LA REVOLUCION

DE LOS CONTAINERS

Por OLEGARIO LLAMAZARES GOMEZ

Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Por la importancia_e interés del tema nos complacemos en reproducir este trabajo de -
nuestro. compariero Llamazares, publicado en el numero 578, de fecha 12 de abril, en
la revista Actualidad Econémica. Ef transporte por containers, de creciente desarrolio en
los paises de mayor avance tecnolbgico, llega a nuestra patria y es preciso conocer sus
técnicas por la influencia que van a ejercer en distintos aspectos de nuestra funcién pro-
fesional. El presente articulo, en lo. que tiene de informacion previa actualizada, puede’

servir de origen a andlisis o estudios del tema desde diferentes angulos, para los que
) : : quedan abiertas estas paginas. - L -

Introduccion.

El gran incremento del transporte, posible
gracias al desarrollo del sistema de comuni-
caciones y al avance tecnoldgico de los me-
dios de locomocioén, ha tenido lugar en general

de manera anarquica, sin adaptarse a un pla-

neamiento previo que regule su racionalizacion
e integracion. = : :

La cada vez mas intensiva: explotacion de
los recursos naturales, el desarrollo. progresi-

vo de la industria y la demanda de bienes y

..servicios . que trae consigo el crecimiento po-

blacional. ha provocado con su explosiéon si-
multanea la utilizacién masiva de todos los me-
dios de transporte disponibles que, en la com-

pleja sociedad moderna, deben ser objeto ‘de.

una coordinacién basada esencialmente en las

distintos sistemas para llegar a un equilibrio
optimo en su explotacion. _
El transporte como actividad, ligada a con-

dicionantes sociales y politicos, es decisivo

para los intereses de la comunidad y, en con-

secuencia, debe ser objeto de .ordenacion y

control estatal.

En el transcurso del tiempo, y'de acuerdo

con las mutaciones a gque éste da lugar por cir-

cunstancias de diversa indole, un sistema de:
transporte debe ser sustituido por otro que. re-
* una mejores condiciones que él para un ser-
vicio determinado. Debe llegarse a una’ delimi-
tacion de funciones de acuerdo. con las venta- .

jas que ofrecen los diferentes medios, pero
siempre sobre la base de un profundo ‘anali-
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sis selectivo que fundamente la decision aunan-

do intereses de expedidor y destinatario y, en
general, de toda la comunidad.

El interés publico y privado del transporte
depende de un conjunto de variable: economia,
velocidad, flexibilidad, seguridad y confianza,
y todas ellas deben contemplarse, con el res-
pectivo peso para cada caso, en el analisis de

-alternativas.

Por ello, cuando se presenta un nuevo Ssis-
tema que puede ofrecer ventajas para determi-
nadas operaciones de transporte es preciso
considerar la posibilidad de sustituciéon de los
medios tradicionales y prever con la antela-

cién suficiente esta sustitucion arbitrando los

medios posibles en un esfuerzo coordinado de

. los poderes publicos y la iniciativa privada. La
o . A . _-.adaptacién de las infraestructuras, la asistencia
caracteristicas economico-funcionales de los -

técnica, las acciones concertadas de ayuda eco-
némica para adquisiciéon de equipos y todos {os .
estimulos que alivien la carga financiera de una
inevitable transicion, deben ser tenidos en cuen-
ta en una politica promocional que evite retra-
sos perjudiciales y soluciones tardias.

Un nuevo sistema de transporte serd pron-
to realidad en nuestro pais: los containers. El

- primér gran paso se ha dado al otorgar 1a con-
- cesiéon de un puerto especial para este tipo de

trafico de mercancias en término de Puerto
Real (Cadiz). La solucién que en los ultimos

" afios se ha considerado como revolucionaria

y prospera considerablemente en los paises
mas desarrollados es un caso tipico de susti-

- ~tucidon - de medios tradicionales con una serie
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de ventajas que trataremos de anallzar en el
presente trabajo :

Caracteristicas y exigencias del transporte -por
contamers.

