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RESUMEN

EL presente trhabajo muestra La substancial impontancia .que Liene Ans-
Zawran una gLota de Lransporte maritimo en £os pax?sexs del Area Andina,
compuesita de bugues de ,taano!iogf_‘a apropiada, que permitan movilizan -
Las mencaderias de £a subregidn wtilizando para el efecto contenedores

y semirnemolques.

Esta flota estania consititulda de una Floia Interzonal, conformada por
bugues RO-RO y de una Flota de Ultramar para La Cosia Esite de Los EEUU
y Eunopa compuesta por bugues RO-RO y Porfacontenedores nespectivamen

Le.

En el estudic acenrca de La viabilidad de utilizan estos Lipes de na -
ves, se ha tomado en cuenta: Datos estadfsticos de grupos de produc-
tos susceptibles de sen LLevados en La forma descrita que fueron Am -
portados y exportados pon Los palses del Area Andina en Los trdgdicos
indicados entrne Los afios 1975 - 1980 y Las nespectivas proyecciones de
estos datosd para Los aiios 988, 1992, 1996 y 2.000, necesidad de equi-
pamiento e infraestructuna portuarnia que Lmponen Los buques, producti-
widad y eficiencia de Los Lipos de buques y equipos camplementarnios; y,
jacilidades que prestan actualmente Los puertos de La Aubftegidn y Los
_ considenados como posibles puentos Nac,fleo/s (Balboa y Crnistéball.
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Los puentos Ndeleos sernlan puntéé de conexidn y de Trhansferencia por
med{o del Zransbordo de La canga pentencciente a £a zona con el propd
sito de que Los bugues de cada Floza no tengan que pasar el Canal de

Panamd .

En base de Lo antes expuesto y de acuerde a £a metodologla empleada

se establece para cada Flota: Nimero de buques, tiempo de estancia en
puerto, nimero Gptimo de viafes y de carga a Luansportarse anualmente,
itinenanios y grecuencias de servicios, cosio de operacion anual por

tonelada transportada, ingheso bruto e ingheso a produciise anualmente.
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INTRODUCCTION

Venezuela, Cofombia, Ecuador, Perd, Bolivia y Chife son Las naciones

que se Les ha denominado pa@su del Area Andina (en Lo sucesdivo se Los
enuncland geué{técamewté como Area Andina)l. Este nombre obedece a La
sdmple nazén naturak de estan atravesados ponr La Condiflena de Los An-

des.

Teniendo estos palses mucho en comin (raza, historia, religibn, efe.),
han visto en La integhacibn una de Las sofuclones mids viable  para sa
Lin del agoblante subdesarrollo. E5 por esta nazén que en un princd -

pio se conformd el Grupo Andino.

Postenionmente con La separacidn de Chile, La ohgandizacién quedd un po
co disminulda, pero su Lntencidn y preocupaciin de buscar el camino mds
idéneo a §in de cumplin con Los diferentes objetivos del Acuendo de Car

tagena ha permaneeido Latente y se ha acentuado con mayor intensidad.

EL comercio de Ultrnamar e Internzonal de esta impornfoante Area Americana,
en su mayor parte se Lo realdza a havés del transporte manitimo (9). -
Si se desea una fusia integracidn y pon ende mejoras en La heceptacidn
de mercados favornables, es necesario que el sistema de transponte M“
timo para Las me)acade)b;aA pentenecientes a La zona, preste benegicio al
medio y evite toda dependencia perjudicial a La economia de estas naclo

nes.
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Por este motivo el presente estudio analizand La opeibn de {msiaurar
en La zona "nuevas tecnologfas" en el transporte marniidimo, que permita
movilizan Las mercadenfas de La subregidn susceptibles de sen unitari-

zadas utilizando contenedores y semirremolqueés.

Para aleanzar este objetivo se Liene que:
-Contar con infonmaciin estadisitica que siwa en La prediceldn de cla=
ses, cantidad y trdfico de productos que se pueden thansportar median

te ef uso de contenedones y semirremolques.

-Conocen Las Leyes de neservas de carga y el volimen de carga thanspor-
tado por Las compailas navieras nacionales ya instauradas en La zona,
para que asi se determine La cantidad de carga disponible que puede

sen movilizada pon La Flota Andina.

-Saben La situacidn téonica-ndutica de Los puertos Lnvolucnrados en el
trhdfico de La FRota, en cuanto a Las facilidades de servicios para Los

distintos Lipos de buques considerados como de nuevas teenofoglas.

~Dividin al tndgico de £a Flota Andina en tres partes distintas y sepa-
hadas .

La primera entre Los puertos de La subregifn y el puerto Ndcleo, £a'se
gunda entre Los puentos principales de La Costa Este de Los EEUU y el

puerto Nidcleo; y, La tercera entre Los puertos principales de Europa

Pk i

o

Nonte y Mediterndnea y el puerto Nidcleo. [

AR

ranfh
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Los puertos Nicleos serdn puntos de conexibn y de transferencia de mer
cadenias entre Las nutas propuesitas, porn medio del thansbonde de La -
canga que LLega y sale de La subregidn.
-Poseer informacidn de gastos que se producindn en el trdflco de La Flo
ta Andina, como wia base en el establecimiento de La justificaciin o -

né del proyecto.

EL frabajo en general consta de thes cap@twﬂws:

En el primen aapthEo Ae ana,&éza)@ todos Los aspectos e informacidn que
tiene que ver con: EL desawnollo de Las Maninas Menrcantes Andinas, dis-
posdieibn y establecimiento de Los trndficos de La Flofa Andina, partici-
pacifn de conferencias manltimas, fonrmas de unitarizacién de mercade -

rnlas, modenno tipo de naves, puertos Ndcleos y puentos Lnvoluchados en

el trhdfico de La Flota Andina.

EL segundo capliulo se trata de £a metodofogla a emplearse en La deter
minaciin de La conveniencia o nd, de instawrar en La subregidn una Flo
ta con naves de tecnofogla aproplada para ef thansponte de carga unita-

rizada por medio de contenedores y semitremolques.

Se presenta La manera de establecen La Previsdibn de Trdfico para La -
Flota, Los criterios a consdiderarnse en £a individualizacién del £ipo de
nave que se empleand en cada trdfico, La forma de enfocar el aspecto co

mencial de fLa Flota en base de La obfencidn del tiempo de esfancia en
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puerto, nimeno Gptimo de viafes 'y de carga a Transportorse anualmente
y por dltimo se Liene el }af.'coced;anéemto para encontran La mejor hipéie-
545 de Lngreso bruto y determinacidn de La Flota aproplada para este -

seavielo.

EL tercen capliulo vienme a sen La aplicacibn de La metodologla a cada

una de Las rutas propuestas en este estudio.



I. CONSIDERACIONES GENERALES
1.1. ANTECEDENTES

EL menon desarnollo socio-econdmico de Los paises Andinos en rela
cldn a Los palses sudamericanos del Atldantico se nemonta a Los -

s4glos XVT y XVII, época de Las colonias (13).

Las relaciones comerciales a thavés del trhanspornte waritimo de Las
Naciones Andinas con el Uiejo Mundo, estaban supeditadas a muchos
gactores desfavorables para el desenvoluimiento y creeimiento Ln-

teghal de La zona; entre ellos se puede cltan:

La dificuliad de navegacibn que Zenlan Los buques en el Estrecho
de Magallanes (Cabo de Homnos), Gnico Lugan de comunicacibn al -
Pac,c’.ﬁx:ao, pnoduaééndo&a el alslamiento de Las Zonas pon falta de
Transporte dirnecto por agua.

EL trnansporte de canga entre Los paises del Area Andina y Europa

se Lo hacfa cruzando México y Panamd.

EL Lhansporte hacla y desde Las colonias en el Pacifice Sur se e-
fectuaba en pequeiias embarcaciones (golefas y gafeones) que se cons

Lulan en La zona y es wia de Las hazoned parna que La Industnia Na-




val en Los palses AndLnOA'haya tenido un incipdente desarrollo.

En este perfodo, Los palses sudamericanos del Pacliico quedaron ca
84 desvineulados de todo el aporte positive que podifa brindar Los
pafses Europeos.

las endebles Marinas Mercantes del Area Andina que tiene un bajo -
porcentafe de transporte del volumen de carga que se moviliza en
La zona, hace que proliferen y se acentden Las empresas naviends

extranfenas. {9}.

la conveniencia de contar con una Marina Mercante en La Aubﬂegi@n
Liene mfI_LttlpEeA justigicaciones para estos palses en desarnollo:

Tnstrumento Lﬁdiépenéabﬂe y eficaz al servicio del comencio, de -
La indusinia, de za,pnoduccidn y del consumidor, actividad genera
dora de ingresos nacionales y productora de valiosas divisas, fac
Zor de £fndependencia econdmica para comeredar con el exterdior, -
fuente de empleos directos e indirectos para el personal que ocu-
pa en Aus propias actividades y en Las conexas (reparaciones, avd
tuallamiento, construcedldn navall contribuyente impontante del e-
naio naclonal, cliente signigicative de ghan n@meno de proveedo-
nes pora La operacifn, mantenimiento y conservacibn de Las naves;
en §in se consdigue un trato justo para el consumidon y producton

de Las diferentes mercaderias de £a subnregidn que requiene del -

transporte marleimo.
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la insuficiencia de Las Marinas Mercanites Andings para atender s
sus propins necesidades, se hace evidente cuando se analiza £a -

participacifn de Las naves nacionales en su comeredlo exterdiox.

Los cuadnos 1 al 4 dan a conocen La situacidn existente en Chile,
Colombia, Ecuadon y Pend en cuante al trdgico por ghupos de carga
y La proporcidn del movdmiento que ha comrespondido a Las §lotas

nacfonates.

En el cundno 5 "Area Andina? ParticipaciGn de fas Marinas Merean-
tes Naclonales en su comercio exterion 1977", se ha hecho un resu
men de Las cifras indicadas en Los cuadros antendiores, Las que se
conslderan neveladoras por La magnitud del probfema que represen-
ta £a dependencia de Las gflofas extranjeras para Los palses de La
subnegifn. En sdntesis de un fotal de 31.] millones de foneladas
de exportacidn, apenas 15.1% wtilizaron naves adminisiradas porn -
emphresas de nauegac,édn nacionales (propias y arrendadas), del cual
corresponde: el 4.73% a carga general, 7.28% a graneles Aé&édﬂé y
3.11% a ghaneles Liquidos. En La Amportacidn que fue de 17.3 mi-
Llones de ftoneladas, La participacién de Las empresas nacionales
aleanzd ek 42.4% del total, mmb@do en Los sdgulentes ghupos -
de canga: el 6.8% a canga general, 11.5% a graneles Aﬁﬂédo& y 24.17%
a graneles Liquidos; Las cifras para el comercio exterior tofal de
Los cuatro palses representaron el 24.9% dividido asl: 5.47% a car
ga general, 8.78% a graneles s68idos y el 10.62% a graneles Liqui-

dos.
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En el cuadro 6 "Area Andina: Marinas Mercantes por thifdicos y Li-
pos de buque al 1¢ de enero de 1979%, 4e detallan Las Marinas Mer

" cantes de Colombia, Ecuador, Perd, Bolivia y Chile, desde el pun-
to de visia de Los trndgicos que atienden con {ndicacibn de Las u-
nidades, tonelaje de negistro bauto, tonelaje de porte bruto, capa
cidad de carga, TEU y edad promedio, que se dedican al senuwiclo -
de Utnaman en detalle y del total para Los rdfdicod costeno, 4Lu
vial y Lacustne.

(1) Recibe ol nombre de porte bauto de un bugue (TPB], el peso de -
canga que puede trhansporitor, entendiéndose por canga todo Lo que
paga por su transporte por mar (Pon tanto el porte bruto es La
diferencia entre el desplazamiento en méxima carga y el despla-
zamiento en Lastrne o servicdio) (7).

{2) EL arqueo bruto (TRB) es of volumen L{ntenion del casco, Lnclu-
yendo todos Los espacios cerrados, Se expneéa en toneladas -
WOORSON, de 100 pies’ INGLESES (2,832 m°). (8).

(3) T.E.U. (Transpont Equivalent Units), es La nominacidn que se Wil
2Liza como unidad de Los contenedones, connesponde a un contene -
dor de 20 pdes (2).
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Del examen de este cuadno resulta que en estos palyes ak 1% de ene
no de 1979 no existen buques portacontenedores celufar, portabass
cazas o portagabarnas y de autotrnasbordo. Solamente Chile (cua -
drwo 7) aparece con 10 cangueros de uso miltiple (nueva tecnologlal
con . 158 mi€ fLoneladas de ponte bautyo ¢ un 19.5% del toial nacio -
nal.

Todos estos Tipos de bugues forman parte de £a nueva tecnologia -
en el Dransporte marniiimo, (Cada uno de ellos send definido en el

Anedso faeﬁeﬁmte a Nuevas Teenologlas en ef Transporte Maritimo).

Por otra parte, que entre fodo el elenco Latinoamericanc a La fe-
cha ya indicada 5620 habfa dos barcos de autotransbordo, pertene-
elentes a Venezuela, ningdn buque portacontenedores celular y nin

gdna portabarcazas.

Sin embargo en el curso del ajic 1979 se han incorporado tres bu -

ques de aufotransbordo a La Marina Mercante Argentina (9).

