‘ | R
NACIONES UNIDAS

CONSEIO
cCONOCMICO

I \ ‘: o~ ,_.’_ _l‘:‘ ) .
2 T Yl T ORIGINAL: ESPAKCL
Y S@’} s ’J J""Q) iy

R TT LT RTTTEE (1] TR T RSP IIL LRI PR TE T VTP T LN RIS P+ L2 B

T/CEPAL/L.143
10 ée noviembre de 1576

Lt '
CEPAL s
Comigidn Hconbnica nara América Latina '

ASPECTOS TECNICOS DE LA UNITARIZACION DE CARGA Y LAS HUEVAS
MODALIDADES DEL -TRANSPORTE HARITINO

76=11w2355w500

1

T e e e L L L T T TR L TS T P T IR T T T L LR TR T TR T LT A






Lo Introduccidn scescscecses

2. Presentacidn de la carga
a) Contencdores cacasos
b) Semirremoloues seoes
c) Gabarras sccsccscscss

d) Poletas eecesassssns

a) DPortacontencdoreg

THDICE

[N
[WR
[

Jeo Sistemas de transnorte maritimo

oeo o000 00eb

o

o

b) Bugues de autotransbordo (ro~ro)

¢) Portazabariras sescscccscccccscass

d) Buques de uso miltinle sccvccoors

L, Los puertos y la nueva tecnologia ...

5. Las modalicades de transporte maritimo moderno .

2) IEmortadores ecesee

L) Empresas navieras

c) Puertos cocseceses

£an g
JNAE S B G RAC0ORGROBOO GG SR

Bibliograflie eecesscscscas

4 ocd o0

e e a0 e

cesoon

aBoos

4 o600

5. Beleccidn de modalidades amropiadas

/L.

e 1.
Lalllilel

- 1

el
¢ 8B [
ave 3
eopo 7

"
5 ew L%
L3 9

o a
b °
L) ]
=
NERR

-
cee 13
o
c0e 1o
M|
a oo l?.-‘-.
e
o T 0 =
S
naon [~
i
LN o

aooe Ry

Intreduccidn
FRLToURLCLon






1. Introduccidn

1. Los palses en vias de desarrollo generalmente no digponen de
suficientes antecedentes paré evaluar la opcidn de adoptar nuevas
tecnologias y 1a-Oportunidéd ¥ condiciones qué optimen los beneficios
que ellas gerneran. En los Gltimos afios, ello ha sido especialmente
valido en el fransnorte maritimo, cuyos notables avances estan- apli-
candose y e: nandlendose en paises desarrolladOS, que, obtienen signifi-
cativos beneficios con su utilizaciba.

2e El objetivo de las. nuevas tecnologias es racionalizar las opera-
ciones de estiba, desestiba, manipuleo, traslade y almacenamiento de
las cargas mediante la unitarizacidén de ellas, lo que permite presen-
tarlas en bloques cuyos envases son idénticos. ZEntre éstos, destacan
los contenedores, semlrremolques, gabarras y paletas, cuyo uso aumenta
la productividad y eficiencia de puertos ¥y barcosn '

3a Con el propbsito de hacer viable la utlllza01on de las tecnologias
mencionadas, en las paises industrializados se hen realizado grandes
inversiones destinadas a la construcc1on o adqu151c10n de barcos ¥
equipos de transporte espe01almente dlsenados para aquéllos, y en la
adecuacidn de la infraestructura y del équipamiento portuarioa, para
gque sirvan eficientemente a los barcbs referidoso " La maﬁimizacién de
los beneficios que genera la utilizacidn de aquéllos adelantos Queda 7
entonces condicionada, en general, a que los paises en vias de
desarrollo - gque tienen intercambio maritimo con aqqelloalindustriali~
zados - adopten también la mismé tecnoiogiau Ello se traduciria en

la necesidad de‘realizar‘cuantioéas inversiones en adecuaciones
portuarias, o.bien en el establec1m1ento de convenLOS con empresas
navieras quezrealizarian las 1nver51ones necesarlas a cambio de mono-
polizar el transporte de determlnadas cargas.

4, La interroganté que se plantea entonces en los paises en vias de
desarrollo es si los beneficiﬁs que.obténdrian compengarian suficien-
temente las inversiones gque deberian realizar o si los posibles
convenios que establecieran con lineas névierés.resguardarian efectiva-

mente sus intereses.
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5. El presente documento es especialmente descriptivo y se limita a
destacar aspectos y problemas relacionados con la forma en que se
presenta la mercancia para su transporte y la relevancia que dicha
forma adquiere ante los sistemas modernos de transporte maritimo. Uno
de loé prdﬁésitds principales del documentoies mostrar que las opciones
que existen para combinar diferentes formas de unitarizacidn de 1a
carga con diferentes tecnologias maritimas son mas amplias gue lo

cominmente supuesto.

2. Presentacién de 1ld carga

6. las formas tradicionales de ﬁanej& y estiba a maho de bultos de
carga individuales'preSéntan tres des ventajas 1mportantes.

a) Las naves permanecen demasiado tiempo en puerto, debldo a la
lentitud inherente al manejo manual; '

b) Los costos del manejo manual, réqponsables de una proporcién
considerable del costo de operacidn, han aumentado rapldamente en
michas &reas del mundo; _

¢) Los bultos pequefios y sueltos inducen a dafios ¥ mermas, 1o que
ocasiona molestias a los interesados y aumenta los costds de seguros
y vigilancia. | | -

7o Para superar estas desﬁentajas, que se presentah principalmente
en los enlaces portuarios, la tecnclogia moderna investigé métodos.
que permitieran mayor velocidad Ng medanizacién en la transferencia de
los bienes entre medios de transporte terrestre y maritimo. Los-
primeros resultados favorecieron a graneles secos ¥ liquidos por-la
homogeneidad y fluide*que ﬁdseen,'ﬁsi fue como la ingenieria industrial
~disefid 1nsta1a31ones que permlten cargar y descargar graneles con
altos rendimientos. 'Ello resclvid, en cuanto a estos productos, el
problema de las largas estadias de los barcos en puerto y, al aumentar
el tiempo de navegacidn, hizo posible la construccidén de naves de gran
tonelaje, cuys mayor costo quedaba compensado por su mas alta
productividad. '

8. Al tratar de utilizar los nuevos digefios eén la manipulacidn de

la carga general, gue no presenta homogeneidad ni fluidez, la tecnologia
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moderna comenzd a aplicar la idea de la unitarizacidn, que consiste en
asighar a los diversos bultos la homogeneidad necesaria para manipular
unidades cuyos envases son idénticos. Bllo permite la utilizacidn de
un solo medio mecanico gque opera con unidades en bloque, lo que es.
indudablemente mucho mis eficiente que el manipuleo de numerosos
bultes y cargas diferentes con diversos medios mecinicos.
”9, , El“sistema de carge unitarizada ofrece diversas soluciones que
‘permitén contrapesar el problema'del‘costo creciente del manejo de
carga general, estando concebidas principalmente para neutralizar los
cuellos de botella que se presentan en el movimiento convencional de
bultos pequefios. Ello hace que la unitarizacidén tenga mayores rendi-
mientos y menores costos gque el sistema de carga fraccionada, al que
desplazd completamente en los trificos entre paises desarrollados.

El desplazamiento ha sido parcial en el intercambio entre paises
desarrollades y en desarrollo; en estos 0ltimos, un gran porcentaje
del flujo de carga ain no ha sido unitarizado, especialmente cajas,
barrilles, tambores, fardes, sacos, stc.

10. Entre las formas de unitarizar la carga, las mas usuales son la
paletizacidn y la contenerizaéién, que aumentan considerablemente la
productividacd de las operaciones de carga y descarga en comparagién
con los sistemas tradicionales., Las limitaciones a la contenerizacidn
de ciertas cargas.y,las grandes inversiones necesarias en naves,
contenedores, terminales especializados y equipo de manejo terrestre:
hicieron buscar otros meodos de unitarizacidn, Asi fueron apareciendo
los semirremolques y las gabarras.

a) Contenedores

11. El desarrollo de la contenerizacién de la carga empezd en el
cabotaje de los Estados Unidos de América en la década inmediatamente
posterior a la segunda guerra mundial. Luego, la compafila Sealand
inicid sus servicios de ultramar en el Atlantico utilizando buques
portacontenedores. Los intereses maritimos tradicionales resistieron
inicialmente esta innovacidn, pero se vieron obligados a enfrentar la
competencia de esta nueva tecnologia de unitarigzacién formando consorcios
de contenedores. Después se despertd el interés de todas las naciones
maritimas del mundo.

/12, Muchos



12. Muchos operadores comenzaron usande recipientes de distinto
tamafio, segln sus necesidades, antes de que se aplicara la estandari-
zacidén. AlGn hoy persisten contenedores diferentes en tamafio a los
normalizados, pero la gran mayoria cumple con las especificaciones de
la Organizacién Internacional de Normalizacién (ISO), cuya dedicacidn
a este rubro comenzd en 1961, habiéndose aceptado internacicnalmente
en 1967 la normalizacidén establecida. |
13. Segfn la definicién de la ISC, adoptada por la Comisidén Panamericana
de Wormas Técnicas (COPANT), un contenedor es un esquipo de transporte
que llena los siguientes reguisitos:
i) Tiene un carécter'duradero, 0 sea, es lo suficientemente resis~
tente como para permitir su uso repetidoj
ii) Esté especialmente ideado para facilitar el traslado de 1la
mercancia por uno O‘ﬁés medics de transporte, sin que haya mani-
pulacidn dlrecta de ella,
iii) Cuenta con esquineros gue permlten su fAcil manejo, en particular
transbordo de un medio de transporte a otroj
iv) Debe permitir que sea ficilmente llenado y vaciadoj
v) Su-volumen interior debe ser de por lo menos un metro cibico
(35 3 pies clibicos),
La 150 ¥y la COPANT han e3ﬁ801f1“ado que el término contenedor
no incluye los vehiculos ni embalajes de tipo corriente.
14, Si bien los contenedores deben ser en general de construccibdn
rigida, se encuentran en uso algunos que son plegables y otros que son
desarmables. Pueden ser de acero, aluminio, madera contrachapada o
fibra de vidrio, o bien de una combinacidn de estos materiales. Como
son impermeabhles, los contenedores protegen la_mercéderia de la
intemperie.
15. En cuanto a cubicaje vy peso brute, los dos tipos principales de
contenedores que'se emplean en la actualidad son:
i) De 20 pies de largo, con un peso bruto maximo de 20 toneladas,
habiendo algunos muy especiales de hasta 22 toneladas;

ii) De 40 pies de largoe, con un peso bruto méximo de 30 toneladas.
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16. Sin embargo, la mayoria de los contenedores pertenece al primer
tipo de 20 pies y, por esta razdn, las estadisticas sobre transporte
en contenedores y las capacidades de buques portacontenedores se
expresan en unidades de contenedores de 20 pies, llamadas TEU (Transport
Equivalent Units). El.disefio estandarizado con sujecidn a mddulos
permite gque dos contenedores de 20 pies quepan en un espacio igual al
de uno de 40 pies y puedan ser izados simultineamente. Todos tienen un
anche de ocho pies, pero pueden variar en cuanto a altura: ocho pies u
ocho pies y seis pulgadas. Las dimensiones se enuncian siempre en el
siguiente orden: alto, ancho y largo; la capacidad se refiere al
volumen interior total.
17. Los dispositivos especiales, o esquineros, colocados en las ocho
esquinas del contenedor sirven para izarlo con un aparejo de ganchos o
grilletes o un twistlock automidtico o manual gue pasa por dichos dispo-
sitivos. Tanbién sirven para trincar los contenedores una vez que estén
depositados en los vehiculos de transporte, asi como para apilarlos-
unos sobre otros, empleando cerrojos interconectadeores que evitan desli-
zamientos horizontales y verticales. _
18. Las denominaciones de los pesos relacionados con contenedores
corresponden a las siguientes:
i) Bruto méximo es el peso maxime permitido del contenedor y su
contenidoy

ii) Tara es el peso del contenedor vacio;

iii) Peso flete maximo es el peso bruto méximo menos la tafa;

iv) Peso bruto real es el peso total del contenedor v su contenido;

v) Peso flete real es el reso bruto real menos la tara.

