b Cuando de puertos se trata, se los suele defi-
. omo los lugares de enlace, los puntos ,d,e
g ion entre los tyansportes terrestrfas y ma:rxtl-
o, postulado, éste, que ha servido y sigue
| iniendo de punto de p,artlda en numerosos tra-
# .los portuarios, y no s6lo como mera expresion
f opular o divulgatoria.

§' Eita consideracién de los puertos, que en
vincipio parece situarlos en un puesto clave o
hgr preponderante, empieza a configurarse en
i sclualidad como la raiz de sus mayores pro-
femas v un freno para su desarrollo adecuado.

La explicacion }f)udiera encontrarse en el he-
fo de que la contiguracién que tal definicic:m
spone, es la de un punto singular, una solucién
2 continuidad en el fluir de las mercancias,
§¢to primorclial del transporte; es una interrup-
“n en su marcha o camino del productor al
jusumidlor, del expedidor al receptor y es sobre
b salto desde un medio de transporte a
. con distinta tecnologia y lo que lo hace més
amplicaclo, con distinta mentalidad en cuanto
s valores humanos en ellos implicados. Y es
usilto que muy a menudo la mercancia no es
iz de dar, cayendo en un abismo, el abismo
privario, lleno de problemas téenicos y huma-
. muchos de ellos justificados histéricamente
“su nacimiento, pero artificiales en su super-
wencia,

En realidad tal solucién de continuidad tie-
* 3w origen histérico en los tiempos en que el
uico lazo de unién entre continentes, y aun
“ntro de un mismo continente, era la navega-
o0, | primitiva navegacion a vela, que conver-
ta ‘ﬂ, puerto en un verdadero centro de conver-
acia, De &((]1ui que nacieran y crecieran juntos

¥ cludades como marco de una actividad
mereanti] y comercial, que desarrollada junto a
hea de atraque se servia de ésta como de un
ero Mstrumento, muchas veces harto somero,
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1 PUERTO EN LA RUTA DEL TRANSPORTE

Por FRANCISCO ENRIQUEZ AGOS

Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

En este interesante trabajo se define de una manera general la verdaderq misidn del
puerto, como importante eslabén en el proceso gener(ﬁ

las tendencias modernas en la manipulacién de mercancias,

del transporte, y se presentan

para el transbordo de mercancias entre buque y
tierra,

El rdpido y amplio desarrollo del trifico
internacional, el salto gigantesco que en la téc-
nica naval supuso la introduccién del vapor,
produjeron dos importantes variaciones en la
problematica portuaria. Por un lado, la actividad
comercial y mercantil, al no estar supeditada
meramente a la creacién de fuertes reservas de
mercancias junto a la linea de atraque para pre-
venir las irregularidades del trafico maritimo, se
convirtio  fundamentalmente en actividad dis-
tribuidora, estimulada sobre todo por la apari-
cion de la Era industrial, y por otro lad% el
puerto adquirié cada vez mis importancia tec-
nolégica como instalacién de base, y ampli6 sus
servicios con el pie forzado de servir en el aspec-
to téenico al desarrollo creciente de la navega-
cion y de los transportes terrestres, y en el
comercial y mercantil a la constitucién de un
centro de almacenaje y distribucién intermedio.

De este modo se ha venido a parar al puerto
configurado de acuerdo con su definicién clé-
sica: un punto de unién, si, pero también un
punto singular; un lugar de enlace, si, pero tam-
bién un lugar de divorcio.

Este cardcter mixto, mas bien hibrido, de
técnica y comercio en que se encuentran actual-
mente implicados los puertos, es la fuente de los
mayores problemas con que se ven enfrentados
su desarrollo y progreso. La razén fundamental

- reside en la interferencia que en el aspecto téc-

nico (})ortuario supone la incidencia de una acti-
vidad comercial o mercantil, en cuyo seno se
mueven intereses individuales permanentemente
encontrados, muchos de ellos extraportuarios,
muchos de ellos contradictorios.

