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1 INTRODUCCION HISTORICA DE LA NAVEGACION

La navegacion maritima es conocida como el arte y la ciencia de conducir una
embarcacion del punto de partida al punto de llegada, eficazmente y

con responsabilidad. Es arte por la pericia que debe tener el marino para
esquivar y evitar los posibles peligros durante la navegacion, y

es ciencia porque se basa en conocimientos fisicos, matematicos,

oceanograficos, cartograficos, astrondmicos, etc.

El ser humano ha navegado a lo largo de casi toda su historia, los hechos

0 pruebas mas antiguas que se conocen corresponden a la época del
Mesolitico. A Australia se llegé hace mas de 40.000 afios desde la costa del
Sudoeste cruzando cortos tramos de los estrechos, y muchos seres humanos
tuvieron que atravesar rios caudalosos y mares muchos miles de afos antes,
con simples troncos o con embarcaciones muy rudimentarias, pero al fin y al

cabo llegaban al otro lado.

Con tal de adentrarse mas en el mar, se necesito utilizar troncos atados con
cuerdas formando objetos flotantes mas sélidos que un simple tronco, primer
paso hacia las embarcaciones, sin estar asi tampoco exentos de riesgo.
Algunas de estas embarcaciones fueron rescatadas de North Ferriby a orillas
del Humber, y en ellas se muestra como sus constructores eran capaces de
realizar embarcaciones hechas con tablas atadas entre si, de 15 metros de

eslora y una manga de mas de 1,5 metros.

El método de navegacion que se empleaba en aquellos tiempos se realizaba o

bien por aguas interiores o bien costeando, intentando asi evitar el adentrarse


http://www.monografias.com/Arte_y_Cultura/index.shtml
http://www.monografias.com/trabajos16/ciencia-y-tecnologia/ciencia-y-tecnologia.shtml
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http://www.monografias.com/trabajos55/historias-de-matematicos/historias-de-matematicos.shtml
http://www.monografias.com/trabajos12/romandos/romandos.shtml#PRUEBAS
http://www.monografias.com/trabajos13/ripa/ripa.shtml
http://www.monografias.com/trabajos11/tebas/tebas.shtml

en alta mar siempre que no era necesario. Evidentemente, también la época

del afio influia y se tenia en cuenta, I6gicamente la mejor época era el verano.

La navegacion, la difusién de la cultura y el comercio se desarrollaron de mejor
forma en las zonas mas calidas y con mares mas tranquilos, debido a las
mejores condiciones climatoldgicas existentes, donde se podia navegar la

mayor parte del afio, es decir, a lo largo de todo el Mediterraneo

Durante el siglo XVIII se produjeron una serie de innovaciones en

la construccion y en las técnicas de navegacion de los grandes navios. Las
mejoras en la técnica de la construccion permitieron realizar embarcaciones de
mayor tamafio, y los grandes navios llegaban a poseer cien cafiones por banda
en linea. Las fragatas y bergantines, ademas de aumentar la capacidad,

mejoraban en maniobrabilidad y velocidad.

Hacia finales de siglo, se produce otra innovacion, y las embarcaciones pasan

de tener una sola vela cuadrada en cada mastil, a tener varias velas.

Los grandes navios, como los ultimos galeones y las primeras fragatas,
dejaban de tener las velas cebaderas (que van bajo el bauprés) y la latina del

mastil de mesana se cambiaba por la cangreja

Un elemento que mejoré mucho la navegacion fue la introduccion de la rueda
del timdén, que permitia un mas comodo y seguro sistema de gobierno desde la
cubierta y facilitaba asi la transmision de fuerzas hasta la pala del timén. Se
mejor6 también la capacidad del casco, el rendimiento de las velas, la
velocidad y la maniobrabilidad, y en especial durante las Ultimas décadas del

siglo XVIIl y las primeras del XIX.


http://www.monografias.com/trabajos35/materiales-construccion/materiales-construccion.shtml
http://www.monografias.com/trabajos6/juti/juti.shtml
http://www.monografias.com/trabajos13/cinemat/cinemat2.shtml#TEORICO

En el Mediterraneo la vela la latina dominaba la navegacion balear. Algunas de
las embarcaciones eran: la tartana (Pequefia embarcacion de vela latina con
un solo mastil),los bergantines los cuales combinaban los dos tipos de aparejos
(redondo y latino) e incluso una embarcacion, el pinc, que podia llegar a elegir
el tipo de velas, ya que en el mastil mayor se podia aparejar una gran vela

latina o dos cuadradas.

Pero sin duda durante estos siglos la embarcacion mas empleada eran los
jabeques. Una embarcacién de tres palos y un botalén, con el trinquete
inclinado hacia proa y el mayor y el mesana "en candela” (En posicion vertical).
Ademas de las velas latinas, las méas habituales, también eran el polacra -
jabeque que llevaba velas cuadras en el trinquete y mayor; el "xabec mistic"
con vela cuadra en el mayor y con cangreja y cuadra en el mesana. Una

variedad del jabeque seria la bergantina, con tres velas cuadras en el mayor.

Durante el siglo XVIII se realizaron los primeros planos a escala de las
embarcaciones, también se escribieron los primeros tratados de construccion

naval y las primeras obras de calculo.

El descubrimiento del cronémetro y del octante permitieron calcular con
precision la posicion del navio en la mar, determinando la longitud y la latitud, y
gracias a esta innovacion se desarrollaron las técnicas de navegacion, y con
ello llegé la aparicién de las primeras Escuelas de Nautica, las cuales
supusieron un paso importante en la difusion de conocimientos y en las
técnicas de navegacion. Gracias a los viajes y las exploraciones cientificas
organizados por los paises de la época avanzados en la navegacion, se

mejor6 también la cartografia .


http://www.monografias.com/trabajos6/dige/dige.shtml#evo
http://www.monografias.com/trabajos11/dertrat/dertrat.shtml
http://www.monografias.com/trabajos7/caes/caes.shtml
http://www.monografias.com/trabajos11/cartuno/cartuno.shtml

El avance mas importante de la época no llego hasta finales del siglo XVIII con
la aparicién de la maquina de vapor, pese a que existe un documento de 1695
en el Archivo de Simancas en el cual hay constancia de una tentativa de 1543
por parte Blasco de Garay de propulsar la galera "Trinidad", de unas 200
toneladas de desplazamiento, por medio de seis ruedas de palas movidas
mediante una maquina de vapor. Sin embargo esta propuesta no obtuvo el
apoyo financiero de la corona, y quedé relegada al olvido, no fue hasta finales
del siglo XVIII que existieron maqguinas de vapor fiable y eficiente, cuando se
realizaron las primeras comprobaciones serias de propulsion naval por medio

del vapor.

En 1707 Denis Papin disefié un barco, movido por una maquina de vapor, con
la intencion de llevar a cabo la travesia desde Kassel, a orillas del Fulda, hasta
Londres. Pero no fue hasta 1765 cuando James Watt convirtio

el concepto preexistente de la maquina de vapor otorgado usualmente a
Thomas Newcomen, en un invento realmente serio y eficaz, gracias a la
incorporacion del condensador externo. A partir de este momento se suceden
las tentativas de conseguir aplicar la maquina de vapor como fuerza motriz de
todos los medios de transporte y en particular el mas avanzado de la época: el

barco.

En 1783 fue Claude Francois Jouffroy d'Abbans, el que fuera Marqués de
Jouffroy d'Abbans, quién dota el "Pyroscaphe"( un barco vapor de unos 45
metros de eslora), con unas ruedas propulsadas por el motor de vapor con el

gue logra remontar la corriente del rio Saona, desde Lyon a Santa Barbara


http://www.monografias.com/trabajos7/arch/arch.shtml
http://www.monografias.com/trabajos6/auti/auti.shtml
http://www.monografias.com/trabajos10/teca/teca.shtml
http://www.monografias.com/trabajos14/medios-comunicacion/medios-comunicacion.shtml
http://www.monografias.com/trabajos/transporte/transporte.shtml

En el 1803, Robert Fulton puso en marcha su proyecto y bot6 en el Sena una
nave propulsada mediante una rueda con paletas, movida por una maquina de
vapor, fue mal acogido en Francia, y Fulton prosiguio sus experimentos en

Estados Unidos,

En 1804 John Stevens da un paso adelante y desarrolla la aplicacion de la
maquina de vapor a una transmision con hélices, teniendo claro que el futuro
de la propulsion naval pasa por la utilizacion de hélices en vez de las ruedas

de paletas.

En 1807 el emprendedor Robert Fulton siguiendo en su lucha bota su vapor
"Clermont". Fulton se embarco en él y recorrié los 240 km que separan Nueva
York de Albany surcando el rio Hudson. Fue con este mismo barco que se
estableceria el primer servicio regular a vapor. Este vapor llevaba unas ruedas
con paletas tanto en babor como estribor, disefio que durante durd un largo
tiempo. A estos buques se les conoceria como "vapor de ruedas" y muchos
llevaban mastiles con velas al mismo tiempo para afiadir algo de velocidad y
conseguir al mismo tiempo mas estabilidad. Este tipo de barco de vapor tendria
mucho éxito en la navegacion fluvial, ya que necesitaban poco calado, aunque
como inconveniente aumentan de forma considerable la manga de los barcos,
algunos ejemplos de este tipo de embarcaciones son los famosos vapores de
ruedas que circularon por el Misisipi. En Espafia también existieron este tipo de
embarcaciones como fueron el vapor de ruedas Colén, el Pizarro y el Blasco de

Garay.


http://www.monografias.com/trabajos4/revolfrancesa/revolfrancesa.shtml
http://www.monografias.com/trabajos10/cuasi/cuasi.shtml
http://www.monografias.com/trabajos14/verific-servicios/verific-servicios.shtml
http://www.monografias.com/trabajos13/diseprod/diseprod.shtml
http://www.monografias.com/trabajos15/llave-exito/llave-exito.shtml
http://www.monografias.com/trabajos6/hies/hies.shtml

En 1824 Sadi Carnot publica sus trabajos sobre el segundo principio de

la termodindmica lo que supone el despegue definitivo de la propulsién a vapor.


http://www.monografias.com/trabajos34/calor-termodinamica/calor-termodinamica.shtml

2 EL COMERCIO MARITIMO

Su definicién:

El significado de comercio podria identificarse como: una actividad de
intercambio bienes, valores, servicios y conocimientos entre dos o mas
personas, en una sociedad donde se vende, se compra o0 se cambia

mercaderias que han sido producidas para el posterior consumo.

La palabra comercio proviene de las raices latinas: CUM que significa
juntamente y MERX, mercancia, derivado de MERCOR, comprar y vender.

“Equivale al traspaso de cosas materiales, de persona a persona”.



2.1.1 ORIGEN DEL COMERCIO

Para poder comprender con claridad que son los Actos de Comercio, primero
debemos conocer bien, el origen, los conceptos y clasificacion de la palabra

comercio o mejor dicho del concepto de comercio y su significado.

Desde la evolucién del hombre primitivo, aparecen los primeros grupos
familiares que con el paso del tiempo se constituian en pequefias sociedades
cada vez més organizadas. Al mismo tiempo al ser humano le surgian nuevas
necesidades las cuales era importante satisfacer. Estas necesidades ya no solo
eran las basicas de alimentacién sino que el ser humano buscaba satisfacer

otras necesidades.

