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{ NTRODUCC 1 ON.

Este trabajo tieme como objetivo principal el de

egtablecer un empleo apropiado de las computadoras

dentro del sistema de transporte contenerizado,
enfocandose a lag terminales marltimas primordialmen-
te, ¥ sSus conexiones <¢on tierra. Estos dispositivos

incrementan la seguridad de la carga y disminuyen los
costos oaperacionales, de manoc de obra y de tiempo en
el manejo de 1a carga.

En el caso de wun sistems de transporte convencio-
nal, el manejo de la cargs en un puerto regquliere de
mucho tiempo ¥ movimientos, de modo que el buque debe
permanecer en el puerto por varios dias. La
contenerizacidn hace posible disminuir el tiempo de
carga Yy descarga hasta un décimo del tiempo que se
requirirtia con ol sistema de manejo de c¢arga
convencional, y si ademds se considera el uso de
computadoras y procesamiento de datos para el manejo
de ésta carga, fa eficiencia del! puerto se
incremanta, siendo una de las grandes ventajas para
{a carga contenerizada.

Actualmente se aplican las computadoras a una
amplia gama de problemas técnicos, administrativos vy
operacionales; sin embargo, el wuso apropiado de las
computadoras 25 una tarea muy delicada y deberd ser
abordada con gran cuidado por la administracion

portuaria. Primero que nada, su compra se puede ver



" justifticada ecomomicamente sblo si son usadas
intensivamente y en conexidn con actividades de un
volumen de datos considerables, en donde puedan
suponerse ahorros importantes debido a ia aplicacién

de los métodos computacionales.

En segundo lugar, se requiere de un conocimiento
técnico <completo para el menejo correcto de las
computadoras, ademss de una comprensidn plena de sus

posibilidades ; limitaciones.

Finalmente, son condiciones asenciales el tensr una
gran abundancia de informacidn estadistica y un
sistema exacto de andlisis de costos para obtener
resultados satisfactorios del uso de las computadoras
en la planeacién y operacidn portuaria, Conclusiones

errébneas Yy respuestas peligrosas pueden surgir de

datos inseguros o instrucciones incorrectas
alimentadas a Jas computadoras, Un personal bien
entrenado, experimentado y un sistema perfecto de

estadisticas de operacidn y de andlisis de costos son
dos prerequisitos para tener wun &xito pleno en

planeacidn y operacidn de estos dispositivos.
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INSTALACIONES Y AREAS REQUERIDAS EN UNA TERMINAL DE CONTENEDORES.

La terminal de contenedores estsé diseflada para proporcionar una
utilizacién integral de las instalaciones de atraque, anclaje, manejo
de carga, instalaciones de suministro para buques y todos los
servicios portuarios unificados a los sistemas de transporte que se

ligan a la terminal.

1.1 Muelle para la terminal de contenedores.

En el caso de trafico de barcos portacontenedores muy grandes,
@l muelie debe permitir el acceso con 12 a 13 metros de calado. Si
ias condiciones de accesc al puerto no permiten recibir  barcos mAs
grandes, debe tenerlevan cuenta que muchos de &stos buques poseen un
calado no mayor a los 11 metros.

S1 la capacidad de! puerto estd limitada & 1s recepcidn de
alimgntadores (feeders), é&sta puede limitar a buquss con calado deo
9.5 a 10 metros.

Se descartara toda solucitn de muelle que no sea de tipo
marginai, ya que e]| muelle debe estar adyacente al patio para
contenedores.

Para el diseno del muelle, se permitird la instalacidn de una
via de rodamiento para grbas pdrtico di contenedores. Por ' su peso,
que varla de 500 a 1,000 toneladas, las graas representan cargas
verticales muy importantes. Su altura (llaga a mas de 80 metros con
@] brazo elevado) conlleva esfuerzos horizontales en caso de viento.

La longitud media de un mumwlle debe ser de entre 250 a 300
metros para los barcos mAs grandes (150 -'t;ol Para ‘un tramo de

atraque de barcos alimentadores). En el casc de muchos pusrtos, es
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proferible disponerio sobre e} mismo alineamliento, de manera de poder

desplazar l(ibremente las gre¢as para contenedores de un puesto a otro.

En el caso ds un puerio de trdfico fragmentado.‘ el transporte

por grandes barcos se combina con el transporte por ‘barcos

afimentadores, y podrla ser necegario afadir al puesto principal usn

puesto de muelle con caracteristicas reducidas para recibir a estos

barcos sin interferir con los grandes barcos

1.2 Patio de contenedores y estacidn de carga.

El patio de contenedores es una A&rea abierta utilizada para

acompdar !os contensdores que 58 reciben y se envian, carg&ndolos y

degacrgdndoloy del buque.

Esta carga debe ser estibada segtin e! Plan Maestro del! patio, la

cual debe estar preparada de acuerdo a la hora de liegada del barce.

E) patio esta warcado con llneas cruzadas trejiilas’ de! tamaflo ds

1os contenedares, requiriendo cuatro zonas 0o Areas de almacenamiento

especificas: &rea para contensdoresr vaclos, dres pars contenedorss de

importacién (contenedores a ser descargados desde el buque!, area

para contenedores de exportacidn (que s8 cargaradn al buque) y area

para contenedores refrigerados.

De acuerdo con el sistema de manejo y operacién de la terminal

portuaria, en los patios se trazar8n I3s lineas hecesarias para la

ubicacién de los contenedores y so pavimentarsdn las dress do accesc y
apilamiento de éstos.

En el sistema de transporte para contenwdores, io maAs

conveniente ez o) transporte deo cargas en contenedores desde el lugar

de oi&gan hasta el destinag finatl es decir, el llamado transporte

" puertm @ puerta. Sin embargo. los cargamentos en muchas ocasiones



deben ser agrupados en un punto especifico, donde se clasifica ia
carga contorme al destino y luego se le empaca en el contenedor. Fara
las importaciones, las cargas mixtas se retiran dei contenedor. se
clasifican de acuerdo al destino v fuego son  enviadas al
consignatario. Todas estas tareas se etfectlian en Ia estacibn de
carga.

Los trAmites advaneros s2 llevan 8 cabo en la misma estacion,
dado que &sta se utilizz para empaque, desempaque y almacenaje de las

carga# en general; &sta drea se encuentra cubjerta en su totalidad.

1.3 Oticina central.

Tiene 1la funcién de seleccionar informacién para dirigir
centralmenlella terminal de contenedores, aceptando o0 rechazando las
cargas., preparande planes para estiba ¥ planes para localizacidn en
al patio, ejecucion de Srdenes de trabajo, control de los
contenedores y mapejio del equipo, su objetivo es conjuntar ltos planes
Yy programas para una mayor eficiencia.

En la administracidn los trabajos pueden ser proc=cados por una
computadora y las &rdenes para la operacidn de! manejo del equipo es
transmitida a través de radiofrecuencias. E! wuso de |a caomputadora
dependerad dal ntmero de contenedores que se manejen en la terminal.

Esta oficina central L] localizada generalmente cerca de ia

puarta de recepcidn, donde hay una buena visidn desde la entrada al
patio. La comunicacidn entre la oticina central y ia puerta debs
mantenerse operando las 24 horas del dia.

Hay casos en que la oficina esta fuera de la terminal de
contenedores ¥ lasx ordenes para el manejo de equipo se originan en l1a

torre de control.



1.4 Torre de control y puerta de acceso.

La funcidn de 1a torre de control es supervisar las operaciones
de carg#, descarga Yy manejo de los contenedors2s en el patio, as! como
verificar que el trabajo se esté realizando bajo 1o programas e
instrucciones emitidas por la oficina en la terminal. Esta terre de
éontrol suele estar ubicada en un lugar donde se tenga una visidn
‘completa del patio y el manejo de los contenedores. La torre de
control ademAs de supervisar las operacionss, transmite instrucciones
3 los operadores de los equipos para el maneijc de cargas por medio de
radiotelefonla y observa e! progreso del! trabajo.

En ia puerta de entrada de la terminal, se revisan las
documentos correspondientes al envio y ia rvecepclidn de cargas.
veriticando la condicidbn del contenedor y designando los puntos de
earga y descarga en el patioc de contenedores.

Adyacente & la puerta, se instala una bssculs para camiones, la

' cual verifica el peso del contenedor.
La comunicacidn entre la puerta y la eficina central, s8¢ debe

mantener continuamente.

1.5 Receptores, taller de mantenimiento y otras instalaciones.

En los receptores se tienen las fuaentes de energisa para los
contenedores refrigerados.

€1 tamaho dei transformador varia segfin el tipo de voltaje vy
ciclaje de los receptores.

Una parte del patio de contenedores de reserva oxclusivamente a
l;s contenedores retrigerados. El nUmero de regeptores varta en cada
terminal, segun 13 cantidad de contenedores refrigersdos que 58

mane jen.



El lugar donde se realiza la inspeccibn, reparacion y limpieza
de los contenedores, los equipos y aparatos utitizados en la
terminales es el taller de mantenimiento: por lo generali, el tailer
ests equipado con una f;ente de energla para los contenedores
retrigerados, un compresor de aire, una m&quina soidadora, un
cargador de baterlss, maguinaria y equipoe requeridos para 185 tareas
de mantenimiento. La dimensitn de #ste varia de acuerdo 3l nbmero de
contenedores que se pretenda manedar ¥ 1a cantidad de equipo por
utilizar,

Otro tipo de instalaciones empleadas eon una terminal de
contenedores soni

2) Area de servicios para_ los trabajadores.

Es un edificic donde se encuentran los serviclos del personal
que labora en Ia terminal, esta pProvisto de cuartos deo descanso,
desayunador, bafes, vestidores, atc, En 8! existen oficinas donde |os
trabajadores reciben instrucciones para laborar y estédn comunicadas
con i35 domis instalaciones de Ia terminsl! y eon los muellas,

b) Patio de lavado.
Lugar donde se lavan los contenedores, equipo de manipulec vy

vehlculos, Generaimente se encuentra on el tailer de mantenimiento.

tacion de co

stibles.

FPor |o general deben ubjcarse en una esquina de la terminal.
Como la mayorla de los vehlculos en ia terminal de contenedores son
dé motores diesel, existir&n 2 & 3 tanques de aimacenamiento de una

capacidad de 10 toneladas, ocultos en el suelo,



d) Almactn de articulos peligrosos.

Es usado para acomodar maquinaria, generalmente es una
estructura alejada del edificio termina Y de operaciones
vehicuiares.

e) Zonas de preapilamiento,

Lugar donde la grtua de muelle estibs contenedores, sin esperar

tas maniobras siguientes y as! lograr una mayor productividad.
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NECESIDADES DE EQUIPO EN LAS INSTALACIONES PORTUARIAS.

11.1 Los sistemas de manipulacibn.

En los distintos sistemas de manipuiaciébn ectan reflejados ta
disposicibn de las diversas terminalés que Jos wutilizan. En general,
no se puede llegar a la conclusidn de que uno de &s5tos sistemas sea
supsrior a los otros; cada uno tiene que ser considerado segtn sus
propias ventajas y las circunstancias icocales. Ademas, los sistemas
ne se aplican necesariamente en formas puras, y con mucha frecuencla
se utilizan sistaeamas mixtos en los que se puede emplear e! material

més adecusdo para cada operacidn concreta.

11.1.1 E] sistema de almacenamiento_en remolques (sistema de chasis)

En este sistema, los contenedores son descargados del buque por
medio de una grta y son colocados directamente en remolques de
carretera que se llevan a continuacidn hasta el puesto que se les ha
asignado, donde se almacenan hasta que s50n recogidos por un tractor
de carretera. A los contenedores para la exportacidn se les aplica el
mismo sistema peroc en orden inverso. Las ventajas del sistema son:
gran flexibilidad, rapldez del transporte en la terminal, posibilidad

de acceder.a cualquiera de }los cgontenedores, y poca presién scobre el

suelo ¥y, por consiguiente, pocas exigencias en cuanto a las
condiciones delt terreno. Por otra parte, la utilizacidn de este
sistema tiene limitaciones tan graves que su aplicacion suele

reducirse a las terminales explotadas por empresas navieras. Estas
desventajas consisten en las grandes necesidades de espacio ¥y, 1o que
es mds importante, en los gastos considerables que ocasiona el gran

ntimero de remniques necesarins. Ademds, cogmo los remolques tendrén




que salir de la zona portuaria, debersn ser tacilitados por la

empresa naviera.

11.1.2 E| sistema de carretillas-pdrtico.

El sistema de manipulacidbn que s¢ utiliza m8s frecuentemente e&
el de carretillas-pértico, bien s2a en forma pura © combinandec con
unidades tractor-remolque para el 3acarreo entre el muelle y las zonas
de almacenamiento. Las carretilas-pdrtico tienen tedbricamente la
capacidad de apilar hasta tres capas de contenedores ten algunos
casos hasta cuatrol), aunque en ia practica no se llege a ello porque
serilas necesaris una corriente pertecta de informsecibn para garantizar

s del

®] scceso permanente a los contenedores. Las ventajas principal
sistema do carretillas-pdrtico son: buena wutilizacidn del espaclo,
gran flexibillidad, capacidad de hacer frente a tas demandas maAximas,
4y gastos relativamente pequenos de pavimetacidn en la superficie de
a3lmacenamiento gracias a la distribuci®n del| peso sobre ocho ruedas y
a los sistemas compensadores de suspensidén. En el pasado, el mal
funcionamiento del equipo habla causado dificultades en algunos
Puertos. S5in embargo, #stas han sido resueltas en gran medida graclag
@ las mejoras del disefo dei material ¥y a ia reducciodn del smpleo
excesivo de carretillas~pbrtico para las operaciones de acarreo entre
el muelle y las zonas de almacenamiento mediante ta utilizacién de un

sistema combinado.

11,1.3 E| sitema dg gruas-portico,

Esteo sistoma se basa en gras-pértico montadas sobre rieles o
sobre neumdticos, Las diferencias fundamentales eontre estas gruas

consisten, en primer lugar, en que las montadas sobre neumAticos
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pueden utilizarse en diferentes zonas de la terminal mientras que las
montadas en rieles tienen que seguir el trazado de é&stos, Y. en
segundo lugar, an que las montsdas sobre rieles pueden servir s unas
zona mas ampliia bajo el pbrtico qus las montadas sobre neumdticos. EI
acarreo entre el muelle y 1a zona de almacenamineto se hace
normalmente por medio de wunidades de tractor-remolque, Las ventajas
del sistems so0n: buena utilizaciotn de la superficie mediante el
apilamiento en wvarias capas, gran fiabilidad, adaptabilidad a la
automatizacidén y bajos costos de mantenimi=nto. Sin embargo. este
sistema es menos tlexible que e! de carretiltas pbdbrtico y con
trecuencis o5 diflicil aplicarlio en los pa2ises en desarrollic en que
los contenedores de importacibn constituyen s wmayor parte del

tréfico.

It.1.4 El sistema de carretillas de horquillas elevadoras.

Ei sistema de «carretillas elevadoras se utiliza en las
terminales que tienen un movimiento de mercancias relativamente
pequeno. Las carretiltas elevadoras son relstivamente econdmicas,
fdciles de mantener y de gran flexibilidad, Este tGltimoc aspecto tiene
éspeuial importancia porque ¢! equipo puede ser wutlilizado no solo
para operaciones con contenedores, sino también para operaciones
Ro/Ro o para la meanipuwlacibn de carga generai corriente, lo que hace
que el sistema sea aspecialhsnta adecuado durante los periodos de
‘transicibn en que ios volfmenes son inreriores a las 50,000 unidades

‘pur ahc. £in smbargo, para las oFeraciones exclusivamente da
contenedores tiene varios inconvenientes: 13 productividad as menor
que en l|las carretillas~portico: las necesidades de superficie son

relativamente grandes porque hay Que contar con suriciente espzcio de
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manjobra, y se requfere un pavimento muy resistente que soporte el

peso del eje delantero de las carretillas elevadoras cargadaa.

11.2 Operaciones en los muel lesg.

En retaci®n con 1os requisitos que ha de cumplir el muelle hay
que distinguir entre los maritimos y los terrestres.

