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1 • T R o D u e e 1 o N. 

Este trabajo tiene como objetivo principal el de 

establecer un empleo apropiado de las computadoras 

dentro del sistema de transporte contenerlzado, 

entocandose a las terminales marltimas primordialmen­

te, y sus conexiones con tierra. Eslos dlsposltlvos 

incrementan la se~uridad de la caria y disminuyen los 

costos operacionales, de mano de obra y de tiempo en 

el manejo de la carga. 

En el caso de un sistema de transporte convencio­

nal, el manejo de la caria en un puerto requiere de 

mucho tiempo y movimientos. de modo que et buque debe 

permanecer en el puerto por varios dlas. La 

contenerizaciOn hace posible disminuir el tiempo de 

carga y descarga hasta un d~clmo del tiempo que se 

requi r 1 rta con el sistema de manejo de carga 

convencional, y si adem&s se con•idera el uso de 

computadoras y procesamiento de datos para el manejo 

de carca, la eficiencia de 1 puerto 

incrementa, siendo una de las grandes ventajas para 

la carga contenerizada. 

Actualmente aplican las computadoras a una 

ampli& gama de problemas t~cnicos, adminiatrativo& y 

operaclon3les¡ sin embargo. el uso apropiado de la• 

compu~adoras es una tarea muy delicada y deber& ser 

abordada con gran cuidado por la admlnla~ract&n 

portuaria. Primero que nada, su compra se pu•d• ver 
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justificada ecomOmicamente s6lo si son usadas 

intensivamente y en conexiOn con actividades de un 

volumen de datos considerables, donde puedan 

suponerse ahorros importantes debido a la aplicación 

de los m&todos computacionales. 

En segundo lugar, se requiere de un conocimiento 

t6cnico completo para el manejo correcto de las 

computadoras, adem&s de comprensiOn plena de sus 

po•ibilidades y limitaciones. 

Finalmente, son c·ondiciones esenciales el tener una 

aran abundancia de intormaciOn estadlstica y un 

sistema exacto de an•lisi~ de costos para obten~r 

result~dos satisfactorios del uso de las computadoras 

la planeaciOn y operaciOn portuaria. Conclusiones 

errOneas y respuestas peligrosas pueden surgir de 

datos inseguros instrucciones incorrectas 

al !mentadas las computadoras. Un personai 1 bien 

entrenado, experimentado y un sistema perfecto de 

estadlsticas de operaciOn y de an&lisis de costos son 

dos prerequisitos para tener un ~xi to pleno en 

planeaciOn y operaciOn de estos dispositivos. 
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INSTALACIONES Y AREAS REQUERIDAS EN UNA_T~~"INAL DE CONTENEDORES. 

La terminal de contenedores estA dise~ada para proporcionar una 

utilizaci6n integral de las instalaciones de atra9ue. anclaj~. manejo 

de carga, instalaciones de suministro para buques y todos los 

servicios portuarios unificados a los sistemas de transporte 9ue se 

ligan a la terminal. 

J. l "ue 1 1 e para Ja t•r• i na 1 de contenedor.es. 

En el caso .de tr•fico de barcos portacontenedorea muy crandes. 

el muelle debe permitir el acceso con 12 a 13 metros de calado. Si 

la• condicione• de acceso al puerto no permiten recibir barcos m•& 

crand•s. debe tenerse cuenta que muchos de •stos buques poseen un 

calado no mayor a los 11 metros. 

Sl la capa~ldad del puerto est~ limitada l• recepo16n de 

alimentador•• tfeedersJ. 6sta puede limitar a buques con calado de 

9.5 a 10 metros. 

Se descartara toda aoluci6n de muelle que no de tipo 

marginal, ya que el muelle debe estar adyacente al patio para 

contenedores. 

Para el diseno del muell~. •• permitir• la in•talaoiOn d• una 

vta de rodamiento parP croas pbrtico d• contenedores. Por •u peso. 

que varia de 500 • 1,000 toneladas. la• cr~a• repr•••ntan carias 

verticales muy importantes. Su altura <lleca a mAa de 60 •etros con 

el brazo elev~do> conl lev~ esfuerzos horizontal•• en ca•o d• viento. 

L~ loncitud mediad• un •uelle debe •er de entre 250 a 300 

•etros para loa barco• ••s crand•s ll50 ••tro• para un traao de 

atraqu• de barco• ali•entadorea>. En el caso d• •uohos puertos, •• 
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preferible disponerlo sobre el mismo alineamiento, de manera de poder 

desplazar libremente las gr~as p~ra contenedores de un puesto a otro. 

En el caso de un puerto de tr,fico fragmentado. el tr~nsporte 

por grandes bareos combina con el transporte por bareos 

alimentadores, y podrla ser necesario a~adir al puesto príneipal un 

puesto de muelle con caracterlsticas reducidas paro recibir a estos 

barcos sin interferir con los grandes barcos. 

1.2 Patio de contan•dores y eslacibn de carga. 

El patio de contenedores es una ~rea abierta utilJ:~d~ para 

acomodar los contenedores que se reciben y se envtan. carg~ndolos y 

desaarg~ndolos del buque. 

Est~ earga debe ser estibada segbn el Plan Maestro del patio, I~ 

cual debe estar preparada de acuerdo a la hora de llegada del barco. 

El patio esta marcado con J!neas cru:•da~ trejillasJ del tamano de 

lo• contenedores, requiriendo cuatro zonas o •reas de ~lmacenamiento 

espec!fic•st Area para cont~nedores vaelos, area p3ra contenedores de 

lmport~ciOn (contenedores a ser des~argados desde el bu~u•J, ~rea 

para contenedor•• de exporlacibn tque se cargar~n al buque> y ~rea 

para contenedores refrigerados. 

De acuerdo con el sistema da manejo y operaci6n de la terminal 

portuaria. en los patios se trazarAn las lineas n~cesarias para la 

ubicacibn de los contenedores y se pavimentar~n las brgas de acc4so y 

apilamiento de •stos. 

En et sistem• da transporte para eonten~dotes, lo mAs 

convenient@ es al transporte de cargas en contenedores desde el luaar 

de o~igen hasta el destino final decir, el llamado tr•nsporta 

puert• a puerta. Sin embargo. los cargamentos en muchas ocasiones 
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deben ser agrupados en un punto especlfieo. donde se clasifica la 

carga conforme al destino y luego se le empaca el contenedor. Fara 

las importaciones:. las cargas mixtas retiran del contenedor. 

clasifican de acuerdo al destino y 1 uega env1Bidais al 

consignatario. Todas estas tareas se etectban en la estaiciOn de 

carga. 

Los tr•mttes aduaneros se llevain cabo en IQ misma e&taciOn. 

dado que ~sta se utili:~ ~ara empaque. desempaque y almacenaje de las 

carga• en general; ésta ~rea se encuentra cubierta en su totalidad. 

1.3 Oficina cant.ral. 

Tiene la funcibn de seJ9ccionar informaciOn para dirigir 

centralmente la terminal de contenedores, aceptando o rechazando las 

cargas. preparando planes para estiba y planes para localizaciOn en 

el patio. ejecucibn de Ordenes de trabajo, control de loa 

contenedores y manejo del equipo, su objetivo es conjuntar los plane• 

y pro¡ramas para una mayor eficiencia. 

En ls admlnistracibn los trabajos pueden ser proc~~ados por una 

computadora y las Ordenes para la operaciOn del manejo del equipo es 

transmitida a lravbs de radiofrecuencias. El uso de la computadora 

dependerA del n~mero de cont•n•dores que se manejen en la terminal. 

Esta oficina central esta localizada generalMente cerca de la 

puerta de recepcibn, donde hay una buena vi&ibn desde la entrada al 

patio. La comunicaclOn entre la oticina central y I• puerla deba 

mantenerse operando las 2~ horas del d!a. 

Hay ca•os en que la oficina est• fuera de la ter•inal de 

contenedores y las Ordenes para el manejo de equipo ae ori•inan en la 

torre de control. 
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1.4 Torre de control y puerta de acceso. 

~a funcibn de la torre de control es supervisar las operaciones 

de carca. descarga y manejo de los contenedores en el patio, asl como 

verificar que et trabajo se est~ realizando bajo lo& programas 

lnslrucciones emitidas por la oficina la terminal. Esta torre de 

éontrol suele estar ubicada en un lugar donde se tenga una visibn 

completa del patio y el manejo de los contenedores. ~a torre de 

c~ntrol adem~s de •Upervisar tas operaciones. transmite instrucciones 

a los operadores de tos equipos para el manejo de cargas por medio de 

radiotelefonta y observa el progreso del trabajo. 

En la puerta da entrada de ta terminal, revisan los 

documento• corre•pondlentes al env!o y la recepclbn de cargas. 

v~rificando la condlcibn del contenedor y designando los puntos d~ 

car•• y descarga en el patio do contenedores. 

Adyacente a la puerta, se instala una b&scula para camiones, la 

cual verifica el peso del contenedor. 

La comunicacibn entre la puerta y la oficina central, se debe 

mantener continuamente. 

1.5 Receptor••• taller de •anteni•iento y otraa inetalacionea. 

En los receptores se tienen las fuentes de energla para los 

contenedores refrigerados. 

El tamano d~l transformador varia seg~n el tipo de voltaje y 

ciclaje de los receptores. 

Uns parte del patio de contenedores de reserva eKclusivamente a 

los contenedores refrigerados. El n~mero de recept~reg varla en cada 

terminal, ••c~n la cantidad de contenedores refrig9r~dos qu~ ae 

manejen. 
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El lugar donde se realiza la inspeccibn, reparacion y limpieza 

de los contenedores, los equipos y aparatos utilizados la 

terminales 

est&. equipado 

retri~erados. 

el tal ter de mantenimiento; por lo general. el tal lar 

tuente de enercla para los contenedores 

compresor de aire, una m~quina soldadora, 

care~dor de baterl3s, m~~uinaria y equipo requeridos par~ las tarea& 

de mantenimiento. La dimensibn de éste variB de acuerdo al nOmero de 

contenedores que se pretenda manejar y la cantidad de equipo por 

utilizar. 

Otro tipo de instalaciones empleadas 

contenedores son: 

~!..!!..? de servicios para los t . .r_~baiadores. 

una terminal de 

Es edificio donde se encuentran los servicios del personal 

que labora en la terminal, esta. provisto de cuartos de descan1110. 

desayunador, bartos, vestidores. etc. En 61 existen oficinas donde los 

trabajadores reciben instrucciones para laborar y est&n comunicada& 

con las d~m~s in•talaciones de la terminal y con los muel J~s. 

b) Patio de lavado. 

Lugar donde •e lavan los contenedores. equipo de manipuleo y 

vehlculos. G~neral•ente s• encuentra en el taller de mantenimiento. 

~_L_I;~~..QJ1>.i:i--º"'--E.2.1!1~~~t i b I ••· 

Por lo eeneral deben ubicarse una esquina de la terminal. 

Como la mayorla de los vehlculos en la terminal de contenedores son 

de motores diese!. existiran 2 6 J tanque• de almacenaeiento de una 

cap•cidad de 10 toneladas. ocultos en el suelo. 



dJ Almacl!n de art1culos peligrosos. 

Es usado para acomodar maquinaria, generalmente una 

estructura alejada 

vehiculares. 

del 

e> Zonas de ereapilamiento. 

edificio terminal y de operaciones 

Lugar donde la gr(Ja de muelle estiba contenedores, sin esperar 

las maniobras siguientes y as1 lograr una mayor productividad. 
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!!§fÉSIDADES DE EQUIPO EN LAS INSTALACIONES PORTUARIAS. 

11.1 Loa al•ta••• da aanipulacibn. 

En Jos distintos sistemas de manipulaciOn est&n reflejados la 

disposicibn da las diversas terminales que los utili=an. En general, 

no se puede llegar a la conclusibn de que 

superior a los otro&; cada uno tiene que 

de 6stos sistemas 

considerado seg~n 

propias ventajas y las circunstancias locales. Adem•s, los sistema& 

se aplican necesariamente en formas puras, y con mucha frecuencia 

util i:an sistemas mlKtos en los que se puede emplear el material 

m&s adecuado para cada operacibn concreta. 

11.1.1 El sistema _de almacenamiento en remolques tsistema de chasisJ. 

En e•t• sistema, los contenedores son descargados del buque por 

medio de ¡rt.ia y colocados direct~mente en remolques de 

carretera qua•• llevan a continuaciOn hasta el puesto que ae les ha 

asignado, donde •• almacenan hasta que son recosidos por un tractor 

de carretera. A los contenedores para la eKportacibn ae les aplica al 

mismo sistema pero en orden inverso, Las ventajas del sistema son: 

1ran fleKibilidad, rapld•z del transporte en la terminal. posibilidad 

de accede~ a cualquiera de los contenedores, y poca prealon sobre el 

suelo y, por consiguiente, pocas exisenc1as cuanto las 

condiciones del terreno. Por otra parte. la utillzaclbn d• este 

sistema tiene limitaciones tan graves que aplicaclOn suele 

reducirse a las terminales explotadas por empresas navieras. Estas 

desventajas consisten en las grandes necesidades de espacio y, lo que 

es mAs importante, en los gastos considerables que ocasiona el gran 

n~mero de remolques necesarios. Adem&s, como los remolques tendr•n 
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que salir de la zona portuaria, deberAn ser facilitados por la 

empresa naviera. 

IJ.1.2 El sistema de carretillas-pbrtico. 

El sistema oe manipulacibn que se utili=a mAs frecuentemente e& 

el de carretillas-p6rt1co, bien sea en forma pura o combinando con 

unidades tractor-remolque para el acarreo entre el muelle y las zonas 

de almacenamiento. La$ carretilaó-pbrtico tienen tebricamente la 

capacidad de apilar hasta tres capas de contenedores ten algunos 

hasta cuatro>, aunque en la prActica l leije a el lo porque 

serla necesaria una corriente perfecta d• informacibn para garantizar 

el acceso permanente a los contenedores. Las ventajas principal•• del 

sistema de carretillas-pbrtico son: buen~ utili=aciOn del espacio. 

gran flexibilidad, capacidad de hacer frente a las de•andas mAxima•, 

Y castos relativamente peque~os de p~vimetaciOn en la superficie de 

almacenamiento gracias a la dlstribuci6n del p~so sobr• ocho ruedas y 

a los &latemas compensadores de susp•nsibn. En el pasado, el mal 

funcionamiento del equipo h~bla cau•ado dificultades a 1 c•.inoa 

puertos. Sin embargo, 6stas han &ido resuelt~s en eran medida cracias 

a las mejora& d•l diset'lo del millterial y• la reducciOn del empleo 

excesivo de carretillas-pOrtico para las operaciones de acarr•o entre 

el muelle y las zonas de almacenamiento mediant• la utlllzacibn de un 

sistema combinado. 

11.1.3 E! sltema de ¡rbaa-pbrtico. 

Est• sistema se basa en crbas-pOrtico montadas •obr9 ri•I•• 

sobre nevm•ticos. Las diferencias fund•ment•les entre estaa cr~a• 

consisten, en primer Jugar. que las montadas sobre neum•tioo• 
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pueden utl1izarse en diferentes zonas de la terminal mientras que las 

montadas en riel~s tienen que seguir el tra:ado de éstos, y. 

s•1undo Ju~ar, en que las montadas sobre rieles pueden servir 

:ona ml.s amplia be>:\o el pOrtico que lcis montS1dais sobre ne1.1m~ticos. El 

entre el mue! le y la z;ona de almacenamlneto hace 

normalmente por medio de unidades de tractor-remol9ue. Las ventajas 

dal &i&tema son; buena utili:acibn de la superficie mediant~ el 

apilamiento varias capas, gran f iabi l ldad, adaptabi 1 idad a la 

automatizaciOn y bajos costos de mantenimi~nto. Sin embar~o. este 

sistema es menos flexible que el de carretillas pOrtico y con 

frecuenci~ e& dificil aplicarlo en los p;dses desarrollo que 

los contenedores de importaclOn constituyen l~ mayor parte del 

trlifico. 

tl.1.4 El sistema de carretillas de~i~.!'~-~ 

El sistema de carretillas elevadoras utl l l::a las 

terminales que tienen movimiento de mercanctas relativamente 

pequerto. La& carretillas elevadoras son relati~~mente econOmicas, 

f~ciles de mantener y de gran flexibilidad. Este óltimo aspecto tiene 

&6peoial importancia porque el equipo puede ser utlli:ado no sOlo 

para operaciones contenedores. sino tambi&n p~ra operaciones 

Ro/Ro o para la manipulaclOn de carga general corriente, lo que hace 

que el sistema sea especialmente adecuado durante los periodos de 

transiciOn en que los vol~menes inferiores a las 50.000 unid~des 

por ah:::. S:ln ambargo. para laz 

contenedores tien~ varios inconvenientes: la productividad 

que en las carretillas-p6rtico; las necesidades de superficie son 

relat1v~mente &randas porque hay que contar con sur1clente e~p~clo de 
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maniobra. y se requiere un pavimento muy resistente que soporte el 

peso del eje delantero de las carretillas elevadoras caraadas. 

11.2 Operaetone• en los •uelles. 

En relaclbn los requisitos que ha de cumplir el muelle hay 

que distinguir entre los mar!timos y los terrestres. 

Muchos puertos de paises en desarrollo tienen limitaciones da 

cal4dO en los accesos. en d•rcanas de maniobra y en los pueslo6 de 

atraque. Por consiguiente, qutz•s haya que efectuar operaciones de 

dra1ado para qu• puedan entrar en el puerto loo buques 

portacontenedores del tamano previsto. Las necesidades de calado 

caractertsticas de los buques portacont•nedores da las distinta• 

ceneracion•s son: 

Buques d• primera generacibn ••••••• , ••• , •• , ••••• 
Buque• de la •esunda aeneraclen 
Buques de la tercera 1eneraclbn 

10.5 m 
lZ.O • 
13.5 • 

Una partida importante en los c&lculo11 de los co•to• de la 

terminal el dracado ya que ea muy costoso y cuyo nivel ha de ••r 

determinado en cada ca•o. Sin embarso, puede haber ca•o• en qu• haya 

que realizar operaciones de dragadó sin tener en cuenta los co•to•, • 

•1 no se dispone de otro• emplazamientos para otra teralnal. 

