende multi-
tud de ámbitos, pero es deficitario a
la hora de establecer las prioridades
y compatibilidades. Hay que confiar
en que las concreciones vendrán a
posteriori y es en esos instrumentos
de desarrollo del plan donde se
deberá incidir. El reto global del siste-
ma de transportes, tal y como define el
PEIT en su diagnóstico inicial, es que
España no puede hacer una política
autónoma de transporte ya que, a pesar
de su posición geográfica periférica en
Europa, ocupa una posición clave en los
flujos internacionales de transporte
marítimo. Esta afirmación de partida
implica reconocer el valor estratégico de

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-
mulación de los planes sectoriales, ya
que será en ese proceso donde se pro-
duzcan las presiones de las administra-
ciones y grupos de intereses y donde se
podrían desnaturalizar las buenas inten-
ciones generales del plan. 

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

El nuevo marco estratégico del siste-
ma portuario de interés general que se
está desarrollando durante este año
obligará a revisar el Plan Sectorial de
Transporte Marítimo y Puertos plantea-
do. Es la ocasión para hacer las observa-
ciones precisas al PEIT, aunque será difí-
cil que cambie la formulación actual,
que deja prácticamente en manos de
Puertos del Estado la fijación de la estra-
tegia.

La APB considera que debería constar
explícitamente la prioridad absoluta
para el tráfico internacional de dos
corredores (el Eje Mediterráneo y el
corredor País Vasco-Madrid-Sevilla),
garantizando su capacidad para mer-
cancías y buenas terminales intermoda-
les antes de abordar nuevos proyectos
como la travesía central.

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

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

3. Proyecto BRAVO. La APB ha traba-
jado conjuntamente con la Autoridad
Portuaria de Génova, el armador de la
línea GNV y las Capitanías Marítimas de
Génova y Barcelona, en el denominado
Proyecto BRAVO, a fin de simplificar la
tramitación documental asociada al
transporte de mercancías entre ambos
puertos. Los trabajos iniciales se han
centrado en el transporte de mercancías
peligrosas, puesto que el armador de
esta línea estima que, si se facilitara su
tramitación documental, él podría
incorporar a su tráfico actual unos 6.000
camiones/año, camiones con mercancías
peligrosas que dejarían de circular por
las carreteras.

Hasta ahora, se ha acordado un
nuevo procedimiento basado en la
extensión del concepto de "ventanilla
única" a un contexto supranacional. La
documentación de mercancías peligro-
sas únicamente se presenta en el puerto
de origen y las administraciones de los
países de origen y destino intercambian
esa información 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 transmisión de la información.
A finales de 2003 ya se efectuaron prue-
bas de transmisión entre ambos puertos
a través de las empresas que gestionan
los sistemas de comunicación de ambos
puertos: Sistema e-Telematica, en
Génova, y PortIC, en Barcelona.

En materia de intercambio de docu-

mentación asociada al transporte de
mercancías peligrosas, los acuerdos
alcanzados prevén que la Autoridad
Portuaria de Génova envíe a la APB la
información de las mercancías peligrosas
embarcadas y que la APB autorice su
descarga en base a esta comunicación.
La autorización también se hará llegar al
consignatario de nuestro puerto que, a
partir de aquel instante, se hará cargo de
estas mercancías.

La reglamentación de mercancías
peligrosas en los puertos españoles (RD
145/1989) está en proceso de revisión
para que, entre otros, permita la presen-
tación de documentación por medios
telemáticos y deberá contemplar la posi-
bilidad de establecer acuerdos con otras
administraciones para crear "ventanillas
únicas" donde presentar la documenta-
ción y facilitar el trabajo a los agentes.

Optimización del proceso. La optimi-
zación del proceso de Entrada y Salida
de mercancía por vía 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 automatización o mecani-
zación de los trámites documentales
mediante el uso de medios telemáticos.

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

El volumen teórico actual de mensa-
jes de ESMT en el Puerto de  Barcelona
es de 6,5 millones de mensajes, por lo
que una disminución de los costes de
gestión en el proceso se ve multi-
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plicado enormemente por el gran
número de mensajes generados en cada
proceso. Además de la importante
reducción de costes, la automatización
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 rotación y aumentar la capa-
cidad del puerto. 

La informatización del proceso per-
mite a los agentes de la Comunidad
Logística Portuaria de Barcelona conocer
el estado de la mercancía más fácil y
rápidamente, 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 seguras y de confianza
entre los sistemas informáticos. 

