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1 INTRODUCCIÓN HISTÓRICA DE LA NAVEGACIÓN 

La navegación marítima es conocida como el arte y la ciencia de conducir una 

embarcación 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 navegación, y 

es ciencia porque se basa en conocimientos físicos, matemáticos, 

oceanográficos, cartográficos, astronómicos, etc.  

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

o  pruebas  más antiguas que se conocen  corresponden a la época del  

Mesolítico. A Australia se llegó hace más de 40.000 años desde la costa del 

Sudoeste cruzando cortos tramos de los estrechos, y muchos seres humanos 

tuvieron que atravesar ríos caudalosos y mares muchos miles de años antes, 

con simples troncos o con embarcaciones muy rudimentarias, pero al fin y al 

cabo llegaban al otro lado. 

Con tal de adentrarse más en el mar, se necesitó utilizar troncos atados con 

cuerdas formando objetos flotantes más sólidos que un simple tronco, primer 

paso hacía las embarcaciones, sin estar así tampoco exentos de riesgo. 

Algunas de estas embarcaciones fueron rescatadas de North Ferriby a orillas 

del Humber, y en ellas se muestra cómo sus constructores eran capaces de 

realizar embarcaciones hechas con tablas atadas entre sí, de 15 metros de 

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

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

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

http://www.monografias.com/Arte_y_Cultura/index.shtml
http://www.monografias.com/trabajos16/ciencia-y-tecnologia/ciencia-y-tecnologia.shtml
http://www.monografias.com/trabajos33/responsabilidad/responsabilidad.shtml
http://www.monografias.com/trabajos10/fciencia/fciencia.shtml
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
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en alta mar siempre que no era necesario. Evidentemente, también la época 

del año influía y se tenía en cuenta, lógicamente la mejor época era el verano. 

La navegación, la difusión de la cultura y el comercio se desarrollaron de mejor 

forma en las zonas más cálidas y con mares más tranquilos, debido a las 

mejores condiciones climatológicas existentes, dónde se podía navegar la 

mayor parte del año, es decir, a lo largo de todo el Mediterráneo 

Durante el siglo XVIII se produjeron una serie de innovaciones en 

la construcción y en las técnicas de navegación de los grandes navíos. Las 

mejoras en la técnica de la construcción permitieron realizar embarcaciones de 

mayor tamaño, y los grandes navíos llegaban a poseer cien cañones por banda 

en linea. Las fragatas y bergantines, además de aumentar la capacidad, 

mejoraban en maniobrabilidad y velocidad. 

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

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

Los grandes navíos, como los últimos galeones y las primeras fragatas, 

dejaban de tener las velas cebaderas (que van bajo el bauprés) y la latina del 

mástil de mesana se cambiaba por la cangreja  

Un elemento que mejoró mucho la navegación fue la introducción de la  rueda 

del timón, que permitía un más cómodo y seguro sistema de gobierno desde la 

cubierta y facilitaba así la transmisión de fuerzas hasta la pala del timón. Se 

mejoró también la capacidad del casco, el rendimiento de las velas, la 

velocidad y la maniobrabilidad, y en especial durante las últimas décadas del 

siglo XVIII 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
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En el Mediterráneo la vela la latina dominaba la navegación balear. Algunas de 

las embarcaciones eran: la tartana (Pequeña embarcación de vela latina  con 

un solo mástil),los bergantines los cuales combinaban los dos tipos de aparejos 

(redondo y latino) e incluso una embarcación, el pinc, que podía llegar a elegir 

el tipo de velas, ya que en el mástil mayor se podía aparejar una gran vela 

latina o dos cuadradas. 

Pero sin duda durante estos siglos la embarcación más empleada eran los 

jabeques.  Una embarcación de tres palos y un botalón, con el trinquete 

inclinado hacia proa y el mayor y el mesana "en candela" (En posición vertical). 

Además de las velas latinas, las más habituales, también eran el polacra - 

jabeque que llevaba velas cuadras en el trinquete y mayor; el "xabec místic" 

con vela cuadra en el mayor y con cangreja y cuadra en el mesana. Una 

variedad del jabeque sería 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 construcción 

naval y las primeras obras de cálculo. 

El descubrimiento del cronómetro y del octante permitieron calcular con 

precisión la posición del navío en la mar, determinando la longitud y la latitud, y 

gracias a esta innovación se desarrollaron las técnicas de navegación, y con 

ello llegó la aparición de las primeras Escuelas de Náutica, las cuales 

supusieron un paso importante en la difusión de conocimientos y en las 

técnicas de navegación.  Gracias a los viajes y las exploraciones científicas 

organizados por los países de la época avanzados en la navegación, se  

mejoró también la cartografía . 

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
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El avance más importante de la época no llegó hasta finales del siglo XVIII con 

la aparición de la máquina 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 máquina de vapor. Sin embargo esta propuesta no obtuvo el 

apoyo financiero de la corona, y quedó relegada al olvido, no fue hasta finales 

del siglo XVIII que existieron máquinas de vapor fiable y eficiente, cuando se 

realizaron las primeras comprobaciones serias de propulsión naval por medio 

del vapor. 

En 1707 Denis Papin diseñó un barco, movido por una máquina de vapor, con 

la intención de llevar a cabo la travesía desde Kassel, a orillas del Fulda, hasta 

Londres.  Pero no fue hasta 1765 cuando James Watt convirtió 

el concepto preexistente de la máquina de vapor otorgado usualmente a 

Thomas Newcomen, en un invento realmente serio y eficaz, gracias a la 

incorporación del condensador externo. A partir de este momento se suceden 

las tentativas de conseguir aplicar la máquina de vapor como fuerza motriz de 

todos los medios de transporte y en particular el más avanzado de la época: el 

barco. 

En 1783 fue Claude François 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 

que logra remontar la corriente del río Saona, desde Lyon a Santa Bárbara 

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
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En el 1803, Robert Fulton puso en marcha su proyecto y botó en el Sena una 

nave propulsada mediante una rueda con paletas, movida por una máquina de 

vapor, fue mal acogido en Francia, y Fulton prosiguió sus experimentos en 

Estados Unidos, 

En 1804 John Stevens da un paso adelante y desarrolla la aplicación de la 

máquina de vapor a una transmisión con hélices, teniendo claro que el futuro 

de la propulsión naval  pasa por la utilización 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 embarcó en él y recorrió los 240 km que separan Nueva 

York de Albany surcando el río Hudson. Fue con este mismo barco que se 

establecería el primer servicio regular a vapor. Este vapor llevaba unas ruedas 

con paletas tanto en babor como estribor, diseño que durante duró un largo 

tiempo. A estos buques se les conocería como "vapor de ruedas" y muchos 

llevaban mástiles con velas al mismo tiempo para añadir algo de velocidad y 

conseguir al mismo tiempo más estabilidad. Este tipo de barco de vapor tendría 

mucho éxito en la navegación 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 Misisipí. En España también existieron este tipo de 

embarcaciones como fueron el vapor de ruedas Colón, 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
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En 1824 Sadi Carnot publica sus trabajos sobre el segundo principio de 

la termodinámica lo que supone el despegue definitivo de la propulsión a vapor. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.monografias.com/trabajos34/calor-termodinamica/calor-termodinamica.shtml
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2              EL COMERCIO MARÍTIMO  

  Su definición: 

El significado de comercio podría identificarse como: una actividad de 

intercambio bienes, valores, servicios y conocimientos entre dos o más 

personas, en una sociedad donde se vende, se compra o se cambia 

mercaderías que han sido producidas para el posterior consumo. 

La palabra comercio proviene de las raíces latinas: CUM que significa 

juntamente y MERX, mercancía, derivado de MERCOR, comprar y vender. 