Muchas veces, las necesidades que sentia el ser humano no eran totalmente
satisfechas con lo podian llegar a producir con el producto de la caza, pescay
con la recoleccion de fruto, era necesario implementar una forma de
intercambio. Estos bienes, producto del intercambio o trueque, llegaron a
satisfacer de una manera mas completa las necesidades humanas tanto
individuales como colectivas, razén por la constantemente sentian la necesidad
buscar la manera de mejorar el sistema de trueque para obtener mejores

productos y entregar sus excedentes.

Desde el mismo instante en el que el ser humano logra organizar de una
manera mas efectiva las sociedades, Los pueblos ampliaron sus mercados
para los productos intermedios y finales; los hebreos, indios, chinos, fenicios,

etc., fueron los pueblos que mas se diferenciaron en el comercio,



perfeccionaron sus sistemas de transportes tanto terrestres como maritimos
para poder llegar cada vez mas lejos con sus exportaciones y poder importar
nuevos productos desconocidos desde la region de origen, los productores se
preocupaban de mejorar la calidad de sus productos y los consumidores de
encontrar nuevas formas de adquirir productos indispensables para su

subsistencia y sus necesidades.

Al mismo tiempo que crecié el intercambio de productos, el hombre tuvo que
evolucionar y encontrar nuevas formas para realizar el comercio, asi fue como
en la India aparecio una especie de letra de cambio como papeles portadores
de valor, en Cartago aparecieron unos pedazos de cuero que formaban signos
monetarios de la época con representacion de valores, en el pueblo incasico
eran granos de sal los que facilitaban el comercio. Cada pueblo evolucioné y
buscé la manera de implantar un sistema monetario propio para medir con

facilidad las transacciones comerciales.

Posteriormente se afind y se encontro el sistema monetario como medida de
cambio y portador de valor y consecutivamente el dinero se convirtié en
acumulador de riqueza. El sistema bancario se hizo imprescindible y el

comercio comenzoé a disponer de mejores elementos para su desarrollo.

El dinero, que inicialmente aparecié como unidad de medida del cambio, e
inevitablemente al convertirse en acumulador de riqueza, dio lugar a la
diferenciacion entre las clases sociales pobre y rica. EI mercader era un
potentado, mientras que para el hombre de clase humilde siempre fueron
limitados sus recursos, por lo posteriormente aparecio el esclavismo, el

feudalismo en donde el hombre era duefio de unas tierras con todo lo que

10



habia en ellas tanto humanas como fisicas, el capitalismo o libre empresa
sistema por el cual todos podemos comprar y vender liboremente y el
comunismo en cuya estructura contempla la propiedad del estado de todos los

factores de la produccion.

Actualmente el comercio es una actividad de la economia, encarada a
relacionar a los sectores de produccién y de consumo, que se realiza tanto a
nivel nacional como internacional, la moneda de cada uno de los paises se
utiliza para medir cada una de las transacciones y a nivel internacional hay que
tener en cuenta el valor de las diferentes monedas para proporcionar la

medida de compra y venta de bienes y servicios.

11



2.1.2 OBJETIVOS DEL COMERCIO

Los objetivos del comercio son:

Satisfacer las necesidades del consumidor.

Reportar beneficios al comerciante

Relacionar dos sectores fundamentales dentro de la actividad
econdémica, como son los sectores produccion y consumo que a su
vez son de vital importancia para el desarrollo de las actividades
econOmicas de un pais. El sector de la produccién es aquel que
relaciona un bien transformando la materia prima en un producto final
para su consumo. El sector del consumo esta formado por el

ciudadano que adquiere el producto final para su uso o consumo.

12



2.1.3 GRUPOS DE COMERCIO

El concepto de comercio es muy amplio y se puede clasificar bajo los

siguientes grupos:

-. Por el objeto: Cuando se entrega 0 se recibe un bien o servicio, se
recibe dinero. Este puede ser de diversas maneras: al contado, es decir que al
momento de entregar el bien se recibe dinero en efectivo; o bien a crédito,
cuando al momento de entregar el producto no se recibe dinero en efectivo sino

mediante una transferencia, pagarés, etc.

- Por los medios de transporte: Los diferentes medios de transporte que
se pueden utilizar para realizar el comercio, como son: El fluvial, terrestre,
maritimo y aéreo, proporcionando el transporte de productos exportacion e
importacion del pais. Actualmente el medio de transporte mas utilizado a nivel

internacional es el maritimo, por la relacién velocidad-precio.

-Por la cantidad: EI comercio se realiza al por mayor y al por menor, el
comerciante se abastece en cantidades mayores en el sector produccién para
distribuir a los consumidores en pequefias cantidades. Por ejemplo adquiere un

millar de ipads y los vende por unidades.

- Por los lugares en donde se realiza: Los consumidores pueden

obtener los productos en el propio pais o fuera de él, asi como también los

13



productores nacionales pueden vender sus productos a nivel nacional o

internacional.
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3 Agente maritimo

El agente maritimo o agente consignatario surgio inicialmente como una ayuda
gue se prestaba a los capitanes de buques en puertos extranjeros a efectos de
facilitar tramites y despachos ante autoridades y comerciantes. Su aparicion
data de principios del siglo XIX. El progreso en la havegacion, al imponer una
rotacion acelerada del buque y una minima estancia del mismo en puerto, lleva
a cabo, que de mero auxiliar, el consignatario pase a ser protagonista en
puerto, substituyendo casi por completo al capitan que no tiene tiempo para

cuestiones que no sean las de navegacion y del buque.

El consignatario, es la persona que por cuenta del naviero se ocupa de
gestionar en el puerto todo lo necesario para el despacho del buque, ademas

de las cuestiones que especificamente le sean encomendadas por el naviero.

El consignatario es un empresario independiente, aunque su género de
empresa consista precisamente en gestionar negocios por cuenta agena. El
hecho de que existan pactos de exclusividad entre armador y consignatario, en
el cual el armador se compromete a utilizar los servicios de consignacion de
éste para todos sus buques cuando toquen un puerto o pais determinado, no
altera la regulacién juridica de consignacién. Es decir el hecho de firmar tal

pacto no convierte al consignatario en parte de la naviera.

El nombramiento de consignatario se celebra entre la propia consignataria y el
armador del buque, aunque siendo esta la situacion teéricamente mas normal,
resulta mucho mas frecuente que el consignatario sea nombrado por los
fletadores del buque, que desean reservarse el derecho de eleccion de tan

importante figura para el control de sus intereses.

15



Esta reserva de derecho es muy generalizada en los contratos de fletamiento

por tiempo, y menos habitual en los fletamientos por viaje.

La situacion de conflicto que se puede crear al ser designado el consignatario
por parte del fletador se soluciona con el nombramiento de un agente protector
del buque por el armador, con el objetivo de ayudar y asesorar al capitan en
aguellos puntos en que pueda existir contraposicion de intereses entre

fletadores y armador.

El consignatario esta obligado a llevar a efecto la comision aceptada y a rendir
cuentas de su gestion. En cuanto al deber de llevar a efecto la comision
aceptada. En su desempefio, el consignatario debe ajustarse a los patrones del
prudente comerciante y del uso del comercio “cuidando del negocio como suyo

propio”

El término consignatario se emplea para referirse a dos tipos de sujetos: el

consignatario del buque y el consignatario de la carga

16



3.1 AGENTE DEL BUQUE

El agente consignatario de buques, es la persona fisica o juridica que en
nombre y por cuenta de su principal, actia como intermediario entre las
autoridades portuarias, terminales y organismos relacionados para poder
permitir y coordinar de la manera mas rapida y eficaz la entrada, despacho,

operaciones a realizar y salida del bugue en puerto.

Su funcion principal es mantener informados correctamente a todas las partes
relacionados con la estancia del bugue en puerto y agilizar en la medida de lo
posible la estancia del buque en puerto, ya que un buque parado es un buque

sin rendimiento.

Normalmente el consignatario del buque es a la vez consignatario de la carga

para su mayor agilizacion.

17



3.2 FUNCIONES AGENTE DEL BUQUE

Las funciones del consignatario de un buque son:

« Gestionar los permisos de atraque para el buque.

o Gestionar y contratar servicios de pilotaje y remolcador si son necesarios.

e Preparar la documentacion para la autoridad portuaria y los servicios
de aduana.

o Asistir al capitan en contactar con las autoridades locales y la capitania
maritima.

« Gestionar y contratar las provisiones necesarias para el buque, y organizar
y coordinar su transporte y suministro.

e Gestionar el suministro de combustible («servicio de bunker») si es
necesario.

o Gestionar las reparaciones necesarias.

o Organizar y coordinar actividades con los estibadores.

o Transmitir las instrucciones del armador del buque.

18
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3.3 AGENTE DE LA CARGA

El agente o consignatario de la carga es el representante del destinatario

y/o destinatarios de las mercancias.

Son los encargados de recibir la mercancia de manos del consignatario del
buque y de pagar el flete. En este sentido, el consignatario de la carga es la
persona o0 empresa a cuyo nombre se encuentra dirigido el cargamento, segun
se deduzca de lo manifestado por el capitdn y conste en

la documentacion oportuna como serian los conocimientos de embarque,

cuando éstos sean nominativos, o el ultimo endosatario, si son «a la orden».

En resumen, el consignatario de la carga es un agente de los destinatarios de
las mercancias que, en nombre de éstos, se hace cargo del cargamento,

abonando el flete correspondiente, previamente acordado.

No existe inconveniente legal en que en que sus tareas y las del consignatario
del buque recaigan en una misma persona y/o empresa, dada la amplitud que

abarcan las funciones del consignatario.

En la actividad portuaria actual, se imponen muchas tareas y/o funciones a
emplear al consignatario que con anterioridad desempefiaban otros

colaboradores del armador.

Como la de recibir las mercancias del consignatario del buque y encargarse de
su transporte hasta el lugar de su destino, reexpidiéndolas para asegurar el
enlace, dandole asi continuidad al transporte maritimo con el terrestre,
fundamental en el trafico maritimo moderno.
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La consignacion estricta de buques es tan solo una de las actividades de las
empresas 0 casas consignatarias, en las que suelen coincidir las funciones de
las dos clases de consignacién -del buque y de la carga- que conocemaos,
debido a las muchas ventajas que otorga el hecho de que los destinatarios de
las mercancias confien al consignatario del buque la recepcion de las mismas,
haciendo coincidir, en una misma persona, ambos tipos de consignacion, y ello
sucede cuando el fletador, mediante la Adress Clause inserta en las polizas

de fletamento, impone el consignatario del buque, recayendo

dicho nombramiento en la misma persona que lo sea del cargamento, en cuyo

caso no existe posibilidad de revocacion por parte del armador.

No obstante, lo que puede ser una ventaja en la acumulacion de funciones,
puede llegar a ser un inconveniente, ya que, en caso de conflicto

de intereses entre el armador y los cargadores, el consignatario que lo sea del
buque y de la carga, puede no defender o salvaguardar los intereses del
armador con la misma parcialidad que si no pesara sobre él tal duplicidad de
caracter y funciones, sobre todo por el hecho de deber a los segundos -es

decir, a los cargadores- su hombramiento como tal consignatario.
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3.4 FUNCIONES AGENTE DE LA CARGA

En relaciéon a la mercancia:

- Despacho de la mercancia ante la aduana, mediante la presentacion

del manifiesto de descarga de la mercancia.

