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PRESENTACION DE LA SERIE

Hace bastante afios que la UNCTAD viene cooperando con la Asociacidén
Internacional de Puerto (IAPH) en diversas esferas, en particular la
produccién, traduccidén y difusidn en todo el mundo de documentos técnicos en
forma de monografias, con miras a completar los conocimientos necesarios para
una explotacién eficaz de los puertos en los paises en desarrollo.

A raiz del octavo periodo de sesiones de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo, la UNCTAD ha sufrido una evolucidn cuyo
resultado ha sido la adopcidén de un nuevo programa de trabajo en el sector de
los puertos. Hay que subrayar que se ha reafirmado el objetivo anterior de
mejorar la eficacia de los puertos, en el que se basaba el programa de
monografias de la UNCTAD/IAPH.

La secretaria de la UNCTAD se felicita, pues, de poder seguir colaborando
con la IAPH en la realizacidn de estudios en los que se presentan a los
circulos portuarios internacionales las experiencias concretas de determinados
puertos o profesionales del sector. Estos trabajos complementan las demis
actividades de investigacién, formacién y cooperacidén técnica que lleva a cabo
la secretaria de la UNCTAD con miras a fomentar unos servicios competitivos de
transporte maritimo y transporte internacional, reforzar las capacidades
existentes en el sector del comercio y promover la cooperacidn internacional y
el intercambio de conocimientos especializados. Queremos dar las gracias a
los autores por su contribucidn a estas monografias, que se han preparado
siempre a titulo gratuito.

Y. Berthelot
Secretario General Adjunto
de la UNCTAD

GE.93-51798 (S)




PREFACIO

Cuando la UNCTAD decidid solicitar la colaboracidn de la Asociacidn
Internacional de Puertos para preparar monografias sobre gestién de puertos,
esa idea fue acogida con entusiasmo como una nueva medida de suministrar
informacién a las administraciones portuarias de los paises en desarrollo.
Para la preparacidén de esas monografias, el Comité de Desarrolleo Portuario
Internacional de la IAPH ha utilizado los recursos de los puertos miembros de
la IAPH, que se han ofrecido a compartir asi una experiencia que les ha
permitido llegar a su nivel actual en materia de tecnologia y gestidén
portuaria. El personal directivo superior de los puertos de los paises en
desarrollo ha aportado una valiosa ayuda evaluando las monografias en curso de
redaccidn.

Estoy convencido de que esta serie de monografias de la UNCTAD sera Gtil a
las administraciones portuarias de los paises del tercer mundo,
proporcionadndoles indicadores en que podrin basar sus decisiones para
introducir mejoras y progresos tecnoldégicos y utilizar lo mejor posible los
recursos portuarios existentes.

La Asociacién Internacional de Puertos espera seguir colaborando con
la UNCTAD en la preparacién de otras muchas monografias de esta serie, que
deberian llenar un vacio en la informacién de que disponen actualmente las
administraciones portuarias.

Goon Kok Loon
Presidente del Comité de Desarrollo
Portuario Internaciconal de la IAPH
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Capitulo I

INTRODUCCION

1. La presente monografia tiene por objeto establecer una sintesis de las
funciones que ejecutan los principales sistemas informédticos portuarios, més
concretamente en lo que se refiere a la automatizacidén de los intercambios de
datos vinculados a las operaciones de transporte. En ese contexto, cabe
considerar que forma parte de un conjunto y que completa los informes sobre
"Directrices para los administradores de puertos sobre la utilizacién de
ordenadores" (TD/B/C.4/AC.7/11 y TD/B/C.4/AC.7/11/Sup.1l).

2, Los intercambios de informacién son de importancia estratégica para
cualquier tipo de organizacidén., En la esfera del transporte internacional,
ese aspecto es tanto mads importante cuanto que es uno de los puntos
neurdlgicos del funcionamiento de la empresa. En efecto, este sector de
actividad, en el que intervienen importantes corrientes de mercancias y los
correspondientes medios logisticos de transporte, requiere un dominio perfecto
de la gestidén de la informacidn y de los intercambios de datos. En este
documento expondremos primero los principios basicogs del intercambio
electrénico de datos, el interés que tiene utilizarlo y la necesidad de la
normalizacidén. Luego trataremos de presentar las principales corrientes de
datos que, informatizadas entre las empresas de transporte, permitirian
conseguir ventajas competitivas importantes; por "empresa" se entiende aqui
una entidad que participa en la cadena de transporte y, por consiguiente, el
término se aplica a la comunidad portuaria. Luego se hard un examen detallado
de los diferentes enfoques adoptados para la transferencia de datos.
Expondremos primero las diversas perspectivas que pueden utilizarse para el
establecimiento de sistemas de datos portuarios informatizados abiertos al
exterior y luego presentaremos las etapas fundamentales para la realizacibén de
un intercambio informatizado de datos. En la iltima parte del presente
documento se presentaria el proceso gque ha llevado al puerto de Le Havre a
establecer el intercambio electrdnico de datos.

3. El puerto, lugar donde se produce la ruptura de la carga y que constituye
la frontera entre el transporte terrestre y el transporte maritimo, es
l16gicamente un lugar en el gque convergen numerosas corrientes de informacién.
Las comunidades portuarias estdn hoy muy interesadas en el establecimiento de
sistemas informaticos que garanticen el dominio de esas corrientes de
informacidn.
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Capitulo ITI

EL INTERCAMBIO ELECTRONICO DE DATOS PORTUARIOS

La importancia del intercambio electrdénico de datos

4. En los mediogs maritimos y portuarios se comprende cada vez con mayor
claridad que la productividad del puerto y la calidad de sus servicios guardan
relacién directa con la rapidez de las operaciones tanto materiales como
administrativas y, por consiguiente, con la disminucién del tiempo de
inmovilizacidn de los buques y las mercancias en los muelles. Con la
generalizacidn del contenedor maritimo se han logrado durante los veinte
Gltimos afios mejoras de productividad muy considerables, pero todavia hay que
buscar mejoras més importantes a nivel del tratamiento de las corrientes de
datos y de la documentacidédn. Asi pues, se trata de que los puertos mejoren
las condiciones de manipulacién de las mercancias y las condiciones de la
acogida de diferentes modos de transporte, no solamente en lo que respecta a
la infraestructura y el equipo, sino también en lo que se refiere al
tratamiento de la informacidén. De esto cabe esperar una aceleracidn del
transito portuario y una mayor fiabilidad en la organizacién de la cadena de
transporte de un extremo a otro.

5. Aparte de la necesidad de automatizar los procedimientos portuarios, se ha
observado que el intercambio de informacidn entre la totalidad de los agentes
de la cadena del transporte se veria facilitado con la utilizacidn de la
informatica y las telecomunicaciones. La informatizacién de los circuitos de
informacién que acompafian al transito de las mercancias y los contenedores, y
la escala del buque, permite obtener mejoras de productividad en la reuniédn,
tratamiento y transmisién de datos, una disminucidén del tiempo de
inmovilizacidén de las mercancias en el puerto, una reduccién de la duracién de
las escalas, un mejor rendimiento de las zonas de almacenamiento y del equipo
de manutencidn, una mayor rapidez y un mayor rigor en los tramites
administrativos.

6. También es importante sefialar que, ademds de la racionalizacién del
tratamiento de la informacidn, la informatizacién de las corrientes de datos
hace posible la anticipacién de las operaciones portuarias en el contexto de
un enfoque logistico global de la cadena de transporte. A este regpecto, los
profesionales portuarios han visto claramente que la informatizacidn de los
procedimientos administrativos y comerciales y el desarrollo del interxcambio
electrdnico de datos son elementos esenciales de su competitividad.

En efecto, cualquiera que sea el nivel de informatizacidn de cada empresa que
interviene y el grado de automatizacidn de los procedimientos portuarios, la
intervencidn de empresas distintas plantea el problema de los intercambios de
documentos entre ellas.

7. La inclusidén tradicional de los diferentes documentos de transporte en el
propio sistema de informacién de cada empresa participante va acompafiada por
lo general de una multiplicidad de procedimientos que es causa de pérdidas de
tiempo, errores, degradaciones de la informacidén y, por ende, de costos.




Los intercambios directos de informacidén entre los sistemas informaticos de
las empresas interesadas parecen ser, pues, un importantisimo factor de
competitividad.

Necegidad de una normalizacidn

8. Las ventajas de un sistema informdtico portuario, abierto y comunicante,
son evidentes y por ello la introduccidn de ese sistema es un imperativo
estratégico. En efecto, los puertos no son gsolamente terminales de transporte
en las que se operan operaciones de manutencidn: son ademds uno de los
eslabones de la cadena de transporte, en relacidn estrecha con los cargadores,
los armadores y las empresas de transporte terrestre. Los sistemas
informiticos portuarios no deben concebirse como sistemas localesg, cerrados a
toda comunicacién con los clientes y asociados exteriores del puerto. Para
los profesionales portuarios que se dan cuenta del interés que tiene abrir sus
propios sistemas de informacidén a los intercambios de datos informatizados,
convendria evaluar, mis alld de la urgencia y la rentabilidad inmediata de los
enlaces bilaterales especificos, el conjunto de los problemas que se
plantearian con el tiempo debido a la yuxtaposicidén del desarrollo de
interfaces una tras otra. Para una empresa (por ejemplo una empresa
explotadora de una terminal de contenedores), el enfogue consistente en
establecer con sus asociados forzosos y con los que dan las Ordenes unos
enlaces bilaterales simples puede responder a criterios financieros y
comerciales a corto plazo, pero no es una solucidn de futuro. En efecto, con
esa solucidn no se garantiza la perennidad, se va poniendo en entredicho la
definicidén de las interfaces segln van evolucionando y su multiplicidad
dificulta considerablemente la gestidn.