“Equivale al traspaso de cosas materiales, de persona a persona”. 
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2.1.1 ORÍGEN DEL COMERCIO   

Para poder comprender con claridad que son los Actos de Comercio, primero 

debemos conocer bien, el origen, los conceptos y clasificación de la palabra 

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

Desde la evolución del hombre primitivo, aparecen los primeros grupos 

familiares que con el paso del tiempo se constituían en pequeñas sociedades 

cada vez más organizadas. Al mismo tiempo al ser humano le surgían nuevas 

necesidades las cuales era importante satisfacer. Estas necesidades ya no solo 

eran las básicas de alimentación sino que el ser humano buscaba satisfacer 

otras necesidades. 

Muchas veces, las necesidades  que sentía el ser humano no eran totalmente 

satisfechas con lo podían llegar a producir con el producto de la caza, pesca y 

con la recolección de fruto, era necesario implementar una forma de 

intercambio. Estos bienes, producto del intercambio o trueque, llegaron a 

satisfacer de una manera más completa las necesidades humanas tanto 

individuales como colectivas, razón por la constantemente sentían 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 más efectiva las sociedades, Los pueblos ampliaron sus mercados 

para los productos intermedios y finales; los hebreos, indios, chinos, fenicios, 

etc., fueron los pueblos que más se diferenciaron en el comercio, 
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perfeccionaron sus sistemas de transportes tanto terrestres como marítimos 

para poder llegar cada vez más lejos con sus exportaciones y poder importar 

nuevos productos desconocidos desde la región 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 creció el intercambio de productos, el hombre tuvo que 

evolucionar y encontrar nuevas formas para realizar el comercio, así fue como 

en la India apareció 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 representación de valores, en el pueblo incásico 

eran granos de sal los que facilitaban el comercio. Cada pueblo evolucionó y 

buscó la manera de implantar un sistema monetario propio para medir con 

facilidad las transacciones comerciales. 

Posteriormente se afinó y se encontró el sistema monetario como medida de 

cambio y portador de valor y consecutivamente el dinero se convirtió en 

acumulador de riqueza. El sistema bancario se hizo imprescindible y el 

comercio comenzó a disponer de mejores elementos para su desarrollo. 

El dinero, que inicialmente apareció como unidad de medida del cambio, e 

inevitablemente al convertirse en acumulador de riqueza, dio lugar a la 

diferenciación entre las clases sociales pobre y rica. El mercader era un 

potentado, mientras que para el hombre de clase humilde siempre fueron 

limitados sus recursos, por lo posteriormente apareció el esclavismo, el 

feudalismo en donde el hombre era dueño de unas tierras con todo lo que 
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había en ellas tanto humanas como físicas, el capitalismo o libre empresa 

sistema por el cual todos podemos comprar y vender libremente y el 

comunismo en cuya estructura contempla la propiedad del estado de todos los 

factores de la producción. 

Actualmente el comercio es una actividad de la economía, encarada a 

relacionar a los sectores de producción y de consumo, que se realiza tanto a 

nivel  nacional como internacional, la moneda de cada uno de los países 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. 
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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 

económica, como son los sectores producción y consumo que a su 

vez son de vital importancia para el desarrollo de las actividades 

económicas de un país.  El sector de la producción es aquel que 

relaciona un bien transformando la materia prima en un producto final 

para su consumo.  El sector del consumo está formado por el 

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

marítimo y aéreo, proporcionando el transporte de productos exportación e 

importación del país. Actualmente el medio de transporte más utilizado a nivel 

internacional  es el marítimo, por la relación velocidad-precio. 

 

-Por la cantidad: El comercio se realiza al por mayor y al por menor, el 

comerciante se abastece en cantidades mayores en el sector producción para 

distribuir a los consumidores en pequeñas 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  país o fuera de él, así como también los 
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productores nacionales pueden vender sus productos a nivel nacional o 

internacional. 
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3  Agente marítimo 

El agente marítimo o agente consignatario surgió inicialmente como una ayuda 

que se prestaba a los capitanes de buques en puertos extranjeros a efectos de 

facilitar trámites y despachos ante autoridades y comerciantes. Su aparición 

data de principios del siglo XIX. El progreso en la navegación, al imponer una 

rotación acelerada del buque y una mínima 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 capitán que no tiene tiempo para 

cuestiones que no sean las de navegación 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, además 

de las cuestiones que específicamente 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 consignación de 

éste para  todos sus buques cuando toquen un puerto o país determinado, no 

altera la regulación jurídica de consignación. 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 situación teóricamente más normal, 

resulta mucho más frecuente que el consignatario sea nombrado por los 

fletadores del buque, que desean reservarse el derecho de elección de tan 

importante figura  para el control de sus intereses.  
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Esta reserva de derecho es muy generalizada en los contratos de fletamiento 

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

La situación 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 capitán en 

aquellos puntos en que pueda existir contraposición de intereses entre 

fletadores y armador. 

El consignatario está obligado a llevar a efecto la comisión aceptada y a rendir 

cuentas de su gestión. En cuanto al deber de llevar a efecto la comisión 

aceptada. En su desempeño, 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 
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3.1  AGENTE DEL BUQUE  

El agente consignatario de buques, es la persona física o jurídica que en 

nombre y por cuenta de su principal, actúa como intermediario entre las 

autoridades portuarias, terminales y organismos relacionados para poder 

permitir y coordinar de la manera más rápida y eficaz la entrada, despacho, 

operaciones a realizar y salida del buque en puerto. 

Su función principal es mantener informados correctamente a todas las partes 

relacionados con la estancia del buque 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 agilización. 
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3.2 FUNCIONES AGENTE DEL BUQUE 

Las funciones del consignatario de un buque son: 

 Gestionar los permisos de atraque para el buque. 

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

 Preparar la documentación para la autoridad portuaria y los servicios 

de aduana. 

 Asistir al capitán en contactar con las autoridades locales y la capitanía 

marítima. 

 Gestionar y contratar las provisiones necesarias para el buque, y organizar 

y coordinar su transporte y suministro. 

 Gestionar el suministro de combustible («servicio de búnker») si es 

necesario. 

 Gestionar las reparaciones necesarias. 

 Organizar y coordinar actividades con los estibadores. 

 Transmitir las instrucciones del armador del buque. 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Atraque&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Pilotaje&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/wiki/Remolcador
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Autoridad_portuaria&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/wiki/Aduana
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http://es.wikipedia.org/wiki/Combustible_b%C3%BAnker
http://es.wikipedia.org/wiki/Estiba
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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 mercancías. 

Son los encargados de recibir la mercancía de manos del consignatario del 

buque y de pagar el flete. En este sentido, el consignatario de la carga es la 

persona o empresa a cuyo nombre se encuentra dirigido el cargamento, según 

se deduzca de lo manifestado por el capitán y conste en 

la documentación oportuna como serían los conocimientos de embarque, 

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

 

En resumen, el consignatario de la carga es un agente de los destinatarios de 

las mercancías 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 desempeñaban otros 

colaboradores del armador. 

Como la de recibir las mercancías del consignatario del buque y encargarse de 

su transporte hasta el lugar de su destino, reexpidiéndolas para asegurar el 

enlace, dándole así continuidad al transporte marítimo con el terrestre, 

fundamental en el tráfico marítimo moderno. 

http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/destinatario/destinatario.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/mercancias/mercancias.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario-del-buque/consignatario-del-buque.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario-del-buque/consignatario-del-buque.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario/consignatario.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/cargamento/cargamento.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/capitan/capitan.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/documentaci%C3%B3n/documentaci%C3%B3n.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/conocimiento/conocimiento.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/nominativo/nominativo.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario/consignatario.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/agente/agente.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/destinatario/destinatario.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/mercancias/mercancias.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/cargamento/cargamento.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario-del-buque/consignatario-del-buque.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario-del-buque/consignatario-del-buque.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario/consignatario.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/anterioridad/anterioridad.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/mercancias/mercancias.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario-del-buque/consignatario-del-buque.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/transporte/transporte.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/destino/destino.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/transporte-mar%C3%ADtimo/transporte-mar%C3%ADtimo.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/trafico/trafico.htm
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La consignación estricta de buques es tan sólo una de las actividades de las 

empresas o casas consignatarias, en las que suelen coincidir las funciones de 

las dos clases de consignación -del buque y de la carga- que conocemos, 

debido a las muchas ventajas que otorga el hecho de que los destinatarios de 

las mercancías confíen al consignatario del buque la recepción de las mismas, 

haciendo coincidir, en una misma persona, ambos tipos de consignación, y ello 

sucede cuando el fletador, mediante la Adress Clause inserta en las pólizas 

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 revocación por parte del armador. 