12. Los contenedores pueden clasificarse en cinco grupos,ude acuerdo
a la naturaleza de la carga para la cual estén destinados:
Carga general. Pueden ser contenedores cerrados con puertas en un
extremo o en las paredes laterales; de techo'descubiertoé de paredes
laterales dbiertas; de techo y extremos abiertos; de media altura, ¢ sea,
los que alcanzan a la mitad de la altura normalizada de 8' u 8'6%, ¥

pueden ser o no ventilados; .

/Carga perecible.




Carga perecible. Son contenedores isotérmicos, que pueden ser
aislantes, frigorificos o calefaccionados;

Qggggu}igp}ﬁghilégﬁﬁgygge Los contenedores-cisterna permiten el
transporte de liquidos a granel y de gas comprimido;
Carga seca a granel. Son contenedores espediales gque cargan o
descargan graneles secosrpdr gravedad o a presiodn; 7

Cargas especiales. Hay contenedores para ganado en pie y'contenedores~
plataforma; estos Gltimos son bhsicamente unas bandejas planas sin
superéstructura de igzamiento, no participando por ello de las ventajas
de los sistemas plenamente automatizados de carga y descarga de
contenedores. ' .

20. La IS0 ha regulade la ubicacidén y tamafio de las marcas de identi-
ficacibén de un contenedor, que abarcan. nombre o siglas del propie-
tario; cavacidad referida a volumen y ‘peso; clase ° tipo del conte-
nedor, y cédigo internacional de registro.

21. Los precios actualizados de algunos de los contenedores mas
usados, tomando como base cotizaciones de fabricantes de la Repiblica

Federal de Alemania l/ son aproximadamente:

Clase - Pies Dblares
20 pies 2 050 a 2 700
Contensdor de acero
: | 40 pies - 4 200 a & 860
20 pies L 860 a 7 550
Contenedor frigorifico
40 pies 11 900 a15 100

22. Para que el uso de los contenedores sea conveniente, ademas de
contar con un flujo.balanceado y abundante de mercancias conteneri-
zables, es luperativo que se cumplan los siguientes requisitos:

i) un puerto acondicionado para el manejo de contenedores que tenga
el equipo de transferencia correspondiente para garantizar el paso

de los flujos proyectados; ii) disponibilidad de medios de transporte

- - raw A

1/ UNCTAD, Aspectos tecnlcou y financieros de las tecnologias
modernas ae IransporLe utlliﬁgéﬁs'gﬁ‘ias operaciohes de transporte
mul 1mo&al O ETECTIS IS Toag. LI, T2 Setiembre 1975,
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diversificados y de una red integrada de carreteras, ferrocarriles ¥y
vias acuédticas; iii) equipo para el manejo de los contenedores en los
puntos interiores de transbordo, yiv) una organizacidn administrativa
que facilite el flujo de unidades en transito.

23, Constituyen una restriccidn al uso dptimo de contenedores que

es el servicio de puerta a puerta, las limitaciones que pueden encontrar
los medios de transporte en la infraestructura interna en cuanto a
niveles de peso méximo admisible por eje, ancho de trocha, altura de
tineles y resistencia estructural de puentes. Estos factores han
contribuido a que, salvo en algunos tramos muy favorecidos, no se haya
logrado en América Latina el O6ptimo empleo del contenedor, el gue se
limita en general al servicio de puerta a terminal portuario y
viceversa,

b)  Semirremolgues

24. El sistema esti constituido por semirremolques o trailers que son
remolcados por tractores a bvordo de naves que, para este fin, estan
dotadas de rampas. Es lo que se denomina sistema de autotransbordo,
roll~on/roll-off o ro-ro.

25. Los semirremolques pueden ser de cualquier tamafio, pero existe
mucho material rodante que ya se encuentra normalizado. YLos precios
varian seghn sus caracteristicas, que van desde las de un camidn
pequefio hasta semirremolques isotérmicos. En los Estados Unidos de
América en 1974 un semirremolque con capacidad de 20 toneladas valia
ocho mil dblares y el tractor, segin el tamafio, de siete mil a quince
mil ddlares.2/

26. Este sistema funciona en. forma éptima en paises que disponen de
conexiones carreteras completas desde puertos alternativos hacia el
interior, sin restricciones fisicas ni administrativas al transito de
los tractores y sus acoplados. Ello permite elegir puertos menos
congestionados que otros para el embarque y desembarque de los

semirremoclques.

g/ Naciones Unidas, Aspectos técnicos de los sistemas de transporte
en grandes contenedores (ST/ECA/170, pag. 113), Nueva York,
1974,
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27. Los semirremolques también pueden colocarse en plataformas de
ferrocarril (piggyback) o sobre lanchas. Las instalaciones para el
transbordo a ferrocarril son relativamente baratas, asi como para

su embarque en lanchones, salve cuando hay grandes diferencias en

las mareas; ello puede subsanarse esperando que el nivel de las aguas
alcance los limites de operacién o construyendéruna rampa flotante
cuya pendiente no. sea superior a la maxima permitida para el equipo
usado, generalmente doce por ciento. , B

28. Al igual que los contenedores, en el sistema de semirremolques se
tiene la. ventaja de que ocurren pocos daflos y mermas de la mercancia.
Otra ventaja es que en muchos casos basta el embalaje corriente o
doméstico. ' "

¢) Gabarras

29. Las gabarras son embarcaciones sin propulsidn que equivalen a
grandes recipientes flotantes de metal dotados de una boca-escotilla
que abarca practicamente toda la cara superior, facilitando asi 1la
estiba vertical directa. Una vez cargadas, se cierran herméticamente
con una tapa-escotilla. Pueden transportar cualquier”élase de carga
seca, desde granéles hasta contenedores, y se estéd proyectando
construirlas para liquidos. En algunos tipos de gabarras, la carga
puede ventilarse mientras estan a bordo del buque madre. Hoy se
efecthian pruebas para fabricarlas en fibra de vidrio con refrigeracién.
30.. Para la carga y descarga de la mercaderia no se necesita ningin
equipo especial de manejo; bastan grias con capacidad minima de

tres toneladas para abrir y cerrar la escotilla y manipular la carga,
ocupandose remolcadores para llevar las gabarras desde el muelle - que
no necesita ser largo ni de mucha profundiddd - al buque-madre o
desprenderlas de él. Bl trafico acuatico desde y hacia el interior de
los puertos se efectila en trenes. de gabarras amarradas de a dos,
movidas por una lancha de empuje de poco calado, cuyo casco rectangular
estd diseflado para empujar y maniobrar gabarras.

31, Existen tres tamafios de gabarras, segin sean los tipos de los.

buques-madre que-las transportan, esto es, LASHE (lighter-aboard-ship),
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Seabee y BACAT (barge-aboard-catamaran); sin embargo, el buque BACAT

disefiado para el trafico entre el Reino .Unido y Rotterdam, ya esta
fuera de uso por problemas laborales; el LASH ¥y el Seabee se emplean
intercontinentalmente. lLas diﬁénsiones de las gabarras tipo LASH
son:. 18,74 .m-de eslora, 9.50 m de manga, 3.96 m de puntal y 2.66 m de
calado. Tienen una -boca-escotilla de 13,41 mzx 7.92 m con tres tapas
que pesan 2.5 toneladas cada una. Las capacidades ¥ p;ecios de las
gabarras se indican en.el cuadro, l.

Cuadro 1

CARACTERISTICAS DE GABARRAS MEDIAS

LASH Seabee -~ BACAT

Peso mﬁérto (ton, métfi;gsj:ﬁ: e .}74" '847 150
Volumen (fardoes, piés cﬁbigogd-si . 20 000 . | 40 006 . 9 000
Peso (ton. métricas) 87 71 25
Precio gabarfé:cdrfiénfg- |

en 1974, en dbélares’ "~ 0 - - 7 " 30°000 - .60 000 - 23 000

Fuente: Fairplay International, 3 abrii 1975, padg. 7; Norwegian
Shipping News, N2 22, 1971, pp. 927-928; Navitecnia, NO 7,
julio 197k, pig. 67. = - o - - :

32, El sistema de gabarras podria abrir nuevas areas al comercio,
especialﬁente'aquellas qﬁe'tiehen aééeso directo a aguas navegables,
¥ya sea en la_costa'o en lugares interiores y alejados que estén
situédo# al borde dé”un rio o canal y que permitan la navegaciém de
ellas y del peqﬁeﬁq,barpo que lég propulsa. También es conveniente el
uso de laqlgayafras en puertos mariﬁimos'congestibnados.

a) Paletas B | |

33, BEste medio'dé unitarizacién es el mis conocido en América Latina

¥y se aplica en numerosos puertos, fabricas, transportes locales, etc.
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34, Una paleta es una tarima en la que se puede colocar un
cierto nimero de bultos bara formar una unidad de carga facil de
transportar, manipular o apilar, en particular mediante montacargas
(forklifts). Generalmente es de madera y consiste basicamente
en dos plataformas separadas por soportes (o una plataforma con
pies) cuya altura es la minima compatlble con su manejo por medios
mecinicos' ¥ ‘que puede o no tener una superestructura.
35. El término paleta comprende la paleta plana, la paleta-caja
¥ la paleta con montantes. Las caracteristicas de e¢llas son las
siguientes:
i)} La paleta plana es una simple base de uno o dos pisos sin
ninguna superestructura~

ii) La paleta-caaa, como su nombre lo indica, tiene una

| estructura en forma de caja, cuyos lados plegables hacia
el interior pueden ser de malla o macizos ¥y que cuenta
6 no con una cubierta; se dafia facilmente y por lo
tanto su uso es escaso;

iii) La paleta con montantes tiene en sus lados bisagras en
los angulos y las esquinas superlores cuentan con un
ganché ‘angular'que permite la colocacidn de la una sobre

. la otra, formando asi una caja, con o sim cubierta.
Los montantes puedeﬂ aplicarse, segin sea necésafio,
en cualquier paleta plana de tamafio conveniente,
‘ocupando poco espa01o el bodegage o retorno de estos

1mplementos. '
36. Las dos @ltimas formas de paletlza01on se usan para piezas
‘ sueltas, como uniones de tuberla, tejas, mercanc1as de alto
a valor que Vvienen en un embalaje relatlvamente deb11 etc. "En
general, se emplean a eleccidn del transportlsta, pues el manejo
_manual de transbordo de bultos sueltos es muy intenso. Por
ello, los grandes lotes de bultOS 1dentlcos generalmente v1enen

paletizados desde la fabrica.

/37. Existen
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37. Existen paletas de uso miltiple, que son rigidas y pueden
apilarse cargadas. ZE) retorno de paletas de uso repetido
produce gastos u obliga a transferir la carga a paletas de
otro transportigta, con lo que se pierde la ventaja del manejo
rapido y barato. Por ello se ha ido introduciendo en forma
gradual la paleta de s6lo una via que luego se desecha. Se -

pensd en la formacidn de "pools" de paletas (pallet-pools)

para su intercambio, tal como se ha hecho con los contenedores,
pero no se ha llegado a resultados concretos, salvo en los
circuitos cerrados, debido a la variedad de caracteristicas ¥y
calidad y a que el costo actual de las paletas es inferior a
los gastos administrativos que originaria el funcionamiento de
“noolsh.

