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    Introducción


    Han transcurrido cerca de 80 años desde los días en que un joven camionero norteamericano circulaba por los muelles de Carolina del Norte en su viejo vehículo, imaginando cómo arreglárselas para implementar el sistema de manipulación de carga ideado por él. Un método con el cual, estaba seguro, se podría poner fin al arcaico proceso de estiba y desestiba utilizado hasta entonces en los puertos del mundo.


    Malcom McLean no se resignaba a esperar durante interminables horas sentado en la incómoda cabina de su camión, para que unos desganados estibadores cargaran o descargaran a pulso los productos —generalmente fardos de algodón o barriles de tabaco— transportados por él y sus colegas casi a diario al puerto. Además, él entendía que esos inevitables tiempos de espera significaban una pérdida importante de dinero para su negocio. Por lo tanto, la decisión estaba tomada, haría todo lo necesario para conseguir poner en práctica su sistema. Un método sin duda mucho más eficiente que las propuestas hechas hasta entonces como, por ejemplo, la de llevar el chasis completo con ruedas incluidas a bordo de los barcos.


    Con el tiempo, McLean se las arregló para crecer con su compañía de camiones hasta transformarla en una de las más grandes de Estados Unidos. No obstante, nunca abandonó el compromiso asumido de joven: lograr implementar su sistema y transformar así para siempre el modo en que se manipulaban y transportaban gran parte de los bienes producidos en el mundo.


    Probablemente, solo un sentimiento de esta naturaleza puede explicar por qué, ya en su madurez, McLean se decide a arriesgar su cómoda posición dentro de un negocio que manejaba con eficacia, para apostar así todas sus fichas en una industria, hasta entonces, prácticamente desconocida para él.


    Debido a una estricta y un tanto absurda regla de comercio vigente por esos años, no se permitía a propietarios de empresas de transporte por carretera ser dueños de barcos mercantes; por tanto, ya absolutamente convencido de llevar adelante su proyecto, se salió del negocio de los camiones y se transformó en armador. Utilizó gran parte del dinero de la venta de su compañía en comprar una pequeña naviera llamada Pan Atlantic Steamship Co., más dos barcos cargueros T2 tanker que habían servido en la Segunda Guerra Mundial, los cuales mandó acondicionar para transportar el mayor número posible de vagones a bordo.


    Fue de esta manera como, un 26 de abril del año 1956, uno de los cargueros —rebautizado como Ideal-X— estuvo en condiciones de zarpar desde Newark, New Jersey, con destino a Houston. Portaba 58 cajas de metal de 35 pies de longitud, por 8 pies de ancho y 8 de alto sobre su cubierta y daba inicio con este viaje a la era del contenedor en el negocio del transporte marítimo.


    Como le ocurre a todo invento destinado a revolucionar el mundo, mientras se realizaba esta primera experiencia, las voces de los escépticos y detractores no se hicieron esperar. Entre otros, los poderosos sindicatos de estibadores de EEUU presentaron una fuerte resistencia, porque entendieron rápidamente que este nuevo sistema permitiría disminuir dramáticamente los tiempos de estadía de los barcos en los puertos y, por consiguiente, con total seguridad, iba a generar una pérdida de empleo importante alrededor de los muelles.


    Se dice que Freddy Fields, un alto dirigente de la asociación internacional de estibadores, estaba presente el día del zarpe inaugural del Ideal X junto con otras autoridades portuarias de la época y que, al ser consultado, solo se limitó a contestar: «esperemos que el maldito barco se hunda».


    Como es sabido, a pesar de los malos deseos de Fields, el Ideal X logró arribar a Houston seis días después de haber salido de New Jersey. Con este primer viaje, se hizo muy evidente la diferencia en términos de eficiencia y reducción de costos: se pasaba de USD 5,36 por mover una tonelada con el antiguo sistema, a USD 0,19 por tonelada moviendo la carga en contenedores. Ante esta evidencia, el mercado reaccionó de manera entusiasta en un principio, para luego tomárselo con más calma y esperar a generar los primeros cambios relevantes a partir de la década de los 60. Aun así, los comienzos fueron tímidos, debido, entre otros motivos, al boicot realizado por los estibadores a los buques que portaban contenedores. No obstante, el sistema fue ganando terreno, se fue perfeccionando y tomando las medidas necesarias, tales como:


    •estandarizar bajo norma ISO las dimensiones de los contenedores y el chasis de los tráileres


    •acondicionar los muelles para facilitar la manipulación de las cajas


    •extender las zonas primarias para ampliar las áreas de operaciones portuarias bajo la potestad de las aduanas


    •y en el ámbito naviero, adaptar las flotas y obtener presencia en importantes rutas comerciales —primero dentro de Estados Unidos y luego en todo el mundo—, comenzando por Europa (Roterdam y Bremen en 1967 y luego Asia (Hong Kong y Taiwan en 1968).