Por no citar més que uno de ellos, siquiera
sea de los mds importantes, est4 la contradiccién
entre el despacho ripido del barco y el rendi-

507



miento econdémico del transbordo, que nace del
hecho de que en numerosas ocasiones dicho
transbordo coincide con un cambio de fisonomia
del contrato de transporte (con el que sea dicho
de paso, nada tiene que ver constitucionalmente
el puerto), no sélo en el aspecto legal, sino tam-
bién en el de las personas fisicas o juridicas, de
forma que un instrumento tipico c{e una acti-
vidad comercial o mercantil incide en un proce-
$o téenico, lo perturba v lo que es peor pretende
condicionarlo. La solucién en este caso no con-
sistirfa_en modificar el contrato de transporte,
lo que siendo de por si muy dificil, supondria
cambiar las tornas al condicionarlo a un proceso
técnico. Pero si deberfa tratarse de evitar tal
incidencia o condicionamiento mutuos, despla-
zando el punto de friccién o constituyéndose el
puerto en tierra de nadie.

Quizd sea este el momento oportuno para
tratar de definir lo que un puerto es y debe tra-
tar de ser.

Es ante todo y considerado como infraestruc-
tura parte integrante del bien coman, del acervo
nacional, asiento de una industria, la del trans-
porte, con su politica de desarrollo atemperada
a la del conjunto de la red de transportes del
pais y dentro de ella con vida y fisonomia téc-
nica y econémica propias.

Y si dentro de una escala global, tanto na-
cional como internacional, la industria del trans-
porte se perfila cada vez mas como un proceso
de integracién cuya finalidad es llevar mercan-
cias, no de un medio de transporte a otro, sino
de una persona fisica o juridica a otra, el puerto,
concebido, como parte de ese conjunto integrado,
como rama en linea con el tronco general y no
como desviacién o mero eslabén, se desarrollard
dentro de su més pura ortodoxia, sin interferen-
cia ni mezcla con otras actividades, que si nece-
sariamente nacen y se desarrollan sobre la red
de transportes, no deben interferirla. El cambio
de fisonomia o naturaleza de la mercancia, su
comercializacién, su distribucién, son activida-
des mercantiles que necesitan del esqueleto de
la red de transportes de un pais, quien crea di-
cha red para hacerlas viables dentro del marco
normal de la actividad privada, pero sin que
los intereses particulares de ésta deban trasto-
car o interferir la directriz general del trans-
porte, que como es logico ha de ser planteada
pensando en la consecucién del bien comiin y
en un desarrollo econémico factible y deseable
del bien particular. '

R08
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Podrian citarse numerosos ejemplos de .
el fallo del puerto como parte integrapte -Clomﬂ
red general de transporte, obliga 2 una \ri- -
tructuracion y recargo del resto de la reg ;S
cluso a costosas Yy menos econdmicas infr';u-:.
tructuras. '

En definitiva, se trata de co
nico usuario de la red de tr
en el proceso estitico como dindmico de la mjs.
ma, sea la mercancia, Lo que una vez conely;.
do el proceso de transporte se haga con el &
otra cuestion. ’

El separar del puro quehacer portuario |y
actividades subsidiarias del proceso de tmnspn}-
te, plantea la cuestién de situar el dmbity ¢
su desarrollo. Y en esta consideracién intervieney,
como elemento esencial las caracteristicas fy,.
cionales de cada puerto, su relacién con of ¢
pacio econémico y humano que le rodea, con.
siderado a nivel local, regional, nacional, ¢ iy
cluso internacional.