38. E! uso de paletas desechables se vio fomentado per las
conferencias navieras, que establecieron para ellas una reduccidn
en los precios del flete. Esto al principio dio como resultado
paletas tan frégiles que se dafigsban en los primeros eslzbones
de la cadena del transporte, pero luego se mejord su resis-
tencia para evitar los frecuentes pagos por dafios a la mercancia.
39. FEl tamafic de las paletas puede variar seglin las dimen-
siones de las cargas que se paletizarin. Se puede calcular

que existen unos 25 tamafios distintos, que fluctlian entre

1.20 x 2.40 metros y 90 x 90 centimetros, segiin sean para alma-
cenaje, embargue u otro destino. La Gnica paleta que puede
usarse en los sigtemas integrados de transporte, condicionada
a que tenga suficiente resistencia, es la de 1 x 1.20 metros,
ya que permite estibas en 2, 2.20 y 2.40 metros, dimensiones
que son compatibles con la capacidad de la mayoria de los
vehiculos y con el tamafio normalizado de los actuales
contenedores.

40. El disefio de paletas que s6lo por dos lados permiten la

entrada de las ufias del montacargas causa problemas de manejo

/y demoras,
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y demoras, perjudicando la operacidn entera de transito.
Aungue més caro, es mejor el disefio que permife la entrada-.

de las ufias por cualquiera de los cuatro lados, ya que esta
versatilidad es muy importante para poder cargar un camidn

por los costados y descargarlo por la parte de atrés o
viceversa. - La misma razén rige para la estiba en naves, conte-
nedores, etc, '

41. 1a paleta con "alas" - para facilitar la colocacidn de
barras de un implemento de izaje (griia o instrumento similar) -
no se considera importante fuera de un recinéo.portuario°

Sin embargo, hay que tener en cuenta los beneficios de este
detalle y no solamente en puertos, sino también en su uso

en el interior del pals y en fabricas y construcciones que
dispongan de grﬁas, habiendo también camiones dotados con una
griia hidréulica permanente.

42,  El costo de una paleta varia segin el tamaiio, calidad,:
lugar de fabricacidn, etc. En julio de 1976, una paleta dese-
chable en Burcpa valia aproximadamente ocho ddlares, y una de
uso:repetidog hasta 30 dblares, siendo la capacidad de esta
Altima 1.5 toneladas. Ldgicamente, en palses en desarrollo
pueden fabricarse paletas a costo muy reducido.

43. Los implementos necesarios para efectuar un transbordo

de carga paletizada se . limitan generalmente a un monta-

cargas o a algin implemento manual de izaje comparable =z

un gato hidrédulico; sin embargo, este Gltimo no permite la

apilacidén de las paletas.

/3. Sistemas
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3. BSistemas de transporte maritimo

44, 'La economia en el empleo de un tipo determinade de buque depende
del vgiumen y caracteristicas del tradfico en que se lo va a utilizar;
otros factores importantes son el tiempo de estadia en puerto y las
distancias de navegacidn que debe recorrer.

45, Rl Buque convencional permanece en puertos para cargar y descargar
hasta un 70% del tiempo de un viajé redondo, navegando el restante
30%. La unitarizacidn puede reducir la estadia en pueérto, que es un
lapso improductivo, hasta diez o quince por ciento del tiempo total,
aumentando as{ considerablemente la capacidad de transporte de un
bugque determinado. -

k6. Se han disefiado y puesto en servicio varios tipos de buques para
el transporte de carga unitarizada, algunos de ellos especializados
para llevar contenedores o gabarras solamente, mientras que la mayor{a
facilita el transporte de diversas combinaciones de carga unitarizadas
0 Nnoé.

k7. Estos modernos buques se clasifican en portacontenedores, de
autotrancborde (ro-ro), portagabarras y de uso miltiple,

a) Pertacontenedores

8. Los huqueshportaconfenedores se caracterizan por su enorme
productividad, en términOS'de'carga transportada por un buque durante

un periodo de tiempo determinado, en comparacidn con los sistemas de
transporte en cargueros convencionales. Como consecuenc1a, la conte-
nerizacidén aplicada a una ruta se traduce en una reduccidn drastlca

del nmero de buques requeridos, si bien cada buque tiene un costo

varias veces superiocr al del cargueroc que reemplaza.

4y, La necesidad de acordar una reduccidén en la cantidad de bugques de
cada empresa naviera que sirve una ruta condujo a la formacidn de
consorcios. Estos ayudaron a disminuir la tendencia hacia la competencia
de fletes que habia aparecido cuando se intentd operar los nuevos servicios
de portacontenedores dentro de la estructura tradicional de las confe~
rencias maritimas. COntrlbuyo a la formacidén de estos consorcios la
reduccidn de la frecuencia de los servicios ofrecidos por cada empresa,
asi como la aparicidn de diferencias importantes entre la calidad de

los Bervicios.
/50, En
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50. En algunos casos, la formacidn de un consorcio permitid abaratar
el precic de estos costosos buques, puesto que fue posible ordenar la
construccidn simulténea de una serie de portacontenedores y aun.permitié
que dos o mas empresas compartieran el elevado costo de un solo navio.
51. Los buques portacontenedores gque aparecieron primero pueden
transportar .aproximadamente 500 contenedores del tipo de 20 pies a unos‘
18 nudos de velocidad y cuentan con grifias propias para la manipulacién de
los contenedores; muchas veces son naves de carga general.transform,
madas. Los buques de la segunda generaéién pueden transportaf entré
1000 ¥ 1 800 contenedores del mismo tipo a unos 21~25 nudos; general-
mente no tieilen grias a bordo, sino gue utilizzn las especiales de lés
muelles para contenedores. Los bUQues de la presente tercera generacidn
son gigentes -que transportan hastas 3 OOQ cqnteneddres de 20 pies a una
velocidad de 28 a 3% nudos; la carga ¥y descarga se realiza'coﬁ las

griias de los muelles especializados. -

Cuadro 2

CARACTERISTICAS DE LOS BUQUES PORTACONTENEDORES '

Afio de Capacidad de Esléra "~ Precio

entrada contenedores Capacidad tota 1 Manga Calado Velocidad estimado

en . de 20 pies (TPB) (m) (m) (m) (nudos) (millones

servicio (TEU) ' ‘ de ddlares)
1968

la. gene- o .

racidén 700 12 000 171 25 8 18
1970 ' '

2a. gene- : : : .

racidn -1 500 : 30 000 - 215 29 11.5 a1-25 50
1972 R . ; _ .

3a. gene- 2 400 43 000 289 32 13 28-33 90

racidén 3 Q00

Fuente: Conte 1ne11“atﬂnn International, 1974; Lloyd‘s Raglster of
Sh3391n5,:979/1977

/52. los
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52. Los buques portacontenedores han ido aumentando en tamafio y
velocidad; la mayor inversidén que ello significa se ve: compensada .
favorablemente por la excelente rotacidn que la rapidez en la carga y
descarga aa a cada’ buague., "Bl alza inesperada de los precics.de.los
combustibles en 1973 introdujo, _sin embargo, una variable que - no existia
cuande se proyectaron las altas velocidades de estos buques y, como
consecuencia, ahora navegan a velocidad reducida en ciertas rutas.

5%. Los contenedores sé estiban en estructuras celulares permanentes
que se encuentran bajo cubiera, donde se colocan unos sobre otros hasta
completar seis y, en los buques mis grandes, a veces nueve., Sobre la
cubierta pueden colocarse hasta cuatro en alto, pero cuando se utiliza
esta colocacidén méaxima, el peso de la.carga media de los contenedores
debe ser inferior a la admisible, por razones de estabilidad del buque,
¥y debe otorgarse especial cuidado a la trinca lateral, que se efectia
con tensores, apilando los contenedores paralelamente al eje longitudinal
del buque.

54. En esta clase de buques asume especial importancia una adecuada
planificacidn de la estibsa, por seér ésta vertical, a fin de evitar en
1o posible tanto el remanejo de los contenedores como la escora ¥y
cabeceo de la nave y asegurar en tode momento su estabilidad.

5. En algunos casos, se -utilizan pequefios barcos aliﬁentadores que
pueden transportar hasta 200 contenedores desde un puerto-base hasta
los puertos secundarios y viceversa., . ' . -

b) Buques de autotransbordc (ro-ro)

56, Estos buques tienen variés puentés unidos por rampas © por
ascensores, donde se colocan los vehiculos sobre sus ruedas, fijandolos
con anclajes especiale5. Los vehiculos cargados suben al buque o bajan
de él por rampas que se abren en la popa © en la.proa o en ambas partes,
ya sea por sus propi&s medios o arrastrados por tractores. La produce
tividad de estas naves es alta, pudiendo llegar a 1 500 toneladas
métricas por hora. - 7 - ' S e

57. Las operaciones ro-ro, cuyo origen viene de los ferry-boats,

aplicadas a distancias cortas han tenido macho éxito en varias partes

del mundo desde hace bastante tiempo. Se sigue mostrando un vivo interés

/Jen su



- 16 -

en su desarrollo, dado que ofrecen menores costos de manejo de carga y
lapsos mas reducidos de viaje redondo que los portacontenedores y ahora
se los esté operando con éxito en distancias largas. |

58. Sin embargo, el sistema ro-ro significa mayor pérdida de espacio
que en la nave celular lift-on/lift-off, pues en esta ﬁltima se

pierde aproximadamente un 20% del espacio e causa de las células

¥ contenedores mismos, mientras que en el ro-ro se,deéaprpveqha,kl

de un 30 a un 40% a causa de los vacios que quedan debajo de 105 
vehiculos. Para subsanar esta pérdida, en viajes largos puede bajarse
la carga de los vehiculos y estibarla como se hape en los barcos de
uso miiltiple. Para efectusr esta tarea, los buques;de autotransbordo
estan dotados del equipo adecuado. En todo caso, el ahorro de tiempo
de viaje redondo en distancias cortas compensa la desventaja de la
pérdida de espacio.