Lo• requl•ito• marttimo• de 1• terminal deben aati•faeer 

b•sicamente l•s n•c••idades de los buque• para entrar con ••curidad 

en el puerto, y carantizar el aervlcio de &stos toda• la• 

oondlcionea ••t•orolDgica•. Debido al elevado eo•to del tie•po de loa 

buques. e& indispensable que se preste •uf tclente atenclDn a ••to• 

requlsisto• para evitar de•ora• da~o& a lo• buques y a laa 
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estructuras portuarias. Las necesidades bAstcas estAn relacionadas 

con el calado, la construcciOn de diques, la instalaciOn de defensas 

y la construcci6n de muros de muelle. 

Para reducir el mtnimo la pérdida de tiempo de los bu9u~s en Jos 

estuarios o rtos y para evitar al mismo tiempo el dragado en Ja mayor 

manera posible, el emplazamiento de la terminal elige 

frecuentemente cerca del mar abierto. El lo puede eKigir la 

const.rucci6n de di9ues para asegurar el servicio de los bu9ues en 

toda• laa condiciones meteorol6gicas. Antes de construir un dique, es 

necea•rio anali:ar cuidadosamente los datos meteorolOcicos y observar 

Jaa c•ractertstica& de las olas para proyectar y construir un di9ue 

que mejor se adapte a las condiciones locales. 

En muros de atracaderos de gran calado suelen ser tableslacadoa. 

Para calado de 12 <bu9ues portacontenedores de Ja sesunda 

ceneraci6nJ hay 9ue clavar en el fondo tablestacas de unos 30 m a fin 

de formar el muro del muelle. 

Una importancia fundamental son Jos sistemas de defensa 9ue se 

tienen en los proyectos de terminales para contenedores del tr•tico 

de altura o de Ro/Ro. Unas defensas insuficientes pueden ocasionar 

grand•• daños al buque y al muro del muelle. El costo de aistema 

adecuado de defenaaa puede estimar entre unos 200,000 y 250,000 

dOlares por puesto de atraque. 

11.3 Pue•lo• de a~raque. 

Una de la• desiciones m&s trascend6ntales es la oonstrucciOn del 

n~mero d• pue•to& de atraque, ya 9ue a su ve: influir& en todas las 

nee••idades de inversiones en la terminal. Cada puesto de atr•que 
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originar• necesidades de revestimiento y material. por lo que el 

nQmero de puestos determina el co&to de la terminal. 

Las necesidade& de puestos de atraque de terminal de 

contenedores son consider~olemente inferiores las de las 

instalaciones tradicionales que m~nipulen la misma cantidad de carga. 

a causa del aumento del tonelaje de los buques combinado con el de 

los envlos por buque y con caden~ias de m~nipulaciOn m&s r~pid~s. Las 

tasas de ocupaci6n de los puestos se mantendr~n en un nivel interior 

a l~s de los destinados a la carga fraccionada fin de evitar 

esperas excesivas. ya que los buques portacontenedores, de gran 

densidad de capital, exigen una rotaci6n r&pida. 

Evitar las esperas de los buques de los criterios 

principales que influyen en la decisi6n de invertir en muelles para 

contenedores. Sin embar;o, no serla ra=on~ble esperar que los puertos 

proporcionaran puéstos suficientes par~ g3rantl=ar la posibilid~d de 

atracar lodo momento. incluso en periodos tr~fico 

excepcionalmente intenso. Al mismo tiempo, tampoco serl~ ra~onable 

basar los c~lculos en Ynas necesid~das medias. ya que ello conducirla 

a retrasos frecuentes y, tina Imante, a que los ~rmadores evttarlan el 

puerto. Para que produzcan esos acontecimientos. deber•n 

ulili=~rse programas de siMulacibn 

prever las v~riaciones clclicas 

fase de planificacibn a fin d~ 

determin~r el 

equilibrio conveniente entre el au•ento de las inversiones y la 

reducci6n dal tiempo de espera de lo• buques en lo& perlado• de 

tr•tico mAximo. Algunos planific~dores ~vitan esta etapa b~sandose 

un proNedio de la lasas de ocupaciOn de los puesto• d~ •traqu• 

e•tablectdo de antem•no. Si bien e•e procedimiento podrla 

en los casos de ••pliaciones d• ter•inal•• en lo• que 

viable 

pueden 



utilizar los datos de la experiencia, es dudoso que el promedio de 

las tasas de ocupaciOn pueda ~enarali:arse para servir de instr~mento 

btil a fin de determinar las necesidades de puesto~ de ~traque de una 

nueva termina 1, 

Se puede reducir el efecto ne~ativo de las ~randes fluctuaciones 

la utilizaciOn de Jos puestos de atraque concertando las 

empresas navieras acuerdos de programaciOn de llegadas. Sin embargo, 

hay que reconocer que, aun cuando puedan concertarse tales acuerdos, 

subsiste el peligro que los buques, en especial en las rutas lar~as, 

sufran retrasos, lo que harla inefic&z el acuerdo. Estos ries~os sblo 

se pueden contrarestar incluyendo amplios mhrgenes de securidad 

tos acuerdos, to que, por otra, parte. reduce la eticacica del slstema. 

11.4 "•~erlal de •anlpulacl&n necesario. 

Evidentemente. la decislbn relatiVCI al tipo de mO-lt.erial que se 

ha de utilizar e• parte integrante de la.elecciOn de un determinado 

sistema de manipulaciOn en la terminal. En el cuadro L se presenta 

una YisiOn de· conjunto del tipo de material necesario para las 

diversas operaciones, seg(ln al sistema que &e escoja. En seguida 

caracterlsticas y el coste del material de 

manipulacibn m~s frecuentemente utili:ado. 

LL.:..!!..~Ltfa.ter ~lit. embarque y d~.É-~mbarq~~-

A meno• quo se utilizan los aparejos del buque, los contenedores 

se embarcan y desembarcan por medio de ~r~as especiales para 

contenedores de grbas de muelles poi iv¡.lente$. No 

determim•r general la fase de desarrollo que resultar• .. 

necesario introducir material especial. La experiencia que se ha 
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adquirido en otras terminales SOio tiene un valor limitado, pues la 

decisibn de sustituir el material de manipulaciOn polivalente por 

material especial no refleja necesariamente necesidad objetiva 

sino, en gran medida, las previ~iones subjetivas del tr&fico futuro 

juntamente con actitud determinada hacia el riesgo de las 

inversiones exi~tentes en el puerto en que se trate. 

--~~~~~~~~-;---~~~~~~~"=ª~'ª~•~iª='•~~~~-~-~~~~~~~-ff 
Acarreo entre el 

Sistema 

Sistema de almace­
namiento en remol-

Embarque y muelle y la zona Zona de 
desembarque de almacenamiento almacenamiento 

cont~nedores minal o de carre- mtn~I o de carre­
tera y remolques tera y remolques 
de carretera de c&~retera 

ques ••..••.•••••• Gr~a p3ra !Tractores de ter-,Traotores da ter-

Sistema de carret~ Grba para JCarretillas-pOrt~fGarretil las-pbrt!U 
llas-p~rtico lcontenedoreslco o tractores Y Iªº 11 

remolques de ter-
minal 11 

Sistema de gr~as- jGr~a para ¡Tractoras y remolJGróas-pbrtico, --U 
pbrtico contenedoreslques de terminal ¡tractores y remo11¡ 

ques de ~erminal 

1 
Sistema de carrett Gr~a para !Carretillas eleY~,Carretll las elev~11 
1 las contenedores doras o tractores doras 

y remolques de -- li 
termtn&l ff 

.... ,. . .. . .. ................ ,. ••••• ,. ..... '1 ' .. ',. l ... ,. 11 ••••• ,. '1 ..... ii 
"n • • ~ '"a •e 1 •" "" • • .u 

Cu~dro l. Material de manipulaciOn necesario segbn el sistema 
escogido 

En la flgur& 1 se presenta el diseno ttpico de una cr~a para el 

embarque y desembarque de contenedores. Las dlMenslones mtnimas de 

srba de eEte tipo tienen que ser suficientes para alcanzar todas 

las plazas de carga del buque, y que su altura de~e asesurar la 

manipulaci6n de la tercera capa de contenedores en cubierta. 
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La longitud de la grb~ debe limi~arse a permitir el trabajo 

simu1t•neo en dos es~otillas del buque. Los datos ttpicos de bse 

material capA= de servir a buque portacontenedores de la tercera 

generactbn son los si~uientes: 

Fuerza de elevaciOn <sin bastidor de suspensibn> • 40 ton 
Alcance tJtil , . , . , , •••.•••••••••• , • , ••••• ,, ••••••• 35 m 
Altura desde el muelle hasta el bastidor de 
suspension . , .••••• , • , • , , ••••••••• , .•••••••••••• 25 m 

Ancho de vtai de lai grtia ••..••• , , •••••••••••••••. 24 m 
Velocidad de izada ••••• , ......................... 45 m/min 
Velocidad del pOrtico ••• , , •• , , •• , •• , •••••••••• , • 40 mlruin 
Velocidad del carro •••••••••.•••••••••••••.••.•• 120 mtmin 

Figura 1. Grba para el embarqu• y desembarque de conten•dores. 
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11.4.2 Gr~as-pOrtico de patio. 

Uno de los sistemas de material existentes que posee la mayor 

capacidad de almacenamiento son las gr~as-pOrt.ico sobre neum&ticos o 

sobre rieles. Sin embargo. el material sOlo puede- dar un rendimiento 

bptimo si sirve a un sblo operBdor d~ transporte m~rttimo o si 

solamente. De lo manipulan contenedores para 

contrario, el re9uisilo de 

ocasionara la necesidad de 

l~ eMportaciOn 

di recto los contenedores 

excesiva manipulaci6n doble y, 

cons•cuencia, en terminal de utilizaciOn com~n material 

tendr.l que 

a levadoras 

complementado por carretillaa-p6rtico, horquilla& 

chasis para las operaciones de lmportaciOn y 

probablemente tambi~n para el acarreo dentro de la terminal. 

Una de las grandes diferencias entre las &r~as-pbrtico de patio 

montadas sobre rieles y las montadas sobre neumaticos la 

flexibilidad de bstas ~ltimas para trasladarse r~pidamente de 

parte a otra de la terminal, aunque su alcance ••menor)'• por lo 

tanto, reducen la ::ona de almacenamiento. Ambos tipos de grfu•s­

pbrt.ico apilarAn normalmente h~sta cu~tro cap~s da conten•dores, 

aunque t&cnicamente es posible apilar mis. Con las •r6a•-p6r~ico d• 

patio se puede tener un alto erado d• au~o•attzaclbn. 

di•ponca da ••celent• •i•l••a d• infor•acl6n. 

•ie•pr• que 

El tiempo de 

inactividad del equipo e• bastante pequeno y, sec~n Aa experiencia, 

oscila entre el 5 y el lOS aproMimadamente. 

En la ti1ura 2 presentan los modelos tlptco6 y las 

posibilidades de empleo de las arba•-pOrtico sobre ri•I•• y 

neumAtico•. La• caracterlsticas de loa do& tipo• de gr6a•-p6rtico son 

las stcuientes: 
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Caracterlsticas Sobre rieles Sobre neumAt 

Fuer::a de elevación .•••••••• 
Luz ••••••••••.•••••••••••••• 
Brazo .••••••••.••.••••.••••• 
Velocidad del portico 
Velocidad del carro •.•.••••• 
Velocidad de izada tcon cargal 

30 - 40 ton 
15 - SO m 
10 - 15 m 
100 mimin 
120 mtmln 

30 m1mJn 

Erlll!IM • 111 .,_.pOrtko. ,..i. 
tD1nVP11IOIWJ,.nlf11lúrw1ro11 

A • On11-pón1co sobre ncum;l.1icot combt~1 cun ttmolquc1 
a • (jnl.a·pdruco "M>bre ncum;l.Ua)S combin.d& con Q.ttttJll11·pór11m 

C • Grú.a·pónico sobre raíln ccmb1n1d1 ron rcmoli.¡ucs 
O • c;n;,.p0mcc tobrc railr1 c~mb1~1d,. con urr1mllu-s:-órt1CU 

30 - 40 ton 
10 - 25 m 

120 m/min 
SO m/mln 
15 m1min 

.-.~~~~~~~~~~~~~ 

,_ .. A ... Gt ... ·~•• th"'''~I •• ._....,.._, h....si...1 ·~~·-"' •~•h ... '°',, .. ,,., ,_,.,,,.n• ...... ~ 11;.....,-.. 11<><1•,.t.•. 1•t 

Fi~ura 2. Empleo de las gr~as-pOrtico de patio. 

La c&rretilla-pOrtico es el instrumento para la manipuJaciOn de 

contenedores que m&s aplicaciones tiene. Se puede utilizar para las 
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operaciones de acarreo entre el puesto de atraque y las zonas de 

almacenamiento y entre ~stas y las de enlace con el tra.nsport.e 

interior, asl como p?ra el apilamiento y transbordo. Sin embar(o, a 

causa del costo relativamente elevado de las carretlllas-pbrtico. las 

operaciones de acarreo -especialmente en las grandes terminales en 

las que hay que recorrer grandes distancias- se reali=an mediante 

combinaciones de tractores y remolques de terminal. 

Las c3rret.illas-pbrtico \Vttase t~ fi¡;ur:.. .jt existen varia.a 

versiones bbsic3s que difieren segbn I~ capacidad de apilamiento. la 

anchura de las carretillas y los sistemas oe izada. Las c&rrctil lag-

pbrtico existentes pueden formar pilas de hasta cuatro contenedores. 

pero las que se utili:an mbs trecuentemente son las qu• apilan hasta 

tres contenedores. Para la& terminales de poco movimiento de 

mercanclas se dispone de versione9 m~s peque~a& 9ue sOlo apilan hasta 

dos contenedores. La carretilla-pbrtico estrech~ tiene 

interior de .3 m. y la ancha. de 3.5 m. Si bien el tipo estrecho 

1arantl:a una mejor utilizacibn del esp~cio de almacenamiento. la 

carretill~-pbrtico ancha puede utilizarse ~ambi~n para la carca y 

descarga de vagones de ferrocarril y r•duce la posibilidad d• dan~r 

al contenedor, Ambos tipos de carretllla-portico tienen 

caractertstica& siguientes: 

Capacidad de api 1 amiento •...••••••••• 
Capacidad de transporte •.•..••••••.• 
Velc.•cid¡¡s,d de despla::amiento •••.••••••••• 
Velocidad de izada •.••••••.•.••••••.•• 

2-4 contenedores 
45 ton 
15-20 ki:a/h 
10-lS 1tl•in 

In 

En el pasado era frecuente que las carr•tillas-pOrtlco dieran 

resultados deficientes a causa. sobre todo, de averlas en el •i•tema 

hiorAulico de etevaciOn y en el de tracclOn. Sin ••barco, •••& 
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dificultades se han superado 

hldr&uli~os y sustituy&ndotos 

~ran medida mejorando los sistemas 

parte por sistemas mecbnieos. Segün 

el 5ervicio y el mantenimiento preventivo efectuado, el tiempo de 

inmovilizaciOn ha 

aproMlmadamente. 

quedado reducido entre ...,¡ 

Figura 3. 1;arretil la pOrtico. 

11.4.4 Carretillas elevadora~;_ 

lCi y el 

Las carretillas elevadoras se concibieron inicialmente para el 

acarreo de cargas paleti:adas o sobre patines. Se pueden utilizar 

tambitn carretillas elevadoras de gran potencia con c~pacidad de 

transporte de hasta 45 toneladas para manipular contenedores vaclos y 

cargados de t~das las madidas ISO. Seg~n las e~p~citic~ciones del 

material utilizado, la capacidad de apilamiento e= de hasta cuatro 

contenedores. 

Se pueden manipular los contenedores vaclos sin ningtin 

accesorio esp&cial introduciendo las horquillas en los huecos que 

l lev;a en el marco interior de los contenedores. L3 manipUlilcibn de 
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los contenedores cargados exiqe accesorios ~speci~les, algunos de los 

cuales se encuentran en la figura 4. Las opciones b6sic~s de 9ue se 

dispone son los accesorios de elevaciOn lateral o por la parte 

superior -~stos ~ltimos son los m~s utili:ados- y los accesorios de 

marco fijo o telescbpicos. El accesorio de marco fijo tipo 

bastante sencillo de bastidor de suspensiOn de dimensiones tijas 

provisto de huecos para insertélr las horqui 1 las. El marco sujeta 

con cadenas. Sin embargo, si monta horquillas normales 

reduce la altura de apilamiento. Para superar esa limltaclOn, la 

carretilla puede estar provista de horquillas invertidas ttigura 4). 

Un tipo m~s complejo de material es el bastidor de suspensiOn 

telescbpico, que puede manipular contenedores de di fe rentes 

longitudes y directamente sujetos al mAstJI. 

Algunas de las especitic~clones de una carretilla elevadora para 

la manlpulaci6n de contenedores capacidad de ~ransporte de 

unas 40 toneladas son: 

A 1 tura de i =ad a <tres contenedot'es 1 • • • • • • • • • • • • • • 7. S m 
Velocidad de izad~/ descenso ••.••••..•••••••.••.• O.~ m/seg 
Velocidad de desplazamiento ..•••••..••••• , •••... 25 ~m/h 
Capacidad de carga sobre el e~e delantero •.• ,, .••. ~s ton 

La utili::aclbn de carretll las elevadoras para la mélnipulac1bn de 

contenedores presenta venta~as y desventaj&s. En las terminales de 

poco movimiento de mercanc!as, la carretil la-ele•1;:adora presenta la 

flexibilidad operacional, pues el material p•.iede utilizarse tambi•n 

p~ra manipul~r car~a corriente, pero esto puede convertirse 

desventaja cuando aumente el movimien~o de mecanclas; en 9ste el 

material especiali:ado dar& me jo res res u 1 tados. Adem4s el 

mantenimiento es relativamente f~cil y el person;:al 9ue ya cono~c~ l~s 



carretillas elevadoras puede encargarse de ~I sin m&s formaciOn. En 

el aspecto ne~~tivo cabe citar 9ue la necesidad de grandes espacios 

lpasi l los de anchura mtnima de 45 pies par<J miln i pu 1 ""r 

contenedores de 40 pi~s J • y 1 as grandes carias sobre e 1 eje 

delantero, que ~xigen pavimentos resistentes y una &Olida 

cimentaciOn de las ~erminales. 