    Pero, aun así, y a pesar de todos los antecedentes a favor y las reestructuraciones efectuadas, el mercado sólo terminó por asumir que este invento había llegado para quedarse, cuando en 1967 McLean firmó un contrato por USD 70 millones con el gobierno de Estados Unidos. En él se acordó que Sea-Land —como pasó a llamarse la empresa desde 1960— proporcionaría un servicio regular de siete barcos para transportar en contenedores el equivalente al 10% del material militar necesario para las tropas norteamericanas en la guerra de Vietnam.


    Con esta nueva modalidad, se ayudó a solucionar en gran medida la enorme congestión sufrida por puertos como Saigón, a consecuencia de la deficitaria coordinación logística realizada por el ejército norteamericano para hacerse de sus pertrechos, debido principalmente a que el 90% de la carga restante era transportada por más de 250 naves convencionales.


    Ya demostradas en Vietnam las enormes ventajas que tenía —en términos logísticos— el uso del contenedor, en una brillante maniobra de McLean y compañía, decidieron utilizar los viajes de regreso de las naves para hacer recaladas en Japón y llenar los contenedores vacíos con productos. Se trataba principalmente de mercancías electrónicas como televisores y equipos de música de las marcas Matsushita y Pioneer, que comenzaron a ser vendidos masivamente en Estados Unidos. Con esta exitosa estrategia, demostraron porqué en el ámbito comercial no había lugar a dudas para decidirse por la implementación del nuevo sistema intermodal. De ahí que, en la mayoría de los puertos del mundo se comenzara una frenética carrera por estar preparados para recibir a las nuevas naves, y a las cajas de metal que traerían consigo.


    Así fue como este invento, en apariencia tan simple, comenzó a demostrar cuánta razón habían tenido los visionarios que, desde un principio, vieron en su irrupción al causante del cambio de paradigma en el viejo orden del transporte internacional, así como en la forma en que se realizaba el comercio entre las naciones. Aunque, seguramente, lo que no pudieron prever fue la decadencia de algunos de los puertos más importantes de la época, debido al surgimiento de nuevas y prósperas rutas comerciales o el florecimiento de avanzados mega terminales alrededor del mundo, y menos aún se pudo predecir el liderazgo de China y Asia Pacífico entre los principales centros de comercio marítimo.


    Como hemos visto hasta ahora, y seguiremos demostrando más adelante, con la irrupción del contenedor hubo cambios relevantes en la forma de realizar el comercio internacional. Por tanto, no es exagerado afirmar que el mundo cambió para siempre a partir de su implementación. Gracias a él, los costos del transporte de bienes por vía marítima se redujeron hasta el punto de hacer viable la transacción internacional de productos, antes solo fabricados para mercados locales. Esto fue un factor determinante para el surgimiento de la globalización; fenómeno que, entre otras cosas, nos permite disponer de forma inmediata o a corto plazo de bienes de consumo a bajo precio.


    Si a este avance le sumamos el aporte hecho con la incorporación de los contenedores refrigerados, cuya tecnología hizo posible intercambiar alimentos perecederos de un hemisferio a otro, terminando así con limitaciones tales como la estacionalidad o las restricciones impuestas por las condiciones geográficas, entonces no es descabellado afirmar que la calidad de vida de la mayoría de los habitantes de nuestro planeta cambió, favorablemente, gracias a la visión y perseverancia de Malcom McLean.


    En la industria naviera también hubo cambios radicales. Gran parte de las compañías, que hasta entonces eran indiscutibles líderes del mercado, no lograron adaptarse y desaparecieron, por lo que irrumpieron nuevos protagonistas que las reemplazaron. Sin embargo, estos también fueron cediendo terreno frente a los controladores globales, capaces de reconfigurar el negocio a fuerza de fusiones y adquisiciones de navieras más pequeñas, imposibilitadas para afrontar las oportunidades y las crisis que el nuevo orden mundial ha generado a la industria.


    En los siguientes capítulos analizaré cómo ha ido evolucionando el negocio del transporte marítimo, desde aquel pionero viaje del Ideal-X con los 58 contenedores a bordo, hasta la actualidad, a punto de terminar la segunda década del siglo XXI, cuando ya andan en los océanos barcos portando más de 24.000 TEUs (Twenty-foot Equivalent Unit).