Muchos puertos de palses en desarrollo tienen limitaciones de
calado en los accesos, en dArcenas de maniobra y en los puestos de

atraque. Por consigulente, quizds haya que efectuar operaciones de

dragado para que puedan entrar en el pusrto los buques
portacontenedores del tamafic previsto. Las necesidades de calado
caracteristicas de los buques portacontenedores de Ias distintas

generaciones son:

Buques de primera generacidbn Tersiitria e et an 10.6 m
Buques de ia segunda generacidn cvibrenas 12.0 m
Buques de la tercera generacién P 13.5 m
Una partida importante en log chlcuios de los costos de 1a

terminal es @] dragsado ya que es muy costosa y cuyo nivel ha de ser
determinado en cada caso. Sin embargo, puede haber casos en que haya
que realizar operaciones de dragado 8in tener en cuenta los costos,
%1 no se dispone de otros emplazamientos para otra terminal.

Los requisitos maritimos de ia terminal deben satisfacer
bhsicamente |as necesidades de lOs buques para entrar con seguridad
‘en el puerto. ¥y garantizar el servicio de @gtos en todas las
condiciones metecrolégicas. Debido al elevado costo del tiempo de los
buques. es5 indispensable que se Ppreste suficiente atencion a estos

requisistos para evitar demoras o dafos a los buques y a las

12



estructuras portuarias. Las necesidades bAsicas estdn relacionadas
con el calade, la construccidn de diques, |a instalacidn de defensas
¥ la construccién de muros de muelle.

Para reducir el mipnimog la pérdida de tiempo de los buques en los
estuarios o rlos y para evitar al mismo tiempo e] dragado en la mayor
manera posiblae, el emplazamiento de la terminal se elige
frecuentemente cerca del mar abierto. Eitlo pusde exigir la
construccidn de diques para asegurar el servicio de los5 buques en
todas las condictones meteorolégicas. Antes de construir un dique, es
necesario analizar cuidadosamente los datos meteorclidgicos y observar
las caracteristicas de las olas para proyectar y construir un dique
que mejor 5@ adapte a las condiciones locales.

En muros de atracaderos de gran calado suelen ser tablestacados.
Para un calado de 12 nm (buques portacontenedores de la segunda
generacion) hay que clavar en el fonde tablestacas de unos 30 m a fin
de tormar el mura del muslle.

Una importancia fundamental son los sistemas de defensa que se
tienen en los proyectos de terminales para contenedores del trafico
de altura o de Ro/Ro. Unas defensas insuficientes pueden ocasionar
grandes danhos al buque y al muro del muelle. E| costo de un sistema
adecuado de defensas 5 puede estimar entre unos 200,000 y 250,000

délares por puesto de atrague.

11.3 Pusstos de atraque.
Una de las desiciones mas trascendentales es la construccidn del
numero de puestos deo atraque, ya que a su vex influird en todas las

necesidades de inversiones en la terminal. Cada puesto de atraque
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originard necesidades de revestimiento y material, Por lo que el
numero de puestos determina sl costo de |a terminal.

Las necesidades de puestos de atraque de una terminal de
contenedores son consideranlemente inferiores 3 las de las
instalaciones tradicionales que manipulen la misma cantidad de carga.
a causa del aumentoc del tonelaje de los buques combinado con el de
los envios por buque ¥ con cadencias o9 manipulaci®n mds rdpidas. Las
tasas de ocupacién de Ims puestns se mantendrdn en un nivel inferior
a lss de los destinados a la carga fraccionada a tin de evitar
esperas excesivas, ya que los buques poertacontenedorss, de gran
densidad de capital, exigen una rotacidn rapida.

Evitar las esperas de los bugques es uno de los criterios
principales que influyen en la decisidn de invertir en muelles para
contenedores. Sin embarzo, no serla raczonable esperar que los puertos
proporcionaran puestos suficientes para garsantizar la posibilidad de
atracar en todo momento, incluso en perlodos de tratico
oxcepcionalmente intenso. Al mismo tiempo, tampoco serlia razonable
basar los chdlculos en uUnas necesidades mediss, ¥a que ollo conducirla
a8 retrasos frecuentes ¥y, tinalmente, a que los armadores evitarian el
puerto. Para que no ses produzcan esos acontecimientos. deberan
utilizarse programas de simulacibn en fase de planificacidn a fin de
prever las variaciones ctclicas del tratico y determinar el
equilibrio conveniente entre el aumento de las inversiones y la
reduccién del tiempo de wespera de los buques en los periodos de
tréfico madximo. Algunos planificadores evitan @sta etapa basdndose en
un promedio de la tasas de ocupacibn de los puestos do  atraguse
establecido de antemano., Si bien ese procedimiento podria ser viabte

en los casos de ampliaciones de terminaies en los que se pueden
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utilizar los datos de 1a experiencia, es dudosc que el promedio de
las tasas de ocupacien pueda generalizarse para servir de instrumento
ttil a fin de determinar 13s necesidades de puestosr de 2traque de una
nueva terminal,

Se puede reducir el efecto negativo de las grandes fluctuaciones
en ia wutilizacidn de los pusstos de atraque concartando con las
empresas navierss acuerdos de programacidn de llegadas. Sin embargn,
hay que reconocer que, auUn cuande puedsn concertarse tales acuerdos,
gubsiste el peligro que los buques, en especial en las rutas largas,
sutran retrasos, 1o que haria ineficdz el acuerdo. Estos riesgos sdlo
BO éuaden contrarestiar incluyende ampiios mbrgenes de seguridad en

los acuerdos, lo que, por otra parte. reduce la eticacia del sistema.

11.4 Materiai de maniputacibn necesario.

Evidentemente, 1a decision reilstiva al tipo de material que se
ha de utilizar es parte integrante de la eleccibn de un determinado
sistoma de manipulacidn en la terminal. En el cuadro L se presents
una visibdn de: conjunto del tipo de wmaterial necesario para las
diversas operaciones, segun @i sistema que se escoja. En &s8guids se
analizarsn lasg caracterlisticas ¢ 8l costo del material de

manipuliacidn mids frecuentemente wutilizado.

11. 4.3 Material de _embarque y desembarque. _

A menos gqug 52 uvtilizen los aparejos del bugue, los contenedores
se embarcan y desembarcan por medio de grlas especiales para
contenedores o de gruas de muelles polivalentes. No se puede
determinar en goneral la fase de desarrollo en que resultars

necasario introducir material especial, La experiencia que se ha
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adquirido en otras terminales s8lo tiene un valor limitado, pues la
decisidn de sustituir e! material de manipulacién polivalente por
material especial no refleja necesariamente una necesidad objetiva
sino., en granm medida, las previsiones sunjetivas del trafico futuro
juntamente con umna actitud determinada hacia el riesgo de las
inverstiones existentes en el puerto en que se trate.
B Matorial
Acarrec entre el
Embarque y muelle ¥ la zona Zona de

Sistema

desembarque

de almacenamiento

aimacenamiento

Sistema de almace-
namiento en remol-
qUET. . i

Sistema de carreti
llas=-pbrticn

Sistema de grtas-
pértico

Sistema de carreti

Groa psra
contenedores

Grta para
contenedores

Grlua para
contenedores

Grta para

Tractores de ter-—
minal o de carre~
tera y remolques
de carretera

Carretillas-pdrti
<@ @ tractores y
remclgues de ter-
minal

Tractores y remol
ques de terminal

Carretillas eleva

Tractores de tar-
minsl o de carre-
tera y remolques
de carretera

Carretillas-pbrti
co

Grluas-pbrtico,
tractores y remo]
ques de terminal

Carretillas eleva

eabsrque ; sas

araus

ot wumuw.

1las contenedores|doras o tractores|doras
y remolques de =--
terminal
€ KA tBeas 1as Verainsles 86 PANCE sushiruir la gris 46 paciice da

Cuadro 1.
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Material
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escogido

la figura 1 se presenta el

de contenedares.

une grva de ncte tipo tienen que ser suficientes
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Yy gque su altura
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La lopgitud de la grud debe limitarse a rpermitir el trabajo
simul tAneo en dos ascotilias del bugue., Los datos tipicos de &se
material capdz de servir 2 un buque portacontenedores de la tercera

generacién son los siguientes:

Fuerza de elevacion (sin bastidor de suspensién) . 40 ton
Alcance Btil ... ..ciiivrnerricnoseernnssaserssensnss 35 m
Altura desde e] mueile hasta el bastidor de

SUBPONSION L .iieeretsrtrtrnesrressssrerssrsnsesss 25 M

Ancho de via de i3 gria ....... ‘e . Z24m
Velocidad de izada ............ .o . 45 m/min
Velocidad de! pértice ... b esa e 40 m/min

Velocidad dei carro ..c.ciieviavannse .120 ms/min

Susue pormuntansderes
1 81 008 ton sadie
1 028 tanteamererds 50 D

1. Vegdn e farcaceren

2, Comidn C

Figura 1. Grta para el embarque y desembarque de contenedores.
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11.4.2 Grtas-pdrtico de patio.

Uno de los sistemas de materijal e{lscentes que posee la mayor
capacidad de almacensmiento son las gruas-pérticeo sobre neumdticos O
sobre rieles. Sin embargo, @l material s&lo puede. dar un rendimiento
optimo si sirve a un s5&lo operador de transporte marltimo o si Ee
manipulan contenedores para la exportacién solamente. De 1o
contrario, el requisito de acceso directo a los contenedores
ocasionars |la necesidad de una excesiva manipulacidn doble vy, en
consecuencis. en una terminal de utilizacién comiun ese material
tendrd que sger complementado por carretillas-pdrtico, horquillas
elevadoras o chasis para tas operaciones de {importacidn Y
probablemente tambidn para e! acarreo dentro de la terminal.

Una de las grandes diferencias entre las groas-pértico de patio
montadas sobre rieles y las montadas sobre neumaticos es ia
flexibilidad de @&stas fltimas para trasladarse rapidamente de uns
parte 3 otra de la terminal, aungue su alcance es menor y. por lo
tanto, reducen ta zona de almacenamiento. Ambos tipos de gruas-
pbrtico apiiarén normalmente hasta ocuatro capas de contenedores,
auﬁqua técnicamente o5 pousible apiiar mds. Con las graas—-pbdrtico de
patio 5o puede tener un alto grado de automatizmcidn, siempre que se
disponga de un excolente sistesa de informmcidn. E! tiempo de
inactividad del eguipo es bastante pequefioc y, segun Ja experiencia,
oscila entre el 5 y el 10% aproximadamente.

_En ia tigura 2 se pPresentan los mode los tipicos y las
posibilidades de emplec de las  gruas-pdrtico sobre rieles 'y
-neumdticos. Las caracter!sticas de los dos tipos de grtas-pdrtico son

Ias siguientes:
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Caracteristicas Sobre rieles Sobre neumaticos
Fuerza de elevacidn ......... 30 - 40 ton 30 - 40 ton
LUZ iivenannnmennsanns [ 16 - 50 m 10 - 25 m
Brazo T I 10 - 15 m -
Velocidad del portico ....e.. 100 m/min 120 m/min
Velocidad del carro ......... 120 m/min 50 m/min
Velocidad de izada tcon carga) 30 m/min 15 m/min
Emplss de 188 griss-pirtice de patie
[Dimensiones en miltmetros)
A = Gria-po sobre con
B = Gria-pd: sobre cen cartetilas-pértico
C = Gria-pdrtico sobre rallet combinads con remolyues
D = Gria-porrico sobre radles combinada ¢on carfetillas-pértico
'
4000 11400 §3500_12700) 1000 4000 1400 | 3000
64.000

FLQI

10.000

Farmse W, Aty Geus, «Sew thoting 1 SPanet handlng Suwipment 101 for sKRIng contamery “ewa Kantows Rosterdam. 1981

Empleo de las grtas-pdrtico de patio.

Figura 2.

11.4.3 Carretillags-pbrtico.

La carretilla~-pbrtico es el

cantenedores que mds aplicaciones
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operacliones de acarreo entre el puesto de atraque .y fas zonas de
almacenamiento ¥ entre éstas vy ies de enlace con el transporte
interior, asl como p2r3 el apilamiento y transibordo. Sin embargo, 2
csusa del costo relativamente elevado de las carretillas-phrtico. las
operacionas de acarreo -especialmente en las grandes terminales en
las que hay que recorrer grandes distancias- se realizan mediante
combinaciones de tractores y remolques de terminal.

Las csrretillas-pértico (vésse |a figura J: existen en varias
versiones bsdsicas que difjeren segun lp capacidad de afpilasmiento, l1a
anchura des i3c carretillas ¥y los sistemas de izada. Las carcectiltlas-
Pértico existentes pueden formar pilas da hasta custro cogtsnedokes.
pero las que se utilizan més frecuentemente son las que apilan hasta
tres contenedores. Para las terminales de pococ movimiento de
mercancias se dispone de versiones mds pequenas que sd&lc apilan hasta

dos contenedores. La carretilla-pbrtico estrecha tiene una anchura

interior de 3 m, ¥ la ancha, de 2,5 m. Si bien e} tipo estrecho
garantiza una major utilizaciébn del espacic de almacenamiento. la
carretilles-pdrtico ancha puede utilizarse *ambi&n para la carga vy

descargs de vagones de ferrocarril y reduce la posibilidad de danar
a3l contenedor. Ambeos tipos de carretilia-pdrtico tienen las

caracteristicas siguientes:

Capacidad de apilamiento Cerna Ve 2-4 contenedores
Capacidad de transporte casen ceme 45 ton

Velocidad de desplazamiento ..... cean 16-20 ka/h
Velocidad de izada R RIS 10-15 m/min

En el pasado era frecuente que las carretillas-pdrtico dieran
resultados deficientes a causa, sobre todo, de averias en e sistema

hidr8ulico de elevacidn y en el de tracclidbn. Sin embsrgo, o5
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dificultades se han superado en gran medida mejorando los sistemas
hiarAullcos ¥y sustituyéndolos en parte por sistemss mecdnicos. Segin
el servicio y el mantenimiento preventive efectuado, el tiempo de
inmovilizacién ha quedado reducido entre &l 10 y el 0%

aproximadamente.

Ceeretitte-péetico

Figura 3. Carretilla pdrtico.

1l.4.4 Carretilias elevadoras.

Las carretillas elevadoras se concibieron inicialmente para el
acarreo do cargas paletizadas o sobre patines. Se pueden utilizar
tambien carretillas elevadoras de gran potencia con capacidad de
transporte de hasta 45 toneladas para manipular contenedores vaclos y
cargados de toda3s las medidas 150. Segiun las especificaciones del
material utilizado, la capacidad de apilamiento ez de hasta cuatro
contenedores.

Se pueden manipular los contenedores vaclos sin ningun
Bccesorio especial introduciendo las horquillas en  los huecas que

itteva en @l marco inferior de |los contenedores. L3 wmanipulacidn de



los.cuntenedures cargados exige accesorios especiales, algunos de los
cuales se encuentran en la figura 4. lLas opciones basicas de que se
dispone son los accesorios de elevacidn lateral o par |la pasrte
superior -&stos 4ltimos son los m&s utilizados- ¥y les accesoriss de
marco fijo o telescédpicos. EI accesorio de marco fijo es un tipo
" bastante sencilio de bastidor de suspensitn de dimensiones fijas
provisto de huecos para lnsertar las horquillas. E! marco se suleta
con cadenas. Sin embargo, si se monta en horquilias normales se
reduce la altura de apllamiento. Para superar esa limitacién, ta
carretills puede estar provista de horqulillas invertidas (tigura 4).
Un tipo mas complejo de materiai es el bastidor de suspensidn
teiescbpico, que puede manipular contenedores de diferentes
longitudes y directamente sujetos al mast{l.
Algunas de las especificaciones de una carretilla elevadora para
la manipulacién de contenedores con una capacidad de transporte de

unas 40 toneladas son:

ver 7.5 m

eie 0.2 msseg
... 25 km/h
saes 25 ton

Altura de izada (tres contenedores)
Velocidad de izadasdescenso .
Velocidad de desplazamiento - vesaa
Capacidad de carga sobre el eie delantero .

