Ado CIX ¢

i2n realidad mejor hubiera sido encabezar el pre-
sente trabajo con otro titulo extraido de la escala que,
cwmenzando en uno tan jovial como el de “quisicosas
portuarias”, pudiera terminar en uno mas pomposo y
rimbumbante, pero desde luego no tan comprometedor
como el elegido.

Porque nada mds escrito se tropieza con el escollo
dv tener que definir lo que se entiende por producti-
vidad portuaria y cudl es su medida. En esencia el
puerto no es ni una industria, ni una fabrica, ni una
oficina; efectivamente no es nada de eso y... es to-
do eso.

Tratando de bordear en lo posible el tal escollo di-
remos que quizd no interese tanto establecer una
definicion ortodoxa de la productividad portuaria,
cmo ¢l medirla, y asi partir de una base que, fijando
antidad y concepto, nos permita registrar cualquier
meremento de esa productividad no definida tedrica-
mente,

Y entonces, ¢ qué entenderemos por mejorar la pro-
ductividad portuaria? ; El despachar mas rapictamen-
te los huques? ;El transbordar mayor tonciaje de
mereancias por unidad de tiempo y de longitud de
araque? ; El aumentar el tonelaje de mercancias de-
positadas por metro cuadrade de superficie? El
qués

Intentando una definicion un poco simplista, di-
Swmnos que el aumento de la productividad portuaria
s logra a través de una organizacién adecuada de
lis diversas operaciones portuarias, que permita obte-
ner ] mayor rendimiento de cada una de ellas y de
*u conjunto (lo que en numerosas 0casiones no es una
Consecuencia logica) y termine redundando en bene-
ficin de las redes de transporte que al puerto afluyen.

: kn beneficio de todas por igual? La contestacion
Negativa a esta pregunta se basa en el hecho de que,
s hien ¢l puerto queda definido académicamente como
¢l nudo de enlace o unién de los trausportes terres-
tres ¥ maritimos, cuando el ingeniero portuario se
enfrenta con los problemas de trafico y tramsbordo
fisamas palabras portuarias!) que se le presentan. la
experiencia le dice que el resultado esperado de una
Organizacién portuaria, la solucion correcta de sus
numerosos problemas tienden siempre al mismo fin:
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En el presente articulo se trata del quehacer portuario desde cl punto de wista de su ineludible

aumento de productividad cumo meta a alcansar en su conjunto, previo ¢l logro simultineo

de la misma en sus facetas mds importantes, v se analisa brevemente la postura del ingeniero
frente a la problemitice porinaria.

lugrar un rapido despacho del buque y su corolario,
mas cientificamente expresado, una mayor velocidad
de rotaciéon del navio.

Son numerosas las razones (ue amparan estas apa-
rente injusticia de dar trato de favor al trafico mari-
timo frente al terrestre en los puertos. Desde la de
perogrullo de que los puertos se han hecho para los
barcos, hasta la mas técnica de que tanto el mar como
los buques gue por €l navegan condicionan casi com-
pletamente las instalaciones portuarias y hasta la co-
mercial y politica de la importancia econémica y de
proyeccion exterior de una nacion de su marina mer-
cante.

Sin embargo, el olvido mas o menos disculpable de
la existencia de unos traficos terrestres que afluyen
al puerto y exigen en €l las mismas facilidades que
tienen tierra adentro, ha producido y esta produciendo
en muchos grandes puertos fuertes perturbaciones
ue en definitiva afectan a su productividad general.

IZs preciso tener en cuenta que tanto el trifico ¢a-
rretero como el ferroviario tienen sus propias y econd-
micas velocidades de rotacién, por lo que partiendo
del concepto portuario de nudo de enlace de los trans-
portes, se llega a la conclusion de que no cabe definir
Ia relacion entre los transportes maritimos y terres-
tres en un puerto como de subordinacién de éstos a
aquéllos, sino mas bien como interdependencia entre
uno principal, el maritimo v sus ramificaciones terres-
tres en el puerto, el carretero y el ferroviario.

Partiendo de estas premisas trataremos de afinar
mas la definicion anterior diciendo que la productivi-
dad portuaria esta ordenada al aumento de la veloci-
dad de rotacion del buque, en estrecha interdependen-
cia con las correspondientes al vehiculo automévil y
al ferrocarril.

Sin embargo hemos apuntado anteriormente, que
el puerto vive bajo el imperativo (a veces verdadera
espada de Damocles) de los conceptos encerrados en
las dos palabras #trdfico v transbordo.

Es decir, que no se limita a recibir unos determi-
nados agentes del trifico maritimo (los buques) o te-
rrestres (los vehiculos automéviles y el ferrocarril) y
a efectuar su rapido despacho a través de sus insta-
laciones, sino que el espacio fisico y econdémico (a ve-
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ces un verdadero abismo) que media entre ambos tra-
ficos y que se encuentra rotulado por la palabra trans-
bordo, es determinante en su quehacer general, hasta
el punto de adquirir la misma importancia dentro del
conjunto portuario que el trdfico.

Y lo que se encierra detras de la palabra trans-
bordo es un cargar, descargar, depositar, levantar...
mercancias, que lleva consigo la necesidad de comple-
mentar la anterior definicién de puerto en el sentido
de que constituye un nudo de enlace de los transportes
maritimos y terrestres a través de las diversas opera-
ciones que implica el transbordo de mercancias que
utilizan tales transportes.

De aqui a decir que las instalaciones portuarias
deben ser las apropiadas para conseguir un transbordo
fluido de mercancias no hay mas que un paso, con-
virtiendo asi este proceso en un factor determinante
del rendimiento de un puerto.

Por ello podemos ampliar el concepto de las defini-
ciones anteriores, expresando que la productividad
portuaria estid ordenada al aumento de la velocidad
de rotacion del navio (en estrecha dependencia con la
de los traficos terrestres) y al aumento del rendimiento
de transbordo de las mercancias, aumentos que no
deben constituir objetivos aislados dentro de su pro-
pia esfera de accién sino ser la meta conjunta de un
quehacer general.

Y que esto es asi se ve claro, si se piensa que la
perfeccién de los servicios portuarios considerados en
su conjunto es un requisito previo al incremento de
la capacidad de transbordo (aumento de la producti-
vidad del transbordo) y que no de rechazo, sino como
consecuencia légica, se racionaliza simultineamente
el proceso maviero al acelerar el despacho de los bu-
ques (aumento de la productividad del trafico).

Dicho con palabras mis breves, si el buque ha de
construirse y actuar al servicio del cargamento, ¢l
puerto debe a su vez servir a ambos.

No es sin embargo nada sencillo conseguir la per-
feccién en esos servicios que constituyen la clave de
la productividad portuaria. Si bien las diversas opera-
ciones propias del trafico y transbordos portuarios,
constituyen un eslabon mas en la larga cadena que es
el flujo de mercancias del productor al consumidor,
el hecho es que su caricter de gozne central de esa
larga operacién de transporte, su presencia en el cen-
tro del intercambio de mercancias entre traficos tan
dispares (no sélo en su conformacién fisica sino tam-
bién, y esto constituye la maxima dificultad, en la
naturaleza y manejo de los cargamentos que le son
mas afines) como los maritimos y terrestres, les dan
el caricter de ser uno de los procesos intermedios mas
importantes y delicados de ese largo caminar.