Si el puerto sirve a un 4rea amplia que o
consumidora o expedidora de las mercanci
lo més natural es que los centros de dlistribucion
y comercializacién se sitden en puntos neurd
gicos de dicha zona, mis o menos cerca el
area clportuaria de transporte (recordar aqui as
grandes extensiones creadas por muchos puer-
tos para el establecimiento de industrias), e
funci6n de las disponibilidades de espacio v de
su incidencia con otros nicleos de poblacin,
industriales, turisticos ya establecidos o provec:
tados. Si el puerto carece desafortunadamente
de tal 4rea (no queremos llamarla hinterland
ni muchos menos retropais), los centros de dis
tribucién pueden situarse en cualquier parte v
de hecho se sittian a muchos kilémetros del
puerto, pero en posicién favorable respecto a
los centros de consumo o produccién.

De esta forma el puerto y sus instalaciones
serdn completamente funcionales, desarrollarin
su especifica tecnologfa de transferencia de mer
cancias dentro del ciclo general del transporte,
y su direccién, financiacién y administracion
actuarin sobre lineas definidas, sin perder las
energias que hoy se invierten en tratar de con-

paginar tantos intereses como bullen en u
puerto.

Las consideraciones hechas anteriormente
constituyen un esquema meramente tedrico, §
ya realidad en muchos aspectos portuarios, pe
su posibilidad viene condicionada por las car
teristicas del que hemos venido en lamar ¢

seguir {que o
ansportes, tantn
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o usuario del sistema general de transpor-
anico 1 reancia transportada. Y no por su cla-
g ot mcrin:fipnlmente por su aspecto fisico ex-
s su presentacion. La palabra clave que
(0 P(,)rel nlu'ls amplio y puro desarrollo de la
5“"“[."?“‘;0,{[“11'1';1 de transporte es la de homo-
m‘m'c}l }! Su existencia permite clasificar en
i""l”m{.m]. géneos mercancias heterogéneas,
g qupor oS v " consiguiente
§ opecializar su t1ansp01ie ¥ p(1>1 C‘.I %’11 nte,
fxcilitar su paso por el puer tg y a.talea € este.
§  Atendiendo, pues, a particularizar este con-
B .oto de homogeneidad, se puleden compone:r
¥ s grandes grupos Fle mercancias: graneles li-
¥ quidos, grancles sélidos y mercancia general,
§ cupo oste vltimo cuya denominacién estd cla-
B nando por un cambio de.nombl:e, que corres-
d mnda . un cambio en su fisonomia,
g Que I homogeneidad es vital para el paso de
§ 1 mercancia por el puerto se comprende al com-
B (obar lo que les ocurre a los tres grupos indica-
§ bs: a los dos primeros por tenerla, al tercero
o carecer de ella.
‘ Las instalaciones portuarias, o mejor dicho,
8 11 dreas portuarias dedicadas al trifico de gra-
§ reles, tanlo liquidos como solidos, son el espejo
o de lo que es el fluir de una mercancia ho-
fogenen através de la infraestructura que le
§ xoporciona la red de transporte portuario. La
 specializacién posible de las instalaciones, los
g los rendimientos realizados, la economia con-
| equida en el transbordo, tienen como base fun-
f dmental la homogeneidad de la mercancia, Y
R 05 picnse solamente en lag grandes instalacio-
{ 105 de transbordo de los puertos petroleros o de
% grandes terminales' mineraleros. Incluso para
j "odestos tonelajes anuales cabe la mecanizacién
 utensiva, que proyectada con el cardcter univer-
al mas amplio posible, sirve para los distintos
 tipos dle graneles, liquidos o sélidos, y acrecienta

W economia de explotacién al conseguir altos
 weficientes de utilizacién,

Por otra parte, la especializacién que de este
611do de cosag e deriva, permite y estimula la
nervencion de la iniciativa privada en el puro
proceso de transporte a nivel portuario, constru-
Yeudo y explotando instalaciones, que sin mezcla
. Drocesos extrafios de distribucion o comercia-
Aon, no interfieren el proceso general tecno-

gico }']finnnciero del puertg y contribuyen a su
sarrol o, - ’

Si penetramos con esta problematica dentro
ambito de Jag mercancias definidas en el ter-
% grupo, nog encontramos frente a un verdade-
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0 groblema, que para plantearlo en su generali-
dad, se presenta a lo largo de toda la red general
del transporte Y, por consiguiente, marca tam-
bién su incidencia en el Ambito portuario.