9. Una evolucidén que no tuviera en cuenta la normalizacidn internacional de
los intercambios electrdnicos de informacién no permitiria tener una
indicacién sobre el futuro de una empresa abierta a los intercambios de
informacidén con un nimero cada vez mayor de interlocutores comerciales. La
utilizacién de normas internacionales para el intercambio de datos en la
esfera del transporte, con la normalizacién EDIFACT/NU, parece ser la {nica
solucién que permitiria el establecimiento de interfaces generalizables a
término, independientemente de los materiales y de las redes de
telecomunicaciones que se utilicen. Esas normas internacionales (sintaxis
EDIFACT, diccionario de datos TDED, mensaje tipo IFTMFR) se han elaborado, en
efecto, de modo que tengan un impacto minimo sobre los sistemas informaticos
existentes. Ademids, la utilizacidn de normas reconocidas a nivel
internacional es una base indispensable para el proceso de desmaterializacidn
de los documentos. En efecto, muchos intercambios de informacidn entre
profesionales tienen un caricter no solamente informativo sino también
contractual y juridico. Mas alla del simple intercambio de documentos, hay
que tener en cuenta las consecuencias contractuales: O6rdenes de transporte,
declaracién de mercancias peligrosas y organizacién de la escala. El efecto
reciproco de los intercambios lleva consigo la necesidad de unos acuerdos de
intercambio facilitados por la normalizacidn de los datos y de los mensajes.
Ademéds, las autoridades portuarias o administrativas participan a menudo en el
proceso de desmaterializacidn de los documentos. Si se basa en normas
reconocidas tanto por los Srganos internacionales de normalizacidén como por
las grandes administraciones, la transmigsién de datos de sistema a sistema
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podri obtener mis facilmente el reconocimiento oficial. En cambio, una
transmisidén que se base en simples acuerdos entre las partes no tiene
evidentemente muchas probabilidades de ser aceptada y reconocida juridicamente
y de poder ser invocada como prueba en caso de litigio. En efecto, aparte del
acuerdo previo entre las partes para fijar las consecuencias comerciales que
se derivan del intercambio de documentos efectuado, hay que sefialar que las
congecuencias administrativas de ese intercambio (relaciones con la aduana, la
administracion fiscal, etc.) requieren la adopcidn de reglamentaciones
adecuadas. Esa evaluacidn de la legislacidn, en particular en lo gque se
refiere a la desmaterializacién de los documentos, sélo puede hacerse en el
marco de una colaboracidn entre las grandes administraciones, los organismos
de normalizacidédn y los participantes comerciales en el intercambio.
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Capitulo ITII

LAS CORRIENTES DE INFORMACION EN LA CADENA DEL TRANSPORTE

10. En el caso del transito de una mercancia por el puerto, los circuitos de
informacién entre los profesionales portuarios son complejos. En ellos
intervienen miltiples participantes que intercambian numerosos documentos e
informaciones. Es posible reagrupar esos intercambios segiin su naturaleza
para formar asi grandes corrientes de informacidén. En la actualidad hay
muchos organismos, asociaciones o agrupaciones de profesionales que estén
estudiando las principales corrientes de informacién en la cadena del
transporte, a fin de enunciar mensajes EDIFACT y de establecer intercambios
informatizados. Sin querer hacer un inventario exhaustivo de los mensajes
EDIFACT gque se han preparado hasta la fecha, indicaremos para cada corriente
de informacidn los mensajes existentes y la evolucidn de la cuestidn.

11. En lo que se refiere a la productividad y la competitividad de un puerto,
las grandes corrientes de informacién que se describen a continuacién son las
gque en principio saldran especialmente beneficiadas con el desarrollo del
intercambio electrénico de datos:
- la gestidn operacional de los contenedores, con la informatizacién de
los enlaces entre explotadores de terminales de contenedores,

consignatarios y "centros de tonelaje" de los navieros,

~ el desarrollo de enlaces para la transmisidn de los datos relativos a
la reserva de tonelaje,

- el desarrollo de enlaces para la transmisién de los conocimientos de
embarque,

-~ la automatizacidn del intercambio de informaciones relativas a las
fases anterior y posterior al transporte,

- el intercambio de informacidn con las aduanas,

- la transmisidn de informaciones relativas a las mercancias peligrosas.
12. En esas corrientes intervienen:

- puerto y armadores,

- profesionales del puerto,

- puerto e hinterland (porteadores, cargadores),

- administraciones portuarias entre ellas.

Los esquemas gue vienen a continuacién presentan de manera sucinta los

diversos intercambios de informacién correspondientes al paso por el puerto de
mercancias de importacidén o de exportacidn.
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PASO POR EL PUERTO DE MERCANCIAS DE IMPORTACION
(Principales intercambios de mercancias y documentos)

Descarga y colocacidén en el parque de contenedores

Entrega al porteador

Transporte y entrega al importador
Vaciado de los contenedores y vuelta de los contenedores vacios

1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.
9.
10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.

19.
20.
21.

Horarios de lineas regulares

Hora prevista de llegada

Confirmacidén de la hora prevista de llegada

Plan de carga

Ejemplares de conocimientos de embarque, manifiestos de carga y flete
Aviso de llegada

Lista de previsiones de descarga, preparacidn

Manifiesto de carga

Desmad, D1

Certificado del buque

Declaracidén de mercanciag peligrosas

Visto en muelle

Lista definitiva de descarga

Entrega de la carga

Presentacidén del conocimiento y pago del flete

Bono de entrega (comercial)

Orden de transporte (transporte terrestre efectuado por el porteador)
orden de transporte (transporte terrestre efectuado por el
comerciante)

Autorizacién de retirada (aduana), visitas, controles
Precintos, controles

Autorizacidén de salida de la terminal
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PASO POR EL PUERTO DE MERCANCIAS DE EXPORTACION
(Principales intercambios de mercancias y documentos)

Puesta a disposicidén de un contenedor vacio

Transporte, entrega al cargador, llenado del contenedor

Transporte

Descarga y colocacidn en el parque de contenedores

Embarque

1. Horarios de lineas regulares

2. Instrucciones de transporte

3. Cotizacidn

4. Reserva

5. Informacidn para el cargador

6. Demanda de contenedores vacios

7. Instruccidén de puesta a disposicién de contenedores vacios

8. Orden de transporte
aj) Transporte terrestre efectuado por el porteador
b) Transporte terrestre efectuado por el comerciante

9. Recibo de intercambio de equipo

10. Asignacidén de contenedores, reserva

11. Bono de entrega

12, Notificacidén de movimiento portuario

13. Despacho aduanero de exportacién (autorizacidén de exportacidn)

14. Instrucciones del conocimiento de embarque

15. <Conocimiento

16. Lista de previsiones de carga

17. Plan de carga

18. Lista de carga (visto a bordo)

19. Confirmacidén de embarque

A
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Seguimiento logistico de losgs contenedores

13. El estudio de los circuitos de intercambio de informacidn pone de
manifiesto la importancia de los intercambios relativos a la gestiédn
operacional de los contenedores vacios y llenos entre las terminales de
contenedores y los consignatarios, agentes maritimos y armadores.

Esos intercambios se refieren esencialmente a las siguientes informaciones:

- El "plan de carga" de los contenedores a bordo del buque, gue incluye
el lugar gue cada contenedor ocupa a bordo y las informaciones
correspondientes, es un documento que transmite a la empresa de
manutencién un consignatario o directamente el centro de tonelaje del
armador. El plan de carga, acompafado de instrucciones para la
manutencidén, permite preparar la escala y conocer la lista de
previsiones sobre los contenedores cuya llegada se espera.

- Las instrucciones del consignatario a la empresa de manutencidn:
listas de carga, listas de descarga, instrucciones para la puesta a
disposicidn de contenedores por un porteador (llenos o vacios),
instrucciones particulares sobre un contenedor (aspecto de los
contenedores frigorificos o peligrosos),

- Los informes de operaciones transmitidos por la empresa de manutencién
al consignatario: 1listas de salidas y entradas de contenedores
("gate in™, "gate out"), listas de carga y descarga, respuestas a las
instrucciones dadas. Estos informes pueden incorporarse al plan de
carga actualizado a raiz de la escala y ser transmitidos al
consignatario o al centro de tonelaje del armador por la empresa
de manutencion.

14. Los "centros de tonejale" de los grandes armadores (centros operacionales
para el seguimiento de los contenedores y de los bugues) han establecido una
gestidn informatizada de su flota de contenedores y del seguimiento de los
buques que requiere realizar con las empresas de manutencidn numerosos
intercambios de datos relativos a los planes de carga de los bugues.

No obstante, se observa que los circuitos de informacidén no son los mismos
segin los armadores. En efecto, ciertos armadores transmiten el plan de carga
integro a las empresas de manutencién (a través de su consignatario o
directamente), y éstas se encargan de ponerlo al dia y de devolver la
informacidén completa. Otros armadores establecen el plan de carga de manera
centralizada y la informacidén que se transmite a las empresas de manutencidn
consta de listas de previsiones de carga y descarga; en este caso la empresa
de manutencién devuelve los informes de manutencidn y es el armador el que
actualiza el plan de carga.

15. la automatizacidn de estos miltiples intercambios ofrece numerosasg
ventajas: disponibilidad més ripida de la informacién, fiabilidad de esa
informacidén, de modo que no sea necesario volver a introducir los datos. Para
realizar esos intercambios habri que tener en cuenta la diversidad de los
circuitos en la organizacién de las cadenas de informacién. En efecto, el
representante del armador, agente o consignatario, puede actuar por cuenta del
armador o como agente coordinador en el caso de los consorcios. En cuanto a
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las operaciones de planificacidén del buque, es decir, la elaboracién del plan
de carga del buque, pueden confiarse a la empresa de manutencidén o bien estar
a cargo del armador. Tambié&n hay que senalar que esos intercambios tienen un
cardcter iterativo porque es frecuente que el consignatario o el armador
modifiquen las informaciones.

16. Hoy dia hay mensajes EDIFACT en curso de normalizacidn que corresponden a
esag corrientes de informacién. Armadores, empresas de manutencién y agentes
maritimos han elaborado conjuntamente un mensaje "plan de carga". Ese mensaje
BAPLIE estd reconocido hoy por log organismos de la normalizacién en una
primera fase y estd siendo objeto de numerosas experiencias de transmisgién.
Probablemente se modificard teniendo en cuenta las pruebas en curso y
evolucionarad hasta llegar a corresponder mejor a las pricticas de los
profesionales y a integrarse en las cadenas de informacién. En el marco de la
gestién operacional de los contenedores se han elaborado diversos mensajes
para responder a las necesidades de intercambio de informacidn relativa a los
contenedores,; el material de transporte y las unidades de manutencidn,
independientemente de las mercancilas que se transporten. Este conjunto de
mensajes se agrupa con el nombre de INTRACON (Intermodal Transport of
Containers). Los mensajes se refieren a todas las corrientes tanto de
importacién como de exportacién, incluido el transporte de los contenedores
antes y después de su paso por 21 puerto, las O6rdenes de manutencidn, los
informes de mwanutencidn, las ordenes de transporte, las previsiones sobre los
movimientos de contenedores, etc. Ultimamente se ha presentado el conjunte de
mensajes a los drganos de normalizacidn EDIFACT y se espera obtener pronto el
reconocimiento oficial.

17. En este contexto es evidente gue cualquier intento de automatizacidn de
los intercambios de informacidn relativos a la gestidn operacional de los
contenedores entre los profesionales portuarios debe basarse en los mensajes
va existentes y en los andlisis gue han llevado a su creacidén. En el contexto
de la apertura de un sistema portuario a los intercambios de informacién, es
tanto mids importante tener en cuenta los mensajes existentes cuanto que
importantes empresas navieras trabajan en este sentido y estén realizando
pruebas con algqunos de sus asoclados comerciales.