Por no mencionar sino alguna de las interesantes
y complejas facetas de estas operaciones -portuarias,
sefialaremos que muchas veces el puerto se convierte
en el centro de un desarrollo comercial y financiera-
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mente complicado al efectuarse operaciones de com-
pra y venta de mercancias, que cambian de propiedad
bien a bordo del buque atracado, bien en el momento
de efectuarse la descarga y simultineamente con ella.
En otras ocasiones el transhordo de mercancias coin-
cide con el cruce de frontera, llevando consigo todas
las secuelas del complicado caso. )
Y no olvidemos el decisivo papel representado por
el elemento humano que se afana en el puerto, tan
abundante y variado (armadores, consignatarios, esti-
badores, empresarios de carga y descarga, expedido-
res, aseguradores, etc.) y cuyo actuar no es preci-
samente el de una colmena ordenada bajo una sola
potestad, no apareciendo muchas veces como tal mas
que por el ruido.
Y ya en un plano mas amplio hemos de hacer notar
que los puertos son cabeza de atraccién y reparto del
comercio y de la industria de un pais de y hacia ul-
tramar. Sirven a intereses nacionales y son una pro-
yeccién internacional, lo que hace mas dificil y deli-
cada su labor. Cuanto mas industrializado y consu-
midor sea un pueblo, mis debe cuidar sus puertos,
porque mas se complican su desarrollo y explotacién
y mas importancia adquieren en los planos naciomal
e internacional.
Y si es comprensiblemente dificil coordinar dentro
de un mismo puerto los diversos elementos materiales
y humanos puestos en juego, cuanto mas no sera ¢l
lograr esta coordinacién en los Ambitos regional,
nacional e internacional en los que se plantean los
problemas portuarios y en los que deben ser resuel-
tos, para tratar de llegar a una tnica meta: la del
aumento de la productividad portuaria en sus diversas
facetas, como condicién obligada para obtener la del
conjunto.
De entre estas facetas vamos a destacar las tres a
nuestro juicio mis importantes, v a comentar o
consiguiente lo que se refiere a la productividad ¥
a su aumento en:
a) el buque.
b) el transbordo.
¢) el hombre.

El buque.— De lo anteriormente indicado podt-
mos deducir que una manera de medir la productivt
dad del trafico maritimo de un puerto podria consist®
en la valoracién de la velocidad de rotacién o en la &t
despacho de los buques que lo utilizan y, por i
guiente, el aumento de dicha productividad se ~-gum™
del de Ia tal velocidad.

En la navegacién maritima se ha producido &
poco mis de un decenio un progreso enorme de I
misma, que afecta fundamentalmente a las dime™
siones, velocidad, tonelaje. etc., de los buques, 1%
han pasado de las 3.000 T.P.M., 10 nudos de velocr
dad y 5/6 m. de calado a 8.000 T.P.M., 14/20 nud®
de velocidad y 8/9 m. de calado, sin mencionar los
navios dedicados a traficos especializados, tales ¢
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los petroleros, mineraleros, etc. Y la paraddjica co-

rrespondencia a estos progresos ha sido la del aumen-

to de las estadias en puerto, que han pasado del 30

por 100 del tiempo total de actividad del buque a valo-

res que a veces alcanzan el 60 por 100, con toda la gra-
vedad que semejantes porcentajes llevan consigo.
Una posible causa, aunque muy simplista, podria
scr ¢l aumento experimentado en la velocidad de cru-
cero e los buques, aumento que no ha sido seguido
por ¢l 16gico incremento proporcional de su velocidad
(e despacho en puerto. La realidad es que el progreso
- «wonémico mundial y su consecuencia de un trafico
maritimo de mercancias creciente de afio en afio, ha
linzado un reto a la construccion naval que ésta ha
recogido y al que ha respondido adecuadamente desde
su estricto punto de vista con la puesta a punto de
buques cada vez mayores y més rapidos, construidos
en pocos meses. Y de tal forma que un buque tipo
“Liberty” se construye en menos de la mitad del tiem-
po que su correspondiente muelle de atraque y cuesta
més del doble. Y en estas condiciones es muy dificil
cohonestar las profundas diferencias existentes entre
la realizacidn técnica y la amortizaciéon econdémica de
in huque y de una instalacién portuaria.

Sin embargo es evidente que los grandes capitales
invertidos en los negocios navieros precisan para su
beneficio de elevadas velocidades de rotacién de los
huques y por consiguiente de rapido despacho de los
mismos. Y es al llegar a este punto donde los arma-
dores ponen el grito en el cielo y atribuyen las estadias
en puerto a la desorganizacién del mismo, falta de
mecanizacién, exceso de controles, cte., con evidente
falta de objetividad al no querer reconocer que gran
harte de esa culpa les es imputable, sobre todo por
I que respecta a la proliferacién de tipos de buques
¥ a su falta de adaptacién a las caracteristicas del
transhordo. ;Cudntos buques hay que se han cons-
truido sin pararse a pensar qué clase de mercancias
han 2 transportar y mucho menos come iban a ser
irinshordadas |

De esta forma ha mnacido y se ha desarrollado ra-

I:jtl:nm-ntc la polémica armador-puerto, con abundan-
ti de argumentos por una y otra parte.
_ Existe por parte portuaria una evidente “irrita
tin” ante la tendencia de los armadores a construir
Iuques cada vez mayores, que si bien presentan mas
tacilidades para el desarrollo de la técnica del trans-
bordo que 1os buques pequefios. obligan no sélo a la
‘ncepcidn y construccién de nuevas instalaciones
Mortuarias en plena vida de las existentes, sino tam-
b‘ffn 2 aumentar la capacidad de transbordo de ]qs
Mismas, ya que si es suficiente el contar con un rendi-
Mento de 500 Tn./dia para un buque de 3.000 T.P.M.
14 cifra es notoriamente inadecuada y antieconémica
Tr un huque de 8.000 T. P. M.

A esto contestan los armadores que su tendencia
A construir buques grandes tiene por objeto conseguir
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un aumento de la capacidad de manipulacién, orga-
nizéndola sobre una base mas amplia, reduciendo asi
los costos de transbordo y aumentando por - consi-
guiente la velocidad de rotacién. Y que si la tendencia
apuntada se ve frenada de una manera natural por
las limitaciones del mercado, no debe serlo artificial-
mente por instalaciones portuarias inadecuadas. Re-
machando finalmente con el aserto un tanto capcioso
de que donde no existen tales limitaciones (lease por
ejemplo en transporte de petrdleo) el progreso del
tonelaje es impresionante. , .

A la autoridad portuaria le “horroriza” ver cons-
truir un mastodonte que no le “cabe” en el puerto
y el armador responde que si su barco no puede entrar
en el puerto, tendrd éste que salir al encuentro de
aquél. Y vuelve a llamar la atencién con su consabido
ejemplo del trafico de petroleros, olvidindose de in-
tento que una cosa es tratar con liquidos ¥y otra con
carga general.

Siguiendo este camino parece llegarse a la bri-
llante conclucién de que el puerto debe ser un esclavo
complaciente de la navegacién sin atender a ninguna
otra caracteristica determinante, lo que no deja de
representar una estimacién excesivamente subjetiva
de la problemdtica portuaria.

- No debe olvidarse que una de las razones funda-
mentales de la existencia de un puerto es el servicio
a un Junterland y que las caracteristicas mas determi-
nantes de la fisonomia de un puerto, tales como su
politica, su organizacién, su especializacién y su equi-
po dependen en gran manera de la naturaleza de ese
hinterland, que si por ejemplo es agrario y minero da
lugar a un puerto predominantemente cargador, y si
¢s industrial a uno descargador, pudiendo por otra
parte ostentar por igual ambas caracteristicas.

Y si el puerto en su presencia fisica ha de amol-
darse a las caracteristicas de] trafico maritimo, éste
a su vez acude no sélo donde le “comprenden” y le
dan lo que pide (instalaciones adecuadas, despacho
rapido, etc.), sino necesariamente también donde
pueda desarrollar su negocio de transporte, es decir
donde existan puertos que por razén de su hinterland
sepan, puedan y precisen captar sus cargamentos. Del
mismo modo la especializacién o posibilidades de un
puerto para cierto tipo de buques (siempre mas cos-
tosa y rara que la de los buques para ciertos traficos)
acaba atrayéndolos asi como a sus cargamentos y des-
arrollando en su Jlinterland un procéso industrial,
cuyo progreso depende de la capacidad de ese Ainter-
land para absorber tal trafico y prosperar.

Por eso, el armador que tan bien aprendida tizne
la leccién de que el factor predominante en el despa-
cho de un buque es la velocidad de transbordo y que
sélo aumentando la productividad de tal faceta lograra
la de su navio, no debe olvidar en ninguna ocasi6én
que si el proceso de transbordo depende en gran ma-
nera de la debida adaptacién de las instalaciones por-
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tuarias de tierra (jy cémo exige tal adaptacién!) tam-
bién depende y no en menor cuantia de las del pro-
pio buque.

De esta manera, da esclavitud que unilateralmente
quiere imponer se convierte mis bien en reciproca.
Navio y puerto llevan ambos una comiin cadena al
cuello; si uno de ellos tira demasiado se ahogan los
dos.