  


  
    1. Grandes cambios en la industria del transporte marítimo luego del surgimiento del contenedor


    Probablemente, uno de los cambios más rotundos que ha tenido la industria del transporte marítimo se comenzó a gestar a partir del día en que el barco Ideal-X arribó a Houston y descargó los 58 contenedores. Como es lógico, la adaptación, en un principio, fue más bien lenta y algo errática, pero desde ese momento histórico, los barcos, los puertos, las aduanas, los camiones, los contenedores y los profesionales del negocio marítimo no han dejado de evolucionar.


    Surgimiento y desarrollo de los barcos portacontenedores


    Primera generación o early container ships


    Los dos barcos de la clase T2 tanker comprados por McLean y acondicionados para transportar contenedores —rebautizados como SS Ideal X y SS Alameda— fueron embarcaciones utilizadas en la Segunda Guerra Mundial como petroleros.


    Según consta en varios registros, alrededor de 530 barcos modelo T2 tanker fueron construidos entre 1940 y 1945, siendo empleados para transportar aceite de máquinas, petróleo, gasolina o crudo. Una vez finalizada la guerra, muchos de estos barcos fueron comprados por entes privados, que los mantuvieron en servicio durante algunos años, hasta que comenzaron a ser retirados de la circulación con urgencia a consecuencia de un hecho acontecido el 18 de febrero de 1952. En esa fecha, y en medio de una dura tormenta que azotó a las costas de Cape Cod, en el extremo oriental del estado de Massachusetts, dos tanqueros T2 sucumbieron a la tempestad partiéndose en dos, ya que el material utilizado para soldar las correas de acero que atravesaban el casco no resistía los fríos extremos. Al menos, esta fue la conclusión a la que llegó la investigación realizada por la Guardia Costera de Estados Unidos.


    La historia de estos dos barcos, el SS Pendleton y el SS Fort Mercer fue llevada al cine el año 2016.


    Desde que el T2 tanker fuera acondicionado para transportar unos pocos contenedores sobre cubierta, la industria naviera se dio a la tarea de optimizar la capacidad de los buques, para llevar la mayor cantidad de contenedores posible.


    En su afán por liderar esta revolución, McLean reaccionó rápido con otro famoso buque, el Gateway City, esta nave se mandó construir un año después del célebre primer viaje del Ideal X, y se encargó específicamente al astillero que contara con los dispositivos para poder portar contenedores —224 en total—. Además, es considerada como la primera nave lift on lift off (LoLo) construida con enormes grúas propias para subir y bajar carga pesada.


    A pesar de estos adelantados, entre la segunda mitad de la década de los 50 y toda la década de los 60, básicamente se continuaron utilizando cargueros acondicionados, lo que permitía transportar entre 500 y 800 TEUs. Estos barcos fueron clasificados como la primera generación o early container ships, siendo naves muy pequeñas para los estándares actuales; por lo general no sobrepasaban los 200 metros de eslora y 17 metros de manga, el calado llegaba a los 9 metros y sus máquinas lograban velocidades de entre los 18 y 20 nudos. En estas embarcaciones, solo se podía llevar contenedores sobre la cubierta. Los espacios aún eran compartidos con carga suelta, pero, además, su capacidad se veía limitada al llevar sus antiguas grúas a bordo, ya que esta característica les daba la independencia necesaria para operar en puertos que aún no estaban preparados para manejar contenedores. Si bien al principio resultó ser una solución, finalmente las grúas sobre cubierta terminaron transformándose en un escollo a salvar, pues constantemente sufrían averías, generando costos adicionales por el tiempo utilizado en repararlas y porque, además, ocupaban un espacio que podía ser utilizado para transportar más contenedores.


    [image: Resultado de imagen para early container ship]

    Carguero de la llamada primera generación o early container ship de la compañía naviera Matson
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    MV Gateway City


    Segunda generación o fully celular container ship


    El primer barco, construido especialmente para portar solo contenedores, entró en servicio en mayo de 1964; se bautizó como MV Kooringa y fue construido en un astillero del estado australiano de Newcastle, en Nueva Gales del Sur. Esta nave operó entre los puertos de Melburne y Freemantle, y tenía capacidad para transportar un máximo de 500 contenedores de hasta 20 toneladas —en esa época no se medía la capacidad en TEUs—.


    No fue hasta la década de los años 70 cuando la construcción de barcos completamente celulares —fully celular container ship— se hizo masiva. Estas naves se conocen como la segunda generación o clase C7 y, a diferencia de las anteriores, fueron diseñadas para portar solo contenedores, por lo que también podían llevarlos bajo cubierta y, salvo contadas excepciones, ya no cargaban con las grúas.