LL·~~q-º-~..l_--Et_.!!_~!!.~_L._ 

En el cuadro 2 se indica el costo de diverso& tipos de material 

de manipulaciOn. Sin embargo, hay que tener an cuenta qua esas cifras 

repres•nt•n solamente Ordenes de ma~nitud. Los precios reales en 

dOlares pueden diferir considerablemente segOn al precio y la& 

condiciones de pago que se concedan a un puerto, el costo del flete y 

la• fluctuaciones monetarias. Ademas, e 1 costo del mca.lerial 

representa solamente un componente de los costos total•• del sistema, 

y en mucho• caso• se restringir• por r~zones externas el empleo de 

otros sistemas. 
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E•li•aci6n del costo d•l •aterial de •anipulaci6n de cont•nedor•• 
<precios aproMimados de 1961 en t•brica, sin incluir impu•stos> 

lEn miles de dblares) 

1. Gr6a para contenedores 
Fuer:a de elevacibn: 40 
bastidor de suspensibn 

ton: alcance 115 pies con 

Gr6aa-p6rtico dé patio 
Sobre rieles, tuer~a de elevaciOn 40 ton; alcance: 22 m 

con bastidor de suspenal~n •••••••••••••••• •.• , 
ldem. alcance: 29 m •••••••••••• , •••••••••••• , •••••• 
ldem, alcance: ,;;s m •••••••••• , •••••••••• , ••••••• , •• 
Sobre neumAticos. fuerza de elevaci6nt 

~5 m con bastidor de auspension 

Carretillaa-pbrtico 
Para apilar hasta dos contenedores 

35 ton; alcancez 

Para apilar hasta tres contanedore9 ••••••••••••••••• 
Para apilar hasta cuatro contenedores 

4, Carratillas elevadoras 
Fuer:a de elevacien: 12 ton 
Fuerza de elevacl~n: 25 ton 
Fuerza de elevaclon: 4~ ton 

5. Conjunto& tractorlre•olqu• 
Tractor de terminal ••••••• , , ••••• , ••••••••• , ••••••• 
Enaanche en cuello d• cisne •••·•••••••••••••••••••• 
Soporte <para el cuello de cisne> •••••••••••••••••• 
Remolque rodado para contenedores, qQ ples/40 ton 
Chasis de terminal, 40 pies/40 ton ••••••••••••••••• 
Chasis de carretera. 40 pies/22 ton •• , •••••••.••••• 
Chasis de carretera, 20 piee/20 ton •••••••••••••••• 
Remolque rodado de plataforma, zo pies/20 ton 
Remolque rodado de plataforma, 40 ptes/40 ton 
Remolque rodado de plataforma, 40 pies160 ton 

6. Acc•aorio• de •l•vaci6n lat•ral 
Sobre carretilla, 20 ples/14 ton. con capacidad para 

apila~ dos conten•dores •••••••••••••••••••·••• 
Id••· :20 ton ••• , ••.••••••••••••••••••••••• , ••••••. • 
Sobre semlremolque, 20 pies/30 ton, con capacidad para 

apilar dos contenedores ••••••••.•••••••••••••• 
ldem, 40 pies ••...•••••••••• , ••••• , ••••••••• , ..... .. 
ldem, •0, 30 e 20 pl•• •••••••••••.••••••••••••••••• 

,.,..,. •• , ••••• ,. .... ,.le•••• • •• ••""•'•"'• "• l• u•c••• ~·,. .................. ' ...... . 

u 
N 

a "'•sao 
3,500~ 

" • ªºº~ 900 
1, 000 

11 
75011 

300~ 400 
600 

1 
11 

sog 
15011 
230~ 

SS 
s 
1 

6.S 
17 
14 

Q 

6 
10 
17 

"I 3S 

GS 
68 
72 

Cuadro 2. EstimaciOn del costo del material d• •~nipulaciOn de 
contenedores 
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Ajune hldrjulKXJ de 20 a 40 P•H. Anc¡ulo de niv1l1c!ÓI\; !: 2.5° 

,..._ • elenclOI\ 111e ... • 
corftllnlllllOfH de 20 Pin 

f- ll""'-'tUol\ 1---o...L1 ...... t\.n•~I 

Fi¡ura ~. Accesorios de carretillas elevadoras para la manipulactbn 
de contenedores. 
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Grúa pórtico en el muelle de contenedores en el 

puerto de Vcrocruz 

Patio de contenedores refrigerados 



Contenedores para transporte de tanques 

Uso de grúas-pórtico en un patio de contenedores. 
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Uso de marcos especiales para el apilamiento de contenedores 
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ASPECTOS TECNICOS EN LOS PATIOS DE CONTENEDORES. 

111.1 Plantficaci6n de lo& patios de contenedores. 

La planificactOn y la construcci6n de los patios de contenedores 

debe hacerse de tal manera que asegure el rendimiento Optimo de 

las funciones d• esos patios. entre las que pueden figurar las 

•icuientest 

D••pacho aduanero de Jos contenedores; 

Transbordo de los contenedores de un modo de transporte a otro; 

Almacenamiento temporal de los contenedores y las carcas; 

Llenado y vaciado de loa contenedora•; 

AgrupaciOn de las cargas parciales da contenedores lGPC>; 

Colocacibn de los contenedores; 

Mantenimiento y reparaciOn de los contenedores. 

Se pueden d_es•mpei'lar varias funciones auxi 1 lares ademi.a de las 

enumeradas. Aunque 

funciones. por lo menos 

necesario hacerse cargo da todas estas 

deben considerar parte intecr•nte de 

las tareas de todo patio de contenedores la agrupaciOn de la car~a y 

la colocaci6n. ! lena.do y vaciado de los contenedores. 

pueden plantear y construir 

contenedores como entidades independientes que 

los patio& 

atiendan 

d• 

las 

neceaidades del transporte de contenedores ~nicamente. pero también 

•e pueden p~ever como parte de los centros de distribuci6n de carga 

ceneral. BAsicamente la planiflc~ci~n de tos patic~ de conl&n~dore& 

comprende lo aiguiente: el ampla:amiento. teniendo en cuenta factores 

cenerales Y especlficos. y la disposicibn d• conj~nto y de material, 

A nivel general, el empla:amiento deber& hacerse can arrecio a 

ta planificaci6n global de la infraestructl1ra de los transportes y 
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teniendo en cuenta los aspectos cualitativos y cuantitativos de la 

intraestructura existente. Para decidir el emplazamiento de un patio'~ 

hay que determinar. fundamentalmente si este Oltimo h• de 

establecer sus funciones b•sicas dentro fuera de la 

portuaria. Si bien ciertas deficiencias de la infraestructura pueden 

exigir que el patio est~ ait~ado dentro de la zona portuaria, la 

prestacibn de un servicio de puerta a puerta o de cualquier otro 

servicio que se aproxime a ese ideal requerir& la construccibn de 

patios interiores de contenedores. 

Para lae necesidades en materia de infraestructura y para la 

orcanizacibn de los transporte•, la creacibn de patios interiores da 

contenedores tiene conseceuncias trasendentales • Alivia al puerto de 

los problemas de almac~namiento pero, al miemo tiempo, ~•iae un nivel 

Mlnimo de enlace& por carretera, ferrocarril o vla• navegable• •ntre 

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

contenedores (PIC>, el transporte de la carca hasta el puerto y desde 

al se realizar& mediante un sistema de distribucibn de un •blo tramo, 

qu• tiene la& d•sventajas de la utilizacibn incompleta de lo• 

vehiculos de tranaport• interior, el aumento de la carca 

carreteras y la disminucibn de la• posibilidad•• de realizar 

economlas de escala. En la figura 5 se muw&tran las oonseceuncia• d• 

la introduccibn de los patios int•rior•• de contenedores en el 

•istema general de di•tribucibn. 

El •i••o principio de un s15teau de distribucibn de dos tra~oe 

pu•de aplicar•• la• cargas parcial•& de contenedor•• locale~ 

••nlpuladas en un puerto tradicional de una ciudad. En e•t• ca•o •• 

puede tra•l•dar a lo• suburbio• una ••tacibn de contenedor•• tECl 

d••tinada al llenado y al vaciado de lo• •ls•o•, con lo cual •• 
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allvlan las redes urbanas de carreteras y liberan valiosos 

terrenos portuarios, como se muestra en la figura 6. 

A. - Sít1rr10 ú rlumbwci6" ok"" Je-lo 11amo 

B. - Suuma J~ du1nbuc11.Jlt d~ .101 trllltlOr 

,_., l.:l'llCTAD.On••--·"--'·~----,._.,.. %0 MIW• ITD&C'-l~ja.oll ¡_...,,,..,..,._ .. _.,., .. ""•-L'-1._..,.... .... lll . .,al..., .. 

Figura 5. Consecuencias de la creaciOn de patios interiores de 
contenedores. 

Adem•s de aliviar la sobrecargad~ los servicios d~ manipulacibn 

la terminal, se pueden indicar otras do& importantes para 

•ituar las estaciOn de contenedores o lo• patios de contenedores 

fuera de la zona portuaria respecto a lat1 cargas locales. En 

primer luagar, pueden servir de amortiguadores entre los locales de 

los fabricantes y la terminal o entre f!>sta y los do:istinos de la 

carea; y. en segundo lugar, pueden satisfacer ta necesidad de 
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•ervicio per•onal que no puede prestar una ¡ran terminal, pues 

obJ•tlvo fundam•ntal •• atender las necesidades del buque Y las 

del usuario. 

B. - EC ,_,. J~ fw wrro porti.wfi.J 

Carret.,•,viafiinea 
/pmw:iJ)ill 

I 
/ 

'/ , 

f- L"'<"t40.""'-4o--W-M"'-'- .. --"°,,...,.'"-"....,""'·!'1f no 1TD•C.&.l!, ..... ll 
t __ ,......_,,.,1,:-0-.-L~ ..... 1.-••~"" .... l'l.1rafcDO 

Fisura 6. Comparacibn entre la instalacibn de una estaci~n de 
contenedora• dentro o fuer3 de la zona portuaria. 

Cuando se haya decidido el emplazamiento gener~l de uno o m~& 

patio• interiores de contenedores teniendo cuenta la distribucien 

espacial de los centros de producoibn y consumo y los enlac~~ de 

transporte exi•tentes con el puerto de importacibn o exportaoton. 

habr• que elecir lo• empla:amientos especifico~ de lo• patios de 
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contenedores. Los criterios de planlficacibn b&sicos son al acceso al 

transporte por la ruta principal y la disponibilidad de espacio para 

el propio patio. Teniendo en cuenta las funciones d• los patios de 

contenedores, la planificaciOn del emplazamiento esp•clfico deber• 

basarse en lo• criterios sicuien~es: 

E!P_!j_acceso a los enlaces por carretera y ferroviarios lsi 

entra en juego el transporte da contenedores por vtas de navegacibn 

interior serta conveniente escoger un emplazamiento lo m•• cercano 

posible de la vta navegable. lo que redvcirta las opciones en materia 

de espacio>; 

lntegracion la red de carreteras regional o local p~ra la 

di•tribociOn final o reco~lda de la carca; 

Disponibilidad de terreno• suficientes para el patio tnterlor de 

contenedores, no solamente para la constucciOn incial del patio, sino 

tambi6n para sv probable ampliaci~n; 

Calidad adecuada del eueto, a fin de evitar cowto•o• refuerzos 

subterr&neos para consecuir una resistencia d•l terr•no adecuada1 

Disponibilidad de servicios pbblicos. sobre todo el•ctricidad, 

suministro de agua y alcantarl1lado, o facil acc••o a ello•; 

Proximidad de viVi•ndas e in&tituciones sociales a fin de atraer 

al personal y evitar los gastos excesivo• •n viajes diario&; 

E=-'n~la"-"ce~•=-f~A~c~i~le~s,,_-=~~~'ª~•._~:~o~n"'~u•trial~ eKistente• o 

proyecto; 

Otros usos posibles d•l •mplazamiento escogido. 

lll.2 Cantroa de di•tribucibn d• car&•· 

Los servicios de lo• centros de di•tribuciOn de carca comprenden 

todo& los de un patio de contenedor•a, pero los lnte;ran en •I 
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contexto mas amplio el sistema global de distribuci6n de una o m~s 

ciudades o de una regiOn. El propOsito principal de tales centros 

consiste en lograr vna reco•ida y una entrega mAs Optim~s ,a&l ~omo 

el tra-nsbordo y el almacenamiento de las cargas generales; sobre la 

base de una coordinacibn regional. La idea bt.&ica consiste 

or~ani~ar toda la cadena ~el transporte a fin de que cad~ eslabbn 

ejecute de la manera m&s convenien~e. llegando a un sistema bptimo de 

distribucibn del~ cairg~ l'JflasE- fig1..1ra 7l. 

Se pueden resumir las fun~iones concretas de los centros de la 

siguiente manera1 

~..!....- Concentracibn de_J..~JL ~eeraciones de trainSES!..f..!.~~&l:.~..n.__e;l_i_~DSll-

- El aumento de I~ velocidad y frecuencia de los enlac•• 

ferroviarios; 

- La mejora de la oferta de trenas-bloque para contenedores: 

- La distribuclbn de la car~a entre los transportistas por 

car ratera. 

!:-_i:_anspo1 te_,_~~-~q_i__r._¡ __ 

- Transbordo ferrocarril/carretera len alcuno& casos tambl•n 

Ylas de naveg~ciOn interior1carreteraJ de los contenedores, caj•s 

l~terc•mbiables, se•irremolques y carias fraccionada• 1•n•rales: 

- Tran•bordo carreteratearretera d• la carg9 a•neral corriente; 

- CoordinaciOn de las operaciones de manipulaci6n y distribuciOn 

de los pequehos envio&, 
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c> Almacenamiento de la e~ 

- Almacen~miento de la caria de lmportacl6n y export.aciOn lcon o 

sin transtormaci6n>: 

- Almacenamiento rl3gional <de series completas de productos, 

sobre todo por cuenta propia>; 

- Almacenamiento intermedio para la dis~ribucibn o el transporte 

ulteriores, por cuenta propia o de los usuarios. 

d> Manlputacibn Y almacenamiento de datos de cargas especiales: . 

- HanipulaciOn de cargas pesadas. almac•namiento de bien•& de 

inversiOn, premont¡i,,je. etc.; 

Embalaje y desembalaje de mercanclas de exportaciOn 

importaci6n (carca y descare• de furgones de bienes de inversiOn, 

etc. J 1 

ManipulaciOn, almac•nci.miento y tre1tamiento de mercanclas 

pel te rosas. 

e> Funcioneg secundarias. gu~ comprenden el suministro de: 

- Espacios de ••tacionamiento de camiones, vlas muertas de 

ferrocarr i 1 y 

contenedores; 

de estacionamiento de cajas intercambiabl•• y 

- Servicios de alquiler y almacenamiento de contenedore•, asl 

como de alquiler 

intercambiables; 

de camiones, material de acarreo y cajas 

- Otros sarvicios tmantenimiento y reparaci6n, estaci6n de 

servicio. hoteles, oficinas, bancos. aduanas, etc.). 

En •1 enteque del sistema de transporte integrado que aqu! se 

su¡::uiere se supone que la dlstribuci6n tinal o la recogidari de la 
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carga general de lmportaciOn o exportacibn se realiza generalmente 

por carretera. Asl pues. el problema de la distribucibn en las :onas 

de gr~n densidad de poblacibn se reduce 

6ptima de las redes de carreteras y 

lograr I~ utili:C1.ci6n 

del materi31 <camiones, 

trC1.ctores, remolquesi, En el contexto global de la cadena de 

transporte. el problem~ a¡;rava porque necesario vincular 

racionalmente los otros modos de transporte con el sistema de 

transporte por c3rretera. Eso entrana un sistema de tran3porte global 

integrado, dentro del cual se coordinan los servicios de transporte Y 

de distribucibn interiores, p~blicos y privados. En sistemas. 

las terminales y/o los centros de distribuciOn ejercen esa funcibn de 

coordinaciOn equilibrando la oferta y la demanda de los s•rvicios de 

transporte por los diversos modos y encarg&ndose d• las operacion•s 

de almacenamiento intermedio por cuenta de los expeditores. 

Las ventajas que ofrecen los centros de distribuc10n de car~a 

pueden beneficiar a los usuarios. a la re1lOn y a liJ economteti del 

pals de que se trate. Los principales objetivos que persiguen los 

usuarios decir, los expeditores y los diversos modos de 

transporte- son los siguientes: 

a> Mayor utl I i::acibn del material de transporte 

mantpulacibn: 

b) AgrupaclOntfracclonamineto 

exportaciOn/importacibn 

eKpeditor/destinatario; 

el 

d• 

punto 

la .... carga 

o•rcano 

y d• 

de 

al 

c) Reduccien de los costos mediante una organi:aci6n mAs 

racional del transporte y una utillzaclbn mas eficiente d• 

la• inslalacione• de manipulae10n y transbordo. y 
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d> Aceleracibn del transporte medainte el empleo de trenes-

bloque. 

. ' Las ventajas que puede ofrecer el centro de distribuciOn a la 

comunidad o regiOn a la que sirve son las aiguiente&: 

a> Mejores @nlacea con las llne~s ferroviarias, carreteras y 

vlas de nave~aciOn a fin de salvaguardar las actividades 

econbmicas de la regiOn; 

b> Disminucibn del tr~fico dentro de las eiudad~s y desvlo a 

lugares adecuados, y 

C) Aumento de las posibilidades de atraer industrias 

orientadas a la exportaciOn. 