La productividad de un buque, que puede medirse
por la relacién ‘‘toneladas de carga-millas/tonelaje
de peso muerto-hora”, se ve influenciada fundamen-
talmente: por la capacidad de transporte del navio y
su coeficiente de utilizacidn, por la velocidad de cru-
cero, por la distancia de transporte y por el rendimien-
to de transhordo. '

Las dos primeras estin intimamente relacionadas
con las caracteristicas técnicas del buque y normal-
mente no cabe obtener una mejora de productividad
por su aumento indiscriminado, sin caer en la zona
de costos antieconémicos de transporte.

La tercera depende fundamentalmente del flujo
internacional de mercancias y de la situacién geopoli-
tica y condiciones de los puertos, pero marca su clara
impronta en la explotacién econémica del buque al
hermanar su capacidad con la rapidez de transbordo
y la velocidad de rotaci6n, permitiendo en buques es-
pecializados (un ejempld claro lo constituyen los bu-
ques porta-container) transportar a un costo menor
un mayor nimero de toneladas anuales sobre la base
de, disminuyendo su carga por viaje, aumentar la ve-
locidad de despacho y haclendo entrar en el cilculo
la distancia maxima econdmica del transporte y el nii-
mero también maximo de puertos de escala.

Pero es el rendimiento de transbordo la faceta
mis decisiva por su influencia dominante sobre las
estadias portuarias y la velocidad de rotacién. Hasta
tal punto-que un pequefio aumento de ese rendimiento
da lugar a un sensible incremento de la capacidad de
transporte del buque.

Y si esto tiene la trascendencia resefiada no cabe
duda que es fundamental para el buque el ser proyec-
tado, construido y utillado con la mira puesta en este
objetivo: obtener el mayor rendimiento de transhordo
posible. Y compaginando este objetivo con los debidos
a la finalidad .de 1a técnica naval, es preciso partir de
los- datos referentes al tipo de cargamento a trans-
portar y al utillaje de transbordo de que podra dis-
ponerse, emparejando en todo momento las caracte-
risticas técnicas y constructivas del buque con los pro-
cedimientos de transbordo.

- Procediendo asi es posible que se logre poner algo
de coto a la proliferacion excesiva de tipos de bu-
ques, que representa una indudable desventaja para
la sistematizaciéon de- las operaciones de transbordo.
A cada categoria o grupo de categorias de mercancias
les corresponde por regla general un tipo 6ptimo de
buque (en sus caracteristicas de tamafio, velocidad,
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procedimientos de manipulacién, etc.) y es preciso que
la construccién naval tenga cada vez mas en cuenta la
adaptacion del buque a los procedimientos y medios
de estiba y transbordo de las mercancias que ha de
transportar. Y tratar de lograr una tipificacién en la
larga serie que va desde el buque tramp hasta el purta-
container de manipulacién rodante como ejemplo de
buque superespecializado.

Si el armador clama por una sistematizacion y me-
canizacién de las operaciones en puerto ha de admitir,
Si quiere ser consecuente, que nada se logra con cu-
brir tales objetivos si el buque no se pone al nivel
operacional terrestre, como sucede, por ejemplo, cuan-
do pretende pasar a través de sus estrechas escotillas
todo lo que transporta en sus amplias bodegas. Te-
niendo en cuenta, ademis, que poner las instalaciones
del buque a tono con las técnicas apropiadas de trans-
bordo para lograr un aumento de productividad, s
mucho mds econémico que tratar de conseguir dicho
aumento a través de un mayor tonelaje de peso muer-
to o de una mayor velocidad, que tienen su contri-
partida al aumentar los costos de transporte.

Entre las miltiples mejoras necesarias se encuch-
tran las de caricter general constructivo, tales como
la colocacién de la maquinaria a popa, construcciin
de bodegas corridas paralelepipédicas con cacutillis
cuyo ancho sea el 60 6 70 por 100 de la manga v (¢
rapida apertura v clerre, procurando que su nmioduia-
cién se adapte a las cargas unitarias (pallet, contai-
ner) a transportar v otras que pueden caer dentro de
la esfera de mecanizacién del buque, tales com. sus-
titucién de puntales por gruas de a bhordo. ya maviles
transversalmente trabajando por puertas laterales. ya
sobre las escotillas 0 en su modalidad de puentes-gria
cantilever para container. Y en graneles, la aparicion
de buques provistos de cargadores automaticos pro-
pios con bodegas perfectamente regulares para facili
tar la limpia final, constituye una muestra cvidente
de lo que puede lograrse con la mejora y mecanizi-
cion del proceso de transbordo en el buque.

Todo ello encaminado a conseguir el mayor cucfi-
ciente de utilizacién de la capacidad de transporte de!
huque, con el minimo costo del mismo.

El transbordo. — De lo dicho anteriormentc s d-
duce que esta faceta portuaria es la clave del quehace
del puerto y sus buenas o malas caracteristicas cond-
cionan las del puerto. En apoyo de tal aserto heme
de indicar que, por ejemplo, la suma de la recepcf.
estiba y carga de una mercancia puede alcanzar Ut
costo que 1legue al 50 por 100 del total del transportc
maritimo, v que si un buque ahorra un 10 por e &
su tiempo total de viaje. el armador puede obtent
una economia en sus gastos permanentes de hasta uf
23 por 100. Es decir, como habiamos antes indicado.
la mejora de la productividad del transbordo prodict
un efecto mucho mas intenso que la del buque.

Prescindiendo de las consideraciones y costumbre
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contenidas en los cddigos de comercio v actas de trans-
porte podemos definir, para simplificar, la linea de
atraque como la frontera o limite de separacién entre
la mercancia considerada a bordo del elemento repre-
sentativo del transporte maritimo ¥ la misma mercan-
via considerada en tierra. hien directamente sobre los
clementos representativos del tréfico terrestre (vehicu-
IQ automévil o ferrocarril). bien indirectamente pre-
V10 su paso por Jos depdsitos al aire o en almacenes
situados en el puerto.

Y es en este pasar, en este determinado intercam-

biar (organizado o no) las mercancias (en forma v
peso adecuados o no) de un medio de transporte a
otro, donde reside el nudo gordiano del puerto y Ia
mente de donde ha de manar una calificacion favora-
hle o desfavorable para el mismo.

l:’,ﬁ muy dificil establecer qué se entiende por pro-
ductividad de transhordo. va que las operaciones im-
Micadas en el mismo no se someten a un proceso re-
qular como es el caso para las de tipo. industrial. Ade-
mas. ¢l flujo de mercancias ni es regular. ni ciclico, ni
%0z de homogeneidad de sus elementos, lo que hace
Mue Ix medida de su productividad de transhordo deba
establecerse para cada mercancia (prescindiendo de
las cifras estadisticas medias por erréneas) v en cada
ta50. con objeto de tener en cuenta los multiples fac-
tares ajenos o imnonderables. tales como dificultades
de desestiba (; atencién al plan de estiba!) o de des-
@rgn. congestién de trificos, etc. En otras ocasiones,
"Peraciones necesarias para cierto tipo de mercancias,
©mo cs la de clasificacién de bultos, pueden suponer
n consumo de tiempo igual al s0 por 100 del total
de Iaf restantes operaciones de descarga. ademis de
(onstituir uno de los mayores atentados contra el ra-
aonal empleo de la maquinaria.

Ta medida mas usual de la productividad del
"Rnfhnrdo la suele dar Ia importancia del cargamento
movido por unidad de tiempo sobre una unidad de
Iongitud de muelle, aunque existen partidarios de
1optar como mas indicativa la que se refiere al tone-
A1t mavido a la superficie aneja al muelle.

Sea cual sea el criterio que se adopte. las cifras
flu:‘ s nbtenean carecerin de realidad si no van acom-
?Rnndns de las correspondientes observaciones sobre
s clementos de trabajo, métodos del mismo v tipos
Ae mercancas en que se emplean. Asi, v refiriéndonos
Al primer criterio, es corriente obtener la cifra de to-
nelie movido por metro lineal de muelle v afio. con
In que aquellos puertos que tienen un imnortante tra-
fieo de Tineas reculares, que afluven determinados dias
'15 1a semana (lo cual es muy corriente). ostentan una
ditade Tn./m. 1. muy baja. siendo asi que en los cita-
03 dias Ta eran afluencia de buaues nuede dar lugar
A eSperas de los mismos por falta de atraque. Es de-
ar. si se fija el primer criterio es menester confec-
Qonar al mismo tiempo la estadistica de frecuencias
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de trifico para asi llegar a un resultado concordante
con la realidad.