Como ‘8§’ sabldo los com‘amerS*son cajones
metédlicos de dimensiones normalizadas que
tienden-a unificarse para todos los paises del
mundo como impone el comercio internacional.

Las dimensiones de los dos tipos mas caracte--

risticos de gfandes containers intercontinenta-
les son las snguuentes :

6,10X2,44% 2,44 m,, con carga atil de 10°a 20 Tn."
12,20X 2,44 X 2,44 m., con carga (til de.25 a 35 Tn.

en, ellos se puede estibar la-me canC|a que se
transportaba en cajas, bultos - -y |otros emibala-
jes sueltos, con mayor seguridad e higiene -y
ahorrando’ ‘mucho tiempo' en- las operaciones
de -carga y descarga. En Europa se han utili-

'zado hasta ahora, generalmente,|containers de

menor longitud.
"Los containers pueden transportarse por

mar, ferrocarril o carretera, .en |barcos porta-

containers y vagones o camioneg-plataforma.

Los transportes combinados que exigen las

‘mercancias desde los centros productores a

los centros consumidores — con [os correspon-
dientes transbordos entre medigs de focomo-
cibn —, que tanto por la crecignte demanda

como por la expansion demografica en amplios
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368

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




.Ambitos territoriales: aumentan-—~considerable-

mente en- volumen vy -frecuencia, hacen cobrar
valor-al empleo de los containers, sistema muy
‘eficaz por las ventajas que presenta.

Un' gran ahorro de ti'e-mpo' en la carga y
descarga elimina los tiempos muertos de bar-
cos, trenes y ‘camiones, con lo que se incre-
menta - notablemente la utilizacion y rentabili-
dad de estos medios de transporte.

.El aumento en la rotacién . del material mé-
vil es considerable; y un barco que tardaba en
descargarse dos dias podréd ahora descargar
en cuatro horas. El ritmo de descarga de un

container cada dos minutos es normal, y ya -

este periodo empieza a reducirse.

Como resultado del mayor grado de utili-
zacion de los barcos bajara el coste de los fle-
tes. Del mismo modo podran reducirse las ta-
rifas portuarias por el mejor aprovechamiento
de los muelles y menor coste por tonelada des-
cargada. El transporte por ferrocarril. también
puede reducirse al evitar grandes periodos de
inmovilizacion en los puertos de carga. Lo mis-
mo puede decirse del transporte de carretera,
donde los periodos de carga y descarga pasa-
ran de horas a minutos con reduccion consi-
derable de 1a mano de obra empleada en estas
operacmnes

Resumiedo 1o expuesto indicaremos las ven-
tajas caracteristicas de la llamada containeri-
zacién: .

— Favorece la coordinacién. del transporte,

que es un problema de urgente resolu- .

cion - en todos los paises desarrollados.

— Mejora conmderablemente la utilizacion
de los medios de transporte y reduce la
‘mano de obra.

1. Caracleristicas de algunos puertos de containers.

— Reduce los periodos de entrega de la
mercancia.

— Evita perdldas robo y deterloro 0 posi-
bles contaminaciones de la mercancia,
lo que se traduce también en una reduc-
cién de las primas de seguro.

— La suma de todas estas ventajas incidi-

dira cada vez mas en la economia del

transporte.

. Frente a estos aspectos decisivamente fa-
vorables debemos anotar unas exigencias que
han frenado hasta ahora el desarrollo del nue-

vo sistema y corresponden principalmente a las .

inversiones en la infraestructura-y equipos que
requiere la utilizacion de los containers. En pri-

mer lugar ha habido cierta resistencia de las

compafias navieras a utilizar barcos dedica-
dos exclusivamente a containers — los llama-
dos porta-containers —, lo que es indispensa-
ble para un buen aprovechamiento.

Las zonas de servicio.en los muelles de con-
tainers necesitan amplitud suficiente para que
puedan realizarse las operaciones de carga,
descarga o acopio temporal con la rapidez que
exige la economia. Las superficies necesarias
son importantes, y esto puede decidir la elec-
cion del puerto, ya que no en todos podra dis-
ponerse de ellas.