    Los «segunda generación» aparecieron en la escena global sin mucho ímpetu. Algunos registros dan cuenta de 18 barcos completamente celulares en el mundo en 1968 y tan sólo 10 de ellos tenían capacidad para transportar entre 1000 y 1500 TEUs.


    Según las mismas fuentes, justo comenzando la década de los 70, ya se contabilizaban 25 barcos con capacidad para transportar 2000 TEUs y en 1972 aparecieron los primeros capaces de cargar 3000 TEUs. En cuanto a sus características, solían tener en común que alcanzaban como máximo los 215 metros de eslora, 20 metros de manga y 10 metros de calado, además, es importante señalar que sus motores lograban velocidades entre los 20 y 24 nudos.
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    MV Kooringa
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    Barco de segunda generación o C7


    Panamax


    La generación que tomó el relevo fue la conocida como los clase panamax. Estas naves surgieron a comienzos de los años 80 y fueron bautizadas con este nombre debido a que sus dimensiones se ajustaban al máximo permitido para poder transitar por las antiguas esclusas del canal de Panamá, es decir, con la limitación de no poder superar los 294,1 metros de eslora, 32,3 metros de manga, 12 metros de calado y una capacidad restringida a los 5000 TEUs.


    Los panamax mantuvieron un predominio en los cupos de los astilleros del mundo por un buen tiempo, pero la creciente oferta y demanda de productos a nivel mundial, y la feroz competencia entre los principales mercados, precipitaron la economía de escala, que continuamente buscaba la forma de bajar los costos.


    Siendo el transporte uno de los factores más sensibles en la determinación del precio de los productos, a mediados de los 90 se estableció la necesidad de disminuir el costo por contenedor transportado, lo cual se lograba necesariamente aumentando la capacidad de los barcos, por ser este el medio de transporte más masivo, acaparando el 90% de la carga a nivel mundial.


    De ahí que dos hechos trascendentales dieran término al predominio de los panamax en los océanos y mares del mundo: la aparición de nuevas rutas marítimas que prescinden del Canal de Panamá —lo cual dio origen a una nueva clase de buques llamados Post-Panamax— y la ampliación de las esclusas en el año 2016 —lo que dio inicio a otra nueva generación de barcos portacontenedores conocidos como los Neo-Panamax—.


    [image: Resultado de imagen para panamax]

    Buques Panamax pasando por las antiguas esclusas del Canal de Panamá


    Post-Panamax


    Los buques Post-Panamax surgen a partir de 1988, cuando la compañía naviera APL (American President Line) sorprendió a la industria con los barcos APL C10, que excedían el ancho de las esclusas del canal. Esta particularidad las hizo más eficientes al permitirles aumentar posiciones de contenedores por los costados.


    APL fue lo suficientemente temeraria como para crear nuevas líneas, con itinerarios alejados del istmo, liberando así a la industria de la hegemonía ejercida durante un largo tiempo por los Panamax. Acabada esta suerte de autolimitación, en pocos años ya no fue una sorpresa ver buques portando mercancía por encima de los 8000 TEUs, principalmente en las rutas que demandaban el mayor tráfico por el gran volumen de sus mercados, como son Asia-Europa y el Transpacífico.


    Post-Panamax II


    La diferencia en la capacidad de los grandes portacontenedores está dada principalmente por el ancho porque, al extender algunos metros de manga, se pueden agregar filas de contenedores sobre cubierta. Este cambio en el diseño comenzó a ser más evidente a partir de la segunda generación de los Post-Panamax, que aparecieron el año 2000. Estas naves tienen 43 metros de manga y una capacidad entre los 6000 a los 8500 TEUs.


    Neo Panamax o New Panamax


    Llevan este nombre porque han sido construidos especialmente para poder transitar por el Canal de Panamá ampliado, con 426,72 metros de largo, 54,86 metros de ancho y 18,29 metros de profundidad.


    Este nuevo juego de esclusas le entrega al Canal de Panamá la capacidad para permitir el tránsito, entre los dos océanos más grandes del planeta, al 98% de la flota de barcos portacontenedores existente.


    El neopanamax más grande que ha pasado hasta el momento por el canal ampliado es el buque Tritón, de la naviera taiwanesa Evergreen. Con sus 369 metros de eslora y 51,2 de manga, superó la barrera de los 15.000 TEUs al pasar del océano Pacífico al Atlántico con 15.313 TEUs.