 

No obstante, lo que puede ser una ventaja en la acumulación 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 

carácter y funciones, sobre todo por el hecho de deber a los segundos -es 

decir, a los cargadores- su nombramiento como tal consignatario. 

 

 

 

 

 

 

http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignaci%C3%B3n/consignaci%C3%B3n.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignaci%C3%B3n/consignaci%C3%B3n.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/ventaja/ventaja.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/destinatario/destinatario.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/mercancias/mercancias.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario-del-buque/consignatario-del-buque.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/recepci%C3%B3n/recepci%C3%B3n.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignaci%C3%B3n/consignaci%C3%B3n.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/fletador/fletador.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/p%C3%B3liza/p%C3%B3liza.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/fletamento/fletamento.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario-del-buque/consignatario-del-buque.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/nombramiento/nombramiento.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/cargamento/cargamento.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/posibilidad/posibilidad.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/revocaci%C3%B3n/revocaci%C3%B3n.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/ventaja/ventaja.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/acumulaci%C3%B3n/acumulaci%C3%B3n.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/intereses/intereses.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/naviero/naviero.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/cargador/cargador.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario/consignatario.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/intereses/intereses.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/nombramiento/nombramiento.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/consignatario/consignatario.htm
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3.4 FUNCIONES AGENTE DE LA CARGA 

En relación a la mercancía: 

- Despacho de la mercancía ante la aduana, mediante la presentación 

del manifiesto de descarga de la mercancía.  

- Emitir el documento denominado ENTRÉGUESE, imprescindible para 

que el propietario de la mercancía pueda retirarla del muelle. 

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

de estiba y desestiba de mercancías. 

- Comunicarse con los suministradores, proveedores y receptores de las 

mercancías y mantener informadas a las partes del estado de la recepción 

o la entrega. 

- Proveer de la información necesaria concerniente las listas de 

navegación 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 mercancía. 

- Confeccionar y presentar la documentación que se requiera relativa a 

la carga (notas de entrega, permisos de entrega, órdenes de entrega). 

- Completar los trámites y formalidades necesarias referentes a la 

entrega o recepción de las mercancías. 
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- Buscar a petición del armador, en el caso de daños a la carga del 

buque, los arreglos necesarios con las aseguradoras, la inspección 

marítima, los surveyors, etc. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Compa%C3%B1%C3%ADa_aseguradora&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Inspecci%C3%B3n_mar%C3%ADtima&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Inspecci%C3%B3n_mar%C3%ADtima&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/wiki/Surveyor
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4.  INTRODUCCIÓN DE LAS NUEVAS TECNOLOGIAS 

Es el término general que se aplica al proceso a través del cual los seres 

humanos diseñan herramientas y máquinas para incrementar su control y su 

comprensión del entorno material. Proviene de las palabras griegas tecné, que 

significa 'arte' u 'oficio', y logos, 'conocimiento' o 'ciencia', área de estudio; por 

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

Algunos historiadores científicos argumentan que la tecnología no es sólo una 

condición esencial para la civilización avanzada y muchas veces industrial, sino 

que también la velocidad del cambio tecnológico ha desarrollado su propio 

ímpetu en los últimos siglos. Las innovaciones parecen surgir a un ritmo que se 

incrementa en progresión geométrica, sin tener en cuenta los límites 

geográficos ni los sistemas políticos. Estas innovaciones tienden a transformar 

los sistemas de cultura tradicionales, produciéndose con frecuencia 

consecuencias sociales inesperadas. Por ello, la tecnología debe concebirse 

como un proceso creativo y destructivo a la vez. 

CIENCIA Y TECNOLOGÍA 

Los significados de los términos ciencia y tecnología han variado 

significativamente de una generación a otra. Sin embargo, se encuentran más 

similitudes que diferencias entre ambos términos. 

Tanto la ciencia como la tecnología implican un proceso intelectual, ambas se 

refieren a relaciones causales dentro del mundo material y emplean una 

metodología experimental que tiene como resultado demostraciones empíricas 

que pueden verificarse mediante repetición. La ciencia, al menos en teoría, 

está menos relacionada con el sentido práctico de sus resultados y se refiere 
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más al desarrollo de leyes generales; pero la ciencia práctica y la tecnología 

están inextricablemente relacionadas entre sí. La interacción variable de las 

dos puede observarse en el desarrollo histórico de algunos sectores. 

En realidad, el concepto de que la ciencia proporciona las ideas para las 

innovaciones tecnológicas, y que la investigación pura, por tanto, es 

fundamental para cualquier avance significativo de la civilización industrial tiene 

mucho de mito. La mayoría de los grandes cambios de la civilización industrial 

no tuvieron su origen en los laboratorios. Las herramientas y los procesos 

fundamentales en los campos de la mecánica, la química, la astronomía, la 

metalurgia y la hidráulica fueron desarrollados antes de que se descubrieran 

las leyes que los gobernaban. Por ejemplo, la máquina de vapor era de uso 

común antes de que la ciencia de la termodinámica dilucidara los principios 

físicos que sostenían sus operaciones. Sin embargo, algunas actividades 

tecnológicas modernas, como la astronáutica y la energía nuclear, dependen 

de la ciencia. 

En los últimos años se ha desarrollado una distinción radical entre ciencia y 

tecnología. Con frecuencia los avances científicos soportan una fuerte 

oposición, pero en los últimos tiempos muchas personas han llegado a temer 

más a la tecnología 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 tecnología son 

algo fuera de control. 
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4.1 EVOLUCIÓN DE LA TECNOLOGÍA 

4.1.1 LA TECNOLOGÍA EN LA ANTIGÜEDAD Y EN LA EDAD MEDIA   

La tecnología 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 comprensión 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 contemporánea. 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 tecnología primitiva   

Los objetos más antiguos que se conocen elaborados por los humanos son las 

hachas manuales de piedra encontradas en África, 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 nómadas 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 había 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 característico de la especie humana y que nos distingue del resto de los 

seres vivos. 

Otro avance muy significativo para el desarrollo de la tecnología 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.  

Además de los beneficios obvios de la luz y el calor, el fuego también se usó 

para cocer recipientes de arcilla, y así poder fabricar otros artilugios más 

resistentes. 

La tecnología primitiva no se centraba únicamente en las herramientas 

prácticas. Se descubrió también el uso de colores mediante la pulverización 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 así como mediante la búsqueda 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 convertían 

en polvo, sino que se doblaban; es decir, se podían pulir, pero no partir. Fueron 

estas cualidades las que hicieron que muy pronto se utilizara  el cobre en la 

joyería. 

Los habitantes de estos pueblos aprendieron también que, si se forjaba y era 

puesto al fuego repetidamente este material no se partía ni se agrietaba. Este 

proceso de eliminación de tensiones del metal, llamado recocido, fue 

introducido por las civilizaciones de la prehistoria, sobre todo cuando  se 

descubrió también el bronce mediante la aleación de estaño y cobre. El bronce 
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mucho más maleable que el cobre, proporciona también  una mejor arista, una 

cualidad determinante para la fabricación de espadas. 