Otro capitulo lmportante en la inversidén son
las gruas y grias-portico para 25 a 40 tonela-
‘das, de modo que puedan servir para los ti-
pos de containers de mayores dimensiones. Es-
tos equipos de carga se deben complementar

con los de transportes complementarios en las,

areas de depdsito y con los de reparacmn y
limpieza.
En el cuadro adjunto se recogen a tltulo

'

WPMU ERTO . Puestos N Ca l«_': de depil;ﬁirf)l":lsireiios C.R E AS

. de atraque —n

R . B mefros Ha. : Ha.
Rotterdam ..\....oooveeenserniins 7 11,00 56 1 gria de 37 Tn.

- A : S 1 de 25 y 1 gria-pértico de 25 Tn.

Amsterdam, ............. ereee 2 - 10,00, 10 1 de 40 Tn.
Hamburgo ............ PUTS 7 11,00y 14,00 30 2 de 30y 1 de 45 Tn.
BIEMEN woeeveeeeiveceeiinizans” 6 11,00 18 1de 25y 2 de 40 Tn.
Amberes ............. 7 156,00 57 3 de 30, 2 de 35y 2 de 40.Tn.
GBEEDOrg ...vvvivirmreenins 8 10 28 1 de 27 y 1 de 40 Tn.
Londres (TIbury) ...ccceeeeenes .10 7,00 y 13,80 32 1 de 30, 2 de 23 y 1 de 15 Th.
Southampton ........c.cocuuees 5 6,00 y 10,50 1 2 de 30 Tn. N
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informativo las caracteristicas béasicas de los
principales puertos de containers de Europa.
De ellos, el de mayor rendimiento es el de Rot-
terdam, -que ya en 1967 Ilego a un mlllon de
toneladas

Los terminales transoceanicos.

Para que se llegue a una explotaciéon eco-
némica de los barcos porta-containers de trans-
porte intercontinental hay que limitar al maxi-

En el transporte ferroviario se tiende a los trenes rapidos completos de containers sobre va
plataforma, son los-llamados liners trains, que enlazan los puertos del norte de Europa con
. industriales del sur.

mo el nimero de puertos donde toquen, en
caso contrario’ se perderdn en gran parte las
ventajas de rapidez que brlnda en nuevo sis-
tema.

De tal consideracién surge la necesidad de
fijar un reducido nimero de puertos’ transocea-
nicos estratégicamente” distribuidos para que

puedan, en las mejores condiciones, ser ori-
gen de una segunda fase de navegacién de
cabotaje o a puertos de paises préximos en por-
ta-containers de menor ¢apacidad, los llama-

dos feeders, en la terminologia -anglosajona (*).

(*) Este criterio 16gico es el mismo que tiende a apli-
carse para el transporte .de peiréleo, .con grandes super-
petroleros para el trafico intercontinental y posterior dis-
tribucién en barcos ‘'de  menor .tonelaje. De "acuerdo con
esto se ha .considerado la' posibiljdad de acondiciona-
miento del puerto de Algeciras como .terminaj transocea-
nico para este transporte.
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este mar, que es la mas activa vy

-Hasta. ahora, una parte de este 1

rafico se esta

sirviendo en algunos puertcs (Amsterdam, Sout-
hampton y Goteborg) con los. ferfiry-boats.

El criterio general es que un

pais no debe

de-tener mas de uno o dos puerfos transocea-
nicos, pero si tendra los puertos de cabotaje
para containers que exija el desarrollo de su
linea litoral y los nucleos del hinterland. .

Un puerto terminal transocear

ico debe ele-

girse por.su optima situaciéon geografica y por

la disponibilidad en su entorno deg

| espacio que

el area de maniobra requiere. En Europa se

perfila -‘p‘rvincipalmente esta funcié

terminal en Rotterdam, Londres (T

teborg.