    [image: ]MV Triton pasando por las nuevas esclusas con 15.313 TEUs a bordo


    Post-Panamax III


    Más conocidas como súper post-panamax, estas embarcaciones surgen a partir del año 2006, después de la botadura del barco Emma Maersk —el primero de los 8 que mandó construir la naviera danesa bajo la denominación de «Clase Maersk E»—. Todos ellos tienen una manga de 56 metros, esto les permite portar 22 filas de contenedores sobre cubierta y, a máxima capacidad, llegar a los 14.500 TEUs. Los famosos clase Maersk E, tienen una eslora de 399 metros, 15,5 metros de calado y sus motores alcanzan una velocidad de 25,5 nudos.
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    Buque Súper Post Panamax de la Naviera MSC


    Maersk Clase Triple E


    Son el grupo de barcos hermanos más grandes que se ha mandado construir, en total, 20 portacontenedores con capacidad para 18.270 TEUs. El primero entró en servicio en julio de 2013 y el último se entregó en junio de 2015. Han sido catalogados como clase triple E por los conceptos que dieron vida a su diseño: economía de escala, eficiencia energética y eficacia en la protección al medio ambiente (Economy of scale, energy efficient and environmentally improved).


    Los Triple E fueron construidos en los astilleros de Daewoo en Corea del Sur y tienen 400 metros de eslora, 59 de manga, 16,5 metros de calado y sus motores pueden avanzar a una velocidad máxima de 23 nudos.


    Tanto los barcos Super Post-Panamax como la clase triple E entran en la categoría de los ULCV (ultra large container vessel), los cuales, por su gran tamaño, no pueden pasar por las esclusas del Canal de Panamá ampliado, por esto también se los conoce como «Post New Panamax».


    La misión de estos gigantes es básicamente conectar Europa con Asia a través de África, por eso es común verlos atravesando el Canal de Suez, aunque solo un puñado de puertos de la ruta tienen la infraestructura necesaria para recibirlos.
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    Buque de la familia Maersk clase triple E


    Este notable desarrollo de los buques portacontenedores en los últimos 40 años no hubiera sido posible sin el gran esfuerzo realizado por los terminales portuarios para estar a la altura del desafío.


    Desde siempre, y como es lógico, los puertos han sido una parte fundamental en el entramado del transporte marítimo, pero a diferencia del pasado, en la actualidad ya no es suficiente ofrecer un lugar seguro para recalar, ni siquiera lo es tener una ubicación estratégica que permita la conexión por vía marítima de las grandes urbes; hoy los puertos deben estar preparados para poder recibir a estas gigantescas estructuras flotantes. Simplemente el hecho de tener el calado para permitir el atraque de estos buques ya es un desafío. Poder descargar y cargar los contenedores con la mayor rapidez y eficiencia es otro reto importante, y transferir la carga ágilmente a otros medios de transporte para la fluidez del sistema, también lo es. Es evidente que, poseer todas estas características, son asuntos clave para ser competitivos y concitar el interés de las grandes navieras.


    Como los puertos marítimos son y han sido parte fundamental del comercio internacional y del desarrollo de nuestra civilización, me parece oportuno hacer una breve síntesis de la historia portuaria de occidente y profundizar de este modo en la situación actual de la infraestructura mundial, gracias al surgimiento y desarrollo de los «Mega Puertos de Asia».


    La importancia de los puertos en la historia de occidente


    Por siglos, los navegantes han buscado lugares seguros para recalar con sus barcos y así minimizar los riesgos a la hora de cargar y descargar los valiosos productos que movían por el mundo. En un principio, quienes se atrevieron a aventurarse por el mar, encontraron en las ensenadas y desembocaduras de ríos las condiciones propicias para dejar a buen recaudo las embarcaciones, mientras ellos bajaban a tierra en búsqueda de nuevas mercancías y pertrechos. Estos aventureros tienen un rol clave en la historia, pues en la medida en que se iban asentando en un lugar, la cultura y los avances tecnológicos de los pueblos frecuentados, o de los cuales provenían, se iban divulgando.


    Los fenicios, los primeros grandes navegantes conocidos, fueron pioneros en establecer rutas comerciales, crear asentamientos y, posteriormente, edificar puertos artificiales en aquellas zonas donde, de manera natural, encontraban las condiciones necesarias para atracar y después zarpar con sus embarcaciones cargadas de mercancías.


    Ya en el siglo XIII a. C., los puertos de Tiro y Sidón, con sus muelles de piedra y faros para guiar a los navegantes, se erigían como importantes centros de comercio que mostraban su riqueza al mundo conocido hasta entonces.


    En el siglo IX a. C., Cartago irrumpía en el Mediterráneo como el puerto más importante jamás construido. Fundado por navegantes fenicios provenientes de la ciudad puerto de Tiro —en lo que actualmente es Túnez, en el norte de África—, Cartago logró hacerse grande comerciando por todo el Mediterráneo Occidental los productos elaborados por sus artesanos, haciendo uso de las materias primas importadas de sus colonias y territorios asociados. Esta grandeza fue posible, en gran medida, gracias a la extraordinaria actividad desarrollada por los cartagineses en sus zonas portuarias; llenas de muelles y bodegas de acopio.