EL Canal de Panamd no ha permitido a Los buques que Fransportan -

productos desde y para La zona, una Libre y adpida navegacién.

Exdsden restricciones de orden operacional, el promedio que una na
- rvedemona en aguasdel Canal es de 20 horas, 44 bien dicho perfodo

varia de acuerdo al volumen de trdfico. (12).
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Del examen de este cuadro nesulia que en estys palses af 1% de ene
no de 1979 no exdisten buques portacontenedones celulanr, portabat
cazas o portagabarnas y de autofrnasbordo. Solamente Chife {cua -
dro 7) aparece con 10 cargueros de uso mattiple (nueva techologlal
con 158 mil ZLoneladas de ponte bruto ¢ un 19.5% del total nacio -
nat..

Todos estos tipos de buques forman parte de La nueva tecnologia -
en el transporie mernitimo, (Cada uno de ellos send definido en el

dnedso neferente a Nuevas Tecnologfas en el Transporte Marnitimo).

Pon oina pante, que entre fodo el elenco Latinoamericans a La fe-
cha ya indicada 5680 habia dos bareos de autotransbordo, pertene-
clentes a Venezuela, ningln buque portacontenedores celular y nin

gdna portabarcazas.

Sin embango en el curso del afic 1979 se han inconporado tres bu -

ques de autotransbordo a La Marina Mercante Argentina (9).

EL Canal de Panamd no ha permitido a Los buques que Zransportan -

productos desde y pana La zona, una £ibre y adpida navegacidn.

Exisden restricediones de onden operacional, el promedic que una na
- wrverdemora en dguaddel Canal es de 20 horas, 54 bien dicho perfodo

varia de acuerdo al volumen de trndfico. (12},
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Después de hacer esta nev@£Qn general y donde se dengta La falta
desde un principio de una completa Lindependencin comercial de es-
tas naclones, nesiringddo transponite maritimo pon insugiciencia -
del tonelafe proplo a flofe y carencia casi en su totalidad de -
nuevas i:ecnoﬂogx?a,é Y wpe.d,(,tac,afn al Canal de Panamci, se hace aﬁm-'-
portante encontharn una sofucifn que salve Zodos estos {nconvenien

Les y othos que puedan presentarse.
OBJETIVOS DEL ESTUDIO

EL presente estudio "Flota de Transporte Manitimo entre Los pat -
ses del Area Andina, La Costa Esie de Los EEUU y Ewropa', Zratand
de dar La tonica de identéﬂ,{cae,édn que posiblemente deba tenern La
subregitn frente a La problemdtica del transporte manktimo.

EL proyecto en su conformacibn analizand £a opelidn de Lnstaurar -
en La zona nuevas iecnoﬁogm en el transponte mmo, que pro-
diizea una rdpida, segura y ea.onﬁ_miaa mouxl&ézacécfn de mmaadm

que pu.eden Aer unilanizadas mediante el uso de contenedones y se

mivemolques.

EL andlisis del esitudio estarnd dispuesto de La sigulente manera:

a. FloZa de Transporte Marttimo Interandino, que comprende el -

servicdo que se pueda prestan a Los principales puentos del
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Area Adina con un puesto Nicleo N* 1, y que podila ser el
puento de Balboa (Panamd],

b. Floia de Transponrte Marliimo entre Los principakes puentos de
La Costa Este de Los EEUU con un puento Ndeleo N* 2 y que pqg
de sen el puerto de Cristdbal {Panamd) .

¢, Flota de Transporte Maritimo entre Los principales puertos de
Euwwopa Mediterndnea y Nonte Europeo con el puento Nicleo NE 2,

No estd incluldo dentrno de este estudio el andlisis de £a Flota
de Ultrnamar entre Asia y el puerto Ndeleo N2 7,

Los puertos NdcLeos son puertos que contarfan con Las adecuacio -
nes necesanias para atender en forma eficiente al buque de nueva
tecnologla que se escogiena para cada uno de £os trdflcos del -
presente estudio. Ademéé servinian como puntos de conexifn y -
distrnibucibn por medio del transbordo de La carga pertenecienie
a La subregion que £Lega y dale hacia La Costa Este de Los EEUU

y Europa.

En genenal, con Los puertos NieLeos posiblemente no se realiza -
nian ghandes gastos para instalaciones porfuarias en cada uno de
Los puentos de fa subregifn, y que e requiere para dar serviclo

a Los bugues de nueva tecnofogfa (9}, daria rapidez en Las opera
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ciones de canga y descarga, se evitarin el pase del Canal de Pa-
namd y habrla menok nimero de escalas en puento (especiatmente -
en el Aea Andinal, Lo cual representa una disminucdin del gasio
portuanio, gasto del paso de Canal y mayor rotatdvidad de Los bu

ques .

Los diseiios y La organizacin tanto administrative como operacdlo
nal que pueda contemplar el presente proyecto tendrd que sen ob-
feto de esitudios posteriones,

DELIMITACIONES DE LAS AREAS UE TRAFICO

Como e especificd anterionmente La Flota Marnitima Andina consta-
nd de una flota internzonal y ofna de ultramast.

La Flota Intenzonal que send La encangada de thansportar toda fa
canga desde y hacia ef puento MNicleo N 1, cubiind Las sdigulentes

dheas:

Puertos de Las Areas Distancia aproximada al Puer
to Ndefeo N2 1 (3)
Millas Nduticas

1. Valparaise {(Chile) 2.983

2. Callao (Perd) 1.677

3. Guayaquil {(Ecuadon| 965

4. Buenaventura {Cofombia) 357
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La Flota de Ultramar es para helizar el transporte marditime que -
se produce entre La CosZa Este de Los EEUU y Eunopa con el Puerto
Nicleo N2 Z.

Lla nuta de La Flota de Ultrnamar para Los EEUU, comenzando desde -

el sur cubrind Las siguientes drneas de incidencia comercial:

Puentos de Las Areas Distanela aphoximada al Puer

Zo Ndcfeo N2 2 (3}, Via Ca-
nal de Yucatdn,
Mcllas Nauticas

1. Miamd 1.214

2. Jacksonville 1,535

3. Charfeston 1.636

4. Nongolk 2.006

5. New VYork 2,176

La Flota que efectuand La rufa hacia Europa, prestand servicio a

Las sdfguientes dreas:

Puertos de Las Areas Distancia aproximada al Puerto
Ndcleo N2 2 (3).
Millas Niuticas

1. Lisboa (Portugal) 4.152
2. Valencia (Espaia) 4.841
3. Barcefona tapaﬁa]_ 5,006

4. Mansella (Francia) 5.195
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5. Geénova (Italial 5.399
6. Liverpool (Gran Bretaiia] 4.641
7. Lle Havre (Francial 4.607
§. Amberes (Bdlgical 4.851
9. Amsterdam (Holanda) 4,999
10, Hambunge (Alemania) 5.273

Vern Grdfico N® 1
ESTUDIO GENERAL DE LOS PAISES DEL ARFA ANDINA

Vene zueLa

Descripeldn General

Venezuela a ornillas del Marn Carnibe, es el dnico pais del Pacto An-
dino que no tfiene comunicacibn al Paclfico. Es un pals con una
extension Lernitonial de §98.805 sz, una poblacién total a medio
afio estimada para 1980 de 157061.000 habitantes y su proyecein
para 1990 es de 21'138.000 habitantes.

Otras estadisticas son Las sigulentes [14).
Porcentafes de pobLacidn urbana en 1980 77.7%

Tasa anual de creéimientor demogndfico promedio

1970-1950 3.4%
Exportaciones en 1980 (millones de déLanes) 18.444,0

Imporaciones en 1980 (miLlones de dblanes) 11.888.0

Tipo de cambio (unidades de moneda nacional

por délar) Diciembre 19.80 4.3

- Abril 1981 4.3
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GRAFICO Ne2.1
DELIMITACIONES DE LAS AREAS DE TRAFICO
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Barcelona
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Poncentafe de variaciin en Lo phecios del

consumo (1980}, 21.6%
Natalidad por mil habitantes (1979) 36.2
Mortalidad general por mil habitantes (1979) 7.1.
Mortalidad infantil por mil nacidos vivos {1979) 33.7
Porcentaje de alfabetismo (1977] 82.0%

Los prinedpales puertos de Venezuela son: La Cuaifia, Maracaibo,
Puento Cabeflo, Guanta, Puerto Sucre, Carndpano, Cludad BolLlvat,

Guaranao y EL Guamache.

Como esfos yentos no son considenados en Las delimitaciones del

drea de trdfico de La Flota Andina, no se hace una desenipein

|a

dielonal.,

Colombia. ~

Descripaiin Genenal

Colombia es el cuario pals mds ghande en Sudamérica, en fLa Linea
costena def Atldntico tieme una Longitud de 1.600 Km y en el Pacl
a0 1.306 Kn. |

Tiene una extensdidn tenitorial de 1'138.338 sz. La poblacidn -
total a medio afio estimada para 1980 es de 26'115.000 habitantes
y se caleuka que para 1990 aleance Los 32'116.000 habitantes.
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Otnas eéiadizixaaé son (14) s

Porcentaje de poblacidn urbana para 1980 76,3%

Tasa anual de crecimiento demoghdfico, por-

centafe promedic 1970-1980 2,1%
Exportaciones en 1980 {millones de dilares) 4.497.0
Impontaciones en 1980 (millones délares) 5.413.0

Tipo de cambio (unidades de moneda naclonal por
délan} Diciembre 1980 50.9
Abnil 1981 : 572.9

Porcentaje de variacibn en Los precios del con-

sume {1980) 26.5%
Natalidad por mil habitantes (1980) 29.1
Montalidad general por mil habitantes (1980] 7.6
Mostalidad infantil por mil nacidos vivos (1980) 59.6
Porcentafe de alfabetismo (1980] 77.6%

De Los puertos colombianos, solamente descrnibiné aquellos que se
encuentran ubicados en La Costa del Pacifico, por estan relacio-
nados con La delimitacidn del drea de tndfico de £La Flota Andina,
Buenaventura e el principal puerto de Colombia y manipula el ma-
gor: poncentaie de carga para dentro y fuena del pals en el Lado
oceidental, el segundo puerto es Tumaco.

Las dreas de Lo puertos de Buenaventura y Tumaco son de Lmporta-
cifn y exporntacidn. Estas dreas estdn situadas alrededon de Las
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ciudades de Cali, Bogotd, Amenia y Manizales.

Abnededon del 60 al 65% de mercaderia es transpontada en camio -
nes y inenes capaces de alojan contenedores, sdn embargo, esto -
no es posible en gran escala debido a que £as carrneteras y Lineas

férneas no estdn en buen estado. (6).

Fouadon. -

Descripeibn General

Feuador es uno de £Los palses sudamericancs que tiene considera -

bles reservas de necursos naturales, pero es uno de Los menos de
sarvwollados en América Latina.

Es un pals con wa extensiln toviitonial de 270,670 kn'., una po

blacibn Zotal a medio aio estimade para 1980 de 7'996.000 habifan
tes y su proyeceidn para 1990 es de 10'744.000 habitantes.

Otnas estadisticas son Las siguientes: (14)

ol

Porcentafe de poblacién urbana en 1980 43.5
Tasa anual de crecimiento demogrdfico; pon-

centafe promedio 1970-1980 3.

L)
oo

Expontaciones en 1980 (millones de do’_ﬂmu) 2.496.5
Importaciones en 1980 (miLlones de dbélares] 2.353.0
Tdpo de cambio (unidades de moneda nacional por
 détan) Déiciembre 1980 25.0

Abail 1981 25.0
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Porcentaje de variacdtén en Los precigs

del aonsumo (1980) 13.1%
Natalidad por mil habitantes (1980] 33,3
Mortalidad general porn mil habitantes (1980) | 7.8
Montalidad infantil por mil nacidos vivos (1980) 63.0
Porcentaje de alfabetismo {1980) 79.0%

Guayaquil es el pf;xiﬁoépceﬂ puerto ecuatordiano. En onden de Lmpor-
tancia Le siguen Puerto Bollvar, Manta y Esmeraldas que Lienen 44
milan Limitaciones.

Las dreas de mayor importaciln estdn concentradas principalmente

en Guayaquil y parte de Quito.

Las dreas de exportacibn estdn prinedpalmente sdituadas alrededor
de Guayaquil y Puernto Bolivan.

Por Ras distancias contas entrhe Los puertos, Las zonas Anlerighes
y el alto grade de transponte Locdl, un alto porcentafe de La can
ga fotal e hace pohr carneteras que flsicamente pueden permitin -

el transporte de contenedores (6],

Pend. -

Deserdipeldn Genernal
Pord tiene una extensibn temitoniak de 1'250.219 kn’. La pobla-
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eibn total a medio ajic estimada para 1980 e4 de 17,624,000 habd, -
Zantes y se cree que para 1990 fenga Los 22'959,000 habitantes,

Otnas estadisticas son (14];
Porcentaje de poblacién urbana para 1980 70.5%

Tasa anual de crecimiento demogndfico, porcen-

taje promedic 1970-1980 2.7%
Expontaciones en 1980 (millones de ddlares) 3.904.0
Impontaciones en 1980 (millones de ddlares) 3.134.0

Tipo de cambio (unidades de moneda nacdonal por
délar Diciembre 1980 341.2
Abrnil 1981 404,9

Porcentaje de variacidn en Los precios del cgn~

sumo (1980) 59.2%
Natalidad por mil habitantes (1975-1980) 39,4
Montalidad general por mil habitantes (1975-1950) 11.6

Mortalidad infantil porn mil nacides vivos
(1975-1980) 100.7
Porcentaje de alfabetismo (1978} 79,7%

De Los puerntos peruancs Callao es el mejor y mcia Amportante por -
el gran volumen de carga que entra y sale por el mismo. OLnos -
puerntos de regular signifdeacidn operativa soni Taklera, Paita, Sa
Laverry, Chimbote, General San Marntln, San Nicolds, Matarani e -

1o,
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Lag prineipates dreas deiﬁgkicuﬁiuna e dndustria del pals estdn -
Localizadas a Lo Lango de La cosia, inclugendo Las princdpales -
eludades como Lima; Callao y en ek norte Thujillo. Estas condu .
men £a mayonrta para Lo exporiacdidn.