Por ~!timo, existen ventajas para la economla nacional, a saber: 

a> UtiJizaciOn mAa eficiente de la energla reorientando el 

t.ril.nsporte h•cia el ferrocarril y, posiblemente, hacia el 

transporte por vlas de navegacibn interior; 

b) ReducciOn de tas inversiones carreteras y mejor 

utilizaciOn de las inversiones ferrocarrile~ y vlas d• 

nc;iveg~ciOn interior, y 

e> AceleraciOn del transporte. 
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Fi&•Jra 7, Relaciones entre los modos y ••rvloios de t.ranaporte en un 
centro de distrlbucibn de caria. 
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111.3 Infraestructura necesaria en los patios de contenedores. 

La necesidad~s de intraestructura de un F3tio de contenedor~s 

dependen de l~s t~reas que se hayan de realizar en~\ y del nbmero, 

distribucibn y caracterlstic~s de los contenedores que habr~ que 

manipular. Adem•s. los reqyisitos materia de planificaci6n 

inversi6n diterir~n segbn el patio que se proyecte entidad 

parte integrante de un centro de distrlbuci~n 

interior. En este ~!timo se podr~n utilizar en ~ran parte las 

instalaciones tanto p~ra Jos env1os conteneri:ados como para lo& de 

carga a granel, por lo que diflc1I calcular por separado los 

costos de lo& contenedores. A fin de evitar esa dificultad, las 

consideraciones siguientes s~ basan 

contenedores como entidades separadas. 

la cons~rucci6n de patio$ de 

Uno de los requislstos bAsicos par~ establecer un pa~io de 

contenedores es la disponibilidad de terrenos de calidad adecuada~ Su 

superficie debera ser suficiente no s61o par3 dar cabid~ al tr~fico 

.existente y al previsto para el futuro inmedl?to. sino tamblen para 

permitir una ampliaciOn ulterior. Conviene seh~l~r ~ue una eventual 

asease: de espacio limitar& l3s posibilidades de ele~ir entre lo& 

diversos sistemas de transbordo y almacen~miento que pueden adoparse. 

Es preeiso tener en cuenta consideraciones an~lo~as con respecto a la 

calidad de los terrenos. Un subsuelo blando impone una restricciOn 

oper3cional, y pt1Pden ne=esitarse crandes desembolsos do capital para 

retor:~rlo convenientemente. En consecuencia, ante9 de decidirse por 

un sistema determinado 

disponibilidad de lerr~nos. 

debe resolver 

La superricie total necesaria para 

la cuestlOn de I> 

patio de contenedores 

depende en gran parte de la necesidades de almacenamiento. & las que 
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habrl qu• agregar las ~xigencias de las operaciones de transbordo Y 

de los servicios auxiliares. Las dimensiones de la zona de 

almacenamiento astan determinadas por el nbmero de contenedores que 

habrl que manipular y el sistema dq almacenamiento que •• utilice. 

Las necesidades de terrenos para la :ona de transbordo dependen 

en prim@r lugar del modo de transporte qu~ &e utilice, Si bien hay 

alto grado de flexibilidad en las operaciones de carga Y descarga de 

los vehlculos de carretera, •e suelen necesitar disposiciones fijas 

para esas operaciones en los ferrocarriles y las vtae d~ navqgaci6n 

interior, no •al.amante por la limitaciones que imponen los propios 

medio• de transporte, &lno también por la necesidad de instalacaioqs 

fija• de transbordo <por ejemplo, er~as-p~rtico sobre rieles o cr~as 

de embarque y desembarque1. 

Una estaclbn de contenedores \E~' partq intecrante de los 

patios interiores de contenedores, cuyas necesidades de espacio 

deber•n precisarse. La tuncibn de un~ EC consiste en r•clbir, 

preparar y manipular la carga a grane' que le •nvtq o que •e haya 

de enviar, en contenedores. La superficie necesaria depender& d~I 

volumen de carga o del n6mero de contenedores c•rcas porciales de 

contenedores que haya de ••nlpular. de la duracibn ••dia de 

almacenamiento de los contenedores, de la carga, y del •ar1en que 

prevea para los periodos de m•ximo movimiento de ~ercancla&. Fuera d• 

la estaciOn de contenedore• habrA que disponer de tin11ados para el 

alm~cenamiento de mercanclas peli~rosas y corcas refriceradas. 

H•br• que prever tambi•n esp~cio para los servicio& auxiliare& y 

para la maniobra y el desplazamiento del equipo mbvit. Los servicio• 

BUxiliare$ comprenden: las :onas de estaciona•iento de los remolque•; 

la reparaciOn y el •anteni•iento de los contenedorea y los locales 



para oficinas. La supertlcie necesaria para el estacionamiento de 

remolques depender& da la distribuciOn modal del tran•porte interior, 

de la propor~i6n da cargas completas d9 contenedores en el movimiento 

total de mercancias y de la duraci6n media de la inmoviti:a.ci6n de 

los remolques. Sin embargo, al calcular dicha superficie, 

indispensable tener cuenta que siempre h3br& que retirar 

mercancias de los patios interiores de contenedora• (carga de 

importacibn) o entregarla 

carretera. En consecuencia., 

el los ~carg3. pa.ra export3cibnJ por 

absolutamente necesario disponer de un 

n~mero suficiente de zonas de estacionamiento de remolques para 

asegurar la regularidad de Jas operaciones y evitar que se produzca, 

fuera del recinto del patios interiores de contenedores, 

acumulaci6n de remolques de contenedores que podria congestcinar las 

carreterras de acceso. 

Adem~s de los terrenos necesarios para las instalaciones, las 

de transbordo, los estacionamientos de r•mclques y los 

servicios auKiliares, habra que prever vt~s de ciroulaciOn dentro de 

la terminal. El espacio que 6st~s ocupen se determinar~ en tunci6n de 

la.. disponibilidad global del espacio y de la necesidad de facilitar 

la circulaci6n dentro de la terminal. Parai que los cont•nedores 

puedan desplazarse sin dificultades se debe procurar que, la 

medida de lo posible, las vi~s de circulaci6n teng~n alr9dedor de 24 

metro& de ancho. Esa dimensibn &ble permitir• el r~pido movimiento 

de las carretillas-p~rtico y, por lo tanto. d~ loa contenedores, sino 

que introducir~ un elemento de flexibilidad la terminal y~ que, en 

loa periodos d• m~Kima actividaid, podr6 aipilar otra TEU reduciendo 

la anchura de las carreteras a 18 



En cuanto a la calidad del subsuelo. las necesidades dependen 

gran medida d~ los sistemas de transbordo y almacenamiento que se 

utilicen. La carga por eje varla seg~n los diversos tipos de m~terial 

que teng~ que soportar la superficie de Ja terminal. Aunque las 

dificultades que presentan las caracter!sticas efectivas del SU9lo 

•erAn en general 

contenedores que 

Jos patios interiores d• 

las terminales portuarias (especialmente con 

respecto a la calidad de las capos inferiores y al nivel del manto 

tre&ticoJ. deber&n examinarse con mucha atenciOn. En particular, los 

patios interiores de contenedores de poco movimiento de mercanclaa 

con frecuencia astan equipados con carretillas de to•a frontal, cuya 

carca por eje puede llegar 90 toneladas, lo que exige un 

tratamiento especia) del subsuelo asl como de la superficie de la 

terminal. 

111.4 Co•tos de Infraestructura de lo• patios d• contenedores. 

El costo de la instalacl6n de un patios interiores de 

contenedores depende en gran parte de las circunstancias locales y no 

puede resumir ni generali:ar ~tilmente. La• partidas mAs 

importantes que habré que tomar en consideraciOn y -cuando see 

po•ible- evsluar aproximadamente son los presentados en el cuadro 3. 

111.S Requisistoa d• la• estacione• de contenedores CECl. 

En la mayorla de los palses en desarrollo. la que la 

conteneri:aciOn ~stA a~n comenzando y ~n que lo& di&tinto& vnvlos 

suelen ser bast3ntes p•quenos. la& car~as parciales de contenedores 

constituyen porct6n considerable del tr•tieo total de 

contenedores. Para sobrecargar la zona de apilamiento Y la 
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e9tacibn de contenedores del puerto. es necesario que los envlos de 

cargas completas de contenedores puedan hacerse tambl&n. la mayor 

medlda posible, por medio de terminales interiores. Por lo general, 

este requisito no dificulta la circulaciOn de los contenedores. pero 

en muchos casos se pueden presentar problemas de or¡ani:aclbn por no 

haberse elaborado los procedimientos aduaneros necesarios para el 

transporte directo de cargas parciales de contenedores. 

Partidas de Gastos 

AdquisiclOn del terreno ••••• , • , •• 
Estudio del emplazamiento, 

incluido el anAlisis del suelo 
T•rrapl •nado •••••.••.••••••••••• , 
Suministro de agua, electricidad, 

etc. , •• , ••••••••• , ••••••••. , ••• 
Pavimento de las zonas de alma­

cenamiento descubierto y de es 
tacionamiento, de las vtas de 
circulaclbn Interior, etc. 

Construccien de carreteras de 
acceso 

Conslrucclen del ferrocarril 

Alumbrado de las carreteras de acce­
so y de las vtas de circulacibn --
lnterior •••••••••.• , ••••••••••• 

l•porte aproKi•ado 

s~;~n las condiciones locales~ 

ldem 
ldem 

ldem 

ZQ a 30 dO lares por m2 1 
11 

Seg~n las condiciones localesU 
~como mtntmo, unos Z00,000 H 
actares por kilOmetroJ H 

SegOn las condiciones localesff 
tcomo mtnimo. uno& 100,000 n 
dclarP.s por kilOmetrol ~ 

SO a 70 dctares por metro da 
carretera 

u 

Cuadro 3, Cesto de infraestructura de un patio interior de 
contenedores 

Cuando se ~ransportan car~as parciales de contenedores a 1& 

terminal interior indispensable atender suticientemente la 

dlsposicibn, construcci6n y equipo de la est3cibn de contenedores. 

Esta consiste b~sicamente en un ~iOglado para carca general en el que 

las mercancla& p3ra ta exportaci6n se a~r~pan antes de cargarlas en 
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un contenedor para despacho aduanero y para que las recojan Jos 

destlnat.arJos. 

El tamano de una estaclbn de contenedores depende del mpvimiento 

de mercanctas previsto. Suponiendo. por ejemplo, que la capacidad 

necesal'la de 29 m' por TEU manipulada la estacton de 

contenedores; que las cargas parciales de contenedores que pasan por 

la eetaciOn de contenedores representan 10.000 TEU por aftoi que la 

duraclOn media de tr&nsito es de dte: dlas: la altura de apilamiento 

la estacibn da contenedores es de'Zm: el coericiente de acceso es 

de O.~, y que el mar gen de seguridad es de 1 25"-, se ne ces 1 t.ar• una 

zona de almacenamiento de unos 7,000 metros cuadrados, sln lnclulr •I 

espacio para oricinas. Sin embargo, esta cifra sOlo aproKimada, ya 

que los resultados del c6lculo pueden ser alterado• por factores 

los usos comerciales relativos a la frecuencia de la reco¡ida Y la 

entrega, o, las f luctua.cionas estaciona le•. Sobre la base de las 

•lsmas eltras y suponiendo 12 toneladas por TEU, sels toneladas de 

car•a por camibn y 250 dlas por a~o para el tran•bordo de la ear1a, 

la terminal tendrla qua a•tar equipada para eo viajes de eamlOn por 

dla. 

La ttgura 8 muestra la evolucten de la construcclt.in d• lo& 

tinglados de las estacibn de contenedores. El cambio m6s notable ea 

el aumento de la profundidad de los tin¡lados que ha pasado d• uno• 

35 m a unos 60 m, juntamente el aumento de la flewlbllldad de la 

construcclOn. 

En la rigura e puede verse una caracterlstica muy importante de 

la construcclbn. El suelo del tin1lado e•t&, por un lado. al nivel d• 

la carretera, y por ~I otro, a la altura del muelle de carga. E•ta 

eontiguracibn facilitó la circulacibn de entrada y aalida de laa 
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carrel;.lllas elevadoras en el lado del tinglado que se efect~en las 

operaciones de recogida y entrega locales de cargas parciales de 

contenedores. Por el otrc lé'do, las ca.rreti ! las elevadorais p1Jeden 

desplazarse directamente entre Ja rampa y el contenedor, lo que 

permite llenar y vaciar los contenedores sin tener que bajarlos del 

remolque de terminal de carretera, operaciOn que eKigirla 

material de elevacibn de gran potencia. 

La estructura deberA tener iiJmbos lados al tero 

sufictantement• grande para las operaciones de transbordo de las 

careas parciáles de contenedores puedan real izarse tambi~n con mal 

tiempo. 

Por el lado del tinglado que d& & la carretera principal deber~ 

h&ber tambl•n andenes de carga y descarga y un n~mero correspondiente 

de puertaa. Lo& and•nes deber&n suficientemente anchoa (figur~ 9), y 

deberA haber en la :ona una carretera de acceso separada. Como la 

altura de los remolque& puede variar, las rampa• deber6n estar 

. provistas de un dispositivo de nivelacibn consistente en un nivelador 

mechnico d~ muelle simples placas metAlicas bastantes fuertes 

para soportar el peso de una carretilla elevadora cargada. 

Dentro del tinglado, el n~mero de oolumnc.& que sostienen el 

techo. y reducen la superficie tltil. d<?berA limitarse al mlnimo 

necesario, procurando adem6s conoiliar la fCJcilidad de operaciones y 

el costo de construcciOn del techo. LCJs columnas, asl como la• otras 

partes del tinglado. deber&n prote~~rse contra los posibles da~os 

ocaeion•dos por la utili:~cibn intensiva del materi~l de manipulaciOn 

mec6nica. Asl pues, hay que el9~ir m&teriCJle& de construcciOn 

resistentes y, adembs, reforzar mediante bordillos o barandillas la 

protecciOn de los elementos de la estructura m&s expuestos. 
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A los efectos del despacho aduanero, el tinglado de la estaclOn 

de contenedores debe disponer de un local cerrado con llave en el que 

puedan almacenar las mercanclas hasta que se~n inspecionadas. 

Deber• haber un local similar para almac•nar las mercancla• de gran 

valor ya de•pachadas en -ia aduana. 

El elemento m~s importante del material d• e•taciOn d• 

contenedores. y tambi•ñ el mAs utili:ado, la carretilla d• 

horquilla elevadora. Se utiliza para la manipulaciOn y el transporte 

de la carga dentro del tinglado asl como para llenar o vaciar lo& 

contenedoras. 
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Fi1ura 9. Ccnfiguracibn de un and&n de carga para vehtculos de 
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P.ntes de evaluar el papel del procesamiento de datos. deben 

evaluar primero las necesidades de procesamiento de datos. Estas 

necesidades estAn delimitadas por: 

- La naturale:a de la industria y por 

- Las actividades o funciones las cuales deberAn desempeña-

das orden de proporcionar un servicio de embarque. 

! .. Y .. ~ ..... L~cterls!:_!c_a~-~-....1..e_- indu~_!r_ia nav_~a.....!.... 

Un estudio de la industria naviera proporciona las siguientes 

caracterlsticas: 

• S l 1 a ~ ndus t ~t~.-~--~~_l.!'.a_nde: 

- es un elemento esencial en el comercio mundial (90~ de 

toda la car~a es 1 levada por transporte de superficie>. 

buena tuente para proyectos 

tterminales, 111uel les, almacenes. etc.). 

- es una mayor fuente de empleos. 

- para muchas naciones, tuente de intercambio 

eKtranjero, 

Esto significa. por tanto, que la industria ha tenido un cambio 

pol!tico el cual puede resultar incierto y proporcionar un cambio 

&~bito en los negocios. Tambi6n sicnifica que la industria depende 

del estado, de la economla mundial y deberA ser capa= de re•ponder de 

manera rlexible al cambio de patrones de comercio. 

~-.§.!...la ind_l:l_~-~..!_f_~_!_~ _J_ryter~~ como cualquier oraani:acibn 

que desea proveer de •ervicios a la industria siendo capaz.de operar 

internacionalmente. 



Ser intern~cional si~nitica que sus oticinas en..:-1Jent.ren 

dispersadas por todo el mundo. Esto crea la necesidad de comuntcaciOn 

entre oficinas y 

administraciOn. 

cote.1ar la intormacibn para propOsitos de 

una base 

separilciOn de escalas jer~rquicas y 

geogrAflcas, muchas compantas est~n or~ani~adas. por ejemplo, 

Oficina 11aitrl:, Regional. de Ar9a, de Localidad, etr.:.; creando la 

necesidad de comparar y distribuir intorm~ciOn vertir.:almente pero 

est~ prohibido el intercambio en forma horizontal. 

~~~g~.~_J_~ indust.r.i.~~~-=a~ Como resultado q1Je 

ha tenido la industria de la conteneri::&ciOn, en los ~ltimos 20 ahos, 

ha completado eMitosamente una revoluciOn tecnolOgica en el dise~o 

de embarcaciones lvesselsJ y t~cnicas de manejo de r.:arga. 

Esta revotuciOn ha resultado de mayor importancia el manejo 

de cargas como consecuencia de la necesidad de rapld~: y eficiencia 

en los procedimientos de documentaciOn. 

~~~ tt. s l!J .~_t:_a .. _._1!.~-~J .. !J . .E..U __ 1.2..Lda~_d_~_.J.!!JLi __ ~.J~~..D~s-~1!....g___l-!.~~:.stq_!L. 

tales La 

Convencibn de Seguridad de Contenedores, impacta directamente a los 

costos de opreraciOn. Otros como la le~istaciOn nacional. recae 

directamente en los costos de documentecibn y administraciOn. 

procedimientos 

disponlbl l ldad 

completamente pasados de moda. Afronta la 

de comunicacion~s de datos internacionales: pero 

muchos pa!ses no 3ceptan la transmisiOn electrOnica de documentos 

como son; manifiestos. conocimiento de embarqu~s. c~rta~ de eredtto, 

etc. 
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eu...!J_q_!_.p_;;o_n.i_e.....?...:.... La tigura 10 muestra un modelo simple que involucra a 

22 participantes. Esto requirlr\a de un intercambio de informaciOn 

considerable. en UDa de sus primeras tases de documentacibn. 