    [image: ]
Recreación del puerto de la ciudad de Cartago


    Durante la época de hegemonía del imperio romano, también hubo grandes puertos famosos por su importancia estratégica y comercial. Originariamente, el puerto de la ciudad de Roma fue Ostia, ubicado a orillas del río Tíber, en un lugar poco propicio que no permitía su expansión. Sujeto como estaba a las constantes crecidas y a la concentración de bancos de arena en su lecho, fue quedándose relegado por los nuevos proyectos portuarios, como el del emperador Claudio, terminado alrededor del año 46 d. C. y ampliado entre los años 112 y 117 por el gran proyecto del emperador Trajano. Este puerto funcionaba como un verdadero hub, donde los productos que llegaban a sus muelles eran almacenados y luego reembarcados en navíos menores que remontaban el río Tíber, haciendo recaladas en pequeños muelles y abasteciendo así a los numerosos enclaves de la ciudad imperial.


    La infraestructura de este puerto era la más avanzada de la época. Permitía a 200 barcos atracar al mismo tiempo, mientras sus instalaciones ocupaban una superficie de 32 hectáreas, llenas de bodegas y grandes espacios de almacenamiento que hoy podríamos llamar centros de distribución. Cabe mencionar que, en la época de mayor auge de este puerto, Roma tenía alrededor de un millón y medio de habitantes, lo cual equivaldría en nuestros tiempos a tener una urbe de cincuenta millones de personas ávidas de alimentos y toda clase de productos.
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    Recreación del puerto de Trajano.


    En la Alta Edad Media, el comercio marítimo en Europa fue muy escaso, por este motivo hubo muy poco desarrollo en el ámbito portuario. A inicios del siglo X, algunas ciudades puerto italianas como Génova, Pisa y Venecia —en esos tiempos ciudades estado y conocidas como las repúblicas marítimas— comienzan a adquirir cierta preponderancia, un hecho que se consolida a fines del siglo XI gracias a las cruzadas, y que duró aproximadamente hasta el siglo XV.


    Otros puertos con una importancia estratégica fueron los de Flandes, principalmente Brujas, el cual, debido a su cercanía al mar del norte, tuvo una relevancia especial para la Liga Hanseática, como centro de redistribución de productos como madera, trigo y pieles para el norte de Europa. Dado este escaso desarrollo portuario, en términos de infraestructura o nuevas tecnologías, por lo general la carga era traspasada de las embarcaciones mayores a embarcaciones auxiliares para, posteriormente, ser descargada por los mismos barqueros o gondoleros.


    En esa época, proliferaron los muelles de madera, pero muchos desaparecieron debido al alto costo de su mantenimiento. Fueron muy pocos los puertos que tuvieron muelles de piedra, como Génova, que, según antecedentes históricos, realizó ampliaciones a su puerto en los años 1300, 1328 y 1461.


    Tras el descubrimiento de América, dos puertos españoles se disputaron el monopolio del comercio con el nuevo mundo, en un principio se favoreció a Sevilla, el cual, por ser un puerto fluvial, entregaba más facilidades a la corona española para proteger la valiosa carga proveniente de los territorios conquistados, pero la navegación por el río Guadalquivir era compleja por su morfología, sus bancos de arena y la poca profundidad de algunos sectores, lo que limitaba la navegación a barcos que cargaran hasta 400 toneladas. Estas complejidades finalmente llevaron al rey Carlos V a entregar el beneficio al puerto de Cádiz, que se encontraba situado en una bahía abierta donde los navíos podían abrigarse y descargar fácilmente. Este reconocimiento dio origen a un periodo de esplendor económico, y a una intensa vida social en la ciudad y a su zona portuaria, un auge sin precedentes en su larga historia.


    Según uno de los estudios más serios que existe sobre las cifras de comercio entre Cádiz y América durante el período del monopolio, realizado por el historiador español Antonio García Barquero, se aprecia que, entre los años 1717 y 1747, el puerto habría atendido en promedio a 34,3 navíos anualmente, eso equivalía a una cifra de alrededor de 8.900 toneladas de carga. Más tarde, en el periodo de máximo auge, esto es entre 1748 y 1778 —cuando se termina el monopolio—, el promedio de navíos anual que pasó por el puerto de Cádiz aumentó a 76 y las toneladas a 23.800.