Suponiendo que la dispersién de la afluencia dia-
ria de trafico sea muy pequefia y que la media anual
coincida practicamente con el valor diario, la cifra
Tn./m. 1 serd mas realista y un valor elevado de la
misma (mas de 1000) puede ser un indicio, no de
excelente productividad, sino mas bien de insuficien-
cia de atraques productora de estadias por esperas.
Y un valor muy bajo (menos de 400) indicaré que las
instalaciones del puerto son superabundantes para el
trifico del mismo. Y que hay que aglutinar todos los
datos estadisticos en casillas homogéneas lo afirman.
no sdlo los ejemplos anteriores sino también las di-
ferencias evidentes que existen entre los redimientos
de transbordo para graneles y para carga general,
que no permiten en absoluto ser mezclados para obte-

ner una cifra media que nada dice, si es que no llama
a engafio.

Partiendo, pues, del supuesto ideal de un puerto
con cierta longitud de atraque e instalaciones “so-
brantes” (en un porcentaje que dependerd de la ca-
tegoria del puerto y de la intensidad de sus puntas de
tréfico). con objeto de no provocar estadias de espera
a los buques, interesa analizar, una.vez establecida
por el criterio que sea la medida de la productividad
de transhordo. qué obsticulos se oponen a su aumento
o provocan su disminucidn y cudl es el limite econé-
mico de esa mejora de productividad para la faceta
de transbordo, con el fin de no caer en el contrasen-
tido de acelerar de tal forma el despacho del bhuque
que resulte antieconémico el transbordo. No hav que
olvidar que si bien el armador desea lo més répido,
el empresario del transhordo desea o més econdmico,
v cuando estas dos tendencias se atinan dentro de sus
justos limites se estd en el verdadero camino de me-
jorar la productividad del conjunto.

Anteriormente ya indicamos que la falta de adap-
tacion de numerosos buques al proceso adecuado de
manipulacién de sus mercancias era una de las causas
principales que atentaban contra la productividad del
propio buque: pero es que ademas repercute también
sobre la productividad de transbordo. va que: por
ejemplo. la estrechez ‘de escotillas supone la creacibn
de un verdadero cuello de hotella de la operacién de
transhordo. llegandose a veces a situaciones en que
los tiempos perdides a bordo son superiores en un
50 por 100 a los perdidos en tierra.

Una de las victimas de estas situaciones creadas
por el buque es un artefacto tan 4til como la gria de

‘muelle, que se ve frecuentemente calumniada cuando

la realidad es que a bordo todo conspira para hacerla
trabajar mal. Empezando por el pobre uso que se hace
de su capacidad de elevacién'y siguiendo por los es-
trangulamientos que sufre el proceso de transbordo
en bodega, que hacen inoperantes las mejoras intro-
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ducidas en los movimiehtos de las gritas para aumen-
tar su productividad.

Paralelamente a las necesidades de sistematizacion
y mecanizaciéon de las instalaciones a bordo, surgen
las correspondientes a los servicios en tierra como la
clave principal del éxito de las operaciones de trans-
bordo: La mecanizacién bien llevada puede conducir
a espectaculares aumentos del rendimiento de trans-
bordo, a la mejor utilizacién de las lineas de atraque
v los almacenes ; disminuye la mano de obra (a veces
en mas de 1/3) y evita su fatiga fisica con reduccion
de los accidentes v en general es beneficiosa para la
mercancia ahorriandola dafios. Su amplio desarrollo
se mide por la existencia de las superespecializadas
instalaciones de transbordo de graneles, pasando por
las grias, aparatos elevadores, carretillas, cintas y lle-
gando hasta las maquinas especiales para movimiento
de piezas voluminosas o pesadas.

En principio, pues, nada parece mas sencillo que-

mecanizar las operaciones de transbordo bajo el lema
de cada tarea su miquina, para conseguir automati-
camente el aumento de su productividad, pero la rea-
lidad es bien distinta y el proceso de mecanizacién es
un fenémeno bastante complejo y que hay que pla-
near con cuidado y por, sus pasos contados. Tratar
de ignorar principios tan fundamentales como: a) la
maquina ha de ser la adecuada para la tarea elegida
y para alguna mdis; b) dentro de su vida ha de aho-
rrar para su amortizacion y reposicién; ¢) su uso con-
tinuo ha de producir mds que su coste de manteni-
miento: d) ha de servir para ampliar y estimular su
campo de accion.... es ir derecha a un fracaso de me-
canizacion, y tales fracasos se pagan muy caros.

La mecanizacién portuaria es la palanca del trans-
bordo dentrc de la organizacién global del mismo v
constituye un puente tendido entre la mercancia y el
buque que la transporta y la carga o descarga y, por
todo ello, es preciso que las méiquinas se adapten al
proceso de transbordo v a los diversos elementos re-
presentativos del transporte.

Prescindiendo de momento del problema social,
secuela de la mecanizacién v que es muy dificil de
resolver. la fuente principal de contradiccién proviene
del hecho incuestionable de que en el puerto se en-
frentan dos tendencias en principio completamente
opuestas. Una, la de los empresarios de carga y des-
carga (hien sean la propia autoridad portuaria o di-
versos particulares) que al desenvolverse en espacios
amplios tienden a mecanizarse ampliamente, con em-
pleo de escasa mano de obra vy exigen la constitucidn
de bultos grandes y pesados para aumentar su rendi-
miento. De otro lado. los armadores y estibadores, que
moviéndose en espacios reducidos, que han de apro-
vecharse al maximo, tienen necesidad de abundante
mano de obra, emplean escasa 0 nula maquinaria y,
por comsiguiente, claman por bultos pequefios y de
POCO peso.” : '
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Y como colofén a este divorcio portuario, la in-
dustria productora de mercancias las considera mayo-
res de edad en ¢l momento en que salen de su alma-
cén y no suele sentir preocupacién alguna por cl me-
dio de transporte que habran de utilizar, ni cémo he-
bran de ser reconocidas, ni tan siquiera como habrén
de ser manejadas fuera dc la fabrica. ’

La diversidad de tipos de mercancias con sus c-
ticas dimensiones, variedad de pesos y marcajes, cre
un confusionismo que no favorece en absoluto la sis
tematizacién del transbordo y que hace verdadera
mente dificil conseguir que reine entre la mercanch
vy las maquinas que han de manipularla, la z}daplaci(m
imprescindible para la obtencién de rendimicntos dle-
vados.

Si por parte de Ja mercancia no se rednen condi
ciones tales como homogeneidad (dentro de cada tipd)
de dimensiones, pesos adecuados, embalaje correspon
diente a la resistencia intrinseca de la propia mer
cancia y proyectado para su adecuada manipulacion.
los problemas de la mecanizacién se agudizan extr
ordinariamente, ya que un establecimiento v cmpln
racionales de la misma se obtienen con un cierto mi
mero de miquinas (con reducida variedad de tipos)
capaces de manipular todo género, forma y peso de
mercancias que pasen a través de las instalaciones
portuarias y que sean intercambiables entre las divcr-
sas secciones portuarias con objeto de atender mas
econdmicamente las puntas parciales de trafico.

La variedad de mercancias heterogéneas pucde -
cer caer en el peligro de la especializacion excesivt
del parque de maquinaria, llegdndose a emplear
puerto toda clase de méquinas ingeniosamente ?flga(!ns
para ciertos tipos de mercancias, pero que las imas de
las veces han sido introducidas por ¢! fabricaate i
conocer cl proceso de manipulacién cn que se vana v
cnvueltas. Por otro lade tampoco hay que pretendt?
constituir un parque de maquinas excesivamente i
versales, que sirvan para todo y en ocasiones no sirvan
para nada con determinadas mercancias.