59.  Otra ventaja compensatoria es su flexibilidad, que los hace aptos
para los puertos que no disponen de grias especiales. Ademds, mediante
el sistema de autotransbordo pueden transportarse bultos cuyo peso o
volumen los hace incompatibles con la contenerizacién- hay buques de
autotransbordo cuya rampa resiste el peso de bultos rodantes de hasta
365 toneladas y pueden acoger cargas tan, .especiales como transforma-
dores, helicdpteres, equipos de perforac1on, ete. ‘

60 Por estar dotados de rampas a proa © & popa o en ambas, los'
buques deben atracar en una determinada forma que requiere un muelle
cuyo largo minimo sea equivalente a la manga de la nave; o dos k
muelles perpendiculares para colocarse pa:alelamente a uno de ellos,
con la proa - o popa si la rampa estuviera en ésta - en el vérticé

del Angulo que forman ambos nmuelles, de manera que la rampa se apoye
por la proa - o popa - en el otro muelle. Otras naves necesitanléélo
un muelle al que atracan en paralelo, ya que la rampa que tienen sale
de 1a popa formando un dngulo de h52 con el muelle, lo que permite la
vinculacidn automotora entre el barco y el muelle. Este tipo de

barcos puede realizar adicionalmente en forma simulténea dos opera=-

ciones més, una vertical (lift-on/lift-off) y otra horizontal por las

puertas laterales que para este propdsito tieme. . .
‘ | /61, Los
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61. Los barcos que disponen de rampas en &ngulo de 452 con el
eje longitudinal del buque pueden utiligzar cuaiquier mﬁellé
convencional que se avenga a la eslora y calado de la nave, - . -
pudiendo dicha rampa adaptarse a diferencias de nivéles entre
el muelle y el puente principal que van desde -2.5 m hasta
+7<4 m, Medlante la constru001on en el puerto de una rampa
flotante pueden superarse mayores diferencias de mareas.
62. En cuanto a los aspectos operativos de los vehiculos
terrestres, es usual que el tractor quede en tierra,'pués és el
implemento mas caro. Excepcionalmente y sblo en tramoé cortos
el tractor écompaﬁa"al semi«remolque{ efectuéndo asi la unidad
completa un transporte de puerta a pﬁerta."
63. Los’ buques de autotransbordo se estin usando cada vez mis-
en el traflco con 1ugares leaanos donde la carga es dificil de
contenerizar o presenta caracterlstlcas muy variadas. Para el
comercio tan heterogeneo de 105 palses ‘en desarragllo pueden ser
muy atractivos si sus puertos Y puntos de transbordo’ cuentan con
equipos para izaf y colocar contenedores y si las naves tlenen
puertas iateralés para paletas, siendo p051ble transportar hasta
lotes pequeﬁés de carga seca a granelc En ciertos tramos soh muy
atiles en comb1nac1on con acomodaciones para paséjeros que viajan
con o sin vehiculo, ‘
7 6k, No se necas;tan facilidades espec1ales en los termlnales' en
termlnos generales, basta tener un area llbre para vehiculos y
carga, ademds de un nuelle plano sif obstaculos, para permltlr las
rapidas manlobras del equlpo motorizado. Este factor fue decisivo
en el desarrollo del trafico de buques de éutbtransﬁbrdb hacia el
golfo Per51co' a ralz de la exp1051on del comercio se produjo una
congestlon que pudo soluc1onarse con buques de alta product1v1dad que
no requerlan termlnales espec:.ales° El peso que debe soportar el f
muelle cuando la ranpa se apoya en €1 se alivia en gran parte mediante
un implemento a bordo de 1a nave que regula automatlcamente la’
suspensidn de la rampa, lo que hace que la pre51on por metro cuadrado
sea tolerada pbr cualquier muelle.

/Cuadro 3
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Cuadro 3

CARACTERISTICAS DE ALGUNOS BUQUES D AUTOTRANSBORDO

Capacidad Calado ‘ o _ Precio
de trans- Eslora Manga i Capacidad Velocidad estimado
" porte (m)  (m) ca?g? @ (TPB) fnudos) (millones de
(TEU) e ddlares)

Pequefio 212 (o
106 .

semi- |

remol-

-ques-de

i2m) 133 19 6. 5300 20 28
Grande 1 200 207 28 9.9 20 650 22 70

Fuente: - Marine Week, 25 junio 1976, pagina 26; Contalnerlzatlon
Intern@tlonal 19?4 Lloyd% Reglster of Bhipping 1976/1077.

65. Los precios son sumamente varlables ¥ dependen de la capac1dad,
potencia de.prOpulﬁ;on, canpldagry clase de rampas, puertas 1aterales,
equipo para carga y descarga, eté; Se estlma que el costo de '
construceidn en los astilleros Kawasakl Heavy Industrles de dos buques
de autotransbordo . {(de 23 000 TPB), que serdn los més grandes hasta
ahora construidos en. el mundo, sobrepanara los 100 mlllones de dolares
cada uno.

¢)  Portagabarras = .

66. El buque. transportador, &é-gabarras como unidades moduiéres.aporté
una - innovacion interesante en el transporte maritimo de carga unltarlzada.
El hugue portagabarras efectua el transnorte de puerto a puerto 61n
atracar al muelle ¥, las gabarras se cargan y descargan por medio de una
gria o ascensor especial que tlene el barco para cumplir esta 1abor.

6?. Durante la segunda guerra mundlal los Estados Unldos utlllzaron
los buques "L.S. D. " (landlnﬂushlp-doch) para transportar barcazas

autopropulsadas, Este fue posiblemente el origen de,la 1dea del

arquitecto naval. Jerome L. Goldman, de Nueva Orleané, paraAcrear gl

bugue portagabarras. .
/68, Fueron
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68. Fueron varios los proyectos que se concibieron: el LASH, el Seabee,
el BACAT, que se cifien al concepto de bddega‘seca, ¥ el sistema europeo

E.B.C.5. (Buropean barge carrying system), que se cifie al concepto de

bodega himeda. Este filtimo no llegd a concretarse, pero el concepto de
bodega himeda se ha utilizado en unos buques sin propulsidén propia que
alimentan a los LASH.

- 69. De una treintena de unidades construidas entre 1969 y 1975, hay
-sblo tres Seabee y una BACAT, siendo por lo tanto la gran mayoria del tipo
LASH, que son construidos bajo licencia de Lash System Inc.; de Nueva
Orleans, posecedores de las patentes mundiales que .cubren esta tecnologia.
70 Un barco LASH es bisicamente un casco con 'proa de cliper y popa
ancha. La boca-escotilla se prolonga a lo largo.de la eslora y mide alre-
dedor de 19 metros de ancho por 180 de largo; el puente de mando esti en
la proa. La boca-escotilla se cierra mediante,tapas-escotillas Mac Gregor
herméticas. |

71 La mayor parte de estas naves portan gabarras solamente, pero hay
alguncs que las Qombinan con contenedores, en cuyo caso tienen dos grias-
puente. Sobre cubierta, a lo largo de la eslora, corren dos rieles por
donde se deslizan una o dos de estas grlas. Cuande son dos, una es utili-
zada para el manejo de contenedores de 20 y %0 pies, estande su gancho
izador disefiado de tal manera gue permite gue un contenedor suspendido
pueda girar 3602. La otra grla-puente, que es la que explica el concepto
LASH, tiene capacidad para 500 toneladas y es la que embarca y desembarca
las gabarras; para ello las guias del riel continfian mids alld de la popa,
formando una especie de dirsena donde son manipuladas las gabarras.

726 El brazo elevador de esta gria dispone de un dispositivo de cierre
hidréulico llamado spreader, que permite engrapar las gabarras ¥y también
abrir y cerrar las tapas-gscotilla del buque. Una vez que la gabarra es
engrapada en la popa, e la iza a nivel sobre cubierta para luego Sep
trasladada y bajada al lugar elegido en la bodeéa o sobre las tapas-
escotilla. El ciclo completb prowedio por gabarra tiene una_duracién de
quince minutos. La parte elevadora de la gria estd provista de un compen-
sador de marejada que permite trabajar en aguas movidas, pudiendo ajustar
sus movimientes hasta é,#o metros. Durante el traslado, gulas especiales
sujetan la gabarra para evitar que oscile con la escoré ¥ p;bééeaudéJla

NAVE

/73. la
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73, La capacidad de los buques LASH varia entre 73 y 89 gabarras de
274 toneladas métricas cada una, o sea entre 29 000 'y 33 000 toneladas
métricas de porte bruto. Por otro lado, como el bugue-madre puede cargar
0 descargay cuatro gabarras por hora, su productividad llega a unas

1 500 toneladas métricas por hora., Dsta productividad del bugue mismo no
debe confundirse con el:-ritmo con gque se carga y descarga el contenido de
las gabarras en el puerto. Ln Nueva Orleans en 1973 el precio de
construccidn de un portagabarras fue de 28.5 millones de dblares, incluida
una subvencidn estatal, pero no las gabarras, que costaron 10 millones.
Hay astilleros gue sostienen que en otras partes del mundo este precio
podria haber sido considerablemente menor. Es asi como el precio de dos
naves LASH de la Combi-~Liné, construidas en-1972 en Amberes bajo licencia
" de Lash System Inc. de Nueva Orleans, que son hasta ahora las Anicas
construidas fuera de los Estados Unidos, fue de aproximadamente

18 500 000 dblares cada unas3/

74 El sistema Seabee de portagabarras varia del LASH en gque la estiba
'de las gabarras es longitudinal y éstas tienen una capacidad de volumen de
Li 320 pies clbicos u 847 toneladas métricas de porte bruto, siendo aptas
péra transportar bultos de volumen excepcional. La carga o descarga se
efectlia por medio de una plataforma-ascensor sumergible de movimiento
-vertical situada en la popa. Esgta plataforma puede levantar 2 000 tone-
ladas, es decir, dos gabarras de 847 ton de porte bruto simulténeamente.

‘La plataforma también puede colocarse al nivel de un muelle, lo gue permite

" ‘embarcar egquipo rodante de tipe autotransbordo.

75, Las naves Seabee pueden llevar gabarras en tres puentes, alineadas en
dos filasj el desplazamiento horizontal de las gébarras se hace por rcda-
miento.' Pueden transportar 38 gabarras o aproximadamente 30 000 toneladas
métricas. La productividad es de unas 2 480 ton/hora mediante telecomando
de todas las operaciones. En 1972 se estimd que el costo de construccidn
de las tres naves con 246 gabarras en total era de¢ 125 millones de
ddlares.h/

76. Se ha construido un solo bugue portagabarras con el sistema BACAT
para servir en &1 mar del Norte, cuyas distancias son cortas. Tiene

2 700 toneladas de porte bruto ¥y es del tipo catamaran, teniendo dos

2/ International Shipping Journal, 25 mayo 1972, pég. U43.
L/ Fairplay Interpational, 23 marzo 1972, pag. 49.

/cascos cuya
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cascos cuya unidn abarca menos de la mitéd de la eslora. E}l sistema
funciona basado esencialmente en el mismo principio que los anteriores;
porta 18 gabarras de 140 toneladas de capacidad cada una. Puede
transportar hasta tres gabarras del tipo LASH, ademds de diez unidades
propias, funcionando asi como alimentador para LASH.

77 A éontinuacién se resumen algunas caracteristicas de los ﬁarcos

LASH y Seabee, déndose en un anexo la composicidn de la flota actual.

Cuadre Lt

CARACTERISTICAS DE ALGUNOS 'BﬁQUES PORT AGABARRAS

Capacidad . Produzceldn

de ’ Calt c - Veloci- Prooio
transporte Eslora DMangs Galado apaoi 8i0¢ mdxins estimada
Tipo {cantidad (m) () cargado  dad ded {tonsladas (111
de " m (n) {TPB) (nudos) métricas/ it
gabarras ) ‘ hora) délares) a/
LisH 73 a 89 b/ 262 7 32,5 . 1L.25 41 000  20-22 | 1 520 Lo
Seabae 38 of 225 32.0 10,00 39000 21 2B Y2

Fuente: Foirplay International, 25 de ensrc de 1973, pdg. 25, ¥ del 23 de marzo de 1972, pdg. 49.

g/ hmbos valores obrrespondan & trensecoiones efegtuadas en 1972 s Ancluyen lss gsbarras, El precio
de” oada gabarra puede variar desde- 30 000 hasta 80 000 dflares, correspondiende esta ditimo a
una gabarre frigerffica. )

Gabarras de 374 toneladas métrlocas.

Gebarras de §47 toneledas métrices.’

L4

a) Buques de uso miltiple
78, Desde el punto de vista del transporte, puede considerarse

que los budues de uso miltiple son equivalentes a los de autotrans-

bordo, ya que pueden llevar indistintamente carga fraccionada o
unitarizada o ambos tipos a la vesz, con excepcidn de gabarras.
Sin embargo, el término se refiere a una. clase de nave que es una

versibn bastante refinada del buque convencional.