Los esfuerzos emprendidos para paliarlo o
resolverlo, pretenden conseguir ni mas ni menos
que la tan clleseada homocreneidad, llamense con-
tainerizacién, palletizacién, carga unitaria, uni-
cubo y tantos mas procedimientos como se han
desarrollado y contintan desarrollandose. Y la
réplica por parte de la red de transporte, con sus
estuerzos por adoptar al galibo ferroviario las
dimensiones normalizadas de la carga homogé-
nea, la creacién de trailers Y remolques especia-
les, la puesta a punto de los procedimientos de
transbordo Por puertas laterales en los navios
(figura L7, los barcos concebidos vara ferris,
trafico roll-on roll-off, trafico lift-on Jlift-oj‘f, bu-
ques portacontainer y buques modulares, con-

cebidos estos ltimos” como un gigantesco con-
tainer.

Como un indice sumamente expresivo de lo
que este camino, emprendido modernamente con
tanto brio, supone para la tecnologia portuaria,
cabe citar e] que pueden conseguirse rendimien-
tos de transbordo que suponen de 5 a 10 veces
los actuales convencionales Y que una cotaineri-
zacion Imperfecta puede reducir los costos de
manipulacién en un 30 por 100, para hajarlos
en mas de un 50 por 100 con un ciclo completo
y perfecto de la misma,

Este proceso escalatorio hacia la homogenei-
dad de la hasta ahora rebelde mercancia gene-
ral, ha de afectar profundamente a diversos as-
pectos portuarios, tanto en lo que se refiere a
su constitucién como a sy desarrollo.

Enel aspecto de la politica portuaria, supone
al igual que viene sucediendo con log graneles,
un camino abierto al desarrollo de la iniciativa
privada, con instalaciones especializadas cong-
truidas y explotadas por ella. Esto que en un
principio podria proporcionar una imagen de la
autoridad portuaria mu disminuida en sus po-
deres y funciones, en [a realidad no sucederia
asi, pues, en primer lugar, el establecimiento de
tales instalaciones lo seria bajo su licencia y con-
trol y éste podria extenderse a las zonas costeras
mas o menos proximas, asiento de tales termina-
les, con lo que se conseguiria una deseable in-
tegracién de amplias 4reas bajo una sola autori-
dad, y por otro ﬁbado, siempre existird un cierto
porcentaje de carga no susceptible de homoge-
neizarse, bien por sus especiales caracteristicas
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de dificultad, peligrosidad, bien por tratarse de
partidas pequeias no englobadas en la corriente
de tréfico de grandes lineas regulares. Este por-
centaje de mercancias tendr que ser transbor-
dado en instalaciones convencionales perfeccio-
nadas, y si en el proceso interviene la iniciativa
privada (no concebida como actividad comercial
sino téenica), deberd actuar no atomizada y bajo
licencia y control de la autoridad portuaria,
quien, por otra parte, deberd en todo momento
mantener enhiesto su derecho y en muchas oca-
siones su deber de intervenir directamente en
dicho proceso de transhordo, realizindolo ella

y vayan a donde fueren. Y esta especialiyg.i:

que convertiria a los grandes puertos ep e:cm
receptores de primera categoria para |g g
des lineas ocednicas o continentales, g, grla -
una revitalizacién de los puertos ménorge):“(]né
viando a través de ellos y sin recargar I;m'
terrestre, parte de esa carga, cuyo transbo‘rdml
la navegacién costera se realizarfa en ]og ,r?, ‘
des puertos a un costo econbémico roduct%) (Xl].
su homogeneidad. Y todo ello seria actible de:
de el momento en que la consideracign de]
transporte como un todo integrado, arrumby |
imagen del puerto como un nudo gordiang, fryg

IFigura

misma, tanto si se trata de instalaciones conven-
cionales como especializadas creadas por ella.