Intercambiog relativos al transporte de los contenedores antes v después de su
paso_por el puerto

18. 8Segiun sea la organizacidn del transporte, estos intercambios interesan a
diversos profesionales: el consignatario, el transitario, el porteador y la
empresa de manutencidén. La automatizacidn de esos enlaces permitiria
optimizar los circuitos de informacién entre los que dan las 6rdenes y los
porteadores y ademds anticipar y hacer mas fiable la informacidén relativa a
los movimientos de retirada y de recepcidn de los contenedores. En efecto, la
transmisidén de una orden de transporte simultineamente al porteador y a la
empresa de manutencidén permite a esta (ltima organizar con mias anticipacidén
las operaciones de manutencién, en particular en los movimientos de
exportacion,
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19. No obstante, hay que sefialar que en el caso de los porteadores terrestres
la automatizacidén de los intercambios de informacidn, aunque es de importancia
estratégica para el puerto, resulta muy dificil de realizar. En efecto, los
principales obsticulos se deben al gran nimero de porteadores en relacidén con
los profesionales portuarios, al hecho de que el transporte maritimo de
contenedores antes y después de su pasc por el puerto no es siempre la
actividad principal del porteador (ahora bien, ciertas informaciones que hay
que tener en cuenta son privativas de los circulos portuarios); esto obedece
también a que un nimero considerable de porteadores no tienen las dimensiones
criticas necesarias para la utilizacién del intercambio electrénico de datos.
Los mensajes de intercambio electrénico de datos relativos al transporte antes
y después del paso de los contenedores por el puerto, en relacién con las
corrientes de informacién que interesan a los profesionales portuarios, se han
desarrollado en el marco de los mensajes INTRACON de los que ya hemos hablado.

Intercambios relativos a la reservya de tonelaje

20. El andlisis de los circuitos de informacidén muestra la deslocalizacién de
las operaciones de reserva de tonelaje. Hoy lo datos para la reserva de
tonelaje que se reciben por télex o por teléfono, o que figuran en las listas
de los clientes o las agencias del interior, se introducen en los sistemas
informatizados de los consignatarios. Asi, toda informatizacidén gue permita
automatizar las operaciones de reserva presenta ventajas importantes para las
sociedades de consignatarios porque reduce el trabajo y ademids mejora la
calidad de la informacidn recibida y el tratamiento conexo. En tales
circunstancias, ciertos consignatarios desearian desarrollar los intercambios
de datos sobre la reserva de tonelaje con sus principales asociados portuarios
y con sus agencias comerciales del interior.

21. En ausencia de toda normalizacién, hay el peligro de que se elaboren una
multiplicidad de interfaces costosas e incoherentes entre los sistemas.
Teniendo en cuenta que al nivel internacional de normalizacién EDIFACT se han
definido mensajes normalizados de reserva de tonelaje parece esencial gque los
agentes portuarios tomen una posicidén clara respecto de esa evolucidn.

Esos mensajes se han derivado del mensaje tipo IFTMFR (International
Forwarding and Transport Message Framework), que de hecho es un superconjunto
de informacionesg intercambiadas entre profesionales de los transportes.

Los mensajes relativos a la reserva de flete son tres:

- IFTMBP (Booking provisional): este mensaje corresponde a una reserva
provisional de tonelaje.

- 1IFTMBF (Booking firm): este mensaje representa una reserva en firme
que contiene las condiciones del transporte.

- IFTMBC (Booking confirmation): es un mensaje de respuesta en el que se
indica si se acepta la reserva solicitada y posiblemente las
condiciones.
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Intercambios relativosgs a la transmigidén de los datos gue figuran en el
conocimiento

22. Por lo general, los consignatarios disponen de equipo informitico para el
tratamiento de los conocimientos en su propio sistema. Las informaciones que
figuran en el conocimiento, modificadas casi siempre por el transitario, son
introducidas por el consignatario en su sistema informético. Hay que sefialar
gue, aparte del aumento de productividad que se consigue con la transmisién
automatizada, el envio de los conocimientos por medios electrdnicos permitiria
disminuir los plazos de preparacién de la documentacidn, acelerar las
corrientes financieras y reducir el tiempo de permanencia de las mercancias en
el puerto. En efecto, es frecuente que el conocimiento definitivo, la factura
del flete y de los gastos debidos no estén disponibles hasta dos o tres dias
después de la salida del buque. Ese retraso se debe esencialmente al trabajo
de recuperacién en los sistemas informiticos del consignatario. Este debe
proceder a verificar los conocimientos egtablecidos por los clientes, buscar
las tarifas de flete aplicables y codificar e introducir las informaciones en
su sistema.

23. En el cago del conocimiento es evidente que conviene hacer una distincidn
entre la transmisidén de la informacidn y la adaptacidén de los miiltiples
formatos existentes; ciertos consignatorios ya han establecido en sus sistemas
aplicaciones para modificar los diversos formatos gque utilizan los distintos
armadores., La transmision automdtica de los datos del conocimiento
permitiria:

~ introducir los datos en un determinado sistema o extgraerlos de &l para
componer un mensaje normalizado de un consignatario o un transitario
(estos aspectos han de considerarse en el marco de la normalizacidn
internacional del intercambio electrdnico de datos);

- la modificacidén o la extraccidn de los datos con destino a un sistema
particular para la recepcién de un mensaje normalizado por un
consignatario o un transitario porteador piblico que no explota buques;

- el tratamiento de los datos de los conocimientos en el marco de una
correccidn o modificacidn introducida por un consignatario o un
transitario porteador piblico que no explota buques.

Hoy en dia no existe ningln mensaje normalizado EDIFACT relativo al
conocimiento de embarque; hay sin embargo algunos grupos profesicnales que se
ocupan de definir ese mensaje. Este, lo mismo que los anteriores, serd con
toda geguridad un derivado del mensaje tipo IFTMFR. Con todo hay que senalar
gue una transmisidén automatizada del conocimiento plantea problemas de
seguridad en relacidén con los sistemas de informacidédn. En efecto, ese
documento, gue es el titulo de propiedad de la mercancia, tiene un gran valor
y su desmaterializacidén sdlo es concebible utilizando sistemas y redes de alta
fiabilidad.

s
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La transmisidn del manifjiesto

24. El manifiesto es el documento en el gue se detalla la totalidad de las
mercancias transportadas. Ese documento estd tedricamente a bordo y va
firmado por el comandante del buque. De hecho, como la contenedorizacidn
acelera las operaciones de manutencidén y disminuye la duracidn de la escala,
el documento gue va a bordo no es muchas veces mds que el plan de carga del
buque. Los diferentes documentos que componen los distintos manifiestos
(manifiesto comercial, manifiesto aduanero, manifiesto de mercancias
peligrosas) suelen permanecer en curso de elaboracién en las oficinas del
congignatario, a partir de los elementos del conocimiento de embarque y de la
lista de carga al zarpar el buque. Esos documentos se envian luego por
diversas vias al siguiente puerto de escala.

25. En el puerto de descarga, el hecho de depositar el manifiesto cumple
diversas funciones. Para las aduanas tiene una funcién declarativa de las
diferentes mercancias descargadas; actualizado con arreglo a la lista de los
contenedores realmente vistos en el muelle, se compara luego con las
declaraciones efectivas. Hay que mencionar aqui el papel que desempefian en
Francia los corredores maritimos, que tienen la exclusiva de logs tramites
aduaneros relativos a los bugues extranjeros. Ademds, en la Europa de ‘993 el
manifiesto tendrd una funcidn particular como titulo de trénsito comunitario.

26. Resgpecto a la administracidn portuaria, el manifiesto permite calcular los
derechos portuarios que ha de abonar la mercancia (cuya recaudacidén a veces se
confia a la administracidn de aduanas); también tiene una funcién estadistica.
El manifiesto de mercancias peligrosas lo utiliza la capitania del puerto para
velar por el respeto de las consignas de seguridad mientras el buque permanece
en el puerto. El manifiesto de mercancias y los conocimientos son explotados
por el representante del armador, agente o consignatario, para avisar a los
responsables de las mercancias de la llegada de éstas y para organizar su
transferencia fisica.

27. También es légico que se busque la automatizacién de los intercambios
vinculados a la transmisidén del manifiesto y que se estén elaborando mensajes
EDIFACT relativos al manifiesto. Sin embargo, cabe preguntarse qué interés
tendria esa automatizacidén. La finalidad primordial de la utilizacidn del
intercambio electrénico de datos es favorecer las operaciones comerciales
entre las empresas. En la esfera del transporte maritimo, convendria, pues,
tratar de identificar las principales corrientes de intercambio de informacién
y entre esas corrientes dar prioridad a la automatizacién de las gue tienen
repercusiones directas sobre la organizacién de las escalas y las operaciones
comerciales. El manifiesto tiene otros objetivos: se trata de un
procedimiento impuesto por la reglamentacién maritima internacional y de un
documento que exigen las autoridades aduaneras y portuarias. La aceleracién
de las escalas afecta a la fiabilidad del documento, que tiene poco interés
comercial para el armador. Muchas veces el manifiesto ya no estéa
materialmente presente a bordo del buque, se completa después de la escala y
se envia por diversos medios al agente en el puerto siguiente. Ademas, se
corrige permanentemente en el momento de las operaciones en el puerto de
escala antes de entregado, en forma de extracto, a las autoridades portuarias
y aduaneras.
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28, Pareceria mids juicioso automatizar las corrientes de intercambio de
documentos mds fiables, porque responden a exigencias comerciales y
logisticas:

- la lista de los contenedores (planes de carga, instrucciones de
manutencidn y listas de carga y descarga);

- los conocimientos acompafiados de una referencia fiable;
-~ la correspondencia entre contenedores y conocimientos.

En principio, esto permitiria conseguir un aumento de productividad mayor que
el gue se obtendria con la automatizacidén de la transferencia de los
manifiestos.

Informaciones sobre las mercancias peliqrosas

29. El transporte de mercancias peligrosas se rige por una reglamentacién
estricta cuyo objeto es controlar los riesgos que lleva consigo y facilitar la
intervencién en caso de siniestro. Los cargadores, en particular la industria
gquimica, estan buscando en la actualidad una certificacién de "calidad" a lo
largo de toda la cadena del transporte. Asi, el intercambio de documentos es
una exigencia de las empresas interesadas, ya se trate de informacién de los
participantes, ya del cumplimiento de los trdmites de la declaracidn
obligatoria.

30. El puerto, lugar en que se produce la desagregacidén de la carga y en el
que convergen la reglamentacidén del transporte maritimo y la del transporte
terrestre, es objeto de una reglamentacidén especifica teniendo en cuenta los
riesgos especiales gue trae consigo el almacenamiento de mercancias
peligrosas, su eventual concentracidén y el paso en trénsito de las mercancias
que permanecen a bordo. También en el puerto tiene lugar la transferencia de
responsabilidad entre profesionales: cargadores, importadores y sus
transitarios representantes, agentes de aduana, empresas de manutenciodn,
armadores y sus consignatarios representantes, porteadores por carretera.