Este proceso de integración entre las
diferentes empresas privadas ha sido
desde sus inicios una experiencia pione-
ra en el mundo. Los próximos pasos son
el envío por vía telemática del Bill of
Lading y la comunicación entre la
empresa de transporte y el coger de
camión que se encuentra en su cabina a
través de un móvil. El proyecto de ESMT
es, sin duda, el proyecto más ambicioso
que jamás se ha realizado en el área EDI
dentro del Puerto de Barcelona.

A.P. CARTAGENA
Juan Antonio Sánchez Rodríguez.
Jefe del Departamento de Sistemas
de Información y Control de
Gestión. Autoridad Portuaria de
Cartagena.

“La coordinación entre
los modos de transportes
es uno de los principales
retos de Administración
y operadores”

1. En el conjunto del sistema, será
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 únicamente
podrá realizarse aprovechando
alternativas intermodales que sean
transparentes y sencillas de realizar,
que simplifiquen los trámites para el
usuario final, que aseguren un buen
nivel de calidad y sean medioam-
bientalmente adecuadas. 

La coordinación entre los modos
de transporte será uno de los princi-
pales retos que la administración y

los operadores deberán tener como
objetivo. 

En el sector portuario ante una
demanda variable y muy diversa, es
necesaria una adaptación y planifi-
cación continúa de nuevas infraes-
tructuras y servicios. Esta adapta-
ción y planificación continúa es
cada vez más un factor clave en la
competitividad de los puertos y en
la captación de tráficos. 

2. El término competitividad
tiene igual validez en el sector pri-
vado como en el sector público. El
objetivo de dicha competitividad
será conseguir una gestión eficaz,
eficiente y productiva. 

La planificación estratégica,
como medio de gestionar la compe-
titividad, deberá promover un
entorno de innovación tecnológica,
impulsar alianzas y acuerdos entre
los sectores público y privado, forta-
lecer las redes de colaboración entre
empresas, instituciones y organiza-
ciones sociales, y facilitar el aprove-
chamiento de oportunidades para la
formación de ejes de desarrollo y
corredores económicos, permitiendo
la ampliación de mercados. 

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

3. En los últimos años, en el sec-
tor portuario se ha conseguido la
eliminación de muchos trámites en
papel. Actualmente, toda la gestión
de escalas y mercancías de un buque
puede realizarse sin presencia física
y con unos tiempos de respuesta
bastante aceptables. Solicitud de
escala, notificación de mercancías

peligrosas, facturación telemática,
integración de datos entre las admi-
nistraciones (Aduanas, Capitanía
Marítima, Salvamento Marítimo, ...),
son muchas de las gestiones auto-
matizadas. Todo esto ha contribuido
a ser más eficientes y mejorar los
trámites que los consignatarios rea-
lizan con la Autoridad Portuaria. 

Los nuevos sistemas informáticos
están permitiendo conectar a clien-
tes y proveedores, permitiendo rea-
lizar trámites y compartir informa-
ción que genera a nivel de la comu-
nidad portuaria un mayor valor
añadido a la cadena del transporte. 

En muchos casos, la tecnología ha
ido acompañada de estrategias de
apoyo al cambio, necesarias para
asimilar los cambios en la gestión,
tanto en la administración como en
la empresa privada. 

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

Dichos sistemas están permitien-
do su aprovechamiento en servicios
muy diversos como toma de datos
en tiempo real, controles de seguri-
dad, sistemas de vigilancia, cámaras,
señales marítimas, etc. 

Los sistemas de tele-explotación
mediante CCTV, integrados con
información de negocio y tecnolo-
gía GIS, desarrollados en la
Autoridad Portuaria de Cartagena
permiten al área de Explotación y
Planificación Portuaria en su activi-
dad diaria disponer de toda la infor-
mación necesaria para analizar y
planificar la demanda de atraques,
las operaciones en muelles y la ocu-
pación de superficies. 

Los servicios de Señales Marítimas

son otra área donde la aplicación de
las nuevas tecnologías ha cambiado
y mejorado su gestión, integrando
diversas tecnologías de comunica-
ciones para permitir realizar una
gestión eficiente y mantenimiento
integral. También la telefonía IP ha
permitido implementar comunica-
ciones de difícil solución y conseguir
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 pública debe ser tan
eficaz y competitiva
como una privada”.