Estas caracter\sticas y sus impactos de procesamiento aso~iados 

resumen como sigue: 

Caracterlaticas de la Industria Tipo de Proce•a•iento 

-Importancia Folltics -Sistema Flexible 
-Internacional -Cote~o de lnform&ci~n 
-JerArquico -Acceso a lari lnformal:'i0n 
-Tecnologl~ Avan=ad8 -Eficiencia en el Proceso 
-L.egisla.cion -Eficiencia/Procesamiento 

FleKible 
-Procemientos Arcatcos -Eficiencia en el Proceso 
-Proteciontsta Multiparticipativo -Intercambio de lnformaci~n 

IV.2 Equipo de control. 

u 
1 
11 
H 

~ 

En un sistema el eq1Jipo de control p1Jeden desarro\ l3rse las 

siguientes funciones principales: 

ai ~~.~Determina la posiciOn del eq•Jipo en cualquier punto 

al tiempo que proporciona record histOrico de tas unid~des asl 

como los movimientos de ~&tos. 

bJ 1..!l.'!~n~_!:FJ .. o_~ Proporciona el estado y disponibl l idad del equipo 

un punto a un tiempo dado. 

cJ ªstad~~.lls~ Monitorea las necesidades de equipo por ••dio 

de I• ejecuciOn y asistenci3 de éste. 

condiciones de funclon~mlento d~I equipo ~dem~s de la velocid~d a la 

se desemp~n~ el tr~b9jo, 

anteriores. estan definidas co•oi 
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a> ~~ce del desequilibrio. Establece las n~cesidades de 

equipo. 

b) Ccrreccibn del desesuilibric. Obtener la m~xim0 utilizacibn 

del equipe al menor casto. 

e> Optimizacibn de la flota. Mantener et mejor balance econbmico 

entre el propietario y el equipo arrendado. 

d> Pre•upuesto del equipo. Observa y controla el flujo de los 

costos. 

e> Reconciliacibn de Arren~amientc. 

La relaci~n entre estas funciona& se ilustra en la figura 11. 
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lV.2.1 f'roblemas de eroce~q___en eL__~~':_p~ontL2.L__ 

El problema de mavor importancia asoci8do al equipo de control 

el gran volumen de datos que deben ser recolectados y comparados, 

al mi&mo tiempo y de manera apropiada, de localidades cecg~~ficamente 

muy dispers~s. 

Asumiendo lo si;uiente: 

- Tamano de la flota= 10,000 unidades 

- Viajes redondos por ene = 3 

- Movimientos registrados por viaje redondo = 8 

En base a lo anterior el n~mero de movimi~ntos por dla es igual 

ll0,000 • 3 • 6J / 365 = 658 movimientos/dt~ 

Esto relaciona al problema con los sistemas concernientes 

las funciones prim~rias y/o auxiliares. En el cuadro 4 ilustra que 

aunque los usuarios locales son la tunte principal de datos, 

virtu~lmante en todos los niveles de or~ani:aciOn se puede hacer uso 

de los datos. 

Los problemas mas significativos son: 

l. Confianza en las navieras parai la obtenci6n de datos. 

2. Acceso oportuno a los costos de reparaciOn y mantenimiento. 

3. Disponer de la demanda de datos p~r~ el pronostico do 

desequilibrio. 

•· El volumen del procesamiento involucra la correciOn bptima de 

dese9uilibr1os. 

5. El modelado t~cnico 3soci~do con el presupu~sto. 

6. DistribuciOn de informacibn en torm~ ~imult~nea. 

so 



IV.2.2 Relacibn con otros sistemas. 

La figura 12 ilustra la relaciOn entre el equipo dP. control con 

otros sistema&, üe éstos los m&s impo~tantes 

administartiva y la intormaciOn de Vl?ntas. 

la inl'ormaciOn 

IV.2.3 Perfil del equipo de control en el proces.amie~-fi-~-~-ato.~-­

ldentificando las funciones, los problemas y los sistema• 

relacionados el equipo de control permiten determinar el 

perfil ideal del sistema, teniendo &ste las car~cterlsticeis de: 

1> ~standarlzaci6n. La obtencibn de d~tos, asl como los formatos 

de los reportes y cbdigos de éstos deber~n 

todas laa localidades y niveles organizacionales. 

estand~ri:?:CildOS 

11) Slncronlzaci6n. Un ciclo de 24 hor~s para la recolecci6n de 

los datos y reporte:> es, en el mejor de los casos, adecuado. Asl el 

sistema puede operar base a gran escala CbatchJ. 

111) Coaunicaciones. Alguna form~ de la red de comunicC1iciones 

esencial si las escalas de tiempo son conictdas pudiendo ser t>stils 

v6s sait61 ite. 

IV> Dl•tribuci6n. Una combinPci6n de procesos loca.les 

incorpor~dos son necesarios. 

V> lntecraci6n. El sistema deber~ ser capa:: de correr en un.,, 

base "st~nd-alone", pero tambibn 

sistemas asociadns. 

la completa integraci6n de 

VI) Funcionas. El sistema proveer&.. en un mlnimo. al r~streo. 

inventario y estadf sticas. Otras runciones deber~n ser bnicamente 

implementadas si los datos necesarios son dispuestos a tiempo Y de 

manera correcta. 
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Vil) Bage de Datos. Dado el volumen de datos y el an6Jisis que 

ser e.1ecutado. base de datos es esencial en un ~istema de 

equipo de control. 

Est~ pertil es resumido en el cuadro S. 

_!__nf ~~-•acll_!L.fuentf'!_ --1..J!.!.Q!:Jl~C i t.n 
L A R Of.n. L A R 

-Rastreo 

Usuari_o __ ¡¡ 
º'·"· 1 

-Inventario 
-Estadisticas 
-Reparacton y H~nt. 1 
-Pronostico de 1 
Desequilibrio x 

-Correcci~n del 1 
Llesequlibrlo x 

-OptimlzaciOn de 
Flota 

-Presupuesto del 
Equipo 

-Arrendamiento 

L - L.ocal A - Area R - Regional 

1 X 

1 K 

1 K 

1 X 

1 X 

1 X 

1 K 

1 X 

Of.". - Oficina Hatrlz 

Cuadro 4. Niveles de organi:aciOn en el procesamiento d~ datos. 

[1.;imanda 

Costos de 
Arrendamiento 

~Cuentas 

Equipo 
de Control 

lnformacl•!.n ] 
Admif'listrat.iva 

- 1 
E.1ecuci0n 

Docu111entacli!'.ln 

Figura 12. RelaciOn d•l equipo de control con otro• sit••a•. 

52 

1 

1 

1 



---~!l.~L.Y-.r.~i::_~samiento _____ .JJ 
Htotodo ¡t•!__str1bu~I Soase 1 11 

Batch One-1 ine j Loc. ¡1::orp. jr.te datos jComunicaciOnjl 

:¡ 1:1:1 :1 = ~ 
f1Jnclon 

-F.a~treo 

-Inventario 
-Estadisticas 1 
-Reparacion y 1 

x¡ ¡x¡x¡ x¡ X 11 

tlantenimlento 
-Pronostico de 1 X 1 1 X 1 X 1 X 1 X 11 
Desequilibrio 

-Correccic 0 del 1 
Desequlibrio 

-Optimi:acion de 
Flota. 

-Presup1Jesto de 1 
Equipo 

-Arrendamiento 

X I · 1 1 X 1 X 1 X 11 
xi? 1 !xi xi x ~ 

Requeri•tento• Generales 
- Cedtgos est•ndar 
- Flexibilidad 
- A~ceso a la lntormaclon 

1 

Cuadro s. Pertil del procesamiento de datos. 

!Y·::~_.B_~_netlclos del equipo de contr.ol. 

~os siguientes beneficios pueden obtener por medio de la 

lmpl~ntacion de equipos de control automatizados: 

1> Reducctbn del ta•ai'\o de la flota.- eato es tograado como un 

resultado del mejoramiento en el uso, y como objetivo, generarla una 

reduec1bn del 5~ al 10~. Esto es el m~s significativo de los 

beneticios que pueden obtener. 

ll> Reduccibn de loa costos de reposiciOn.- resultado de un 

sistema de correccion de desequilibrio efectivo. 

111> "ejoraa en el control de: 

presupuestado. 
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bl Costos de arrendamiento. por medio de 

arrendamiento efectivo. 

sistema de 

e> Costos de ReparaciOn y Manteniminto, a tr~v~s de 

sist&ma efectivo d~ danos. 

IV> Reduccibn de los costo& ad•inistrativos.- esto es realizado 

por medio de una eran productivid~d administrativa y una red~cci~n de 

errores en los dat~s. 

Esto muestra que, 

agentes, es el que tiene 

de equipo de control. 

punt.o general, el transportJsta, no sus 

mayor beneficio en el uso de un sistema 

IV.3 Docu•entacibn. 

Un sist@ma.de documentaciOn tiene la ne~~sidad de proveer las 

siguientes funciones principales1 

ª-~--R.!?_q__':;l_~.entacibn de 1::onsj_g_n.,.., • ..= tales como ;avisos d• despacho 

manifiestos de embarque y hojas de rutas. 

tarifas y, 

donde apropiado, la reali~aciOn de facturas d~ flete 

cargamento. 

9J Hanifi~stos de Exportacibn.- Manifiestos de carca, fletam•nto 

Y si requerido manifestaciOn de contenedores. 

~.2._f_~__j,~3_2~~~- en rel3ciOn con las cuentas y cargas. 

~-~ ~~-~!_~s...!-- •stadlstic~s d9 carca y i 1 etélmento por viaje, 

embarcacibn. mercanc!a, puerto d• car~a y d9sc~r~3. 

El procesami~nto d• la docum•ntacton puede ser dividido 

cue1tro fases: 

1. Documentacibn y recoleccibn de datos de partida. 

2. Manifiesto de exportaci6n. 
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3. CompilaciOn de Estadlstic~s. 

•- Manifiesto de t.mportaciOn. 

JV.3.1 DocumentaciOn y recolecciOn de datos~r~Jd~~ 

El proceso de recoleccibn de datos iniciali:ada por 

cualquiera de los siguiente& puntos: 

l. RecepciOn de la• instruccione• registr~d~s en el ~v~nto en el 

que el sistema e•ta conectado con un sistema de registro. 

2. Recepc10n de instrycciones de embcirqu9 de cualquiera de los 

dos involucrados (el exportador o el agente promotor>. 

3. R•cepciOn de la cuent~ de car~~ como el de prefriehted 

unf rei ¡:hled. 

4. lnformaciOn del muelle de uso paira carga, la cu¡i,I h3-. sido 
•. 

recibida para embarcarse sin notificacion previa. 

5. Los datos deben disponerse al ci¡;9nle en un tiempo 

establecido. 

6. Los datos relacionados con una consigna individual seran 

sujetos a cambios hasta que la carga sea recibida ftatcamente para 

enmbarcarse a cualquier lucar del mundo. Los detalles de carga Y 

embarque podr&n ser verificados. 

7. La llegada de datos tiende a disminuir hacia la fecha de 

llegada proyectada de un buque. 

Cualquiera. dq las dos fuentes de intormacibn. manifiesto de 

embarque o doc~me~taciOn de consig3na. pu~den ser us~oc~ por ~1 

agente pa.r?: 

al úetermtnar las cargas exactas del flete a ser 1 levadas. 

b> Provee de la base de datos para es~adlstl~•& d~ carg~. 



el Provee de las fuente de dat;:~ para la preparaclbn de 

manifiestos, tos cuales deber~n ~orrectamente present~dos con la 

iniormacibn det 

Carga llevada a la emb.;ircacion. 

•Cargo de rlete correcto a favor de los contratistas. 

~os contenidos de lós cuentas individuales de caria 

para c~d? consigna. 

En caso dB no conseguir todos los objetivos satisfactoriamente 

puede resultar que el costo de toda la carga incremente y este 

in~remento sea repartido entre todas las partes involucradas. Este 

tipo de proceso es exciusiv.;imente local y es ej~cutado norm!Ímente 

el puerto de car3~. 

!Y~?~~.lll!~~"c!!_..!L~or tacl bn. _ 

Tradicionalmente, los manifiestos tueron compilados por medio de 

cotejos de los conocimientos de embarque el p1Jerto. L.os 

manifiestos modernos de los cuales hay tres tipos b•sicos. son listas 

impresas de datos transcritos de los conocimientos de embarque a una 

base de datos para cada consi¡na. 

Los manltlestos sirven a un sin nbmero de propbsitos como: 

l. Para la determinacibn da espacio& libres 

export3'cibn importaeibn. 

2. Son uti l i:a.do& por los agente& de emb;,.r~ue de exporto...cibn 

para reportar los principales datos: renta de la embarcaclbn len au 

3. Son empleados por el transportista para hacer un• r•unibn de 

los d~los d~ viajes y mercanc\as que lleva, ast co~o d~ la• r~nlaa y 

est~d!sticas de car~3. 
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4. Los importadores los utili=an p~ra e 1 planteamiento 

operacional y de fletes. 

~os tres tipos blsicos de manifiestos son: 

- Manifiesto de carga. Este contiene. para cada consigna. los 

detalle& de: 

- las partes interesadas en la carga. 

- los detalles de cada art1c1Jlo de -:arga incluida en lea 

consigna. 

Mientras que el manifiesto debe corregirse con la revisi6n de 

manifiestos de embarque, la carga manifestada puede proceder a un 

muelle de recepcion. 

- "anifiesta de .fleta•enlo. Contiene, para cada consign~, "Jos 

cietal les requeridos para un manifiosto de carga y. Jos detalles de 

la• cargas recaudadas en cada consigna. 

- "anlfiesto de contenedores. Contiene los detalles de Ja carga. 

Debido al volumen de datos que es contenido en un manifiesto, la 

forma de procesar esto por medio de una base de datos interna. ya 

que es una actividad exclusivamente local y a menudo ejecutada en 

forma progresiva. 

~...E..'!el.l __ ~.=.ll>_ri_~_s_!:2&s_u_g_~ 

Cada parte interesada en la actividad del transporte, reqlJ""'rirA 

de est~dlst:icais '-'"!'.Je informen de los tipos de mercanc1a.s l ls-vadas y 

quien~~ utili=ar~n e~ta servicio de tr~nsporte. Estas esta.dlsti~as 

usadas por: 

- El agente de emba.r·1u& rora dat. .... rminar sus ventas. ).: en donde 

apropiado. negociar los contratos de tletamento con sus clientes. 
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- Para monitorear las tarifas de fletamento caracterlsticos del 

mercado. asl como las ventas directas hechas por los agentes y las 

tie~e como propbsito la planeaciOn 

operacional. 

Mientras que los manifiestos la fuente de todas las 

estadlsticas y provee aJ usuario loe~! de •stas. los datos son 

utili:ados y compilados por usuarios locales y corporativos pudiendo 

ser: 

- Un a•ente de e•barque recopilando estadlsticas pra todos sus 

miembros. 

- Una co•pilacibn de estadleticaa corporativas pata ~n vi~je, el 

o los servicios hechos. 

Una conferencia/consorcio recabando informacibn de todos 

e 1 los. 

El manifiesto de importacibn constituido por los 

manifiestos de exportacibn 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 manifie•tos de exportacibn. 

Desde que el agente del puerto de descarga requiere. tan rapido 

como posible, el manifiesto de importaciOn para facilitar ta 

carga o descarga; es combn que en cada puerto de carg~ al manifiesto 

de art\culos &e~ hecho tan pronto como la d9sc~r~a &e reali=e. 

La rel~ciOn de éstas funciones se ilustr~ a continuacibn: 

se 
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IV.4 Relaclbn de docu•entos. 

J..Y~o_l;Jftm~~~roces~_c!_~_i:!tacibl!~S re la.ciones 

.--2P..!}_Pir_o_s sis temil..s. 

Los crandes problemas asociados con la documentaciOn son: 

L& complejidad y nOmero de documentos que deben prep8rase. 

- El grado de exactidud que se requiere en el producto de la 

documentac i On. 

- El manejo exhaustivo de datos cuando se aproxima una sal ida. 

- La complejidad del proceso de fletamento, el cual es desespe-

r'ante con los cambios frecuentes y repentinos en las taritas. • 

- El volumen de datos disponibles para un anatisis estadlstlco. 

- La necesidad de obtener el acceso oportuno a los datos y 

documentes por parte de todos los participantes. 

- La duplicaciOn de informaciOn en un gran nbmero de doc1Jmentos. 

Estos problemas son reflejados en: 

- El alto costo de la documentaciOn. 

- Los rangos de errores, que son muy altos; entre el 20 al 30• 

en documentos de embarque y entre et 60 

bancarios. 

80~ en documentos 

- Considerables retardos en la producciOn de estadtsticas. 

- Diticultades de obtener un grupo de trabajo capacitado. 

En la tigura 1~ se ilustra la relacien existente entre la 

documentaclbn y otros sistemas, De ~stos los m•s importantes )9 

de lnformacibn administrativa y la d~ contabilidad. 
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JV.4.2 Pertil de un procesamiento de documentos v sus bery~~ 

Como en el caso del equipo de control para el procesamiento de 

datos. este punto tambi&n requiere de caracterlsticas an~loc~• para 

crear un sistema ideal asumiendo las siguientes caractertsticas: 

aJ Flaaiblidad. En tbrminos de form~tcs y c6dlgos de datos. 

b> Sincronizaclbn. La document3ci6n en consicna y los fletamen­

tos d•bP.t•n ser procesados de inmediato. As! el sistema deberl estar 

abierto (on-line1 para la documentaciOn dP. consi¡na y I~ élaboracibn 

de batchs para manifiestos y estad\sticas. 