31. Los intercambios de datos informatizadog y la desmaterializacidén de las
declaraciones obligatorias son al mismo tiempo el medio de acelerar el
intercambio de documentos y el de hacer mas fiable el seguimiento de las
corrientes fisicas. Asi permiten ofrecer a los cargadores una certificacibn
de calidad del paso de las mercancias por el puerto.

32. Considerando la importancia de la automatizacidédn de la informacidn
relativa a las mercancias peligrosas, hace algunos afos que una agrupacién de
puertos de Europa septentrional, en el marco de un proyecto PROTECT, estéa
estudiando la cuestidn de la informatizacidn de los intercambios de datos.
Esos trabajos han desembocado en la preparacidén de mensajes EDIFACT:

un mensaje relativo al envio del manifiesto de las mercancias peligrosas entre
agentes maritimos de puerto a puerto y un mensaje IFTDGN (notificacidn de
mercancias peligrosas) relativo a la declaracién obligatoria de las mercancias

[
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peligrosas que efectia el agente maritimo en la capitania del puerto de
escala. El mensaje IFTDGN ha sido aprobado por los 6rgancs de normalizacidén y
se estd probando en los puertos gue participan en el proyecto PROTECT.

Intercambios de informacién con la aduana

33. La automatizacidén de los intercambios de informacién con la administracién
aduanera es uno de los principales campos en que es posible conseguir grandes
reducciones del tiempo de permanencia del buque en el puerto. En efecto, en
el trafico de importacién el depdsito anticipado del manifiesto aduanero
deberia permitir una anticipacidén de los controles documentarios, con lo que
la administracién aduanera podria pronunciarse antes de la llegada de las
mercancias (ese dictamen habria de confirmarse al llegar realmente la
mercancia). Esos procedimientos s6lo pueden aplicarse si se utilizan
trasmisiones seguras y fiables; asi, una vez que la aduana se haya pronunciado
favorablemente, mediante los sistemas de informacién, se podria organizar de
antemano toda la cadena de transporte. El interés de los tramites anticipados
de despacho de aduana es considerable, vista la fluidez que daria al paso de
las mercancias por el puerto. Ya aplicado en los Estados Unidos con el

sistema AMS, ese procedimiento, caso de generalizarse, deberia ser un factor
importante para la facilitacidn del comercio internacional.

34. Hoy hay mensajes EDIFACT relativos a los intercambios entre los
profesionales (declarantes) y la administracidn de aduanas:

- CUSDEC: declaracidén de mercancias importadas, exportadas o en tréansito
que efectia un declarante en la aduana.

- CUSRES: envio de informacidn de la aduana al declarante; este mensaje
puede utilizarse para el despacho de aduanas informatizado.

- CUSCAR: envio de informaciones del porteador a la aduana respecto a
las mercancias transportadas;

- CUSREP: envio de informaciones del porteador a la aduana sobre el
medio de transporte utilizado.

Aparte de los problemas juridicos y reglamentarios que habrad que resolver
antes de pensar en una automatizacién completa de la cadena de informacién con
las aduanas, para evitar problemas en el futuro es importante concebir
sistemas de datos portuarios en los que se integren estos mensajes.

35. 8i el conjunto de los agentes de una comunidad portuaria, cualquiera gque
sea su sistema informitico, tuviera la posibilidad de intercambiar y
transmitir directamente las informaciones disponibles, las utilizarian de
manera Optima para el mayor beneficio de todos. En lo que respecta a las
transacciones aduaneras, el intercambio anticipado y electrdnico de los datos
deberia permitir la facilitacidn de los procedimientos y la reduccidn de los
plazos del despacho aduanero y, al mismo tiempo, garantizaria la eficacia de
los controles, lo que sigue siendo una de las preocupaciones de la
administracién aduanera.
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36. En el marco del programa para la facilitacidén de los procedimientos y la
eficacia del comercio, la UNCTAD (Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo) propone un sistema completo de gestidn del despacho de
aduanas (SYDONIA) (sistema computadorizado de datos de aduanas).

La integracién de ese programa, que interesa al conjunto de las operaciones
aduaneras (administracidén y declarantes) no deberia plantear mayores
problemas.

37. En efecto, la apertura al mundo del intercambio electronico de datos es
una de sus caracteristicas fundamentales; ademas, los mensajes normalizados
concernientes a las transacciones aduaneras (CUSCAR, CUSREP, CUSDEC, CUSRES)
va han alcanzado la fase operacional y por ello son conocidos y aplicables.

El intercambio de mensajes en el marco EDIFACT permitird la transferencia de
los datos exigtentes; asi evita la multiplicidad de operaciones con los datos,
gque es fuente de error y causa de retrasos.

o
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Capitulo IV

LA APLICACION DEL INTERCAMBIO ELECTRONICO DE DATOS
EN EL TRANSPORTE

38. Conviene recordar aqui el concepto del intercambio electrénico de datos:
los intercambios de datos informatizados se refieren a los intercambios de
informacién entre empresas, de computadora a computadora, por teleinformética,
segiin normas reconocidas. Se admite en la actualidad, en el mundo del
transporte maritimo, que la normalizacién EDIFACT, en lo referente a los datos
y los mensajes, representa la base del intercambio electrénico de datos.

Para atender las necesidades expresadas por sus asociados o sus clientes, y
conscientes de la importancia de la normalizacidn, ciertos agentes portuarios
especialmente interesados participan en el marco de los organismos de
normalizacién en la definicidén de los mensajes EDIFACT que abarcan las
principales necesidades de intercambios de datos en su actividad.

Los mensajes en curso de normalizacidn se refieren a las grandes corrientes
"automatizables" enumeradas en el capitulo precedente.

39. Conviene sefialar, sin embargo, que el interés del intercambio electrdnico
de datos radica en la integracidén de los datos en las aplicaciones
informatizadas de las empresas: el desarrollo de redes interactivas de
intercambio electrénico de datos entre puestos de trabajo con microordenadores
no aporta un aumento real de productividad; ahora bien en el mundo portuario
son muchas las pequeiflas y medianas industrias y empresas poco informatizadas.
Para satisfacer sus necesidades, y teniendo en cuenta que esas pequefias y
medianag industrias y empresas tratan una parte importante de las
informaciones del transporte, algunos grandes puertos han instalado sistemas
informaticos que aportan un valor afiadido a los intercambios entre esas
empresas. Ese valor afiadido comunitario puede concebirse como un conjunto de
medios de comunicacién (redes, mensajerias) vinculado con mensajes sectoriales
normalizados, o bien como un conjunto complejo de procedimientos automatizados
gque utilizan bases de datos comunitarias.

La informiatica portuaria: diversidad de enfogues

40. Cuando se trata de la instalacidn de sistemas de intercambio electrénico
de datos, resulta importante separar dos aspectos: la transmisidn de la
informacién por una red o por varias redes interconectadas, y la gestidn de
esa informacién. En los sistemas informaticos portuarios instalados hasta
el momento pueden distinguirse tres grandes principios de estructura:

los sistemas centralizados, los sistemas de mensajerias y redes de valor
afiadido y los sistemas que vinculan el tratamiento de la informacidn por
procedimientos con una red de valor afiadido, hacilendo posible un proceso
global de informatizacién comunitaria.

Log sistemas centralizados

41. Estos sistemas estan esencialmente adaptados a los procedimientos.

Los diversos usuarios participan necesariamente en una cadena compleja de
procedimientes en la gque cada uno de ellos concurre, mediante su intervencidn,
al progresivo enriquecimiento de los datos sobre el seguimiento logistico y la
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gituacidn de una mercancia, un contenedor ¢ un buque durante las operaciones
de escala. Desde un primer enfoque, no se trata en este caso de intercambios
electrénicos de datos. En efecto: todas las informaciones son tratadas por
un mismo y Gnico sistema compartido, con el que todos los participantes se
comunican. Las limitaciones de tal concepto gse derivan de su falta de
apertura y de flexibilidad, la necesaria adhesién de todos los participantes
en la cadena de informacidén y la redundancia de los ingresos de datos ya
tratados en los sistemas propios de las empresag portuarias. Ademés, como la
mayor parte de las informaciones que se intercambian en una comunidad
portuaria tienen cardcter confidencial y comercial, la idea bésica de un
sistema centralizado supone una gestién de las autorizaciones de acceso y de
confidencialidad que resulta sumamente engorrosa.

42. Otro obstaculo que se opone a la utilizacidn del sistema reside en la
diversidad de las empresas que se comunican desde el punto de vista de su
grado de informatizacidén. El éxito de un sistema portuario se basa en gue
todos los profesionales del transporte estén adheridos y participen en él1;
ahora bien, ciertas empresas que ya disponen de sistemas internos de
tratamiento de la informacién no manifiestan interés en volver a registrar
informaciones destinadas a un sistema centralizado. Por otra parte, los
sistemas centralizados se consideran a menudo como una globalizacidén de todos
los sistemas informaticos; y son pocas las empresas dispuestas a confiar sus
propios sistemas a terceros.

43. 8Sin embargo, mas alld de estos inconvenientes, hay que constatar que, una
vez que el grado de adhesidén al sistema supera un umbral critico, su
generalizacién se convierte en regla. La adhesidn inicial puede ser efecto de
una fuerte incitacidn (de las autoridades portuarias o la administracién de
aduanas). Cuando una proporcidn importante de los interlocutores de la
empresa han automatizado sus procedimientos por medio del sistema, la empresa
encuentra en la adhesidén un interés real de eficacia y de costo. Incitada por
la légica econdmica a incorporarse al sistema, la empresa refuerza la sinergia
conjunta y contribuye a la rapida generalizacidn del sistema en todo el
puerto.

Los gistemas de mensajeria y las redes de valor afiadido

44, A la inversa de una centralizacidén excesiva de la informacidn, esta
alternativa ofrece una informatizacién distribuida al miximo. En efecto, con
este esquema cada profesional dispone de su propio sistema de informacidn y
utiliza los servicios de una mensajeria o de una red de valor afiadido para
comunicarse (utilizando o no un fomento normalizado). Ello significa que no
puede efectuarse una agregacién de las informaciones a nivel comunitario.