- Emitir el documento denominado ENTREGUESE, imprescindible para

que el propietario de la mercancia pueda retirarla del muelle.

- Contratacién de empresas para las operaciones de carga y descarga y

de estiba y desestiba de mercancias.

- Comunicarse con los suministradores, proveedores y receptores de las
mercancias y mantener informadas a las partes del estado de la recepcion

o la entrega.

- Proveer de la informacién necesaria concerniente las listas de

navegacion y los ratios de contenedores.

- Buscar salida a la carga a través de notificaciones de listados de

escalas.

- Cerrar los tratos y concluir los acuerdos sobre la mercancia.

- Confeccionar y presentar la documentacion que se requiera relativa a

la carga (notas de entrega, permisos de entrega, 6rdenes de entrega).

- Completar los tramites y formalidades necesarias referentes a la

entrega o recepcion de las mercancias.
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- Buscar a peticion del armador, en el caso de dafos a la carga del
buque, los arreglos necesarios con las aseguradoras, la inspeccion

maritima, los surveyors, etc.
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4. INTRODUCCION DE LAS NUEVAS TECNOLOGIAS

Es el término general que se aplica al proceso a través del cual los seres
humanos disefian herramientas y maquinas para incrementar su control y su
comprension del entorno material. Proviene de las palabras griegas tecné, que
significa 'arte' u 'oficio’, y logos, ‘conocimiento’ o 'ciencia’, &rea de estudio; por

tanto, la tecnologia es el estudio o ciencia de los oficios.

Algunos historiadores cientificos argumentan que la tecnologia no es sélo una
condicion esencial para la civilizacién avanzada y muchas veces industrial, sino
gue también la velocidad del cambio tecnolégico ha desarrollado su propio
impetu en los uUltimos siglos. Las innovaciones parecen surgir a un ritmo que se
incrementa en progresion geomeétrica, sin tener en cuenta los limites
geograficos ni los sistemas politicos. Estas innovaciones tienden a transformar
los sistemas de cultura tradicionales, produciéndose con frecuencia
consecuencias sociales inesperadas. Por ello, la tecnologia debe concebirse

COMO un proceso creativo y destructivo a la vez.
CIENCIA Y TECNOLOGIA

Los significados de los términos ciencia y tecnologia han variado
significativamente de una generacion a otra. Sin embargo, se encuentran mas

similitudes que diferencias entre ambos términos.

Tanto la ciencia como la tecnologia implican un proceso intelectual, ambas se
refieren a relaciones causales dentro del mundo material y emplean una
metodologia experimental que tiene como resultado demostraciones empiricas
gue pueden verificarse mediante repeticion. La ciencia, al menos en teoria,

estd menos relacionada con el sentido practico de sus resultados y se refiere
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mas al desarrollo de leyes generales; pero la ciencia practica y la tecnologia
estan inextricablemente relacionadas entre si. La interaccion variable de las

dos puede observarse en el desarrollo histérico de algunos sectores.

En realidad, el concepto de que la ciencia proporciona las ideas para las
innovaciones tecnoldgicas, y que la investigacion pura, por tanto, es
fundamental para cualquier avance significativo de la civilizacion industrial tiene
mucho de mito. La mayoria de los grandes cambios de la civilizacion industrial
no tuvieron su origen en los laboratorios. Las herramientas y los procesos
fundamentales en los campos de la mecanica, la quimica, la astronomia, la
metalurgia y la hidraulica fueron desarrollados antes de que se descubrieran
las leyes que los gobernaban. Por ejemplo, la maquina de vapor era de uso
comun antes de que la ciencia de la termodinamica dilucidara los principios
fisicos que sostenian sus operaciones. Sin embargo, algunas actividades
tecnoldégicas modernas, como la astronautica y la energia nuclear, dependen

de la ciencia.

En los dltimos afios se ha desarrollado una distincién radical entre ciencia y
tecnologia. Con frecuencia los avances cientificos soportan una fuerte
oposicion, pero en los ultimos tiempos muchas personas han llegado a temer
mas a la tecnologia que a la ciencia. Para estas personas, la ciencia puede
percibirse como una fuente objetiva y serena de las leyes eternas de la
naturaleza, mientras que estiman que las manifestaciones de la tecnologia son

algo fuera de control.
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4.1 EVOLUCION DE LA TECNOLOGIA
4.1.1 LA TECNOLOGIA EN LA ANTIGUEDAD Y EN LA EDAD MEDIA

La tecnologia se ha podido desarrollar gracias a la experiencia que los seres
humanos han ido acumulando a lo largo del tiempo. Por eso, para su
entendimiento y comprension empezaré a analizar el avance desde sus inicios
y observando los avances que se han ido produciendo, desde su inicio con un
sistema herramientas muy simples hasta las redes complejas a gran escala
que influyen en la mayor parte de la vida humana contemporanea. Con el fin de
mantener la sencillez del siguiente resumen, trataré con mayor detalle los
progresos del mundo industrializado, pero también se incluiré algunos

desarrollos de otras culturas.

La tecnologia primitiva

Los objetos mas antiguos que se conocen elaborados por los humanos son las
hachas manuales de piedra encontradas en Africa, en el este de Asia y en
Europa. Aproximadamente, del 250.000 a.C., y sirven para poner como punto
de partida de la edad de piedra. Los primeros en fabricar sus herramientas
fueron los grupos némadas de cazadores que usaban las caras afiladas de la
piedra para cortar su comida y fabricar ropa y tiendas. Alrededor del 100.000
a.C en sus cuevas se han podido encontrar hachas ovaladas, rascadores,
cuchillos y otros instrumentos de piedra que indicaban que el hacha de mano
original se habia convertido en una herramienta para fabricar otras
herramientas. Muchos seres vivos utilizan herramientas, pero esta capacidad

para crear herramientas, que posteriormente, sirvan para fabricar otras es un
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rasgo caracteristico de la especie humana y que nos distingue del resto de los

sSeres Vivos.

Otro avance muy significativo para el desarrollo de la tecnologia fue el control
del fuego. Mediante el golpeo de piedras para producir espurnas es posible
encender fuego y no depender de la necesidad de mantener avivados los

fuegos obtenidos mediante fuentes naturales.

Ademas de los beneficios obvios de la luz y el calor, el fuego también se usoé
para cocer recipientes de arcilla, y asi poder fabricar otros artilugios mas

resistentes.

La tecnologia primitiva no se centraba Unicamente en las herramientas
practicas. Se descubrié también el uso de colores mediante la pulverizacion de
minerales de color para obtener pigmentos, que se utilizaban para adornarse el
cuerpo, para pintar los utensilios de arcilla, las cestas, ropa y todo tipo de
objetos. Fue asi como mediante la busqueda de pigmentos, los seres primitivos
descubrieron el mineral verde llamado malaquita y el mineral azul denominado
azurita. Cuando se golpeaban estas piedras, ricas en cobre, no se convertian
en polvo, sino que se doblaban; es decir, se podian pulir, pero no partir. Fueron
estas cualidades las que hicieron que muy pronto se utilizara el cobre en la

joyeria.

Los habitantes de estos pueblos aprendieron también que, si se forjaba y era
puesto al fuego repetidamente este material no se partia ni se agrietaba. Este
proceso de eliminacion de tensiones del metal, llamado recocido, fue
introducido por las civilizaciones de la prehistoria, sobre todo cuando se

descubrié también el bronce mediante la aleacion de estafio y cobre. El bronce
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mucho mas maleable que el cobre, proporciona también una mejor arista, una

cualidad determinante para la fabricacién de espadas.

A pesar de la existencia de cobre en Siria y Turquia, en los nacimientos de los
rios Tigris y Eufrates, los mayores depdsitos de cobre del mundo antiguo se
encontraron en la isla de Creta. Con el tiempo y la evolucién de los barcos
fueron capaces de navegar para llegar hasta este recurso tan valioso, Knésos

(en Creta) se convirtio en un rico centro minero durante la edad del bronce.

Desarrollo de la agricultura

Cuando llego la edad del bronce, las distintas sociedades distribuidas por cada
continente habian conseguido ya varios avances tecnolégicos. Se desarrollaron
arpones con puas, el arco y las flechas, las lamparas de aceite animal y las
agujas de hueso para fabricar recipientes y ropa. También se embarcaron en
una revolucién cultural mayor, el cambio de la caza y la recoleccion nomada a

la practica sedentaria de la agricultura.

Las primeras comunidades agricolas surgieron al final de la glaciacion mas
reciente (hacia el afio 10.000 a.C.). Sus huellas pueden encontrarse en areas
muy lejanas entre si, desde el sureste de Asia hasta centro América. Las mas
famosas se dieron en Mesopotamia (el Irak actual) en los valles de las riberas
fértiles y templadas del Tigris y el Eufrates. El suelo de estas fértiles laderas se
trabajaba con facilidad para plantar, y contaba con un gran nimero de arboles

para obtener lefa.
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Hacia el afio 5000 a.C., las comunidades agricolas se establecieron en muchas
partes del mundo, incluidas las areas conocidas hoy como Siria, Turquia,
Libano, Israel, Jordania, Grecia, y las islas de Creta y Chipre. Las sociedades
agricolas construyeron en estos lugares edificaciones de piedra, usaron la hoz
para cosechar los cereales, desarrollaron un arado primitivo y mejoraron sus
técnicas en el trabajo con metales. También comenzé el comercio de piedras.
Hacia el 4000 a.C., la agricultura se extendi6 desde estos centros hacia el
Oeste al rio Danubio en Europa central, hacia el Sur a las costas del
Mediterraneo de Africa (incluido el rio Nilo), y hacia el Este hasta el valle del

Indo.

El desarrollo de la cuenca del Nilo aport6 otros avances tecnoldgicos. En ese
valle, el rio se inunda al comienzo de la primavera. Tuvo que desarrollarse un
sistema de riego y canales para abastecer los cultivos durante las estaciones
de cosecha, cuando la lluvia es insuficiente. La propiedad de la tierra tenia que
determinarse cada afio mediante un sistema de medicion, ya que los
marcadores de la propiedad se perdian con frecuencia con las inundaciones.
Los valles del Tigris y el Eufrates presentaban otros problemas tecnoldgicos.
Las inundaciones se producian después de la estacion de cosecha, por lo que
era necesario aprender la técnica de construir diques y barreras para las

inundaciones.
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Descubrimientos primitivos

Para ayudar al transporte eficiente de minerales para la creciente industria del
cobre se construyeron carros de dos ruedas (la rueda mas antigua databa
aproximadamente del afio 3500 a.C. en Mesopotamia). Sin embargo, los
medios de transporte mas utilizados fueron los barcos de juncos y las balsas de
madera, que surgieron primero en Mesopotamia y Egipto. Un resultado
importante del mercado de la cerdmica, los metales y las materias primas fue la
creacion de una marca o sello, que se usaba para identificar a los creadores o

propietarios particulares.

La tecnologia también comenzé a manifestar otro de sus efectos, una
alteraciéon mayor del entorno por la introduccion de nuevas practicas: por
ejemplo, la demanda de lefia condujo a la deforestacién, y el pastoreo excesivo
de ovejas y de ganado vacuno provoc6 que crecieran menos arboles nuevos
en las tierras pobres de la region. Asi, la doma de animales, la agricultura de
monocultivo, la deforestacién y las inundaciones periddicas llevaron a la

aparicion gradual de areas desérticas.