C) Co•unlcaclonoa. Algunas de las red~s de comunicaci6n pueden 

utili=adas 

e•tadlsticos. 

para 1 a transmisibn y recoleccibn de datos 

dJ Dlstrubucibn. Como el sistema es esenc1alm~nte local ere~ I~ 

necesidad de integrar el procesamiento para usos estadl•ticos. 

el lnt•craci6n. El sistema serl cap~= de soport•r la operaci&n 

a&l como tener una integraci6n con la lntormaci6n administrativa 

~batch> y l~ contabilidad <on-line para control credltlcto1. 

fJ Funcion••· El sistema provert al mtnimo de la docuM•ntacibn 

de consi~na. fletamento y aanifiestos de ewportacten. Otras funcionvs 

&erAn implementad~s en vol~menes de datos autorizados. En e•te caso 

la ul1li=aci6n de una base de datos sera esencial debido IP 

duplicacibn de datos que ewiste en el proceso d• docu•entaci6n. 

En la implemantaclbn de sist•mas autoMatizados de documentacibn 

ae pueden tener m•xtmos beneficio• los sigyientes puntos: 

1) Una reducci6n significante en los errores de valuaci6n. Esto• 

pueden ser reducidos de un pro•edio de entre 20• y 30• a menos d• un 

S~. Esto es muy significante, ya qu• los errores van duplicando 
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conforme se envian a los sistemas asociados. Asl las mejoras en unos 

sistemas benetlciar~n a otros. 

· 11) Puede obtenerse una aumento en Ja productividad en el ran~o 

de 25" a 1 SO,... aidem~s de: 

111) IJna mejor le. I • &incroni::aciOn y corre-=cibn de 

estaidtst.icas. 

IV> Si la documentacit:in es liga-ida al control Crt?ditício one-line 

puede ser que el flujo de efectivo se mejore. 

Es conveniente observar que estos beneficios son predominantes 

para el aa•nte, .no para al tr.ansportlst.a. 

Perfil del Proc••o de la Docu••ntaci6n. 

__ _!1~-5!.Q__f____J;'_l~r_it>uclan Fase 1• Comunlc. 11 
_E une 1 ~~ ~-!:..91Qn- 1 i ne Lo~,~~iy-._ d_~ t9s .!..M~.~ .. .Le__uJ_I 
-Cons l 11na x x >e 
-F 1 etamento JC x x 
-Hanifie9to X X X X ? 
-Estaalstlcas ¡ x ¡ 1 x j 1 x 1 H 
-Documentac 1 an ¡ ¡ . ¡ 1 1 11 
de lmportacit>n 

Cuadro 6. Perfil del proceso de la documentaci6n. 

IV.5 lnfor•acl6n ad•inlatratlva. 

Slncronl:aclbn y una correcta obtenciOn de la intor•acibn 

ad•inistrativa es esencial para tener eficiente operaclbn y 

control de los servicios de embarque. E•te sistema es totalmente 

dependiente del equipo de control asociado y d• lo• si•temas d• 

doeumentactbn y contabilidad, L~ debilidad en ésta• Ar••• aer6 

reflejada en los sistemas de intormaclbn admini~t.r~tiv~. 

Esta bltima requerir& de: 

- Honitoreo del funcionamiento. 

- Detectar las tendencias en el manejo de tnformacion. 
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- Realizar la planeaci~n correspondiente a futuro. 

Un sistema de informacl~n administrativa proveer& de las 

estadlsticas de equipamiento, de mercanclas. de fletamentos y de las 

navieras. 

Como todo esto puede real lzar 

combinacion••· este proceso puede ilustrar 

diagrama de flujo lfigura 15A y 158>. 

gr~n nbmero de 

el si¡ulente 

___ .... 
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!V.S.l Problemas en el proceso da. lntorme.cle.n administr_a~tiva..!.... 

Existen cuatt'o principales problemas asociados la 

intormacibn ~dmini~tr~tiv~; 

l.. El gran ntJmero 

veriti=ados y anali:~dos. 

de d3tos que deben recopilados, 

2. La duplicacibn dq procesos la cual P9 9obrellevada por varios 

de los par-tlcipantes, poi' ,e~emplo. agentes, directi'.'os. consorcios y 

conterencistas utili=an la misma informaci6n de una misma fuente. 

3. El tiempo de recopilaoiOn de la informacibn resulta en muchos 

casos irrelevante para lo~ propOsitos reales de planeaciOn y control. 

4. Las fuentes de datos en muchos casos difieren unos de otros y 

traen como resultado serios problemas de recolecc10n de datos, 

cotejo. an•I is is y sincroni:::aci6n. 

Estos pt"oblema..a son ¡¡eneralmente t"et lejados en la falta de 

confianza y le oportuna disponibilidad de lnformaclbn •dministretiva 

para la mayorlil de ·lo• participantes en la induatrta. 

La relacibn que e~i•t• entre los si•t•mas de infor•aciOn 

•dministrattvag y otros •lstema• l lustraoo11 

e~t.=..ulec1endose enlace en un eolo sentido; hacia la lntor••ci~n 

admtnt•trativa. 

Los requerimten~os de ••t• •istema •on i3uales co•o en el pertil 

del proceso de documentaciOn con •lcunas variante•: 

a> Fle•ibilidad. En t•rminos de anAlisis de criterios y formato& 

de reporte. 

b.1 Slncronizaci6n. En tltrminos de hor~s dlas •anejado& 

completamente por un procesamlneto en c&ó~n• tbatohJ. 

CJ Co•unicacion••· P3ra que 

si es posible, colectar los dato• en dond• •e originan •fuente>. Eato 
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puede ser re~lizado solamente con 

comuncaciones. 

dJ Di&lribucibn. Este si:::t'Elm~ 

el uso de alguna red do;, 

ca:: i ~xc-Jusivo 

corporaciones ya que el ingreso y uso de los datos, por lo general, 

son para estimaciones y estadtsticas de las corporaciones. 

e> lnlegractbn. El sistema no puede operaor 

~nicas, La integraciOn con otros sistemas es esencial, 

condicione& 

f) Funcione•· Dependen de la existenci3 y confian=a de los 

sistemas asociado•, la lnformacibn administrativ~ pued~ ser parcial o 

com'p t etél.. 

s> Baae d• datos. Dado al volumen de datos manejado algunas 

termas o bases de d~tos eficientes son prlmcrdlales. 

~.;~..!!.~t .. ~ l?.1 '?_~_2.!_11!_!~.1..n~}.~-~~.'!l.t".'.i_.~.r.a t. iya ~-

Los &i~uientes beneficios son los que pueden lograrse con 

lmplementaclbn de sistemas automati:~do3 de lnformaciOn administrati-

- Reduccton•• substanciales en los ca•los de ad•lnistraci6n. 

- Hejora• en la capacidad or1antzatlva para •onttarear, contro-

lar y dlr1air sus neaoctos. 

Ha de hacerse notar que una vez que todos los participantes en 

este sistema se presionen otros para la obtencibn d~ datos, 

•stos tendrAn qy= manej~r. controlar y dirigir su informacibn de una 

manera r•pida y eflc6: teniendo come consecuencia I~ moderni:acibn de 

•us sislem•s de racepcion y g~n~raQi6n de da~os. 
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SOLUCIONES ACTUALES AL'PROCESA"IENTO DE DATOS EN LA INDUSTRIA NAVIERA 

Las soluciones que actualmente e1d&ten e 1 campo del 

proce•amiento de datos para las funciones que detlnleron 

anteriormente pueden cat~lo~arse 

1 > Manuales. 

11' 3emiautomall:3dos. 

JllJ Computarizados. 

En la si~uiente tabla se d~t ln~ los usos de ~stos los diferentes 

sistemas que involucran el procesamiento de datos. 

1 
Hanual 

1 
Semi -

1 

Comput.arlz&do 

~ Functen Autom;;iiti::c-do 

1 
Conl: ro 1 d"" iequiro 

1 
H 

1 
1 E 

Documenli<ciOn E 11 

1 

H 11 
lntormaclOn 

1 1 
~dmtntsf..rattva L t1 

Contabi l .ldad 11 H E 
Cargo Booktn1 H L 

Valorea: E - Extensivo M - Hoderaao L - Llml ta do 
-

Estos sistemas han sido desarrollados terma Individual-

privada lCaseraJ; como s1stem~s hechos a la medld3 (vendedores de 

servicios dedicados a la elaboracibn de slst~mas bajo pedido> y 

sisf..emas en paquete (desarrollados por ¡randes companlas y de uso 

~eneral i::.aido}. 

V.1 Siateaas de equipo de control. 

Por lo general los sistemas m~nuales estAn bas~dos en sistem~s 

centrall:ados, cuyo movimiento de datos diario es realizado por medio 

de comunicacibn por t~lex. Estos sistemais son utili=ados el 
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rastreo, obtenctbn d~ datos histbricos y estadlsticas de la carg~ 

contener izada. 

Este sistema tiende inefectivo para propOsitos 

operacionales diarios, debido los problemas de slncront:ac1bn, 

ademA.s de solo para manejo de flet~s de 3,01)0 por ci.Mo 

aproxim~aamente. 

Debido a los problemas de comunic3ci0n y recalecclOn de datos 

que se presentan, los sistemas de computaclOn son predomin~ntem~nto 

sistema de manejo individual. de de datos cadena (batch) 1 

locales corporativo$. Estos dos sistemas menudo 

combinados. En anos recientes el uso da redes de comunieaciOn y 

transmisibn de datos se ha ido incrementando los p•Jertos, h• 

tenido que implementarse redes de fAcil obtenclOn en el mercado. 

El cuadro ~ompara las caracterlsticas principales de los 

sistemas actuales con un sistema idea1 de procesam1nto de datos. 

Perfil del Proce•a•iento 

~.9~-lt~_!_rJb.!JcJ~nl Bas• 1 N 
E_<;_n_E_~n _______ _!latch On=..Li~e 1 L.oc,_n~QJ:.¡:de D;o_toa I comuntc._~1 
-Rastree UC RC UC RC RC 
-Inventarlo UC RC UC RC RC 
-Estadioticas UC J J RC 1 UC 1 RC RC h 

~mm~m:~~ 1 :~ 1
1 1

1 1
1 

:~ 1

1

1 :~ 1

1
1. :~ ~1 

-Correccion del 
lJesequllbrlo UR UR UR UR 

-Optlml:aciOn de 
Flota AU AU AU 

-Presupuesto del 
Equipo 

-Arr•ndami~nt1:1 
AU 
AU 

Abreviaturas: UC - Uso Combn 
AU - Al ¡un Uso 

AU 
AU 

RC - R•pldo CreQimiento 
UR - Uso Raro 

Cuadro 7, Uso de computadoras en diferentes Ar••s de proc••o d• datos 
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V.2 Dacu•entaclbn. 

En anos reciente. varios lo~ros han Tea 1 i ::ad o la 

racionalizacibn de documentos. por organi;:aciones internacionales 

<cuadro B>; estos logros son: 

a> La si•plificaci6n y e•tandarizaclbn d• docu•antos. 

b) El desarrollo del •i&~a•a da Copla "•••tra al cual permite la 

creacibn de un sinn~mero de documentoa de un Documento Maeetro. 

o> El desarrollo da Diccionario• da Datos y Datos Estandarizados 

los cuales tienen una gran facilidad da ser desarrollados en sistemas 

de et.imputo. 

Recientemente publico el manua 1 de "Computadoras y 

Oocumentacibn Comer~ial Internacional", estableciendo que un proceso 

orcanizativo que tenga cuando menos cinco consignas por dta puede 

benettclarsa de la automati;:acibn. 

~is tema_! __ d_~...-E9..'.!1Pº tac 1 t:in!--

Sis temas internos estbn muy lejos de ser computari:ados como 

quisiera entre los participantes primarios, desde el principio de 

"negocios cruciales" y su aplicaclbn en compa~las aseguradoras, de 

fletamento y de la contabilidad de los agentes de embarque, 

transportistas y promotores, ya que la falta principal estos 

momentos, es •I uso efectivo·del intercambio de datos Y la producelOn 

de estadlsticas corporativas automlt.ic~s resultado 

transmisiOn de manitiestos s~an da exportaci6n o importaciOn. 
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SIGLAS 

ECE 

1 

NOHBRE 

Economic 
Commission 
tor Europe 

TIPO DE ORGANlZACION 

Sub-orgainismo de las 
Netciones Unidas 

AREA OE INTERES 

ISITPRO SimFI ific;1.tion 
of lnternational 
Trade Procedures 
Board 

R~ino Uni~~. Todas 
las entid~des de 
comercio marl~imo 

Estt11ndorizaciOn 
de documentos y 
tipos de datos a 
ingresar. 

IEstandari:aciOn 
de documentos y 

COSTPRO 

NCITD 

TDCC 

IHCO 

ICS 

ALAHAR 

FALPRO 

Canadian 
Organisation tor 
Simplitication of 
Trade Procedures 

Cainad~ 

National Commtttee Asoc1C\~i6n lndYs­
on lnternational trial de E.U. 
Trade 
Documenta ti on 

Transportation Asociaci6n lndus-
Data Co-ordinating tria! de E.U. 
Committee 

llntergovernmantC\I Sub-organismo de 
Haritime Naciones Unidas 
Consul ti ve 
Organisatlon 

lnternational 
Chamber of 
Shipping 

AsociC\ciOn 
Industrial de 
Propietarios de 
Buques 

1

Asoc1ation of ¡A-or-iaci6n 
Latin American l~d~strial 
Shipoweners 

¡Progr~ma Espe~1~l Sub-organismo de 
len F~cilitacicn delNaciones Unida5 
!Comercio en UNCTAD 

las 

¡tipos de datos a 
ingresar. 

EstandarizaciOn 
de documentos y 
tipos de datos a 
ingresar 

SimplificaoiOn ~n 
los procedlmien­
tos de comeircio 
internacional en 
todos sus facetas 

Esta-.ndari:acibn 
de documentos y 
tipos de datos a 
ingresar en 
formas nacionales 
e lnternacionalesll 

Operacibn de em­
barques y seguri­
dad en bienes p•-
1 l grosos; nomen­
clatura estanda­
rizada 

Es tanda.r l ::a.el bn 
de docuementos, 
et a l. 

Estandari:aciOn 
de docuementos, 
et <.t 1. 

las ¡Acept~cien de do-M 

'

cYmentaci6n es- ! 
tandarizada 

IESF the 197:.? l SC 
Standard B/L 

Cuadro S. Asociaciones de Industrias Activas en Procedimientos de 
Ctocumentaci6n. 

66 



Las soJuci6nes existe~tes eomputacíonaJe5 tienen, por lo 

general, una aplicacibn en aspectos "mecanieos" en Ja industria tal~s 

como laa estadlsticas. documentaci6n y eontabilid~d. pero tienen que 

ser d•sarrol1ados todav!a en relaci6n de aspectos de planeaciOn Y 

control. Tres grandes dificultades caractertzan Jas pre•entea 

soluciones: 

a) Fraca•o ••n•ral al lnte1rar eJ •late••· 

b) lnco•patlbllldad entre los diferentes slBteaa~ e•l•tentes. 

e) Fracaaa en el desarrollo para dtatrtbuct&n de co•unicacton••· 

Estas dificuitades son el resuJtado dei 

1. La naturaleza de ta industria computacional lo cual es por Jo 

- •in coordtnactan y falta de eatand~r•• internacional••· 

la con•ecuncia directa la incompatibilidad el hardware. 

software op•rativo y sottware de aplicaci6n. 

- ll•l~ada y. como re¡Ja gen•r•l, ln•ficlencla en el 

OesarroJJo e implementaclOn de sistemas de aplicaci~n internacional 

- d•p•ndancia d• la• casa• que realizan •I software para el 

de•arrollo y apllcacibn de sistemas. Tales organizaciones son 

pequeftas y faltas de capital para desarroJlar un software amplio y 

completo para los usuarios potenciales. 

2. La renuncia. o incapacidad, por parte de la indu•tria de 

- O.finir col•cttva••nte su• requerl•ientos de procesa. 

- Obltcar coiecttvawente la indu•~rta de la ao•put•clen • 

deearrollar, co••rctar y aantener un software CP•pattble y de 
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TENDENCIAS FUTURAS ~g~-~~~KIEMTO DE DATOS. 

Vl.l Tendencia de la industria naviera. 

En rel~~iOn al proce~~mi~nlo d~ d~tos. los siguientes puntos son 

sucesos que podt~n ocurrir en la& pr6ximas d~~~d~s; 

l. Un increment~ substanci~l en el uso de sistemas de 

procesamiento de datos. y~ que •I al~o costo d~I soft~are individual­

priv~do <casero> ser~ substituido por "paquetes" comerciales ya 

enfocados a este 

2. Un r&pido creoimien,o. entre los parti~ip~nte& de est~ 

industria en el inter~~mbio de datos por medios electr~nicos. Al 

mismo tiempo. crear nuev~s tecnologias en el manejo de: 

a) Navieras. Raslr~o de carca. 

b) Derecho& do Aduana e l•pues~os. Entradas directas. 

e) Banco3. Ltne~s de cr~dito. 

d> Banco de Oatos <le la lndu•trla. Registros de Navieras. 

e> Con&ulla. Tarifas. 

T~do esto. aunado al aejoramiento de la eticlencla en la 

industria podr•n. en bien, alterar •l pre~ente P•Pel de alcunoa 

participantes de •ata industria. 

3. Continuar con una r~cionalizacien de los procedi•ientos y 

&i&l~mas de ptocesaminto datos •ncab•=adas por alta• 

organi:aciones pero teneindo gran base de influencia en lo& 

participantes como navieras y bancos. 

Vl.2 Tendencia de la indu•tri• co•putacionat. 

En un futuro cerc~no. la industria navi•ra estar• &i~uiendo 1a& 

tendencias de la industria computacional. •eta ~lti•• tendr•i 
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- Un r6pido crecimiento en la implementacibn de redes nacionales 

e internacionales de comunicacibn. 

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

Desarrollo en tecnologlas de intormacibn, eventualmente 

creando hacia el futuro la Oficina Automatizada. 

R6pido desarrollo da bajo costo en las facilidades de 

distribucibn de datos procesados incluyendo sis.temas abordo de lo& 

buquea, lo• cual•• •• podr•n integrar con los de tierra basados en 

•i•temaa y redea de comunicacibn vla aat61ite. 