En cuanto al desarrollo portuario se refiere,
esta especializacién de la mercancia general ac-
tual, puede conducir a una reestructuracién de
los puertos. Y ello, por el hecho de que tales
instalaciones especializadas no tienen . ya por
qué estar concentradas en grandes puertos, jun-
to a niicleos urbanos, con el resultado benefi-
cioso para el conjunto de la red de transportes,
de %ue tampoco es preciso concentrar en Areas
tan densas las redes de transporte terrestre, que
como continuacién de las maritimas irdn a con-
fluir alli donde el interés general de la red to-
tal lo exija. Los puertos entonces podrian dejar
de ser el pozo donde se pretende verter toda
clase de mercancias, vengan de donde vinieren

510

del encuentro, 2 veces encontronazo, de dos sis-
temas de transporte divorciados.

En el aspecto tecnolégico la fisonomia del
puerto ha de experimentar un cambio profun-
do. Si consideramos la figura 2%, que represen-
ta un terminal especializado en el transbordo de
container, veremos que el signo que lo preside
es el de la gran superficie afecta al 4rea de ma
nipulacién. Y esta caracteristica llega a colocar-
Se en estas instalaciones por encima de la ne-
cesidad de linea de atraque, de forma que um
de las clésicas distribuciones de infraestructun
portuaria constituida por espigones arrancando
de la costa, se ve transformada en la de un mue-
lle de ribera, que constituyendo la natural r&
duccién de necesidad de linea de atraque, ante
el mayor rendimiento unitario conseguido por
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g cializacion, sirve de soRorte adecugdo a
g i spec lia drea de manipulacién para maniobra
wm’f?.to de la mercancia homogénea, que
) & ;l su proceso dindmico de transbordo,
0° | estitico de estar a la espera de su

e dentro de la red general de trans-

§ Lot
f 010 en €
“ &\:mm» S]gu

| e 1, por consiguiente, dentro del puerto.
: {Esivf necesidad de superficie puede evaluar-
€ . cifras que van desde 100 a 300 m. de pro-
R\ [

g i:didad, segin calado del muelle e intensidad

vamente por carretillas elevadoras, una de las
maquinas que ha venido a revolucionar la tée-
nica de la manipulacién, creindola en muchos
casos.

La figura 32 tepresenta un terminal para
transbordo de container Y mercancia unificada
en grandes unidades, cuyo proceso de transhor-
do es mixto de roll-on roll-off y lift-on lift-off
con gredominio de aquél. Este es un claro ejem-
plo de cémo la moderna concepeién de las tée-

Figura 2.2

> rifico previsible, pero su ténica general es
' gn dimensién, caracterfstica que es comiin
poda Ja carga homogénea, sea granel liquido
¥4 para tanques), graneles sélidos (parque de
e} o mercancia e container o unificada,
las tspeciales caracteristicas de los diversos
pos de instalaciones pueden apreciarse en las
s que se acomparan.

nla figura L% se representa la operaci6n
E tinsbordg realizada a través de puertas la-
Frales de] buque, con independencia de la al-
e marea; e 1o que NO se precisa necesa-
ete 2 apertura de escotillas y en que la
5 constituida por mercancia palletizada o
"Puesios container, es manipulada exclusi-

t10 1946

nicas de transporte y transbordo condiciona la
fisonomia de lag instalaciones portuarias, ha-
ciendo nacer entre barco y linea de atraque in-
geniosas estructuras, cuya multiplicidad de for-
mas y funciones se ofrecen hoy como un signo
de los nuevos tiempos portuarios,