Todos -estos peligros existen porque cn realidad
¢l equipo de maquinaria que se ofrece a los puert®
ha sido adaptado y no concebido expresamente MR
cllos, siendo muy cscasas las maquinas especificame®
te portuarias. ‘ _

Si la introduccién de la maquinaria ha dado lug
a una readaptacién de las instalaciones portuarias (al
macenes, pavimentos...) es comprensible que sc nte®
te armonizar mercancias y maquinas, proceso que &
en plena formacién pero sin haber resuelto t(:d:m?‘
grandes lagunas cuya existencia se pone de manifies
facilmente al comparar las posibilidades de la maqw¥
naria existente con su actual rendimiento.

Refiriéndonos exclusivamente a la carga geﬂeffl
(ya que los graneles tanto slidos como liquidos €07
tituyen un aspecto de la técnica de transbordo ™
facil de sistematizar por el cardcter homogéneo de &
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mismos) y con objeto de poner coto al alud indiscri-
minado de la misma, se empezaron a poner en prac-
tica diversas ideas, cuya aplicacién se hacia cada vez
méds urgente ante la progresiva sustitucién del motor
por ¢l hombre en la manipulacién de mercancias. Y
una de esas ideas, que es el motor de la actual revo-
lucion en los procedimientos de transhordo, es la in-
vencion, si es que asi podemos llamarla, de la “carga
unitaria” o “unidad de carga”. Su planteamiento teg-
nco no psuede ser mas claro: manejar las mercancias
en pesos y velocidades superiores a las del bulto a
hulto; su aplicacion préctica tropezaba y tropieza con
numerosas dificultades.

Iin primer lugar dificilmente puede realizarse con
mercancia no homogénea o de parecido cmbalaje, y
hablamos aqui en el sentido amplio de suponer que
la_compensacién de desigualdades o de dimensiones
nos conduzca a un médulo mis o menos homogéneo.
Esto exigia una coordinacién entre industrias produc-
toras y una responsabilizacién de las mismas fuera
d’c lus puertas de su almacén, lo que de entrada supo-
ma un fuerte escollo.

En segundo lugar el empresario de carga y des-
carga prefiere que estas unidades de carga sean gran-
d§S ¥ pesadas, de forma que consiga excelentes ren-

'mientos con sus maquinas, que se desenvuelven en
grandes espacios, Pero el estibador v el armador no
desean de ninguna forma introducir en Ia bodega del
h“qliff grandes bultos que no corresponden a la mo-
duTacx'c'm de la misma, lo que ocasiona pérdidas de
gspacio, amén de que no existe sitio para introducir
la maquinaria que ha de manejarlos, ni pueden ma-

fejarse a brazo por su peso y dimensiones.

Pero antes de exponer los procedimientos arbitra-
dos para resolver estas dificultades, hemos de decir
algo sobre el proceso de formacién de las unidades
de carga. Al tratar con mercancias homogéneas. tales
©Omo sacos, cajas. barriles y sin que pierdan su ca-
racter individual ni en bodega ni en depésito portua-
fo. el transbordo se realiza agrupindolas en una iza-
da colectiva: ya tenemos aqui el primitivo nacimiento
de una unidad de carga. Situdndonos a continuacién
en el proceso terrestre de transbordo. mucho mas fi-
cl que el de a bordo, 1a siguiente etapa serd lograr
que esa “rotura” de la unidad de carga que se pro-
ducc{ al llegar a tierra. no tenca lugar. para lo cual es
Preciso arbitrar un método de manipulacién que no
Sea ¢l del mero transporte a motor vy su subsiguiente
fratamiento a brazo. Dotar a esa unidad de carga de
un elemento intermedio entre ella v la maquinaria que
2 de manipularla sin tocarla, es mencionar la crea-
1on del famoso “pallet”.

Este ingenioso y sencillo dispositivo, que por si
0 ha revolucionado las técnicas de manipulacién y
transporte. se- concibié -en principio como parte inte-
frante de la-mercancia para su transporte entre pro-
ductor y consumidor sin manipulaciones intermedias

Cl
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y dentro de ciertos mddulos, combinacién de las lon-
gitudes 0,80, 1,00 y 1,20 m. Con la llegada a puerto
de mercancia paletizada hace su aparicién en el tra-
fico maritimo e impone la presencia en ¢l puerto de
méquina creada especificamente para manejarla: la
carretilla de horquilla, denominada asi originariamen-
te, pero que en realidad sustituye su horquilla por
numerosos dispositivos que le permiten manipular
toda una gama de bultos sean paletizados o no.

Desde el punto de vista de la mercancia y de la
productividad del transhordo estrictamente considera-
da, las ventajas del pallet y de la subsiguiente meca-
nizacién de las operaciones son cnormes. Aumenta el
rendimiento de transbordo de un 30 a un 30 por 100,
disminuve las manipulaciones intermedias (de 5 a
brazo quedan en 2), reduce al 50 por 100 la mano de
obra necesaria y amortigua su esfuerzo fisico, per-
mite aprovechar al maximo las superficies de depo-
sito doblando su capacidad y disminuye los riesgos
de averias, robos y accidentes.

Pero cuando el pallet penetra en la bodega las
cosas empiezan a complicarse. Si ésta es clasica (v
entendemos por tal la que no estd adaptada a la nue-
va técnica de transhordo representada por el pallet) el
armador comprueba inmediatamente dos cosas: una.
la pérdida de espacio (que sobre todo en altura puede
llegar al 25 por 100) con el consiguiente aumento del
coeficiente de estiba (m.*/Tn.). v otra, la dificultad de
realizar un transporte horizontal de semejantes uni-
dades de carga en la hodega. transporte que viene
impuesto por la estrechez de las escotillas en relacién
con las dimensiones de la hodega. En principio pa-
rece existir ficil arreglo de ambas dificultades; relle-
nar los huecos de hodega con otras mercancias e in-
troducir las elevadoras de horquilla en la bodega. Sin
embargo. para lo primero se precisa una casual adap-
tacién del plan de estiba que no siempre se da. amén
de encontrar la mercancia apta para tal cometido en
calidad v cantidad. Para lo segundo. sobre precisar
que el suelo de la bodega tenga una resistencia deter-
minada, es necesario contar con elevadores especiales
en sus dimensiones. lo que supone un gasto de inver-
sién. Todo esto no es mi mas ni menos que pretender
trabajar con algo nuevo segiin procedimientos anti-
guos.

Pero desgraciadamente los problemas no se paran
aqui. Mencionemos, sin ir més lejos, uno de los prin-
cipales. consistente en el retorno en vacio de los pallet
no perdidos y su secuela de complicaciones aduane-
ras. Y ya con caricter general y teniendo en cuenta
la diversidad de circunstancias existentes en cada
puerto, se presentan problemas tales como 1a eleccién
entre el pallet caro intercanthiable o el barato v per-
dido, 1a adaptacién del embalaje a la ‘manipulacién o
viceversa. la recepcién' simultdnea de mercancia apta
para ser manejada por la mano de obra o por la ma-
quinaria, la presencia de mecanizacién en el puerto
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exportador v su no exstencia en el importador, etc.
Sobre estos dos Gltimos problemas hemos de indicar
como un ejemplo de las complicaciones del transhordo
y de las severas reflexiones a que ha de ser sometida
su técnica, que el puerto exportador, que no cuenta
con la tremenda desventaja de la clasificacion por
marcas de las mercancias. es el que esti en mejores
condiciones para mecanizarse v adaptar la mercancia
a esta clase de manipulacién v, sin embargo. no son
corrientes los buques cuyo cargamento completo pue-
da gozar de estas prerrogativas y tinicamente una
parte mayor o menor de la mercancia es apta para
tal proceder. De aqui se infiere que si bien en pe-
quefia escala existen muchos atraques en los que seria
posible ]a mecanizacién, ésta no se realiza por dema-
siado costosa, ya que el otro factor. la mercancia. no
abunda en su exportacién convenientemente prepara-
da (léase palletizada). es intermitente e incluso pue-
den existir factores tales como la abundancia de mano
de obra barata o la no existencia de una demanda de
mayor velocidad de rotacién del navio. que frenan e
incluso hacen desistir de la mecanizacién.

Toda esta prohlemdtica se abre ante el hinomio
pallet-mecanizacion. como un reto a la productividad
del transhordo y del transporte maritimo de mercan-
cias v. sin embargo. no cabe duda que los progresos
son evidentes y que dia a dia se perfilan métodos de
-embalaje y procedimientos operatorios que tienden a
ofrecer al armador la debida compensacién en rapi-
dez de transhordo por el espacio perdido v las restan-
tes desventajas de la utilizacién del pallet.