La utilizacion de carretillas elevadoras para la manipulacidn de
contenedores pfesenta venta jas vy desventalas. En las terminales de
poco movimiento de mercanclas, la carretilla-elevadora presenta la
fleyibilldad operacional, pues el material puede utilizarse también
Para manipular cargs corriente, peroc esto puede convertirse en una
desventaja cuandoc aumente el movimientoc de mecanclas; en =ste caso el
material especializado dars me jores resultados. Ademas el

.mantenimiento es relativamente facil vy el personal que ya conozca las
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carretillas elevadoras puede encargarse de ¢! sin mads formacidn., En
el aspecto negstivo cabe citar que la necesidad de grandes espaclios
(pasillos de unsa anchura minims de as pies para manipular
contenedores de 40 pigss, ¥ las grandes cargas sobre el ele
delantero, que exigen unos pavimentos rasistentes y una sbdlids

cimentacibn de las terminales.

£1.5 Costo_de) material.

En el cuadro 2 se indica e! costo de diversos tipos de material
de manipulacidn, Sin embargo, hay que tener en cuenta que esas cifras
reproasentan solamente ordenes de magnitud. L.os precios reales en
dblaras pueden diferir considerablements segén @l precio  y las
condiciones de pago que se concedan a un puerto, el costo del flete v
las rluctuaciones monetarias. Ademas, el costo del material
representa solamente .un componente de los costos totales del sistema,
¥y en muchos casos sSe restringirs por razones externas 8l empleo de

_otros sistemas.



Estimacién del costo del material de manipulacidn de contenedores
tprecios aproximados de 1981 en taprica, sin incluir impuestos)
(En mileas de dalares)

1. Grba para contenedores
Fuerza de elevacitn; 40 ton: alcance 115 pies con

bastidor de suspension v een e 3,500
a 4,500
2. Groas-pbrtico do patio
Sobre rieles, tuerza de elevaclion 40 ton; alcance: 22 m
con bastidor de suspension Ceierecitesabesaanan 300
ldem, alcance: 29 m feteceneaanan IR I A A 900
Idem, alcance: 35 m Ce e e ttee ettt e 1,000
Sobre neumaAticos. fuerza de elevacisdn: 35 ton; alcance:
25 m con bastidor de suspension e e e aean . 750
3. Carretillas-pbrtico
Para apilar hasta des contenedares “ea 300
Para apilar hasta tres contenedores e 400
Para apllar hasta cuatro contenedares .. 600
4, Carretillas elevadoras
Fuerza de elevacitn: i2 ton . cess feene eee 90
Fuerza de elevacion: 25 ton . .o 180
Fuerza de elevacion: 4«2 ton 230
5. Conjuntos tractor/rescvique
Tractor de terminal . Terae v . 55
Enganche en cuello de ciane Ceace s -3
Soporte {(para el cuello de clane) esaes s adan L
Remolque rodado para contenedores, 40 ples/40 ton 8.5
Chasis de terminal, 40 pless/4a0 ton tesentanea 17
Chasis de carretera, 40 pless22 ton ccescacaa 14
Chasis de carretera, 20 pless/20 ton eresensua ]
Remctque rodado de plataforma, 20 pies/20 ton 6
Remolque rodado de platatorma, 40 ples/40 ton 10
Remolque rodade de platatorma, 40 pless/60 ton 17
6. Accesorios de elevacidn lateral
Sobre carretilla, 20 pies/14 ton, con capacidad para
apilas dos centenedores R ceciraan . az
ldem, 20 ton et e rte et tresesertani e 35
Sobre semiremolque, 20 pies/30 ton, con capacidad para
apilar dos contenedores Ceeeaaaen chec s e &5
idem, 40 pilesa R R N R R R =]:]
idem, &0, 30 ¢ 20 pies R L R L R T R R 72
Fwantae batas cosunscadan o e mecrateori, agp 414 UNCYAS por siverses

mressecrae os astwrual.

Cuadro 2. Estimacidn del costo del material de manipulacidn de
contenedores
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Horqudiss invertides

Maroe para slsvacitn teters su contenedores vacios

Ajuste hidriulico de 20 # 40 pies. Angula de nivelacdn: & 2.5¢

Marco de elevecion [atevs
comenedores de 20 pies

Anguc de nivelacian: £ 2,59, Ajuste hidriulico pere coftenedares de 8, 83y 9 pier

Marcat Dars elevacitn mmsrior de contenedares de 20 6 40 ples

Tipo G: énguio de pivotacian, £ 3°
Tipa CS: inqulo de pivotacion, = 39, alcance:
de 02200 mm

Normat: dngulg de dwatacién, =3°

Fuarmie Kimar LMV Smutounts ord Dan. Livngsy (hoentsl

Figura 4. Accesorios de carretlllas elevadoras para !a manipulacien
de contenedores.



Gria portico en el muelle de contencdores en el
puerto de Veracruz

Patio de contenedores refrigerados



Contenedores para transporte de tanques

Uso de grias-portico en un patic de contenedores.
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Uso de marcas especiales para el apilamiente de contenedores
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ASPECTOS TECNICOS EN LOS PATIOS DE CONTENEDORES.

1t1.1 Planificaciotn de los patios de contenedores.

La planificacidn ¥y la construccién de los patios de contenedores
debe hscerse de tal manera que se asegure el rendimiento optimo de
las funciones de esos patios, entre las Qque pueden figurar las
siguientes:

Despacho aduanero de los contenadores;

Transbordo de los contenedores de un modo de transporte a otroj

Aimacenamiento temporal de los contenedores y las cargas;

Llenado y vaciado de los contenedores;

Agrupaci®n de las cargas parciales de contenedores (CPC);

Colocacitn de los contenedores:

Mantenimiento y reparacidn de los contenedores.

Se pueden stumpshar varias funciones auxiliares ademis de las
enumeradas. Aunque no es necesario hacerse cargo de todas estas
funciones, por lo menos se deben considerar como Pparte integrante de

las tareas de todo patio de contenedores la agrupacidén de 1la carga y

Ila colocacién, llenado y vaciado de los contenedores.
Ademas, 9 pueden plantear y construir ios patios de
contenedores como entidades independientes que atiendan las

necesidades del transporte de contenedores Gnicamente, pero también
se pueden prever como parte de los centros de distribucidén de cargs
;,naral. Basicamente |a planificacifn de los patics de contenedores
Vbomprende lo siguiente: el emplazamiento, teniendo en cuenta factores
generales y especificos, y 13 disposicitn de conjunto v de material,
A nivel general, el emplazamiento deberd hacerse con arreglo a

la planificacidn global de la infraestructura de los transportes y
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teniendo en cuenta las aspectos cualltatiQns Yy cuantitativos de la
intraestructura existente. Para decidir el emplazamiento de un patio
hay que daterminar' fundamentalmente si este ultimo s ha de
establecer con gus funciones bAsicas dentro o fuera de la =ona
portuaria. S5i bien ciertas deficiencias de la infraestructura pueden
axigir que el patio esté situado dentro do I3 zona portuaria. la
prestacidn de un servicio de puerta a2 puerta o de cualquier otro
servicio que se aproxime a ese ideal requerirs 1a construc:ibn‘ de
patios interiores de contenedores.

Para las necesidades en materia de Infraestructura vy para la
organizacidn de los transportes, la creacidn de patios interjiores de
contenedores tiene conseceuncias trasendentales . Alivia a) puerte de
los problemas de almacenamiento pero, al miamo tiempo, exige un nivel

minimo de enlaces por carretera, ferrocarril o vias navegables entre

el puerto y el patio. Si{ no se construyen patios interiores de

contenedores (PIC), el transporte de la carga hasta e} puerto y desde
®l se realizarsd mediante un sistema de distribucidn de un sbdlo tramo,
que tiene las desvents jas de la wutilizacidtn {ncompleta de los
vehiculos de transporte interior, e! aumento de la carga en la red de
carreteras v la disminucitn de las posibilidades de realizar
economlas de escala. En la figura 5 se muestran las conseceuncias de
I introduccibn de los patios interiores de contenedores en el
sistema genera! de distribucibn.

El wmiswo principio de un slstoma de distribucidn de dos tramos
Puede aplicarse »a las cargas parciales de contenedores  locales
manipuladas en un puerto tradicional de una ciudad. En este caso se
puede trasladar a los suburbjos una estacitn de contenedores (EC)

destinada al llenado ¥y al vaciado de los mismos, con lo cusl se
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alivian las redes urbanas de carreteras Yy &€ liberan valiosos

terrenos portuarios, como se muestra en la figura 6.

A. = Sisterma de dutmbucion de ua scio tramo

B. - Sisrema de dunbucidn de Jos tremos

FUTURQO

Recorrido prineinsl

i
‘\\‘2"‘-&::,’ Distribucion laea)

Fovns: UNCTAD. Dirgrnis pomatne + Wammsl 0 simnficeciin sarg s ot 13 el 19 ¢4 ev (TDWC 4173 Ras 1
(aporrer 18 oo pubiacaceon ue 1 Nacrones Linatoe), prmers pans , sap X, gitfico &

Filgura 5. Consecuencias de 13 creacidn de patios interiores de
contenedores.
AdemAs de aliviar |a sobrecarga oo los servicios do manipulacibdn
e;'\ la terminal, 6@ pueden indicar otras dos razones importantes p-r-r
situar las estacién de contenedores o los patioz de contenedureﬁ
fuera de la zona portuaria con respecto a las cargas locales. En
primer luagar, pueden servir de amortiguadores entre los locales de
los fabricantes y la terminal ¢ entre &sta vy los dastinos de la

Carga; Y. en segundo lugar, pueden satisfacer la necesidad de wun



servicio personal que no puede prestar una gran terminai, pues su
objetivo fundamental es atender las necesidades del buque y no las

del usuario.

A, - EC denrrg de Iy zona pertuung

mrincipal parimitrics Carretara .;h férrea

Entrega focat

B. ~ EC fuera ite lu suma portisurta

Carretars s tirrea

Carretera grincipal perimitrica

Enttega lacal
Rura especiat

. d# transbordo

Furts UNCTAD, Desarondic pacrwsrss = Wamaal it piomln s pare oo pairs 28 riamite, 2 1# rev. 150 BC.4 17 Rew 1)

1 RO_TS CLms publacacata Jo lar nsterd L dnlan). poAdia pate, wsp 1. grificn 43

Figura 6. Comparacisn entre 15 instalacidn de unz sstacisn de
. contenedores dentroc o fuera de la zona portuaria.

Cuando se haya decididc e emplazamiento general de uno o mds
patios interiores de contenedores teniendo en cuenta la distribucian
espacial de los centros de produccidn y cons';mo y los enlaces de
transporte existentes con el pusrto de impcrtaéibn o exportacidn,

habrd que welegir los eomplazamientos especlficos de los patios .de
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contenedores. Los criterios de planiticacidn basicos son el accesoc al
transporte por la ruta principal y 1a disponibilidad de espacic para
el propio patio. Teniendo en cuenta las funciones de los patios de
contenedoreas, la planificacidn del emplazamiento especifico deberd
basarse en los criterios siguientes:

Facil accese a3 los _enlaces por carreteya vy ferroviarios (si

antr? on juego el transporte de contenedores por vias de navegacidn
interior seria conveniente escoger un emplazamiento lo més cercano
posible de la via navegable, lo que reducirla las opciones en materia
de espacio);

Iintegracitn con_la red de carreteras rogional o local para la

distribueidn final o recegids deo la cargas

Disponibilidad de terrenos_suficientes psra el patio interior de
contenedores, no solamente para la constuccidn incial del patio, sino
también para su probable ampliacidn;

Calidad adecuada del suelo, a tin de evitar costosos refuerzos

subterrdneos par3s conseguir una resistencia del terrenc sdecusdas
' Disponibilidad de servicios ptb)licos. sobre todo electricidad,
suministro de agua y alcantarillado, o f8cil accesc a ellos:;
Proximidad de viviendas e instituciones sociales a tin de atraer
al personal ¥y evitar los gastos excesivos en viajes diarios;

Enlaces fAciles con ' las zopas industriales wexistentes o© en

proyecto;

Otros usos posibles del emplazamiento escogido.

111.2 Coantros de distribucitin de carga.
Los servicios de los centros de distribucidn de carga comprenden

todos los de un patio de contenedores, pero los integran en e}
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contexto mes amplio el sistema global de distribucién de una o mds
ciudades o de wuna regidn. El propdsito principal de tales centros
consiste en lograr una recogida y uns entrega mas Sptimss «3861 como
el transbordo y sl almacenamiento de las cargas generales; gobre la
base de wuna coordinacién regionat. La ides baeics consiste en
organizar toda la cadena del transporte a fin de que cada eslabdn se
ejecute de la maners mas conveniente, tlegando 3 un sistema dptimo de
distribucidn de la cargs (véase tigura 7).

Se pueden resumir las funciones concretas de los centros de la
siguiente manera:

a) Concantracidn de |as cperaciones de transporte a _gran

distaneia

mediante:

~ El aumento de la wvelocidad y frecuencis de los enlaces
ferraviarioss

- La mejora de la oferta de trenes-bloque para contaenedores:!

- La distribucibn de Ia carga entre los transportistas por

carretera.

b) Manipulacion de la cargs en las diversss etap»s de |s__ cadena_de
transporte, es decir;.

- Transbordo ferrocarril/carretera (en algunes casos también
vias de navegszcidn interior/carrwtera) de fos contenedores, cajas
ihtercambiablas, semirremolques y cargas fraccionadas generales:

- Transbordo carretera/carretera de la cargs general corri;nta:

- Coordinacidn de las operaciones de manipdiacibn y distribucidn

de Jos pequehos envios,
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c) Almacenamiento de !a carga:

- Almacenamiento de 1s carga de importacidn y exportacidn (con o
sin transtormacion);

- Almacenamlente regionat (de series completas de productos,
sobre todo por cuenta propial;

- Almacenamiento intermedlio para la distribucién o e! transporte
ulteriores, pPor cuenta propia o de los usuarios.

d) Manipulacién y almacenamiento de datos de cargas 2speciales:

- Manipulacién de_ cargas pesadas, almacenamiento de biones de
inversibtn, premontaje, etc,;

- Embalaje y desembalaje de mercancias de eoxportacidn e
importacién (carga y descarga de furgones de bienes de inversidn,

ate.

~ Manipuitacidn, almacenamiente y tratamiento de mercanclas

peligrosas.

e) Funciones secundarias, gue comprenden el suministro de:

- Efpacios de estacionamiento de camiones, viss muertas de
ferrocarril ¥y zonas de estacionamiento de cajas intercambiables y
contenedoreas; .

- Servicios de alquiler y almacenamiento de contensdores, ‘asl
como de algquiler de camiones, material de acarreo vy cajas
intercambiables;

‘ ~ Otros servicios (mantenimiento y reparacioén, estacion de
servicio. hoteles, oficinas, bancos, ‘aduanas, etc.). .
En al entcocque del! sistema de transporte integrado que aqul se

suguiere se supone que la distribucidbn final o la recogida de la

32



carga general de importacién o exportacién se realiza generalmente
por carretera. As! pues, s! problema de la distribucioﬁ en las zonas
de gran densidad de poblacién se reduce a lograr la wutilizacidn
Sptima de las redes de carreteras Yy del materiszl {camiones,
tractores, remclques.. En el contexto global de la cadena de
transporte, el problema se agrava porque es necesario vincuiar
racionalmente los otros modos de transporte con el sistema de
transporte por carretera. Eso entrafha un sistema de transporte global
integrado, dentro del cual se coordinan los servicios de transporte y
de distribucidn interiores, publicos ¥ privades, En esos sistemas,
las terminales y/o los centros de distribucibn ejercen esa funcidn de
coordinaci®n equilibrande Ja oferta y la demanda de los servicios de
transporte por los diversos modos y encargsndose de las operaciones
de almacenamiento intermedio por cuenta de los expeditores.

Las ventajas gque ofrecen los centros de distribucidn de carga

pueden beneficiar a los usuarios, »a la regidn ¥y & la economia del
pals de que se trate. Los principales objetivos que persiguen los
usuarios -es - decir, los expeditores ¥y los diversos modos de

transporte- son los giguientes:
a) Mayeor utilizacidn del material de transporte y dw
mantpulacion:
B) Agrupacibn/fraccionamineto de ta carga de
exportacidbn/importacidn en el punto nds cercano al
expeditor/destinatario;
(-3} Reduccién de los costos mediante una organizacidn mas
racional del transporte y uma utilizacidn mds eficiente de

ias instalaciones de manipulacitn y transbordo. y
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d) Aceleracidn del transporte medainte el empleo de trenes-
blogque.