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

En el ámbito sectorial del trans-
porte marítimo, 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 dependerá
en gran manera de ello.

2. Una empresa de titularidad
pública debe ser tan eficaz y com-
petitiva como una empresa privada,
y, en ese sentido, debería funcionar
con los mismos criterios y modelos
de gestión, dentro de los lógicos
límites que impone el ordenamiento
legal para las empresas públicas.

3. En el caso del transporte marí-
timo, o combinado, no nos cabe la
menor duda de que la incorporación
de las nuevas tecnologías de la
comunicación ha colaborado de
forma rotunda a la mejora de la efi-
ciencia, tanto para los transportista
como para sus clientes, así como
para las administraciones con com-
petencias en la materia.  La implan-
tación de ventanillas únicas ha faci-
litado la tramitación de autorizacio-
nes, despachos aduaneros, etc., y los
sistemas de telecomunicaciones e
información han posibilitado la
"trazabilidad" de las cargas en tiem-
po real.

4. Los puertos españoles de inte-
rés general, y en concreto las auto-
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ridades portuarias, se han servido de
las nuevas tecnologías para la mejo-
ra de su gestión interna y de la pres-
tación 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 óptica de 20 kilómetros de
longitud y alta capacidad, con elec-
trónica de red asociada, para facili-
tar la incorporación de la totalidad
de los integrantes de la comunidad
portuaria a las nuevas tecnologías.
El objetivo a medio plazo es conse-
guir el "puerto sin papeles" de cara a
la mejora continuada de la eficacia
administrativa, la reducción de
tiempos de paso de las mercancías
por el puerto y el incremento de la
seguridad.

A.P. LAS PALMAS
José Manuel Arnáiz Brá. Presidente.
Autoridad Portuaria de Las Palmas.

“Hemos implantado una
herramienta informática
para agilizar la recepción y
entrega de contenedores”.

1. Canarias presenta unas carac-
terísticas geográficas singulares y
diferenciadas respecto al resto de las
comunidades que conforman el
mapa geográfico español. Una de
ellas es la discontinuidad geográfi-
ca, entendida en un doble sentido:
por un lado, la discontinuidad en
relación al resto del territorio nacio-
nal y. 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 relación 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 gestión crece
proporcionalmente con la ausencia
o la imperfección 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.

En cuanto al sector del transpor-
te por carretera, la atomización 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 español
que, generalmente, posee infraes-
tructura ferroviaria.

2. Además de los sistemas
implantados en los puertos de inte-
rés general relacionados con la
transmisión electrónica de datos,
EDI, para la modernización y simpli-
ficación de trámites relacionados
con el despacho de mercancías o
con el buque, documento único de
escala (DUE), en el Puerto de Las
Palmas se está en fase de implanta-
ción, con el consenso de los opera-
dores, de una herramienta informá-
tica para la agilización de la opera-
tiva de recepción y entrega de con-
tenedores en las terminales. Para
ello, se realizó previamente un aná-
lisis de la operativa conjunta de
todos los agentes involucrados, con
una doble finalidad: definir las
especificaciones destinadas a la
implantación del citado mecanismo
de optimización, e identificar los
puntos críticos y sus áreas de mejo-
ra. 

3. Plan Tecnológico Director. El
Plan Director tiene como objetivo
central "la mejora de la calidad en
todos los servicios, gestiones y ope-
raciones portuarias, así como la
integración de la comunidad por-
tuaria en las nuevas tecnologías de
la información y las comunicacio-

nes”. Aunque impulsado por la
Autoridad Portuaria, abarca al con-
junto de la Comunidad Portuaria
(Autoridad Portuaria, Organismos
Públicos y reguladores, operadores
portuarios, usuarios, etc.), con aten-
ción especial a aquellos agentes que
por su escaso tamaño no pueden
permitirse desarrollar su propia
estrategia tecnológica.

Las medidas de desarrollo tecno-
lógico deben potenciar la integra-
ción de estos agentes, consiguiendo
el consenso y la colaboración de
toda la Comunidad a la que va diri-
gido. Esto requiere reforzar la cultu-
ra de cooperación en la gestión y en
los procesos operativos. Es determi-
nante que perciban claramente las
ventajas que les supondrá la optimi-
zación de los Servicios y Sistemas
basados en TIC que desarrolle y lide-
re la Autoridad Portuaria.