Para grandes hultos no palletizados se utiliza un
procedimiento que apenas difiere del pallet, va que
consiste en estibarlos con sus lingas de forma que
en la descarga la mercancia se encuentre prelingada.
Con respecto al pallet. la técnica actual de transbordo
mas corriente consiste en el empleo de pallet portua-
rio de dimensiones 1.20 X 1.60 m.. en el que caben
dos pallets de 0.80 X 1,20. v que sirve exclusivamen-
te para el momento de transhordo entre huque v alma-
cén. siendo en éste donde se realizan las operaciones
de palletizacién de la mercancia.

La existencia de mercancias no aptas para ser pa-
lletizadas. bien por su fragilidad. hien por su falta
de homogeneidad o por necesidades de la manipula-
cion, ha forzado la entrada del container en el tra-
fico maritimo y puesto a éste en la necesidad de
saberse aprovechar de sus ventajas vy hacer frente
al mismo tiempo a sus inconvenientes. Entre las pri-
meras se cuentan las de] pallet ampliadas, con aumen-
tos espectaculares del rendimiento de transhordo, aho-
rro de un 50 por 100 de gastos de sequro por roho o
averias en la manipulacién; se presta muy bien a la
aplicacién de incentivos laborales. etc. Entre las se-
gundas hemos de mencionar la doble pérdida de es-
pacio que se registra en el huque v en el propio con-
tainer v las mayores complicaciones aduaneras que
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representa. No es apto para cualquier clase de mer-
cancias ni para cualquier distancia de transporte, v
esto, que puede representar un inconveniente mis.
puede constituir una gran ventaja si se dispone de
buques especializados en este trafico que cubran s
distancia economica de transporte y no tengan dema-
siadas escalas. En general puede decirse de él que
dentro de su esfera de accion, constituye uno de los
adelantos mas importantes de la actual técnica de
transbordo v transporte maritimo. que se encucntra
ante el container en la misma actitud expectante que
ante el pallet hace diez afios.

Asi como el enemigo principal del pallet v dd
container, v por consiguiente de su manipulacién me-
canizada, es la proliferacién cadtica de mercancias,
del mismo modo uno de los peligros que amenazan li
clara travectoria de avance de su empleo en puerts
es la diversidad de tipos y dimensiones y la falta de
conexién entre productor y consumidor de mercan-
cias asi preparadas. A atajar estos inconvenientes st
lanza Ia crecién de los “pool” o mancomunidades de
pallet v container. Un pool se forma con la colah-
racién de transportistas, usuarios. agentes de adun-
nas, fabricantes de mercancias y de pallet o contai-
ner, etc.. v su cometido es estudiar en comdin cuestio-
nes tales como dimensiones tipo (la mdis espinosa.
forma. peso. materiales de construccién, pruehas de
recepcién de los mismos. que tienden a consegmir o
pallet intercambiable en el ambito nacional o inter-
nacional en que se plantea el pool.

Se abordan también. como es natural, las cuestio-
nes econémicas. tales como la participacién financicra
de los miembros, el establecimiento de depdsitos en
sitios estratégicos del mundo o de la zona del pool
el control central encargado del balance, el estudio
de costos de mantenimiento v reparaciones. la finan-
ciacién de investigacién ‘v ‘creacién de nuevos tipns.

- etcétera.

IEn general puede decirse que tan ambicinsa pro-
grama_anunta a objetivos tan imnortantes comn los
de conseguir uniformidad de calidad y dimensinncs.
tipos capaces de ser usados en la zona del pool ¢ ir-
tercambiables entre las diversas formas de transpor-
te. ahorrando a los constituyentes del pool los cuar:
tiosos gastos que la_puesta a punto, de mercancia
lletizada o en container les supondria individua]mefﬁ(‘
(se precisan del orden de 150 pallet por carretill
elévadora a pleno rendimiento) v los inconvenientt!
de la falta de coordinacién que con respecto al nre-
blema de la vuelta en vacio de los pallet o comnir}er
supone el noder o nn asegurar la regularidad ciclica
de su empleo.

Resumiendo un poco las anteriores ideas. pucd“
afirmarse casi rotundamente que la clave del aument®
de la productividad del transhordo reside fundamen-
talmente en la idea sencilla de la unidad de carga_flf
la maxima capacidad que permita su manipulacion
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por lu mecanizacion existente y su expresién practica
v ivrmacién sobre. el pallet y el container. Claro esti
que, en coincidencia con este proceso, han de encon-
trarse las dos facetas extremas de este transbordo:
por un lado, la formacién adecuada del plan de estiba
pensando en el proceso de su ““rotura”, y por otro, la
adaptacién de la organizacién terrestre al proceso de
transbordo conectado con esa “rotura”, con sus de-
bidos tiempos de entrega y retirada de mercancias
para evitar congestiones nocivas al rendimiento de
transhordo.

Por parte maritima el proceso se orienta a la adap-
tacion de los buques no especializados a las exigen-
dias de este tipo de transbordo y a la creacién de na-
vios cspecialmente concebidos para él. Por parte te-
rrestre. v como una derivacién de la creacidn de los
hool. se va a la constitucién de una “antesala” por-
tuaria en que las mercancias son palletizadas o intro-
ducidas en container para su ulterior pase por el puer-
¢ introduccién a bordo. '

Ohligado a caminar al ritmo que le marcan ambas
tendencias extremas, el transhordo en si no puede
uedarse atrds, v es en la mecanizacién portuaria em-
prendida bajo las consignas de seguridad, rapidez v
cennomia, donde ha de realizarse el méiximo esfuerzo

deadaptacién. Es cierto que muchas instalaciones por-
lmrias siguen previstas para €l empleo masivo de
- mano de obra y carretillas de mano: es cierto que la
-~ tonstante renovacién de los tipos y tamafios de bu-
- Ques crea. frente a los cuantiosos gastos de los arma-
dores, la perplejidad de los que han de adquirir la
- Mquinaria de transbordo por no llegar a saber en
- 0asiones por dénde entrard y saldra en el futuro In
- mereancia del buque ni conocer cémo serd tal mer-
~f@ncia: es cierto que esto es una’ consecuencia obli-
| .Q’ada_del hecho de que la maquinaria es costosa de
adquisicién y mantenimiento, que los acostumbrados
-2 un1seudomecanizacién consideran que ya es sufi-
tente v se resisten a la ampliacién mientras sus fa-
- vorables resultados no sean evidentes; es cierto, en
- n. que las condiciones del trabajo portuario son tan
tomplejas que no se resuelven con el mero hecho de
A adquisicion de unas cuantas méquinas mas. sino que
- 3 veces se complican por derivaciones laborales insos-
- Pechadas, ‘ ' '
- Sin embargo, y a pesar de todo ello. v.precisamen-
| te_ por §1lo, hay que ir a la mecanizacién orginica v
Scrminada del transbordo. a la adquisicién precisa
€ grias de muelle (los container precisan potencias
de 5/6 Tn), de carretillas transportadoras o trenes
| de remolques, de’ carretillas de horquilla y su com-
Dlemento del pallet portuario no perdido. modulado
< Acuerdo con los pallét integrantes dé la mercan-
9.y ala adaptacién de almacenes, pavimentos y de-
Mas instalaciones portuarias anejas’a las técnicas que

2l mecanizacién desarrolla v cuyo progréso exige re-

~“Procamente la utilizacién de tales ‘miquinas.’
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Y si a esta técnica de transbordo asi concebida le
sucede una realizacion acorde con su planteamiento,
el aumento de la productividad del transhordo se dara
por afiadidura. Hay que procurar que nunca pueda
decirse que el puerto, nudo de enlace de traficos, sc
constituye en su dogal.

El hombre.— Lejos de nosotros aquella estampa
clasica del trabajo portuario en que el rosario de mer-
cancias era transbordado a las espaldas de hombres
robustos, robustos como cargador de muelles, para
utilizar la tan conocida expresién.

Muchas cosas han variado desde entonces v los
problemas sociales han penetrado, como no podia por
menos de suceder, en el &mbito portuario, con las ca-
racteristicas, motivaciones y peculiaridades que le son
propias. ‘

Si tratamos de orientar el estudio de la producti-
vidad de la mano de obra portuaria desde el punto
de vista de su comparacién con la mano de obra in-
dustrial, tendremos que acusar el impacto de sus pro-
fundas diferencias, nacidas fundamentalmente del ca-
rdcter naturalmente circunstancial del laboral por-
tuario.