El desarrollo de las ciudades

Después del afio 4000 a.C. aparecié una de las creaciones mas complejas de
la humanidad: la ciudad. Desde este punto de vista, la tecnologia no puede
describirse so6lo en términos de herramientas simples, avances agricolas y
procesos técnicos como la metalurgia, ya que la ciudad es en si misma un

sistema tecnolégico. Este es un hecho evidente en los primeros simbolos
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escritos que se usaron para representar una ciudad: un circulo con redes de

lineas que indicaban los primeros sistemas de transporte y comunicaciones.

La aparicion de la ciudad hizo posible un excedente de alimentos y una
abundancia de rigueza material que posibilito la construccion de templos,
tumbas y amurallamientos. La acumulacion de metales preciosos, la
construccion de murallas defensivas, y el control de los ejércitos y los
sacerdotes aseguraron la ascendencia del rey, al que puede denominarse el

primer tecnélogo urbano.

Las piramides de Egipto o México simbolizan el poder organizativo y la

magnitud tecnolodgica de los primeros asentamientos urbanos.

La construccion de estas edificaciones y monumentos enormes, el crecimiento

del mercado de los productos de metal y el desarrollo de los recursos acuiferos

también llevd a una normalizaciéon de los sistemas de medida. En

Mesopotamia, el codo se convirtié en el patron de longitud. El tiempo se media

en Egipto con un calendario que dividia el ciclo anual de estaciones en meses y

dias.

El crecimiento de las ciudades también estimulé una necesidad mayor de
escribir. Los egipcios mejoraron la tabla de arcilla, que era dificil de manejar,
con la fabricacion de un material similar al papel sobre el cual escribian con
jeroglificos. Este material se fabricaba utilizando la planta del papiro. Ademas,
la ciudad provoc6 una nueva division del trabajo: el sistema de castas. Esta
estructura proporcionaba seguridad, estatus social y ocio a la clase intelectual
de los escribas, médicos, profesores, ingenieros, magos y adivinadores. Sin

embargo, el ejército contaba con los mayores recursos.
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El auge del ejército

Las primeras ciudades fueron también construidas dentro de murallas para
defenderse; estaban organizadas para la batalla y la conquista. Los centros
urbanos de Ur, Nippur, Uruk, Tebas, Heliopolis, Assur, Ninive y Babilonia
fueron arsenales de armamento destructivo. El objetivo de una fuerza militar
era devastar la ciudad de su enemigo. Ur, en Sumeria, no fue sélo una de las
primeras grandes ciudades en alzarse (hacia el 4000 a.C.), sino que también
fue una de las primeras destruidas (aproximadamente en el 2000 a.C.). De
modo similar, en el valle del Indo, la gran ciudad de Mohenjo-Daro fue fundada
sobre el 2500 a.C. y destruida hacia el 1700 a.C. por los ejércitos de carros del
norte. El mismo ejemplo se repitié en Perd y en Ecuador hacia el afio 1000 a.C.

y mas tarde en México y Centroamérica.

La tecnologia militar del mundo antiguo de desarrollo en tres fases
independientes. En la primera fase, surgio la infanteria con sus cascos de piel o
de cobre, arcos, lanzas, escudos y espadas. A esta fase le sigui6 el desarrollo
de los carros, que al principio fueron vehiculos pesados para el uso de los
comandantes. La inclusion posterior de radios en las ruedas para aligerarlas, y
un bocado y una brida para el caballo, hizo del carro una maquina de guerra
ligera que podia aventajar a la infanteria enemiga. La tercera fase se centré en
el incremento de la movilidad y la velocidad de la caballeria. Los asirios, con su
conocimiento del armamento de hierro y sus espléndidos jinetes, dominaron la

mayoria del mundo civilizado entre el 1200 y el 612 a.C.
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Con la introduccion del estribo en Asia, aproximadamente en el siglo Il a.C., los
jinetes eran capaces de obtener mejor estabilidad en la lucha con espada, e
hicieron que los carros de guerra quedaran obsoletos. Las unidades de
caballeria de ataque réapido, que se observaron primero en Egipto y Persia, se
convirtieron en las principales fuerzas militares. Con su aparicion surgio la
necesidad de mejores transportes y sistemas de comunicacion. Los persas
fueron los primeros en desarrollar una red de carreteras y estaciones de parada
para recorrer su vasto imperio, que se extendia desde el Punjab al mar

Mediterraneo.

Tecnologia griega y romana

El Imperio persa de Ciro Il el Grande fue derrotado y sucedido por el imperio
creado por Alejandro Magno. Los griegos fueron los primeros en convertirse en
una potencia, a través de sus conocimientos en astilleros y comercio, y
mediante su colonizacion de las costas del Mediterraneo. La derrota de los

persas se debid en parte al poder naval griego.

Los persas y los griegos también introdujeron una nueva casta dentro de la
division del trabajo: la esclavitud. Durante la edad de oro griega, su civilizacion
dependia de los esclavos en todo lo concerniente al trabajo manual. La
mayoria de los sabios estaban de acuerdo en que en las sociedades donde se
practicaba la esclavitud los problemas de la productividad se resolvian
mediante el incremento del nUmero de trabajadores, antes que por los métodos

nuevos de produccién o nuevas fuentes energéticas. Debido a esto, los
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conocimientos teoricos y la ensefianza en Grecia (y posteriormente en Roma)

estuvieron muy alejados del trabajo fisico y de la fabricacion.

Esto no quiere decir que los griegos no desarrollaran nuevas ideas
tecnologicas. Arquimedes, Herdn de Alejandria, Ctesias y Tolomeo escribieron
sobre los principios de sifones, poleas, palancas, manivelas, bombas contra
incendios, ruedas dentadas, valvulas y turbinas. Algunas contribuciones
practicas importantes de los griegos fueron el reloj de agua de Ctesias, la
dioptra (un instrumento de topografia) de Heron de Alejandria y el tornillo
hidraulico de Arquimedes. Del mismo modo, Tales de Mileto mejoroé la
navegacioén al introducir métodos de triangulacién y Anaximandro dio forma al
primer mapa del mundo. No obstante, los avances tecnoldgicos de los griegos

no fueron a la par con sus contribuciones al conocimiento teorico.

El Imperio romano que conquisté y sucedi6 al de los griegos fue similar en este
aspecto. Los romanos, sin embargo, fueron grandes tecnélogos en cuanto a la
organizacién y la construccion. Establecieron una civilizacion urbana que
disfrutd del primer periodo largo de paz en la historia de la humanidad. El
primer gran cambio que se produjo en este periodo fue en la ingenieria con la
construccion de enormes sistemas de obras publicas. Con el uso de cemento
resistente al agua y el principio del arco, los ingenieros romanos construyeron
70.800 km de carreteras a través de su vasto imperio. También construyeron
nuMerosos circos, bafios publicos y cientos de acueductos, alcantarillas y
puentes; asimismo fueron responsables de la introduccion del molino de agua y
del posterior disefio de ruedas hidraulicas con empuje superior e inferior, que

se usaron para moler grano, aserrar madera y cortar marmol. En el ambito
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militar, los romanos avanzaron tecnolégicamente con la mejora de armas,

como la jabalina y la catapulta.

La edad media

El periodo historico transcurrido entre la caida de Roma y el renacimiento
(aproximadamente del 400 al 1500) se conoce como edad media. En contra de
la creencia popular, se produjeron grandes avances tecnoldgicos en este
periodo. Ademas, las culturas bizantina e islamica que prosperaron en esta
época, tuvieron una importante actividad en las areas de la filosofia natural, el
arte, la literatura, la religion, y en particular la cultura islamica aporto
numerosas contribuciones cientificas, que tendrian gran importancia en el
renacimiento europeo. La sociedad medieval se adaptaba facilmente, y estaba
dispuesta a adquirir nuevas ideas y nuevos métodos de produccién a partir de
cualquier fuente, viniera de las culturas del islam y Bizancio, China, o de los

lejanos vikingos.

La guerra y la agricultura

En el area de la guerra, se mejoro la caballeria como arma militar, con la
invencion de la lanza y la silla de montar hacia el siglo 1V; se desarrolld también
la armadura mas pesada, la cria de caballos méas grandes y la construccion de
castillos. La introduccién de la ballesta, y mas tarde de la técnica de la polvora

desde China, llevé a la fabricacion de pistolas, cafiones y morteros (a traves del
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desarrollo de la camara de explosion), reduciendo de este modo la efectividad

de los escudos pesados y de las fortificaciones de piedra.

Una de las maquinas mas importantes de la época medieval fue el molino, que
no solo incremento la cantidad de grano molido y de madera aserrada, sino que
también favorecié la formacion de molineros expertos en manivelas
compuestas, levas y otras técnicas de movimiento de maquinas y combinacion
de sus partes con otros dispositivos. La rueda de hilado, que se introdujo desde
la India en el siglo XlII o XIV, mejoré la produccion de hilo y la costura de la
ropay se convirti6 en una maquina comun en el hogar. El hogar, en si mismo,
también se transformo con la inclusion de una chimenea, que ahorraba la
madera cada vez mas escasa debido a la expansion agricola. Hacia el afio
1000, los excedentes agricolas, debidos a varias mejoras en el arado, llevaron
a un incremento del comercio y al crecimiento de las ciudades. En éstas se
desarrollaron las innovaciones arquitectonicas de muchos reinos, para culminar
en grandiosas catedrales goticas de altos muros, posibles gracias a los

arbotantes.

El transporte

Las innovaciones en el transporte durante la edad media ampliaron la difusion
de la tecnologia a través de grandes areas. Algunos elementos como la
herradura, el arbol de varas (para enjaezar de forma efectiva los caballos a los
carros) y el coche de caballos aceleraron el transporte de personas y
mercancias. Se produjeron también cambios importantes en la tecnologia

marina. El desarrollo de la quilla, la vela latina triangular para una mayor
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maniobrabilidad, y de la brajula magnética (en el siglo Xlll) hicieron de los
barcos veleros las maquinas mas complejas de la época. El principe Enrique
de Portugal cre6 una escuela para ensefiar a los navegantes cémo usar
correctamente estas maquinas. Quizas los estudiantes del principe Enrique
hicieron mas de lo que habian hecho las teorias astronémicas de Copérnico, al

cambiar la percepcion que tenia la humanidad del mundo.

Inventos importantes

Otros dos inventos medievales, el reloj y la imprenta, tuvieron gran influencia
en todos los aspectos de la vida humana. La invencién de un reloj con péndulo
en 1286 hizo posible que la gente no siguiera viviendo en un mundo
estructurado diariamente por el curso del Sol, y cada afio por el cambio de
estaciones. El reloj fue ademas una ayuda inmensa para la navegacion, y la
medida precisa del tiempo fue esencial para el desarrollo de la ciencia

moderna.