Las ventajas\que puede ofrecer el centro de distribucidn a la

comunidad o regién a 1a que sirve son las siguientes:
2) Mejores enlaces con las lineas ferroviarias, carrsteras y
vias de navegacidn a fin de salvaguardar las actividades
ecanbmicas de |la regidn;
b) Disminucidn del trAfico dentro de las ciudades y desvio a
lugares adecuados, y
c) Aumento de las posibilidades de atraer industrias
orientadas a la exportacisén.

Por Gitimo, existen ventajas para !a economia nacional, a saber:
a) Utilizacidn més eficiente de la energla reorientando el
transporte hacia el ferrocarrii Y posiblemente, hacia e}
transporte por vias de navegacidn interior;

b) FReduccidn de las inversiones en carreteras y mejor
utilizacidn de las fnversiones en ferrocarriles y vias de
navegeciodn interiocr, ¥

c} Aceleracibn del transporte.
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111.3 Intraestructura necesaria en los patios de contenedores.

La necesidades de infraestructura de un patio de contenedores
dependen de las taress que se hayan de realizar en &1 y del ntmero,
distribucidn y caractertsticas de los contenedores que habrd - que
manipular. Ademds, los requisitos en materia de ©fplanificacion e
inversién diterirdn segtn el pastio que &2 proyecte como entidad
sepprada o como parte integrante de un centro de distribucion

interior. En este Gltimo caso. se podran utilizar en gran parte las

instalaciones tanto pera los envios contenericados como para ios de
carga a granel, por lo que es difiecil eslcular por saparadno tos
costos de los contensdoras. A fin de evitar esa dificultad, las

congsideraciones si{guientes se basan en la construccidn de patios de
contenedores comoc entidades separadas.

Uno de 1los requisi{istos basicos para establecer un patic de
contenedores es la disponibilidad de terrenos de calidad adecuada. Su
superficie deberd ser suficiente no sblo pars dar cabids al trdfico

. existente y al previsto psara e! futuro inmedizta. sine también paras
permitisr una ampliacién uiterior, Conviene sehalar gue una eventual
escaser de ospacio limitard las posibilidades da eledir wntre los
diversos sistemas de transbordo y almacenamiento que pueden adoparse.
Es preciso tener en cusnta consideraciones andlogas con respecto a la
calidad de los terrenos. Un subsuelo blando impone una raestriccion
operacional. ¥ pusden necesitarse grandes desembolscs de capltal para
reforzarlo convenientemente. En consecuencia. antes de decidirse por
un sistema determinado se debe resolver la cuestidon de ta
disponibilidad de terrenos.

La superricle total nécesaria para un patio de contenedores

depende en ¢ran parte de la necesidades de almacenamiento. a las gue



habrs que agregar las axigencias de las operaciones de transbordo vy
de los servicios auxiliares. Las dimensiones de 1a zona de
almacenamiento estAn determinadas por el numero de . contensdores que
habr$ que manipular y el sistema de almacenamiento que se utilice.

L3s necesidades de terrenos para la zona de transhordo dependen
en primer lugar del modo de transporte que se utilice. 5{ bien hay un
alto grado de flexibilidad en las operaciones de carga Yy descarga de
los vehticulos de carretera, s® suelen necesitar disposiciones fijas
para asas operaciones en los terrocarriles v las vias de navegacidn
interior, no solamente por la limitaciones que imponen los proplos
medios de transporte, sino tambifn por la nocesidad de instalacaioes
fijas de transbordo (por ejemplo, grtas-pdrtico sobre rieles o grtas
de embarque y desembarque).

Una estacitn de contenedores (EC) _es parte intagrante de los
patiocs interiores de contenedores, cuyas necesidades de espacio
deberAn precisarse. La tuncitn de wuna EC consiste en recibir,
Preparar y maniputar la carga a granel que se ie envia o que se haya
de enviar, en contenedores. La superficie necesaria depéndera dnl
volumen de carga o0 del ntmeroc de contenedores cargas parciales de
contenedores que se haya de wmanipular, de la duraci¢n media de
almacenamiento de lus contenedores, de la carga, y del m®margen que se
Prevea para los perlodos de mlxime movimiento de mercanclias. Fuera de
la esiacinn de contenedores habrd que disponer de tinglados para el
almacensmiento de mercancilas peligrosas y cargas refrigeradas.

Habra que prever también espacio para ios servicios auxiliares y
Para 13 maniobra y e] desplazamiento del equipo mdévil. Los servicios
auxilisres comprenden: las zonas de estacionamiento de los remolques;

la reparacion vy el mantenimiento deo los contenedores ¥y 1los locales
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para oficinas. La superficie necesaria para e! estacionamiento de
remolques dependers de l|la distribucién modal del transporte interior,
de )3 proporcidn de cargas completas deo contenedores en el movimiento
total de mercanclas y de §a duracién media de la inmuvili:aciﬁn de
los remolques. 5in e;bargn. al calcular dicha superticie, es
indispensable tener en cuenta que siempre habrs que retirar
mercanclas da los patios interiores de contenedores {carga de
importacidbn? o entregarta en ellos (carga para exportacibn, por
carretera, En consecuencia, es absolutamente necesario disponer de un
némero suficiente de zonas de estacionamiento de remolques para
asegurar la regularidad de las operaciones y evitar que se produzca,
fuera del recinto del patios interlores de contenedores, una
acumulacitn de remolques de contepedores que podrla congestoinar las
carreterras de acceso,
AdemAs de los terrenos necesarios para las instalaciones, las
zonas dJe transbordo, las estacionamisntps de remoclques ¥ ios
.servicios auxiliares, habra gue prever vias de circulacidn dentro de
la terminal. El espacio que &stas ocupen se determinard en tuncidn de
la disponibilidad global del espacio ¥ de la necesidad de tacilitar
la circulacieén dentro de la terminal. Para que los contenedores
puedan desplazarse s5in dificultades se debe procurar que, en la
medida de lo posible, las vias de circulacidn tengsn alrededor de 24
metros de ancho. Esa dimensisdn no s&lo permitird ol rapido movimiento
de las carretiilas-pdrtico y, por to tanto. de los contenedores, sino
que introducird un elemento do flexibilidad an la terminal ¥a que, en
los pertodos de mAxima actividad, se podrd apilar otra TEVU reduciendo

la anchura de las carreteras a 16 m.




En cuanto a ita calidad del subsuelo. las necesidades dependen en
gran medida de ios sistemas de transbordo y aimacenamientoc que se

utilicen. La carga por eje varis segln los diversos tipos de material

que tengs que soportar 13 superficie de la terminal. Aunque las
diffcul tades que presentan las caracteristicas efectivas del su2alo
sardn en general menos graves en los patios interiores de
contenedores que en las terminates portuarias (especialmente con
respecto a la calidad de las capas inferiores y al nivel del mante
fredtico), deberidn exsminarse con mucha atencidn. En particular, los

Patios intericres de contenedores de poce movimiente de mercancias

con frecuencia estan equipados con carretillas de toma frontal, cuyva
carga por eje puesde ilegar a 80 toneladas, lo que exige un
tratamiento especiatl del subsueio as! como de la superficie de la

terminal.

111.4 Costos de infraestructura de los patios de contenedores.

El costo de la instalacién de wun patios interiores de
contenedores depende en gran parte de las circunstancias locales y no
se puede resumir ni genaralicar utilmente. Las partidas mas
importantes que habrd que tomar en consideracibn y -euango se8

posible- evaluar aproximadamente son los presentados en el cuadro 3.

iIl1.5 Requisistos de las estaciones de contenedores (EC).

En la mayorla de los palses en desarrollo, on 1a que la
contenerizacioén ostA atn comenzando y en que o5 distintos envios
suelen ser bastantes pwquenos, Vlas cargas parciailies de contensdores
‘constituy.n una porcidén considerable de!l trdfico total de

contenedores. Para no sobrecargar ia zona de apilamjento y la
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estacitn de contenedores del puerto. es necesario que los envlics de
cargas completas de contenedores puedan hacerse tamblién, en la mayor
medida posible, por medio de terminales interiores. Par 1o generatl,
este requisito no difisulta la circulacidn de los contenedores, pero
en muchos ca2sos se pueden presentar problemas de organizacion por no
haberse elaborado les procedimientos aduaneros necesarlos para el

transporte directo de cargas parciales de contenedores.

Partidas de Gastos leporte aproximado

Adquisicidn del tarrena et s aeesan Segtin las condiciones locales
Estudio del! emplazamliento,

incluido el ana)isis del suelo .. Ildem
Terrapl&nado C b et s tet et b ear et ldem
Suministro de agua, electricidad,
etc. F idem
Favimento de las zonas de alma-
cenamiento descublerto y de es
tacionamiento, de las vtas de
eirculacidn interior, etc. PR 20 a 30 ddlares por m2
Construcci®bn de carreteras de
acceso Pe s e setseses s sas e s Segun las condiciones locales

tcomo minimo, unos 200,000
. adlares por kiltbmetro)
Construccidn del ferrocarril «se.» Segin las condiciones locales
tcomo minimo, wunos 100,000
delares por kilometro)
Alumbrado de las carreteras de scce- -
80 y de las vias de circulacibn --
fnterior  ...iiiiicericiiscacesasse 50 8 70 dolares por metro de
carretera

Cuadro 3. Costo de inftraestructura de un patio interior de
contenedores
Cuando ge ¢trangportan cargas parciales de contenedores a la
termlnalrlnterior es indispensable atender suficientemente a ia
disposicibn, construccidn vy aequipo de i3 egtacidn de contenedores.
Estsrcon?lste btsicamente en un tihglado para carga general en 8! que

1as mercanclas para la exportacién 8= agruvan antes de cargarias en

40



un contenedar para su despacho aduaneroc y para que las recojan los
destinatarias.

E!l tamaho de una estacién de contenedores depende del movimiento
de mercancias previsto, Suponiendo, por ejenmplo, que la capacidad
necesaria es de 28 mn? por TEU manipulada en la esatacien de
contenedores; que las cargas parclales de contenedores gque padan por
la estac{én de contenedores representan 10,000 TEU por afoj que la
duracién media de tr8nsito es de diez dias: la altura de apilamiento
en la estacion de contenedores es de 32m: el coeficiente de acceso es
da 0.4, y gque el margen de seguridad es del 25%, se necesitarh una
zona de almacenamiento de unos 7,000 metros cuadrados. sin incluir el
espacic para oricinas. S5in embargo, esta cifra sblo es aproximada., ya
gue loa resultados del chlculo pueden ser alterados por factores como
los usos comerciales relativos a la frecuenclia de la recogida y la
entrega, o,!as fluctuaciones estacionales. Sobre 1a base de las
mismas cifras y suponiendo 12 toneladas por TEU, seils toneladas de
carga por camidn y 250 dlas por anho para wl transbordo de ia ecarga,
12 terminal tendria que estar equipada para 80 viajes de camidn por
dta.

La figura 8 muestra la evolucién de la construccién de los
tinglados de las estacitn de contenedores. El cambio mds notable es
@] aumento de la profundidad de los tinglados gyue ha pssado de unos
35 m a unos 60 m, juntamente con el aumento de la ilnlibklldnd de Ia
construccibn,

En la rigura & puede verse una caracteristica muy importante de
la construceidn. El suelo del tinglado estd, por un lado. al nivel de
la carretera, y por €l gtro, a la altura del muelle de carga. Esta

configuracidn tacitita la circulacidn  de entrada y salida de las
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carretfllas elevadoras en el lado del tinglado en que se efecttien las

operaciones de recogida y entrega locales de cargas parcinles de

contenedores. Por e! otroc Ilado, las carretillas elevadoras pueden
desplazarse directamente entre la rampa y e! contenedor, e que
permite llenar y vaciar los contenedores sin tener que bajarlos del
remolque de terminal o de carreter&. operaci®dn Aque exigirla wun

material de elevacidn de gran potencia,

La estructura deberA tener . a ambos lados un altero
suficientemente grande para las coperaciones de transborde de tas
ecargas parciales de contenedores puedan realizarse también con mal
tiempo.

For e! iado del ting!ado que d&é a |la carretera principal! deberd
haber también andenes de carga y descarga y un numero correspondiente
dg puertas. Los andénes daberaa guficientemente anchos (figura 9), vy
deberid haber en 1a =Tona una carretera de acceso separada. Como la
altura de los remolques puede variar, las rampas deberdn westar

. Provistas de un dispositivo de nivelacidn consistente en un nivelador
mecdnico de mueile o en simples placas metdlicas bastantes fuertes
pars soportar el peso de una carretilla elevadora cargada.

Dentro dJdel tinglado, el numero de columnas que sostiensen el
techo, y raducen la superficie util, deberd limitarse 3l minimo
necesario, procurando ademds conciliar la facilidad de operaciones y
@l costo de construccidén del techo. Las columnas, asl como ias otras
partes det tinglado, deberAn protegerse contra oz posibles dahos
ccasionados por la utilizacién intensiva del material de manipulacidn
mecdnica. Ast pues, hay que elsuzir materiales de construccidn
resistentes y, ademds, reforzar mediante bordillos ¢. barandilias la

proteccidn de los elementos de la estructura mds expuestos.
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A los efectos del despacho aduanero, el tinglado de la estacidn
de contenedores debo disponer de un local cerrado con llave en el que
se. puedan almacenar las mercanclas hasta gue sean inspecionadas.
Debers haber un local similar para almacenar las msrc;ncla' de gran
valor ya despachadas en la aduana.

El elemento mads importante del material de un estacidn de
contenedores, y también el ma#s utilizado, es la carretilia de
horquilla elevadora. Se utiiiza para la manipulacioén y el transporte
de |a carga dentro del tinglado asl como para llenar o vaciar ios

contenedores.
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(Dimensiones en miimetroy)
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NECESIDADES DE_PROCESAMIENTO DE DATOS_EN LA INDUSTRIA.

Antes de evaluar el papel deil procesamiento de datos. se deben
evaluar primero las necesidades de procesamiento de datos. Estas
necesidades estédn deilmitadas por:

~ La naturaleza de la industria y por .

- Lasg actividades o funciones las cuales deberAn ser desempeda-

das en orden de proporcionar un servicio de embarque.

iV.1 Caracteristicas de la_ industria naviera.

Un estudio de la industria naviera prosorciona las siguientes

caracteristicas:
e ® 51 la industria es muy grande:

- @es un. elemento esencial en el comercio mundial (90% de
toda la carga es ilevada por transporte de supert}cie).

- es una buena tfuente para proyectos de inversion
tterminales, muelles, almacenes. etc.).

- @s una mayor fuente de emplecs.

- para muchas naclones, eg una tuente de intercambio
extranjero,

Esto significa, por tanto, que Ia industria ha tenido un cambioc
politico el cual puede resultar incierto ¥y proporcionar un cﬂmbi;
sUbito en los negocios. Tambidn significa que la industria doéenda
del estado, de |3 economla mundial y deberd ser capaﬁ de responder de

manera rlexible al cambio de patrones de comercio.

ta industria es internacionat. come cualquier organizacidn

que deseaa proveer de servicios a la industria siendo capaz.de operar

internacionatmente.
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Ser internacional gignifica que sus otiecinas se encuentren
dispersadas por tode el mundo. Esto crea la necesldad de comunicacien
entre oficinas ¥ coteiar la intaormacién para propbsitos de

administracion,

% Generalmente log _trabajos son organizades en __una base
lersrquica. Debida 2 wuna separacién de escalas jersdrquicas y

geagraficas, muchas compafias estdn orgsnizadas. por ejemplo, en
Oticina Hatriz, Regional. de Area, de Localidad, ete,; creando la
necesidad de comparar y distribuir intormacidn verticalmente pero
astd prohibido el intercambio en forma horizontal.

* Tecnoltgicamente I3 industria es_avanzada. Como resultado que

ha tenido la industria de la contenerizscién, en los @ltimos 20 anos,
se ha completado exi{tosamente una revolucidn tecnolégica en el disefio
de embarcaciones (vessels) y técnicas de manejo de carga.
Esta revolucidn ha resultado de mayor importancia en el manejo
de cargas como consecuencia de Ia necesidad de rapidez y eficiencia
.en los procedimientos de documentacidn.

# Estd sujeta o una multiplicidad de legislaciones_ y acuerdos

nacionales e internacionales, muchos de #&stos, tales como La

Convencidn de Seguridsd de Contenedores, impacta directamente a los
costos de - Opreracion. Otros cemo la legisiacidn mnacional, recae

directamente en los costos de documentacién y administracidn.