- Incremento conciente en los mercados potencial•• y nece•idad•• 

de la industria naviera por parte de la industria computacional. Esto 

cuiar• a un aum•nto en el n~mero d• paquete• y aplicactone• que 

ofreceran .• 

Vl.3 Dtapoatttvo• d• control y op•r•ci&n •n •I patio d• cont•n•dor••· 

Vl.~.t Caja de identificaeibn automAtica. 

Cada nueva aportacibn en embarques, conoce los problemas del 

in1r••o manual de datos en la puerta de acceso; •iendo ••to• •UY 

lento•, caro• e ~nexactos. 

La automatizac16n ha tomado cada una de las Are•• de operaci6n 

en la ter•inal portuaria pero, qu6 hay acere~ del ingre•o y ••lid• de 

lo• contenedor•• a la entrada y •alida d• ~sta. Doterminando 1•• 
innovaoionea que exi•ten, como el u•o de c6dico• de barra• par~ la 

identificaoi6n de lo• contenedor••· h•Y atcunas 

prActic•• I•• cuales sucteren·que •• introdu%ca la identificaci6n por 

••~to de radio tran•miaiOn en lucar de lo• c&dt1oa de barr••· 

71 



Los usuarios potenciales piensan que con este sistema ganar•n 

m~ltiples ·beneficios que incluyen el movimiento de los contenedores 

en la puerta de control de manera m&s r•pida, adembs de tener 

control de los contenedor~s para asistir con rapid&= y eficiencia a 

lo• aistemas involucrados con la operaciOn de las caj~s contenedoras. 

Por el momento, l• C8pacidad de \os sistemas existentes que se 

pueden obtener varlan enormemenmte. Al~unoa pueden identificar a un 

conte.nedor a un distancia de 60 piP.S <.16 m>, mlttntras que otr:o• e~lo 

pueden comunicarse a trav&s del transmisor del contenedor tcom~nmente 

referido como etiqueta ltagll por medio de contacto flsico. Alguno• 

otros sisl•m•& pueden leer una etiqueta si pasan a una velocldad 

determinada y otros requieren qua el contenedor este lnmbvil. Ciertos 

•itemas de identiticacibn au~Ym•tica pueden utilizar tres etiquetas, 

otros •olamente uno. 

Sin embargo, esto significa que la eleccibn del propietario 

de contenedores interesedo en este sistema sea sbto uno. Para nincuno 

ha sido, todavla, una prueba satisfactoria y completa en el rudo 

ambiente del tran•porte multimod~l. Sumado a que la• perspectiva• del 

•cent• nduanal, •ste deber• tom3r por •l mismo la eleccibn del equipo 

que•• requerir•, las •lecciones se tomaran d• acuerdo a la• 

caracterlstic•& d• un• 

internacional o nacional. 

ya sea de niYel 

Entre los que prueban los sistemas de identificaoibn autom&tioa, 

en un campo de aooibn muy extenso, s& encuentran ~a Armada de los 

Estados Unido•, la Oficina Po•tal del Reino Unido, Hatson Terminal en 

California, Ford Hotor Company (Europa>, Sea Containers y Sea-Land. 

Loa aistemaa desrrollados por loa fa~ricante• no llenen la ldea 

clara de que tan crande es el mercado de identif lcaclOn auto••ttcaa 
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<etiquetas y lectores> en la industria del tansporte, alcunos de 

ellos observan y esperan que haya un mayor entendimiento y conciencia 

sobre los requerimientos antes de entrar al mercado. 

Algunos productores, sin embargo, principalmente de los Estados 

Unido•, estan desarrollando nuevas y extensas prueba& para ob&ervar 

el comportamiento del equipo en condiciones de uso continuo y conocer 

la• necesidades de los usuarios. 

Las primeras pruebas en el campo de los contenedor•• fueron 

llevadas a cabo por Sea-Land en la terminal de New Jersey a mediado• 

de lo• ••tantas usando un lector 6ptioo de caracteres <OCRJ' ln•talado 

la puerta de acceso y una unidad mbvil montada en la parte tra•era 

de una camioneta pick-up. 

Debido a el bajo porcentaje de lecturas, correctas y lo• altos 

costo• de in•talacibn y operacibn de 6stos sistemas conllevan a dos 

cambios. Primero, a una segunda serie d• pruebas usando etiqueta• de 

barras de alta calidad lugar de la• etiquetas alfa-num6rica• y 

secundo loa co•toa fueron divididos. 

El Departamento de Admlnistracibn del Transporte Harltimo de lo• 

Estados Unido• <HARAO> vib las posibilidades pr••entadaa por la• 

nuevas tecnolocla• y ordenaron la formacibn de un crupo llamado: 

Procrama Corporativo de Hanejo de Carca <CHCP> miembro• de todo• 

los aectore• y 1rupos attnes. tales como el US Customs Service. 

varias agencia• de defensa y el American National Standard• lnstltute 

CANSl). 

Con los costos compartidos, el segundo procrama de prueba fue 

llevado a Puerto Elizabeth, New York, a la terminal de Navieras de 

Puerto Rico en 1984; empleando aquel tiempo el etiquetado por 

medio de cbdiaoa de barras en los contenedor••· Todavta a•te •lstema 
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requeria de una buena atenciOn en el etiquetado y en el mantenimiento 

de los lectores, adem&s de 'ªª ~epar~ciones y la protecciOn 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 rraktand's Hatson Terminal&. 

Esto abarca •istema de radio transmisibn en los cuales las 

·etiqueta& son emitida& en alta fecuencia <HF, microondas> y recibidas 

por ~I equipo de antenas localizados en los patios y la puerta de 

acc•so de la t•rminales. 

Ad•••• existe un cuarto de elaboraci6n de reportes que ae e&tA 

mejorando con las t•cnologtas electrOnicas, esta terc•r• t•onoto1ia 

parece tener resueltos los problema• latente• de 

~o•trando una mayor transmisibn de datos <datos que pueden 

repro¡ramados de viaje en viaje). La Unica difer•ncia que exi•t• 

que las pruebas han realizado en el marcado d• chasis•• Y 

••nerador•• mevil•• ~nicamente y no en contenedor••· 

Tan pronto como ae inicib ta fabicaei6n de aparato• para la 

identitlcaclOn autom•tica de contenedores, el n~maro de compantas 

intere•ad•s se incrementb. Los propietarios de los contenedor•• han 

reconocido las posibilidades para mejorar el control de su• caja• Y 

la administracibn de los sistema• de datos al poder identificar la 

po•ioiOn y movimientos que reali:an cada uno de loa contenedor••· 

Adem6s d• esto, _puede &er m•nejada uno mayor informaciOn acarea de 

los contenedores y tener disponibilidad a esta, t~les como detall•• 

del ori1en del contenedor y su destino, nombre del propietario y del 

tranSporti•ta. techa de consi1na, pe•o, contenido <particularmente al 

•• peltcroaa> y el hiatorial de reparaciones de la unidad. 
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Ciertamente, los beneficios que pueden resultar de la 

introduccibn de un sistema sofisticado y asistan a la naviera a 

mantener una informaciOn del progreso de su carga. ayuda la 

operaciOn de las terminales a rastrear y conocer los movimiento& de 

la caja autom6ticamente en cualquiera de las pilas de contenedores y 

permitir al propietario a examinar aus movimientos y condiciones de 

lo• miamoa . 

. La mayorta d• los clientes demand~n que este tipo de •i•t•ma. 

•••capaz de leer una etiqueta que pase a una aran distancia o qu• 

abarque una eran &rea <conocida como "ventana de lectura"> en el 

patio para poder autorizar <ya pueda que tenia un alineamiento 

incorrecto •l ca•i6n con respecto al equipo de lectura), el paso de 

le carca por la pu•rta. Esperan, ademas. que la ventana de lectura 

•ea lo •ufciente•ente peque~a para que una sola etiqueta eea 

encontrada en •t. Una alternativa que se tiende a desarrollar es que 

un lector de etiquetas sea capaz de diferenciar entre doe o mas 

etiquetas al mismo tiempo. 

Para prote1er el sistema del ambiente y del u•o diario, qui~• 

•ea necesario para la antena del lector, sea ocultada •obre el ca•lno 

que lleva la puerta, pero debe tener tAcil acceso para su 

inspecciOn y •antenimiento. El que sea puesto por debajo d•l niv•I d• 

rodamiento implicar• que ••ta antena ••r• capaz de trabajar 

correctamente en la recepciOn y transmisi6n de datos. De•d• la 

in•talaeiOn hasta su operaci6n. el dispositivo estara apto de hac•r 

los cambios de datos en cada viaje, asl como I~ variaciOn d• 

contenido y peso. 

El transmisor <transponder> •era pequefto y robusto, Jooalizado 

en una parte muy bien protecida de la superficie del contenedor, ya 
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sea en una parte acanalada o en el equipo de cerradura y si una 

unidad muy utilizada, poseerA una vida ~til sin mantenimiento de 

varios anos por medio de una baterta seca de alto rendimiento. 

Todo el sistema tendr& una versatididad con la& redes 

computacionales en el lugar que se vaya a instalar, esto es que 

s•a compatible con •I sistema existente. o que dicho sistema tenga 

una recuperacibn tos costo& corto plazo. Si e&to no es 

sufic..iente, el sistema deber• operar en cualquier parte del mundo con 

•u• reapectivaa reatricciones, ya ·sean de abastecimiento de enerata 

el•ctrica o de comunicaciOn. 

Corporaci6n ldetronix de California tlDX> ha di•eftado y 

construido dos siste••• de identiftcaclOn. O~ ecuerdo con uno de &u• 

directivos, un es para control industrial un ranao li•itado, 

mientras que ~~ otro puede comunicar•• con los tranapondera a ••• de 

30 pies de distancia (9 m). El mas reciente, ea procramable y puede 

escribir hesta 40 car•cteres alta-num6ricos en una etiqueta sin mucha 

dificultad. El proceso de lectura puede funcionar con precl•iOn a una 

velocidad de 70 mph <120kmlh' como ha sido probado 

camiones. Dicho sistema ha demostrado se efectividad 

transporta terrestre <camiones y ferrocarril••>· 

cha•iaea d• 

el campo deJ 

Muchos de lo• paises que quieren utilizar •ate di•poaitivo 

encuentran un eran defecto y es que emplean una frecuencia •UY alta 

p9ra la transmi&ibn de dato•, por esto •e ha modificado el sistema 

para que empleen mircroonda• 915 HHz. Para poder tener una 

compatibilidad internacional •• ha estado desarrollando un sistema 

que trabaje a frecuencia• mas altas <2.54 GHz>, esta frecuencia que 

esta permitida en todos los patae• Y• que •• en la que operan los 

hornos de microondas. 



Para una mayor eflclencla del sistema, los prototipos que 

estan realizando y que estar~n disponibles en un futuro cercano. 

t.endr•n la capacidad dG leer las etiquetas entre .30 y 45 pies l9 y 

13.5 metros) y a una velocidad de 50 mph. A6n m••· los sistemas 

t.ienen la "habilidad"' de leer y e•eribir, siendo capaces de 

reprocramar la• et.iqueta• en Un ranco de aproximadamente 10 pies. 

De•de 1976 IOX ha tenido el mercado exclusivo de lo• 

disposltivoa de comunlcacien junto con General Rallvay Si&n•l <GRS> 

da New York que fabrica las antenas. El Modelo 2006 de IDX fue 

probado en el proyecto de la terminal Hatson, utilizando un sistema 

de entena di•e"ado por GRS. 

El Identificador GRS. como el si9te•a fue noabrado, ha sido 

in•talado en "•t•on de Oakland para identificar el nbmaro d• los 

chasi•es de los cont•n•dore• ••1 como lo• de lo• 1eneradorea m6vile• 

en la puerta de acca•o. El •i•tama e• de lectura solamente y tabaja a 

906 HHz trav•s de una antena oculta en el pavimento a poca 

profundidad en una loncitud de 12 pie• prole&ida con una tuber1a de 

PVC de una pulgada de d1•metro a tr•''•• de la ltnea de tr'-fico. 

El co•to promedio de cada lector e& de aproximadamente •s.ooo 

dblare•• lo cu¡¡,) podrta hacer diferencia sicnificante •n el 

conoei•iento de embarque. El oo•to de cada tran•pond•r •• de 

alrededor de •10 a 120 dolar••· Es importante hacer notar que ••to •• 

•~lo para una etiqueta por aparato. ~o• di•po•itivo• reprocramables 

•on ••• eo•to•o•. pero la tecnotocta hace que los co•to• y vol6•ene• 

d• producción dl•minuyan o increment,en respectiva•ente. 
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Identificador GRS usádo en Matson Terminals 

Dispositivo de etiquetado electrónico 
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Vl.3.2 Neees1dades de 1nformactbn en el patio de contenedores. 

La correcta y actualizada informaciOn que se pueda obtener de 
I 

manera s•ncilla y r6pida, es indudablemqnte un factor vital en la 

eficiente operaclbn de una terminal conten•dora. En el patio de 

oonten•dorea, loa retardos en •I procesamiento de la 1ntormaci0n y 

po•icionamiento, actual o tutura, de los contenedore• abarcan todo 

proce•o que tiene efectos la• tareas d• lo& muelles. 

~sando ••ta ••p•riencia en el campo del manejo de contenedora• y 

el diseno de alstamas. ideo un ai&te•a que responda In 

neceaidadas de proveer la lnformacibn en forma correcta en el patio 

d• contenedor••• fundamentafmente dando mejoras operacionales en toda 

la terminal. 

En el patio da contenedorea el •istama de control automatiza la 

localizaei6n de la caja en I• oparaclOn de la 1r~a d• p&rtlco 

<montada aobre neua•ttcos o rielesJ. El concepto d• este •iatema es 

el da •inlatzar laa demandaa hecha• por el operador de la 1r~a. 

introduciendo lnfor•acibn n•c•a•ria·an el po•loionamiento, movimiento 

y mudanza de la oaja dentro del patio de contenedores. de eata aodo 

lo• conductora• de la• 1r~a• •• concentran en la oparaci&n y •anejo 

da lo• cont•nedores, optimizando al u•o d• la 1r~a. 

Dicho •l•t•ma U•a un tran•mi•or <tranaponder> que envla y recibe 

loa dato• a una ba•• de c&mputo a trav•• de una red d• oomunicactone• 

por radio Y• que•• un medio confiable y r•ptdo para la obtenci&n d• 

datow. 

Una de la• funciones del alata•a de control •• la de deter•tnar 

autom•ttca•ente la locallzaciOn d• cada una dv la• caja• dentro de 

!as pilas •n el patio de contenedora• para ••l t•n•r especificado 
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todos los movimientos secundarios optimi:ando la seceuncia de &sto& 

para el operaoor de la gr~a. 

Un enrejado e 1 ectrOn ico insta.lado e 1 patio de 

contenedores. est~ formado por tran~pond~rs coloc~dos alrededor del 

Area de apli3m1ento. C~da ve: que un~ caja es coloc~da el patio, 

una coordenada XYZ, bnica. gr3bada ~utom~tic3mente indicando a la 

grtJa el po~ictonamiento de cada contenedor el &.rea de 

almacenamiento. Exist~n caminos espec13les hechos par& ~l movimiento 

de Ja gr~• dentro del patio. 

Como la grabaclbn de la localizaci6n d• la caja 

autombticament:e a léJ comp•.1tadora de la ~r(Ja, el operador no neceait• 

muchos movimientos par3 completar la reublcacibn o trasl~do de 

caja dentro del patio. 

La localizacibn ~xacta de la ca.jai transmitida la 

computadora, donde es marcada el nbm•ro del contenedor 3de~~s de 

otro tipo de intormaclOn e&pP.cificada por los operadores d• la 

ter~inal. •stas son ingresado• en un pre-almacen~miento. 

Con la local izacibn de cada caja planteada en rorma discreta. la 

compute1.dora cap&: de calcular, adem&s de I~ ubicacibn de cada 

coja., lo& movimientos a real izar por el operador ese la ¡pt.ia. Eslo 

monitoreado directamente a la pantalla de tntormacibn en la cabina de 

la gr(aa. La com1.1nicaci6n entre Ja comp•Jtador<1 b:i.s'3 y la de la i;rtia 

debe· asegurar el que la. sisuiente serie 

c•lculados t~n r&pido como sea posible. 

de movimientos sean 

Todos los movimientos secundacios y alrededor d~l enrejado 

electrentco tambt•n 1r~baaos a~tomatica.mente. Los tr~n~pon1era 

sujetados a los cabos usados para la locali:aclbn d~ las caj•s en 

su comino de y hacia el muelle. Cuando una caja es moviaa d& •u 

60 



pcsici6n de apilamiento a un vehlculc, el equipo de c6mputo de Ja 

cap•: de determinar el nOmero de identific~cibn del 

contenedor a partir de sus coordenadas d• ubicacien, Este también 

recoce toda Ja. informac16n de la identidad del vehlculo (de la 

emi•i6n de senale• del transponder hacia la computadoraJ y marca 

individualmente las cajas que van a ser transportadas. 

Un tercer elemento son las unidades de control locales en el 

muelle, las cuales actuan como termlna les intel lgentes, recibiendo y 

procesa~do informaci6n de los procesos de importaci6n y exportacien. 

Los V!Gilantes también in~resan intormacien a. Jas cajas cnOmero, 

t.:irigen, destino, daOosJ, lets c•Jaoles son transferidas a la computadorci 

de la gr~a p3r3 ser usa.do• en el r~streo de las caJ3s el •rea de 

apilamiento. Estas unidades de control tl•nden a recibir una gran 

cantidad de datos que tienen que procesados. por lo cual 

necesario hacer que los dato& vean dismtnuldo:a l aa 

transmisiones. Cada unidad estA equip~da con 0.~5 Mb en un disco de 

RAM, incluyendo un 

informaeibn. 

archivo lndir:e 

Tambi&n cabe señalar que el uso de 

de Jocali:~elbn de la 

red de tran&misi6n de 

datos por radio para el sistema de control el patio de 

contenedores si~nifica un ligado de tiempo r~al ~n la retransmisi6n 

de informaciOn alrededor de varios de los componentes de operacibn. 

Los datos son a&I continuamente moditicados para tenerlos al dla y la 

posibilidQd de errores reduce en gran proporciOn. 