A pesar de la existencia de cobre en Siria y Turquía, en los nacimientos de los 

ríos Tigris y Éufrates, los mayores depósitos de cobre del mundo antiguo se 

encontraron en la isla de Creta. Con el tiempo y la evolución de los barcos 

fueron capaces de navegar para llegar hasta este recurso tan valioso, Knósos 

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

 

Desarrollo de la agricultura   

Cuando llegó la edad del bronce, las distintas sociedades distribuidas por cada 

continente habían conseguido ya varios avances tecnológicos. Se desarrollaron 

arpones con púas, el arco y las flechas, las lámparas de aceite animal y las 

agujas de hueso para fabricar recipientes y ropa. También se embarcaron en 

una revolución cultural mayor, el cambio de la caza y la recolección nómada a 

la práctica sedentaria de la agricultura. 

Las primeras comunidades agrícolas surgieron al final de la glaciación más 

reciente (hacia el año 10.000 a.C.). Sus huellas pueden encontrarse en áreas 

muy lejanas entre sí, desde el sureste de Asia hasta centro América. Las más 

famosas se dieron en Mesopotamia (el Irak actual) en los valles de las riberas 

fértiles y templadas del Tigris y el Éufrates. El suelo de estas fértiles laderas se 

trabajaba con facilidad para plantar, y contaba con un gran número de árboles 

para obtener leña. 
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Hacia el año 5000 a.C., las comunidades agrícolas se establecieron en muchas 

partes del mundo, incluidas las áreas conocidas hoy como Siria, Turquía, 

Líbano, Israel, Jordania, Grecia, y las islas de Creta y Chipre. Las sociedades 

agrícolas 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 comenzó el comercio de piedras. 

Hacia el 4000 a.C., la agricultura se extendió desde estos centros hacia el 

Oeste al río Danubio en Europa central, hacia el Sur a las costas del 

Mediterráneo de África (incluido el río Nilo), y hacia el Este hasta el valle del 

Indo. 

El desarrollo de la cuenca del Nilo aportó otros avances tecnológicos. En ese 

valle, el río 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 tenía que 

determinarse cada año mediante un sistema de medición, ya que los 

marcadores de la propiedad se perdían con frecuencia con las inundaciones. 

Los valles del Tigris y el Éufrates presentaban otros problemas tecnológicos. 

Las inundaciones se producían después de la estación 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 más antigua databa 

aproximadamente del año 3500 a.C. en Mesopotamia). Sin embargo, los 

medios de transporte más 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 cerámica, los metales y las materias primas fue la 

creación de una marca o sello, que se usaba para identificar a los creadores o 

propietarios particulares. 

La tecnología también comenzó a manifestar otro de sus efectos, una 

alteración mayor del entorno por la introducción de nuevas prácticas: por 

ejemplo, la demanda de leña condujo a la deforestación, y el pastoreo excesivo 

de ovejas y de ganado vacuno provocó que crecieran menos árboles nuevos 

en las tierras pobres de la región. Así, la doma de animales, la agricultura de 

monocultivo, la deforestación y las inundaciones periódicas llevaron a la 

aparición gradual de áreas desérticas. 

 

El desarrollo de las ciudades   

Después del año 4000 a.C. apareció una de las creaciones más complejas de 

la humanidad: la ciudad. Desde este punto de vista, la tecnología no puede 

describirse sólo en términos de herramientas simples, avances agrícolas y 

procesos técnicos como la metalurgia, ya que la ciudad es en sí misma un 

sistema tecnológico. Éste es un hecho evidente en los primeros símbolos 
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escritos que se usaron para representar una ciudad: un círculo con redes de 

líneas que indicaban los primeros sistemas de transporte y comunicaciones. 

La aparición de la ciudad hizo posible un excedente de alimentos y una 

abundancia de riqueza material que posibilitó la construcción de templos, 

tumbas y amurallamientos. La acumulación de metales preciosos, la 

construcción de murallas defensivas, y el control de los ejércitos y los 

sacerdotes aseguraron la ascendencia del rey, al que puede denominarse el 

primer tecnólogo urbano. 

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

magnitud tecnológica de los primeros asentamientos urbanos. 

La construcción de estas edificaciones y monumentos enormes, el crecimiento 

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

también llevó a una normalización de los sistemas de medida. En 

Mesopotamia, el codo se convirtió en el patrón de longitud. El tiempo se medía 

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

días. 

El crecimiento de las ciudades también estimuló una necesidad mayor de 

escribir. Los egipcios mejoraron la tabla de arcilla, que era difícil de manejar, 

con la fabricación de un material similar al papel sobre el cual escribían con 

jeroglíficos. Este material se fabricaba utilizando la planta del papiro. Además, 

la ciudad provocó una nueva división 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, Heliópolis, Assur, Nínive 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 sólo 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 repitió en Perú y en Ecuador hacia el año 1000 a.C. 

y más tarde en México y Centroamérica. 

La tecnología militar del mundo antiguo de desarrolló en tres fases 

independientes. En la primera fase, surgió la infantería con sus cascos de piel o 

de cobre, arcos, lanzas, escudos y espadas. A esta fase le siguió el desarrollo 

de los carros, que al principio fueron vehículos pesados para el uso de los 

comandantes. La inclusión posterior de radios en las ruedas para aligerarlas, y 

un bocado y una brida para el caballo, hizo del carro una máquina de guerra 

ligera que podía aventajar a la infantería enemiga. La tercera fase se centró en 

el incremento de la movilidad y la velocidad de la caballería. Los asirios, con su 

conocimiento del armamento de hierro y sus espléndidos jinetes, dominaron la 

mayoría del mundo civilizado entre el 1200 y el 612 a.C. 
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Con la introducción del estribo en Asia, aproximadamente en el siglo II 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 

caballería de ataque rápido, que se observaron primero en Egipto y Persia, se 

convirtieron en las principales fuerzas militares. Con su aparición surgió la 

necesidad de mejores transportes y sistemas de comunicación. Los persas 

fueron los primeros en desarrollar una red de carreteras y estaciones de parada 

para recorrer su vasto imperio, que se extendía desde el Punjab al mar 

Mediterráneo. 

 

Tecnología griega y romana 

El Imperio persa de Ciro II 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 colonización de las costas del Mediterráneo. La derrota de los 

persas se debió en parte al poder naval griego. 

Los persas y los griegos también introdujeron una nueva casta dentro de la 

división del trabajo: la esclavitud. Durante la edad de oro griega, su civilización 

dependía de los esclavos en todo lo concerniente al trabajo manual. La 

mayoría de los sabios estaban de acuerdo en que en las sociedades donde se 

practicaba la esclavitud los problemas de la productividad se resolvían 

mediante el incremento del número de trabajadores, antes que por los métodos 

nuevos de producción o nuevas fuentes energéticas. Debido a esto, los 
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conocimientos teóricos y la enseñanza en Grecia (y posteriormente en Roma) 

estuvieron muy alejados del trabajo físico y de la fabricación. 

Esto no quiere decir que los griegos no desarrollaran nuevas ideas 

tecnológicas. Arquímedes, Herón de Alejandría, Ctesías y Tolomeo escribieron 

sobre los principios de sifones, poleas, palancas, manivelas, bombas contra 

incendios, ruedas dentadas, válvulas y turbinas. Algunas contribuciones 

prácticas importantes de los griegos fueron el reloj de agua de Ctesías, la 

dioptra (un instrumento de topografía) de Herón de Alejandría y el tornillo 

hidráulico de Arquímedes. Del mismo modo, Tales de Mileto mejoró la 

navegación al introducir métodos de triangulación y Anaximandro dio forma al 

primer mapa del mundo. No obstante, los avances tecnológicos de los griegos 

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

El Imperio romano que conquistó y sucedió al de los griegos fue similar en este 

aspecto. Los romanos, sin embargo, fueron grandes tecnólogos en cuanto a la 

organización y la construcción. Establecieron una civilización urbana que 

disfrutó 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 ingeniería con la 

construcción de enormes sistemas de obras públicas. 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, baños públicos y cientos de acueductos, alcantarillas y 

puentes; asimismo fueron responsables de la introducción del molino de agua y 

del posterior diseño de ruedas hidráulicas con empuje superior e inferior, que 

se usaron para moler grano, aserrar madera y cortar mármol. En el ámbito 
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militar, los romanos avanzaron tecnológicamente con la mejora de armas, 

como la jabalina y la catapulta. 