La carnga de importacidn y exportacin es Lransportada en un alito
porcentafe por carreternas, eéﬁeciaﬂmenie desde y hacia el puents
de Callao,

EL sistema de fernocarnnil se Lo utiliza especialmente para La ex~

portacidn de Los productos mineros provenientes de fa sierra pe-

ruana (6).

Bolivia. -

Desendpedibn General

BoLivia es un pals mediterrdnes que Limita con Brasdil, Argentina,
thagu@y, Chile y Pend. Tiene una extensidn temnitonial de -
1'09§.581 sz, con una poblacién total a mediv afo estimada para
1980 de 51600.000 habitantes y su proyeccidn para 1990 es de -~
7f302.000 habitantes.

Othas estadisticas son Las sdguientes {14]:
Porcentase de poblacidn urbana en 1980 32.7%
Tasa anual de crecimiento demoghdfico, por-

centafe promedio 1970-1980 2.7%
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Expontaciones en 1980 (mihﬂanaé de d@ﬂa&a&] 948.6

Impontaciones en 1960 (millones de d@ﬂanea] §30.2

Tipo de cambio (unidades de moneda nacional por

délLar) Diciembre 1980 24.5
Abrnil 1981 24.5

Porcentafe de variaciln en Los precios def con-

sumo (La Paz 1980) 47.2
Natalidad pon mil habitantes (1975-1980) 44.8
Montalidad genenal por mil habitantes (1975-1980} 17.4

Mortalidad ingantil por mil nacides vivos
(1975-1980) 151.0
POncentaje de alfabetismo (1976) 63.2%

BoLivia, tiene que emplean para su comercdlo exterior Los puertos
de Los paises vecinos y Los que utiliza son: Santos (Brasil), -~
Buenocs Adines (Angentina] en el Océano Atldntico y Anfogagasta -
(Chite), Arica (Chile), Matarani (Perd) en el Ocedno Pacifico.

EL pais es claramente dividido en tmes negiones de {mpontaciln y

exportaciin.

la negidén del sur con Las ciudades de Cochabamba, Auerc, Suche y

Tareja, cuentan con La produceidn agrlcola.

La hegibn dél veste con ef mayér centro que es fa Paz, que posee
ghandes nlquezas minerales.
La negidn este con el mayor centro Santa Cruz de La Slenra, Lie-

nen petrdleo, madena y aghiculiuna.
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Los ferroeniles es el médio de transporte de mayor imporitancia,
ya que constituye el prineipal medio de acceso a fodos Los puen -
tos. EL transporte dentro del pals o inlerno es efectuado en un
70% por carnetena. EL uso de contenedonres especialmente el de 44
pies de Longitud no es posible pon Las dificubtades de operaciin

en Las caneteras y vias geveas. (61,

Chile.-

Deseripedidn General

Chite tione una superficie toviitonial de 756.629 Kkn®

, es una ban
da de tienna que se extiende entre Los Andes y el Océano Paclfli-
co, con una Longitud de 4.200 Km y un ancho de alrededorn de £Los

180 Km.

La poblacifn total chilena a medio afg estimada para 1980 es de
111104.000 habitantes y se caleula que para 1990 podad sen de
13'160.000 habitantes.

Otnas estadisticas son (14):
Porcentaje de poblacifn urbana en 1980 &1.5%

Tasa anual de crecdimiento demogrdfice, Poi-

centaje promedio 1970-1980 1.7%
Expontaciones en 1980 (milones de défares] 4.722.0
Importaciones en 1980 (millones de d6lares) 5.142.0

Tipo de cambio {unidades de moneda naclo-
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‘r

nal porn délar) Diciembre 1980 39.0
Abnil 1981 39.0

Porcentaje de variacidn en Los precics del

consumo (1980) 35.,1%
Natalidad por mil habitantes (1979) 21.5
Montalidad general porn mil habifantes (1979) 6.8
Mortalidad infantil por mil nacidos vivos {1979] 37.9
Poncentase de alfabetismo (1979) 94.0%

Chite a Lo Largo de su costa, tiene 18 puentos;sdete son consdide
nados puentos {mportantes: Adica, Iquique, Anfofagasia, V@Epa}w,_é

50, San Antonio, y Concepeidn (Taleahuano y San Vicente].

Los puertos con mayor {mportacidn son: Valparaiso, Luego Arlea, -

San Antondio y San Vicente.

Los puertos de ghan exportacin son: Valparaiso, Le sdigue Iqui-

que y Antogagasta.

Se encuentra en constuecidn el terminal de contenedores del puer
Zo de Valparaiso, asl como Las nampas de hommigbn para Lo afen -
cibn de Los buques de autotransbordo en Puerto Mont, Quellin y
Puerto Chacabuco. A La vez se estdn construyendo nuevos ALEL04
de atraque en San Antonic.
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EL transporte entre Los pue/z,to/s de Valparaiso-San Antonio, 4 La
mayoria de Las dneas interiones es en alio porcentaje por carre
tera y en menon escala pon via §éuea. Pero desde el puerto de
Antodagasta el transponte predominante es porn via férrea. EC -
fransponte de contenedones pon camretera y via gérrea se Lo pue

de efectuar Ain mayores restricciones {6).
PARTICTPACION DE CONFERENCIAS

Congerencias Maiitimas . -

Definicibn y onigen.- EL significade, La impontancia y aleance
de Congerencia Mafbi_,tima se La puede Aa‘énte,tézanl mencionando que -
"Es una asoclacion de Empresas Navieras vinculadas por un acueir-
do para prestarn servicios regulanes de transporte Ainternacional
de carga en una ruta determinada ¢ en varias, con Ltineranios 44
jos, sufeta dicha prestacibn de servicios a determinades Limites

geognificos,

Dentro de Las hegiones geogrdfleas que actdan, se atienen a fle-
tes uniformes o comunes y a cualesquiera oiras condiciones en Lo

que nespecta a La prestacidn de servicios regulares”. {5).

Dentro de este contexto, Las Conferencias Manitimas entran a de-
§inin La calidad de Las Compaiilas Navieras en Lo tocante a du na

cionalidad y tndgico, procediendo a efectuar dos definiciones:
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a. Compa.ﬁ,i_a Nav.iena Nacional.
Una compaiila naviena nacional de un determinado pals, es una
empresa cuya ofieina principal y control efectivo se encuen-
na en este pals y que estd neconocida como £al por Las auto
nidades competentes.

b. Compaiila Naviera de un Zercenr pals.
Es aquella compaiia que opera entre dos palses en La que no

es compaiila naviena nacional.

E¢ sdstema de Conferencias Marlitimas nuw&tﬁ del incremento de -
La demanda del transponte ccednico, que fue oniginado por La re-
volueibn industrial durante La segunda mitad del siglo XIX; cuan
do fue {ntroducido el buque de vapor a £a navegacibn comercdal -

en forma definitiva, en sustitucibn del buque de vela.

Con La navegaciln a base de pnopuﬁbicjn, el buque se vio podLbild
tado para proghamor sus LELegadas a puerto con un ghado de regula
ridad superion con hespecto al que se podfa conseguin con fa na-
vegacifn a vela, donde £La velocidad del buque dapand{a en ghan -
parte de Las condiciones atmosgéricas.

Con La hegularidad de Las LLegadas del bugue de propulsidn a va .
pon, el awmador pudo ofrecer al usuario wiajes sufefos a Liine-

narnios §ifos, que significaron para el comerciante f£a po5LbLLL~
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dad de concuwnrnin de una ﬁ&neﬂawméa oportuna a Los mercados a 0545
cen sus mercaderfas y para Los fabricantes La oportunidad de £a -
mayor ﬂﬁu&dez a sus programas de p&oducciqn, ya gue tenfan asegur
nado un §lujo regular tanto de Los consumos neceaarios para su -
proceso productivo como de sus manufacturas hacda el consumdidon.
Pana Los embancadones en general garantizaba un mefor aprovechd-

miento de Auws hecursos.

Tambiln e atribuye el origen de estas asociaciones a La prolife
racibn de Empresas Marliimas, que dio Lugar a‘un aumento excesdi-
vo de La oferta de servicio por pante de Las Lineas navieras y -
onigind una competencia de fletes; que a La posire detenminq La

quiebna de muchas comparias,

Aungue La dura competencia entre amadones originaba un abatimien
to de Los flefes que ﬁauonacﬁa en un prinediplo a Los embarcado-
res, a cabo de pocos afios ccasionaba fa nuina de £as £§nea4 Yy es
tas se velan obligadas a suspendern el servdelo, quedando Los g§le
tadores en situacién muy comprometida al no disponer de medios -

para thansportan sus menreancias.

Con el objeto de evitar esia situacidn de Lncentidumbhe en Los -
senvicios de thansponte, Los navieros consideraron conveniente
aghuparse para controfar La competencda Lnterna entrhe buques que

participaban en el trdfico de su drea, Y garantizan La establli-
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dad def servicio wtilizando para el efecto un sistema de tanifas
unifonmes y estables, aplicadas para tfodos Los buques que operad

ban entre Los puertos comprendidos en el drea considerada.

Es decin, que surgdd La necesidad de contar con un senvielo de -
Linea que ofreciena espacio suficiente, para Llevan Lotes peque-
fios o ghandes de mercancia muy variada entrhe puertos defermina -
dos de antemano, con Ltinerarnios §ijos ¢ un nimero de salidas de

puerto, que mefor acomedara a Lob embaicadones .

AsL nacid La primena congerencia en 1875, en el thdfico entre el
Reino Unido de Gran Bretadia y Catcuta.

tn fa actualidad hay mds de 360 conferencias sinviendo al tnd-
fico mundial.

En Lo que nespecta a Los palses del Area Andina con relacifn a
Los servielos y rutas de wllramar predestinados para este esiu-

dio, participan Las sigulentes congenencias:
Eunopeas. -
1. European South Pacific and Magalian Congerence (ESPMC) .

Ammmm .

1. Atfantic and Gulf/West Coast of South America Conference



2. The Association of West Coast Steamship Companies.

Lineas Maritimas Miembros de ESPUC

1. Vaasa Line 0Y

2. Johnson Line

3. Polish Ocean Lines

4. Happag LLoyd A.G.

5. Koninklifke Nederfandsehe Stwomboot Maatscha
ppit BV, (K.N.S.M.)

6. Anmement Deppe S.A,

7. The Pacific Steam Navegation Company

8. Compagnie”Gengrale Maritime

9. Compaiila Naviera Marasia S.A.

10, Ttakia Line

11, Achille Launro

12. Flota Mercante Grancofombiana S.A.

13. Trhanspornies Navieros Eouatorianos

14. Compaiila Peruana de Vaponres

15. Consoreio Navierc Peruano S.A.

16, Compaiifa Sudamericana de Vapores

17. Empresa Marltima del Estado -

Lineas Marnltimas miembros de Atlantic and Gulf/West CoasZ, South

Amerina.,

1. Compaiia Peruana de Vapohes

(Finlandia)]
(Sueeia)
(PoLonia)

(Alemania)

{Holanda ]
(Bélgdca)
(Inglaternal
(Francia)
(Espaiial.
(1talia)
(Italia)
(Colombial
(Ecuador)
{Perd}
(Pend)
(Chite)
(Chite)
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2. Compaiia Sudlm@fulca@ de Yapores

3. Ecuadordian Line Inc.

4. Hapag LLoid A.G, {Sewdicio Via Magallanes)
5. Flota Mercante Grancofombiana S.A.

6. Likes Bros Steamship Company Inc.

7. Navémex S.A. de C.U, (Novimex ,S.Al

§. Delta Lines

9. Transportes Navieros Ecuatorianos

Lineas Marltimas miembros de The Association of Wesi Coast Stear )
ship Compandes.

1. Compaiifa Sudamernicana de Vapohes

7. Empresa Lgneaa Ma/u‘_,tc‘mm Argentinas

3. Flota Mercante Grancofombiana S.A.

4. Likes Bros Steamship Company Inc.

5, Delfa Lines

6, Tmmpomtu Naviernos Ecuatornianos

EL Fléte 'Ma/bf_ﬂima. -

EL flete manitimo es el cobro que se hace por prestacidn de un -
servicio, afendo este el espacio de canga disponible en Los bu -
ques, cuya demanda estd regida por Los requenimientod que de es~

te espacic hacen Los f{Letadones:
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Cuando se habla de ﬁze;tus' en general, es preciso tener en cuanta
que La Tndustrnia Maritima ha evolucionado nc;pédamenie en Las dos
abtimas decadas, produciendo gran diversidad de tipos de buques,
pero pese a todos estos gactores Lincidentes para La estructuna

de Los codtos de transporte que se fraducen en La aplicacidn de
Los §eetes, puede decirse que Los aplicados dentro de Las Confe-
nencias corresponden haciendo una analogia a £os valones que 4e
cobra por cualquier servielo en un mercado dé monepolio u o€igo-

polic.