?_ La industria es de procedimientos anticuados. Prasenta
procedimientos completamente pasados de moda. Afronta la
disponibilidad de comunicacicones de datos internacionales: pero

muchos palses no aceptan la transmisidn electrbnics de documentos
come son: manifiestos. conocimiento de embarques, cartas de credito,

etc.



*»_ Proteccionismo industrial.,

*_ _EIl movimients de carga _involucra una diversidsd de

perticipantes. Ls rigura 10 muestra un modelo simple que involucra a
22 participantes. Esto requiriria de un intercambio de informacidn
considerable, en una de sus primeras fases de documentacion.

Estas caracteristicas y sus impactos de procesamientn asociados

se resumen como Sigue:

Caracterlsticas de la Industria Tipo de Procesamianto

-importancia Folttjca
~lnternaciconal -Coteio de Informacien
~lerdrquico -Acceso a ia (nformacidn
~Tecnologla Avanzada -Eficiencia en el Proceso
-Legislacion -EficienciasProcesamisnto
Flexible
~Procemientos Arcajcos -Eticiencia en el Proceso
-Protecionista Multiparticipativo|~lintercambio de informaclen

~Sistems Flexible

1V.2 Equipo de control.

En un sistema el equipoe de control pueden desarrollarse ias
siguientes funciones principales:

a) Rastreo. Determina la posicidn del equipo en cualquier punto
al tiempo que proporciona su record histdrico de ias unidades asl
comeo los movimientos de &stos.

ventario. Proporciona el estado y disponibilidad del equipo
en un punto a un tiempo dado.

c) Estadisticas. Monitores las necesidades de equipo por medio

de la ejecucitn y asistencia de éste.

d) Reparacisn y Msantenimiento. Observa los costeos v evalta las
condiciones de funcionamiento del equipo sdembs de Iz velocidad a la
cus1 se desempena el trabsjo.

Las tunciones auxiliares, pero de 1igual importancia que las

snteriores, estan detinidas como:
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a) Pronbstico del desegquiiibrio. Establece las necesidades de

equipo.

b) Correccibn del desequilibrio. Obtener 12 mdxims utilizacién

del equipo 3l mepor costo.

c) Optimizacidn do la flota. Mantener ol mejor balance scondbmico

entre el propietario y el equipo arrendado.

d? Presupuesto del equipo. Observa y controla el flujo de los

costos.

e) Reconciliacidn de Arrendamiento,

La relacidn entre estas funciones se ilustra en la figura 11.
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iV.2.1 Problemas de procesc _en el _equipo de control.

El problema de mavor importancia asociado al equipo de cantrol
es el gran volumen de datos que deben ser recol;ctados y comparados,
al mismo tiempo y de manera apropiada, de localidades geocgecaficamente
muy dispersas.

Asumiendo lo siguiente:

- Tamahco de l; fiota = 10,000 unidades
- Viajes redondos por afto = 3
- Hov{mientos registrados por viasje redondo = 8

En base 3 lo anterior el ntinero de movimientos por dla es igual
az €1G,000 « 3 » @) 7/ 365 = 656 movimientos/dia

Esto relaciona al problema con 1los sistemas concernientes con
las funciones primarias ¥/0 auxiliares. En el cuadro 4 ilustra que
aunque los wusuarios locales son 1a funte principal de datos,
virtuaimente en todos los niveles de organizaci®n se puede hscer uso

de los datos.

Los problemas mas significativos son:

t. Contianza =n las navieras para l!a obtencidn de datos.

2. Acceso oportuns 3 los costos de reparacidn v mantenimiento.

3. Disponer dae la demanda de datos para el prondstico do
desequilibrio.

4. E} volumen dei procesamiento involucra ls correcidn Sptima de
desequilibrios,

5. El modelado técnico asociado con el presupussto.

6. Distribucidn de informacidn en forma simultinea.
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1Vv.2.2 Relacibn con otros sistemas.

La figura 12 ilustra la relacidn entre el egquipo de control con
otros sistemas. be &stos los mds importantes son la infermacidn

administartiva ¥y 1a intormacidn de ventas.

1V.2.3 Perfi! del equipo de control en el procesamjiento de datos.

Identificando las funciones, los problemas vy los sistemas
relacf{onados con el equipo de control nos permiten determinar et
perfil {ideal del sistema, teniendo &ste las caracteristicas de:

1) Estandarizacién. La obtencidn de datcs. asl como los formatos
de los reportes y cbédigos de é&stos deberdn ser estandarizados an
todas las localidades y niveles organizacionales.

1I) Sineronizacidn. Un ciclo de 24 horas para la recolececidn de
los datos y reporte; es, en el mejor de los casos, adecuado. Asl al
sistema puede operar en una base a gran escala (batch:.

ill) Comunicaciones. Alguna forma de Ia red de comunicaciones es
. esencial s{ las escalas de tiempo son conicidas pudiende ser estas
vbs satélite.

) Distribucidn. tna combinacién de Procesos locals®ss o,
incorporados son necesarios.

V) iIntegracién. El sistema deberd ser capaz de correr on  una
base "stand-alone", percs también con la completa integracidn de
sfistemas ssociadrs,

V1) Funciones. E| sistema proveerd, en un minimo. al rastreo,
inventario y estadisticas., Otras funciones deberdn ser bn;camante

implementadas si los datos necesarios son dispuestos a tiempo 'y de

- manera correcta.
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VI1) Bage de Datos.

va a ser ejecutado.

equipe de control.

Dad

e @l volumen de datos y el andlisis que

una base de datos es

esenclial en un sistema de

Este perftil o= resumido en e! cuadro S.

Informacidn Fuente Informacidn_ Usuario

Funcidn L A R of.n. L R of.n,
-kastreo x X x X X
-inventario x x® x x *
~Estadisticas x x x x
-Reparacion y Mant.| x X x x
-Pronbstico de

Desequilibrio x ? 7 ? X % x X
-Correccien del

Desequlibrio ® x 13 x x x x x
~Optimizacion de

Flota x X
-Presupuesto del

Equipo ? ? ? »x x x x x
-Arrendamiento x x
L - Local A - Araa R - Regional Of.H. - Oficina Hatrlz

Cuadro 4. Miveles de organizacien en el

Control de
Carza

Lemana

Costos de
Arrendamie

nto

Cuentas

procesamiento d2 datos.

Informacicn
Administrativa

Ejecucion

Equipo
de Control

Documentacion

Figurs 12. Relacidn del esquipo de. control con otros sitemas.
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Ferfil del Procesamiento 5
Metodog Distribucidn Base

Funcien Batch|One=line| Loe. |Corp. de datos |Comunicacidn
-kastreo x x X x ®
~inventario x x X X X
-Estadigticas x x % x x
-Reparacion v
Hantenimiento 3 ® x x x
~Pronestico de
Desequilibrio ® ) X b x
-Correcclopn del
Desequlibrio x ? x n x
-Optimizacion de :
Flota x ? x x
-Presupnuesto del
Equipo x ? x ® 7
-Arrendamiznto x x x
Requer imientos Generales

- Codigos estindar

- Flexibilidad

- Acceso a la informacien

Cuadro 5. Pertil del procesamiento de datos.

IV.2.4 Beneticios del eguipo de ccntEoLL

f.os siguientes beneticlos se pueden obtener por medio de la
implantacion de equipos de control automatizados:

1) Reduccidn del tamafo de ia flota.- esto s logrado como un
resultado del mejoramiento en el uso, y como objletivo, generaria una
reduccibn del S®% al 10%, Esto es5 @l mas sign!ficétivo de los
beneticios que se pueden obtener,

11) Reduccién de los costos de reposicidn.- resultado de un

‘slstema de correcclion de desequilibrio efective.

111) Mejoras en @l control de:

a) Costas de operacién, a Lravés e un =sistema efectivo de

presupuestado.
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b) Costos de arrendamiento., por medio de un sistema de
arrendamiento efectivo.

¢} Costaos de Reparacioﬁ y HManteniminto, a través de un
sistema etectivo dn danos.

iIV) Reduccidn de ios costos administrativos.- esto es realizado
por media de una gran productividad administrativa y una reduccién de
errores en los datas.

Esto muestra que, come punto general, 2l transportista. no sus
agentes, es el gue tiene un mavor beneficio en el uso de un sistema

de equipo de control.

EV.3 Documentacion,
Un sistems de documentacidn tiene la necesidad de pravaar las
siguientes funciones principales:

a) Documentaciédn de LConsigna.- tales como avisos de despacho

manifiestos de embarque y hojas de rutas.

b) Fietamento.- la aplicacién de cargos., basados en tarifas vy,

donde sea apropiado, la realizacidn de facturas de flote L]
cargamento.

c) Manifiestos de Exportacibn.- Manifiestos de carga, fletamento

y sl es requerido manifestacidn de contensdores.

d) _Cuentss de Viajes.- en relscibn con las cuentas y cargas.

e' Egtadisticas.- estadlsticzs de carga v tletamentec por viaije,

embarcacisén, mercancia, pusrto de carga y‘descargs.

El procesamiento de la documentaci®tn pu@de ser dividido en
cuatro tases:

1. Documentacidn y reccleccién de dotos de partida.

2. Manifiesto de exportacisn,
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3. Compilacion de Estadisticas.

4. Manifiesto de Importacisn.

1V.3.4% Documentacidn y recoleccidn de datos de partida,

El proceso de recoleccion de datos es inicializada por
cuaiquiaras de los siguientes puntos:

1. Recepcidn de la® instrucciones registradas en el avento en el
que 21 sistema esta conectado con un sistema de registro.

2. Recepcibn de instrucciones de gpbarqua de cualgquiera de los
dos involucrados (el exportador o el agente promotor’.

3. Recepcibn de la cuenta de cargs como ol de prefrighted o

unfreighted,

4. Intormacidbn del muelle de uso para carga, 1a cusl ha sido
recibida para embarcarse sin notiflcacibn'prevta.

5. Los datos deben disponerse 3! agonte en un tiempo
establecido.

8. Los datos relacionados con una consigna individual seran
suietos a cambios hasta que la carga saa recibida fisicamente para
enmbarcarse a8 cualquier lugar del mundo. Los detalles de carga v
embarque podrdn ser verificados.

7. La llegada de datos tiende a disminuir hacia i2 fechs de
llegada proyectada de un buque.

Cualquijera cdo las dos fuentes e informacién, manifiesto de
embarque o documentacidn de consigsna. pueden ser usadcr por el
agente pars:z:

c R Degermtnar las cargas exactas del flete a ser |levadas.

b) Provee de la base de datos para estadlsti-:




¢) Provee de las fuente de datos para ifa preparacidtn de
manifiestos, los cuales deber&n ser correctamente presentados con la
informacibn da:

* Carga ltlevada a }a embarcacion.

Cargo de rlete correcto a tavor de los contratistas.
» Los contenidos de las cuentas individuales de «cargs
para cadr consigna.

En caso de no conseguir todos los objetivos satistactoriamente
puede resuliar que el costo de toda 12 cargs se incremente y este
{incremento sea repartido entre todas las partes involucradas. Este
tipo de procesc es exciusivamente Jocal y es ejecutado ncrmgfmen{e en

el puerto de cargs.

1v.3.2 Manifiesto de exportacisn,

Tradicionalmente, Jlos man‘t&astos tueron compilados por medio de
cotejos de ios conocimientos de embarque en el puerto. Los
manifiestos modernos de los cuales hay tres tipos bAsicos. son listas
imprresas de datos transcritos de 10s conocimientos de embarque 2 una
base de datos para cada consigna.

Los manifiestos sirven a un gin numero de propdsitos como:

1. Para la determinacidn de espacios librez en 1> cargs
exportacibn ¢ importacidn.

2. Son wutilizados por los agentes de embarque de exportacidn
para reportar los principales datos: renta de la embarcacidn ten su
c3fat v estadisticas de o3rga.

3. Son empleados por @l transportista para hacer una reunidn de
{os datos de viajes ¥ mercanclas que lleva, as! como d& las tentas y

estadisticas de cargs.
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4. Los importadores los wutilizan pars el planteamiento
aperacional y de fletes.

Los tres tipos bAsicos de manifiestos son:

~ Manitiesto de carga.'Este contiene, para cada consigna, los
detsllexs de:

- las partes interesadas en la carga.

- los detalies de cada articulo de 2arga inciulda en 1a

consigna. . ‘

Mientras que =1 manifiestoA debe corregirse con ia revisitn de
manifiestos de embargque, la carga manifestada puede proceder a un
muelle de recepcien,

- Manifiesto de flotamento. Contiene, para cadas cunsfgna. ‘los
Jetalles requerides para un maniflesto de carga y, los deg;lles de
las cargas recaudadas en cada consigna.

- Manifiesto de contenedores. Contiene los datalles de la carga.

Debido al volumen de datos que es contenido en un manifiesto, la
forma de procesar esto es por medio de una base de datos Iinterna, ya

que es una actividad exclusivamente locai y a menudo ejecutada en

forma progresiva.

1V.3.3 Compilacidn estadlistica.

Cada parte interesada en la actividad del transporte, requerirad
de estadlisticas que informen de los tipns de mercanclas llisvadas vy
quiénes utilizaran este servicio de transportes. Estas estadlisticas
son usadss por:

- El agente de embar-que. Fara determinar sus ventas, ¥ en donde

sea apropiado, negociar los contratos de fletamento con sus clientes.

a
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- Para monitorear las tarifas de fletamento caractertsticos del
merendo, ast como las wventas directas hechas por los agentes y las
tarifas de trafico; es5t0 timna como propdsito 1a planeacidn
cperacional,

Mientras que los manifiestos son la fuente de todas fas
estadisticas y provee al usuario ifoc3! de #stas, los datos son
utilizados y compilsdos por usuarios locales y corporativos pudiende
ser:

- Un agente de embarque recopilando estadlsticas pra todos sus
miembros.

- Una compilacitn de estadisticas corporativas pars un viaile, el
o los servicios hechos.

- Una conferencia/consorcio recabando informacién de ‘todos

ellos.

IV.3.0 Manifiestos de importacién,

E! manifiesto de importacisn aztd constitulds por los
manifiestos de exportacibdn de cada puerto de carga., cuyas mercanclas
han sido designadas a otro puerto de desembarque, y en todos sus
aspectos, con un duplicado de los manifiestos de exportacidn,

Desde que el agente del pu.r;o de descarga requiere, tan rapido
como sea posible, el manifiesto de importacidn para facilitar 1a
cargs © descarga: @s comin gue en cada puerto de carga @l manifiesto
de articuios sea hecho tan pronto como |3 descarga se realize.

La relscibn de &stss funciones se ilustrs a continuacidn:
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iV.4 Relacidn de documentos.

1V.4,1 Problemass en el proceso _de la documentacidn_y |as relaciones

con _otros sistemas.

Los grandes problemas asoclados con la documentacidn son:

~ L& complejidad y ntmero de documentos que deben preparase.

- E) grado de exactidud que se requiere en el producto de ia
documentacisn.

- E! manejo exhaustivo de datos cuando se aproxima una salida,

- La complielidad del proceso de fletamento, el cual es deses?e-
rante con los camblos trecuentes y repentinos en las tarifas.’ .

- Etl volu;en de datos disponibles para un anAlisis estadlstico.

- La necesidad de obtener el acceso oportuno a los datos vy
documentcs por parte de todos los participantes.

- La duplicaci®dn de Informaci®n en un gran ntimerc de documentos.
Estos problemas son retiejados en:

- El alto costo de la documentacisén,

- Los rangos de errores, que son muy altos; entre el 20 al 30%
en documentos de embargque y entre el 60 y B80% en documentos
bancarios.

- Considerables retardos en la produccié&n de estadisticas.

- Diticultades de obtener un grupo de trabajo capacitado.
En la figura 1« se {ljustra la relacidn existente entre la

documentacldén y otros sistemas. De é&stos los mAs importantes son  la

da‘in(armacibn administrativa y la de contabilidad,
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IV.a,.2 Pertil de_un procesamiento de documentos y sus beneficios.