La invencion de la imprenta, a su vez, provocé una revolucion social que no se
ha detenido todavia. Los chinos habian desarrollado tanto el papel como la
imprenta antes del siglo 11 d.C., pero esas innovaciones no alcanzaron
demasiada expansion en el mundo occidental hasta mucho mas tarde. El
pionero de la imprenta, el aleman Johann Gutenberg, solucioné el problema del
moldeo de tipos moviles en el afio 1450. Una vez desarrollada, la imprenta se
difundi6 rapidamente y comenzo a reemplazar a los textos manuscritos. De

este modo, la vida intelectual no continud siendo dominio de la Iglesia y el
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Estado, y la lectura y la escritura se convirtieron en necesidades de la

existencia urbana.
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4.1.2 LA TECNOLOGIA EN LA EDAD MODERNA

Al final de la edad media, los sistemas tecnoldgicos denominados ciudades
hacia mucho que eran la caracteristica principal de la vida occidental. En 1600,
Londres y Amsterdam tenian poblaciones superiores a 100.000 habitantes, y
Paris duplicaba esa cantidad. Ademas, los alemanes, los ingleses, los
espafoles y los franceses comenzaron a desarrollar imperios mundiales. A
principios del siglo XVIII, los recursos de capital y los sistemas bancarios
estaban lo suficientemente bien establecidos en Gran Bretafia como para
iniciar la inversion en las técnicas de produccion en serie que satisfarian

algunas de esas aspiraciones de la clase media.

La Revolucion Industrial

La Revolucién Industrial comenzo en Inglaterra porque este pais tenia los
medios técnicos precisos, un fuerte apoyo institucional y una red comercial
amplia y variada. Los cambios econdmicos, incluida una mayor distribucién de
la riqueza y un aumento del poder de la clase media, la pérdida de importancia
de la tierra como fuente fundamental de riqueza y poder, y los negocios
oportunistas, contribuyeron a que la Revolucion Industrial comenzara en Gran
Bretafia. Las primeras fabricas aparecieron en 1740, concentrandose en la
produccion textil .En esa época, la mayoria de los ingleses usaban prendas de
lana, pero en 100 afios las prendas de lana asperas se vieron desplazadas por
el algodon, especialmente tras la invencién de la desmotadora de algodén del
estadounidense Eli Whitney en 1793. Algunas inventos britanicos, como la

cardadora y las maquinas de lanzadera volante de John Kay, la maquina de
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hilar algodon de James Hargreaves y las mejoras en los telares realizadas por
Samuel Cromptom fueron integrados con una nueva fuente de potencia: la
maquina de vapor, desarrollada en Gran Bretafia por Thomas Newcomen,
James Watt y Richard Trevithick, y en Estados Unidos por Oliver Evans. En un
periodo de 35 afios, desde la década de 1790 hasta la de 1830, se pusieron en

marcha en las islas Britanicas mas de 100.000 telares mecanicos.

Una de las innovaciones mas importantes en el proceso de telares fue
introducida en Francia en 1801 por Joseph Jacquard. Su telar usaba tarjetas
con perforaciones para determinar la ubicacion del hilo en la urdimbre. El uso
de las tarjetas perforadas inspiré al matematico Charles Babbage para intentar
disefiar una maquina calculadora basada en el mismo principio. A pesar de que
la maquina no se convirtié nunca en realidad, presagiaba la gran revolucién de

las computadoras de la ultima parte del siglo XX.

La Revolucién Industrial condujo a un nuevo modelo de division del trabajo,
creando la fabrica moderna, una red tecnoldgica cuyos trabajadores no
necesitan ser artesanos y no tienen que poseer conocimientos especificos. Por
ello, la fabrica introdujo un proceso de remuneracion impersonal basado en un
sistema de salarios. Como resultado de los riesgos financieros asumidos por
los sistemas econdémicos que acomparfiaban a los desarrollos industriales, la

fabrica condujo también a los trabajadores a la amenaza constante del despido.

El sistema de fabricas triunfé después de una gran resistencia por parte de los
gremios ingleses y de los artesanos, que veian con claridad la amenaza sobre
sus ingresos y forma de vida. En la fabricacion de mosquetes, por ejemplo, los

armeros lucharon contra el uso de partes intercambiables y la produccion en
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serie de rifles. Sin embargo, el sistema de fabricas se convirtié en una
institucién basica de la tecnologia moderna, y el trabajo de hombres, mujeres y
nifios se convirtié en otra mera mercancia dentro del proceso productivo. El
montaje final de un producto (ya sea una segadora mecénica o una maquina de
coser) no es el trabajo de una persona, sino el resultado de un sistema
integrado y colectivo. Esta division del trabajo en operaciones, que cada vez se
especificaba mas, llego a ser la caracteristica determinante del trabajo en la

nueva sociedad industrial, con todas las horas de tedio que esto supone.

Aceleracion de las innovaciones

Al aumentar la productividad agricola y desarrollarse la ciencia médica, la
sociedad occidental llego a tener gran fe en lo positivo del cambio tecnolégico,
a pesar de sus aspectos menos agradables. Algunas realizaciones de
ingenieria como la construccion del canal de Suez, el canal de Panamay la
torre Eiffel (1889) produjeron orgullo y, en gran medida, asombro. El telégrafo y
el ferrocarril interconectaron la mayoria de las grandes ciudades. A finales del
siglo XIX, la bombilla (foco) inventada por Thomas Alva Edison comenzé a
reemplazar a las velas y las lamparas. En treinta afios todas las naciones
industrializadas generaban potencia eléctrica para el alumbrado y otros

sistemas.

Algunos inventos del siglo XIX y XX, como el teléfono, la radio, el automovil con
motor y el aeroplano sirvieron no solo para mejorar la vida, sino también para
aumentar el respeto universal que la sociedad en general sentia por la

tecnologia. Con el desarrollo de la produccion en serie con cadenas de montaje
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para los automoviles y para aparatos domésticos, y la invencién aparentemente
ilimitada de m&s maquinas para todo tipo de tareas, la aceptacion de las
innovaciones por parte de los paises mas avanzados, sobre todo en Estados
Unidos, se convirtié no sélo en un hecho de la vida diaria, sino en un modo de
vida en si mismo. Las sociedades industriales se transformaron con rapidez
gracias al incremento de la movilidad, la comunicacion rapida y a una

avalancha de informacion disponible en los medios de comunicacion.

Con la Il Guerra Mundial lleg6 el desarrollo del arma que desde entonces
constituye una amenaza general para la vida sobre el planeta: la bomba
atomica. El gran programa para fabricar las primeras bombas atémicas durante
la guerra, el Proyecto Manhattan, fue el esfuerzo tecnoldgico mas grande y
mas caro de la historia hasta la fecha. Este programa abrié una época no sélo
de armamento de destruccion en masa, sino también de ciencia de alto nivel,
con proyectos tecnologicos a gran escala, que a menudo financiaban los
gobiernos y se dirigian desde importantes laboratorios cientificos. Una
tecnologia mas pacifica surgida de la Il Guerra Mundial, el desarrollo de las
computadoras, transistores, electrénica y las tendencias hacia la
miniaturizacion, tuvo un efecto mayor sobre la sociedad. Las enormes
posibilidades que se ofrecian se fueron convirtiendo rapidamente en realidad;
esto trajo consigo la sustitucién de la mano de obra por sistemas
automatizados y los cambios rapidos y radicales en los métodos y practicas de

trabajo.

En el siglo XX los logros tecnoldgicos fueron insuperables, con un ritmo de
desarrollo mucho mayor que en periodos anteriores. La invencion del

automovil, la radio, la television y teléfono revolucioné el modo de vida y de
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trabajo de muchos millones de personas. Las dos areas de mayor avance han
sido la tecnologia médica, que ha proporcionado los medios para diagnosticar y
vencer muchas enfermedades mortales, y la exploracion del espacio, donde se
ha producido el logro tecnoldgico méas espectacular del siglo: por primera vez

los hombres consiguieron abandonar y regresar a la biosfera terrestre.
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4.1.3 APARACICION DE INTERNET

Los inicios de Internet nos remontan a los afios 60. En plena guerra fria,
Estados Unidos crea una red exclusivamente militar, con el objetivo de que, en
el hipotético caso de un ataque ruso, se pudiera tener acceso a la informacion

militar desde cualquier punto del pais.

Esta red se cre6 en 1969 y se llamé ARPANET. En principio, la red contaba
con 4 ordenadores distribuidos entre distintas universidades del pais. Dos afios
después, ya contaba con unos 40 ordenadores conectados. Tanto fue el
crecimiento de la red que su sistema de comunicacion se quedo obsoleto.
Entonces dos investigadores crearon el Protocolo TCP/IP, que se convirtio en
el estandar de comunicaciones dentro de las redes informaticas (actualmente

seguimos utilizando dicho protocolo).

ARPANET sigui6 creciendo y abriéndose al mundo, y cualquier persona con

fines académicos o de investigacion podia tener acceso a la red.

Las funciones militares se desligaron de ARPANET y fueron a parar a MILNET,

una nueva red creada por los Estados Unidos.

La NSF (National Science Fundation) crea su propia red informatica llamada
NSFNET, que mas tarde absorbe a ARPANET, creando asi una gran red con

propadsitos cientificos y académicos.

El desarrollo de las redes fue abismal, y se crean nuevas redes de libre acceso
gue mas tarde se unen a NSFNET, formando el embrion de lo que hoy

conocemos como INTERNET.
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En 1985 Internet ya era una tecnologia establecida, aunque conocida por unos

pOCoOS.

El desarrollo de NSFNET fue tal que hacia el afio 1990 ya contaba con

alrededor de 100.000 servidores.

En el Centro Europeo de Investigaciones Nucleares (CERN), Tim Berners Lee
dirigia la busqueda de un sistema de almacenamiento y recuperacion de datos.
Berners Lee retomo la idea de Ted Nelson (un proyecto llamado "Xanadu" ) de
usar hipervinculos. Robert Caillau quien cooperé con el proyecto, cuanta que
en 1990 deciden ponerle un nombre al sistema y lo llamaron World Wide Web

(WWW) o telarafia mundial.

La nueva férmula permitia vincular informacion en forma logica y a través de
las redes. El contenido se programaba en un lenguaje de hipertexto con
"etiguetas" que asignaban una funcién a cada parte del contenido. Luego, un
programa de computacion, un intérprete, eran capaz de leer esas etiquetas
para desplegar la informacion. Ese intérprete seria conocido como "navegador"

o "browser".

En 1993 Marc Andreesen produjo la primera version del navegador "Mosaic",

que permitié acceder con mayor naturalidad a la WWW.

La interfaz grafica iba mas alla de lo previsto y la facilidad con la que podia
manejarse el programa abria la red a los legos. Poco después Andreesen

encabezo la creacion del programa Netscape.

A partir de entonces Internet comenzo a crecer mas rapido que otro medio de

comunicacién, convirtiéndose en lo que hoy todos conocemos.
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Algunos de los servicios disponibles en Internet aparte de la WEB son el
acceso remoto a otras maquinas, transferencia de archivos, correo electrénico,

conversaciones en linea, transmision de archivos, descarga directa, etc.
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5 PLATAFORMA PORTIC

¢ QUE ES PORTIC?

Portic es una plataforma tecnologica de transmision de datos impulsada por la
Autoridad Portuaria de Barcelona y su comunidad logistica, con el objetivo de
modernizar el puerto de Barcelona y conseguir ser lo denominado “ puerto sin

papeles”

Mediante Portic se pretende mejorar la competitividad de las empresas de la

comunidad portuaria de Barcelona facilitando la interaccion entre todas ellas.

Es decir, a través de la telemética, todos los operadores implicados, publicos o
privados, pueden realizar sus intercambios documentales asi como acceder a

la informacién de forma sencilla. Esto facilita que las operaciones logisticas se
efectlen de manera eficaz, rapida, segura, transparente y, sin duda, con

menores costes.