En of otno extremo del expectro, se encuentran Los denominados -
nEpotes de Mencado Abiento", Los cuales presentan una amplia ga-
ma de ramificaciones y que son aplicados de preferencia poi el

trnaslado de:

- Canga seca a granel {trnigo, ete
- Canga Liquida al granel (petndleo, ete.)

Pese a La diversidad de factores convergentes de Los flefes que
se traducen en su valor monetanio, Los podemos agregar todos e-

Llos a thes ghandes rubros (7).

- Tarifas bdsicas
- Recargos

- Descuentos



55

Tari fas BAsidas. -

Es La poreidn del flefe ma}u‘gtémo que engloba todos Los costos en
Los cuales Lfnewrre el duefio o charteadon de La nave pant Trasla-
dar una determinada carga de un puerto de embarque a otno de des
Lino; mds un mangen de utilidad "satisfactorio" que Le permita -

continuan con La prestacibn de dicho servdclo.

Recanrgos. -
Son Los valores incluldos en La estructuna del fLefe que son co-

brades por conceptos, tales como:

—
.

Documentaciin

2. Denechos consulares

3. Muellaje
4. Entrega
5. Manejo
6. Demora

7. Bunker

8. Congestion portuaria
9, Otros hecangod

En forma general el hecargo se Lo consddera como La relacidn:

Gastos genenales de La administracidn y utilidad

Recarso = fpsn FOB [De Zab mercaderias Duansportadis anuabmente)
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Desduenilos.~

Son valores que deducidos de La farnifa b@a&ca son entregados al
usuarnio del transporte maritimo que durante perlodos de Zlempo -
genenalmente de doce meses condecntivos utilizé nayes de una més

ma compaiia, que opera dentro de determinadas conferencdas.

'EﬁmmentdA qd¢'Lndean waﬁhadﬁ%émﬁfﬁ.de'f@ﬂiﬁaé-'

Como se menciond anterionmente, Los elementos o factones que de -
teruminan La estructurnacibn de Los glefes manitimos son variados,
pero mostrdndolo en una visidn mds amplia LLegan a un total de

27, y son:

1. Natunaleza de La canga

2. Toneﬁaje Lransportado

3. Disponibilidad de £a carga

4. Posibilidad de dafio

5. P&Aib&ﬂidad de robo

6. Valon de Las mencancias (valor FOBL
7. Tipo de embalaje

§. Estiba

9. Relacliones peso-medida (Facton de esiibal
10. Pesos excesdvos

11. Langos excesivod

12. Competencia de productos de otrnas fuentes de abastecimientos
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13. Cargas por vias a,&te;‘ma/tiyaa

14. Competencia de otnos Zransportadones

15. Gastos dinectos de operacidn

16, Distancia

17. Costo de manipuleo de carga

18. Uso de Lanchas

19. Necesidad de entrega ¢ servicios especdales
20, Cargos §ifos en detenminadas etapas del Lransporte.
21, Segunros

22. Instalaciones portuarias

23. Reglamentaciones porituarios

24. Cobros y derechos de puentos

25. Derechos de canales

26, Localizacibn de Los puertos

77. Posibilidad de contar con carga en el viaje de reforno.

Todos estos pardmetnos constitutivos del flete maritimo, conlle
va a que el naviero al operan su buque, fhate de maximar £La utill

zacién de su bodega, para Lo cuak, Los fletes se Liquidan conside

. nando una determinada unidad de medida, es decir un valon én dila

nes pon determinado factor. Eskando en posibilidad Los navieros

de ofrecen farifas pon diferentes £ipos de unidad:

- Pon tonelada de peso
- Por volumen

- Pon tonelada de peso y/o volumen, 0 sed que el naviérno tiene
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La opeidn de cobrar la base que mayon glete arngje.
- Ad-valoren, que es sobre el valon comercial de Las mercandias
- Por Yeabeza" en el caso de transporite de animales, o pon Lam-

bor, cilindro, efe.

Ademds de estos casos, cuando Los naviencs cunsdideran muy efeva-
do ef valtorn comercial de una mercancia, entonces ofertan flefes
con opeibn a cobrwilos pon foneladas de peso/volumen o pok peso/
volumen mds una tasa adicional ad-valoren.

Finalmente se da el caso que Las conferencias marliimas coli-
zan un §lete pon tonelada de peso o por tonelada de vofumen o iz
sa ad-valoren, es decin el naviero flene 3 opceiones, escogiendo

La que mayon flete Le produzea.

Castos opeidciindles del bugue.-

Dentro de La problemdtica def cdleulo del flefe que es tanto como
neferninse ab conjunto de cuestiones planteadas para La explota -
cibn econbmica def buque mercante, Ziene una importancia capital,

ol estudioc de Los costos de operacidn.

Hay que distinguin desde el plano comeredal y contablé, entre -
Los gastos devengados en La adminisiracidn de planta y Los gastos

propiamente de explotaciin.
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Los gastos operacionales del bugue pueden dévidinse en costos g4

fos y variables.

Los costos §ifos, son aquellos que ng vanfan cuando hay varia -
aidn en el flujo de prestacibn de. sonviedlo en que el trdflco don

Adlste.,

Los costos varniables, son aquellos en Los cuales &2 puede enume-
nan una analogia que relacione La varniaclidn de tales gastos con -
fas altenaciones del flujo de serviclo condicionades porn el Ind-

fico.

Costs Fijos. -

En Los costos gifos se consdden:

1. Depreciacifn.-
Depreciacifn del buque se La puede definin comg el valor que
va perdiendo. La nave a través de Los difenentes afios de vdida

atil.

EL buque séendo un vehleuto de transporte fiene por Lo menos
tres valones: EL valon de adquisicidn, Llamado también valon
histénico; el valon de aepoﬁéa&@n o Auétituciﬁn, o sea La -
cuantia que La empresa fendria que gastar para sustituinko,
casos 84 se viniese a perder en un naugraglo o en otro sinies

tho; 0, el valor residual o de desguace, cuando el navio por
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mds viejo que esif, valdd akgo por el producto de £a yenta,
o bien con el de Los materiales extrafdos del buque pana el
mercade de chatarna.

La vida @til de un buque varfa de acuerde a su empleo, hay -
buques de carga general con mds de 30 afios, que todavin pres
fan buenos senvicios en determinadas qaeaa, menced a ghrandes
neparaciones que.han sugndido. EL buque petrolenc por otno -
Lado, nanamente pasa de 15 afios de operacdén, principalmente

aquellos que son empleados en transporte de gasoling.

La obsolencia es todavia un gactor mds preponderante en el a-
contamiento de La vdda @il def buque que La propia corrosifn.
Un bugue podrd considenanse obsofeto e incapaz de competin en
mencados con othos mds modernnos, mucho antes de comenzai a -

presentan problemas de mantencidn.

La automatizaciln y otnos progresos Zeenolfgleos que esldn -
siendo utilizados por Los arquitectos y constructornes en fLa
industria naval cada vez mds sogisticada, son otrnos factornes
‘que. deberian consdderarse al Aén establecidos Los crniterios

de depreciacidn.

Segunos.-

Son consddenados como gastos de seguros, La estimativa anual
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de gastos por cdncapté de primas del caéco; de mdquina y de
equipamiento, aA; como Las contnibuciones pana Los clubes de
armadones tales como £oA‘.de Protection and Indemty (P11, que
es una asoclaedSn de anmadones cuyo objetivo es baindar pro-
teacédn e indemnizacidn parcial o total, cuando Las embarca-
clones de sus miembnos sufran dafios, acceldentes, ete., y que

no son cublentos poxn Los segunos respectivos.

las primas de seguro yienen hoy fijadas en funcifn de Los in-
dices de sdiniestnabilidad, en Los que se neflejan el histo -
rnial del bugue y el total de reclamaciones hechas con cargo

al. seguro en Los dltimos clneo anosd.

Las primas ~ varlan:de una a otra compaila aseguradora; pon
el hecho de hacer un "seguro colective! para fodos Los buques
de una §ota o asoclacidn de aumadores;en funciln del ix@ﬁéco
que efectia el buque -por Las franquicias que se desea esta -

blecen.

Tripubacibn. -

EL costo por afio de La Irnipulacidn son Los sueldos, seguro A0
eial, asistencia sanitaria, traslado de nipulantes poh nece-
sidades de servicdos, ete., del personal de aborde que reuha

Las condiciones de permanencia y de L{mmovilidad.
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Estos costos son rdpides y sencilles de hgcerko en foapa di-
necta. Conoelendo Los valonres connespondientes a cada cate-
gornta profesdional y una apnaximacidn de La trhipulacifn que -

conresponde a cada buque, Tendremos un cdleulo bastante exac

28 dekicostn anual de trhipulacidn.

Administracidn y Generales .-

Los costos de administracidn y genenales de La empresa com -
prenden gastos tanto en su ofdlcina central como en Las Loca-
Les, Los gastos de pubficidad y de propaganda precisamente o-
nientados a La prospeccidn de flujos de dfico pero que La -
empresa contre cualesquiena que sea el resultado Lograde, Zam
bién Las dietas a consefenos y miembros de Los organismos rec

fores de La empresa y otros.

Co5264 Variables. -

Los costos varniables abarcan Lo sigulente:

1.

Combustible., -

la cantidad de combustible consumida es una ﬁuncéﬁn de La dis-
tanela necornida por el buque y de La velocidad a £a cual aque
a distancia sea navegada. De Las fénmulas emplricas y prde-
tieas que permiten sentan aproximaciones entre cantidad de com
bustible, distancia navegada y velocidad def buque; hay que in

dicar que el consumo para igual veloeidad y distancia varia de



uno a otno tipo de’ bugoe segin sea su estfado de canga en réla

elfin con el estado del man que navega, efc.

Otna cincunstancia es La varniante en el phecie del combusiti-
‘ble de acuendo al Lugan de aprovisionamiento y La naturaleza
de aquel (Fuel, OLL, Diesel OLE, Bunker).

En el comsumo de combustible hay que considerar el efectuado

en puento, canales y en el mar.

Aceites Lubricantes.-
EL consumo de aceite Lubricante es muy sencillo de obfener a
pantin de La especificacibn de La maquinaiiod instaladas en -

el buque y nimero de horas que frabaja cada mdquina,

En Los buques de Lineas regulares es necesaric Lomar en cuen
ta Los cinewitos hidndulicos comrespondientes a fas maquina-
nias de cubienta, escotilla, ete., pues pueden sufrin pérdi-

das.

El fabricante de cada miquina da el condumo especifico de £a

misma y frecuencia requernida en Los cambios de acelte. A ma-
yor velooidad del buque, ef consumo de aceite send en general
miis eﬂeua@o y ademds se wtiliza aceite de mayor calidad y pre

clo.
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3, Reparaciones. -
Reparaciones, es el conjunto de trabajos encaminados bien a
volver el buque en su aondia&én Anlediak, sustituyendo Lo que
haya sddo dafiado o desgastado o para efectuarn un mantenimien
to preventive de chequear Los equipos, servicics y el mismo
antes de que tenga alguna 5a££a; para evitar mayores dafios -

y comprobar su situacién.

Existen dos formas bien distintas para LLevar a efectos Los

gastos y nreparacionesd:

a. Revisibén periddica.-
Consdste en somefer al buque a paradas (visditas anuales y
cuatrnianuales} dunante Las cuales al Liempo que se revisa
el casco, iimﬁn Y héﬁéca se pinta La obra viva y se des-
montan Los elementos principales de La waquinaria, Logica

mente inmovilizando al buque varios diéas,

b. Rau&aéin aoni@nua.—
Este sistema se Lo emplea en forma sistemdtica, bien con
el personal def bugue o con el auxtilio de tallenres o espe
clabistas de Xierna, para Los servielod y nreparaciones re
quenidos por el buque. De esta forma a §in de afio debe -
rdn nealizanse 46Lo Los thabajos de dique y el tiempo de

parada del buque se reduce considerablemente.
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Los gastos de reparacitn pw@an de acuenrdo al tamaiio, ghado de
s04iaticacion del bugue [mdé Aofdsticados mayores son Los gas-
tos], £ipo de canga transportada, cuakidad de fa tripuwlacitn,
efe. Ademds depende del trdfico y de Los incrementos consian-
tes del mismo, ya que el desgaste consiguiente no aumenta pro-
porcionalmente, s4ino en forma proghesdiva, porque supera al des-

gaste ondinario de Las partes del buque.

4. Efectos de Padol y de Provdisiones.-

La estimativa de gasifos de Los mateniales necesarios para La -
buena operacidn del buque, depende del trndfice al cual el buque
se halle vincubado y del nimero de La tripulacidn.

la estimativa de Los costos en materia de alimentacidn se hace
Levando en cuenta La racidn diamia que cada tripulante necesi-
ta y el costo de Los génenos en Las dreas en que el buque ird a

operat.
5. Puento § Cincubacidn de Mercancias.-

Los gasios portuarios estdn directamente relacionados con el
Mndfdico ¢ en Lo tocante a La eirculacibn de mercancfas median-
Ze ol bugue y Los servicios de fa empresa naviena, queda en -

elano que son del trdfico mismo.