Por último, no hay que olvidar
que el Puerto de La Luz está inscrito
en un territorio urbano, en el que
está cada vez más integrado. La tec-
nología puede utilizarse para dar
ciertos servicios de información al
ciudadano que eventualmente quie-
ra acercarse a la realidad del Puerto.

Objetivos estratégicos. La reno-
vación tecnológica estará dirigida a
tres grandes objetivos estratégicos:

- Mejorar los procesos de gestión.
Es vital que se agilicen los trámites
administrativos y que la Autoridad
Portuaria actúe de preceptor en la
automatización de los procesos en
el resto de los agentes. La calidad en
la gestión de los servicios portuarios
y unos rápidos tiempos de respuesta
son factores claves para distinguir-
nos de los puertos competidores.
Hay que conseguir una "gestión sin
papeles" y evitar las transcripciones
manuales de información.

- Integrar la Comunidad Por-
tuaria. Conseguir que todos los
agentes participantes en la explota-
ción portuaria dispongan de un
canal de comunicación y unas
herramientas de gestión integradas
entre sí, que faciliten la comunica-
ción de información y unifiquen las
distintas cadenas de valor, con espe-
cial atención en la cadena del trans-
porte de mercancías.

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

La información debe poder proce-
sarse con facilidad, para obtener
estadísticas, 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:

- Coordinación con otras autori-
dades portuarias españolas y
extranjeras.

- Servir de referencia tecno-
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CUESTIONARIO
1. ¿Cuáles son los dos o tres mayores retos a los
que se enfrenta el sistema de transporte español?
2. ¿Una empresa de titularidad pública debe tener
un tratamiento específico para intentar ser tan
competitiva como el sector privado? ¿Cuál sería?
3. ¿En qué medida la informática y las
telecomunicaciones están contribuyendo en su
sector a una mejora de la eficiencia del sistema?
4. Mencione dos o tres áreas de su empresa
donde las nuevas tecnologías están contribuyendo
a una mejora de la gestión y del negocio.

J.M. Arnáiz (Las Palmas).
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lógica a otros puertos de la
Región Macaronésica.

Estrategia tecnológica. La estra-
tegia tecnológica está fundada en
las siguientes bases:

- Externalización de los servicios
TIC. Externalizar la gestión de la
infraestructura informática y de
comunicaciones, así como el de-
sarrollo y mantenimiento del soft-
ware de gestión. Las aplicaciones de
gestión de la APLP están ubicadas
en un proveedor externo (ASP,
Application Service Provider), que se
encarga de garantizar la máxima
disponibilidad de los servicios y de
asegurar la evolución tecnológica de
los sistemas.

- Integración e interoperabilidad.
La realidad tecnológica en la
Comunidad Portuaria es la existen-
cia de múltiples sistemas de infor-
mación de datos. Todos estos siste-
mas deben ser capaces de intercam-
biar información de forma ágil y
sencilla. De esta forma, se podrán
automatizar procedimientos com-
plejos, y se deberá asegurar que
cada nuevo sistema desarrollado es
capaz de integrarse con el resto de
interlocutores.

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

- Estándares de intercambio de
información. Utilizar formatos
estándares para el intercambio de
información entre los agentes, dedi-
cando especial importancia a
UN/EDIFACT, por su implantación en
el mundo del transporte, y a XML,
por ser un estándar 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 estándares como XML o EDI
en el intercambio de información,
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, Electró-

nica e Informática que son  adecua-
dos para conseguir la mejor relación
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. MÁLAGA
Rafael Bermúdez Rivero. Jefe del
Departamento de Servicios Gene-
rales. Autoridad Portuaria de
Málaga.

“Con el auge de la logís-
tica, los desarrollos
informáticos y telemáti-
cos asociados son una
realidad pujante”.

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

Es verdad que se está trabajando
en desarrollar el transporte ferrovia-
rio y el tráfico marítimo de cabota-
je (short sea shipping), pero no
parece que ambos sistemas sean aún
competitivos con el transporte por
camión. Para ello, es necesario el
desarrollo de la logística, no sólo en
cuanto a la estandarización de los
sistemas de carga y embalaje, sino

también en la implantación de áreas
logísticas de diferente tamaño y
escala, concebidas como auténticas
plataformas multimodales, donde se
conjuguen racionalmente los dife-
rentes modos de transporte y la
consolidación y fragmentación de la
carga no supongan un incremento
en los costes de distribución, sino la
aparición de nuevas oportunidades
de negocio.