-

/79 En
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79. En eéencia, se trata de un casco con un entrepuente corrido, bodegas
en lo posiﬁle cuadradas, para albergar unhidades como paletas o contene-
dores, equinc sencillo de carga y descarga, un par de plumas o una grﬁa
para cada boca-escotilla, con o sin tanques para carga liquida; la sala de
méquinas estd ubicada en la popa. Tienmen cinco bodegas con bocas- '
escotilla simples o dobles, cuyas dimensiones deben ser un miltiplo del
“tamafio de un contenedor y gue faciliten la estiba directa con plumas, sin
obsticulos para el uso de montacargas y acondicionadas para carga general,
unitarizada y diversas cargas iddéneas a granel. 5Su velocidad oscila

entre 14 1/2 y 16 1/2 nudos. -

80. &4 partir de esta base se construyeron naves mis grandes en
diferentes partes del mundo, como los SD~14 y actualmente los SD-15,

de un tonelaje dé porte bruto de 12 0CO a 15 OCO toneladas y una
capacidad de 600 000 a 720 000 pies clibicos aprokimadamente de volumen.
8l. En Japbdn, la Sasebo Heavy Industries Co. Ltd. estd ofreciendo.dos
tipos de bugues de uso miltiple estandarizados: uno de 21 600 TPB,

1532 m de eslora, 25.80 m de manga con puntal de 13.70 m y calado de

8.70 m; y otro de 25 000 TPB, 164 m de'esiéra, 25,80 de manga con .

puntal de 14.70 m y calado de 9.50 m. De acuerdo a estimaciones, los
precios - variables segln las caracteristicas - se inician en los

21 millones de dblares. Disponen de control automatizado de motor

y pueden adaptarse para condiciones especiales y trificos determinados.

Se manejan con una tripulscién de 28 personas, en vez de las 40 o mis

que exigian los modelos convencionales anteriores. ‘

82, Muchos buques de uso miltiple tienen equipos refinados de

manejo, con plumas con arreglo mecanico y plumas reales tipo Stuvlcken,
sala de maquinas automatizada y controlada por computadores, hélice

de paso variable, bow-thrusters, hasta tres entrepuentes, puertas

laterales, apertura y cierre hidrdulicos de bodega, espacios refrigerados,
montacargas eléctricos propios, etec. Para aumentar la productividad,

a veces se agrega una rampa 3 L4502 que da acceso a un espacio limitado,
resultando de ello una combinacidén con buque de autotransbordo. K1
propésito de todos estos refinamientos es acortar el tieupo de estadia

en puerto y aumentar el de navegacidn. -

/4. Los
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k. Los puertos y la nueva tecnologia -

83.  Cuando una empresa naviera elige un tipo de bugue para ponerlo
en gervicio regular sobre una ruta determinada, toma en cuenta tanto
las caracteristicas y volumen de la carga que se transportard como las
condiciones y facilidades de 1os puertos que servird. En el caso de los
servicios entre péises desarrollados, la empresa naviera frecuentemente
puede influir en forma directa en las instalaciones portuarias, ya que
en algunos de estos paises es comiin la practica de arfendar'ﬁectores del
puertoc a lineas navieras para 'que éstas construyaﬁ las instalaciones que
deseen y sonde cargo de ellas las inversiones requeridas para la
tecnologia que eligen. | ' -
8%, EBn América latina, en cambic, la préctica es que la autoridad
portuaria nacional provea todas las instalaciones ¥ proporcione los
servicios requeridos por las haves que recalan. De esta manera cada
puerto debé'sérvir a buques que pertenecen a rutas diferentes, en que
las compafilas navieras han elegido buques apropiados pero gque réquieren
respectivamente tecnologias diferentes. Por otra parte, estas tecno-
logias estan evolucionando rapidamente y siempre esti presente el riesgo
de realizar inversiones qué no logren amortizarse. '
85. De la-descripcidn de las diferentes formas de unitarizacidn de la
carga en el capitulo 2 y de las tecnologias maritimas em el capitulo 3,
ge aprecia que 10s requerimientos de los puertos varian ampliamente entre
uno y otro caso. . No obstante, hay algunas caracteristicas comunes que es
conveniente- destacar.
86. En primer lugar, existe una tendencia sostenida hacia budues cada
vez-més.grandes.4-Aun en el caso de buques de usgo miltiple, que son una
evblucidn de los cargueros tradicionaleé, se estd llegando a bugues de
25 000 toneladas de porte bruto. . Este aumento en la capacidad de los
buques trae consigo una serié de consecuencias directas para los puertos:
i) Las compafilas navieras reducen en lo posible el nimero de
puertos servidos en cada ruta y seleccionan aguellos puertos
que tengan la mids alta productividad en términos de toneladas
manipuladas por buque-hora. Como resultado, algunos puertos que

tradicionalmente contaron con servicios directos con el resto

'\/del'mundq
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del mundo, ahora utilizan servicios de alimentacién en puertos
de transbordec. Asimismo, se inicia una competencia entre puertos
de un.mismo pais o dentro de una misma regidén para ser escogido
por las.lineas navieras y adquirir de esta manera la calidad de
‘puerto de transbordo;
ii) Disminuye en general - aun en los puertos de concentracidn y
transborde de carga - el namero de recaladas de buques, lo que
significa rebajar la demanda por'sitios de atraque. No
obstante, los sitios que se utilizan (excepto para el atraque
de gabarras) deben tenmer una profundidad adecuada.para el mayor
calado de los nuevos bugues; . :
Como contrapartida de la reduccidn de recaladas, aumenta signi'

e
(%N
=N
~r

-ficativamente el nimero de toneladas recibidas y embarcadas
~durante la estadis del buque, lo que requiere cambios profundos
en las formas tradicionales de operacidn y aspectos documentales,
por parte tanto de la autoridad portuaria como de las autori-
dades aduaneras, sanitarizs, etc.; incluso es importante que el
puerto pueda funcionar en forma continua durante la estadia del
buque. ‘ _
87. En segundo lugar, la distribucidén tradicional del espacio portuario
no resulta apropiada cuando se manejan grandes cantidades de carga
unitarizada en contenedores y semi-remolques. La mayoria de los puertos
latinoamericanos tiene almacenes de transito y aun de depdsito a escasos
metros del cabezal del muelle y cuenta con poco espacio pavimentado ¥
libre de obsticulos dentro del recinto portuario. Para servir eficien-
temente .a buques portacontanedores y de autotransbordo se requiéren
grandes espacios libres tanto en los sitios donde atracan estos bugues
como en lugares mds retirados para el almacenamiento de los contenedores
¥ semi-remolques. En cambio, para manipular paletas que se transportan
en bugues de uso miltiple y de autotransbordo, asi come para recibir y
despachar carga transportada en gabarras, los cambios en el uso del
espacio portuario no son tan radicales. No obsgtante, para que un puerto
sirva eficientemente a diferentes tipos de buques, en la practica
requiere sitios especializados, segin se trate de buques portacontene-
dores, de autotransbordo, de uso miltiple, etc.; esta especializacién

conduce a un bajo aprovechamiento de cada sitio de atraque.

/88. En
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88, En tercer lugar, tanto por el volumen de carga manipulada durante
cada recalada como por las caracteristicas de las unidades de carga ore
resultan de las nuevas tecnologlas, se requiere un grado de mecanizuzcidn
portuaria muy superior al tradicional. Un contenedor, por ejemplo, sbélo
puede moverse mediante grandes elementos mecanizados, mientras que la
paleta fue disefiada para ser mov1da medlante un montacargas pequefio.

El costo de estos equipos es alto ¥y aumenta aun mas cuande un puerto
desea servir eficientemente a diferentes sigtemas tecnolqgicosf Asimismo,
el uso de estos eqﬁipos requiere personal especializado para su manejo

y mantencidn. Finalmente, gran parte de estos.equip05 s6lo funciona
sobre superficies pavimentadas, con suficiente espacio para maniobras

¥y libre de obstaculos. | o

5. Las modalidades del transporte maritimo moderno

89. La tendencia a tratar como sindnimos los nuevos sistemas para:
unitarizar carga con la corre5pondiéﬁté tecnologia maritima para
transportarla durante el trayecto puerto a puerto oscurece las amplias
opciones que: existen. para elegir laﬁkcombinacibneé M§s'apropiadas para
‘facilitar el comercio internacional c¢on el minimo de repercusiones
indeseables. 8Si bien la, seleccidn de un nuevo sistema de transporte
toma en cuenta tanto la forma. de unltarlzaclon que se dara a la carga
como el tipo de buque que se utilizarid para el trayecto marltlmo, existe
confusidén entre ambos conceptos en muchas dlscu510nes sobre el tema. '
'De hecho un mismo implemento de unltarlzac1on de carga puede transpora
tarse mediante diferentes tipos de buques N debe dlstlngulrse entre’

las consecuencias de aplicar uno u otre tipo de.barco ¥y una uﬁotra forma
de unitarizacidn. . . A o
90. La distincién entre forma de unitarizacidény tecnologia de
transporte maritimo es importante, pues en vez de analizar 5616 cﬁatro

sistemas maritimos es precimo comsiderar por lo menos ocho modalidades de
transporte, ‘cada una de las cuales representa en si una, tecnologia

diferente. . Mediante este analisis puede dedu01rse que es p031ble obtener

beneficios de la introduccidn de la unltarlzac1on 51n que necesarlamente

/se re01ban
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se reciban las desventajas de una u otra tecnologia de transporte
maritimo, desventajas gque frecuentemente se atribuyen a la unitarizacisn
en si. Las ocho modalidades se indican en el cuadro 5 y se ilustran‘en
la gréfico siguiente.

- Cuadro 5

IDENTIFICACION DE MODALIDADES

Unidades de’ Tipo de Nave

presentacidn Porta- Autoe Porta-~ De uso.
de la carga contenedor transbordo -~ gabarras .mbltiple
Contenedores 1 2 3 4
Semi-remolques 5 R 5' &/
Gabarras o § ” oo R 6

Paletas 7. 3

Fuente: CEPAL. . o
a/ Es una variante de la modalidad 5, pues algunos barcos de uso
multiple facilitan la utilizacidén de semi-remolgues, para lo cual
estan dotados de una rampa-
91. La mayor conveniencié relativa de una modalidad sobre otra depende
del balance de las ventajas que ofrece cada una frente a las caracteris-
ticas de una determinada situacién. Las variables que mis influyen en
agquel balance - distintas en magnitud y sentido en cada modalidad - son
las siguientés: productividéd y eficiencia de los tipos de bérCOS y
equipos complementarids; nécesidades ‘de equipamiento e infraestructura
portuarios que'imponen los bar¢os; naturaleza de las cargas gque.componen
el flujo y_balance entre ambos sentidos de &1; magnitud (en paso ¥
volumen) y rutas de los flujos; caracteristicas de la infraestructura
portuafia existente; condiciones maritimas prevalecientes en los puertos
cbmprendidos.en las rutas; ubicacidn geogréafica de los polos generadores
del comercio inﬁernacibnal y su relacidn con la infraestructura terrestre;
estado y amplitud de la infraestructura carretera y ferroviaria y restric-

ciones fisicas que impone, y, finalmente, estructura institucional

/MODALIDADES DE
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(administrativa, aduanera y sanitaria) respebto del fransbordo y
trinsito de bienes unitarizados. A continuacidn se presenta un
andlisis cualitativo de la influencia de estas variables en cada
modalidad. '

Primera modalidad: el contenedor en buques portacontenedores

92, i) Ventajas de la modalidad. Esta modalidad es especialmente

eficiente en aquellos casos en que hay grandes volfimenes de carga
contenerizable en ambos sentidos de la ruta entre pares de puertos o,
- alternativamente, dentro de un circuito de pocoaipuertoa_que a la vez
absorben y generan cargas. '

93, La alta productividad de este buque, originada por la agilidad
para cargaf ¥y &eséargar la gran cantidad de bienes que transporta, se
traduce en una permanencia en puerto de muy escasa duracidn en-comparacién
con el tiempo de navegacidén. Ello hace innecésaria la ampliaciénwde los
muelles de puerfos actualmente congestionados por barcos convencionales
debido é falta de lugar de atraque, y redunda en una disminucién
‘significativé tanto de los gastos portuarios como de los de carga,
descarga y transbordo. - .