No obstante, estos sistemas permiten poner en préctica el intercambio
electrénico de datos. El principio basico es el siguiente: c¢ada participante
de la cadena de transporte dispone de un sistema de informacién (que puede
limitarse eventualmente a un simple microordenador) que trata localmente sus
informaciones. Cuando es preciso efectuar intercambios, se conecta a la red
de valor afiadido y transmite las informaciones pertinentes a su destinatario,
© recibe los mensajes necesarios para su propia actividad.
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45. La mensajeria es el instrumento ideal para el intercambio electrdnico de
datog. Permite desincronizar los tratamientos e independizar los sistemas
unos de otros. También constituye la solucidén éptima para el desarrollo del
intercambio electrdénico de datos con participantes miltiples: en lugar de
multiplicar los enlaces bilaterales, basta gque cada uno de los adherentes del
sistema cuente con un "buzdn electrdnico" al que llegan los mensajes de
intercambio electrénico de datos que los demds envian a través de sus propios
sistemas informiticos. Por otra parte, la utilizacién de una mensajeria
facilita la solucidn de ciertos problemas relacionados con la seguridad. E1
paso de las transaccionesg por un "buzdn electrdnico" asegura la insercién de
una tercera entidad entre los dos sistemas que se comunican; esa entidad puede
desempefiar igualmente una funcidén de autenticacidn y evitar los enlaces
directos y todos los problemas conexos referentes a la gestidn del acceso.

La red de valor afadido puede ofrecer también servicios de traduccidn cuando
uno de los participantes en el intercambio no dispone de su propio traductor.

46. Este enfoque permite una integracidén de los intercambios de datos con los
ya existentes sin crear problemas con los sistemas informaticos de los otros
participantes. Conviene recordar, sin embargo, que las empresas deberin hacer
frente a las mutaciones generadas por esta apertura al exterior. Como minimo
tendrin gque poner en practica procedimientos de gestidén de los automatismos y
de autenticacidén. A la inversa de lo que ocurre en los sistemas
centralizados, la "construccidén" de un sistema portuario en torno a una red de
valor afadido exige un nivel minimo de informatizacidén en los usuarios; y las
empresas portuarias no siempre cumplen esta condicién.

47. Por atractivos que resulten, estos sistemas no dejan de tener
inconvenientes. También agqui es indispensable un nimero minimo de adherentes
para que el sistema ofrezca interés; y la falta de apertura al intercambio
electrdnico de datos de los sistemas informdticos de los profesionales
portuarios, e incluso su falta de informatizacidn, representan un primer
obstaculo. Hay otro obstédculo que se opone a los sistemas basados
exclusivamente en redes de valor afadido. Como ya se ha visto, las cadenas de
informaciones gque acompafian el paso de las mercancias por el puerto involucran
a numerosos agentes. Una corriente de informacidén puede tener su origen en
uno de ellos, y ser completada y modificada por otros antes de llegar a su
destinatario final. Ahora bien, no todas las informaciones que contiene el
mensaje inicial son asimiladas siempre por los sistemas de los agentes
intermediarios. Una de las soluciones a esta dificultad consistiria en emitir
simultaneamente informaciones destinadas a todos los participantes, entre
ellos el destinatario final, y que cada uno las retransmitiera, completadas, a
ese destinatario final. Sin embargo, esto supondria para este Gltimo la
necesidad de tratar en su sistema varios ingresos de datos referentes a las
mismas corrientes de informacidén y con el mismo origen primario, con todas las
consecuencias que ello podria acarrear en materia de datos contradictorios.

Los sistemas combinados: base de datos, procedimientos v redes
de valor anadido

48. Hemos examinado las ventajas y los inconvenientes de la informacidén de una
plaza portuaria con un sistema centralizado, del tipo adaptado al
procedimiento, o bien mediante el empleo de una red de valor afiadido y del
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intercambio electrdnico de datos. Cada una de esas soluciones exige una
amplia adhesién al sistema: no puede pretenderse gque un profesional recurra
con eficacia a diversos tipos de procedimientos en sus relaciones con sus
interlocutores. Los sistemas adaptados al procedimiento tienen limitaciones:
complejidad, dificultades de evolucién, falta de apertura e interdependencia
de los participantes. Los sistemas basados en el intercambio electrdénico de
datos, aunque eficaces en un esquema basado en enlaces billaterales, son de
dificil aplicacién cuando participan diversos profesionales. La dificultad se
ve con el esquema siguiente. Supongamos que los intercambios de informaciones
se refieren a una cadena de tres empresas, La aplicacién de procedimientos de
intercambio electrénico de datos requiere, a nivel técnico, que se resuelvan
los problemas de las interfases de extraccién de datos y de integracién en el
sistema de gestidn de la empresa: disponibilidad de la informacién,
normalizacién, codificacidén. En una segunda etapa resultard que ciertas
informaciones, Gtiles para dos de las empresas, no interesan a la tercera y no
son tratadas en su sistema informidtico, con lo que se rompe uno de los
eslabones de la cadena.

49. Imaginemos, por ejemplo, la siguiente cadena:

- consignatarico de las mercancias (funcidn comercial);

- empresa de manutencién (funcidén fisica);

- centro de tonelaje (funcién fisica y comercial).
La identificacitn del contenedor por el consignatario de las mercancias de
exportacifn se basa parcialmente en la referencia de la reserva de tonelaje,
que en principio no es tratada por el sistema de la empresa de manutencién.
La informacidén del centro de tonelaje seri, por lo tanto, incompleta a menos
que se establezc¢a un enlace de intercambio electrdnico de datos con el
consignatario. No es seguro, por otra parte, que se puedan cotejar los
mensajes parciales si no se conoce el nimero del contenedor.

Se ven, pues, los inconvenientes de este esquema:

- desmultiplicacidn de los enlaces y acuerdos de intercambio;

- pérdida de informacidn.

50. Una solucién podria ser una red mixta:

1) una red de valor afiadido (mensajeria, intercambio electrénico de
datos);

2) servicios en la red, del tipo de la base de datos comunitaria.

El esquema que sigue ilustra la dindmica aplicada.




Figura 3

Intercambic electrdnico de datos con miltiples participantes

Base de
datos A

Empresa A

Traductor-

Dificultades de integracidn

Traductor

Base de
datog B

Datos no tratados

Empresa B

Intercambio
electrénico
de datos Intercambioc
electrdnico
de datos

Base de
datos C

Traductor
Datos no recibidos

_LZ_

Empresa C




~28-

51. cCada participante lleva su propio sistema de informacién y de intercambio
electrdnico de datos utilizando la red de valor afiadido y conviniendo en que
en el centro de la red haya bases de datos gque estructuren la informacién y
aseguren su permanencia. De este modo cada uno tiene la posibilidad de
completar los datos de un mensaje interrogando a la base comiin, e incluso
puede formar un mensaje completo extrayéndolo de la base.

52. Por ejemplo, una base de datos sobre contenedores se puede inicializar con
informaciones de previsién como las del plan de carga para las mercancias cuya
llegada se espera por via maritima, o como las de la reserva de tonelaje para
las que llegan por tierra. La correspondencia con la identificacidn cierta
del contenedor se efectuard en el momento de la inspeccidn en el muelle o del
establecimiento del documento de intercambio a la entrada de la terminal de
contenedores. Podran enviarse al armador informes sobre los movimientos, bajo
el control de la empresa de manutencién, mediante un procedimiento que relina:

- extraccidn de informaciones de la base de datos;

= traducciédn EDIFACT;

adaptacidén al formato X400;

depésito en el "buzdn electrdnico” o envio a otra red de valor afnadido.

53. Sobre la base de este principio se puede construir una red de valor
afiadido con servicios especificos como los siguientes:

- base de datos gsobre mercancias;

~ base de datos sobre los buques;

- base de datos sobre contenedores;

- base de datos sobre mercancias peligrosas;

- procedimientos de los transitarios;

- procedimientos de los consignatarios;

- procedimientos de transporte.
Cada servicio (o cada base de datos) es independiente, pero gracias a la
normalizacién de los datos no s8lo puede insertarse en los intercambios

electrdnicos de informacién, sino que también puede enriquecer las
aplicaciones especiales que ofrezca la red.

*
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Capitulo V

ETAPAS DE APLICACION

54. Abrir un sistema informatico interno a los intercambios de datos es
tedricamente facil. Requiere, sin embargo, la disponibilidad de instrumentos
de comunicacidn y la capacidad de vincular los datos internos con mensajes
normalizados. No obstante, al margen de diversos aspectos té&cnicos que hay
que resolver, la integracidén de las corrientes de informacidén exteriores tiene
repercusiones muy importantes en la organizacién del trabajo y la estructura
de la empresa (por lo menos en lo referente a los servicios relacionados con
las empresas extericres). La puesta en préctica de un proyecto de intercambio
electrdnico de datos portuarios puede resumirse en las siguientes etapas que
se detallarin mas adelante:

- opcidén estratégica;

- constitucién de un equipo de proyecto;

- eleccidn de la esfera de los intercambios;

- eleccidn de los interlocutores;

- opciones técnicas para la realizacidn;

- establecimiento de contratos de intercambio;

- realizacidén de un proyecto experimental y modificaciones;

- evaluacidn del proyecto experimental y ampliacidn.

Opcidn estratégica

55. La decisién de realizar un proyecto de intercambioc electrénico de datos
puede obedecer a diversos criterios. Entre los mis corrientes se encuentra el
ideal de "ningan papel, ningin error, ninguna demora". También son motivos
importantes los beneficios financieros directos o indirectos que se logran
gracias al ahorro de tiempo y de personal dedicado a la introduccidn de datos
(modificacién de las estructuras de la empresa). Pero no hay que olvidar que
en numerosas empresas portuarias el intercambio electrdnico de datos es una
necesidad impuesta por los clientes, especialmente los grandes armadores.

En este caso no se trata de una opcidn estratégica, sino de un imperativo del
mercado.

56. De todos modos, la empresa, sea voluntaria o no su decisidn, tiene que
hacer un estudio econdémico que le permita captar las consecuencias de los
cambios de sus formas de comunicacién. Ese estudio debe incluir una
verificacién interna que defina no solamente la naturaleza y el numero de los
documentos gque ge verdn afectados, sino también las limitaciones juridicas y
comerciales existentes, las funciones que desempefian los distintos
participantes, etc.
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Congtitucidédn de un equipo de proyecto

57. Todos los aspectos que interesan al intercambio de datos y sus
consecuencias para la empresa deben ser analizados por un equipo interno.

Aun cuando cuente con el apoyo de asesores y verificadores externos, tiene que
disponer de un personal propio que conozca la empresa y su funcionamiento y
tenga en ella un cierto grado de “"permanencia". Considerando los diferentes
aspectos gue plantea la puesta en practica de un proyecto de intercambio
electrdnico de datos, parece necesario constituir un equipo de proyecto que
tenga competencias polivalentes:

- Competencias en materia de telecomunicaciones: la creacién de enlaces
informatizados entre empresas gue no tienen necesariamente sistemas
equivalentes exige un buen conocimiento de las redes. Ademds, es
preciso promover en el puerto normas de telecomunicaciones gque eviten
la multiplicidad de conexiones diferentes.

- Competencias relativas a la organizacidén de las corrientes de
informacidn: debe analizarse el contenido de los intercambios entre
profesionales para desarrollarlos de modo que correspondan a las
funciones de la empresa y a la vez se ajusten a la légica mas general
de los circuitos de informacidn de la cadena de transporte.