Por lo que respecta al Mediter
lianos proponen el puerto de Cagl
ta Sur de Cerdeha como localizag
veniente — a 270 kilémetros de A
I6metros de Barcelona — para la z

gones-
sentros

E.

n de estacidn
ilbury) y Go-

raneo, los ita-
ari en la cos-
iébn mas con-
rgel y 660 ki-
ona Oeste de
comercial.

La empresa privada Porto Terminal Medi-

Sardo y el IRI, ha iniciado.una g

an labor pro-

terraneo, juntamente con el Con’].ej,o Regional

mocional de esté terminal .sobre.la. .base de es-

tudios técnicos y econémicos, as

3

i como de la

pros‘pecti\;/a de demanday: relacign-con socie-

dades y paises interesados. ‘Se"

una zona: de 400 hectareas 'y se
trada de barcos porta-containers

ha: reservado
preve la en-
de 30000 to-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




neladas, para lo que: dlspondré de calados de
16 ‘metros. '

En estudios de prOSpeccwn a largo plazo
se ha llegado a la conclusién de que el trafico

de containers, en el -afio 2000 en el Mediterra--

neo, llegara a 30 millones de toneladas, lo que
precisaré cuatro terminales transoceanicos.
Tales previsiones para el desarrollo de este
nuevo sistema de transporte ponen de mani-
fiesto el interés y oportunidad de la concesion
administrativa para construcciéon y explotacién
del puerto de containers de Cadiz que ha otor-
gado el Ministerio de Obras Publicas por-un

plazo de cincuenta afios prorrogables hasta un
méaximo de noventa y nueve. Las obras que'se -

realizaran en dos fases quedaran conc!undas en
1972 (*). :
Por la favorable situacién -de este puerto -en

el-limite de dos mares y en €l tridngulo de fu-
‘tura concentracion industrial - Algeciras-Sevilla-.

Huelva, con grandes posibilidades de reexpor-

tacion, tanto a los puertos mediterraneos como.

a los del Africa occidental, podra captar una
parte importante de los 30 millones de tonela-
das antes citadas. El puerto de containers de

Céadiz se ha concebido con amplia visién, sien-.
do el trafico previsto del orden de ocho millo-

nes de toneladas-afio. En 1971 entrara ya en
servicio la primera fase, con una capacidad. de
10 000 containers — unas. doscientas mil tone-
ladas — por mes. '

Presente y futuro de los containers.

El transporte por containers tiene ya cierta -

antigliedad, pues se inicié en los Estados Uni-

dos en 1915; no obstante, su desarrollo tuvo
lugar en el trafico terrestre de este pais de

gran extension superficial después.de la Il Gue-
rra Mundial. En Europa, el pais precursor ha
sido Holanda, principalmente-con el acondicio-
namiento del puerto de Rotterdam, mantenién-
dose la mayor actividad del sistema en los
puertos del Norte.

Pero el futuro se presenta esperanzador
también para el area del Mediterraneo, y otras.
zonas en que este sistema de transporte pue-

(*) El puerto y.su.zona de servicio ocupa_rén' 120 hec-
tareas; la inversidn presupuestaria es del orden de 700 mi-

llones de pesetas integramenté a cargo del concesionario. -

Otros puertos de containers previstos son el de Barcelo-
na y el de Santander; ‘éste destinado especialmente a la

exportacion de frutas para ‘Inglaterra y Norte de Europa.™
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da canalizar una parte importante de la expor-
- tacién de productos agricolas de paises en vias
~de desarrollo y la importacién en éstos de los
articulos ‘manufacturados -que exigira la eleva-
cion del nivel de vida y el crecimiento demo-
gréfico.

Actualmente se estan construyendo del or-
den -de 1000 barcos porta-containers, y segun
los estudios de prognosis realizados por la Au-
thority del puerto de Nueva York, en 1975 se
habra doblado el trafico actual de containers.