El obrero portuario es requerido para trabajar cn
su “fabrica” (léase buque. almacén, muelle) cuando
hay buque en puerto o mercancia que transhordar,
traida v llevada por tal buque. Y tan pronto puede
ocurrir que Ia afluencia stbita de buques y mercan-
cias agote las disponibilidades de mano de obra, como
que el tiempo, la politica internacional, los vaivenes
del trdfico maritimo. las restricciones fiscales y mil
causas mas produzcan su paro en porcentajes enor-
mes. Y al tener en cuenta las cifras de mano de obra
empleadas en los grandes puertos, estos vaivenes con-
ducen a tristes resultados de desocupacién masiva con-
tinuada. ‘

Si para atender a las exigencias crecientes del tra-
fico se atrae al puerto mis mano de obra, puede ocu-
rrir que su llegada coincida con una depresién del
movimiento de mercancias. v si los despaclios de los
buques se retrasan por falta intencionada de mano de

‘obra, se produce una restriccién en la afluencia de

buques.

En principio, pues, el problema parece circunscri-
to a encontrar pura y simplemente el justo medio de
ia plantilla de trabajadores portuarios. Pero esto, que
ni aun tedricamente es factible por cuanto la disper-
sién de necesidades respecto a la media es muy grande
tanto en calidad como en cantidad. representa un pro-
blema practico muy dificil; tanto que puede decirse
que no esta resuelto y que ningiin puerto ha encon-
trado la férmula mégica que permita a su mano de
obra trabajar ininterrumpidamente, como si se tratase
de la empleada en una industria de tipo normal. En-
focar, pues, la solucién del problema laboral portuario
desde ese punto de vista es condenarse de antemano
al fracaso. = '
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El proceso de formacion del censo laboral portua-
rio se origina en un grupo de hombres que por sus cua-
lidades fisicas o voluntad de trabajo llegan a ostentar
el titulo de “preferentes”, 1o que supone ser llamados
antes que ninguno, con el resultado de obtener una
ocupacion anual superior a la del resto. En momentos
de euforia de trabajo o por presidon de los no prefe-
rentes la plantilla se fué aumentando gradualmentc
y las puntas se salvaban con la aportacion esporadica
de mano de obra indiscriminada v carente de prepa-
racién, con la consiguiente disminucién del rendimien-
to unitario y el aumento de los accidentes.

Iiste aumento progresivo y muchas veces insensi-
ble de la plantilla de prelerencia o fijos, siempre for-
mada sobre la base de periodos de prosperidad mas
o menos grande, lleva consigo ¢l que en tiempos de
depresion con un tragico balance de desocupados dia
tras dia. el trabajador ligado en sus intereses al quc-
hacer portuario trate de “defenderse” con la adop-
cion de medidas mas o menos éticas, tales como la
oposicion a disminuir el nimero de manos por tarea
o la composicion minima de cada mano, el trabajo re-
tardado, la limitacion de izadas, la proliferacion de
especialidades y tantas otras de éste o parecido gé-
nero.

El empresario, por su parte, ve la cuestién desde
un punto de vista estrictamente econdmico y pretende
emplear en todo momento la mano de obra que nece-
site con libertad absoluta en cuanto al momento de
su eleccion y despido. Y claro estd que desea que exis-
ta sobrante de ella (pero no a costa directa de é1) para
cuando las puntas de trafico la reclamen.

Esta disparidad de puntos de vista, llevada a la
practica, da lugar a una continua lucha sorda. con el
empleo de procedimientos desde los mdis ingeniosos
hasta los mas violentos. Asi, si la introduccién de una
maquina (caballo de batalla de ‘que luego hablaremos)
supone un aumento en la velocidad absoluta del trans-
bordo, no lo sera por lo qite se refiere al rendimiento
por hombre, ya que el niimero de ellos no s¢ dismi-
nuye, aunque st su esfuerzo fisico. y en ocasiones se
anula, ya que parte de los integrantes de la “mano”
no tienen nada que hacer. En otras ocasiones se re-
curre a la tarea “especializada”, y asi una carretilla
elevadora no puede tomar la mercancia palletizada
directamente de camién porque existe un grupo de
obreros cuya “obligacidn” estricta es descargar sobre
muelle la mercancia que venga en vchiculos. Y desde
las pequefias escaramuzas de forzar horas extras. co-
menzar con retraso y no trabajar seguido en tareas
distintas, se pasa a la -guerra caliente de las huelgas
parciales o totales por la presencia de un buque espe-
cializado en puerto. que ‘ha de volverse a su punto
de partida sin descargar, o por el intento de una com-
pafiia de mecanizar en grande sus lineas regulares.

Se comprenderid que cuando se llega a estos extre-
mos se hace imprescindible la adopcién de acuerdos
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mutuos entre empresarios y trabajadores, con ¢l fin
de compaginar los postulados econdmicos con los mas
sanos principios de justicia social. Estos objetivos son
del mayor interés, ya que el progreso técnico que, en
contrapartida a la invasién maquinista, aumenta fir-
nmemente Ja importancia del factor humano, exige cada
vez mas apremiantemente la existencia en los puertos
de una mano de obra de primera calidad, asistida por
la presencia de una organizaciéon capaz de mantencr
la actividad necesaria para el servicio que demanda cl
trafico moderno, y todo ello dentro del marco de las
justas aspiraciones de empresarios y obreros.

Ast nacen las organizaciones lahorales portuarias
que, partiendo de un registro de trabajadores (nor-
malmente divididos en fijos y eventuales). designan
dentro de un grado de libertad determinado (que a ve-
ces es nulo) los hombres que de entre los presentes
han de cubrir los puestos diarios de trabajo, v al mis-
mo tiempo se toma nota de los presentes que han que-
dado sin trabajo. El pago, bien semanal, hien uince-
nal, se compone del valor de los jornales trabajados.
mas los subsidios estipulados por los dias de trabajo.
con un jornal minimo por cada dia no trabajado.

El emvresario abona una cuota por jornal trabi-
jado y pagado, especie de subsidio para atender al
pago del jornal minimo. ahuyentando de esta forma ¢l
temible riesgo de tener que sostener una mano de
obra inactiva en épocas de haches de trafico. v evi-
tando al mismo tiempo el que dicha mano de obra. ne-
cesaria en otros momentos. abandone el puerto.

Estas organizaciones y sus caracteristicas. varian-
tes de un lugar a otro. constituven en principio uni
solucién aceptable, con ciertas dificultades de anlict:
cidén. y aunaue en realidad no hacen perder su caric:
ter casual al trabajo portuario. pueden mantencr a u
nivel minimo decorcso-la mano de obra necesaria.

Si se parte de un stati quo entre obreros v ¢
presarios. y se pretende aumentar la productivlf}ﬂd-
medida en toneladas/hombre-hora, surgira ripida
mente el conflicto al enfrentarse. criterios contra
puestos. '

Por parte del empresario se pretende: a) cscolcl
de entre los hombres disponibles los més aptos o tr
bajadores: b) tomar el nimero de manos nrcc1_.=a;<:
compuestas del nimero de hombres necesarics:
¢) prescindir de estas manos o- de parte de sus hom-
bres en el .tiempo v medida. que juzeue oportuno:
d) sustituir mano de obra por maquinas.

Por parte de los obreros. cuyo deseo es consegdl
el mayor niimero de dias de trabaio al afio. v que
encuentran adversamente influenciados en su cficiem
cia por la irregularidad del emplen. 1o que Tes hact
sospechosa cualquier mejora. se pretende: a) c:atab}e'
cer turno de trabajo con ausencia de discrimxpacw‘
nes: b) declarar indivisible la mano v fijar su namer
minimo de componentes; ¢) contratar la tarea por de-
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terminadas fracciones minimas de tiempo; d) no ad-
mitir la amortizacién de mano de obra.