La plataforma tiene su origen y razén de ser en el Forum Telematic del Port de
Barcelona, (un grupo de trabajo en el que participan de forma asidua y
constante diversos representantes de los distintos colectivos de la Comunidad

Logistica Portuaria de Barcelona y de las administraciones implicadas).

El Forum Telematic fue el encargado de definir los procedimientos
documentales, es decir, la forma y el contenido de los documentos que

intercambian las empresas que integran la comunidad portuaria.
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Tras llegar a un consenso y decidir con todas las partes implicadas como
debian ser cada uno de los documentos a intercambiar, Portic los puso a
disposicion de las empresas, para que, por via telemética, puedan ser

utilizados y, con ello, ahorrar tiempo.

Portic es la plataforma de comercio electrénico para todos los agentes de la

Comunidad Portuaria de Barcelona.
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5.1 MENSAJE EDI

EDI (electronic data intercharge) es el intercambio de datos de forma
electronica, se basa en una serie de unidades basicas llamadas mensajes, un
estandar genérico que permita realizar transacciones con el minimo error, a la
mayor velocidad, con el menor costo, y en forma transparente para cualquier

integrante de una cadena de negocios, 0 grupo de entidades.

Su funcionamiento se basa en las VAN, unidades informaticas que reciben en
paquetes de datos estandarizados las informaciones que sus clientes quieren
intercambiar. Actlan semejantes a un correo electrénico, agregando seguridad
y confidencialidad a los envios, como también, implementacion de software de

base para las interfases internas de cada uno.

Aporta estandares necesarios para que éste sea sencillo, rapido y eficaz. Su
propésito principal es eliminar el ingreso duplicado de datos y mejorar la
velocidad y precision del flujo de informacion entre compafiias, en forma

computarizada.

Comparando el sistema tradicional de intercambio de informacién a través del
papel con EDI, en el primero, por ejemplo, una orden de compra es generada,
manualmente o a través de un sistema computarizado de compras, para ser
impresa posteriormente. Luego, ésta es transmitida por algin medio (fax,
correo, teléfono, etc) a la compafia vendedora, la cual a su vez, ingresa los
mismos datos en su propio sistema. Se calcula que el 70 % de los datos

generados por el sistema de informacion de una compaifiia, se transforma en el
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input del sistema de informacion de otra compaiiia, generando un alto grado de

redundancia.

Un sistema basado en el papel, tiene problemas inherentes que impactan en la
productividad logistica. La transmision fisica de la informacion entre
compafiias, genera retrasos causados por su propia haturaleza, agregandole la
posibilidad de errores, debido al ingreso manual de datos. Finalmente, debido
a la incertidumbre del sistema —retrasos en los procesos, en el correo, etc — el
remitente nunca esta seguro si la informacion fue recibida y cuando ocurrié

esto.

Con EDI, una orden de compra es generada por un sistema computarizado, y
en vez de ser impresa, la informacion es electrénicamente ingresada en el
sistema de ingreso de ordenes de la compafia vendedora. Una vez recibida
por la misma, el flujo de informacion es procesado sin intervencién humana ni
recodificacion. El resultado de este proceso es un mejoramiento en la precision
de los datos y una reduccién en los tiempos de transmision y procesamiento,

anulando retrasos potenciales.

El componente principal de EDI es el enlace entre computadoras, evitando la
necesidad de interpretacién humana de los datos. Esto lo hace diferente de
otras formas de comunicacién electronica como e-mails o faxs, los cuales son
intercambios persona a persona que se logran a través de un ordenador.
Cuando un e-mail o fax es recibido, el mismo debe ser interpretado por una
persona y los datos deben ser ingresados en un ordenador para su

procesamiento.
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5.1.1 COMPONENTES DEL EDI

EDI es la integracién de 3 componentes basicos en una red de flujo de

informacion. Estos 3 componentes son: estandares, software y un medio de

comunicacion.

- EDI ESTANDAR

EDI es la transmisién de datos en un formato estructurado organizacion a
organizacién, ordenador a ordenador. Este formato es obtenido a través del
uso de estandares propios de EDI, que consisten en reglas y guias que
establecen la sintaxis basica para formatear la informacién electrénicamente,

los mensajes edi deben tener su propia estructura.

El mensaje estdndar establece:

- Que documentos pueden ser transmitidos electronicamente.

- Que informacion es requerida en cada documento (ej.: cual es la cantidad

minima de informacion que debe ser incluida en una Orden de Compra).

- Cuédl debe ser la secuencia de la informacion (ej.: que viene primero: la

fecha o el nUmero de orden de compra).
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- El formato para escribir la informacion (ej.: fechas son escritas

YYYYMMDD).

- El significado de la informacion (ej.: el estandar especifica que la unidad de

medida “TO” significa “tonelada”).

STANDARDS INTERNACIONALES

UN/EDIFACT son las siglas de United Nations EDI for Administration,

Commerce and Transport.

Este estandar, desarrollado con la ayuda de las Naciones Unidas e ISO
(International Standard Organization), es un intento de establecer un estandar

EDI a nivel mundial

- SOFTWARE EDI

Los estandares ofrecen un lenguaje comun para las comunicaciones, pero
debido a que pocas compairiias han estructurado sus datos internos en un
formato estandar general, es necesario un mecanismo para traducir la

informacion de una compafiia en un formato homogéneo.

Una de las funciones del software es la extraccion de datos desde una base de
datos de aplicacion. Por ejemplo, en una orden de compra la informacién se
debe obtener desde varios archivos. Esta funcién se llama conversiéon de datos

0 extraccion de datos y la misma requiere programacion, ya que la base de
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datos de cada compafiia es Unica. Una vez que los datos son extraidos, el
proximo paso es formatearlos al estandar apropiado. Este paso es llamado

formateo o generacion de la transaccion.

- MEDIOS DE COMUNICACION

Los estandares proveen el lenguaje y la estructura de EDI, y el software
traduce los datos en el estandar apropiado. El componente final del EDI es el
medio de comunicacion. El envio de informacion se realiza a través de VANs

(Value Added Network).

La funcion de las VAN es transmitir informacion de manera similar a la de un
correo tradicional. Cuando se usa la VAN, el remitente envia un mensaje
electrénico a la misma, la cual ordena los mismos por receptor y los almacena
en un mailbox designado previamente. El receptor puede recibir todos los
mensajes a una hora determinada, o puede llamar a la VAN para recibir el

correo.
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5.2 INICIOS DE PORTIC

Su creacién comienza a iniciarse en el afio 1994 cuando, se creo la
denominada Comisién de la garantia de la informacion, con la finalidad de
agilizar y modernizar la Comunidad Portuaria de Barcelona implantando la
extension del intercambio electrénico de datos (EDI) en todos los tramites
documentales de las empresas y organismos oficiales que integran esta

comunidad.

En el afio 1998 se elabora el primer Plan Estratégico del Port de Barcelonay el
Consejo Rector de la Calidad pasé a denominarse a partir de ese momento:
Consejo Rector del Plan Estratégico y la Calidad. Para la implantacion de la
nueva estrategia se crean 8 grupos de trabajo en los distintos Ambitos
estratégicos. Uno de éstos hace referencia al papel de las telecomunicaciones
y las nuevas tecnologias en el comercio internacional:” el forum telematic” Se
disuelve la anterior Comision de la garantia de la Informacién y empieza una
nueva etapa que mantiene la esencia de lo anterior pero se plantea nuevos

retos y objetivos mas amplios.

El Forum Telematic es un grupo de trabajo formado por la Comunidad

Portuaria, que tiene por objetivo la mejora de los procesos portuarios.

La participacion de empresas privadas, la realizacion de encuestas a los
clientes finales que identificaban falta de, la diversidad de sistemas en uso, el
foco exclusivo en el transporte maritimo sin contemplar las operaciones
comerciales...mostraban sintomas ya a finales de los 90, de la necesidad de
reorientar los objetivos para superar la limitacion de soluciones orientadas al

EDI (intercambio electrénico de datos).
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Esta necesidad fue la que llevé a la creaciéon de Portic Barcelona, SA en el afio
1999. La empresa fue aprobada como un conjunto de servicios de sistemas de
informacion exclusivo para la Comunidad Logistico-portuaria de Barcelona y
sus clientes. El reto: facilitar y agilizar las comunicaciones y el intercambio
documental. La rapidez del despacho de mercancias depende en gran medida
de la agilidad de unos circuitos documentales, con méas de 40 documentos
diferentes que se intercambian entre los distintos componentes:

administraciones, consignatarios, transitarios, agentes de aduana, armadores...

En el afio 2003, el FORUM TELEMATIC recibié el “Premio a las mejores
practicas en la Administracion General del Estado” de la mano del Ministerio de

Administraciones Publicas.

El afio 2009, tuvo lugar la celebracion de los 15 afios de existencia del FORUM
TELEMATIC. En la presentacion del evento participaron distintos agentes de la
Comunidad Portuaria, los cuales expusieron los beneficios aportados por los

procedimientos definidos a lo largo esos afos por este grupo de trabajo.

Y es que gracias a las propuestas de mejora planteadas en las reuniones del
FORUM TELEMATIC, se ha conseguido que el grado de telematizacion del
Port de Barcelona haya pasado de un 10% en el afio 2000 a un 84% a

principios del afio 2012.
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53 PORTIC MANIFIESTA

5.3.1 INTRODUCCION

Portic manifiesta es una aplicacion de la plataforma portic, destinada a
consignatarios, las funciones de la cual son las de recepcion, gestion y envio
de los documentos pertenecientes al circuito de via EDI, de comunicaciones
con Administraciones Puablicas. La aplicacion permite la recepcion,
modificacion, envio y consulta de la documentacion relativa a los expedientes
relacionados con una entrada o salida del puerto de Barcelona, de mercancias,
pasajeros u otras actividades. Estos expedientes se habran creado de forma
automética, por un proceso activado por un mensaje EDI enviado a través de

nuestra plataforma, o de forma manual por el usuario consignatario.

SECCIONES DE LA APLICACION
Portic
Manifiesta
1
|
Listado Nuevo
Expedientes expediente
Eliminar Ver Consignatario l Canslgnata‘rm
Bugue Mercancia

Preferencias
Actualizaciones

Figura 1. Esquema de las secciones de la aplicacion portic manifiesta. Imagen tomada de la web de
www.portdebarcelona.cat

55



5.3.2 FUNCIONES

A continuacién expongo, de forma esquematica, las funciones que permite
realizar la aplicacion Portic Manifiesta y la informacion que esta muestra al

usuario

Funciones Generales

* Peticidén de Escalas, Atraques.

» Generacion de Manifiestos de Carga y Sumarias de Descarga.

» Recepcion de Pre-Notificaciones de Entrada/Salida de Mercancias Peligrosas.

» Generacion de Notificaciones de Entrada/Salida de Mercancias Peligrosas.

* Precarga en formato Excel de la informacién de Manifiestos de

Carga/Sumarias de Descarga.

* Precarga en Formato Excel de informacion de los MRN.

* Archivo de expedientes.

» Sustitucion de documentos enviados.

» Cancelaciéon de documentos enviados.

» Consulta de estados de expedientes.

* Impresidon de documentos y respuestas asociadas.