94, Otra ventaja significafiva es su relativa versatilidad en cuanto
a la naturaleza de la carga, ya que‘existen contenedores egpecializados,
como isotérmicos, cisterna, aptos para pequefios lotes de graneles

secos, etc. ' _ : S |

95,  También pueden atender indirectamente a otros puertos ubicados
fuera de la ruta, empleando barcos alimentadores, lo que amplia el &rea
de servicio de esta modalidad.

96. _ Las ventajas seflaladas dan costos totales de transporte de puerta
a puerta significativamente mas bajos que los correspondientes a los
modos tradicionales; posiblemente sean éénores que ias otras modalidades
de transporte de contenedores.

97. -ii) Requisitos de infraestructura e institucionales. La alta

eficiencia de'esté modalidad depende basicamente de la magnitud y
equilibrio del flujo de carga. Como el costo por hora del buque es

sumamente alto, el volumen de carga que recibe y genera cada puerto

{ ' /servido debe
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servido debe ser suficiéentemente importanté para justificar rentablemente
la recalada del barco. 8i el trafico no es equiliﬁrado, habria retorno
obligado de contenedores vacios con el congsiguiente desperdicio de
capacidad. Ademas el buque portacontenedores debe serv1r pocos puertos
para obtener resultados Gptimos.

98. La infraestructura portuaria debe cumpllr tamblen con algunos
requisitos principales. Las. Caracterlstlcas de estoa barcos, especial-
mente los de la tercera generac1on, ex1gen 1nstala01ones portuarlas que
alin son poco usuales en palses en desarrollo. Para. ampllar 1a lnfra-
estructura de un puerto y dotarlo del equipo adecuado se requlere de
inversiones generalmente muy altas, que sblo podrlan compensarae con ¢
una gran demanda de carga contenerizable. .. ,

99. El muelle debe ser capaz de atender a un barco con eslora de i

289 metroa ¥ calado de 13 metros y es necesarlo que el puerto dlsponga
de grhas, equipos y patios que. permltan maneaar ef1c1entemente grandes
cantidades dé contenedores. Adlclonalmente, en cada punto de transbordo'
(terminales ferroviarios y automotores, plantas orlglnadoras N receptoras,
puertos secos) debe dlsponerse del equlpo necesarlo para manlpular ‘
contenedoresa. _ L 7 o

100. Por otra parte, como el 6pt1mo uso, de 1os contenedores se presenta
en el servicio de puerta a puerta, la 1nfraestructura terrestre debe

ser amplia, eficiente e integrada para permltlr s transporte hacia o

- desde las fabricas; de lo contrario, se desvirtfia el prop031to pr1nc1pa1
de esta modalidad pues disminuye la velocidad de rota01on de lcs conte-
nedores, lo cual a su vez repercute en el tiempo de glro del
portacontenedores. .

10l. Tampoco se debe imponer restr1cc1ones a la c1rculaclon de los
vehiculos grandes y pesados que llevan los contenedores. Son frecuentes
laé barreras que presentan puentes de baja resistencia estructural y
tineles de poca altura, asi como los limites ae peso maximo admisible
por eje y de peso total del camién adoptados por algunos3paises latino-

americanos, cuyc cumplimiento impide el trAnsito de camiones que

/transportan contenedorese
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transportan contenedofeseéj Los ferrocarriles también presentan
restricciones parecidas; especialmente en lo réferente al galibo.

102. Otro requisito fundaméntal, de caricter institucional, es contar
con disposiciones administrativas, como zdudneras y sanitarias,. que
faciliten el flujo de los contenedores deade el barco hasta el punto
terrestre de control més préximo al destino final y viceversa.

103, Un fequisito secundario, pero importante, es que los paises inte-.
resados cuenten con eficientes empresas de transporte multimodal que-
puedan hacerse cargo de la distribucidn al-inferioruﬁ/ . N

10%, Cumplir el conjunto de requisitos expuestos supone una accidn de
gran envergadura técnita, financiéra y administrativa. Ella se ha
podido llevar a cabc en aquellos paises industrializados“que tienen
1ntercamblos comerc1ales de enormes magnltudes ¥ que, en consecuencia,
se beneflclan 31gn1flcat1vamente con la obtencidn de- ahorros en el
transporte, que se logran con apoyo ‘en economias 'de escala.

105. iii) Limitaciones. Es muy distinta la situscién en América Latina,

donde la magnitud relativaimente baja del intercambio de carga general

Yy el déséQuilibfio en ambos sentidos del flujo, ademas de la diversidad
de puertos de contraparte, hacen dudosa la conveniencia de.emprender
aquella acciodn de envergadura. La pr1n01pal limitacidn en la adopcidn
de una modalldad de este tipo radica precisamente en la baja. capacidad
para utlllzarla plenamente, lo ‘gque-invierte el: sentldo de las ventajas
que ofreca. ‘ ' ' '

106° La naturaleza dealgunosproductos determina una limitacidn parcial
ya que, por ahora, no son sficientemente contenerizables las bananas, la
harina de pescado y los productos agricolas en general. El café es una

excepcidn pues los portdcontenedores permiten su ventilacidn mediante

5/ Véase CEPAL, Evaluacién de la influencia de las restricciones de
peso maximo admisible por eje en 21 caso del transporte automotor
en la Subregién Andina (CEPAL/Borrador/TRANS/l45), agosto de 1976.

é/ Véase al respecto el documento CEPAL Evolucidn de la posicibn
latincamericana en relacidn con las’ negociacicnes de la Convencxon
de Transporte Multlmodal Internacional (B/CEPAL/L.141),

5 noviembre 1976.

/ductos conectados
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ductos conectados a los contenedores. Las bananas pueden ir en
contenedores frlgorlflcos, 51empre que se eaerza control sobre la
vent11ac1on, ‘sin embargo, su uso queda llm1tad0 porque estos contene-‘
dores especiales retornan vaczos haC1a los puertos de embarque y al
interior del pais productor.

107. La harina de pescado, a pesar de ser tecnlcamente contenerlzable,
requlere proteCC1on contra la contam1nac1on, lo que redunda en costos
adlclonales, ademis de resultar dificil controlar la tendenc:a de este
producto a la combustidn espontanea. | ,
108. El empleo de c0ntenedores es optlmo cuando son utlllzados a plena
capacidad, tanto en peso ‘como en volumen, de ida ¥y retorno a traves de
un mismo puertc. En general esto no sucede en Amerlca Latlna, en que
muchas veces hay que lleVar contenedores vaclos a los puertos de
exportacmn° Algunos fluJos relatlvamente 1mportantes de la regidn
estéan compuestoa por numerosas con51gnac1ones dlstlntas, por lo que en
es0s casos 1la contenerlzac1on quedarla desvirtuada al tener que abrir
el contenedor en destlno y manlpular, despachar y remltlr separadamente
una gran cantidad de bultos sueltos y pequenos° ‘
109. Flnalmente, las condiciones nautlcas prevaleclentes en los puertos
pueden tamblen 51gn1f1car 11m1tac10nes serlas a esta modalldad, ya que
el 1ntroduc1r un contenedor en una celula del portacontenedores es
51empre un traba;o de preCLSlon, que ‘se hace nie d1f1c11 cuando hay

mal tlempo o mareaada.

Segunda modalidad: el contenedor en.bugues-de autotransbordo. . - -

110. &Esta modalidad presenta varias semejanzas con’ la anterior, dife-

renciandose-en que las ventajas, requisitos y ‘limitaciones son porpor- =
cionalmente menores qué en aquélla. - (Véanse nuevamente los cuadros2 y 3).
111. La principal ventaja radica én la productividad relativamente alta:
de los barcos de autotransbordo, gue han 1¥egado a manejar hasta

1 500 toneladas por hora.7?/ Por otro lado, su ‘capacidad y velocidad son -
inferiores a las de los grandes portacontenedores, con lo cual disminuye
apreciablemente la necesidad de que los flujos tengan grandes magnitudes

7/  Marine Week, 25 junio 1976, pig. 13.

/¥ que
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¥ que sean pocos 16s puértbs servidos, requisitos insalvables.en la . .
modalidad anterior. Debe agregarse que los buques de autotransbordo
gozan de notable versatilidad’ en materia de estibas o
112. - Asimismo, los requerimiéntos de estos .buques en cuanto a infra- .
estructuraportuarlano son extraordinarios, ya que tienen una eslora de
207 metros ¥y un calado de 9.9 metros (véanse nuevamente los cuadros 2 y 3)..
113. Naturalmente, en esta modalidad no se necesitan grias en los .
muelles, pero la contrapartida radica en la necesidad de disponer de
vehiculos de traccidn para movilizar los remolques y que el puerto tenga
suficienté'espacio"iibre de obsticulos para la ciféulacién-de ellos entre
el muelle y el sitic de almacenamientd. ‘ _

114. Al {éuél que en.'el cago de la modalidad anterior, el uso del
caontenedor novresulta efiéiente*en'buques de autotransbordo cuando hay
flujos desequlllbrados ¢ compuestos de muchas consignaciones pequefias

Yy en aquellos tlpos de carga que crean problemas sanitarios, de
ventilacién o ambientales. ' '

115. También esta modalidad estd limitada por condiciones nauticas . .
desfavorables en puertos artificiales o abiertecs, ya que los movimientos
bruscos de la nave dificultan o impiden el flujo de la carga.

116. Aquellos réquiSitOs'vinculados a la infraestructura terrestre
tienen una influencia preponderante en esta modalidad, mayor que en la
anterior, puesto que el trinsito terrestre de los semi-~remolques es un, .
complemento indispensable para su eficiencia. , *

117. Consecuentemente esta modalidad resulta optlma en aquellos paises
que‘tlenen flujos de medlana magnltud. cuya infraestructura portuaria '
terrestre y la estructura institucional son adecuadas. Las condiciones
de flujo y de inf;aestruCtura.portuéria 5e preéentan frecuentemente en -
buena parte de los paises latinoamericanos, por lo que esta modalidad
~es una opeidn apérehtemenfe viable.

118. Otra ventaja adicional del sistema de autotransbordo es la posi-
bilidad de\gombinar en el mismo buque el transporte'de contenedores, ‘ya

sea individualmente o colocados en los semi-remolques.

' /Tercera modalidad:



- Tercera modalldad' el contenedor en buques portagabarras

119. Aparentemente esta modalldad conlleva un contrasentldo, pues el
mérito pr1nc1palide1‘buqueuportagabarras‘es realizar las operaciones de
carga y descarga sin.necesidad. de atracar a un muelle, contrariamente a
lo que implica el transporte de contendores. -Sin embargo, enm la
précﬁica ha sido posible complementar ambasﬁtecnologias; resultando en
un modelo de buque portagabarras que tiene una bodega celular para. B
contenedores y la correspondiente griia-puente. Se emplea en-aquellas

. rutas donde existe spficiente comercio de carga contenerizada que debe
hacer un recorrido terrestre, combinado con carga -unitarigzada en .
gabarras que .se desplazan por vias acuaticas al interior-.del: pa¥s.