Como en el caso dei equipo de control para el procesamiento de
datos, este ;untc tambian requiere de caracteristicas andlogas para
crear un sistema ideal asumiendo las sigulentes caracter{sticas:

a) Flexiblidad. En t8#rminos de formatcs vy cddigos de datos.

b) Sincronizacidn. Ls documentscidn en consigna y |os fletamen-
tos deberdn ser procesados de inmediato. As! el sistema deberd estar
abierto (on-liner para Ja documentacidn de consigna y ia elaboracien
de batchs para manifiestos y estadisticas.

¢) Comunicaciones. Algunas de las redes de comunicacidn pueden
ser utilizadas para l1a transmision y recoleccidn de datos
estadisticos.

d) Distrubucidbn. Como ¢l sistema o5 esenciaimente local crea la
necesidad de integrar el procesamiento para usos estadisticos.

@) Integracidn. EiI sistema sord capié= de SsOpOrtar la operacibn
pst como tener una integracidn con la intormaci®n administrativa
tbatch) ¥y ls contabilidad (on-line para control crediticio).

f) Funciones. El sistema provers al minimo de la documentacidn
de consigna, fletamento y manifiestos de exportacidn. Otras funciones
serdn implementades en volUmenes de datos autorizados. En este caso
13 ytilizacidn de wuna base de datos serd wesencial debido a |a

duplicacisn de datos que existe en @) proceso de documentacidn.

En la impiemantacitn de sistemas automatizados de documentacidn
se pueden tener mlximos beneficios en los siguientes puntos:

1) Una reduccidn significante en los errores de valuacién. Estos
pueden ser reducidos de un promedio de entre 20% y 30% a Mmencs d¢ un

S%. Esto es muy significante, ya que los errores se van duplicando
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contorme se envian a los sistemas asociados. A3l las mejoras en unos
sistemas beneficiartn a otros.
RN $) Fuedé obtenerse una aumento en l|la productividad en el rango
de 25% al SOn, ademss de:
111y ina me joria an 1a sincronizaciodn ¥ correccién de
estadisticas.
1V) Si la documentacitn es ligada ai control crediticio one-line
puede ser que e] tlujo de efectivo se mejore,
Es conveniente cbservar que estos beneficlios son predominantes

pars el agente, no pars @l transportista.

Perfil del Pr de la taciodn.

_ Metodo Distribucidn Ease de} Comunic.
Funcisn BatchjUn-linejLocal |Corporative datos (Naviera)
-Consigna x x x
=Fletamento x x x
-Manifiesto x x ] x ?
-Estaalsticas x x » x ?
~Documentacien .
de importacién) x x x x T

Cuadro €. Perfil del procesc de ia documentacién,

IV.5 inforsacidn adeinistrativa,

Sincronizaci®n y una correcta obtencidn de 1la intformacibn
administrativa es esencial pPAra tener una etficiente operacién vy
control de los serviclos de embarque. Este sistema es totaimente
depeandiente del equipo de control asociado y de oS sistemas d.'
documentacién y contabilidad, La debiilidad en éstas Areas serd
retlejada en los sistemas de informacitn adminisztrativa.

Esta Ultima requerird de:

- Honitoreo del tuncionamiento.

- .Detectar las tendencias en el manejo de informacion.




- Realizar la planeacién correspondiente a futuro.

Un. sistema de informaclén administrativa proveera de las

estadisticas de equipamiento, de mercanclas, de fletamentos y de |as

Nnavieras.

Como todo esto se puede realizar en un gran ntmero de

combinacionas, este proceso se puede tlustrar en el siguliente

diagrama de flujo (figura 15A y 16B).
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IV.5.1 Problemas en e! procesc de informacitin administrativa,

Existen cuatro principales problemas asoclados can la
informacidn administrativas

1. El gran nbmero de datos que deben ser recopi lados,
veriticados y analiz&zdos.

2. La duplicacidbn de procesos |la cual es sobrellevada por varios
de los participantes, por gjemplo. agentes, directivos. consorclos ¥y
aontferencistas utiiizan la misma informacién de una misma fuente.

3, El tiempo de recopilacidn de la informacidn results en muchbsl
casos irrelevante para los propdsitos reales de planeacidn y control.

4. Las fuentes de datos en muchos cascs difieren unos de otros vy
traen como resultado serios praoblemas de recoleccidn de datos,
cotejo, andlisis y sincronizacién,

Eatos problemas son genecalmente retf lejados en la falta de
confianza y IB oportuna disponibilidad de Informacibn administrativa
para la mayvoria de :los participantes en i3 industria.

La relacidn que eaxiste entre los sistemas de informacidn
sadministrativas ¥ otros sistemas scon ilustradoa en la figura 18,
edatablectendose un enlace en un solo sentido; hacia Ia iInformmeisdn
administrativa.

Los requerimientos de este sistema son ijuales como en el pertil
de) proceso de documentacibn con algunas varia;ttl:

a) Flexibilidad. En tbrminos de andlisiz de criterins y formatos
de reporte.

b} Sincronizacidn. En términos de hor3s o dias asanelados
completamente por un procesamineto en cadenm (batah).

c) Comunicaciones. P3ra que sea efectivo el sistema se debera,

51 es posible. colectar 108 datos en donde se originan (fuente). Esto
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puede ser realizado solamente con el usc de alguna red de
comuncaciones.

d) DpDistribucion. Este sistems es caszi exclusivo para
corporaciones ya que el ingreso vy uso de los datos, por lo general,
son para estimacliones y estadisticas de lasvcorporaciones.

e) Integracidn. £l sistema no puede operar en condiciones
tunicas, La integracidn con otros sistemas es esencial,

f) Funciones. Dependen de ia existencia y confianza de ios
sistemas asociados, la informacibn administrativa puedes ser parcial o
completa.

8’ Base de datos. Dado al volumen de datos manejado algunas

tormas o bases de datos eficientes son primcrdiates.

1V.5.2 Beneficiog de la informscidn administrativa.

Los gsiguientes beneticios son los que pueden lograrse con una

implementacién de sistemas automatizsdos de informacidn administrati-

. va.

- Reducciones substanciales en 1os caostos de adeinistracibn.

- Mejoras en la capacidad organizativa para monitorear, contro-
imr y dirigir sus negocios.

Ha de hacerse notar que una vez que todos ios participantes en
este sistema se presionen unos a otros pasra la obtencidn de dates,
#3tos tondran qus manejar, controlar y dirigir su informacion de una
manera r8pida y eficd= teniendo comc consecuencia |3 modernizacidn de

#us sistemas de racepcitn y generacidn de datvos.
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SOLUCIONES ACTUALES AL “PROCESAMIENTG DE DATOS EN LA INDUSTREA NAVIERA

Las soluciones que actualmente exis{sn en el campo del
procesamiento de datos para ias tunciones que se detinieron
anteriormente pueden catalogarse en:

1) Manuales.
11y 3emfauvtomatiz=ados.
1o Computariz;ocs.

En la siguiente tablas se derfins los usos de éstos en los diferentes

sistemas que involucran el procesamiento de datos.

Hanual Semi- Computarizado
Funeifon Automatizado

Contro} de enquipo [} E
Documentacion E H ]
informaci¢n

administrativa L M
Contabi lfdad 4] M E
Cargo Booking M L
Valores: E - Extensivo M - Moderada L - Limitado

Estos slstemas han stdo desarrollados en torma individual-
privada (caseral); <como sistemas hechocs a |a medida (vendedores de
servicios dedicados a la elaboracitn de sist2mas bajo pedido).y como
sistemss en poquete (desarrollados por grandes compaflas y de uso

generalicado).,

V.4 Siatemas de equipo de control.
Por loc general los sistemas manuales estAn basados en - sistemas
central izados. cuvo movimiento de datos diario es realizado por medio

de comunicacidn por télex. Estos sistemas son utilizados on el
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ragstreoc, obtencitén de datos histéricos y estadisticas de la carga

contenerizada.

Este sistema tiende a ser inefectivo para propbsitos
operacionales diarios, debido =2 los problemas de sincronizacion,
ademAs de ser s&lo para manejo de fletes de 3,000 por ano

asproximscamente.

Debido a los probiemas de comunicaciébn ¥y recoleccidn de datos

que se presentan, los sistemas de computaci®n son predominantemente
sistema de manejo individual, de uso de datos en cadena (batch),
locales o corporativos. Estos dos sistemas ho son a menudo

combinados, En ahos recientes como 2l uso de redes de comunicacidn vy
transmisién de datos se ha ido incrementando en los puertss, ha
tenido que implementarse redes de facil obtenci®n en el mercado.

El cuadro 7 compara las caracterlisticas principales de los

sistemas actuales con un sistema idea: de procesaminto de datos.

Perfil del Procesasiento
. Metodo _ |Distribucidn Ease

Funcion Bateh|On-1ins| Loc. Corp. {de Datos}l Comunic. |
-Rastreo uc RC uc RC RC
-inventario uc RC uc RC RC
-Estadisticas ue RC ve RC RC
-Reparacién vy

Mantenimiento AU AU AU AU
-Pronéstico de

Desequil ibrioc UR UR UR UR
-Carreccion de!

Desequlibrio UR UR UR UR
-Optimizacion de

Fiota AU AU AU
-Fresupuesto del

Equipo AU AU AL
~Arrendamientn AU AU AU
Abreviaturas: UC - Uso Comtnp RC - Rapido Crecimiento

AU - Algun Uso UR - Uso Raro

Cuadro 7. Uso de computadoras en diferentes Aress de procesoc de datos
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V.2 Documentacién.

En anos reciente, varios logros se han realizado en la
racionalizacidn de documentos., por organizacionss {nternacionales
(cuadro B8); estos logros soni

a) La gimpliificacidn y estandarizacién de documentos.

b) El desarrollo del sistema de Copia Maestra el cual permite la
creacidn de un sinnlmero de documentos de un Documento Maestro.

c) El desarrollo de Diccionarios de Datos y Datos Estandarizados
tos cuales tienen una gran facilidad de ser desarrollados en sistemas
de computo.

Recientemente se publicod el manual de “"Computadoras Yy
Documentacidén Comercial Internacionat®, estableciendo que wun proceso
organizativo que tenga cuande mencs cinco consignas por dia puede

beneticiarge de la automatizacibdn.

Sistemas de computacién.

‘Ststemas internos estan muy lejos de ser computarizados como uno

' quisiera entre los participantes primarios, desde e! principic de
"negocios c¢ruciales™ y su aplicacién en compathlas sseguradorss, de
fletamento y de la contabilidad de los agentes de enmbarque,
transportistas y promotores, ya que la falta péincipal en estos
momentos, es @l uso efectivo del intercambio de datos y !a produceieén
de westadlsticas corporativas automdticss como resultado de la

transmision de maniriestos sean do exportacién o importacion.



SIGLAS

NOMBRE

TIPO DE ORGANI1ZACION

AREA DE INTERES

ECE

SITPRO

COSTPRO

NCITD

TDCC

IMCo

1cs

ALANAR

FALPRO

Economic
Commission
for Europe

Simplification
of International
Trade Procedures
Board

Canadian

Organisation tor
Simplification of
Trade Procedures

National Committee
on international
Trade
Documentation

Transportation
Data Co-ordinating
Conmittee

Intergovernmantal
Haritime

Consul tive
Organisation

International
Chamber of
Shipping

Asociation of
Latin American
Shipoweners

Programa Especginl
en Facilitacion de
Comercio en UNCTAD

Sub-organisme de lias

Naciones Unidas

Reino Unidc. Todas
las entidsdes de
comercio maritimo

Canagda

Asociacidn [ndus-
trial de E.U.

Asociacidn Indus-
trial de E.U.

Sub-organismo de ias

Nsciones Unidas

Asociacidn
Industrial de
Propietarios de
Buques

Asociacion
Industrial

Sub-organismo de las

Naciones Unidas

Estandarizacion
de documentos y
tipos de datos a
ingresar.

Estandarizacidn
de documentos ¥
tipos de datos a
ingresar.

Estandarizacidn
de documentos y
tipos de datos a
ingresar

Simplificacidn en
loa procedimien-
tos de comarcio
internacional en
todns sus facetas

Estandarizacibn
de documentos y
tipos de datos a
ingresar en
formas nacionales
e internacionales

Operacidn de em-
barques y seguri-
dad en bienes pe-
iigrogos; mnomen-
clatura estanda-
rizada

Estandarizacidn
de docuementos,
et al,

Estandarizacidn
de docuementos,
et al.

Aceptaci®dn de do-
cumentacidn es-

tandarizada
ESF the 1972
Standard B/L

is5C

Cuadro 5.

Asociaciones de

Industrias Activas en

Cocumentacién.
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V.3 Antecedentes generales.
Las solucitnes existentes computacionajes tiensn, por o

general, una aplicaci®n en aspectos "mecldnicos™ en la industria tales

como las estadlsticas, deocumentacién y contabilidad, paro tienen que

ser desarrol lados todavia en relacién de aspectos de planeacidn vy

control. Tres grandes dificu!ltades caracterizan a las greosentes

saluciones:

a) Fracaso general al integrar el wistema.

b} incompatibi)idad entre laon diferentes siatemas enistentes.

<) Fracasa en e} desarrolio para distribucidn de comunicaciones.

Estas dificultades son e! resultado de:

1. La naturaleza de !a industria computacional )a cual es por lo
genueral:

~ #in coardinacitn y talta de estandares internacionales,

la consecuncia directa es Ia incompatiblilidad en el hardware.

software operativo y software dea aplicacidn.

- limitada vy, como regla genaral, inaficiencia eon ol
desarrolio e implementacidn de sistemas de apiicacién {nternacional

- dependencia de las casas que realizan »! software para el
desarraollic y aplicacidn de sistemas. Tales organizaciones son
pegquetas y faltas de capital para desarroljar un software amplio v
completo para los usuarios potenciales.

2. La renuncla, o incapacidad, por parte de ia industria de

embarques ai
~ Datinir colectivamente gsus requerisientos de proceso.
- Dbligar colectivamente a i- industrin de la computacien a

desarroliar, camerciar y santener. un saoftware compatible y de’

aplicactién integrada.
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TENDENC1AS FUTURAS DEL PROCESAMIENTO DE DATOS.

Vi.1 Tendencia de la industria naviera.

En relscién al procesamiento de datos. los siguientes puntos son
BUCE@S05 que podrsdn ocurrir en |as proOximas dbcsadas:

1. un increment2 substancial en ei aso de sistemas de
procesamiento de datos. ya que @l alto costo del software individual-
privado (casero? serd substituido por "paquetes™ comerciales ya
entocados a este uso.

2. Un r&pido crecimiento, entre {os partiviFantas de esta
industris en a} intercambio de datos por medios electrbnieos. Al
mismo tiempo. ereasr nuevss tecnologlas en &l men@jo de:

@) Navieras. KRastr20 de carga.

©) Derechos de Aduana e impuestos. Entradas directas.

c) Bancos. Lineas de cré&dito.

d) Banco de Datos de la industria. Registros de Navieras.
@) Consulta. Tarifas.

Tndo esto, aunardo al mejoramiento de l1a ericliencia en la
industria podr&n, enp bien, alterar e! prezente papel de algunos
participantes de &sta industria,

3. Continuar con una r>scionalizacidn de los procedimientos vy
sietamas de procesaminto de datos encabecadas per altas
organizaciones pero teneindo una gran base de influencia en tos

participantes como navieras y bancos. .

V1.2 Tendencia de 1a industria computacional.
En un futuro cercano, !a industria naviera estara siguiendo las

tendencias de 1a industria computacional, #sta fitima tendrd:
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- Un rapldo crecimiento e‘n la implementacidn de redes nacionales
; internacionates de comunicacién. .

~ Un continuo decremento en el costo por procesamiento de datos.

- Desarrollo en tecnologlas de informacién, eventualmente

creando hacia el futuro la Oficina Automatizada.

- Rapido desarrollo de bajo coste en las facilidades de
distribucibn de datos procesados incluyendo sistemas abordo de los
buques, los cuales se podran integrar c¢con |os de tjerra basados en

sistemas y redes de comunicacién via satélite.

- Incremento conciente en los mercados potenciales y necesidades
de la industria naviera por parte de la industria computacional. Esto
guiarhk a un aumento en el namero de paquetes y aplicaciones que

ofrecerdn. .

V1.3 Dispositivos de control y operacién en sl patioc de contenedores.

V1.3.1 Caja de identificaciodn automdtica.

Cada nueva aportacidn en embarques., conoce fos problemas del
ingreso manual de datos en la puerta de acceso; siendo @stos muy
lentos, caros e inexactos.