Advm&s de todo lo anterior. el nuevo sistema puede ser 

lmplemvntado en cualquiera de las gr~as que se fabrican actualm~nte 

incluyendo todo •I software operativo y de bplicacien. 
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Las necesidades de operac10n en el patio de contenedores y la 

informacibn de la terminal deber~n tom~re cuenta para que el 
~ 

software sea el apropiado para este trabajo; 

La red de transmi;ibn de datos por radio puede ser integrada al 

sistema existente a trav~s de una estacibn base tabajando el 

software y la red de comunicaciones. Este sistema tambi~n es modular 

en su diseno, ya que minimi=a los retardos ocasionados por un mal 

funcionamiento de cualquiera de 

Termino! Computer 

elementos. 

La localización exacta de 

un contenedor dentro del 

sistema es transmitida por 

un transmisor. 

IDENTIFICACION AUTOMATICA DE LOCALIZACION 
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Vl.3.3 Reconoci~nto de ':'.~____E_~est.o a prueba en terminales marltimas. 

Uno de los muchos obst•culos resolver la. completa 

automati=aci6n computari:ada de las terminales marltim~s y patios de 

almacenamiento de contenedores en la recolecciOn e ingreso de datos. 

\ para Un sin n~mero de intentos han sido y est~n siendo hechos 

automatizar esta funciOn, e•pecialment:e donde lo& datos estlin 

relacionados con el movimiento dentro y tuera de los patios de 

contpnedoces. 

Los sistemas que rastrean los movimientos de la car~a por medio 

de radio frecuencia, eombnmente referidos tecnologta de 

identificaci6n autom6tica de equipo, esta ~anando terreno en este 

medio. Pero cuando •e tien• qua r•altzar una recopilaci6n d•tallada 

de lnfor•acibn acerca de laa condiclon•s del equipo, as ••• dificil 

encontrar la correcta tecnoloata o diapoaitivos d• control para ••ta 

labor. En e•ta Area. el tradicional sist•ma manual de inspecciOn. con 

pluma y papal, ha probado ser una dificu1tad a mejorar en t•r•inos de 

ve1ocidad, pr•ci&ibn o costo. 

Donde primero se comercia1izaron aste tipo de di•positlvos de 

lngre•o autom•tico de lnform•cibn fueron las teralnal•• 

computari:adas. Ahora, de acuerdo con expertos involucrados con el 

Programa Corporativo de Manejo de Carga <CHCP) de los Estados Unidos, 

una nueva tecno1ogla esta de•arrollandose con expectativas de t•ner 

aejorlaa sub•tanciale• en lo• ai•tema• coeputariz~dos. 

El Reeonocimi•nto de Voz <VR>, qutz• •As apropiado, 

Reconocimiento de Voz Sintetizada. sistema que ha sido probado 

recientemente por Sea-Land, ha encontrado 1as funciones adecuadas de 

capt~ra de dato• en un gran rango de trabajo. y particular•ente para 

los reporte• de las condiciones de1 equipo. 
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En tflrminos sencillos et sistema de VR involucra la 

lnterpreiacibn de una computadora dQ una sena\ de vo: an&\oga y la 

traducci6n de esta se~al a un formato di~ita\. En otras palabr9s 

computadora es cap~: de "olr" y entender la voz humana. Esto es 

logrado por la construcclbn de un vocabu·lario adecuado de 

interpretaci6n para la computPdora una aplicaciOn determinada. 

adem•• de hacer un patr6n y entati:ando la pronunciaciOn de la& 

palabra• por parte de l~s u&uario•. 

Cuando el si•tema recibe una sena! de voz digitali:ada. est• es 

cap~z de elegir las palabras correctas del patron dada por el usuario 

del •lstema y ast entender las paJa.bras habladas. A menudo muchos 

patrones tienen que ser disfrazados para poder diferenciar el sonido 

' 
Y pronU"nc'lacibn de 1.,s misma'3 palabras en rHferentve medios. por 

ejemplo •i dentro de un edificio fuera. dentro del patio 

terminal. 

Por el otro lado, la tecnologta de sinteti:acibn de la voz 

loc~ada por un• computadora puede hacer que comunique con el 

u•uario utilizando palabras de un vocabulario pre-procramado, 

antendlendosa la m~quima y el usuario. 

Para la prueba de •ste sistema de reconocimiento de voz tu• 

ele&ldo la terminal de Sea-Land en Tacoma. Washington. La ap\ioacibn 

de pruebas incluye confirmacibn de inspeccibn de contenedores. tipo y 

ubicaclbn y una vo: indicadora inspecciona las condiciones del equipo 

y detalles de repar~cibn si son requeridos. Siguiendo el ingreao de 

¡a lnform~ciOn por medio de instrucciones habladas, los dato• aon 

procesado• y envi~dos a la direccibn general y a los ~~llar9s de 

mantenimiento. para qua se realizen los reportes y ordenes de contra) 

y reparaciOn; adem~s de ser enviados ~ la computadora princip~l. 
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En las pruebas realizadas, los usuarios utili:aron audlfonos de 

peso ligero y un radio transmisor activado por baterlas en 

cinturOn para enviar las senaJes de Ja vo:: a la est&ciOn b&.se. La 

•enaJ entonces tu• pasada a Jo largo de las llneas telefbnicas hacia 

al reconocedor d.e voz, y por llltimo a un Computadora Personal <PC) en 

form;, dieitat. 

La sensibilidad de recepcibn y transmisibn del &istema de VR 

de aproKimadamente 3,4 de milla entre el inspector y el sistema. 

Aparte de librarse de ingresar muchos datos a la computadora 

forme manual, otros beneficios son el resulta.do del programa de 

pruebas. Primeramente permite que las manos y los ojos est•n libres 

para atender la inspeccibn de las cajas. Esta caraoterlstica 

diterencia a las terminal•• que utilizan sistemas de reconocimiento 

de voz de las terminales de identlticaciOn manual, donde la deatreza 

manual •• la que prioritaria para la contrataeibn de un empleado. 

M~s alm. la libertad de subirse al techo de contenedor para 

la verif ieaciOn del estado de •st•. es sin duda es un~ p•quena pero 

significante diferencia. 

En segundo lu8ar, los sistemas indicadores empleados en los 

Bi•temas de VR podr•n reali::ar una mejor inspeecibn. Dicha inspeceibn 

deber& hacerse en todos Jos componentes del conten•dor. para aal 

poder reducir los da~os en los articulo& tr~n•portados. 

Ademas de mejorar la comunicaciOn interna dentro de la terminal 

tambi6n da al per•onal administrativo una mayor libertad y m•jor 

acce•o a la informaci6n de las condiciones y locali~aci6n del equipo, 

permite el mejor uso del equipo disponible e incrementa la 

etectividad en la planeaciOn en el trabajo de mantenimineto. Por 
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tlltimo, el potencial de tiempo real para el uso de datos es una de 

las mayores ventajas el sistema de VR. 

Al1unas de las dificultades t&cnicas el uso de VR fueron las 

de comunicaciOn, y¡¡ que manten<?r la calidad de la sei\al m•s al lai de 

tai distancia requerida era dificil. otra dificultad fu~ la que 

involucraba el desarrollo de la unidad mOvil que contenta el radio 

transmisor-receptor Y el reconocedor de la 

proceso de la PC. 

en la unidad de 

De una estacibn remota puede transmitirse los d~tos la 

com.putador& principal trav&s de ligado celular, haciendo, 

tebric3m•nte. la operacibn a una distanci~ ilimitad~. 

Otro de los problema potencial en et sistema es el tiempo que 

toma hac•r una inapecolOn. ya que alguien 9ue est;~ rami 1 iari:ado 

con el equipo y que haya estado utili:ando los sistemas manuales de 

verificaciOn. le tomarla mycho tiempo Fara poder aprendqr tas 

thcnicas de manejo del V~. 

Por otro lado si la tecnologl~ del VR pudiera hacerse disponible 

a gran escala a un costo ra::onable, tendrla. la capacidad de sa.lv<J.r 

inumer~bles hor9s de ingreso de datos e incrementarla la precisiOn en 

la tuncibn de recopilamlento de d~tos dentro de la.s terminales y 

almacenes. 
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Vl.3.4 R•p1da y tuturistica terminal marttimü de contene~ores. 

Una de la& ~)timos ideas que se han elabor3d~ par~ 1~ operaci6n 

de una terminal marltima de conten~~~res el diseno de yn sistema 

de manejo de contenedores automatizado en el patio. este diseno esta 

hecho para que sean descargados los buques contenedores muy gandes 

<Very Large Container Vessel CVLCVJ> llamados ast ya que que 

realizan para descargar esta embarcaciOn alrededor de ~.000 

movimientos en 20 horas por dos supergrfias ubicadas en el muelle. 

cada una con e1 equivalente de cuatro grfias tlpicas que actualmente 

son operadas y que m~nejan 25 contenedores por hora. Estas gr~as 

tendrlan dos conexiones con el barco y dos a tierra, permitiendo 

ciclo& simult•neos de carg~ y descarga. 

Fer otra parte, la operaciOn de carga y desacarga del buque, por 

métodos actuales. hace que en el muelle exista 

de las cajas. Par? evitar esto, la& supergr~as 

sistema alimentador de contenedores lcontainoveyor>. 

congestionamiento 

convierten an un 

El sistema, t~rminos ~enerales, es un circuito hecho para el 

r•pido manejo de las caj•s contenedora• por medio de las grbas en los 

patios contenedores y un ligado con las supergrba&. En el patio los 

movimientos de transferencia son reali:ados entre puntos 

alineamientos paralelos y perpendiculares a el muelle. 

En los patios estarAn divididos y determinados por un nbmero de 

grbas. repartiendose los contenedores por caracterlsticas de peso 

<ligeros, medianos, pesados y vaclos). Como ejemplo pueden tener 

cuatro grba• para los movimientos de exportecibn y cuatro para los 

movimientos de importacibn. Los contenedores del &rea de exportacibn, 

deben ser movidos por la izquierda lver plano1. los alimentadores 

amortiauadores (eontainovevor butters1 reco~er&n los contenedores y 
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ser&.n enviado& otras ¡;;rfJas la.& cabeceras del patio, l:!ostas 

fJ\timas poseen movimientos perpendiculares 

empleada& en los movimientos de eKportacibn e importaciOn, l\eg~ndo 

as\. las cajas a costado del b•Jq'J~ para ser cargadais. Es import::;onte 

decir que para la buen~ operaciOn de este sistema, cada supergr~a 

tiene su propia linea alimen~adora y existe otra m•s de repuesto 

el caso de que una de e\ las est• en reparaci6n o &e llege ~ da~ar 

la operacitin. 
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CONCLUSIONES Y RECOHENOACIONES. 

Ya establecido lo anterior, el procesamiento de 

datos es el medio que controla los movimientos de los 

contenedores trav&s del puerto. desde que 

recibidos en el pals hast~ que son i;;ixportados 

nuevamente por ~ste u otro puerto; garanti=a que la 

•informacibn sea actual y periOdica en relaciOn a los 

movimientos efectuados sobre el contenedor. su 

locali:acien y fecha de movimi~nto, asl como del 

contenido de mismo. n~mero de manifiesto. n~mero de 

conocimiento de embarque, peso bruto, tara y otros. 

Este control se basa en el registro cronolbgico de 

la informacibn, ajustandosa o modificandose durante 

la explotacibn del •istema, de ~cuerrjo con las 

necesidades de cada terminal portuaria. 

La intormaciOn requerida por el sistem~ se obtiene 

por medio de los reportes de caraa, descarga, entrega 

y recepciOn; ya que recoge la informa~iOn de los 

cor\.tenedores real mente cargados o desear gados 1 os 

buques, teniendo en el los las/ principales 

caracterlsticas de cada contenedor el 

manifiesto. ademAs de la informaciOn de los 

contenedores 
..... _ . .-

que son entregados o recibidos en el 

momento que ocurren estos movimientos. 
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Durante el diseno de la organi=acibn del 

procesamiento de datos, es importante tener muy claro 

que la preparacibn de los documentos se reali:a en el 

lugar donde se origina la informaciOn ase~urando un 

servicio de proceso diario. en forma eficiente, 

mediante la utili:acibn de un equipo de cbmputo. L~ 

informacibn resultante del procesamiento 1 lega a los 

diferentes usuarios, en forma segura y de acuerdo con 

las frecuencias establecidas. 

Respetar la organi:acibn actual del puerto es una 

forma de 

originen 

evitar cambios radicales en •ste, que 

dificultades en la lmplementacten y 

operaciOn del sistema. 

Todos los documentos elaborados para el uso del 

control de contenedores se envtan a la sala de 

control, departamento responsable de la recoleccibn, 

revislbn y envio al centro de cAlculo da los 

documentos producidos en tas unidades portuarias. ast 

como de la distribucibn de los resultados del 

procesamiento a los diferentes usuarios. 

Esta informacion es procesada al dta siguiente de 

su recepcibn y los resultados son enviados nuev~mente 

~ la &ala de control para su revisibn y distribuciOn. 

El procesamiento diario posibilita rectificar los 

errores detectados durante la validaciOn de los datos 
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primarios y brinda un resumen de Jos movimientos 

re~lizados durante el dla anterior. 

En si, eJ procesamiento da datos establece una 

•ajora an el control del •ovi•iento de contenedores y 

en consecuencia brinda un mejor servicio los 

usuarios. su•ini•trando a la dir•cci6n de tr6f ico la 

tnfor•acibn eatadlstica requerida; reduce tos tie•pos 

pro•edio da ••tanela d• los contenedoras an el pal& y 

depura la• r••ponsabilidades en los casos de demoras 

en la devolµciOn de los contenedores. pérdidas o 

extravlos. 

Adem&s, brinda una base informativa que facilito el 

establecimiento de los planes para el futuro 

desarrollo de la actividad: evita tos gastos en 

divisas por concepto de pagos por demoras en la 

devolucibn y por p~rdida de contenedores; conte•pla 

los requeri•ientos de f nfor•acibn de los armadores 

extranjeros y •ajora la •estibo aconb•ica de la 

••presa portuaria en base una. m~s eficiente 

planificacibn, ejecuciOn y control de la desc,:¡rga. 

almacenaje y entrega de los contenedores. 

Si bien se ha ha.b 1 ado d~ los sistemas de 

procesamientos de datos es importante hacer notar a 

los sis: temas informativos, ya que sin el los serla 

imposible obtener la informaciOn corre~ta. y a tiempo 
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para el ~xito de cualquier negocio, particul3rmqnte 

en los medios econbmicos actvales; en la base de su 

efectividad de un~ estructura organi=aciona1 y. en 

muchas instancias. la ra=On de su tormo 'jer&rquica., 

siendo influenciada por el t lujo de la 

de ISl inl'ormacil<n y et acceso ~Sté' dentro 

organi:acibn. 

Por estas ra::ones. la introduccibn de un si5-teme1 de 

informaciOn p1Jede seri~men~.ai 

org•ni=acibn en t&rminos de: 

- Estructura or&anlzacional, ya que el t&cit y 

r~pido acceso a la informaciOn permite una efectiva 

delegaciOn de :iut:oridad. oponiendose 

estructurtas jer•rquicas o de poner las necesidades 

para funciones particulares. 

- Relaciones con organizaciones ••ternas. El ac•nte 

YIO transportista podr& cambiar sus 

dependiendo de la naturaleza de 

relaciones­

servicio 

provocando una mayor dependencia del a~ente como del 

provedor de datos. 

- Personal. La automati:acibn pued~ afect~r ~I 

personal que ya labora ahl, en todos los niveles de 

org~ni:aci~n. en t~rminos ~e: 

• Niveles laborales. 
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• VefiniciOn de trabajos. 

• Necesi~ades de capacitactOn. 

• Crecimient.os restringidos, respecto a la mano 

de obra. 

Ya que Jos cambios favorables o de necesid3d 

debidos 1 a introducciOn de un sistema de 

informaci6n apropiado siguen siendo dependientes de 

los autom~ticos. el cambio de forma descrito ocurrir~ 

en cada Area funcional, 
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Sistema. Conjunto cohesivo d¿ personas. di•po&itlvo• Y 

procedimientos para el desempe~o de una funci6n apl icaci6n 

particuliir. 

- ~~~~~~~Cbmp~-q_~ Composicibn de hardware computacional. 

~oftware operativo y sortware de apllcaciOn definido a un si3tema 

tuncion~I o de aplic~ci~11. 

- Hardware. [1tspositivos electr~nicos o electromeca.nicos que 

pro'leen 1 a faci 1 idad de 1 inqreso, procesamiento, almacenamiento, 

resultados e intercambio de d~tos entre sistemas de cbmupto. 

- ~~-'!...·- Conjunt_o de instrucciones, las cuales establecen 

control en •I proces~miento de datos. 

- S_':tl_i!.~!..!L....Qperati~-q_._ Este software es el que per•ite hacer uso 

de los aspectos funclon~les de operaclbn de computo. Tal sottwar·· 

incluye lenguaje& de programaclbni software de direceionaminelo d 1 

datos y software de comunicaciones. 

- ~.~~-'"!":.~~_.Ae_~acibn. Conjunto de instrucciones l•s cualt"•, 

utili~ando el software operativo, dan co•o resultado el correcto 

funcionamiento a una necesidad de aplicacibn especifica. 

- ~-.,,~~-_p~__p~t__q;!_~ E• un gran archivo de inforaacUm. a ••nudo 

centrali~ada, con c•pacidad de tener una b~•queda cru:ada d• dicha 

informa~iOn, facilitando la recuperaciOn de datos. 

- frocesamiento Gran E•cala <Batch Frqg.!'.ll.!.!!.S.!....! ln1reeo, 

upd~ting y procesamiento de conjunto& de informacibn 'tran•accten> en 

un mismo punto y al mismo lie•po. Lo• error•• •on reportadO• Y 

subsecuentementa corre~idos cuando un batch ha sido completado. 
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Ingreso 

inmediato updating. procesando y corrigiendo una sola transacciOn. 

- T.L!l!!E.Q_~-~...l....!_ Hec~nlsmo por el cual mAs de un usu~rio puede 

tener acceso a un sistema de computo simultineamente. 
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