_@8@6 gastos son: Serviclos de anibo, practicafe y pilotaje,

remoleadon (athaque y desatraque), amarre y desamarre, cambio
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de sitio de nave, gumd,cania del buque, muellaje, alquilen de
Lancha, notas de protesta, seavicios de eleetricddad, senvi -
cios de tekéfono, derechos de puentos, tasas portuanias, de -
rechos de fargs y boyas, inmighacidn y exmnjeja;a, aapiiania
de puerto, derechos de aduanas, imjouui:oz: municipales, sani.-
dad pontusria, visas y derechos canAu,?_afze«s,' eontribueiln a
ta cdmara de co_me}nc,éof.. ctencibn a Las autoridades, partici -
paciones (hononanios de agencias, gasios bancanios, eie.l, es
tiba, desestiba, traslado, tanja y control de pesos, y o0tros

gastos de La carga.

Estos gastos se ajustan a tarnifas preyiamente conocldas o sus

ceptibles de sen conoaidas por La empresd navierd.

EL hecho de La 4ijeza de Las escalas de precios de Zales sen
viclos o de una buena parte de ellos en guncifn de Las dimen
siones del buque {eslora y tonelaje de negistro buutol, no -
significa que sean gastos fifos. Son magnifudes dependientes
del Mﬁiao y de naturaleza variable, aunque su medida arnitmé
tioa sea condtante dentro de determinados Limites de Liempo.

Tendencid Alelistd de L6 fLetes de donferéncia.-

Los paises Latinoamericancs han expresado reiteradamente en diver

404 fonos internacionales, su preocupacidn por el alza constante

de Los fletes de buques de £inea regulan asociados o Las conge -
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henalas marttimas que negulan Los thdgicos, asl como por Las des-
favorables consecuencias de La estructura de Los flefes y en edpe
cial por La prdetica de promedian Las farnifas por ghupos de pues-

tos, no s0do de un mismo pals s4ino de una regdldn.

8¢ bien Las conferencias maritimas a través de mds de un siglo de
existencia, han probade que ofrecen servicios regulares a Lguafes
tanifas y condiciones de embarque para fodos Los usuarios {con -

excepeidn de Los descuentos a sus clientes habituales), Lo cder-

to es que ejercen un poder sin contrapeso, que son digloiles de -
controlan y que aumentan Lod gLetes o Lmponen hecangos sin consul
tan a Los gobiernos ni a Los usuaiios y no sdempre dichos aumen -
tos o necargos tienen plena justificacién. De ahf que, a ralz de
Las eniticas de Los paises en desarnrollo, se hatla fomade acedibn

intennacional al acordanse en £a UNCTAD en 1974 el convenio sobnre
el eddigo de Conducta de Las Conferencias, a@n cuando este no en-

tha en vigon,

Es ciento que La mayoria de Los costos ded Zransporte marilimo es
capan al control de Los armadonres, en particular aquellos que se
oniginan en Los puentos pero habria forma de conocerlos y poder -
controlarlos, como serila La aplicacidn del sistema de farifas i
partitas propiciado pon La CEPAL mediante ef documento "EL Esda -
blecimiento de un Sistema de Tarifas Tripartitas para Las Confe -
nencias de Lineas Manitimas Regulares (E/CEPAL/L. 151.5 de julio
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1977}, que se basa en La descomposicin porcentugl de Los costos
del viafe manitimo en Los costos en el puerto de embarque, Los -

costos de navegacidn y Los costos en el puerto de destino de Za

eanga,

EL sistema de farnifas trhipantitas pemitinia fortalecenr La capaci
dad negociadona de Los usuarios y evitaria La apucauqn de alzas
o de recargos infustificados, puesto que serfa posible conocer La
incidencia de Los aumentos de costos sobre cada uno de Los facte-
res prinedpales que Los agrupan (en el puerto de embarque, en el
trayecto manltimo y en el puento de desembanrque), a La vez que pon
druia en evidencia La enotme proporeibn que Los gastos y costos -

portuanios tienen en La formacibn de La farifa.

la {neidencin de Lo cosos portuarios en América latina nesponde

por mds del 60% del §lete de Los buques de Linea (9].

Ademds en el seno de ALALC se estudid un proyecto de convenio de
thansporte porn agua, el que despubs de cinco afios de procesamien
to a thavés de Los diferentes Grganos fue aprobado en septiembre
30 de 1966 por Los siguientes palses: Angentina, Brasil, Colombia,
~ Chile, Ecuador, México, Paraguay, Pafu’; y Uwguay. Bolivia y Vene-
zuela inconporados con posterioridad a La ALALC, manigesiands .
neiteradamente su intencién de acogeisé-al’. Convenio de transpor-

te por agua Zan pronto como puedan hacerlo, esto es cuando dicho
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Anstnumento Lnternacional enire en vigox,

Una de fas cosas que esiablece el convenlo es La promocidn para
La coM&‘iucLo‘_n de conferencias de ﬁeﬁu’:@s,- a Los cuales se asig-
pan ﬁuncxﬁohu impon,tdn;teé: Ammondizan Las normas operacionales de
sus miembros, procurar La negubacdibn de £Los trdficos Linterzona -
2es, fijon Ras condiciones del transporte y Las tanifas de fletes,
y encarganse de La regularizacifn del transporte de Las canrgas -

resenvadas,

EL convenio y su nreglamento no han sido puestos en vdigencia por -
falta de suscripeibn respectiva de Los palses miembros def ALALC

y Las negoclaciones e encuentran estancadas (9).

UNITARTZACION

La fecnologlo moderna ha Linvestigado métedos que permitan supe -
nan La desventaja que presentan Las formas tradicionales de mane

fo y edtiba a mano de bultos de cargas individuales.

Estos métodos consisten en um',tafulz@ La canga y no es ofra cosa
que asignan a Los diversos bultos La homogeneidad necesaria para
mandpular unidades cuyos envases son Ldénticos. ELLo permite La
wtilizacion de un Ad@o medio mecdnico que opera con unidades en

blogue, Lo que {ndudablemente es mucho mds eflciente que el mani-
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puleo de numerosos bultos y cargas diferentes con divensos medios,
meednicos.

£ sistema de canga unitarizada ofrece diversas soluclones que -
permiten contrapesar el problema del cosio creclente del manejo
de carga general, estando concebidas prineipalmente para neutna-
Lizan Lo esirnangulbamientos que se presentan en el movdmiento con
vencional de bultos pequefios. ERLo hace que £a unifarnizaciln ten
ga mayores hendimientos y menores cosios que el sistema de canga

gracelonada.

Las fonmas mds usuales de unitanizan La carga es d base.de: Pale-

tas, Contenedones, Semimremolques y Gabaras.

Paletas. -

la paleta es una tarnima en La que puede cofocarse una elenta can
tidad de bultos para formar una unidad de carga fdeik de transpor
tarn, manipular o apilar, en particular mediante montacargas {fon-
REL4LS). Generalmente es de madera o metdlica y consiste bdsdica-
mente en dos platagformas separadas por soportes cuya altura es La
minima compatible pana sy manefo por medios mecdnicos y que puede

o no tfener una Auperestrucitund.

Existen 3 olases de paletas cuyas caracteristicas son Las sdguien

tes:
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la palets plana s una simple base de uno o dos pises sin nin

La paleta-caja, como su nombre Lo Lndica tiene una esfwctura
n forma de cafa, cuyos Lados plegables hacla el interior pue
‘den sen de mallas, madera, efc., pueden fenet ¢ no und- i -

bienta. Como se estropea con facilidad se La usa escasamente.

la paleta con montantes tiene bisagras en Los dngulos y Las -
esquinas superiokes cuentan con un gancho que permite apilar-

Las, formande asf una caja, con o sin cublerta.

Los montantes pueden aplicarse segdn sea necesario, en cual-
quien paketa plana de tamafio conveniente, el bodegaje o refor

no de estos Aimplementos ccupa poCo espacis.

L@ dos Glitimas formas de paletizacidn se usan para plezas suel-
tas como uniones de tuberfa, tejas, mencancias de alfo UaEOJ‘LI, que mis
bien s -un embalaje relativamente débil. En La flgura 1 del anexo
se podnd ver estos Eipos de paletas.

EL tamaiic de Las paletas puede variar segin Las dimensiones de £a
canga que se paletizdé. Se puede ealeufar que exdisien unos veinti
ainco tamafios distintos que fluctian entre 1.20 x 2.40 mts. y 90

x 90 em., segdn sea para almacenaje, embarque y otro destino.
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la dnica paleta que puede usarse en Los siktemas {ntegnados de
tansponte condicionada a que fenga suglciente nesdistencia, eb
2a de 1 x 1.20 mts., ya que permite estibas en Z, 2.20 y 2.40

mts., dimensiones que son compatibles con Za capacidad de £a ma~

yorla de Los vehteulos.

£¢ diseiioc de paletas que permiten La entrada de £as horquillas -

del montacargas por s0Lo dos Lados, causa problemas de manefo y
demonas, perjudicando fLa operacin enterna de fndnsdto. Es mefon
el diseiio que permite La entrada de La ufas }oon cualquiena de Los
cuatro Lados.

Para. efectuar un transbondo de carga colocada en una paleta genes
nalmente 8620 se necesita de montacanga y para el Lzaje desde o
hacia @ bugue se usa un {mplemento manual LLamado cejas (ecampa

nal.

las cefas consisten en dos bamnas que fienen una dimensidn un po-
co mayor del ancho de La paleta, conectadas en sus extremos por ~
cables de una determinada Longitud cuyos extremos Libres terminan

en un anillo resistente hecho de vanilla,

Para Levantar La paleta con esie implemento que adopta La forma -
de una campana, se coloca paimeramente el anillo en el gancho de

ung guia o de La eslinga de La pluma y Las barras se Las acopla -
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en Las "alas" o extremos salientes de Las paletas. AL LLegar La
paleta al Lugar de destino Las baras pueden sacarse fdcilmente.

Hay paletas de wso m@tﬂpﬁe que 4on !LC_g.c‘dcus, pero su uso repeti-
do produce gastos u obliga a transferir La carga a paletas de o-
o Lransportista con Lo que se piende La ventaja del maneso ndpd
do y barnato.

Para ello se ha dido introduciendo en fonma ghadual La paleta de

uha s6fa via que Luego se desecha.

Confenddoiies. -
EL desawvrollo de La conteinerizacién de La carga empezd en ef ca-
botaje de £os EEUU, en La década positerion de La segunda guerna -

mundial, después se desperts el intenés de todas Las naciones ma-
ritimas del mundo.

Muchos armadores comenzaron usando recipientes de distintos tama

fios segdn sus necesddades, antes de que se aplicara La estandarni-

zacidn. Adn hoy penrsisten contenedones diferentes en tamaiio a

Los nonmmalizados, pero La gran mayornia sdguen Las especi ficacio

nes de La Onganizacitn Internacional de La Normalizacidn (ISO), cu

ya dedicacibn a este nubro comenzd en 1961, habiéndose aceptado -

Anternacionalmente en 1967 La nowmalizacidn establecida.
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a. Tiene un candeter duradero, ¢ sea, es Ly sufdclentemente 42

sdstente como pcum permitin su uso nepeiddo.

b. Estd especialmente ideado para facilitarn el trasfado de La
mercnnicla por uno ¢ mds medios de transporte, sdn que halla
manipulacidn dinecta de ella.

¢, Cuenta con esquineros que permiten su §Acil manefo, en partl
culan el transbordo de un medio de Transporte a oiro,

d. Debe permitin que sea fdeilmente LLenado y vaciado

e. Su volumen Linterion debe sen de por Lo menos un mefro cdbico

(35.3 pies cdbicos].

Si bien Los contenedones deben ser en general de constaucelbn rl-
gida, hay algunos que son plegables y othos desarmables pueden -
sen de acerno, aluminio, madera contrachapada o §ibra de vidiio, o
bien de una combinacifn de estos materiales, por sern Lmpermeables

Los contenedones protegen La mercadernia de La intemperie,

las denominaciones de Los pesos relacionados con contenedores co-

mesponden a Las sdiguientes:

a. Buto mdximo es oL peso miximo pemitido del contenedonr y su
contenido.
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Tana es el peso del contenedon vaclo

Peso flete mdximo es el peso bruto mdximo menvs Za tara

Peso bruto neal es el peso toial del contenedon y su contend-
do.

Peso flete neal es el peso brute real mencs &a tara

f'j'A continuacidn se presenia algunos datos aproximades de contene-

dones:

Longitud [pées)  Tana (Ton) Vida Gtil (aiios)

20 1.7 10
40 3.0 10
koo 20 2.0 5
 heoro 40 4.0 5

ta mayornia de Los contenedores pertenecen al tipo de 20 pies y,
por esta nazén Las estadisticas sobre transporte en contenedo -

hes se expresan en unddad de contenedores de 20 ples o TEU,

EL disefio estandarizado con sujecidn a médulos permite que dos -
contenedores de 20 pies quepan en un edpaclo {gual al de uno de

40 pies y pueden sen Lfzados sdmultdneamente.
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Todos tienen un ancho de § pies, perg en cuanto a alturg pueden

varniarn de § pies a § pies 6 pulgadas.,

' Las dimensiones se enuncian siempre en eb siguiente onden: alty,
anche y Largo. Los dispositivos especiales o esquineros colocar
dos en Las ocho esquinas del contenedor sdirven para Lzanko con -
un aparefo de ganchos y gnilletes o un twistloch auzamitéco o ma
nuad que pasa por dichos dispositives lvern figura 2 del anexo |.