    Hubo otros puertos en Europa que tuvieron una gran relevancia para el comercio de fines del siglo XVIII, Lisboa fue uno de ellos. Esta ciudad portuguesa es, después de Atenas, la capital más antigua de Europa. Dada su ubicación estratégica y las bondades de sus costas ha sido un puerto muy importante para la historia de la navegación occidental. En el siglo XVI, Lisboa llegó a convertirse en la ciudad más rica del mundo, esto se debió fundamentalmente al intenso comercio que realizaban con Macao, la colonia portuguesa en China. Luego, en el siglo XVIII, ya en franca decadencia, el principal origen de la carga que llegaba a Lisboa era la que provenía de Brasil.


    Puertos del norte de Europa


    Amberes


    Conocida en la antigüedad como Antuerpia, Amberes ha sido por siglos uno de los puertos más importantes de Europa. La teoría más aceptada remonta su origen al siglo II y se dice que habría comenzado siendo un vicus galoromano, es decir un pequeño villorrio asentado a orillas del río Escalda y muy próximo al estuario que lo une con el mar del norte. En su larga existencia, Amberes ha pasado por periodos de auge y de decadencia. A comienzos del siglo XIV comenzó una de sus etapas de mayor esplendor, llegando a ser considerada como el principal centro del comercio de Europa Occidental, este florecimiento se debió en gran medida al dinamismo de su puerto y al auge del comercio de la lana.


    En los siglos venideros, la ciudad puerto fue perdiendo su preponderancia, debido en gran medida a la guerra religiosa entre protestantes y católicos españoles, esto derivó en el cierre del río Escalda, el cual, salvo algunas intermitencias, no se volvió a abrir hasta el siglo XIX. Primero lo hizo por un corto período de tiempo, a consecuencia de la caída de Napoleón en Waterloo en 1815 y, finalmente, tras la revolución belga en el año 1863.


    Ya en la historia más reciente, y pese a haber padecido los embates de las dos guerras mundiales del siglo XX, aunque sin sufrir un daño muy profundo en su infraestructura, el puerto de Amberes tomó una senda de crecimiento sostenida hasta la actualidad, lo que le ha permitido llegar a ser el segundo puerto más importante de Europa, detrás del de Rotterdam.
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    Puerto de Amberes


    Rotterdam


    Su origen se ubica alrededor del año 1260 como un asentamiento surgido espontáneamente a orillas de una represa construida en el río Rotte. Los primeros habitantes se dedicaron a la pesca. Con el tiempo, y gracias al desarrollo de esta actividad, surgió un mercado que generó progreso para una creciente y cada vez más dinámica población.


    Por esos años comenzó también la construcción de los primeros muelles. Dada su ubicación estratégica y la importancia que paulatinamente fue adquiriendo dentro de los Países Bajos, Rotterdam fue disputada y regentada por diferentes gobernantes que hicieron su aporte en términos de infraestructura; en plena Edad Media la ciudad fue amurallada, luego, ya entrando en el Renacimiento, se construyó la Iglesia de San Lorenzo, por entonces el único edificio de piedra de la urbe.


    Después de haber estado bajo dominio español durante los últimos años del siglo XVI, Johan Van Barnevel, un benefactor de la ciudad, financió durante una década el crecimiento del puerto. Este hecho, sin duda, sentó las bases para que Rotterdam comenzara a posicionarse como el principal polo portuario de la Europa de la época.


    Entrados en el siglo XIX, el puerto se vio enfrentado a un problema que puso en riesgo su futuro como uno de los más relevantes del mundo; los sedimentos generados por la población y por los efectos naturales comenzaron a obstaculizar la normal circulación de la gran cantidad de barcos que pasaban por sus muelles. Este hecho obligó al rey Guillermo I a pedir al ingeniero Pieter Caland iniciar los estudios y, posteriormente, proyectar la ejecución de un canal que conectara de manera directa el puerto con el Mar del Norte. Esta enorme obra le dio a Rotterdam el empujón final para llegar a convertirse en el líder indiscutible de la actividad portuaria de Europa.


    A comienzos de la Segunda Guerra Mundial, la ciudad fue duramente castigada por los nazis. El 14 de mayo de 1940, en el tristemente célebre bombardeo de Rotterdam y en tan solo 15 minutos, la urbe fue casi destruida por completo; 24.000 viviendas fueron arrasadas y el centro quedó convertido en escombros. Una vez liberada Holanda del dominio nazi, las autoridades nacionales se avocaron rápidamente a la reconstrucción de Rotterdam, convirtiéndola en una ciudad moderna y pujante, pudiendo el puerto retomar en unos pocos años su dinamismo, tanto fue así que, ya para la década de 1960, se había transformado en el más grande del mundo.
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    Puerto de Rotterdam


    Grandes cambios en la infraestructura portuaria a partir del contenedor y el desarrollo de los mega puertos en Asia


    Una vez que el sistema intermodal del contenedor se validó, demostrando su eficacia en la transferencia de la carga, el desafío se centró en tratar de reducir el tiempo de estadía de los barcos en los muelles. Para lograr este objetivo, se hacía necesario realizar grandes cambios en la infraestructura existente en los puertos; bajar o subir los contenedores a los barcos con la mayor rapidez era el reto más importante. Dada esta encrucijada, las grúas, especialmente diseñadas para portar contenedores al costado de los sitios de atraque, jugarían un rol fundamental.