» Configuracion de preferencias.
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5.4 GESTION DE ATRAQUES

5.4.1 PETICION DE ESCALA

Después de recibir el appointment por parte del armador, es decir, una vez que
éste confirma la nominacién al agente, el primer paso a realizar por parte de

dicho agente ante la APB es la peticion de escala. Con esto lo que se consigue
es dar aviso de llegada a través de la plataforma a todas las autoridades, APB,

Capitania, terminal...

Para realizar la peticion de escala se debe abrir un expediente nuevo en la
aplicacion de portic manifiesta y crear un nuevo DUE, donde se detallan los
datos del buque, hora de llegada, hora de atraque, muelle y hora de atraque,
empresa amarradora que se va a contratar, empresa estibadora, horario de

operativa, y hora prevista de salida etc etc

En el caso que los datos del bugue previsto no se encontraran introducidos en
el sistema portic y por tanto, al introducir el nombre del buque o bien no lo
detecta o bien los datos que nos genera son incorrectos, lo que debemos hacer
es contactar con la APB y facilitarles los datos (via email) para que ellos lo

creen en su sistema y asi se pueda cargar dicha informacion correctamente.

Se deben rellenar todos los campos obligatorios (marcados con un asterisco

rojo)
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A continuacion un ejemplo de las diferentes pantallas que muestra la aplicacion

mientras realizamos la funcién 54, funcidbn empleada para enviar mensajes de

alta (nuevos mensajes).

Listado Expedientes Nuevo expedients Preferencias

Datos Generales W

Ezcala: l:l Puerto:  Barcelona

INFORMES

Nombre bugue: w‘ ‘LK N®Vigje:  Import: ‘

‘ Export: ‘ ‘ T3 - RESUMEN MOVIMIENTOS

Consignatario buque: #

APEREZ Y CASL | o}

Armador buque: w‘ ‘ L*\

D Armador no existe en |a base de datos.

Bandera: *I:l L*\ OMINE: *I:l Call Sign: &I:l
ETA: 4 o000} Puerto Anterio: | | &
ETD: # 7R (0000 E‘ Puerto Posterior: :*‘ ‘ ‘ ‘ (4\

MANIFIESTOS

Consignatarios Mercancia Importacion Consignatarios Mercancia Exportacion

Tramo Consignatario Tramo Consignatario

Impartacidn

Exportacion
INFORMACIGN ADUANERA

Importacién

Expartacion

Figura 2. Vista de la pantalla de datos generales de la aplicacion portic manifiesta. Imagen tomada de la misma

aplicacion
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Listado Expedientes Nuevo expediente  Preferencias

DUE
— [Enviar] [Eliminar] [Imprimir]
e i 7 s
Nimero Escala: Funcién: 47-Alta |*
Buque
Numhre:*‘ ‘(‘k Bandera:*D(& Eslura:*l:l Caladu:*D CaIISign:*l:I N"UMI:*I:I
Escala

ETA: & oo ETD: & [0

[L] Autorizado Cabotaje Bugue afecto a Nav.Internacional ) S (@ No [L] Decharacion del Capitan

A la entrada de tripulantes *D D Pasaje de entrada Polizones: I:I Capitan *I:I

A |a salida de fripulantes *D [] Pasaie ds Salda Polizones: I:l [L] Mo conozca el captan Linea reguiar;

140: *Q g Q No Condiciones de tanques de carga: m De lastre: m

Descripcion reconocimientos/\abores: ‘

Mercancias peligrosas =
[L] Cargar MHPP [L] Descarga MHPP [L] MMPP a bordo [L] Sin hipP Transporta Carga Crudo Fuel o Alguirén: @) 31 @) No

Exento de recogida #(g) 51 () Mo Acuerdo refirada residuos %) S () No Transporta Explosivos: #(g) i (g No
Liquidos  Acugrdo Empr s | v| Auorzadsen puerto [ESgC
Solidos  Acuerdo Empresa recogedora de residuos |- v | Auorizada en puerto: |ESBCH

Conceptos de Factuacion

DAcuerduCalidad GT:*:I Volumen de Ia carga: l:ln'ﬁ

Naturaleza de la carga a la entrada:

-

Figura 3. Vista de la pantalla de cabecera de la aplicacion portic manifiesta, imagen tomada de la misma
aplicacion
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Listado Expedientes  Nuevoexpediente  Preferencias

Informacian ISPS W

Enviar

Eliminar

Imprimir

Requerimientos del PBIP{ISPS)
Puerto de Entrada;  (ESBCN) BARCELONA
Certificado de Proteccion

Certificado de proteccion disponible a bordo *Q S Q Ho Fecha vencimiento;

Certificado de proteccion expedido por; ‘

Nivel de Proteccion

Nivel de proteccion +(g) 1 @ 2 @ 3

Comentarios sobre &l nivel de proteccion;

Medidas especiales de Proteccion
;3¢ han tomado medidas especiales de proteccion durante la imterfaz Bugue/Puerto en las 10 Utimas instalaciones portuarias?

#(Q 5 (@ No

Detalles d las medidas de proteccion especiales o adicionales tomadas por &l bugue;

Procedimiento de Seguridad
;3¢ han sequido los procedimintos de seguridad adecuados durante cualquier actividad Bugue/Bugue en las 10 Uttimas mstalaciones portuarias?

#(Q 3 (@ No

En &l caso de no haber sequido los procedimisntos de sequridad adecuados, se indicara el detalls de las medidas de proteccion aplicadas

- |

Figura 4. Vista de la pantalla de ISPS de la aplicacion portic manifiesta, imagen tomada de la misma aplicacion
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Detalies del atraq

DATOS ATRAQUE FECHAS

N° Atraque: 1 Tipo Atraque: * ETA:

to s (Snmisnaeion | ) o= {gnmismgsmnin fy) Aol S ok
. -
Muelle solictado: r| ] I | G Ini. Operaciones: & (00 : 00
Calado Entrada; ~|:| Calado Salda: *:| Salida Atraque: # & (0000
i H . -
Propdsito de escala: 22@ ﬁﬁ' ‘.‘E Eﬁﬁﬁﬁ ﬁiﬁﬁﬂ."l - Fin. Operaciones: i (00 : 00
[ ] ETD:
Emﬂresﬂ amarradora: v
SUMINISTROS

SITUACION DEL BUQUE  [] Estancia prolongada [_] Exencion practicaje [ ] Averias [ Agua [ Hieo

OBSERVACIONES: [L] Avituallamiento [ Electricidad
[&] Combustibie

OPERACIONES |

Instrucciones Estibadora Tipo Mercancia

Figura 5. Vista de la pantalla de atraques de la aplicacion portic manifiesta, imagen sacada de la misma
aplicacion

,' Port de Barcelona vSOStmtv '

Acusem recepcié de la SOL-LICITUD D'ESCALA seglient
Vaixell....................... HERM ]

NUum. d'escala................ : 50618

Data d'arribada (ETA)........ : 03/09/2014 06:00

Data i hora de sortida (ETD).: 03/09/2014 12:00
Servei Maritim...............: 213-X-PRESS SERVICE

Missatge generat automaticament, si us plau, no respongui aquest
missatge.

Figura 6. Notificacion de la APB de alta de escala, recibida via email.
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5.4.2 MODIFICACIONES DE LA ESCALA
Una vez tenemos escala asignada, es obvio que habrd modificaciones respecto
a la ETA del buque y en muchos casos hasta cancelaciones de escala por lo

gue debemos ir actualizando su estado en la aplicacion de portic manifiesta.

Para ello disponemos de varias funciones para cada uno de los casos, a

continuacion se muestra la ventana que portic ofrece al usuario.

£ Qué operacion desea llevar a cabo?

@ 13- Atta Atraque/Fonden

@ 54 - Modificacion ETA

@ 33- Modificacion en la seccion de cabecera
O 21 - Modificacion a nivel de atraque/fondeo

O 1 - Cancelacidn, baja de una solictud de escala

O 40) - Peticion de borrado, cancelacion de atrague/fondeo

O Z55 - Solicitud del despacho de =alida

Figura 7. Vista de la pantalla de modificacion de escala, imagen tomada de la aplicacion portic manifiesta
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Funcion 13: Empleada cuando tenemos escala asignada y queremos dar de

alta un atraque

Funcion 54: Se utiliza para confirmar llegada y operativa, se debe enviar solo
cuando se tiene confirmacion de todas las partes implicadas, ya que una vez
confirmada a su vez por la APB y terminal no se podran realizar mas

modificaciones mediante la aplicacion.

Funcidn 33: se utiliza para modificacion de ETA y ETD del buque.

Funcion 21: se utiliza para modificaciones de atraque, modificaciones de la

hora de la operativa, cambio de orden de terminales...

Funcion 1: Se utiliza para dar de baja una escala, este mensaje no podra ser
aprobado mientras hayan mensajes enviados relacionados con la escala que
gueremos dar de baja, un ejemplo muy comudn es: queremos dar de baja una
escala pero otro consignatario tiene enviada la lista de descarga, por lo que
primero deberemos ponernos en contacto con ellos para que den de baja esta

lista para luego poder proceder.

Funcion 40: se utiliza para dar de baja un atraque o fondeo.
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54.3 Confirmacion de escala

La confirmacion de escala debe realizarse con una antelacion de veinticuatro
horas previas a la llegada del buque a puerto, y debemos tener la certeza que
no habran mas cambios en la operativa del buque, porque una vez generado y
enviado el mensaje mediante la funcion 54, y después de la autorizacion de

éste por parte de la APB no se podra realizar ninguna otra modificacion.

@ Martimo g Terrestre

Todos | » Estado: | Todos | » Uttima Mod. | Ultimas dos | » & | Buscar

ETA ETD Lista Desc... | Lista Carga | DUE Ships CL..| S..[ M..| MMPP... | HAZWMAT Ent...
o 3u0ger40th |9 31082014 230 [ | « v o !
05/092014 18h 05/09/2014 02h S o 20025 i
|9 zamarzmd 1en |9 300082014 00N [+] oo i
o 30082014 080 |V 30/08/2014 18h B ¢ ¢ !
& 310812014 18h 02/09/2014 02h B o nun o
Tetalmente auterizada, aceptado APB
& paimazoi4oth |9 08082014 1Th B ey i

Figura 8. Vista del listado de expedientes, imagen tomada de la aplicacion portic manifiesta
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5.4.4 Notificacién de Autorizacion
Una vez realizado el envio de la confirmacion mediante la funcién 54, los
diferentes organismos implicados deberan aprobar o denegar la autorizacion,

con ello obtendremos o nos denegaran la entrada del buque a puerto.

El proceso de autorizacion sigue unos pasos determinados los cuales se
vienen reflejados en la ventalla del usuario mediante cuatro recuadros, y que

su significado se detalla a continuacion:

Envio de la funcién 54 (1/4 del cuadrado del DUE aparece en negro)

- Autorizacion por parte de la APB ( primer y segundo cuadrantes
aparecen totalmente en negro)

- Autorizacion por parte de la terminal ( tercer cuadrante aparece en
negro)

- Autorizacion por parte de Capitania Maritima ( cuarto cuadrante en

negro)

Una vez la escala pasa a tener el estado totalmente autorizado se nos notifica

mediante un mensaje.
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,l Port de Barcelona

Es comunica que s'ha autoritzat I'Atracada 1 de I'Escala B/2014/50618-
HERM 1J.