Tambi€n sinven para trincar Los contenedones una vez que esidn

depositados en 204 vehfeakos de transporte, asl como para apilan
Los unos sobre otnes, empleando cewrofos interconectadores que e
vitan des&izamientos horizoniales y verticales {ver figura 3 del

anexo)} .

En el cuadno N2 1 del anexo se muestha una senie de dimensiones

actuales, tolenancias y peso para tipgs de contenedones 1S0.

Los contenedones pueden clasificarse en einco grupos de acuendo

a La naturaleza de La carnga para Lo cual estdan destinados:

a. Canga general,-
Pueden sen contenedones cerrados con puertas en un extremo
0 en Las paredes Laterales, de techo descublento, de paredes
Laterales abientas, de Zecho y extremos abientos, de media -
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altuna nonmalizada de § pies u § pies y 6 pubgadas y pueden
sen o no vemtiladas.

b. Cargdcopenecible.-" . -
Son contenedones Lsotéumicos, que pueden sen a,ééﬂan,teé,' gri-

gonificos o calefaccionados.

¢.  Carga Liquida o gasecsd.-
Los contenedones cisterna pemiten el transporte de &iquides

a granel y de gas comprimido.

d. Canga seca a ghanel.-
Son contenedones especiales que cargan ¢ descargan graneles

secos pon ghavedad o presibn.

e. Cangas especiales.-~
Hay contenedores pora ganado en pie y contenedores en plata-
forma, estos dbtimos son bds{camente unas bandefas planas -
sin superestructura de Lzamiento, no participando por ello
de Las ventajas de Los sistemas plenamente automatizados -

de carga y descarga de contenedores.

Donde se establece el sistema de contenedores son muchas Las -
ventajas que se obtienen, Las mds notables que se presentan fan

to al embarcador como ab consignatario son Las sigulentes:
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Simplificaciin de fandos o bulios de cargas y ahorno en el
dosto de estfos bultos.

Proteceibn contra nobo y dafio de £a carga

Ahorno del costo del transponte interion debide al fdeil y ve

Loz manipuleo de carga.
Simplificacitn de documentacidn

Primas de seguros mis bajas que se Lmpondrdn en el futuno.

otno Lado entre Las ventajas que Ilenen Las compailas o empre

navienas, con buques de tramsporte de contenedones Tenemos:

Mayon alivio en el costo de manipuleo de carga
Solucidn de Los probZemcus de congesiionamiento de puerto

Mejonas del factor de disponibilidad de buque debido a su ma
yor Longitud, gran velocidad, meforas en La eflciencia de ma
nipulacién oy posibilidad de un thabajo uniforme e Lgual aun-

que £Loviese.

Imposicibn de voldmenes de §lefes requerdidos debido a fa exac

titud en itinenanios de viafes.

Proteccidn contra nobo y dafio de La carga

Mejoras en La habilidad de trabajo en Las malas conexiones -
del transponte intenion, debide al §deil y ndpido manipuleo

de canga.
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En genenal el sistema de contenedones es La fouma de transporte

que satisface a tres requerimientos bdsicos: veloeddad (alrede -
don de La 1/10 parte del ,tée}npo em}af_eado en el sistema de manipu
Lacidn convencional), bajo costo y puntualidad, |

Seminnemolqgues. -

EL sistema estd comsiituldo pon semivremofques o purgines que -
son nemoleados pon tractones a bordo de unas naves que para este

fin estdn dotadas de rampas.

Es Lo que se denomina sistema de autotransbordo, roll-on/rnokl of

g Ho-ho.

Los semivemolques pueden sern de cualquien famafio, pero ya exis
te mucho mateniad nodante nommalizado. Los precdos varian se -
giin sus caracteristicdas, que van desde Las de un camidn pequefio

hasta seminnemolques Lsotérmicos.

Este sdistema {unciona en forma 6p,t{.',ma en palses que disponen de
conexiones, carretenas completas desde puertos alternatives ha-
cia el interion, sin nestricelones fisicas ni administrnativas ak
Andns Lo de Los thactones y sus acoples. ELLo permite elegin -
puertos menos congestionados que otros para el embarque y desem-

barque de Los seminnemolques.
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En el sistema de semirnremolques al Lgual que el de contenedones

se tlene La venfaja de que vcurren pocos dqﬁoﬁ y meamas a La men
cancia. Otna ventafa es que generalmente hsta el embalafe co -
niente o doméstico. [en La §ig. 4 del anexo se podrd ver un ¢

mirnemolque) .

Gabainas .-

Las gabarras son embarcaciones sin propulsién que equivalen a -
grandes necipientes glotantes de metal, cuya boca-escotilla abar
ea prdeticamente foda Lo cana superion para peamitin una cdmoda
estiba verntical dinecta; una vez cargadas se clenuan hemética -
mente con una Tapa-escotilla; sinm embargo en algunos Lipes de ga
barnas, La gabarra puede airearse a borde del buque-madie. Pue-
den transportar cuclquier tipo de carga seca, desde graneles has
ta contenedores, y se estd proyectando construuinlas para Ligud -
dos, también se eﬁect@an pruebas para fabricowlas en §ibra de vi

drio con regrigeracidn.

Pana La canga y descarga de La mercaderia no se necesita ningdn
equipo especial de manefo, bastan gulas con una capacidad minima
de tres toneladas para abrin y cernan La escotilba y mandpular =

La carga.

Para LLevar Las gabarras desde ef muelle que no necesdita sen Lar

2
go ni de mucha profundidad, al buque madre o desprenderlo de éL,
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Existen ines tamafios de gabaruus, segin sean Lok tipos de Zos bu-
ques-madne que fas transportan esto es LASH (Lighter-aboard-shipl,
SEABEE y BACAT (barge~aboand-catamardn) . EL LASH y el SEABEE se
emplean intercontinentalmente. Las dimensdones de Las gabarras -
£ipo LASH son: 18,74 mts. de eslora, 9.50 mts de manga, 3.96 mis.
de puntal y 2.66 mis. de calado,

Tienen una boca escotilla de 13.41 mts. x 7,92 mts,., con tres fa-

pas que pesan 2.5 ton. cada una.

A continuacion se indican cientas caracteristicas de fas gabarras:

LASH SEABEE BACAT

Ponte bruto (Lon. métnicas) 374 847 140
Volumen (4andos, pie cibico) 20.000 40.000 9.000
Peso (tom. métrnicas) 87 171 25

las gabarras se embarcan y desembarcan del bugue madre por medio
de una gnia o ascensor especial que Liene el banco para cumplin
esta Laborn, Este sdistema podifa abain nuevas dreas al comerclo
especialmente en aquéllas zonas que ilenen acceso directo a a -
guas navegables, ya sea en La costa o en Lugares Linteriores y a

Lejados que esitbn situados al borde de un nlo o canal y que per
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mutan La muegacé@n de Las gabarnas y del.pequejic baseo que Lga
:jonopu,ua.. Twnbié;n es un sdstema muy conyeniente en puertos ma-
nitimos congestionados. (En La &g, 5 del anexo se podid yer -
esta fonma de uni;ta/uizac,icfnl. .

MODERNOS TIPOS DE NAVES

 la cconomia en el empleo de un detenminado tipo de buque depende
::_" del volumen y caracteristicas del trdfico en que se Lo va a utdl~
| Lizan; otnos factores importantes son el tiempo de estadia en -

- puento y Las distancias de navegacidn que debe recomrer.

EL buque convencional permanece en puerto, para cargas y descar-
gar hasita un 70% del Ziempo de un viaje nedondo navegando el res
to. la unitanizacidn puede Llegar a neducin La estadia en pues-
to, que es un Lapso improductivo, a un diez o quince por clento
del tiempo fotal, aumentando asf{ enonmemente La capacidad de trans
porte de un buque determinado (4).

Se han disedado y puesto en servicio varios tipos de buques para
el transponte de carga unitarnizada. Estos modernos buques se -
clasifican asl: De uso miltiple, portacontenedores, autotransbor

do y portagabarnas.
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Buques de Uso Mdetiple

Este tipo de bugue puede LLevar indistintamente carga fracciona-
da o unitarizada o ambos tipos a La vez, con excepelln de gabarras.
Sin embargo el téamino se refiere preferentemente a una clase de

nave que e una versidn bastante neginada del buque convencional.

En esencia se trata de un casco con un entrepuente connide, donde
La sala de mdquinas estd ubéaada en La popa y cuyas bodegas son -
mds blen cuadradas |(para albergar unidades como paletas o confene
dones), que Lienen un equipo sencillo de canga y descarga, uh par
de plumas o una guia por cada boea escotilla y que pueden ¢ no te
nen tanques para carga £ilquida. Las dimensiones de sus bodegas -
con bocas escotilla simples o dobles, deben sen un miltiplo del fa
majio de un contenedor y deben acilitar La estiba directa con plu-
mas, sin obstdeulos para el usc de ﬁoniacanggb,‘g acondicionadas -
tanto para carga general como unitarizada y diversas cargas Ldd -

neas a granel,

Muchos buques de uso miltiple tienen equipos muy refinados de ma-
nefo, con plumas con aweglo meednico y plumas reales Eipo Situle-
ken, sala de mdquinas awtomatizada y controlada por computadonas,
héﬂiae de paso variable, bow;thnuétené, hasta tres entrepuentes,

puertas Laterales, aperfura y cletres hidndu£ia04 de bodega, es -

pacios frigonificos, montacargas eléeinicos propios, ete. EL pro
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pﬁéxxo de todes estos refinamientos es acorntan el tiempo de e4-
tadia en puerto y aumentar el de navegacidn (ver en fa Fig. 6 -

del anexo un buque de wso miltiplel.

Bugues Portadontenedosies

Los buques pontacontenedones se cariacterizan poh 4u enorme  pro-
duetividad en comparacifn con Los cargueros convencionales, en -
auanto a cantidad de carga transportada durante un Lapso de Liem
po determinado. Como consecuencia, £a conteinerizaciln aplicada
a una auta se thaduce en una reduccibn drdsitica de Za cantidad
de bugues requenidos, &L bien cada bugue tiene un costo varias

veces superion al del carguero tradicional que neemplaza.

Los bugues pontacontedores que se construyeron primerno  (desde
1968), pueden transportan a unosd 18§ nudos de veloeidad aproximada
mente, 500 contenedores del tipo de 20 pies y cuentan con ghias
proplas para man&ﬁuﬂaﬂﬂoé; muchas veces son naves de carga gene-
nal transfonmadas. Los bugues de La segunda generacibn (desde -
1970}, pueden transportar entre 1.000 y 1.800 contenedores del -
mésmo tipe a unos 21-25 nudos, generafmente no Lienen grdas a bor
do, aino que uwtilizan Las gnias especiales de Zos muelles para
contenedores. Los buques de La presente Zercera generaciin (a par .
tin de 1972) son gigantes que transportan hasta 3.000 contenedones
de 20 pies, a una veloeidad de 28 a 33 nudos; La carga y descarga

se nealiza exclusivamente con Las ghdas de Los muelles especlali-



85

zados (4).

La mayor inversin que significa el aumento en Zamajio y yelocd -
dad de Los portacontenedores, se ve compensada gavorablemente -
por La excelente nofacidn que da a cada buque Za napidez de fa -

canga y descarga.

EL alza inesperada de Los precios de combustibles en 1973, intro
dufo sin embargo, un elemento que no existia cuando se proyecta-
non Las alitas velocidades de esios buques, como consecuencia, ahg

na deben navegarn a vefocidad nreducida en clertas rutas.

Los contenedones se estiban en estructuras celulares codea/s
bajo cubieniﬁ, donde se colocan unos sobre otros hasta complefar
seds, y, a veces nueve en Los buques mda ghandes. Sobre La cubien
ta pueden colocarse hasta cuatrno en altura, pers cuando se wlili-
za esta colocacifn maxima, el peso de La canga media de Los conte
nedores debe sern Linferion a La admisible, por razones de estabili
dad def bugue, y debe otorganse especial cwldado a La trhinca Late
nal, que de efectda con tensonres, apilando Los contenedonres paia-

Lelamente al efe Longitudinal def bugue.

En esfos buques celulanes, asume especial imporiancia una adecud
da planificacifn de fa estiba, porn sen esia vertical, a fin de e

Ludin en Lo posible el nremanefo de Los contenedores y evitarn La
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escona y cabeceo de La nave, asegurando su estabdlddad en todg -

momento.

En algunos casos se utilizan barcos alimentadores que pueden rans
pontan hasita 200 contenedones desde un puerto-base hasta Los puen
tos secundanios y viceversa {ver en La Fig., 7 del anexo un buque

portacontenedon) .

Buqués 'de.’ Autotidnsbosido tRou@n/Rbﬁzéoaa i

Estos bugques tienen varios puentes-unidos por nampas o por ascen
sones donde se colocan Los vehfculos sobre sus ruedas, éLjdndoKoa
con anclajes especialeés. Los vah,ﬁawﬁo/s cargados suben al buque -
0 bajan de €L pon unas hampas que se abxren en £La popa o en La proa
0 en ambas partes, ya sea por autopropulsidn o avastrados por -
tractores. Lla productividad de estas naves es muy alia, pudiendo
Llegar a 1.500 toneladas métricas por hona . (4).