La automatizacidn ha tomado cada una de las dreas de operacidn
en la terminal portuaria perc, gqud hay acerca del ingresoc y salida de
los contenedores a Ia entrada y salida de é&sta. Doterminande jaw
innovaciones que existen, como el uso de chd*(u: de barras pafa la
identificacion de los contenedores, hay algunas li.itaciopul
précticas las cuales sugieren que se introduzca la identificacién por

medio de radio transmisitn en lugar de los cédigos de barras.
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Los usuarios potenciales FPpiensan que con este sistema ganarén

mujtiples beneficios que incluyen el movimiento de los contenedores
en la puerts de control de manera mas rapida, ademss de tener un
control de los contenedores para asistir con rapidéz y eficiencia a

los sistemas involucrados con la operacxbn de las cajas contenedoras.

Por el momento, la capacidad de los sistemas existentes que se
pueden obtener varlan enormemenmte. Algunos pueden identificar a un
contenedor a un distancia de 60 pims (18 m), mientras que otros udlo
Pueden comunicarse a través de! transmisor del contenedor (combnmente
referido como etiqueta (tagl? por medio de contacto fisico. ngunus
otros sistemas pueden leer una etiqueta si pasan & una velocidad
determinada y otros requieren gque el contenedor este inmévil. ?iertos
sitemas de identificacibn sutomdtica pueden utilizar tres ottéuata-.
otros solaménte uno. .

Sin embargo, esto no significa que la eieccidn del propietario
de contenedores interesado en este sistema sea 3010 unc. Para mninguno
ha sido, todavia, una prueba satisfactoria y completa en el rudo
ambiente del transporte multimodal, Sumado 2 que las perspectivas del
agente aduanal, dste deberd tomsr por =1 mismo ia eleccidn del equipo
que se. requerirhk, \as welecciones se tomaran de acuerdo & las
clrac;cr!sticas de una industria estandar, ya sea de nivel
internacional o nacional.

Entre |os que prueban los sistomas de identificaci®dn automdtica,
on un campo de accidn muy extenso, se encuentran La Armada de tos
Estados Unidos, ila Oficina Postal del Reino Unido, Matson Terminal en
Calitornia, Ford Motor Company (Europa), Sea Containers y Sea-Land.

Los sistemas desrrollados por los fabricantes mo tl,nen 1a idea

clara de que tan grande es el mercado de {dentificaci®n autombticas
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(etiquetas y lectores) en 1a industria del tansporte, algunos de
eilos observan y esperan que haya un mayor entendimiento y conclienclia
sobre los requerimientos antes de entrar al mercado.

Algunos productores, sin embargo, principalmente de los Estados
Unidos, estén desarrollando nuevas y extensas pruebas para observar
el comportamiento dei equipo en condiciones de uso continuo y conocer
las necesidades de los usuarios.

. Las primeras pruebas en el campc de ios contenedores fueron
llevadas a cabo por Sea-~Land en la terminal de New Jersey a mediados
de ios setentas usando un lector dptico de caracteres (OCR) instalado
en la puerta de acceso y una unidad mévil montada en la parte trasera
de una camioneta pick-up.

Debido a el bajo porcentaje de lecturas correctas y los altos
costos de instalacidn y operacidn de &5to5 sistemas conllevan a dos
cambios. Primeroc, a una segunda serie de pruebas usando etigquetas de
barras de aita calidad en lugar de las etiquetas alfa-numéricas y
segundo los costos fueron divididos.

El Departamento de Administracién del Transporte Maritimo de los
Estados Unidos (MARAD) +vid |as posibilidades presentadas por las
nuevas tecnologias y ordenaron la formacidén de wun grupe llamado:
Programa Corporativo de Manejo de Carga (CHCP) con miembros de todos
los sectores y grupos afines, tales como @] US Customs Service,
varias agencias de defensa y el American National Standards institute
(ANSI1) .

Con los costos compartidos, e! segundc programa de prusba fue
lilevado a Puerto Elizabeth, New York, a la terminal! de Navieras de
Puerto Rico en 19843 empleandoc en aquel tiempo el etiquetado por

medio de codigos de barras en los contenedores. Todavia este sistema
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requeria de una buena atencidn en el etiquetado y en el mantenimiento
de los lectores, ademds de las reparaciones y la proteccibn contra el
medio ambiente.

El tercer sistema en ir en proceso es el que se usa en el puerto
de la Costa Este de los Estados Unidos en Oakland®s Matson Terminals.

Esto abarca un sistema de radio transmisidn en los cuales las

" etiquetas son emitidas en alta fecuencia (HF, microondas) y recibldas

por el equipo de antenas localizados en los patios ¥y la puerta de
acceso de la terminales.

Adembs existe un cuarto de elaboracidn de reportes que se ustd
mejorando con las tecnologlas electrdnicas, esta tercera tecnologla
parece tener resu#ltos |os problemas latentes de sus predecesores,
mostrando una mayor transmisién de datos (datos que pueden ser
reprogramados de viaje en viaje). La tinica diferencia que existe es
que las pruebas se han realizado en el marcado de chasises ¥y
¢eneradores méviies Unicamente y ho en contenedores.

Tan pronta como s {nicid |la fabicacién de aparatos para la
identiflcacidn automdtica de contenedores, ! ntmero de compafilas
interesadas se@ incrementd. Los propietarios de los contenedores han
reconocido las posibilidades para mejorar el control de sus c;jlu y
la administracién de los sistemas de datos al poder identificar la
posicidn y movimientos que reaiizan cada uno de 108 contenedores.
Adembs de esto, .puede s$er manejada una mayor informacidn acerca . de
losrccntcncdcrss ¥y tener disponibitidad a eésta, ta}as .como detalles

del origen del! contenedor y su destino, nombre del propietario y del

-transportista, fecha de consigna, peso, contenido {(particularmente si

es peligrosa) y el historial de reparaciones de la unidad.
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Clertamente, los beneficios que pueden resul tar de la
introduccién de wun sistema sofisticado y asistan a la naviera a
mantener una informacidn del progreso de su carga. ayuda a la
operacidn de las terminales a rastrear y conocer los movimientos de
la caja automdticamente en cualquiera de las pilas de contehedores y
permitir al propietario a examinar sus movimientos y condiciones de
los mismos.

. La mayoria de los clientes demandan que este tipoc de sistema,
sea capaz de leer una etigqueta que pase a una gran distancia o que
abarque una gran Area (conocida como "ventana de lectura™) en el
patio para poder autorizar (ya pueda que tenga un alineamiento
incorrecto el camidn con respecta al equipo de {ectura), el paso de
ls carga por la pusrta. Esperan, ademis, que ia ventana de lectura
sea lo sutcientementes pequefa para que una sola etiqueta esea
pncuntrida en ). Una ajternativa que se tiende a desarrollar es que
un lector de etiquetas sea capaz de diferenciar entre dos o mbsg

etiquetas al mismo tiempo.

Para proteger el sistema del ambiente y del uso diario, quiza
ses necesario para la antena del lector, sea ocuitada sobre el camino
que |leva a la puerta, Pero debe tener facil acceso para Ssu

inspeccion y mantenimiento. El que sea puesto por debajo del nivel de
rodamiento implicard que esta antena serd capaz de trabajar
correctamente en ia recepcidédn y transmisidén de datos. Desde Ia
instalacidn hasta su operacidn, 2! dispositivo estard aptc de hacer
los cambios de datos en cada viaje, asl como Ia variacidbn de su
contenido y peso.

El transmisor (transponder) ser& pequeno y robusto, looalizado

®n una parte muy bien  protegida de la superticie del contenedor, ya
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s5ea en una parte acanalada o en el equipe de cerradura ¥ si es una
unidad muy wtilizada, poseerd una vida wutil sin mantenimiento de
varios atios por medic de una baterla seca de alto rendimiento.

Todo el sistema tendrd wuna versatididad <con las redes
computacionales on el lugar en que se vaya a instalar, esto es que
sea compatible con el sistema existente, o que dicho sistema tenga
una recuperacidn’ en ios costos a corto plazo. Si ®Et0 no 68
suficiente, @l sistema deberd operar en cualquier parte del! mundo con
sus respesctivas restricciones, ya -sean de abastecimiento de energia
@léctrica o de comunicacion,

Corporacidn Idetronix de California CIDX? ha disehado Yy
construido dos sistemas de identificacidn. De acuardo con ;xno de sus
directivos, un es para control industrial <con un rango lialitado,
mientras que g] atro puede comunicarse con los transpondetrs a mhs de
30 pies de distancia (9 m). E|l mas reciente, es programable y pueds
escribir hasta 40 carscteres alta-numlricos en una etiqueta sin mucha
dificultad. E! proceso de lectura puede funcionar con precisién a una
velocidad de 70 aph (120km/h) como ha sido probado en chasises de
camiones, Dicho sistema ha demostrado se efectividad en el campo del
transporte tor;c:tro (camiones y ferrocarriles).

Muchos de Jos palses que quieren utiliczar weste dispositivo
encuentran un gran defecto Yy es que emplean una frecuencia msuy alta
para la transmisidn de datos, por esto se ha modificado el sistema
para que empleen mircreondas a 915 MHz. Fara poder tener. una
compatibilidad {nternacional s¢ ha estado desarrolliando un sistema
que trabaje a frecuencias mas altas (2.54 GHz), esta frecuencia que
estd permitida en todos los palses ya que es en |a que operan los

hornos de microondas.
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Fara una mayor eficiencia del sistema, los prototipos que se
aestan realizando Yy que estardn disponibles en un futuro cercano,
tendran la capscidad do Jeer las stiquetas entre 30 y 45 pies (S vy
13,5 metros) y a una velocidad de 50 mph. AGn mds, los sistemas
tignen ia "habilidad” de leer y wescribir, siendo capaces de
rnprc(s-lnr las etiquetas en Un rango de aproximadamente 10 pies.

Desde 1976 1DX ha tenido el mercado exclusivo de los
dispositivos de comunicacidn junts con General Railway Signal (GRS)
de New York que tabrica las antenas. E} Modelio 2006 de IDX fue
probado en el proyectoc de la terminal Matson, utilizando un sistema
de antena di-tnndo por GRS.

El ldentificador GRS. ccmo €] sistema fue nombrado, ha sido
instalado en Matson de Oakland para identificar el nUmerc de los
chasises de los contenedores asi como los de los generadores mbviles
en ia puerta de mcceso. El sistema es de lectura solamente y tabaja a
806 MHz a traves de una antenm oculta en el Pavimento a. poca
profundidad en una longitud de 12 pies protegida con una tuberla de
PVC de una pulgada de dibmetro a través de la llnea cde trafico.

El costoc promedic de cada lector es de -proxiua§nmcnto %5, 000
dbiares, lo cual podria hacer una diferencia significante en el
conocimiento de embarque. El <¢osto de cada transponder es de
alrededor de $10 a %20 doiares., Es importante hacer notar que esto es
s8lo para una etiqueta por aparato. Los dippo-ltivo- reprogramables
80N WAS COoStosOs, pero la tecnoliogla hace que los costos y volUmenes

de produccibn di:qinuyan o incrementen respectivamente.
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Identificador GRS usado en Matson Terminals

Dispositivo de etiquetado electrénico

78



V1.3.2 Necesidades de informacidn en e} patio de contenedores.

L? correcta y actualizada informacibn que se pueda obtener de
manera sencilla y rapldai es indudablemente un factor vital en 1a
eficiente operacidn de wuna terminal contenedora. En @i patio de
contenedores, los retardos en el procesamiento de la informacidn y
posicionamiento, actual o tutura, de 105 contenedores abarcan todo .un
proceso que tiene efectos en las tareas de los muelles.

pslndo esta experiencia en el campo del manejo de conteneddre. Y
el disefio de sistemas. se i{ded un sistema que responda a las
necesidades de proveer la in(nrnlcign en forma correcta en 9l patio
de contenedores., fundatentalmente dando mejoras operacionales en toda
la terminal.

En el patio de contenedores el sistema de control automatiza l1a
locatizacidn de la casa en ln. operacidn de la grta de pdrtico
({montada sobre neumsticos o rieles). El concepto de este sistema es
el de minimizar las demandas hechas por ®l operador de la grta,
introduciendo informacidn necesaris en el posicionamiento, movimiento
Yy mudanza de |a caja dentro del patio de contenedores, de este modo
ios conductores de ias grtas se concentran en ia operacién y manejo
de los contenedores, optimizando el uso de la groa.

Dicho sistema usa un transpisor (transponder) que envia y recibe
los destos a2 una base de cbmputo a través de una red de comunicaciones
por radio ¥y» que es un medio confiabie y rapido pars |a obtencidn de
datos.

Una de ias funciones del sistema de control es 1a de determinar
autombticamente ia localizacidn de cada una de las cajas dentro de

las pilas en el patio de contenedores para asl tener especificado
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todos los movimientss secundarios optimizando la seceuncia de é&stos
para el operaaocr de ta grua.

Un enre}ado electranico es instaisde en al patio de
conienndores, estd formado por transponders colocsados alrededor del
Area de apliamiento. Ca3da ve: que una caja es ceioczda en el patio,
una coordensda XYZ, Gnica, es grabada autombticamente indicando a la
grta el posictonamiento de cada contenedor en el Area de
almacenamienta. Existen caminos especiales hechos para =1 movimiento
de la grta dentro del patio.

Como la grabacidn  de la localizacién de 13 caja ers pasada
automdticamente a ls computadora de la gréa, el operador no necesits
muchos movimientos pars completar 1a reubicacidn o traslado de una

cajs dentro del patio.

La localizacien exacta de ta caja es transmitida a la
computadora, donde s marcada con el nNntmero det contenedor s3demds de
otro tipo de informacién especificada por los operadores de la

terminal, #stas son ingresados en un pre-aimacenamiento.

Con la localizacidbn de cada caja planteads en forma discreta, la
computadors es capbz de calcular, ademiss de la ubicacidén de cada
czja, los movimientos 3 realizar por @! operador de 13 grua. Esto es
monitoreado directamente a la pantalla de informacidn en la cabina de
la groa. La comunicacidn entre la computadora base y la de ia grua

debe ' asegurar el que la siguiente serie de movimientos

cBiculados tan rspido como sea posible.

Todos los movimisntos secundarios an y alrededor dei enrejado
electrbnico son tsmbién grabados automaticamente. Los tranzponders
sujetados a los cabos son usados para |la iocaliza<lén dw 123 cajes en |

su camino de y hacia e} muelle, Cuando una cajs es movida de su
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posicitn de apilamiente 2 un vehiculo, el equipeo de cémputo de Ia
gréa ex capd:= de - determinar el nmero de identificacidn del
contenedor a3 partir de sus coordenadas de ubicacién. Este también
recoge toda la intormacién de 1a identidad del vehlculo (de la
emisién de senales del transponder hacia 1a computsdorat’ y marca
individualimente las cajas que van a ser transportadas.

Un terc;r elemento son las unidades de control locales en el
muelle, las cuales actuan como terminales intellgentes, recibiendo y
procesando informacidén de los procesos de importacidén y exportaciédn.
Los vigilantes también ingresan intormacidn a las caljas tnlmero,
origen, destino, dalos), las cuales son transferidas a ls computadora
de la grda p3ra ser usados @en el rastreco de las caj3s en wl Ares de
apilamiento., Estas wunidades de control tienden a recibir una gran
cantidad de datos que tienen que ser procesados. por lo cual es
necesario hacer que las datos se vean disminuldns en las

" transmisiones. Cada unidad estd equipada con 0.25 Mb en un disco de
RANM, iﬁcluyendo un archive e indice de jocalizacitn de la
informacidn.

También cabe senatar que el uso de una red de transmisidn de
datos por radio para el sistema de eontrol en el patio de
contenedores significa un ligado de tiempo real sn ia retran-hlsibn
de - informacién alrededor de varios de los componentes de operacién.
Los datos son as! continuamente moditicados para tenerlos al dila vy ia

_posibilidad de errores se reduce en gran proporcion.

Ademads de todo lo anterior, el nuevo sistema puede ser

implementado en cualquiera de las gruss que se fabrican actualmente

inciuyendo todo el software operativo y de aplicacibn.
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Las neéesldades de operacion en e} patio de contenedores y la
informacidn de la terminal deberdn tomare @n cuenta para que el
software sea el aprop?ado para este trabajo.