120. El1 principal requisito entonces es que el puerto permita una
operacidn de carga, descarga y manipulacidn. de contenedores lo sufi-
cientemente eficiente como para minimizar la estadila del barco
portagabarras. . .- . . , '

121. Es interesante destacar gque los contenedores también pueden :ser

llevados dentro de gabarras. ST,

Cuarta modalidad: el‘contenédor'en buques de uso mﬁifip;e

1220 Esta es una modalzdad conceb1da para aquellos casos eﬁ que la
carga contenerlzada tlene una baJa o medlana part;clpac1on en, el conJunto
de la demanda° Como se expllco en el acaplte correspOndlente, el barco
de uso multlple cuenta con un reflnado y completo equlpo de manlpuleoe
123. Por la Varledad de su uso, en este buque la capacldad de transporte
¥y la Velocldad son necesarlamente menores que en las modalldades
anterlores, lo que resulta en nlveles de product1v1dad en el transporte
de contenedores mas baaos que en 1as tres modalldades ya anallzadas.
Comparatlvamente, el barco de uso multlple presenta 1a ventaaa que puede
ser atendido ba51camente con las mismas 1nsta1ac10nes e infraestructura
portuaria gue requleren los buques c:orwem::monales.= o
124. E1 requlslto senalado para el empleo efectlvo de esta modalldad
coincide con 1as caracterlstlcas de algunas rutas de varlos paises .
latinoamericanos, de modo que constltuye una opcidn valida para ellos,
especialmente: si el conjunto de demandas no les permite pretender
soluciones mhs especializadas.

/125. Finalmente,



125, Flnalmente, se presentan en esta modalidad las mismas limitaciones
inherentes al uso del contenedor 1nd1cadas en las modalidades anteriores.

Quinta modalldad: el seml-remolque en bugues de autotransbordo

126. Este caso, al igual que la primera modalidhd,'cbmb;na arménicamente
avances tecnoldgicos en la presentacién de la carga y‘en el transporte. '
maritimo, lo que la tipifica como una modalidad aitamente especializada.;
127. i) Ventajas. La"principal ventaja es que no nece51ta equlpo _ |
portuario para: la carga y descarga en puertos de origen R destlno y se
evita .la manipulacibn déntro del barco y en recintos portuarlos° Ello

se traduce en una alta: eficiencia en 1os enlaces portuarlos ¥, como los
tiempos dé,permanesi¢ia’ en puerto son relatlvamente cortqs, de una buena
productividad operacional. o S L -
128. Esta modalidad.impone condiciones menos;dréétiqas due\l& primera;
no es necesarioc ‘que -la magnitud de los flujos sea alﬁg; ﬁuéé la

capacidad y costo de este barco pueden ajustarse a los volumenes de

i cargaj por otra parte, tampoco esti tan restrlngldo a atender pOCOS
puertos ni es necesario que los muelles de éstos sean para grandes
calados. AdlClonalmente, presenta la gran ventaja de que atraca por la
proa ¢ la popa, para 10 cua] le basta dlsponer de un pequefio espacio
aproxlmadamente de 1gua1 longltud que 1la manga del barco.

129. il slstema resulta partlcularmente ut11 en puertos congest1onados
digefiados para atender barcos convenclonales ¥y que disponen de escaso
equipo. Presenta ademas la venta;a de no poner llmltaclones en .cuanto

a la naturaleza de la’ carga, ‘salvo en caso de grandes lotes de graneles.
130, dii) Regulsltos. Los puertos deben disponer de muelles adecuados

y de recintos portuarlos espac1osos ¥y 11bres de obstaculos para las
maniobras del equipo de arrastre. _ N
131. Las areas comerclales serv1das deben estar v1nculadas eficiente-
mente a los puertOS medlante una 1nfraestructura carretera completa,.
eficiente y sin llmltaclones flslcas, estructurales o institucionales,
requisito que en esta modal;dad adqplerg espgplal importancia, dado. que .

su propbsito esencial es el servicio puerta a puerta. Si no cumple

/aguel requisito,
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aquel requisito, se tendrlan que reallzar las operac10nes de man1pu1ac1on
gque corresponden a metodos conven01onales, con el agravante que se
incrementaria el COStO total debldo a la utlllzac1on 1mproduct1va ﬁe
‘seml-remolques ¥ tractores° N ‘ . _

132. Los requlsltos que debe cumpllr la 1nfraestructura carretera son
los 51gu1entes. extenslon suflclentemente amplla para v1ncular
eficiente y dlrectamente los polos generadores ¥y receptores de cargas
con leos puertos, sus normas de dlseno deben permltlr la Operaclén de
vehlculos de transporte de grandes dlmen51ones y bastante peso, cuyo
efecto debe ser absorbldo por las r931stenc1as estructurales de puentes
¥ de pavimentos, y los thneles y cruces baJo nlvel deben tener
suf1c1ente altura. Los ferrocarrlles pueden colaborar complementar1a~
mente en esta actividad, para lo cual deben ofrecer un servxclo
eficiente, oportuno y regularn 7 _ - .

133. Los aspectos 1nst1tu01onales, esp901almente 1os referentes a la
circulacibn de vehlculos ¥y a la reglamentaclon aduanera Y sanltarla.
deben estar orlentados a fac111tar la opera01on de esta modalldado De
lo contrario, se desv1rtuan sus beneflclos y en Vvez de conseguirse
menores costos en transporte, estos podrlan aumentar con re1a016n al
transporte convencional.

134, Aquellos:modglos dé barcos de aﬁtofransbordo-que estan dotados

de puertas laterales o equipo lift-on/lift-off con rampas que se deslizan

en la misma direccidon del eje longitudinal del barco, necesgitan que la
infraestructura portuaria disponga de dos muelles perpendiculares.

135. La adopcidn de esta modalidad obliga a los usuarios a hacer
inversiones en equipo rodante, cuyo parque debe ser lo suficientemente
numercso como para permitir que, por un lado, acompafien a la carga
desde el origen hasta el destino, y por otro, que realicen operaciones
de carga o descarga en ambos extremos de la expedicidén. El costo de la
inversién se compensa cuando la modalidad funciona con eficacia.

1%6. iii) Limitaciones. Esta modalidad, igual que las anteriores,

exige que las componentes en ambos sentidos de un flujo sean equili-

bradas, pues de lo contrario se desvirtuan los beneficios esperados.

/137. Por
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137. Por otra parte, en esta modaiidad”ée‘pierde parte dérla Eapacidad
de la nave al desaprovecharse los espacios que quedan baﬁb'ids semi-
remolques. ‘Una variante que atenla ese desaprbvechamienfo‘cénsiéte en
descargar las mercancias dentro del barco, pero se desvirtla el propdsito
principal -del. sistema.  En ‘todo caso, no son 1mportantes los eventuales
desequilibrios en ambos sentidos de los flujos cuando se emplea esta
variante. _ o A S |

138. Las marejadas_fﬁerfes dificéultan o impiden la subida a bordo de
los vehiculos terrestres, pero &n mucho meror grado que en la colocacibn
de contenedores en las células de uh‘portacon%enedor. I

139. La diversidad de'" con51gna01ones, al 1gual que en’ un contenedor,

no permite el 'emplec adecuado de este sistema. '

140. Una limitacién aparente es que la modalidad no seria conveniente
para atender los polos préximos al puerto. Es'efectivo gue ella ha

sido. concebida para aquellob que estin en el 1nter10r de los palses,:
peroc no' se desprenide que no lo sea para ‘los p0105 proxlmos a 1os
puertos;. las ventajas permanecen las’ mlsmas. excepto 51 la frecuenc1a
naviera fuera lo-bastaite baja como para produc1r ina subutlllzac1on

de los semi-remolques. *

Sexta modalldad la sabarra en bugues Egrtagabarras

141, bsta modalldad, altampnte especlallzada, fue ideada eéspecificamente
para'atepdgr_e; transporte-marltlmo_de la carga de aquellos polos que
estan disténtes de puertos maritimos y proximos a vias acudticas aptas
para gabgrras, donde es muy eficiente y productiva. :

142. i) Ventajas. . Como las cperaciones de carga y descarga de las
gabarras desde el buque-madre se hacen en la bahia o en la cercania de
un puerto, no se reguieren mugllesude-atraqte,-conrlo cual se evitan
congestionamientos portuarios. Por otra parte, la productividad de los
bugues portagabarras puede alcanzar:'l 525 toneladas métricas por: hora-
en el tipo LASH y 2 4?55en el:Seabeea' ‘ :

143. Por las mismas razonesqanétadas.para~el barco portacontenedor, la-
eficiencia de esta modalidad radica-en- su minimizacidn de los tiémﬁds'
inttiles y, por lo tanto, el sistema es eficiente cuando atiende pocos

puertos y ld demanda es significativa.
/144, Este
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144, Este caso combina bien con puertos'ébﬁgestibhaabé o sin equipo

o infraestructura suficientes para atender giaﬁdés béicdé{mﬁuesto que

las gabarras funcionan como’ bodégas flotantes. kFueré"ae"que consti-~

tuyen en si una forma de unitarizacién, pueden transportar paletas y
contenedores y son aptas para una.gran dlver81dad de tipos de cargas,

como granos, minerales ¥y productOS refrlgeradOS, fuera de bultos de
volumien excepc1ona1. _ . ,

145, ii) Requisitos. Unddée'los'prihdipalestfequiéitos es de orden
técnico-financiero, dadB que la‘&dfacién dé gaﬁafrés debe triplicar la
capa01dad del buque-madre para que la modalldad funcione con eficiencia;
un parque ccmpleto debe estar en orlgen, otro en destino y el tercero en
el barcoq 'Esto constltuye el factor clave de productividad en, laoperac:on
de carga de las gabarras a bordo, las que deben estar preparadas a-la
llegada del buque-madre para ser 1zadas en forma continuada y sufi-
cientemente ripida. L N

146. Los puertos debéﬁ'fenér‘?ondggdérdsiéegurosfpara las gabarras y
contar ‘con suficiente cantidad de iéﬁcﬂas'&eﬁprépulsibn. la mano de

obra deberi a veces trabagar Jornadas extraordlnarlas para cumplir con

las fechas del buque-madre. ' ; _
147. La navegacidn de gabarras'exigé_uné bandérqrpéra'eilas, las que
son de propiedad de la empresa naviera y deben ser operadas por su
personal especializado. .Esto significa gue el uso de’esta modalidad
impone la adecuacidén de las disposiciones 1nst1tuc1ona1es y organi-
zativas para posibilitar su utilizacida.

148. Finalmente, otro requisito es la necesidad de trincar la carga
general que va en las gabarras; lo que significa mayores costos de

personal especializado.

149. iii) Limitaciones. No es posible empujar un tren dé:gabarras en
aguas agitadas, ya que sus amarras no permiten flexibilidad; A la vez
se requiere un lugar de fondeo seguro para el buque-madre, pues en casos
. de marejadas mayores no pueden izarse las gabarras sapecialmente del
tipo Seabee.
150. -5i hay deseduilibrio de flujos, el retorno de gabarras vacias se
traduce en un incremento de costo, probablemente mis notable que en el
caso de contenedores y semi-remolques vaclos.

/151, Tal
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151. Tal como los contenedores, las gabarras tienen limitaciones para
el transporte de cafe, ¥ .harina de pescado y. presentan mayores problemas
frente a la contamlnaclon, especialmente en cuanto al espacio que se

pierde en el transporte parcial de mercancias que producen contaminacidn.