Las operaciones no-ho, cuyo drigen viene de Los gerny-boats, apll
cadas a distancias contas han tenido mucho Exito en varias partes
del mundo desde hace bastante tiempo. Se sigue mostrando un vivo
Anterds en su desannollo, dado que ofnrecen menores costos de mane
jo de carnga y Rapsos muy reducidos en viaje redondo que Los porta
contenedones y ahora se Los estd operando con Exite en distancias
Larngas. Sin embarngo, el Alstema no-ho sdgniflca mayor pérdida de

espacio que en La have celular Ziﬁt—on/£iﬁi—oﬁﬁg oues en esta G-
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tima se pierde aproximadamente un 20% del espacio a causq de -
Las cllukas y contenedones mismos, mientrns que en el Ap-ig éé
desaprovecha de un 30 a 40% a causa de Los wacﬁoa que quedan de
bajo de Lo uah{cuﬁoé (4). Pana subsanar esta pQAdida en via
fes Langos, puede usarse contenedores ¢ palefas bajdndoﬁob de -
20s vehiculos y estibarka como se hace en Los barcos de uso mil
tiple, para Lo cual £04 buques de autotransbonrdo EAi@n dotados
del equipo adecuado.

En todo caso el ahorno de tlempo de viaje nedondo, por su napi -
dez en Las opernciones de canga y descarga en distancias cortas,
compensa La desventafa de La péndida de espacio.

Otra ventaja compensatoria es su fLexibilidad, que Los hace ap -
tos panra Los puertos que ne disponen de gridas especiales. Ade -
mds mediante el sistema de autotransbondo pueden fransportarse -

bultos cuyo peso o vofumen Los hace Lincompatibles con La contened

nefuizacidn.

La rampa de Los buques Ao-ro estd disefada para soportan ghandes

pesos y asl tnansportarn heliclptencs, transformadones, efe.

Los buques pueden atracar en forma perpendicular al muelle median
te dolfins, que son una especie de pilotes ubicados conveniente -

mente de donde se sufeta o amwua La nave tanto a babor como a es
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tribon, exigdendo un muelle de un Laxrgo minime Lgual. a La manga
de La nave, o muelles perpendicubares cofocando La rampa en cual
quiera de Losdos: Se hace mas dgdl La manicbra de carnga y descéan

ga en el buque dotado de dos nampas una en proa y otra en popa,

Oihoﬁibaquéa'neaeﬁiianfsqﬂozuh:mua&ta, al que atracan en parale-
Lo, ya que La rampa éua Lienen sale de La popa formando un dngu-
Lo de 45 gnados con el muelle, Lo que permite el trndnsito auto-
moton entre el buque y ef muelfe. Con estas nampas de 45 grados
con el ejé Longitudinal del buque pueden utilizar cualquier mue-
LLe convencional que se avenga a La eslora y calado de La nave,
pudiende dicha hampa adaptarse a diferencia de niveles entre el
muelle y el puente principal, que van desde=2.5 mis. hasia 7.4

mis.

Mediante La construccldn en el puerto de una hampa §lofante o sus
pendida, pueden superarse mayornes diferencias de mareas ¢ aten-

den naves pequerias cuyas rampas no son afustables.

No se necesitan facilidades especiales en Los Zexminales; en gene
rhal, basta tenern una drea Libre para vehfculos y carga, y un mue-
LLe plano sin obsideulos que permitan Las maniobras del equipo mo

fonizado.
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Los buques rg-rg cuentan con tanques de Lasire que Les permiten
edectuan manlobras de asentamiento d encabuzamiento en un corfo
pertodo, Lo que Les da mayor flexibilidad, EL peso que debe sg
portar el muelle cuando £a mmjoa. se apoya en €L, se aliyia en
ghan parnte mediante un impLemento a bondo de La nave que hegula
automiticamente La suspensifn de La ftamjoa, Lo que hace que Za
presdidn por metno cuadnado sea tolerada por cualquier muelle. (en
La Fig. 8 del anexo se muestra un bu.que' hO-7O CON AU Aampa asen-

tada).

Bugues Portagabarnas.

EC buque transponrtadon de gabawras como unidades modulares, apor
16 una Lnnovaciln interesanie en el Trhansporite ma/v?tc’mo de carga
unitarizada. EL buque portagabarras efectia el fransporte de -
puerto a puerto sin atracan ek muelle y Las gabarras se embarcan
y desembarcart por medic de una grda o ascensorn especiad que Lie-

ne el bareo para cumplin esta Labon.

Durante La segunda guerria mundial, Los Estados Unidos utilizd Los
bugues "L.S.D." (lLanding-Ship-Dock) para transportar barcazas au-
topropulsadas .

Este fue posiblemente el origen de La Ldea del arquitects naval
Jerome L. Goldman, de Nueva Onleans, para crear el buque portaga

basras .
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Fueron varios Lo pnoyeéioé que Ae concibleron: el LASH, el SEA-
BEE y el BACAT, que se cifien al concepfo de bodega seca, y el -
sdstema europeo E.B.C.8. (European barge-carrying sysiem) que se
ediie al conaebto de bodega hitmeda. Este @Ei{mo no LLegd a concre
tanse, pero el concepto de bodega hidmeda se ha utifizado en unos
buques sin propulsidn propia que alimentan a Los LASH.

Un barco LASH es b@éicamente un easco con p&éa de clipen y popa
ancha, esitando el puente de mando en £a pwa. la boca escotilla
se prolonga a Lo Lange de La eslona, mide alrededon de 19 mts. de
ancho por 180 mts. de Largo y se ciera mediante herméticas Tapas
escotilla Mc Gregoh.

La mayorn parte de estas naves partian gabarras solamente, pero hay

algunas que Las combinan con confenedores. Sobre cublenta a Lo

Lango de La eslonra, corren dos nieles por donde se desliza una

grida-puente La cual tiene La capacidad necesaria para embarcar y
desembarcar Las gabarras, para ello Las guias del riel contindan
mds alld de La popa, formando una especdle de ddrsena donde son -
manipuladas Las gabarnas. EL brazo elevador de esia gnila dispo-
ne de un dispositive de cienre hidrndulico LLamade spreader que -
perunite enghapar Las gabarras, asi como abrin y cerran Las Zapas-
escotilla déﬁ bugue. Una vez que se engrapa La gabarra, se La A-
za a nivel sobre cublenta y Luege se La trasfada y baja al Lugar
elegido en La Eodega o s0bre Las tapas escolilla. EL ciclo com -
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pleto por gabaria ixena.ﬁna dunacign de quince minutos (4}, La
parte eleyadona de La ghia estd provista de un aompenbadon de
marejada que permite trabajor en aguas movidas, pudiendo ajustan
sus movimientos hasta 2,40 mts, Durante eﬂiinaazado, unasd guias
especdales sujetan La gabamna para evitar que oseile con La eseg

na y cabeceo de fa nave,

La capacidad de Los buques LASH varla entre 73 y &9 gabarnas de

374 toneladas méiniaaé cada una. Por otno Ea#o, como el buque -~
madre puede cargar o descargar varias gabarras por hora, su pro-
ductividad LLega a veces a unas 1.500 toneladas métricas por ho

na (4, pero esta productividad def buque mismo, no debe confun

dirse aon ef nitmo y Los medios que utilizan para La carga y des
carnga del contenido de fas gabarnas en el puerto.

EL sistema SEABEE de portagabarnas se diferencia del LASH en que
La estiba de Las gabanras se efeciia Longlludinalmente y esias -
tienen una capacidad de volumen de 44.320 pies c@b&coA (847 tone
Ladas métrnicas de porte buto), sdendo apias para transportar -
bultos de dimensiones excepcionales. La carga o descarga se rea
Liza por medio de una plataforma ascensor sumergible de movimien
to vertioal, sdituado en La popa, que puede Levanior Aimuﬁzénea -
mente hasta dos gabarras de 847 toneladas de porte bruto. Lla -
plataforma también puede colocanse al nivel de un muelle, Lo que

permite embarcan equipo rodante del tipo aufoiransbordo.
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las naves SEABEE pueden &levar 38 gabavras en trhes puentes alir
neadas en dos 4ilas; el desplazamiento horizontal de Las gaba )
rras se hace porn nodamiento. La productividad es de unas 2,430
Zoneladas Jhona, y todas Las operaciones se realizan por teleco -

mando (4.

EL buque portagabarnas con el séstema BACAT, tiene unas 2.700 o
neladas de ponte bruto, y es dek tipo catamaran, tenlendo dos -
ghandes cascos cuya un,c‘c:"'n )‘Le.pfte,bem'.:a menos que £a mitad de La es
Lona. Estd basado esenciafmente en el mésmo prinedplo que Los -
anteriones y porta 16 gabarras de 140 toneladas de capacidad ca-

da una. [En La Fig. 9 se puede apreciar un buque portagabarras ).
PUERTOS NUCLEOS PROPUESTOS

Cuando una empresa naviera elije un tipo de buque para ponerks - -
en servicio negulan sobre una nuta determinada, toma en cuenia -
Zanto Las caracteristicas y volumen de La carnga que se transpoir-
Zand como £as condiciones y facilidades de Los puertos que ser -
vird. Desde Los dnlclos del transporte marliimo, uno de £Los ma-
yores problemas eran Las operaciones portusiias, a medida que Ae
ouments £a velocidad y tamafio de Los buques el probLema portus -
rio fue adquiriendo cada vez mayor importancia. EsZo explica el
por qué_ La mayor parte de Los esfuenzos de Lnvestigaciin teenold

giea en el transporte maritimo e ha concentrado en La so0lucibn
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del problema de thansferencia de La carga en Los puertos.,

De esta fonma se LLegaron a disefian y poner en servdelo diferen
tes tipos. de buques especializados que gacilitan Las cperaciones
de canga y descarga, aprovechando Las caracterlsiiecas eApec{ﬁL -
cas de cientos tipos de carga, sean estas naturales como en el -
caso de Los graneles 6§££d06 0 ﬂ;quidoa, o adquiridos como en -

el caso de £a canga Llevada en contenedonres.

De £a descripeddn de Las diferentes formas de unifarizacidn de £a
carga y de Los modernos £ipos de naves en Los dos Lneisos anterio
nes, se aprecia que Lo nrequerdimientos de Los puertos varlan am -
pliamente segin Los casos. No obsiante hay algunas caracternisti-

eas comunes que es convenlente destacan.

En primen Lugar, como consecuencia de La fendencia generalizada

a empleanr bugues cada vez de mayon tonelajfe, tanto Los portacon-
tenedones, portagabarnas £ipo LASH, no-ho y de use miliiple son

mucho mds grandes que Los carguenos trhadicionales, Las compaiias
navienas reducen en Lo posible el ndmero de recalada en cada hu-
ta y wtilizan servicios de alimentacin en puerto de transbordo,
escoglendo aquellos puertos que Lengan 2a més alta productividad
en téminos de toneladas manipuladas por hora-buque. Ademds, es
tos puentos de concentracibn y transbordo de carga deben tenen -

una profundidad adecuada para el mayor calado de Los nuevos buques,
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Como contrapartida de m’ reducedfn de recaladas, aumenia sdgnifi-
cativamente el nimero de toneladas recibidas y embarcadas dwmn,tc;,
La estadla del buque, Lo que exige cambios profundos en Las §or -
mas trhadicionales de operacibn y de procedimientos adminisinati -
vos pon parte tanto de La autoridad portusria como de Las autori-
dades aduaneras, sanifarnias, ele., mcﬁé ad.n,. ha £Legado a sen Am -
portante que el puerto pueda funcionarn en forma continua duranie
La estadiy del bugue.

En segundo Lugar, La distribucitn tradicional del espacio portud
rio no nesulta apropiada cuando se manefan grandes cantidades de
carga unitarizada en contenedonres y semirremolques. La mayornia
de Los puentos Latinoamericanos tienen afmacenes de trdnsito y -
adn de depdsito a escases metros dek borde de atraque def muelle
y cuentan con poco espacio pavimentade y Libnre de obsideulos den-
tho del neeinto portuanio (91.

Pana servin eficientemente a buques portacontenedores y de auto-
transbordo, se requieren grandes e/s}oac,wa Libres tanto en Lob A4~
tios donde atracan estos buques como en Lugares mds netirados pa

na el abmacenamiento de Los contenedones y semirremolques.

En cambio, para manipular paletas que se transportan en buques de
uso mdltiple y de autofransbordo, asl como para heclibin y despa -

char carga transportada en gaba}u‘ws,. Los cambios en el uso del es
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paclo portuanio no son Lan radicales.

En tercen Eﬁga&, tanto pon el volumen de carga manipulada duran-
te cada necalada como por Las caracteristicas de Las unidades de
carga que resultan de Las nuevas teenologias se hequiere un grado
de mecanizacidn portuarnia muy superion ak trhadicional. Por efem
plo: EL contenedon, s6Lo puede moverse mediante grandes elemen-
tos mecanizados (gndas de portico, gndas de transferencia o de -
almacenamiento, Streaddle cawrnien); Los seminremolques mediante
thactones y Las polefas con el uso de un montacarga pequeiio. EL
costo de estos equipos es alio y aumenta adn mds cuando el puerto
desea servin efdcientemente a diferentes sdistemas teenoldgicos; a
8L mismo, se nequiere personal especializado para su manefo y man
Zenciln; finakmente, ghan parte 56L0 funciona scbre superflicies -~
pavimentadas y Libres de obstdeulos que tiene suflclente espacio

para maniobrdar.