- Competencias en materia de normalizacidn: el conocimiento de los
instrumentos de la normalizacidén y de log trabajos realizados, tanto a
nivel nacional como en el plano internacional, permite el desarrollo
coherente del intercambio electrénico de datos asegurando la
permanencia de las automatizaciones establecidas.

En una primera etapa serd preciso, pues, contemplar eventualmente programas de
capacitacion.

Elecciédn de la esfera de los intercambios

58. Cuando el intercambic electrénico de datog constituye una imposicidn
exterior (por ejemplo: el deseo de los armadores de transmitir el plan de
carga a la empresa de manutencidén por medio del intercambio electrénico de
datos), no se plantea la cuestién. En cambio, si la decisién de realizar el
intercambic electrdénico de datos es una opcidn estratégica, conviene estudiar
las esferas en las que el intercambio electrédnico de datos rendird més,
evaludndolas con parametros tales como el tiempo necesario actualmente para la
preparacidn y el envio de informaciones escritas, la frecuencia y el volumen
de esos envios, etc. La eleccidn de esas esferas se realiza igualmente en
relacién con la forma en que se controla la informacidén en el sistema interno.
Es conveniente escoger un sector de actividad en gue las informaciones estén
bien controladas en el sentido de que se consideren completas y fiables.
Ademéds, al ponerse en practica los primeros intercambios de datos
informatizados importa igualmente elegir una esfera con aplicaciones
delimitadas, es decir, gque no tenga consecuencias importantes sobre el resto
de la cadena de informaciones de la empresa. La facilidad con que puedan
extraerse de las aplicaciones internas los datos que deben enviarse a los
demds participantes y, a la inversa, la facilidad con que puedan integrarse
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los datos recibidos, constituirdn también uno de los criterios fundamentales
de la eleccidn. Este analisis ha de tener en cuenta, en gran medida, el grado
de normalizacidén de los datos en las aplicaciones internas.

Elecciédn de los interlocutores

59. Una experiencia de intercambio electrdnico de datos portuarios no puede
comenzar con todos los participantes al mismo tiempo. Es importante, pues,
escoger interlocutores que tengan la capacidad necesaria para tratar la
informacidén en sus sistemas (o por intermedio de los sistemas comunitarios) y
gue tengan competencia en las esferas antes citadas, o la voluntad de
adqguirirla.

Opciones técnicas

60. Se dice a menudo que el intercambio electrdnico de datos requiere

un 80% de organizacién y un 20% de técnica. Sin embargo, es importante
dedicar algunos recursos a la eleccidén de los instrumentos y las técnicas que
se utilizardn. Importa la eleccién del traductor: conviene verificar que
pueda manejar diversos perfiles de utilizadores, varias versiones de un mismo
mensaje. En efecto, los participantes en los intercambios no utilizarén
necesariamente las mismas versiones de los mensajes. Igualmente conviene
estudiar, con una perspectiva mis técnica, los aspectos de la interfaz del
traductor con las aplicaciones internas, los automatismos que se han de
instalar y los procedimientos de deteccién de errores relativos a la semdntica
de los datos. Importan igualmente las funciones de preparacidén de informes
diarios que cumpla el traductor, pues segin los tipos de intercambios gque se
efectilen, puede ser importante para la empresa disponer de informes detallados
gsobre los intercambios con sus interlocutores.

61, También debe escogerse una técnica de transmisién. Como ya lo hemos
indicado, la mensajeria es el instrumento mis adecuado para el intercambio
electrénico de datos en un contexto de participantes maltiples. Es sumamente
conveniente una mensajeria normalizada X400, pero en este caso hay dos
opciones: adgquirir un servicio de mensajeria propio de la empresa, o recurrir
a las redes de valor afadido.

Establecimiento de contratog de intercambio

62. Una vez hecha la eleccidn sobre los puntos anteriores, corresponde
formalizar las condiciones del intercambio con los demds participantes, tanto
en el plano técnico como en el comercial y el juridico. Estos aspectos son,
en Gltima instancia, objeto del contrato de intercambio. El contrato define
los siguientes extremos:

~ las corrientes de informaciones intercambiadas, con una definicidn
precisa de los mensajes, su secuencia cuando corresponda, los
protocolos de red organizados, los cddigos y diccionarios
utilizados, etc.;

- las eventuales vinculaciones con una red de valor afiadido utilizada
como instrumento de intercambio;

A
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- el tratamiento de los mensajes y procedimientos estropeados; la
automatizacién de los intercambios no debe llevar a la empresa a
suprimir procedimientos manuales o semimanuales gque pueden utilizarse
en caso de fallo del sistema;

- 1los aspectos contractuales de los mensajes, con los niveles de
responsabilidad, las obligaciones de las partes en sus aspectos
comerciales y técnicos, particularmente los referentes a la seguridad,
y los problemas de identificacién y confidencialidad.

En el documento se formulan en detalle los aspectos que deben tomarse en
consideracidén en un acuerdo de intercambio.

Realizacién del provecto experimental v sus modificaciones

63. Una vez cumplidas las etapas precedentes, corresponde poner en prictica la
experimentacién de la automatizacién de una corriente de informaciones.

El calificativo de "experimental"” se refiere aqui a una etapa inicial del
proyecto de intercambio, limitada en el tiempo y también, eventualmente, en
cuanto al nimerc de intercambios y de participantes. Esta etapa del proyecto
permite abordar concretamente los diversos problemas técnicos a que da lugar
la automatizacidédn. La solucidén de esos problemas debe ser controlada por los
equipos de proyecto de los interlocutores, y eventualmente puede dar lugar a
modificaciones del acuerdo de intercambio (procedimientos degradados,
especificaciones de los mensajes, etc.).

Evaluacién de la etapa experimental v ampliacién

64. La realizacidén de una etapa experimental debe llevar a las empresas
participantes a hacer un balance al cabo de algin tiempo, que puede
determinarse en el acuerdo de intercambio. Ese balance permite, tras un
primer periodo de funcionamiento; evaluar en forma detallada la incidencia
efectiva de la puesta en préctica del intercambio electrdnico de datos en el
plano organizativo de la empresa. Permite asimismo captar los aspectos de la
intensificacidn, tanto en lo relativo al aumento de la corriente de mensajes
entre los participantes en el proyecto experimental como en lo referente a la
integracidon de nuevos participantes. Tal evaluacién debe permitir a la
empresa precisar su situacidn en relacidn con las opciones estratégicas y el
estudio general que habian llevado a la puesta en prictica del proyecto.
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Capitulo VI

ESTABLECIMIENTO DE UN SISTEMA INFORMATICO ABIERTO AL INTERCAMBIO
ELECTRONICO DE DATOS EN EL PUERTO DE LE HAVRE

Los sistemas de gestién de la informacidn

65, Puede decirse gue el sistema informatico del puerto de Le Havre estéa
compuesto por los siguientes elementos:

- por un lado, ciertos servidores comunitarios dedicados a los buques, a
las mercancias y a los contenedores;

- por otro, una red conforme a las normas internacionales que presta
numerosos servicios referentes a las comunicaciones de datos
permitiendo la intercomunicacién simultdnea de los servicios directos
comunitarios y los sistemas propios de las empresas portuarias.

66. La administracién de aduamas constituye un protagomista fundamental de la
comunidad portuaria: toda corriente de mercancias acarrea una o mis
operaciones de aduana. La informatizacidn aduanera ha desempefiado una funcidn
decisiva en la puesta en prictica de las primeras aplicaciones comunitarias de
la informatica en Le Havre,

67. A partir de 1978, la administracidén de aduanas francesa puso en actividad,
en una primera etapa para el transporte aéreo y luego para los demids tipos de
transportes, el sistema SOFI (Systéme d’'Ordinateur pour le traitement du Fret
International, sistema informdtico para el tratamiento del transporte
internacional de carga). El sistema aduanero SOFI permite la automatizacién
del tratamiento de las declaraciones detalladas tanto a la importacién como a
la exportacién,

68. Cuando en 1982 la aduana propuso a los transitarios la instalacidn del
sistema SOFI en el puerto de Le Havre, é&stos negociaron con la aduana la
ampliacidn del sistema para la transmisidén a los muelles y los tinglados de la
situacidén aduanera de las mercancias, eliminando asi la necesidad de utilizar
recaderos para transmitir los datos a las empresas de manutencidn.

Asi en 1983, el puerto de Le Havre instald un primer dispositivo denominado
ADEMAR (Automatisation du Dé&douanement de la Marchandise, automatizacién del
despacho aduanero de las mercancias), interconectado con el sistema

aduanero SOFI.

69. El sistema SOFI no abarca todas las operaciones de aduana en el puerto,
como las de transito, transbordo, agregacidén y desagregacidén de cargas, etc.
Creado al principio fundamentalmente para su utilizacién por los transitariocs,
el éxito que alcanzd el sistema y la necesidad de ampliar sus funciones
condujeron rapidamente al conjunto de los profesionales y al Puerto Auténomo a
enriquecerlo mediante el sistema ADEMAR+. Con éste, el puerto de Le Havre
pudo dotarse de los instrumentos necesarios para satisfacer al mismo tiempo
los requisitos reglamentarios y de control de la administracidén aduanera y las
necesidades de los agentes portuarios.
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70. Las funciones originales del sistema ADEMAR fueron amplidndose
progresivamente con el sistema ADEMAR+ a todas las esferas del tratamiento
portuario de las mercancias con el objetivo de racionalizar aiin més los
circuitos de intercambio de informaciones y documentos entre todos los
integrantes de la cadena portuaria. El sistema ADEMAR+, en funcionamiento
desde 1985 y reservado entonces a las declaraciones de aduanas y a los
gervicios aduaneros, ha alcanzado toda su dimensidn comunitaria involucrando
al conjunto de los agentes portuarios:

- 1la aduana y sus diferentes oficinas de recepcidn;

-~ los consignatarios, agentes maritimos y armadores presentes en el
puerto;

~ los corredores maritimos y funcionarios ministeriales encargados del
tratamiento aduaneroc de los buques;

- los transitarios, despachantes, declarantes en aduana y empresas de
agregacidn y desagregacién de cargos;

- los explotadores de almacenes;
- los explotadores de terminales de contenedores.

71. El sistema ADEMAR+ desempefia hoy un papel determinante en la organizacidn
de los intercambios de informaciones y documentos entre los agentes del puerto
de Le Havre, con una red interprofesional de unos 250 participantes. La red
de ADEMAR+ tiene 260 terminales y 200 teleimpresoras. Estd conectada con el
sistema SOFI, con el sistema VIM de gestidn de las escalas, con la base de
datos sobre contenedores y, mediante un intercambio electrénico de datos no
normalizados (porgque fue concebido cuando la normalizacidén EDIFACT se
encontraba en sus comienzos) con los sistemas de informiticos de los cuatro
explotadores de terminales de contenedores y con el de la CGM (Companie
Générale Maritime). La explotacidén del sistema se encomendd a la SOGET,
sociedad de profesionales creada con ese fin por los diversos sindicatos
profesionales de Le Havre.