 

  

La edad media  

 El periodo histórico transcurrido entre la caída 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 tecnológicos en este 

periodo. Además, las culturas bizantina e islámica que prosperaron en esta 

época, tuvieron una importante actividad en las áreas de la filosofía natural, el 

arte, la literatura, la religión, y en particular la cultura islámica aportó 

numerosas contribuciones científicas, que tendrían gran importancia en el 

renacimiento europeo. La sociedad medieval se adaptaba fácilmente, y estaba 

dispuesta a adquirir nuevas ideas y nuevos métodos de producción 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 área de la guerra, se mejoró la caballería como arma militar, con la 

invención de la lanza y la silla de montar hacia el siglo IV; se desarrolló también 

la armadura más pesada, la cría de caballos más grandes y la construcción de 

castillos. La introducción de la ballesta, y más tarde de la técnica de la pólvora 

desde China, llevó a la fabricación de pistolas, cañones y morteros (a través del 
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desarrollo de la cámara de explosión), reduciendo de este modo la efectividad 

de los escudos pesados y de las fortificaciones de piedra. 

Una de las máquinas más importantes de la época medieval fue el molino, que 

no sólo incrementó la cantidad de grano molido y de madera aserrada, sino que 

también favoreció la formación de molineros expertos en manivelas 

compuestas, levas y otras técnicas de movimiento de máquinas y combinación 

de sus partes con otros dispositivos. La rueda de hilado, que se introdujo desde 

la India en el siglo XIII o XIV, mejoró la producción de hilo y la costura de la 

ropa y se convirtió en una máquina común en el hogar. El hogar, en sí mismo, 

también se transformó con la inclusión de una chimenea, que ahorraba la 

madera cada vez más escasa debido a la expansión agrícola. Hacia el año 

1000, los excedentes agrícolas, 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 arquitectónicas de muchos reinos, para culminar 

en grandiosas catedrales góticas de altos muros, posibles gracias a los 

arbotantes. 

 

El transporte  

 Las innovaciones en el transporte durante la edad media ampliaron la difusión 

de la tecnología a través de grandes áreas. Algunos elementos como la 

herradura, el árbol de varas (para enjaezar de forma efectiva los caballos a los 

carros) y el coche de caballos aceleraron el transporte de personas y 

mercancías. Se produjeron también cambios importantes en la tecnología 

marina. El desarrollo de la quilla, la vela latina triangular para una mayor 
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maniobrabilidad, y de la brújula magnética (en el siglo XIII) hicieron de los 

barcos veleros las máquinas más complejas de la época. El príncipe Enrique 

de Portugal creó una escuela para enseñar a los navegantes cómo usar 

correctamente estas máquinas. Quizás los estudiantes del príncipe Enrique 

hicieron más de lo que habían hecho las teorías astronómicas de Copérnico, al 

cambiar la percepción que tenía 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 invención 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 año por el cambio de 

estaciones. El reloj fue además una ayuda inmensa para la navegación, y la 

medida precisa del tiempo fue esencial para el desarrollo de la ciencia 

moderna. 

La invención de la imprenta, a su vez, provocó una revolución social que no se 

ha detenido todavía. Los chinos habían desarrollado tanto el papel como la 

imprenta antes del siglo II d.C., pero esas innovaciones no alcanzaron 

demasiada expansión en el mundo occidental hasta mucho más tarde. El 

pionero de la imprenta, el alemán Johann Gutenberg, solucionó el problema del 

moldeo de tipos móviles en el año 1450. Una vez desarrollada, la imprenta se 

difundió rápidamente y comenzó a reemplazar a los textos manuscritos. De 

este modo, la vida intelectual no continuó 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 TECNOLOGÍA EN LA EDAD MODERNA  

 Al final de la edad media, los sistemas tecnológicos denominados ciudades 

hacía mucho que eran la característica principal de la vida occidental. En 1600, 

Londres y Ámsterdam tenían poblaciones superiores a 100.000 habitantes, y 

París duplicaba esa cantidad. Además, los alemanes, los ingleses, los 

españoles 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 Bretaña como para 

iniciar la inversión en las técnicas de producción en serie que satisfarían 

algunas de esas aspiraciones de la clase media. 

 

La Revolución Industrial   

La Revolución Industrial comenzó en Inglaterra porque este país tenía los 

medios técnicos precisos, un fuerte apoyo institucional y una red comercial 

amplia y variada. Los cambios económicos, incluida una mayor distribución 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 Revolución Industrial comenzara en Gran 

Bretaña. Las primeras fábricas aparecieron en 1740, concentrándose en la 

producción textil .En esa época, la mayoría de los ingleses usaban prendas de 

lana, pero en 100 años las prendas de lana ásperas se vieron desplazadas por 

el algodón, especialmente tras la invención de la desmotadora de algodón del 

estadounidense Eli Whitney en 1793. Algunas inventos británicos, como la 

cardadora y las máquinas de lanzadera volante de John Kay, la máquina de 
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hilar algodón de James Hargreaves y las mejoras en los telares realizadas por 

Samuel Cromptom fueron integrados con una nueva fuente de potencia: la 

máquina de vapor, desarrollada en Gran Bretaña por Thomas Newcomen, 

James Watt y Richard Trevithick, y en Estados Unidos por Oliver Evans. En un 

periodo de 35 años, desde la década de 1790 hasta la de 1830, se pusieron en 

marcha en las islas Británicas más de 100.000 telares mecánicos. 

Una de las innovaciones más importantes en el proceso de telares fue 

introducida en Francia en 1801 por Joseph Jacquard. Su telar usaba tarjetas 

con perforaciones para determinar la ubicación del hilo en la urdimbre. El uso 

de las tarjetas perforadas inspiró al matemático Charles Babbage para intentar 

diseñar una máquina calculadora basada en el mismo principio. A pesar de que 

la máquina no se convirtió nunca en realidad, presagiaba la gran revolución de 

las computadoras de la última parte del siglo XX. 

 La Revolución Industrial condujo a un nuevo modelo de división del trabajo, 

creando la fábrica moderna, una red tecnológica cuyos trabajadores no 

necesitan ser artesanos y no tienen que poseer conocimientos específicos. Por 

ello, la fábrica introdujo un proceso de remuneración impersonal basado en un 

sistema de salarios. Como resultado de los riesgos financieros asumidos por 

los sistemas económicos que acompañaban a los desarrollos industriales, la 

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

El sistema de fábricas triunfó después de una gran resistencia por parte de los 

gremios ingleses y de los artesanos, que veían con claridad la amenaza sobre 

sus ingresos y forma de vida. En la fabricación de mosquetes, por ejemplo, los 

armeros lucharon contra el uso de partes intercambiables y la producción en 
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serie de rifles. Sin embargo, el sistema de fábricas se convirtió en una 

institución básica de la tecnología moderna, y el trabajo de hombres, mujeres y 

niños se convirtió en otra mera mercancía dentro del proceso productivo. El 

montaje final de un producto (ya sea una segadora mecánica o una máquina de 

coser) no es el trabajo de una persona, sino el resultado de un sistema 

integrado y colectivo. Esta división del trabajo en operaciones, que cada vez se 

especificaba más, llegó a ser la característica determinante del trabajo en la 

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

 