    Los primeros en entender y hacer algo concreto en este sentido fueron los dueños de la compañía naviera Matson que, desde 1958, habían iniciado un tráfico regular entre la costa oeste y Hawái, con sus naves portando contenedores sobre cubierta.


    Ese mismo año, la naviera mandó construir la primera grúa portacontenedores del mundo. Los encargados de diseñarla y construirla fueron los ingenieros de la empresa Pacific Coast Engineering Company (PACECO), bautizada como Portainer. La nueva grúa, con estructura en “A”, empezó a operar a comienzos del año 1959, en el Encinal Terminals, en Alameda, California. Con la irrupción de esta nueva infraestructura, se produjo un cambio radical en la faena portuaria, lo más significativo fue que se logró reducir los tiempos de atención de las naves de 3 semanas a 18 horas, pero, además, al ser diseñadas para evitar al máximo posible la manipulación de los contenedores, se logró también minimizar los costos, los daños y los robos.


    Estas nuevas grúas se transformaron en el modelo a seguir, y establecieron los estándares que regularían el mercado. Su inauguración, ocurrida un 7 de enero de 1959, supuso el punto de partida del cambio en la fisonomía de los puertos del mundo.


    Terminal de contenedores


    Más allá de la primera grúa portacontenedores ordenada por la naviera Matson, en Alameda, California, el primer puerto de contenedores o terminal de contenedores del mundo fue inaugurado y bautizado bajo el nombre de Elizabeth Marine Terminal un 15 de agosto de 1962 por la autoridad portuaria de Nueva York y Nueva Jersey, en la bahía de Newark, donde todo había comenzado 6 años atrás.


    Este tipo de terminales portuarios surgieron para dar respuesta a las demandas de las compañías navieras, que estaban apostando fuerte por el uso del contenedor y que veían cómo los puertos tradicionales no lograban ir al ritmo que estaba exigiendo el nuevo sistema intermodal, lo que significaba garantizar la atención y despacho de los buques tan rápido como fuera posible, así como permitir el almacenamiento de sus equipos y estar muy bien interconectados con otros medios de transporte para permitir la fluidez de la carga.


    Por lo general, los terminales de contenedores se encuentran ubicados en macrozonas portuarias, es decir, en grandes puertos donde se manipulan todo tipo de productos, desde carga break bulk —suelta y, por lo general, de grandes dimensiones— hasta graneles o líquidos.


    Obviamente, existen muchos puertos en el mundo que no cumplen con los requisitos para ser considerados como terminales de contenedores, pero que son grandes receptores de carga contenerizada. Por lo general se habla de tres tipos, estos son:


    •Terminales de carga genérica: se podría decir que son los puertos más tradicionales y básicos. Sus instalaciones están adaptadas para recibir todo tipo de carga, entre ella un número acotado de contenedores.


    •Terminales polivalentes: tienen un grado mayor de especialización para recibir y manipular contenedores. Esto significa cargar y descargar o almacenar y transferir, no obstante, sus faenas también están orientadas a otro tipo de carga.


    •Terminales de contenedores: su infraestructura está 100% orientada a la atención de buques portacontenedores y a la rápida transferencia de la carga para optimizar los tiempos de estadía de las naves.


    Una de las principales características que debe tener un terminal de contenedores, además de la infraestructura especializada para poder manipular las grandes cajas en forma ágil y coordinada, es proveer las facilidades para que se produzca la interfaz con otros medios de transporte o el trasbordo a otras embarcaciones como feeders o barcazas. Idealmente, los terminales deben tener la capacidad de ofrecer los servicios extraordinarios demandados por la carga, sin que sea necesario sacarla del recinto. Son variadas y, en ocasiones, inesperadas las prestaciones requeridas por ciertos embarques. Los imponderables siempre están presentes en la logística, de esta forma, un buen terminal debe tener la suficiente flexibilidad para responder a las necesidades de sus clientes. Pero al margen del valor agregado que pueden proponer los terminales de contenedores alrededor del mundo para diferenciarse de la competencia, existen tres servicios considerados universales:
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