72. Las principales funciones del sistema ADEMAR+ se refieren a los
contenedores de importacidén, para los cuales estd automatizada toda la cadena
de tramites comerciales y aduaneros:

- La creacién del viaje: en la importacidén, el consignatario que
representa al armador inicializa e) sistema ADEMAR+ con la creacidn de
un viaje de importacidn y/o de exportacidn, indicando los
consignatarios de mercancias participantes, las empresas de
manutencidn, los puertos de atraque y el corredor maritimo encargado
del tratamiento aduanero del buque.

= El tratamiento del manifiesto de importacién: el consignatario
transmite el manifiesto al corredor. Este Gltimo introduce en el
sistema los datos de la declaracién resumida (DESMAD). La presentacidn
de la declaracién DESMAD, realizada por el consignatario mediante
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edicién en la oficina de aduanas, constituye una autorizacién de
descarga. De este modo, el sistema ADEMAR+ estd informado, antes de la
llegada del buque, de la totalidad de las mercancias dque se
desembarcaridn en el puerto.

a0

Los "vistos en muelle”: los sistemas informidticos de las terminales de
contenedores reciben informacién sobre los "vistos en muelle":
conectados con el sistema ADEMAR+, transmiten las informaciones de
desembarque a la base de datos que, asi estd en condiciones de cotejar
la lista de contenedores efectivamente desembarcados con los anunciados
en la declaracidn DESMAD. Se puede preparar una constancia de las
diferencias, y con procedimientos automatizados el consignatario y el
corredor pueden realizar las modificaciones necesarias del manifiesto
bajo control aduanero.

La presentacion del manifiesto definitive: el corredor tiene un plazo
de 24 horas, contado desde la llegada del buque, para confeccionar un
manifiesto de aduanas definitivo. El sistema ADEMAR permite la edicién
de este documento en la oficina del corredor, pero el documento no se
puede desmaterializar porque debe llevar la firma del funcionario
responsable. Presentado en la administracién de aduanas, le sirve para
efectuar el cédlculo de los derechos de puerto que deben percibir la
aduana y el puerto autdnomo.

La autorizacidn de retirada de la aduana: por su parte, el transitario
habra recibido del consignatario avisoc de la llegada de las mercancias.
También habri recibido, por via postal o correc expreso, los diversos
conocimientos y certificados necesarieos para la retirada de las
mercancias de la compafila y para efectuar los trimites de aduana. Parsa
ello utilizara el sistema aduanero SOFI si se trata de una declaraciés
detallada efectuada en Le Havre, o si el sistema ADEMAR+ pars las demis
declaraciones fuera del sistema SOFI (trinsito, traslado en adwaana,
vaciado de contenedores, desagrupacidn de las mercancias, etc.).

La respuesta del sistema SOFI puede ser la autorizacidn de
retirada, el control de documentacidén o la inspeccidn fisica.
El sistema transmite su respuesta simulté&neamente al declarante y al
sistema ADEMAR+.

El sistema ADEMAR+ realiza automidticamente el cotejo entre las
declaraciones y los contenedores correspondientes (declaraciones
parciales, globales, contenedor de grupaje, contenedor "ghip’s
convenience", etc.).

El bono de entrega comercial: el transitario reclama las mercancias al
consignatario. Presenta los documentos que le habilitan a retirarlas

Yy, 8i corresponde, efectiia el pago del flete. El consignatario, en ‘
lugar de entregarle un documento, expide un bono de entrega comercial

én el sistema ADEMAR+.
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El bono de carga del porteador: se emite una orden de transporte, por
carretera o ferrocarril, ya sea por el transitario (transporte
terrestre efectuado por el comerciante) o por el consignatario
(transporte terrestre efectuado por el porteador). El que emite la
orden de transporte informa al sistema ADEMAR+ acerca del porteador
autorizado para retirar el contenedor. En la jerga profesional, esto
es el bono de carga del porteador.

La autorizacidén de salida: el sistema ADEMAR+, conociendo la
conformidad de la aduana y del transitario o consignatario y 1la
identificacidn del porteador, transmite por interfaz al sistema
informatico de la terminal de contenedores una autorizacidn de salida
que representa para el explotador de la terminal una orden de poner el
contenedor a disposicién del porteador indicado.

La retirada del contenedor: al salir el contenedor, el movimiento,
registrado en el sistema propio de la terminal de contenedores se
transmite automidticamente al sistema ADEMAR+.

73. El sistema ADEMAR+ también prevé un conjunto de procedimientos
automatizados para la exportacidn:

la creacién del viaje de exportacibén por el consignatario;
el registro de la reserva de flete por un transitario o consignatario;
la afectacidén de un contenedor a esa reserva de flete;

la edicién de la orden de ruta y del aviso de movimiento portuario por
el transitario o consignatario;

su transmisidn por télex al porteador por carretera;

la transmisidén por la interfaz entre el sistema propio de los
explotadores de terminales y el sistema ADEMAR+ de la entrada del
contenedor lleno y del namero del recibo de intercambio de material que
pasa a constituir la referencia aduanera del envio;

la emisidén de un aviso de recepcidén del contenedor por el consignatario
y el transitario; la declaracidén del envio, en el sistema SOFI o fuera
de &1 (con la posibilidad de anticipacidén respecto de las mercancias en
transito) y la transmisién de la autorizacién de retirada de la aduana
a la oficina de recepcién y al explotador de la terminal;

la solicitud, por el consignatario, de la emisidén de una lista de
previsiones de carga en sus locales o los del explotador de la
terminal;
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- 1la transmisidn por la interfaz entre los explotadores y el sistema
ADEMAR+ de los "vistos a bordo” y, mediante una operacidén de fin de
carga, la emisién en la oficina del consignatario y en la oficina de
recepcidn de la lista de los "vistos a bordo" y las mercancias dejadas
en el muelle.

74. El sistema ADEMAR+ permite, ademds, el seguimiento de las mercancias de
tipo tradicional que son objeto de agrupacidén o desagrupacidén por un
transitario gue se meten en los contenedores o se sacan de ellos en el régimen
"ship’s convenience”. En la importacidn, el sistema permite al que efectGa la
desagrupacién identificar los articulos en el manifiesto y le da la
posibilidad de solicitar una autorizacidén de transferencia en aduana.

La autorizacién se emite en las dos oficinas interesadas y, no mediando
prohibicién de la aduana en los 15 minutos siguientes, queda autorizado el
traslado del contenedor. Por interfaz, el sistema propio de la terminal de
contenedores recibe la autorizacibén de salida correspondiente. La recepcién
del contenedor en el almacén se comunica al sistema ADEMAR+. Cuando se vacia
el contenedor, el almacén registra o modifica los datos descriptivos de cada
envio resultante de la desagrupacién. El1 sistema ADEMAR+ genera entonces,
automidticamente, las nuevas referencias Gnicas de cada envio, que se recogen
en las declaraciones de aduanas. El que efectiGa la desagrupacibén actuando
como consignatario de mercancias puede identificar al transitario autorizado a
recibirlas y tiene la posibilidad de emitir un bono de entrega para ese envio
de mercancias de tipo tradiciocnal. Asimismo, en la exportacidén el responsable
de la agrupacién de la carga recibe en el almacén la autorizacidn aduanera de
retirada de cada envio de tipo tradicional. Puede proceder entonces al
llenado de los contenedores y registrar en el sistema ADEMAR+ los datos
relativos a la agrupacién de las mercancias. Efectlla entonces en el sistema
una operacién de "fin de agrupacién” y de traslado del contenedor en aduana.
Por interfaz, el sistema ADEMAR+ transmite a las terminales de contenedores la
autorizacién de retirada correspondiente al contenedor.

75. El sistema ADEMAR+ ha sido concebido y realizado como sistema global que
permite tratar automidticamente gran nimero de operaciones relativas al paso de
las mercancias y del contenedor por el puerto, en importacidn, exportacién o
trasbordo. Pero algunas otras funciones inicialmente previstas en ADEMAR+ no
son utilizadas por los profesionales. Ello se debe a que, después de la
concepcidn de este sistema a comienzos del decenio de 1980, la evolucién de

su entorno ha quitado interés a ciertas funciones y ha hecho surgir otras
necesidades.

76. En efecto, el puerto no constituye una organizacidn rigida: su aptitud
para participar plenamente en la evolucidn del transporte maritimo depende
de su capacidad para hacer evolucionar con rapidez los instrumentos de que
dispone. Asi, la comunidad del puerto de Le Havre ha considerado una
necesidad estraté&gica proseguir el esfuerzo de informatizacién comunitaria
evolucionando de un sistema centralizado hacia la concepcién de una red
abierta, dotada de nuevas funciones modulares y evolutivas, condicionadas
por las funciones de comunicacién entre los sistemas computadorizados
existentes o futuros.
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77. Esta constatacidn dio motivo a una nueva reflexidn sobre la informatica
comunitaria, con el propésito de no mantenerse encerrado en la ldgica de un
sistema de base de datos centralizada, sino abrir el sistema informidtico

del puerto a una informitica mis progresista, con la constitucidn de una
plataforma basada en las nociones de comunicacidn, normalizacién y capacidad
de evolucién. Globalmente, el enfoque adoptado por el Puerto Autdnomo de

Le Havre es el de un "sistema abierto", que se traduce en la utilizacidn de
normas en todas las esferas en que éstas -juridicamente o en la practica- han
adquirido suficiente estabilidad.

78. La nueva red informidtica del puerto tiene el doble objetivo de asegurar
los intercambios electrdnicos de datos entre los agentes portuarios y con los
interlocutores externos y de establecer la interconexidén de los usuarios con
los diferentes sistemas comunitarios: sistemas ADEMAR+ o VTM, pero también
las bases de datos especializadas como la base de datos sobre contenedores,
que permite la consolidacidn de las informaciones sobre los contenedores
necesaria para difundir esos datos a los diferentes interesados.

79. Complementariamente con el intercambio electrdnico de datos entre los
profesionales, se ha constituido una base de datos sobre contenedores que
ofrece a los diversos explotadores un instrumento para la consolidacidn

de los datos relativos a los contenedores que transitan por el puerto.

Los procedimientos de intercambio electrdnico de datos entre las partes se han
organizado adoptando un principio de funcionamiento que permite recoger
sistemdticamente las informaciones de interés comunitario gque pasan

por la red.