Aceleración de las innovaciones 

  Al aumentar la productividad agrícola y desarrollarse la ciencia médica, la 

sociedad occidental llegó a tener gran fe en lo positivo del cambio tecnológico, 

a pesar de sus aspectos menos agradables. Algunas realizaciones de 

ingeniería como la construcción del canal de Suez, el canal de Panamá y la 

torre Eiffel (1889) produjeron orgullo y, en gran medida, asombro. El telégrafo y 

el ferrocarril interconectaron la mayoría de las grandes ciudades. A finales del 

siglo XIX, la bombilla (foco) inventada por Thomas Alva Edison comenzó a 

reemplazar a las velas y las lámparas. En treinta años 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 automóvil con 

motor y el aeroplano sirvieron no sólo para mejorar la vida, sino también para 

aumentar el respeto universal que la sociedad en general sentía por la 

tecnología. Con el desarrollo de la producción en serie con cadenas de montaje 
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para los automóviles y para aparatos domésticos, y la invención aparentemente 

ilimitada de más máquinas para todo tipo de tareas, la aceptación de las 

innovaciones por parte de los países más avanzados, sobre todo en Estados 

Unidos, se convirtió no sólo en un hecho de la vida diaria, sino en un modo de 

vida en sí mismo. Las sociedades industriales se transformaron con rapidez 

gracias al incremento de la movilidad, la comunicación rápida y a una 

avalancha de información disponible en los medios de comunicación. 

Con la II Guerra Mundial llegó el desarrollo del arma que desde entonces 

constituye una amenaza general para la vida sobre el planeta: la bomba 

atómica. El gran programa para fabricar las primeras bombas atómicas durante 

la guerra, el Proyecto Manhattan, fue el esfuerzo tecnológico más grande y 

más caro de la historia hasta la fecha. Este programa abrió una época no sólo 

de armamento de destrucción en masa, sino también de ciencia de alto nivel, 

con proyectos tecnológicos a gran escala, que a menudo financiaban los 

gobiernos y se dirigían desde importantes laboratorios científicos. Una 

tecnología más pacífica surgida de la II Guerra Mundial, el desarrollo de las 

computadoras, transistores, electrónica y las tendencias hacia la 

miniaturización, tuvo un efecto mayor sobre la sociedad. Las enormes 

posibilidades que se ofrecían se fueron convirtiendo rápidamente en realidad; 

esto trajo consigo la sustitución de la mano de obra por sistemas 

automatizados y los cambios rápidos y radicales en los métodos y prácticas de 

trabajo. 

En el siglo XX los logros tecnológicos fueron insuperables, con un ritmo de 

desarrollo mucho mayor que en periodos anteriores. La invención del 

automóvil, la radio, la televisión y teléfono revolucionó el modo de vida y de 
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trabajo de muchos millones de personas. Las dos áreas de mayor avance han 

sido la tecnología médica, que ha proporcionado los medios para diagnosticar y 

vencer muchas enfermedades mortales, y la exploración del espacio, donde se 

ha producido el logro tecnológico más espectacular del siglo: por primera vez 

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

Los inicios de Internet nos remontan a los años 60. En plena guerra fría, 

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 información 

militar desde cualquier punto del país.  

Esta red se creó en 1969 y se llamó ARPANET. En principio, la red contaba 

con 4 ordenadores distribuidos entre distintas universidades del país. Dos años 

después, ya contaba con unos 40 ordenadores conectados. Tanto fue el 

crecimiento de la red que su sistema de comunicación se quedó obsoleto. 

Entonces dos investigadores crearon el Protocolo TCP/IP, que se convirtió en 

el estándar de comunicaciones dentro de las redes informáticas (actualmente 

seguimos utilizando dicho protocolo). 

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

fines académicos o de investigación podía 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 informática llamada 

NSFNET, que más tarde absorbe a ARPANET, creando así una gran red con 

propósitos científicos y académicos.  

El desarrollo de las redes fue abismal, y se crean nuevas redes de libre acceso 

que más tarde se unen a NSFNET, formando el embrión de lo que hoy 

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

pocos.  

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

alrededor de 100.000 servidores. 

En el Centro Europeo de Investigaciones Nucleares (CERN), Tim Berners Lee 

dirigía la búsqueda de un sistema de almacenamiento y recuperación de datos. 

Berners Lee retomó la idea de Ted Nelson (un proyecto llamado "Xanadú" ) de 

usar hipervínculos. Robert Caillau quien cooperó con el proyecto, cuanta que 

en 1990 deciden ponerle un nombre al sistema y lo llamarón World Wide Web 

(WWW) o telaraña mundial. 

La nueva fórmula permitía vincular información en forma lógica y a través de 

las redes. El contenido se programaba en un lenguaje de hipertexto con 

"etiquetas" que asignaban una función a cada parte del contenido. Luego, un 

programa de computación, un intérprete, eran capaz de leer esas etiquetas 

para desplegar la información. Ese intérprete sería conocido como "navegador" 

o "browser". 

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

que permitió acceder con mayor naturalidad a la WWW. 

La interfaz gráfica iba más allá de lo previsto y la facilidad con la que podía 

manejarse el programa abría la red a los legos. Poco después Andreesen 

encabezó la creación del programa Netscape. 

A partir de entonces Internet comenzó a crecer más rápido que otro medio de 

comunicación, 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 máquinas, transferencia de archivos, correo electrónico, 

conversaciones en línea, transmisión de archivos, descarga directa, etc. 
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5   PLATAFORMA PORTIC 

¿QUÉ ES PORTIC? 

Portic es una plataforma tecnológica de transmisión de datos impulsada por la 

Autoridad Portuaria de Barcelona y su comunidad logística, 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 interacción entre todas ellas. 

 

Es decir, a través de la telemática, todos los operadores implicados, públicos o 

privados, pueden realizar sus intercambios documentales así como acceder a 

la información de forma sencilla. Esto facilita que las operaciones logísticas se 

efectúen de manera eficaz, rápida, segura, transparente y, sin duda, con 

menores costes. 

 

La plataforma tiene su origen y razón de ser en el Fòrum Telemàtic 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 

Logística Portuaria de Barcelona y de las administraciones implicadas). 

El Fòrum Telemàtic 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  

debían ser cada uno de los documentos a intercambiar, Portic los puso a 

disposición de las empresas, para que, por vía telemática, puedan ser 

utilizados y, con ello, ahorrar tiempo. 

 

Portic es la plataforma de comercio electrónico 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 

electrónica, se basa en una serie de unidades básicas llamadas mensajes, un 

estándar genérico que permita realizar transacciones con el mínimo error, a la 

mayor velocidad, con el menor costo, y en forma transparente para cualquier 

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

Su funcionamiento se basa en las VAN, unidades informáticas que reciben en 

paquetes de datos estandarizados las informaciones que sus clientes quieren 

intercambiar.  Actúan semejantes a un correo electrónico, agregando seguridad 

y confidencialidad a los envíos, como también, implementación de software de 

base para las interfases internas de cada uno. 

 Aporta estándares necesarios para que éste sea sencillo, rápido y eficaz. Su 

propósito principal es eliminar el ingreso duplicado de datos y mejorar la 

velocidad y precisión del flujo de información entre compañías, en forma 

computarizada.  

Comparando el sistema tradicional de intercambio de información 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 algún medio (fax, 

correo, teléfono, etc) a la compañía 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 información de una compañía, se transforma en el 
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input del sistema de información de otra compañía, generando un alto grado de 

redundancia. 

 Un sistema basado en el papel, tiene problemas inherentes que impactan en la 

productividad logística.  La transmisión física de la información entre 

compañías, genera retrasos causados por su propia naturaleza, agregándole 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 está seguro si la información fue recibida y cuando ocurrió 

esto.  