‘Tal prevision coincide con la impresion ge-
neral en los paises mas desarrollados, en los
que se inicia una auténtica reveclucion en este
sistema limitado hasta ahora a una fraccién
reducida del ‘transporte interior y exterior. La
promocion coordinada y la cuantia de las in-
versiones que se destinan sin temor a equipos

e instalacionesson un anuncio indiscutible del
desarrollo de la ‘containerizacién

Las p03|b|hdades de éste SIstema en el ano
1970 pueden concretarse con bastante aproxi-
macion, y en consecuencia se ha estimado la
dvstnbucnon del trafico de mercancias, que co-
rresponde a las proporcmnes siguientes:

-En los ‘Estados Unidos:

- 15% en containers grandes (L=12,20 m.).
30 % ‘en containers pequefios (L=6,10 m.).
55 % por los medios .tradicionales.

En Europa: . ..

5% en containers grandes.
25 % en containers pequefios.
70% en Ios medios tradicionales.

En Ia comparacmn de las cifras como en

"‘"toda manifestacion de organizacion y desarro-

" llo se acusa el avance tecnoldgico americano.

Los containers y los transportes terrestres.

. La influencia de esta nueva‘técni'ca d‘e' car-

dable tanto en Io que respecta aI material mé-

“vil que debe adaptarse en las mejores condi-

ciones posibles a las dimensiones normaliza-
das de containers, como . a la organizacién de
los servicios regulares y al establecimiento de
estamones de recepcmn y dlstnbucnon

~-nes- rapldos completos de vagones-containers
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y las redes nacionales europeas planean- de.
modo coordinado la expansion .de este nuevo:
trafico. Ya hay -servicios regulares -de- frecuen-
cia bisemanal- minima de Hamburgo y Bremen.
a Stuggart y de Rotterdam y Amberes a Basilea
y Milan.

Un ambicioso planeamiento de red de ser-
vicios, basados en un andlisis de la demanda
de todo el Continente, es actualmente objeto de
un estudio prevno Afecta la red .prevista a on-
ce palses—entre ellos Alemania Oriental —,
con un total de 63 estaciones receptoras de las
que nos limitaremos a citar las correspondlen-
tes a Espafa: Madrid, Barcelona, Cadiz, Bil-
bao, Valencia, Sevilla, Vigo, Iriih y Port-Bou.

Ei tran_s_porte de carretera debera ser com-
plementario del ferocarril. y emplearse para re-
corridos cortos. Debe ejercerse en todo lo po-
sible la coordmacmn y evitar. servicios -parale-
los de ferrocaml y carretera para descargar a
ésta del efecto destructivo de las cargas pesa-
das que obligarian a refuerzos o establecimien-
to de nuevas secciones resistentes de gran
espesor y calidad en el afirmado, con grandes
inversiones presupuestarias que no estarian
justificadas. » ‘ :

En todo caso, y en las carreteras que ten-
gan que canalizar trafico de containers, seran
precisas mejoras importantes: ensanches, des-
doblamientos de calzadas, . establecimiento de
vias lentas en rampas, ampliacién de gélibos
en pasos inferiores, etc. En Espafia tenemos
ya el ejemplo del puerto de containers de Ca-

2. Comparacion de costes de fletes para diversas rutas.l

diz, que-ha-dado origen a la autopista de peaje
Sevilla-Cadiz, ya que para el gran volumen de
trafico que generara son insuficientes las ca-
rreteras  en servicio. La longitud|de 100 kilo-
metros - de esta autopista queda: {entro de los
limites econdémicos del transporie por carre-
tera. .

Aspecto econémico.

El empleo de los distintos medios de trans-

porte debe ser regido por principlos de econo-

micidad que permitan reducir en|lo posible la

parte en que ésta necesaria operacion grava

a materias primas y manufacturas.

Tal consideraciéon aplicada en los criterios’
selectivos abonara en muchos ¢asos ‘el em-
pleo de los containers. Las razongs ya apunta-
das de facilidad y rapidez de cafga y descar-
ga, mayor grado de utilizacién d¢ barcos, tre-
nes y camiones y considerable reduccion de
mano de obra abonaran el uso del nuevo sns-
tema.