80. La base de datos sobre contenedores contiene todas las informaciones
conocidas acerca de las caracteristicas técnicas de un contenedor y de sus
estados sucesivos (sus desplazamientos fisicos y sus diferentes situaciones)
durante su paso por el puerto de Le Havre. Se puede inicializar con la
recepcidén de las informaciones sobre previsiones. Por ejemplo, con los datos
de un plan de carga recibidos por intercambio electrdnico en la importacidn, o
con los datos de una reserva de tonelaje en la exportacién. A fin de asegurar
la mds amplia obtencidén de informaciones conocidas, la base de datos también
se puede inicializar con los datos tomados del manifiesto o, como Gltima
oportunidad, con el "visto en muelle" del contenedor. Luego la base de datos
se actualiza en tiempo real mediante los intercambios de datos con los
sistemas propios de las terminales de contenedores y con el sistema ADEMAR+
(para los cambios de la situacidn aduanera y comercial). Las informaciones
elementales de la base de datos se ajustan al TDED, lo que permite una facil
conversién al formato EDIFACT.

8l. Con la conexidén a través de la plataforma portuaria de los cuatro sistemas
propios de los explotadores de terminales, el sistema ADEMAR+, los sistemas de
tres grandes armadores, el sistema de la compafia ferroviaria CNC y varios
consignatarios y transitarios, los servicios que presta la base de datos sobre
contenedores van mucho mas alli de la sustitucién de los documentos por la
transmigidén de ficheros. La base de datos sobre contenedores permite una
auténtica valorizacidén, con minimos costos de interfaz y comunicacidn, de los
datos referentes a los contenedores que reciben, tratan y transmiten los
profesionales de Le Havre.
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82. La concepcidén de un sistema informdtico abierto, normalizado y modular
permite ampliaciones futuras de la informatica comunitaria portuaria, poniendo
al alcance de los usuarios, segiin la manifestacién de sus necesidades, nuevas
bases de datos especializadas integradas con los circuitos de informacién

ya existentes.

83. Se estén registrando novedades en materia de obtencidn y transmisién

de informaciones relativas a las mercancias peligrosas. Los intercambios
electrdénicos de datos que podrdn organizarse para alimentar y difundir

las informaciones de ese servidor especializado interesarfin a todos los
participantes en la cadena del transporte: es decir, no sblo a los agentes
portuarios (empresas de manutencidn, consignatarios, asuntos maritimos, etc.),
sino también a otros interesados fuera del puerto (el puerto de destino o de
descarga, la compafiia naviera, etc.).

Una plataforma de comunicaciones y de servicios a las empresas

84. El sistema comunitario de Le Havre estd pues compuesto por diversos
servidores de orientacidn comunitaria. Esos servidores estén interconectados
a través de una red de informacidn cuyas caracteristicas técnicas y servicios
van mucho méds alli del simple acceso a los sistemas gque se han expuesto aqui.
En efecto, las diferentes profesiones de la comunidad portuaria y los
principales participantes y usuarios -armadores, porteadores, cargadores e
importadores- mantienen relaciones comerciales que originan necesidades cada
vez mads importantes de intercambios de datos entre sus respectivos sistemas de
informacién.

85. La creacidén de servicios de interconexidn, pero también de servicios de
valor afiadido en la red, conduce a la construccién de una verdadera plataforma
de interconexién.

86. Esta red permite orientar a todos los abonados profesionales hacia los
servicios comunitarios o particulares, a través del intercambio electrénico de
datos interfaz directa con los grandes sistemas, o bien a partir de un puesto
de trabajo con microordenador del tipo PC, cuyas funciones principales son

las siguientes:

la conexidn con el puesto central, actuando como terminal y por
transferencia de ficheros;

=~ @l acceso a la mensajeria centralizada, con la posibilidad de preparar
documentos autdnomamente;

- la recepcién y emisidn de ficheros, principalmente por intermedio de
la mensajeria;

- la ejecucidn de funciones locales (hojas de cdlcule, aplicaciones
especificas, etc.).

87. La red es ademds el vector de un nimero cada vez mayor de funciones
distintas de las que cumplen los servidores comunitarios, y ofrece servicios
de valor afiadido:

L -
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- el accezo a las redes nacionales (Numéris, Transpac, red telefdnica
automidtica, enlaces especializados);

- el acceso a las grandes redes internacionales;
- la conversidén de protocolos y la adaptacidn a las normas;
-~ el servicio de "buzdén electrdnico" X400;

- e] servicio de traduccidn de mensajes por intercambio electrdnico
de datos;

- la seguridad de las operaciones.

88. La mensajeria es una placa giratoria en la estructura general del
sistema. En efecto, representa en si mismo una funcidén fundamental del
sistema portuario, que permite la creacidén de enlaces de intercambio
electrdnico de datos entre los diferentes operadores del puerto. Las agencias
de tres grandes armadores, los cuatro explotadores de terminales y diversos
consignatarios y transitarios utilizan esta funcidén, que permite evitar la
multiplicacidn de las interfaces. En todos los casos se recomienda para la
elaboracién de los mensajes el empleo de la sintaxis EDIFACT. En una primera
fase, el servicio de traduccibén se limita a los mensajes que utilizan la
sintaxis EDIFACT; pero este servicio, segln las necesidades que manifiesten
los usuarios, podrad funcionar més tarde con otras normas, por ejemplo la
norma ANSI X12 de los Estados Unidos.

89. Por razones de economia de medios (para no instalar un traductor de
intercambio electrénico de datos en todos los puestos de trabajo) y para
facilitar el mantenimiento del sistema no obstante la evolucidn de las normas
internacionales, el Puerto Autdénomo de Le Havre ha resuelto adoptar un
servicio de traduccién centralizado en la plataforma. Asi, todos los sistemas
particulares pueden recurrir a &l no sdlo para tener acceso a los sistemas
comunitarios, sino también como servidor y para utilizar los servicios de
mensajeria, transferencia de protocolos y traduccidn por intercambio
electrdnico de datos.

90. La introduccién del intercambio electrdénico de datos requiere una
participacién directa de las empresas usuarias: hace falta un personal que
conozca muy precisamente las necesidades y las limitaciones de las empresas

en cuanto a sus sistemas propios. Al pasar de un sistema de base de datos
centralizada, ADEMAR+, a una verdadera plataforma de interconexién, los
usuarios del sistema informatico portuario han aprendido a utilizar una
informatica "activa": cada empresa, grande o pequefia, gracias a la diversidad
de los instrumentos disponibles, puede participar directamente en la blisqueda
de soluciones que corresponden exactamente a sus necesidades mediante
servicios comunitarios.

91. La creacién de una sociedad de profesionales portuarios para el
establecimiento y la explotacién del sistema informitico portuario permite
que un (nico operador, reconocido por todos, reiina y organice esos servicios
comunes. Esta sociedad, la SOGET (Société de Gestion des Terminaux



—-42-

Informatiques), se deriva de las principales asociaciones profesionales de

Le Havre, federadas en la UMEP (Union Maritime et Portuaire). La SOGET tiene
por objetivo la gestidn y explotacidén de las instalaciones informaticas
utilizadas por el sistema portuario ADEMAR+ y las bases de datos conexas, y la
prestacién de todos los servicios relativos al desarrollo de la informética
portuaria comunitaria en Le Havre.

92. Creada en 1983 cuando se instald el sistema ADEMAR, su misién se ha ido
ampliando progresivamente hasta que ha llegado a ser una sociedad de servicios
informaticos cuyas competencias se orientan a los oficios portuarios y que
puede intervenir en diversas esferas, como las siguientes:

— la explotacién, el seguimiento y la evolucién de la red comunitaria
portuaria;

- el tratamiento en tiempo real del seguimiento de mercancias y
contenedores en el puerto de Le Havre;

- 1la verificacidn y la asistencia técnica;
- la capacitacién;
-~ el asesoramiento y el andlisis en materia informatica, etc.

93. Asi pues, gracias a una inieciativa comunitaria los profesionales de

Le Havre estin hoy en condiciones de dominar estas técnicas que resultan
indispensables en un entorno informatizado, pero también competitivo, cada

vez mis condicionado por las funciones de comunicacidn. La realizacidn y el
desarrollo en Le Havre de un sistema portuario abierto basado en los conceptos
del intercambio electrénico de datos ha facilitado y acompafado la toma de
conciencia de su importancia por parte de los agentes portuarios.

94. La informatizacién comunitaria en el puerto de Le Havre se inicid

en 1983. Gracias a un enfoque pragmitico la comunidad portuaria ha logrado ir
integrando progresivamente en su sistema de informacién la evolucidn acelerada
y profunda de su entorno comercial, reglamentario y técnico.
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Capitulo VII

CONCLUSION

9%, Como complemento de la infraestructura e instrumentos nuevos creados para
aumentar la rapidez de las operaciones fisicas, los puertos desarrollan
actualmente sistemas informdticos para acelerar las corrientes de
informaciones que se intercambian con ocasién de la escala de los buques

y del paso de las mercancias por el puerto. La circulacién y el tratamiento
de las informaciones, complementos indispensables de la logistica, deben
adquirir hoy una nueva dimensidén. La politica de los cargadores, la
importancia creciente del intercambio electrdnico de datos y la integracidn
logistica de los armadores exigen hoy de los profesionales portuarios las
mejores condiciones para recibir, enriquecer y transmitir rapidamente las
informaciones. Asi, la gestidn de las escalas, el seguimiento de las
mercancias y la logistica de los contenedores en el puerto eran aplicaciones
con las que s86lo estaban conectadas las terminales especializadas y las
empresas portuarias.

96. Luego se manifestd la necesidad de abrir la red: era preciso dirigir
mensajes por télex y telefax a los porteadores, establecer el acceso a la
red por minitel y recibir manifiestos directamente. Con la evolucién de la
técnica, la renovacidn de la oferta de servicios en red de los operadores
piblicos y la difusién de los microordenadores en las empresas, la apertura
de la red se convierte en una necesidad.

97. Los intercambios de ficheros y las interfaces segin formatos internos son
a menudo una primera respuesta a las aspiraciones de numerosos profesionales.
Sin embargo, ante la multiplicidad de las exigencias y para responder a las
necesidades de comunicacidén fuera de las comunidades portuarias, se obgerva
hoy una expansidén del intercambio electrédnico de datos.

98. El intercambio electrdénico de datos portuarios se encuentra en sus
inicios y permitird un auténtico mejoramiento de la oferta de transporte
internacional. La apertura de 1os sistemas de informacidén de los grandes
puertos hara posible el desarrollo de los intercambios entre armadores,
profesicnales portuarios y cargadores. Ademas, el campo de aplicacidn del
intercambio electrdnico de datos, que ya supera los limites del puerto y del
pais, se extenderd ain mAs y contribuird a crear una verdadera comunidad
internacional de los intercambios y los transportes internacionales.

99. Esta evolucidn permitird igualmente crear vinculos para una mayor eficacia

de los puertos frente a las exigencias de rapidez y seguridad del transporte y
del comercio internacional.
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