La red de transmifiédn de datos por radio puede ser integrada al
sistema existente a3 traves de una estacidn base tabajando con el
software y la red de comunicacidnes, Este sistema tambi®dn es modular
en su disefio, b4} qﬁe minimiza los retardns ocasionades por un mal

funcionamiento de cualgquiera de sus elementos.
Terrning! Computer
La localizacidn exacta de

Tezminal Dolabose
un contenedor dentro del

sistema es transmitida por

un transmisor.

IDENTIFICACION AUTOMATICA DE LOCALIZACION
az



Vi.3.3 Reconocimiento de vo:- puesto a prueba en terminales maritimas.

Uno. de los muchos obstscules a resoclver es la completa
automatizacibn computarizada de las terminales marltimas y patios de
almacenamiento de contenedores en la recoleccidn e ingreso de datcs:
Un sin ntmerco de intentos han sido y estdn siendo hechos para
automatizar esta funcidn, especialmente donde los datos estan
relacionados con .e! movimiento dentro y fuera de los patios de
eontgnedores.

Los s{stemas que rastrean ios movimientos de la carga por medio
de radic frecuencis, comunmente referidos como tecnologla de
identificacidn autcmética de equipo, estéd zanando terreno en  este
medio. Pero cuando se tiene nque reatizar una recopilacidn detallada
de inforsacibn acerca de las condiciones del equipo, es -;- dificil
sncontrar la correcta tecnoiogla o dispositivos de control paras esta
labor. En esta #rea. o! tradicional sistema manual de inspeccibn, con
pluma ¥y papel, ha probado ser una dificultad a mojprnr en términos de
velocidad, precisidn o costo.

Donde primero se comercializaron este tipo de dispositivos de
ingreso automdtico de informacién fueron 1as terminales
computarizadas. Ahora, de acuerdo con expertos involucrados con el
Programa Corporativo de Manejo de Carga {(CHCP) de los Estados Unidos,
una nueva tecnologia esta desarrolliandose con expectativas de tener
mejorias substanciales en los sistemas computarizados.

E!l Reconocimienteo de Voz (VR), o quizaé mds apropiade,
Reconocimiento de Voz Sintetizada, sistema que ha sido probado
recientemente por Sea-Land, ha encontrado las funciones adecuadas de
ccptqu de datos en un gran rango de trabajo, y particularmente para

{os reportes de las condiciones del equipo.

83



En terminos sencillos el sistema de VYR involucra 1a
intlrprliaCibn de una computadora de una sehal de voz andloga vy 13
traduccibn de esta seflial 2 un formato digital. En otras palabras una
computadors es capdz de Tolr™ y antender ta voz humana. Esto es
legrado por Il construccibn de un vocabulario adecuado de
interpretacitn para 1a computadora en una aplicacidn determinada,
ademés de hacer un patrén y enfatizando 13 pronunciacidn de las
Palabras por gparte de l?s usuarios.

Cuando el sistema recibe una senal de voz digitalizada, este es
c-épz de elegir las palabras correctas del patrdn dada por el usuario
del sistems y as! entender las palabras habladas. A menudo muchos
pPatrones tienen que ser disfrazados para poder diferenciar el sonido

1

Yy prondhciacibn de las mismas palabras en difetrtentes medios, por

ejemplo s{ es dentro de un edificio o fuera, dentro del patio
terminal.
Por el otro lado, la tecnologia de sintetizacidn de la voz

'Iosrlda Por una computadora puede hacer que se comunique con el
usuario wtilizando palabras de un vocabulario pre-programado,
sntendiendose la mAquima y el usuario.

Para la prueba de ®ste sistema de reconocimiento de voz fud
elegido 12 terminal de Sea-Langd en Tacoma, Washington. La aplicacién
&- pruebas incluye confirmacibn de inspeccidn de contenedores, tipo y

ubjicascidn y una voz indicadora inspecciona las condiciones del equipo

Yy detallies de reparacibdn si son requeridos, Siguiendo el ingreso de
18 intormacibdn por medio deo instruccicnes habladas, fos datos son
procesados v envixdos & la direccidn general vy a ios talleras de

mantenimientc. pars que se realizen los reportes y ordenses de control

y. reparacidn; ademds de ser @nviados 3 |a computadora principal.
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En las pruebas realizadas, los usuarios utilizaron audifonos de

Peso ligero y un radio transmisor activado por baterlas secas en un

cinturén para enviar las senales de la voz a |3 estacidn base. La
sefia)l entonces fué pasads a lo largo de las Illneas telefdnicas hacia
al reconccedor de voz, y por Ultimo a un Computadora Personail (PC) en

forma digital.

La sensibilidad de recepcidn y transmisidn del sistema de VR es
de aproximadamente 3/4 de milla entre el inspector y el sistema.

Aparte de librarse de ingresar muchos datos a la computadora en
formas manusl, otras beneficios san el resul tado del programa de
pruebas. Primeramente permite que las manos y los ojos estén libres
para atender la inspeccibn de las cajas. Esta caracteristica
diterencia a las terminales que utilizan sistemas de reconccimiento
de voz de las terminales de {dentificacién manual, donde |a destreza
manual es |la que prioritaria para la contratacibtn de un empieado.

Mas adn, la libertad de subirse al techo de un contenedor para
la verificacién del estado de éste, es sin duda es una pequeha pero
significante diferencia.

En segundo lugar, los sistemas indicadores empleados en ‘los
sistemas de VR podran realizar una mejor inspeccitn. Dicha inspeccién
debarg hacerse en todos los componentes del contenedor. para asl
poder reducir los dafilos en los articulos transportados.

Ademds de mejorar la comunicacién interna dentro de la terminal
también dA& al personal administrativo una mavor libertad vy mejor
acceso a la informacidn de las condiciones y localizacién de) equipo,
Permite el mejor uso del equipe dispaonible e incrementa la

etectividad en la planeaci®n en e! trabajo de mantenimineto. Por
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ultimo, e; Fotencial de tiempo real para el uso de datos es5 una de
las mayores ventajas en el sistema de VR.

Algunas de las dificultades técnicas en o} uso de VR fueron las
de comunicacidn, ya que mantener la ealidad de la sefal mds alla de
1a distancia requerids era dificil, otra dificultad fud 1a que
involucraba el desarrollo de la unidad mbvil que contenla el radio
transmisor-receptor y e1 reconocedor de la vez en la wunidad de
proceso de la PC.

De una westaci®dn remota puede transmitirse los datos a la
computadora principal a traves de un ligade celular, haciendo,
tebricamente. la operscid®n a una distancis ilimitada.

Otro de los probiema potencial en el sistema es5 €1 tiempo que
toma hacer una (nspeceldn, ya que alguien que no estd familiarizado
con el equipo ¥y que haya estado utilizando los sistemas manuales de
verificacidn, le tomarta muche tiempo fara poder aprender tas
técnicas de manejo del VR,

Por otro lado si Ja tecnologlas del VR pudiera hacerse disponible
a gran escala a un costo razonable, tendrls |la capacidad de salvar
inumerables horas de ingreso de datos e incrementarla la precisidn en
la tuncitn de recopilamiento de dstos dentro de las terminales Y

almacenes.



Vi.3,4 Rapida y futuristica terminal marltima de contenedores.,

Una de las Ultimas ideas que se han slaborads pars )Ja operacidn
de una terminel marltima de contens.Jres es @l disefo de uyn sistema
de manejo de contenedores automatizado en el patio. este diseho esta

hecho para que sesn descargados los buques caontenedores muy gandes

{Very Large Container Vessel [VLCV]) llamados as! ya que que se
realizan para descargar esta embarcacion alrededor de 4, 000
movimientos en 20 horas por dos supergrtas ubicadas en el muelie,

cada una con e} equivalente de cuatro grtuas tipicas que actﬁalmente
son operadas Yy que manejan 25 contenedores por hora. Estas ‘grﬁas
tendrian dos cnnexicna§ con el barco y dgs a tierra, permitiendo
ciclos simulthneos de carga y descarga.

For otra parte, la operacidn de carga y desacarga del buque, por
métodos actuales. hace que en el muelle exista un congestionamiento
de tas casjas. Para evitar esto, las supergrtas se convierten en un
sistema alimentador de contenedores (containoveyor).

E} sistema, en términos generales, os un circuite hecho para el
rdpido manejo de las cajas contenedoras por medio de las gr&as en los
Patios contenedores y un ligado con las supergrtias. En e} patio los
movimientos de transfarancia‘ son rea!izados entre puntos Y
'allneamlantos paralelos y perpendiculares a el muelle.

En los patios estarsn divididos ¥y determinados por un nlmero de
grtias. repartiendose los contenedores por caracterlsticas de peso
(ligeros, medianos,; pesados y wvaclos). Como sjemplo 58 pueden tener
cuatro grlas pars los movimientos de exportacidn y cuatro para’ los
movimientos de importacidn. Los contenedores del area de exportacién,
deben ser movidos por la izquierda (ver plano;, los alimentadores

amortiguadores (containovevor buffers’ recogerdn los contenedores vy

87




ser&n enviados 8 otras grlas en las cabeceras del patio, &stas
Gitimas poseen movimientos perpendiculares & lag gruss 4gque sON
empleadas en los movimientos de exportacibtn e importacibn, llegando
scl las cajss a un costszdo del buque pars ser cargadas. Es importante
decir que para 13 buens operacion de este sistema, cada supergria
tiene su propis lines alimentadora y existe otra mAs de répuqsto en
21 caso de que una de ellss esté en reparacién o se llage 2 d‘ahar an

ia operacitn.

Convator
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

Ya establecido 1o anterior, el procesamiento de
datos es el medio que controia los movimientos de los
contenedores a través del puerto, desde gque son
recibidos en ‘9[ pals hasta que son exportados
nuevamente por &ste u otro puerto; garantiza que la
«informacidén sea actual vy peribddica en relacitn a los
movimientos etectusdos sobre e} contenedor, su
localizacidén y fecha de movimiento, as! como del
contenido de mismo., ntmeroc de manifiesto. numero de

conocimiento de embarque, peso bruto, tara y octros.

Este control se basa en el registro croneclégico de
la informacibn, ajustandose o modificandose durante
la explotacién dal sistema, de acuerdo con las

necesidades de cada terminal portuaria.

La informacién requerida por @l sistema se obtlene
por medio de los reportes de carga, descarga, entrega
y recepcién; ya que recoge la informacidn de tos

contenedores realmente cargados o descargados en los

buques, teniendo en ellos tas principales
caracteristicas de cada contenedor segUn el
manifiesto. ademss de la informacidn de los

contenedores que \EEH entregados o recibidos en el

momanto que ocurren estos movimientos.
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Durante el diseno de la organizacidn detl
procesamiento de datos, es importante tener muy claro

que la preparacidn de los documentos se roealiza en el

lugar donde se origina la informacidn asegurando un
servicio de proceso diario, en forma eficiente,
mediante la utilizacidn de un equipo de cémputo. La

informacidn resulitante dei procesamiento llega a los
diferentes usuarigos, en forma segura y de acuerdo con

las frecuencias establecidas.

Respetar la organizacién actual del puerto es una
forma de evitar cambios radicales en @&ste, que
originen dificul tades en la impiementacion Yy

-opearacidn del sistema.

Todos los documentos elaborados para el uso del
control de contenedores se envian a la sala de
control, departamento responsable de la recoleccién,
revisidon y envio al centro de cédiculo de los
documentos producidos en las unidades portuarias., ast
como de 1a distribucitn de los resultados del

procesamiento a los diferentes usuarijos.

Esta informaciébn es procesada al dia siguiente de
su recepcibn y los resultados son enviados nuevamente
@ la sala. de control para su revisidn y distribucidn.
El procesamiento diario posibilita rectificar los

errores detectados durante la validacidn de los datos
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primarios ¥y Bbrinda un resumen de los movimientos

reslizados durante el dia anterior.

En s1, el procesamiento de datos establece uns
mejora en el contro] de! movimiento de contenedores y
en consecuencia brinda un mejor servicio a les
usuarios. suministrando a la direccién de trafico la
informacibn estadistica requerida; reduce los tiempos
promodio de estancia de los contenedores en et pals y
ﬁapura tas r-lpungahilidada: @n los casos de demoras
en la devolucidén de los contenedores, pérdidsas o

extravios.

AdemAs, brinda una base informativa que facilits el
establecimiento de los planes para el futurao
desarrollo de la actividad:; evita Jlos gastos en
divisas por concepto de pagos por demoras en la
davolucidn y por peéerdida de contenedores: contompla
los requerimientos de informacidn de los armadores
extranjeros y wmejora ta gestibn econdmica de ta
empresa portuaria en base a una mas eficiente
planificacién, ejecucidn v controtl de ia descsrga,

almacenaje y entrega de los contenedores.

Si bien se ha hablado d2 los stistemas de
ﬁrocesam!entos de datos es importante hacer mnotar a
logs sistemas {nformativos, ya que sin ellos serls

impaosible obtener la informacién correcta y a tiempo
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para €l &xito de cuatlquier negocio, particulsrmente
en los medios econdbmicos actuales: en |a base de su
gfectividad de una estructura organizacionatl Y. en
muchas instancias, la racén de su torms ‘jerdrquica,
etc.) siendo influenciada por el tluio de la
intformacién y el Bacceso a é&sta dentro de lia

organizacibn,

Por estas razones, la introduccidn de un sistems de
informacidbn piiede impzotar seriamente a una

organizacidn en términos de:

~ Estructura organizacionai, ya que el facil Yy
répido acceso 2 la informacidn permite una efectiva
delegacidn de sutoridad, ocponiendose E las
estructurtas Jerérquicas o de poner las mnecesidades

para tunciones particulares.

- Relacionas con organizaciones externas. El agente
yro transportista podra cambiar sus relaciones
dependiendo de la naturaleza de su servicio
provocande wuna mayor dependencia del agente como del

provedor de datos.

- Personal. La automatizsci®n puede afectar  al|
personal que ya labora abhi, en todos los niveles de
organizacidn, an terminos de:

» Niveles taborales.
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# Definicidn de trabajos.
* Necegsidades de capacitacion.

» Crecimientos restringidos, respectec a la mana

de obra,
Ya que los cambios favorables o de necesidad
debidos a la introduccion de un sistema de

informacidn apropiado siguen siendc dependientes de
tos automdticos. e! cambio de forma descrito ocurrirs

en cada 8rea funcional,



DEFINICION DE TERMINOS. _

- Sistema. Conjunto <cohesivo de personas. dispositivos vy
procedimientos para el desempefs de uns funcién o© aplicaciotn
particular,

’

- Sistema__de Cémputo, Composicibtn de hardware computacional,
software operativo vy sortware de aplicacidn definido a un sistema
tuncional o de aplicecibn;

- Hardware, Dispositivos electrénicos o electromecdnicos que
proveen la facglidad det ingreso, procesamiento, almacenamiento,

resultados e intercambio de dixtos entre sistemas de comupto.

- Software,

Conjunto de instrucciones, las cuales establecen un
control en wl procesamiento de datos.

- Softawvare Opgrativo. Este software es @l que permite hacer uso
de los aspectos funcionzles de operacidn de cdOmputo. Tal softwar-
incluye lenguajes de programaci®n: softwsre de direccionamineto d-
datos y software de comunicaciones.

- Software de Aplicacidn. Conjunto de instruccinnes las cuales,
utilizando el saf tware operativo, dan <comoc resultado el corracto
tuncionamiento a una necesidad de aplicacidn especltica.

- Bsseg_de Uatos. Es un gran archive de informacion, @ wsenudo
centralizada, con capacidad de tener una busgqueda cruzsda de dicha

intorma=ié&n, tacilitando la recuperacidn de datos.

~ Frocesamiento a Gran Escala (Batch Frocessing:. Ingreso,

updating y procesamiento de conjuntos de informaci®n (transaccitn) en
un misme punto y 21 .mismo tiempo., LOS errores son reportados y

subsecuentemente corregidos cuando un batch ha sido coapletado.
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- Erccegggyentu,_phe-Line (One-Line Processingr. Ingreso e

inmediato updating, procesando y corrigiendo una sola transaccién.
~ Tiempo Real. Mecanismo por el cual mas de un usuario puede

tener acceso 3 un sistema de cbmputo simultdneamente.
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