En lo que se refiere al transporte maritimo,
los estudios comparativos llevadgs a cabo en
Inglaterra sobre el coste medio {de fletes por
las principales rutas comerciales ¢on origen en
este pais, para el sistema tradicjonal y el de
containers, dan valores muy inferigres para este
Gltimo, como puede verse en el ¢uadro adjun-
to, en que estos costes se dan| reducidos a
pesetas:

. .| sistema tradicional | Containers . ,
ZON®B - - - Reduccién de_cosfes
: Pras.t. Ptos. /1.
América del Sur ........ 3.650 1.950 47 %
América del Norte ................... 3.200 1.440 55 %
AfFICA " viiiiiiiiiie et eeciaeeiiiaens 3.930 1.830 52 %
Oriente Medio ............ ererranaaens 3.350 2.100 37 %
'Lejano‘ Oriente ....oceeiiiiiiinininnns . 3.950 2.250 43 %
Australia ........... ST 5.000 2.900 42 %
INGIA ©evvevreeeeeaeseeeeesees e eaesees 4.100 2.550 38 %
Unién Soviética ....... FUPUTORUOR 2.800 1.350 51 %
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Como se ve, el ahorro-es-en algu.nos casos
superior al 50 por 100.

El ahorro en el transporte rapido por ferro-
carrit en trenes completos de containers es
también importante, aunque no se pueden dar
cifras representativas, ya.que depende de la
frecuencia de viajes condicionada por el volu-

men de transporte que genera la zona de in- -

fluencia de la linea ferroviaria. _

En el transporte por carretera, la reduc-
cién en el coste es menor, ya que el gasto de
conductor, ayudante y vehiculo gravan al apli-
carlo a un sblo container. Por esto, el trans-
porte en carretera debe aplicarse so6lo, como se
dijo, a distancias cortas, en general para dis-
tribucion desde. las estaciones de ferrocarril

“equipadas para recepcion y embarque de con-
tainers a los puntos de. destino.

Consideracién final.

Se deduce de lo expuesto que {os contai-
ners son el transporte del futuro y en breve
va a iniciarse en Europa una creciente explo-
tacién transnacional de este nuevo sistema. En
un reciente snmposm celebrado en Londres so-
bre el tema (*) 'se recordd la frase.de Victor
Hugo: “No hay nada tan fuerte como una idea
a la que le Ilega 'su tiempo.” Si el tiempo de
la containerizacion ha llegado es. preciso to-
mar posiciones, tanto desde el punto de vista
de la Administracion como del de la industria
privada. '

En la primera para el establecimiento de in-
fraestructuras que nos permitan competir con
otros paises y el planeamiento coordinado del
transporte interior.. Es muy interesante el tra-
bajo informativo llevado a cabo sobre el nue-

vo sistema por un organismo-del Ministerio de

(*) International Container Symposium. Londres, 1968.
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Obras. Publicas. y nos: parece oportuno- consng-
nar la referencia (**).

Correspondera.a la empresa privada el es-
tudio de mercados que contribuyan a definir
las corrientes de transporte, el establecimien-

Container de 6,10 X 2,44 x 2,44 metros y 20 toneladas
de carga util sobre camion.

to de posibles servicios para su explotacion en
régimen de concesién, sobre {o que como diji-
mos se ha dado el primer paso con el puerto
de Cadiz y la industria de fabricacion de con-
tainers y medios auxiliares. La confianza en el
nuevo sistema serd necesaria para vencer iner-
cias y sustituir progresuvamente el transporte
tradicional.

Actualmente, todo desarrollo necesita pre-

~ visién y planeamiento, y por su entrevista pro-

ximidad pensamo$ en lo que se ha llamado la
revolucion de los containers, tema al que he-
mos dedlcado este. modesto trabajo

(**) Transportes.comb/nados. ‘Estudios bésicos. Con-
sejo Superior de Transporties Terrestres. Madrid, 1967.