Vaixell..................: HERM ]

NUum. d'escala............: 50618

Data d'arribada (ETA)....: 03/09/2014 06:00

Data i hora d'entrada....: 03/09/2014 06:00

Moll autoritzat..........: 24A SUD (NORD)
Moduls...........cevee..: 325

Tipus atracada...........: Atracada estribord al moll
BiaiX...oviieiiriinennnn

PAN[V]<) .

Observacio...............: CEMESA.

Missatge generat automaticament. Sisplau, no respongui a aguest missatge.

Figura 9. Comunicacion de autorizacion de atraque, recibido via email
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5.5 ENVIO DE SUMARIA

La declaraciéon sumaria se puede definir como una relacion, por conocimientos
de embarque u otros titulos de transporte, que compone las distintas partidas
de la mercancia que lleva un buque, con indicacién del punto de procedencia y

del de destino.

La principal obligacion que se debe cumplir para el transporte de las

mercancias es la presentacion en la Aduana de la declaracion sumaria.

La declaracién sumaria debera presentarse, aungue los medios de transporte

vayan vacios.

Para poder realizar el envio de la sumaria, previamente se debera tener la
escala del buque otorgada por la APB y asimismo tener asignado un tramo de
importacion, es decir aparecer en la cabecera de importacion enviada por el
consignatario del buque. La cabecera de importacion la envia el consignatario
del bugue y en ella declara y da de alta ante la aduana a los diferentes
operadores que deberan declarar su mercancia, otorgandoles asi unas partidas

arancelarias concretas para que puedan proceder a declarar.
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i DECLARACION MARITIMA DE
,'k Agenels Tributaria ey ¢ Port de Barcelona
CIFSTLINTS 31 ACLEALL DECLARACI) MARITIMA DE -
B EUEETSE ER TR DESCARREGA e Fansins o s -
e
ek ooy s S
|: [ RE i ) I* " " " {* 1) |
Ll . HIF ¢ namie de ics coasignatarcs oF la Fercancs
A g e da.
Famiaw el b AT - ES E
Fimn Sad bl BARITES, OEL MEDITERFRANDO] SA
Digmrav 38 Lerads -
[ s -gs
Darzes
Peait MG
Consigrnutare dal bujes
Coraigraien Te) Jataal
HIFACIF
AR
Facaa Beguein
[ p—— pnaes
lob sl moiirsbci
[T rp— S
Esibacor
Lentador
[ — ESWC - WeLEhCLY,
Feam0 2omeror
Pt OI%lG = ALCER
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MTD G BTECE
BOviTienia Cn meesancia D S CeEcHTE
Mo Lsrma
Dy @0 Lanires
Waball mrb i
Disdigo corerdial
Lo comems!
Cige: marvioic
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S8 BOCGE & rigETEn of SEracEn smaficads pam caicuka o W
o iribasarin 8 by e e mewraacia, Ley 129941 G110
5 ol paQiT 08 AETUACK ETOACECE per & cldou’ OF (8 guodn
Bl i de s de eescseiens, Loy 120747 2P LET
Sarvicio Fagules seorinds n® Sarvicio na Asguisr
Servel Pagule soorirst n® :I Saraina Reguibr
15e moage & e 1580 pars
15 scull s da ranak % pein Sarveia reguisre|
Tmasic trciicdo wegin scasocs 1 0 10 del sricac S4B de Fagl T 734 50T) de @ Comeca
Tl pimcilost aegond sparivm 1o 10 e Ferfce 440 del Regl CE n"342473] ce le Cominid
Tmasic trsiicdo wegin scaaocs 11 del anicsec Sl de Fagl CL 724 %0 de b Comaca
Taasl sircilos wegod sparim: 91 oo amoe 8 del Fegl O 724 M50 de @ Comac
e 5 BoOgS 8 RNgUR STEssimEnD s oo
Fie n"acall & cap procscimen smpifics

Figura 10. Cabecera aceptada, imagen tomada de la aplicacion de portic manifiesta
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Una vez se tiene la escala y la cabecera de importacion aceptadas, se puede
proceder a la realizacion y posterior envio de la sumaria, que como Vvisto

anteriormente para realizar una alta se debera enviar mediante la funcion 54.

Dentro de la pestafia de sumaria se seleccionara nueva sumaria para

posteriormente introducir los conocimientos de importacion.

Listado Expedientes ~ Nuevo expediente  Preferencias

<2 Volver al istado lCargar Excel] [Cargar Excel MRNS] [Eliminar] ltunsuﬂar MRNs AEAT.

[cousmummos&u LASUMAR[A] Funcion: 47 - Alta de declaracion
Consignatario mercancia; # (_\ Armadar. # (\
Terminal concesion/EEMN; ('\ Estibador: ('\ Tramo conocimignto:

Mavimignto mercancias: + Z'C‘mmmﬂi v Pugrto anterior. #{E3VLC | |VALENCIA (\ Tramo partida:
Transios simpificados; * Pugrto posterior §0ZALG | [ARGEL G ol s{oainasa | 4

Régimen simpificade: [L] Codigo comercial ‘ Senvico regulr. L]

Pais entrada UE: D I:I 4

CONOCIMIENTQS IMPORT

D N*Orden | Tipo N®BL (rigen Pto. Carga Transporte posterior | Stuacion Estado Puerto

Figura 11. Vista de la pestaiia de sumaria, imagen tomada de la aplicacidn portic manifiesta
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5.6

MANIFIESTO DE CARGA

Declaracion que permite controlar la salida efectiva, cuando ésta se realiza por

via maritima, de la mercancia a las que se dé un destino aduanero que

suponga el abandono del territorio aduanero de la Comunidad, asi como de la

mercancia que se transborda a través del muelle, facilitando a la Aduana el
cumplimiento de las obligaciones de vigilancia aduanera de las mercancias

establecidas por el Codigo Aduanero Comunitario. Los operadores estan

obligados a presentar esta declaracion ante la Autoridad Portuaria.

Transitario/ Resguardo
A Consignatario Terminal Aduana APB fiseal
5 =~ 1-Lista de carga
5 2-Documente gnico administrative (DUA)
3.-Levante A
A 4= TDA «E M )
)
*(
a Embarque del fontenedores y qalida del buque a
G-Informe de caﬂ
7-Manffiesto
.\ >
7= Manifiesto
[
& Respuesta Mayjif]
L 8- Rbspuesta Manif. <
Y

Figura 12. Descripcion del procedimiento de presentacion del manifiesto de carga, imagen tomada de la web

www.portdebarcelona.cat
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A continuacion la pantalla que ofrece portic manifiesta a sus usuarios para
poder realizar el conocimiento y el posterior envio.

Lisisdo Expecheries  Nutwo tapedienie  Preferencas

e 0| o e 7 psnsrins -

— ) )
Immummﬁ.mml Funcion: 47 - Alta de dedaracion

[ansipnatant mercancis: % &_ Amador & &‘
Terminal concestnEEUU: &k Estbador, EgL Tramo cenocimienis;

Mevimsesito mércancas: Putria mleror ®ESVLE | |WALENCIA &, Trame partda:

Transtss simolifcadss: Puesio posterior W0ZALG | |aRGEL 5 Wuste: olpmgs | € -

Rgimen srgifcasy L] Chego comercal | senicoregulr h
CONQCILMENTOS EXPORT

ot |t (R (SRR

B o |Tee WEL Transh. Destng Transpedte astennt | Shuace Extass Puedts

Figura 13. Pantalla del manifiesto de carga, imagen tomada de la aplicacion portic manifiesta
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Conclusion

Después de superar las dificultades de implantacion, portic esta completamente

arralada y operativa como plataforma para la transmision de datos.

Historicamente el puerto, en el transporte maritimo era un simple lugar de
carga descarga y almacenamiento protegido de las mercancias. En él,
confluian otros medios de transporte pero de modo aislado el uno del otro, es
decir que el flujo de la mercancia era de caracter secuencial y no
interdependiente. El proceso documental seguia en consecuencia una forma
parecida, lo que podriamos explicar cdmo una sucesion de tramites con el
retraso documental que ello conlleva y que viene derivando a la operacién

portuaria.

Esa lentitud era un serio problema para los clientes finales, quienes esperaban
la entrega de su mercancia en un plazo determinado que a menudo no se

cumplia, y con ello se perjudicaba muchisimo el proceso de produccién.

También es necesario nombrar el esfuerzo que se ha realizado en el Puerto de
Barcelona para mejorar y poder potenciar su actividad multimodal con la

llegada y mejora del ferrocarril.

En las dos partes el intercambio de informacion es fundamental y Portic lo ha

asumido en Barcelona.
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Y es que Portic ha llegado a implantar mediante sus aplicaciones ( en este
caso portic manifiesta) procedimientos electronicos como los requeridos para el
envio de lista de carga/descarga a las terminales, llegando a realizar

operaciones en cuestion de minutos que antes requerian dias enteros.

Estas mejoras a nivel de la gestion de documentos portuarios implican una
gran disminucion del tiempo empleado, por lo que aumenta notablemente la

operatividad en el puerto de Barcelona.

Y es que en la sociedad y tiempo actual en el que vivimos, el tiempo es un
bien muy codiciado y gracias a las nuevas tecnologias se han podido mejorar

los métodos de trabajo de muchas empresas y reducir los timmings.

Portic manifiesta lo ha conseguido, siendo un referente para puertos o paises
mas subdesarrollados que tarde o temprano llevaran a cabo la implantacion de

un sistema de transmisién electronico.
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http://www.portdebarcelona.cat/home_apb Agosto 2014

www.librosmaravillosos.com Agosto 2014

www.portalplanetasedna.com Agosto 2014

74


http://www.portic.net/
http://app.portic.net/porticmanifiesta/
http://es.wikipedia.org/wiki/Intercambio_electr%C3%B3nico_de_datos
http://www.portdebarcelona.cat/home_apb
http://www.librosmaravillosos.com/
http://www.portalplanetasedna.com/

Figuras fotogréficas

Figura 1. Esquema de las secciones de la aplicacion portic
manifiesta. Imagen tomada de la web de www.portdebarcelona.cat

Figura 2. Vista de la pantalla de datos generales de la aplicacién
portic manifiesta. Imagen tomada de la misma aplicacion

Figura 3. Vista de la pantalla de cabecera de la aplicacion portic
manifiesta, imagen tomada de la misma aplicacion

Figura 4. Vista de la pantalla de ISPS de la aplicacion portic
manifiesta, imagen tomada de la misma aplicacion

Figura 5. Vista de la pantalla de atraques de la aplicacion portic
manifiesta, imagen tomada de la misma aplicacion

Figura 6. Notificacion de la APB de alta de escala, recibida via email.

Figura 7. Vista de la pantalla de modificacién de escala, imagen
tomada de la aplicacion portic manifiesta

Figura 8. Vista del listado de expedientes, imagen tomada de la
aplicacion portic manifiesta

Figura 9. Comunicacion de autorizacion de atraque, recibido via
email

Figura 10. Cabecera aceptada, imagen tomada de la aplicacion de
portic manifiesta

Figura 11. Vista de la pestafia de sumaria, imagen tomada de la
aplicacion portic manifiesta

Figura 12. Descripcion del procedimiento de presentacion del
manifiesto de carga, imagen tomada de la web

www.portdebarcelona.cat

Figura 13. Pantalla del manifiesto de carga, imagen tomada de la
aplicacién portic manifiesta
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