La estampa ofrecida en la figura 22 es la
de un terminal especializado en la manipulacién
y transbordo de grandes container, segim el pro-
cedimiento lift-on lift-off y representa el tltimo
grito de la tecnologfa portuaria. Es un cambio
absoluto de la fisonomia de] muelle, con su gran
explanada de manipulacién, sin innecesarias
construcciones de superestructura y con las vias
de transporte terrestre a gran distancia de la
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linea de atraque, concebidas como vias de pene-
tracién y sin mezclarse con el recinto estricta-
mente portuario. Es un terminal transoceinico
adaptado a la era de los grandes buques capaces
de transportar de 800 a 1000 container (l]e 20
toneladas y aptos tanto para la técnica de trans-
bordo representada en Ja figura, como a la de
roll-on roll-off o a la de mercancia palletizada.

La condicién indispensable que ha de acom-
paiiar a un terminal de este tipo es la mecani-

b) El portainer o graa portico
para car%a general homogénea de |
neles sélidos representa el 8antry crang, i,
méquina, al igual %ue la anterior, ermite (;d
positar o recoger el container del Muelle 0&;
un trailer junto a la linea de atraque e
sencilla y rentable operacién de transbordo"?i
recto. Su potencia, velocidad de maniobra \-(Qi
zada dependen del tamafio de] terminal g gopy;
y del ndmero de container a manipular, g5 mﬂ:

3
» Una \‘em{i
0 Que e gry

.Figrm 3.8

zacidn integral del transhordo y manipulacién,
concebida especificamente para la funcién a
cumplir,

En la figura 4.2 se representan esquematica
mente las cuatro miquinas que sirven para la
mecanizacion. Sus nombres, derivados éel ele-
mento a manipular son:

a) El shiptainer o gria puente sobre el bu-
que, figura moderna de los tradicionales punta-
les o derrikes y que teniendo en cuenta que la
especializacién de estos barcos no les permite
descargar o cargar en cualquier %merto no pre-
parado para ello, se ve sustituida con ventaja

por
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de su peso, aun cuando esta caracteristica v{e
dada por la relacién existente entre termin
les, ya sea en puertos grandes o pequeiios, pe
sirviendo al mismo trfico en distintos porces
tajes anuales.

¢) El straddle carrier o transportador pue
te, que ha aumentado sus posibilidades de ul
lizacién, desde la manipulacién de cargament
de madera o mercancias largas hasta los o
tainer, ejerciendo la misién de retirarlos del I
gar de descarga y llevarlos al aparcanuenh‘)._
bien cargarlos a trailer mediante un pre’
acondicionamiento de un foso con ram
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pas cabezas, o bien alimentar la ma-
[ it RUHLE

qumgi iranstainer o pértico mévil, cuya mi-
' *‘ﬂ- usbordar los container entre el muelle
"i‘i:&;ﬂ;mentos del transporte terrestre, ca-
;,o: o vagon. , _

para ofrecer una idea de las os1b111da_des
R yansbordo de un terminal asi concebido,

bite decir que un portainer de 25 toneladas
mede manipular de 25 a 30 container por hora,
™ un peso por unidad de 20 toneladas, que
™espondiendo a las medidas normalizadas de
$X8X 20 pies representa una carga 1til to-
'ﬁlde 18 toneladas o un espacio de 31 metros
tibicos, Esto Supone que la instalacién repre-
salada en I figyra 9,2 puede transbordar la car-
B wn portacontainer de 10.000 T.P.M. en
" pomada de diez horas. El ntmero de trans-
Prtadores puente al servicio de cada portainer

depende del nimero de container y del 4rea de
manipulacién, oscilando entre dos y tres.
Como resumen de esta breve exposicion, di-
remos, que si la tecnologia del transporte, en-
tendida bajo bases modernas, viene condiciona-
da por el concepto de inte racion, el puerto
debe ocupar el puesto que le corresponde en
este proceso, intervenir en él de acuerdo con

Figura 4.*

sus caracteristicas y no como mero escalén sub-
sidiario, conservando en todo momento sus pre-
rrogativas y derechos como rama colateral de la
industria del transporte.
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