Contra la mecanizacién y la eficiencia de dos unos,
las practicas restrictivas de trabajo de los otros, y asi
ol conflicto sube de tono, agravado dia a dia por la
presencia de las maquinas. Piénsese, por ejemplo, que
descargar graneles con cuchara automética supone
prescindor casi en absoluto de la mano de obra, si no
es en el Gltimo momento para la limpieza de la bode-
ga; que palletizar la mercancia y moverla con carre-
illas de horquilla representa eliminar un 50 por 100
de mano de obra en tierra y algo menos, pero tam-
hién sensiblemente, a bordo. Y que si es lagico que el
empresario premie automdticamente a los hombres
mejores eligiéndolos los primeros y estimulando de
esta forma a los menos laboriosos, también es justo
uc se dé la debida oportunidad de trabajo a los me-
nos dotados, reservandoles su actuacién en un turno
Tiguroso.

La lucha asi planteada parece no tener solucién.
lste era el caso de un gran puerto europeo en que
« progresiva mecanizacién de la carga general hizo
surgir la contrapartida de las exigencias meramente
antiproductivas de la mano de obra, hasta el extremo
de que el trafico comenzé a disminuir sensiblemente ;
cuanto menos trafico acudia, aumentaban mis los dias
Sin trabajo y las exigencias de la mano de obra para
tompensar este aumento del paro. Y a tanto se Hegd,
luc ambas partes comprendieron la necesidad de lle-
3ar a un acuerdo. La esencia de este acuerdo consiste
0 que si el empresario ha de aumentar la producti-
vidad, el obrero que interviene en ese proceso debe
abtener su justo premio.

Estos acuerdos, especie de convenios colectivos
Portuarios, siguen varios procedimientos, citandose
tntre los mds interesantes: a) la participacién en bene-
ficios (muy dificil y de poco éxito); b) la participa-
con del personal segiin los resultados de secciones
independientes : ¢) el salario proporcional en busca de
la correlacién salario-productividad. La base de ellos

®Std en Ia fijacién del rendimiento antes y después del

convenio, valor dificil de establecer y sobre el que se
centran Jag discusiones, asi como también sobre el
tanto por ciento de aumento de la productividad a par-
tir del cual entra en accién la prima o mejora.

Lo que no cabe duda es que si se pretende conseguir
del obrero que ceda en algunas de sus exigencias (con-
(refamente y sobre todo en el nfimero de ellos a fijar
DT tarea) es a base de vencerlo convenciéndolo con
‘entajas. Si se le dice simplemente que hay que dis-
Mnuir las manos de 12 hombres a 8, se le invita a
ponerse. Si se Je explica que se trata de realizar la
tarea de forma distinta, con una mano distinta y ga-
mndo més, es posible lograr algo. Y Ia prueba de que
&e es el buen camino es el complejo sistema de tra-

198 a jornal, destajo. primas, nimero fijo de horas
Mgadas, etc., con que se ha tratado y conseguido en
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muchos casos estimular al obrero a producir mas ga-
nando mis.

Las medidas para aumentar la productividad por-
tuaria deben orientarse hacia la mejora de la organi-
zacion (concentrar y coordinar), de los métodos y del
equipo, instruyendo mejor a los hombres con objeto
de mejorar su productividad ¥ su condicion social. I51
ahorro en los costes no sélo ha de suponer una me-
jora del material, sino también del hombre. Mejor cs
bonificar por tareas que no por cl total, estimulando
asi-a los mas trabajadores, y no fijar plazos parciales
dia a dia, sino por cl total, de forma que el estimulo
de la bonificacién permita al hombre ganar retrasos.
Todo ello es preciso para solventar las dificultades de
cntendimicento que el contrato diario de trabajo crea
al no permitir una relacién continuada del empresa-
rio con los obreros.

A cstas medidas hay que afiadir las que tienden a
una mejora fisica y moral del trabajo, y entre ellas se
encuentran: la jubilacién o retiro de los mayores con
una pensién justa garantizada; la prevencién de los
accidentes con el estudio y puesta en practica e nor-
mas de seguridad a bordo y en tierra que se justifi-
quen a si mismas y que no den pie para la obtencién
de salarios indebidos o peticién de pleno empleo; la
especializacién de las “victimas” de la mecanizacién
(bajas que, por otra parte, es cuestibén de tiempo el
que sean automaticas al demostrarse irrefutablemente
la inutilidad de mantener Ia postura de contrato sin
trabajo), ensefiandoles a trabajar y dotandoles de los
medios adecuados ; inculear la idea de profesionalidad
y orgullo de superacién en el trabajo portuario, esta-
bleciendo cursos intensivos de formacién, tratando de
responsabilizar al obrero y ensefidndole a trabajar en
equipo; la regulacién del salario minimo en un tope
que permita subsistir dignamente al obrero y su fami-
lia, pero que no llegue a estimularle a no trabajar, y
sicmpre dentro de la idea fija de asegurarle, dentro
de lo posible, la mayor continuidad en su trabajo; en
fin, medidas todas ellas que contribuyan a identificar
al obrero con su trabajo, a dotarlo de la seguridad ne-
cesaria a su vivir, fundamentos esenciales para el lo-
gro de la aportacién humana al campo de la produc-
tividad y su mejora, que, de lograrse, compensa con
creces al reducir los gastos de manipulacién y acelerar
cl transbordo.

Queda en pie, sin embargo, el mayor obsticulo
para el logro de estos objetivos, cual es la irregulari-
dad del laboral portuario, que ha ocasionado y ocasio-
na frecuentes regresiones y crisis de desaliento, pues
ya no es el primer puerto en que sucede que al em-
prender con todo entusiasmo por parte de empresa-
Tios y obreros una tarea de adiestramiento del perso-
nal y de mejora de la productividad, se presenta un
bache en el movimiento de mercancias que, aunque
pasajero, no deja de producir un efecto desmorali-
zador.
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Es de esperar, sin embargo, que el avance ininte-
rrumpido de la técnica en todas las actividades huma-
nas hara.llegar el dia en que el trafico de cargas uni-
tarias.sea tan denso y de tal manera mecanizado, que
elimine por 1dgica y sin violencias la mano de obra
sobrante que perdura en el actual proceso transitorio,
quedando por consiguiente la indispensable (sin olvi-
dar lo aleatorio de tal denominacién) con un alto gra-
do de especializacién y elevado nivel de vida como
compensaciones a una inseguridad laboral reducida a
un minimo.

Este proceso se ird desarrollando paulatinamente
de los puertos grandes a los pequefios, siendo estos
altimos los que durante mas tiempo habran de man-
tener métodos tradicionales de trabajo frente al im-
pacto de los nuevos, ya que la mano de obra presente
en dichos puertos pequefios representa con su suma
nu alto porcentaje de la total portuaria mundial.

* %k 3k

En medio dc esta problematica se encuentra el in-
geniero portuario, quien no tarda en comprender que
el rendimiento de un puerto, su crédito, no consiste
en la posesién de cientos de hectireas de aguas abri-
gadas, de kilémetros de muelles y vias de trafico, de
enormes almacenes, Sino que ese Cuerpo vivo que es
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‘el puerto precisa; ademas de una constitucién de ori-

gen y basica adecuada, una- practica sana del diario
vivir que le permita hacer frente con éxito a su més
peligrosa enfermedad: la desorganizacién funcional y
secuela de la falta de rendimiento.

El ingeniero portuario debe estar situado a un ni
vel que le permita conocer de la multiplicidad de pro-
blemas que en numerosos dominios de la técnica plai-
tean el trafico v el transbordo, permitiéndole aday
tarse exacta y oportunamente a sus exigencias y vi-
lorar en su debido alcance los datos y experiencia
deducidos de la explotacién portuaria.

Su quehacer ha de ser mas amplio que el mera
mente técnico. Ha de buscar soluciones adecuadas v
econdmicas para el desarrollo de una buena explot
cién; ha de tratar de prever el desarrollo futuro dl
trafico para dotar al conjunto portuario de la debids
etlasticidad en el tiempo; ha de luchar contra los e
trechos prejuicios de su propia generacién y tratar
de que el puerto mantenga condiciones adecuadas
para responder a las exigencias de las venideras; ha
de procurar que la ciudad y el puerto crezcan al unt-
sono, pero evitando la tendencia asfixiante de aquéll
hacia éste. : ‘

‘Es, en fin, en la actuacién conjunta en los campos
de la técnica, la economia y la productividad, donde
el ingeniero portuario encuentra su mayor aliciente.
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