Con EDI,  una orden de compra es generada por un sistema computarizado, y 

en vez de ser impresa, la información es electrónicamente ingresada en el 

sistema de ingreso de órdenes de la compañía vendedora.  Una vez recibida 

por la misma, el flujo de información es procesado sin intervención humana ni 

recodificación. El resultado de este proceso es un mejoramiento en la precisión 

de los datos y una reducción en los tiempos de transmisión y procesamiento, 

anulando retrasos potenciales. 

El componente principal de EDI es el enlace entre computadoras, evitando la 

necesidad de interpretación humana de los datos. Esto lo hace diferente de 

otras formas de comunicación electrónica 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 integración de 3 componentes básicos en una red de flujo de 

información. Estos 3 componentes son: estándares, software y un medio de 

comunicación. 

  

-     EDI ESTÁNDAR 

 

EDI es la transmisión de datos en un formato estructurado organización a 

organización, ordenador a ordenador.  Este formato es obtenido a través del 

uso de estándares propios de EDI, que consisten en reglas y guías que 

establecen la sintaxis básica para formatear la información electrónicamente, 

los mensajes edi deben tener su propia estructura. 

 

El mensaje estándar establece: 

  

-    Que documentos pueden ser transmitidos electrónicamente. 

-    Que información es requerida en cada documento (ej.: cuál es la cantidad 

mínima de información que debe ser incluida en una Orden de Compra). 

-    Cuál debe ser la secuencia de la información (ej.: que viene primero: la 

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

YYYYMMDD). 

-    El significado de la información (ej.: el estándar 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 estándar, desarrollado con la ayuda de las Naciones Unidas e ISO 

(International Standard Organization), es un intento de establecer un estándar 

EDI a nivel mundial  

 

 

-   SOFTWARE EDI 

  

Los estándares ofrecen un lenguaje común para las comunicaciones, pero 

debido a que pocas compañías han estructurado sus datos internos en un 

formato estándar general, es necesario un mecanismo para traducir la 

información de una compañía en un formato homogéneo. 

Una de las funciones del software es la extracción de datos desde una base de 

datos de aplicación. Por ejemplo, en una orden de compra la  información se 

debe obtener desde varios archivos. Esta función se llama conversión de datos 

o extracción de datos y la misma requiere programación, ya que la base de 
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datos de cada compañía es única. Una vez que los datos son extraídos, el 

próximo paso es formatearlos al estándar apropiado. Este paso es llamado 

formateo o generación de la transacción.  

 

 

-     MEDIOS DE COMUNICACION 

  

Los estándares proveen el lenguaje y la estructura de EDI, y el software 

traduce los datos en el estándar apropiado.  El componente final del EDI es el 

medio de comunicación. El envío de información se realiza a través de VANs 

(Value Added Network). 

  

La función de las VAN es transmitir información de manera similar a la de un 

correo tradicional. Cuando se usa la VAN, el remitente envía un mensaje 

electrónico 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 creación comienza a iniciarse en el año 1994 cuando, se creó la 

denominada Comisión de la garantía de la información, con la finalidad de 

agilizar y modernizar la Comunidad Portuaria de Barcelona implantando la 

extensión del intercambio electrónico de datos (EDI) en todos los trámites 

documentales de las empresas y organismos oficiales que integran esta 

comunidad.  

En el año 1998 se elabora el primer Plan Estratégico del Port de Barcelona y el 

Consejo Rector de la Calidad pasó a denominarse a partir de ese momento: 

Consejo Rector del Plan Estratégico y la Calidad. Para la implantación de la 

nueva estrategia se crean 8 grupos de trabajo en los distintos ámbitos 

estratégicos. Uno de éstos hace referencia al papel de las telecomunicaciones 

y las nuevas tecnologías en el comercio internacional:” el fòrum telemàtic” Se 

disuelve la anterior Comisión de la garantía de la Información y empieza una 

nueva etapa que mantiene la esencia de lo anterior pero se plantea nuevos 

retos y objetivos más amplios. 

El Fòrum Telemàtic es un grupo de trabajo formado por la Comunidad 

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

La participación de empresas privadas, la realización de encuestas a los 

clientes finales que identificaban falta de, la diversidad de sistemas en uso, el 

foco exclusivo en el transporte marítimo sin contemplar las operaciones 

comerciales…mostraban síntomas ya a finales de los 90, de la necesidad de 

reorientar los objetivos para superar la limitación de soluciones orientadas al 

EDI (intercambio electrónico de datos). 
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Esta necesidad fue la que llevó a la creación de Portic Barcelona, SA en el año 

1999. La empresa fue aprobada como un conjunto de servicios de sistemas de 

información exclusivo para la Comunidad Logístico-portuaria de Barcelona y 

sus clientes. El reto: facilitar y agilizar las comunicaciones y el intercambio 

documental. La rapidez del despacho de mercancías depende en gran medida 

de la agilidad de unos circuitos documentales, con más de 40 documentos 

diferentes que se intercambian entre los distintos componentes: 

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

En el año 2003, el FÒRUM TELEMÀTIC recibió el “Premio a las mejores 

prácticas en la Administración General del Estado” de la mano del Ministerio de 

Administraciones Públicas. 

El año 2009, tuvo lugar la celebración de los 15 años de existencia del FÓRUM 

TELEMÀTIC. En la presentación del evento participaron distintos agentes de la 

Comunidad Portuaria, los cuales expusieron los beneficios aportados por los 

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

Y es que gracias a las propuestas de mejora planteadas en las reuniones del 

FÒRUM TELEMÀTIC, se ha conseguido que el grado de telematización del 

Port de Barcelona haya pasado de un 10% en el año 2000 a un 84% a 

principios del año 2012. 
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5.3  PORTIC MANIFIESTA 

 5.3.1 INTRODUCCIÓN 

Portic manifiesta es una aplicación de la plataforma portic, destinada a 

consignatarios, las funciones de la cual son las de recepción, gestión y envío 

de los documentos pertenecientes al circuito de vía EDI, de comunicaciones 

con Administraciones Públicas. La aplicación permite la recepción, 

modificación, envío y consulta de la documentación relativa a los expedientes 

relacionados con una entrada o salida del puerto de Barcelona, de mercancías, 

pasajeros u otras actividades. Estos expedientes se habrán creado de forma 

automática, por un proceso activado por un mensaje EDI enviado a través de 

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

 

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

A continuación expongo, de forma esquemática, las funciones que permite 

realizar  la aplicación Portic Manifiesta y la información que esta muestra al 

usuario 

Funciones Generales  

• Petición de Escalas, Atraques.  

• Generación de Manifiestos de Carga y Sumarias de Descarga.  

• Recepción de Pre-Notificaciones de Entrada/Salida de Mercancías Peligrosas.  

• Generación de Notificaciones de Entrada/Salida de Mercancías Peligrosas.  

• Precarga en formato Excel de la información de Manifiestos de 

Carga/Sumarias de Descarga.  

• Precarga en Formato Excel de información de los MRN.  

• Archivo de expedientes.  

• Sustitución de documentos enviados.  

• Cancelación de documentos enviados.  

• Consulta de estados de expedientes.  

• Impresión de documentos y respuestas asociadas.  

• Configuración de preferencias.  
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5.4   GESTIÓN DE ATRAQUES 

 

 5.4.1 PETICIÓN DE ESCALA 

Después de recibir el appointment por parte del armador, es decir, una vez que 

éste confirma la nominación al agente, el primer pasó a realizar por parte de 

dicho agente ante la APB es la petición de escala. Con esto lo que se consigue 

es dar aviso de llegada a través de la plataforma a todas las autoridades, APB, 

Capitanía, terminal…  

Para realizar la petición de escala se debe abrir un expediente nuevo  en la 

aplicación de portic manifiesta y crear un nuevo DUE, dónde 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 buque previsto no se encontrarán 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 (vía email) para que ellos lo 

creen en su sistema y así se pueda cargar dicha información correctamente. 