Septima modalldad la paleta en bques de autotransbordo

152. Esta modalldad es muy pareclda a la segunda, el contenedor en
buques de autotransbordo, ¥y cumple los. mlsmos propdsitos genéricos,
siendo sus dlferen01as las derlvadas de una y oira forma de unltarlzaclon
solamente.  EL uso de paletas es menos ef1c1ente que el de contenedores,
pero, sobre todo cuando estas son desechables, no requieren.equilibrio.
de flujos ni presentan tantas llmltaclones frente a determinadas cargass
153. Las limitaciones nautlcas ¥ los requlsltos propios del tipo de
nave son obviamente tamblen ValldOS para este caso. .
154. Esta modalidad es espec1a1mente adecuada en aquellos casos en que
ls magnitud o desequlllbrlo de los f1u3os, el tlpo de carga y el equi-
pamiento portuario no permlten e1 uso ef1c1ente de contenedores.ni .-
seml-remolques 7

'Octava modalidad: la paleta en bques de uso multlple

155. Estg es la menos egpecializada~deulas ocho modzlidades y, tal vez
como consecuencia, sus ventzjas, requisitos y limitaciones son siénifi-
cativamente menores. Sin perjuicio de ello, representa un avance respecto
de formas convencionales. [Es especialmente apta para rutas lineales quels':
cubren muchés puertos que generan o absorben pequefios flujos compuestos
por diversas cargas. L '

156. No presenta mayores obstaculos a los tipos de cargas, contaminacién
de ellas, equilibrio de flujos, infraestructura y equipo portuarios; - ;
tampoco es afectada mayormente por problemas nauticos, necesitando sola-
mente que los puertos. dispongan de superficies lisas que permitan’lé'
circulacién de montacargas. ‘ PN

157. 1La contrapartidé,de su gran versatilidad y carencia de restricciones
radica en su menor éficiencia, pues. a la menor productividad y mayor
tiémpo de transporte entre plantas de origen y destino, .se-agrega el
manipuleo manual dé ia_parga entre paletas en tramos intermedios, a

menos qué se utilicen paletas desechables. .
/6. Seleccidn



6. Seleccibtn de modalidades-apropiadas:

158. En acipites anteriores de este trabajo se han deécrito; por
un lado, modernas tecnologias éplibadéé tanto a la unitarizacidn de
la carga como al disefio de'lbs'barcos qué‘la transportén ¥y por el
otro, la forﬂa en que ‘1a combinacidn de ambos factores ha generado
dlversas, novedosas y econdmicas modalidades de transporte marltlmo
de la mercaderia. Estas modalidades representan las vérdaderas
opciones fisicas de que dlspone el transporte multlmodal inter-
nacional y por 1o tanto su andlisis deberla constituir el punto
focal de cualculer seleccidn de tecnologla en este canmpo.

155, La déséripcion efectuada de ocho_modalidades y de sus
ventajas, requisitos y desventajas, muestra claramente gue su
evaluacidn es una tareaﬁcompleja. Deégfaciadamente,'esta tarea se
hace alin mas dlfiCll debldo a 01ertas con51dera01ones 1mpor—'
tantes gue se pasaran a expllcar. 7

160, En primer lugar, la tecnologia que sirve de base a las
modalidades actuales estd evolucionando rdpidamente y las _
expuestas en este trabajo representan sdlo un corte én un proceso
continuo. ' Ta ranidez de esta evolu01on, comparada con la nece=
saria durabilidad de las 1nver51ones de Amerxca Latina en ﬁdértos

v naves, 51gn1f10a que existe un alto rleSgo asoc1ado con cuélQuier
decisidn. Ademas, la selecc1on de modalidades apr0p1adas depende
de la bondad de los pronostlcos, conoc1damente d1f1c1les, en cuanto
a direccidn, nivel ¥y composlc1on del comercio ‘internacional. Si
bien la adopcibn Ce nérmas internacicnales sobre ciertas cardc-
teristicas de las nuevas tecnologias, taiés'como'diﬁensiongs de
contenedores y gabarras, ayudard a dieminuir estos riesgos, no
eliminaré el neligro cue para las inversiones 51gn1flca 1a aparlclon
de nuevds sistemas totalmente diferentes. : ' ' ' '
161,  En segundo lugar, 16s cenffos de decisidn Que influyen en la
seleccidn de wmodalidades estan dlspersos ¥ tienen conflictos de

intereses entre ellos; ademas, no hay 51stemas de comun1cac10n que

. ‘-
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permitan armonizar decisiones tomadas en forma independiente. Una
lista parcial de estos centros es la siguiente:

162, a) Exportadores. El exportador décide acerca de la forma de

unitarizar su carga, tomando' en cuenta, fuera de los deseos del
inportador, las opciodnes gue ofrecen tanto la infraestructura como
los servicios ¢e transporte terrestre entre su planta y el puerto
de embarque ¥y las caracteristicas de este 0ltimo, por una parte, y
por la otfa,3losl59rvicios maritimos hasta el puerto de descarga,
las caracteristicas de dicho puerto y los servicios de transporte.
terrestre desde &1 hasta el lugar de destino fihal. Pesan en la
decisidn del expoértador no sblo estos aspectos fisicos, sino ademis
su propia ‘capacidad econdmica para emplear una u otra modalidad de
unitarizacidn y el ‘tratamiento tarifario que recibiré la misma a
través de la cadena de transporte, influyendo también la inter-
vencibn de las distiiitas autoridades en cada eslabdn, corio por
.ejemplo latg de aduana; -

163. ©b) Empresas navieras. Tradicionadlmente las empresas navieras -

han decidido el tipo de buque que usan en las diferentes rutas que -
sirven. Esta decisibn se ha adoptado por lo general unilateralménte’
¥ a veces a nivel de una agrupacifn parcial de empresas navieras

o de la conferencia compleia que ‘atiende una determinada ruta. Al
operar bajo banderas diStihtaB; la estructura de costos varia de

una empresa a otra,_resultandb’qqe‘el tipo ‘de tecnologia maritima
elegido es el que més conviene a los intereses particulares de cada
una. Asi, por ejemplo, hay algunas eupresas navieras que tienen
acceso directo a fuertes subsidios gubernamentales para‘lar’”
construccidn de barcos de tecnologias avanzadas; hay otros arma-
dores que resultan favorecidos por el hechio de hdvegar bajo bandera
de paiseés cuyo nivel general de sueldos y salarios les permife
contratar oficiales y tripulantes a un costo muy inferior al de sus
competidores. : o

164, Tn sus decisiones sobre las caracteristicas de los nuevos
buques que adduieren, las eﬁpresas‘navieras'toman en cuenta, ademis

de-los mencionados, otros factores que afectan por igual a todos los
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armadores que opéran en una misma ruta. Entre ellos estén las
caracteristicas de la carga, las instalaciones portuarias a lo
largo de la ruta,;-la actitud de los sindicatos de trabajadores
portuarios y los obstéculos institucionales. Influye también la
competencia real o potencial de aquellas empresas navieraé'que
operan fuera de las respéctivas conferencias de fletes.

165. ¢) Puertos. El papel dé los puertos, especialmente de los
que compiten por un mismo tréfico, es extepcionalmente deficil:
deben atender en forma simultanea a bugues de diferentes rutas que
exigen acomodaciociies variadas; debeh antiéipafllos requerimientos
de los exportadores, consignatarics y emprésas navieras, proveyéndo
las instalaciones apropiadas sin caer en sobredlmen51oneS' flnal-
nente, deben tomar en cuenta en cada caso el costo de los recursos
a que tienen acceso, cono por ‘ejemplo mano de obra o} capltal para
nuevas inversiones.

166. Lo expuesto revela cuidn arduo es el problema de armonizar
decisiones, con el fin de gue la seleccidn de modalidades de transporte
satisfaga en el uayor grado posible los intereses de los distintos
centros gue participan en el comercioc y transporte internacionales.
Esta armonizacién es tanto mis dificil cuanto wls especializada es
la modalidad de transporte maritimo, ya que de suyo la especia-
lizacidn reduce costos por un ladeo y los aumenta por otro. LEs por
esta razdn que la necesidad de armonizacidn ha surgido sdlo en
afios recientes, mientras que en el pasado, cuando se transportaba
la carga en forma fraccionada en cargueros tradicionales, tenia muy
poca lmportancia.

157. Tawmbién se destaca claramente la necesidad de crear meca-
nismos que pernitan efectuar an&lisis y tomar decisiones en forma
conjunta sobre las modalidades que se elegirén y terminar con la
préctica de le toma unilateral de decisiones que luego se imponen
a las otras partés interesadas. Lejos de resolver alglin problema
particular, las cdecisiones unilaterales aumentan el peligro de
equivocacidn, con los correspondientes perjuicios, ya que forzosa-

mente faltarin elenentos en el andlisis.
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168. Resulta igualmente perjudicial‘no'tomar.decisiones conscientes
sobre las nuevas inodalidades o negarse a participar en un andlisis
mancomunado. - La marcha de la tecnologia es inexorable ¥ una actitud
de avestruz serd fatal tanto para el comercio .como para las empresas
de transporte y para .el .puerto. ’ - _

169. En la actualidad no -existen foros en la regibn que relnan.a
las partes interesadas y les permitan decidir en conjunto sobre =
aquella combinacidn (Je modalidades que mejgr‘sétisfaga los requeri-
mientos e intereses de todos. La creécibq‘de.estqs,ﬁoros es una
necesidad imperiosa y, si bien diferentes organiswmos internacionaleé'
pueden prestar asistencia técnica‘para los complejos estudios que
definan las ventajas y desventajas de cada qpcién, sblo los
Gobiernos pueden. tomar las iniciativas . que conduzcan a crear e. .

institucionalizar los foros regionales adecuados para esta materia.
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Anexo

Composicidn de la flota actual de portagabarras

Central Gulf Lines 3 naves LASH Capacidad 39 gabarras, entre
Golfo de México y norte de
Europa, ¥

3 naves ali-
mentadoras Capacidad 8 gabarras.

Combi-Line (Hapap Lloyad
Holland America Line) 2 naves Capacidad 83 gabarras, total de
gabarras 410, velocidad 18 nudos,
entre norte de Europa y Golfo de
Bl. UU., y Atlantico.

Delta Lines 3 naves Cavacidad 74 gabarras y 288 TEU,
velocidad 18-22 nudos, total de
gabarras 250 de 368 LT/490 TH,
entre Golfo de EE. UU., - Caribe-
Costa Atlantica de América del Sur

Pacific Far Bast Line - 6 naves Capacidad 50 gabarras y 534 TEU, .
velocidad 23 nudos, capacidad
total 1.3 millones de pies, peso
muerto 29 820. tons.

Prudential Line 5 naves Capacidad 73 gabarras, 20 263 LT/
1 428 500 nies cfibicos, velocidad
22 nudos, entre EE., UU. - Costa
Atléntica ~ Mediterréneo.

Yaterman Steanship Corp. 2 naves Capacidad 39 gabarras, entre
" . Costa Atléntica de EE. UU. -
Golfo Pérsico, India - Pakistan.

Lykes Bros. Steanshiy Co. 3 Seabees Capacidad 38 gabarras de 847 T/
1 108 ™, velocidad 18.6 nudos,
total de gabarras 246, entre
BE. UU. y norte {e Europa.

Rudlkiobing VI, Dinamarca 1 BACAT Capacidad 10 gabarras de 140 Tii,

: 6 10 gabarras propias y 3 del

tipo LASH, total de gabarras
propias 63.
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