2. Con carácter general, el papel
de la empresa pública debería ser el
mínimo 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 inversión en enor-
mes infraestructuras son cada día
más patentes, las empresas públicas
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 manipulación de los nuevos
tráficos y especialmente del tráfico
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 inversión privada,
dejando a la iniciativa privada la
ejecución de obras rentables y las
inversiones en superestructura, tales
como grúas y terminales especiali-
zadas.

3. Con el auge de la logística en

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

Así, se han venido desarrollando
desde hace más de una década, sis-
temas de intercambio de informa-
ción (EDI) para las distintos opera-
dores y administraciones que inter-
vienen en el proceso (Consignatarios
de buques, Transitarios, Capitanías
Marítimas, Autoridades Portuarias,
Aduanas, Servicios Fitosanitarios),
que han permitido simplificar, tanto
en tiempo como en coste, los trámi-
tes de despacho de los barcos y las
mercancías, como sistemas de fac-
turación y control de los servicios
prestados. Desde el sector público
implicado en el proceso, deberemos
seguir desarrollando estos procesos,
especialmente en lo referente a la
utilización de entornos más seguros
y a la vez más cómodos.

Por otro lado, la utilización de
Internet como instrumento de tra-
bajo habitual ha simplificado la
obtención de documentación para
la licitación de obras y concesiones;
así como procesos administrativos
convencionales, como la gestión tri-
butaria y de Seguridad Social.

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

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

Por último, se ha instalado un
nuevo sistema Radar para aproxi-
mación, que controla toda la zona
de servicios del Puerto de Málaga y
que, en conjunción con el sistema
AIS (Automatic Information
System) de uso obligatorio en todos
los buques nuevos y en los cruceros
turísticos, con independencia de la
antigüedad, muestra de forma auto-
mática toda la información respecto
del buque, mercancía que transpor-

Rafael Bermúdez (Málaga). Xavier Mulet (Valencia).



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

A.P. MARÍN Y PONTEVEDRA
María Ramallo Vázquez. Presidenta.
Autoridad Portuaría de Marín y Ría
de Pontevedra.

“En el ámbito portuario,
las TIC contribuyen a la
calidad, la seguridad y la
reducción de costes y de
tiempos de escala”.

1. El principal reto sería el de la
adecuada inserción de los puertos
en la cadena logística del transporte
y por supuesto, el desarrollo y
potenciación del Short Sea
Shipping.

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

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

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

A. P. VALENCIA
Xavier Mulet Baixauli. Jefe del
Departamento de Sistemas de
Información. Autoridad Portuaria
de Valencia.

“En Valencia, el 99,6% de
documentos de mercancías
de importación se presenta
electrónicamente”.

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

- Incrementar la cuota de trans-
porte de mercancías 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 maríti-
mo de corta distancia racionalizan-
do así la presión que ejerce el tráfi-
co por carretera sobre el propio
territorio, particularmente en lo que
se refiere a su repercusión sobre el
medioambiente. Esta consideración
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 atención que se
precisa para determinadas necesida-
des del territorio las que determi-
nan, en gran forma, que sea la titu-
laridad pública la opción jurídica
elegida para atenderlas. 

Como principio general, no creo
que la titularidad pública deba lle-
var aparejada una más baja compe-
titividad, aunque pueden existir fac-
tores que, indeseablemente, limiten
en mayor o menor medida el logro
de esa óptima 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 gestión. 

3. En el transporte marítimo y, en
concreto, en la gestión de las
Autoridades Portuarias, han sido
fundamentales las tecnologías de la
información y las comunicaciones
(TIC). Por ejemplo, en la Autoridad
Portuaria de Valencia, durante el
año 2004, el 99,60% de los docu-
mentos de mercancías de importa-
ción fueron presentados vía electró-
nica; el 99,46% en el caso de mer-

cancías de exportación; el 97,24%
de las solicitudes de escalas de
buques en puerto; el 98,35% de las
notificaciones de mercancías 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 tráfico de
mercancías se incrementó en un
621%.

4. Todas las áreas de la Autoridad
Portuaria de Valencia están fuerte-
mente comprometidas con el uso
eficiente de las tecnologías de la
información y comunicación; nin-
guna de ellas escapa a su influencia. 

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