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

rojo) 
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A continuación un ejemplo de las diferentes pantallas que muestra la aplicación 

mientras realizamos la función 54, función empleada para enviar mensajes de 

alta (nuevos mensajes). 

 

 

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

         

 

 

 

 



     

59 
 

 

 

Figura 3. Vista de la  pantalla de cabecera de la aplicación portic manifiesta, imagen tomada de la misma 
aplicación 
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Figura 4. Vista de la pantalla de ISPS de la aplicación portic manifiesta, imagen tomada de la misma aplicación 
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Figura 5.  Vista de la pantalla de atraques de la aplicación portic manifiesta, imagen sacada de la misma 
aplicación 

 

 

 

  

  

Acusem recepció de la SOL·LICITUD D'ESCALA següent 
Vaixell......................: HERM J 
Núm. d'escala................: 50618 

Data d'arribada (ETA)........: 03/09/2014 06:00 
Data i hora de sortida (ETD).: 03/09/2014 12:00 

Servei Marítim...............: 213-X-PRESS SERVICE 
 
Missatge generat automàticament, si us plau, no respongui aquest 

missatge. 

Figura 6. Notificación de la APB de alta de escala, recibida vía email. 
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5.4.2  MODIFICACIONES DE LA ESCALA 

Una vez tenemos escala asignada, es obvio que habrá modificaciones respecto 

a la ETA del buque y en muchos casos hasta cancelaciones de escala por lo 

que debemos ir actualizando su estado en la aplicación de portic manifiesta. 

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

continuación se muestra la ventana que portic ofrece al usuario. 

 

 

Figura 7. Vista de la pantalla de modificación de escala, imagen tomada de la aplicación portic manifiesta 

 

 

 

 

 



     

63 
 

 

Función 13: Empleada cuando tenemos escala asignada y queremos dar de 

alta un atraque 

Función 54: Se utiliza para confirmar llegada y operativa, se debe enviar sólo 

cuando se tiene confirmación de todas las partes implicadas, ya que una vez 

confirmada a su vez por la APB y terminal no se podrán realizar más 

modificaciones mediante la aplicación. 

Función 33: se utiliza para modificación de ETA y ETD del buque. 

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

hora de la operativa, cambio de orden de terminales… 

Función 1: Se utiliza para dar de baja una escala, este mensaje no podrá ser 

aprobado mientras hayan mensajes enviados relacionados con la escala que 

queremos dar de baja, un ejemplo muy común 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.  

Función 40: se utiliza para dar de baja un atraque o fondeo. 
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5.4.3   Confirmación de escala 

La confirmación de escala debe realizarse con una antelación de veinticuatro 

horas previas a la llegada del buque a puerto, y debemos tener la certeza que 

no habrán más cambios en la operativa del buque, porque una vez generado y 

enviado el mensaje mediante la función 54, y después de la autorización de 

éste por parte de la APB no se podrá realizar ninguna otra modificación. 

 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



     

65 
 

5.4.4   Notificación de Autorización  

Una vez realizado el envío de la confirmación mediante la función 54, los 

diferentes organismos implicados deberán aprobar o denegar la autorización, 

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

El proceso de autorización sigue unos pasos determinados los cuales se 

vienen reflejados en la ventalla del usuario mediante cuatro recuadros,  y que 

su significado se detalla a continuación: 

- Envío de la función 54 (1/4 del cuadrado del DUE aparece en negro) 

- Autorización por parte de la APB ( primer y segundo cuadrantes 

aparecen totalmente en negro) 

- Autorización por parte de la terminal ( tercer cuadrante aparece en 

negro) 

- Autorización por parte de Capitanía Marítima ( 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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Es comunica que s'ha autoritzat l'Atracada 1 de l'Escala B/2014/50618-
HERM J. 
Vaixell..................: HERM J 

Núm. d'escala............: 50618 
Data d'arribada (ETA)....: 03/09/2014 06:00 
Data i hora d'entrada....: 03/09/2014 06:00 

Data i hora de sortida...: 03/09/2014 12:00 
Moll autoritzat..........: 24A SUD (NORD) 

Mòduls...................: 3 a 5 
Tipus atracada...........: Atracada estribord al moll 
Biaix....................:  

Ajust...................:  
Observació...............: CEMESA. 

 
 
 

Missatge generat automàticament. Sisplau, no respongui a aquest missatge. 

Figura 9.  Comunicación de autorización de atraque, recibido vía email 
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5.5       ENVÍO DE SUMARIA 

La declaración sumaria se puede definir como una relación, por conocimientos 

de embarque u otros títulos de transporte, que compone las distintas partidas 

de la mercancía que lleva un buque, con indicación del punto de procedencia y 

del de destino. 

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

mercancías es la presentación en la Aduana de la declaración sumaria. 

La declaración sumaria deberá presentarse, aunque los medios de transporte 

vayan vacíos. 

Para poder realizar el envío de la sumaria, previamente se deberá  tener la 

escala del buque otorgada por la APB y asimismo tener asignado un tramo de 

importación, es decir aparecer en la cabecera de importación enviada por el 

consignatario del buque. La cabecera de importación la envía el consignatario 

del buque y en ella declara y da de alta ante la aduana a los diferentes 

operadores que deberán declarar su mercancía, otorgándoles así unas partidas 

arancelarias concretas para que puedan proceder a declarar.  
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Figura 10.  Cabecera aceptada, imagen tomada de la aplicación de portic manifiesta 
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Una vez se tiene la escala y la cabecera de importación aceptadas, se puede 

proceder a la realización y posterior envío de la sumaria, que como visto 

anteriormente para realizar una alta se deberá enviar mediante  la función 54. 

Dentro de la pestaña de sumaria se seleccionará nueva sumaria para 

posteriormente introducir los conocimientos de importación. 

 

Figura 11. Vista de la pestaña de sumaria, imagen tomada de la aplicación portic manifiesta 
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5.6       MANIFIESTO DE CARGA 

 

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

vía marítima, de la mercancía a las que se dé un destino aduanero que 

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

mercancía que se transborda a través del muelle, facilitando a la Aduana el 

cumplimiento de las obligaciones de vigilancia aduanera de las mercancías 

establecidas por el Código Aduanero Comunitario. Los operadores están 

obligados a presentar esta declaración ante la Autoridad Portuaria. 

 

 

 Figura 12. Descripción del procedimiento de presentación del manifiesto de carga, imagen tomada de la web 

www.portdebarcelona.cat 
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A continuación la pantalla que ofrece portic manifiesta a sus usuarios para 

poder realizar el conocimiento y el posterior envío. 

 

 

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

 

 

 

 

 

 



     

72 
 

 

 

Conclusión 

 

Después de superar las dificultades de implantación, portic está completamente 

arralada y operativa como plataforma para la transmisión de datos. 

Históricamente el puerto, en el transporte marítimo era un simple lugar de 

carga descarga y almacenamiento protegido de las mercancías. En él, 

confluían otros medios de transporte pero de modo aislado el uno del otro, es 

decir que el flujo de la mercancía era de carácter secuencial y no 

interdependiente. El proceso documental seguía en consecuencia una forma 

parecida, lo que podríamos explicar cómo una sucesión de trámites con el 

retraso documental que ello conlleva y que viene derivando a la operación 

portuaria. 

Esa lentitud era un serio problema para los clientes finales, quienes esperaban 

la entrega de su mercancía en un plazo determinado que a menudo no se 

cumplía, y con ello se perjudicaba muchísimo el proceso de producción. 

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 información 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 electrónicos como los requeridos para el 

envío de lista de carga/descarga a las terminales, llegando a realizar 

operaciones en cuestión de minutos que antes requerían días enteros. 

Estas mejoras a nivel de la gestión de documentos portuarios implican una 

gran disminución 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 tecnologías 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 países 

más subdesarrollados que tarde o temprano llevarán a cabo la implantación de 

un sistema de transmisión electrónico. 
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