Cuando se hably del vbfetivo de estfe estudio, se sefald, que £os
puertos nideleos uno y dos, podifan sern el puerte de Balboa y el
puento de Cristdbal respectivamente y que esldn situados en La -
Repiblica de Panam@. Estos puerios aonian{an con Las adecuacio-
nes necesarnias para atendern en foma egiciente al buque de nueva
fecenoclogla que se escoglera para cada una de Los iﬂ@ﬁéaaé del pro
yeeto, ademds senvinlan como puntos de conexidn y de transferen-

cia por medio de trnansbondo de La carga perteneciente a £a sub-
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negidn que LLega y sake hacia La Coata Este de Los EE.UU. y Eurg
pa. len &a Fig. 10 det anexo se podrd ver estos equipos portud-

nios).

Puénto de Balbod.-

EL puenrto de Balboa estd ubicado en fa entrada al Canal de Pana-
md en el Océano Pacitfico, & Los § grados 57 ménutos de Latitud -
nonte y a Los 97 grados 34 minutos de Longitud occidental. Es

un puerto de ghan cafado,de tamaio mediano, que o4rece excelente
abrigo para Los barcos. La media de marea es 13 pies y el puetr-
t0 tiene un calado de 40 pies en bajamar. Existe amplio espacto

para manipular bareos con toda segunridad.

Este puento de Bakboa, estd a cuatro RiLometros de La ciudad de
Punami, capital de La Repiblica, tanto por carrefena como poi e
rnoeanil. EL aeropuento més cereans es el "General Townijos",
que dista 25 kilémetros aproximadamente. EL drea de pueito estd
conformada porn 128.1 hectdreas de @nea maLitima, 191.3 hectdreds

de dnea tewrestrne; Lo que da un foial de 319.4 hectdreas.

EL puerto tiene 2,000 mis de espaciv de atraque con calados de -
30 pies a 40. Exdisten dread paha carga, descanga y almacenamien

to de mencadernias.
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EL puerto de Balboa auenta con Las facilidades de alumbrady pa-

rha Los trabajos noatunnOA; agua potable, seryicio de segurdidad

[wigilancia), Zeléghagfos, ieﬁéﬁonOé, elinlea médica y nadiocomu

nicaciones.

Tiene un total de gcho muelles, Lo cuakes estdn destinados a -

Las siguientes actividades:

Muelle

Muellie
Muelle

Muelle

Muelle

Muelle

Muelle

Muelle

N

N

N

-]

L . e

. e

4‘

14,
15,

16.

18.

Ofrece Los servicios de gasolina, kerosene, fuel y
provisiones a Los barcos.

Reeibo y suminisino de combusitible

Diseiiado para trabajor contenedores de hasta 40 to-
neladas.

Cuenta con Los servicdlos de gnias para el manejo de
caﬁga de hasta 50 tonefadas. En esite muelle hay un
dique seco para La neﬁanacidn de naves.

Forma parte de Las instalaciones del dique seco.
Descanga de productos a granel y Liquidos. Este -
muelle es utilizado por naves de gran calado.

Pana descarga de productos a granel y Liquidos pero
para naves de menos calado.

Se utiliza para operaciones de carga general y para

bugues de pasajercs.
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EL Astilleno del Puento de Balboa, consta de un dique seco, el -
cuak admite cualquien bdrce que pueda }aa/.sa.fa pofc el canal de Pana
mé, exdstiendo u}ox’.gonaa adecuados y extensos tallenes, Se puer
de atendesi cualquéer ipo de repaiacibn, En el primer semestre

de 1980, este puento tuvo un manejo de 13.070 contenedones, 3.446
de 20 ples y 9.564 de 40 pies, Lo que cowrespondi6 a 24.303 toner
Ladas métrnicas y que equivale al 49% del movimiento de carga total
de este puerto. (en £a Fig. 11 del anexo se muestra una vista de

fas instalaciones det Puerto de Bafboa). (17}.

Picits de cm,tabaz. -

EL Puento de Cristdbal se encuentra ubfcado en £a entrada del ca
nal de Panamd, en el Litonal A,tﬁcin,téao de Istmo, en La Provincda
de Colén; a Los 9 grados 21 ménutos de Latitud nonte y 79 gradoes
55 minutos de Longitud occidental.

Todas Las naves que 4e dirnigen a este puerto cuentan con un am -
plio y §dcil deceso a La Bahia de Lim6n, que es el mismo de £a
entrada del canal por el Atldntico.

EL calado en todos Los muelles se mantiene a 40 pies, La eleva -
cibn del piso comparado con el nivel medio del mar varia entre

10.2 y 11.5 piés.,
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EL dnea ded puerto estd conformada de ¥9.4 hectdreas de drea ma
nitima y 146,2 hectdneas de drea ferrestre, dando un fotal de
225.6 hectdreas,

EL tenminal de Crnistfbal ha creaido desde 1974, a un aibme acele
nado en cuanto al movimiento de La canga contednerizada se redde
he, pon esta nazdn se ha modernizado dicha {nsfalacifn con gigan
tescas grdas para el manejo de esta caiga, ast como también el a
condicionamiento de un @nea para el almacenamiento de Los conte-

nedones.

EL puerto cuenta con una Linea de frente de atraque de 2.500 mts.
distnibuidos en cuatrno grandes espigones, destinados a fa carga
genenak, ademia ouenta con otnos muelles para suministros de com
bustible, neparaciones, £ndfico de cabotaje, ete. La mayor pat-
to def dnea de Los muclles esif cubierta. Los muelles se emplean
como almacenes para £a carga en trdnsdito. Los muelles tienen unda

capacidad instalada de dos millones de toneladas métnicas.

Funciona un dique de 117 metros de Longitud por .18 metros de an-
cho a La entrada y 21 pies de calado sobre bloques a nivel del -
mar.  Ademds hay disponible una ghia flotante de 250 toneladas -
de capacidad. Dos Langos nompeokas proiegen ak puerio y han thans
fornmado La Bahfa de Limdn en un anclaje seguro contra el oleaje

y hesacas.
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las actividades y facilidades que presdan Los muelles s0n:

Muelle N2

Muelle N® 7.

Muelle N2

Muelle N°

Muélle NZ

10.

Tiene una extensidn utifizable de 1.030 pies de

Longitud a cada Lado, e realizan opénacioneé de -~
carga. y descarga de contenedones de 20 pies y se -
da 4acilidad a casdi todas Las naves que defan mer-

cancfas en trdnsilo,

En este muelle se han modificado algunas puertas -
Latenales de su tinglade para facilitan el manefo

de contenedones de 20 y 40 ples.

Exte muelle es servido en su parie central por dob
K;neaé de ferwweail que eatén bajo el nivel dek
piso ded muelle, Lo que facilita La canga ¢ descar
ga dinéciamente de Los vagones.

Se. aprovisiona combusitible a Las diferentes naves.
S6Lo se programan buques con un toneldaje redueldo.

de. mercancias.,

Se utiliza para buques que se surten de combustible.
En 6L se proghaman naves de contenedores que Traen
cantidades minimas de carga y haves que descargan -

autombuiles con AU phopdlo equdipo.

En casd todos Los muelles anniba indicados se presian Los Yy AV

alos de agus, diesel, fuel y carga general,
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En el primen semesire de 1980 se moyieron .19.8572 contenedones, -
16,229 de 20 pies y 3.623 de 40 ples, Lo que cornespondid a -~

. 85,605 foneladas métriicas y que equivale al 55% del movimiento de
;Ecanga foial de este puento. [en La Fig. 12 def anexo se lene una
vista de 2as instakaciones del Puento de Crist6ball. '

Dentro de Los planes de desarnollo de este puerto se encuentra La
construceisn del Teminal de Contenedones, para Lo cuak se hard -
un nesumen del proyecto en sus aspectos mds sobresalientes. (en
La Fig. .13 del anexo aparece fa ubicacidn del proyecto con respec
10 a La entrada del Canal, fLa ciudad de. Cokbn y el Puento de Cris-
L6bal).

a. De acuendo a Los prondsiicos sefisbados en el "Anteproyecto de
Desarnollo de facilidades para el manejo de contenedones en el
Puerto de Cristébal’, Aufornidad Porntuaria Nacional, Nov.iembre
1979, para el aiis 1990 La proyeccidn del movimiento de conte-
nedornes a través de este puento es de 55.268 TEU, sin Ancluin
transbordo. Se estima que el teminal cubnind La demanda has
ta el afio 1990, sin embargo, esto no Lncluye transbordo, Lo -~
cual hace que fas proyecciones sean conserwadoras debido a -
que oinos trdficos podrlan ser atraldos una vez esié desawro-
Lada La facilidad para contenedores. En el cuadro N2 2 dé@

anexo se presenta un resumen de Los prondsiticos del thdfico.
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Teniendo presente qué el nendimiento promedie pon atracader
nos es de 50.000 TEU/afio, se deduce que 4Glo es necesanio -
un muelle de contenedores para manejar el volumen proyectado.
Para estos fines y Luego de evaluan distinias alternativas,
se utilizand ek muelle 9 del Puento de Crnistdbal,

La habilitacidn del muetle 9 para el manejo de contenedores
consiste en La demolicifn parcial def cobertizo existenie -
(aproximadamente 183 metnosl y el reforzamiento estructural
que pesmita La Lnéinﬂacijn y operacibn de una gria de pdniti-
co con capacidad de 30 foneladas.

EL dnea que va a desanrollan es .de aproximadamente § heetd -
neas pavimentadas, Lo cual constifuye una superfledie hazona-

be para Las operaciones de un atracadero.

£t trazado del texminal se ha concebido teniendo en cuenta
que. el méiodo m@é zaon@mico para &fmacenan contenedones en
el patio, es el de almacenamienic, utilizando elevadores de
canga (top Loadens) y para Los vacios Lzadores de horquilla.

Se incluye también un drea pora conienedores negnigenados.

£0. forminal tendnd #res vias de entrada y salida, una-de fas
cuakes estand provista de una bdscula de pesaje. EL edifd -

cio de administracibn y de control estand adyacente a La en-
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rada del terminal, |

EL equipe para el manejo de carga que se requiere pard Ea -
trnansferencia entre el muelle y el patlo de almacenamiento,
teniendo en cuenta que La distancia que hay desde el muelle
9 al centro del patio de contenedores es de aproximadamenie
8§00 mts., y que esin distancia tenderd a anbin a medida que
el terminal crece, el mejon m@tado para mover Los contenedo
nes es una combinacibn de tractores y chaséses. Se conside-
ra que para esta fase el Terminal debend contar con 10 trhae

Lones.

Se estima que para satisfacer el manejo y almacenamiento de
204 contenedones en el patio serdn necesanios 3 montacangas -
(top Loadens) de 30 tonefadas, provisios de ajustadon Leles-
cbpico para manejar contenedones, ya sean de 20 o 40 pies, 80

chasises y 35 montacargas de 4 foneladas.

EL proyecto contempla Las sdigulentes obras civiles: Pavdmen-
tacidn, acueducto, drenaje pluvial y sanitardo, demolicitn -
del cobesitizo def muéfle N2 9, constrwuecifn de edifdlcio de
oficinas y control, constuceidn de edificio de mantenimien-
to, sdstema de alumbrado y serviedlos é,ﬂéc,mc:cozs, sdéstema  de

comunicaciones y cerca de proteccibn.
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e. EL acceso por mar, debido a que se habllitard el Muelle N° 9
del Puerto de Crist@bal, estd ganantizado. No send necesaris

una {nversidn para dragadoe y dinsena de mandobra.

EL movimiento de contenedores que entran y salen del terminal pon
tiena, estard controlado como 84 se tratase de una gase de La o-

peracidn del manefo de £a carga,

ta entrada y salida del Zewminal estard restringlda a una s6La Lo
calizacifn, esto facilitard el mantenimiento de La seguridad del
terminal, y también sdmplificard el control de La operaeidn del -
tenminal, Un acceso nazonable por cannetera al sitio esZd dispo-
nible por via de La canretena inansisimica (entre Las cludades de
Coldn y Panamd] y La Avenida BoLivar. Tal como se puede apreciar
en e anexc en La Fig. 14 de trazado, el acceso serd por &a catle
13 pana Luego giran hacia fa calle Mercado (Market Street], y Ze-
niendo en cuenta que aproxdimadamente el 17% de £a carga en conte~
nedores se mueve a mv@ del ferrocannil, se ha contemplado el

acceso al patio de Los nieles nespectivos.

EL presupuesto estimado para La comstrucelbn y La adquisdicidn de

equipos asciende a La suma global de US$ 127319.000. (11).

Los puentos de Balbga y Cristdbal se comunican por carrefera y

ferrnocannil. La distancia que existe entrhe ellos es de aproxima
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damente de unos JQ a 80 Em,

La carrefena exisiente es en su totalidad asfaltada permitiendo r

ol transponte de vehfculos pesados sin ningin dnconveniente.

EL ferrocarnil frnansBtmico cuenta con facilidades para el Lrnans -
porte de difenentes tipos de cargas y entre eflas Ziene una via
con rampas para estacionan vagones plataforma, para La carga Y
descarga de semimremolques y contenedones sobre chasises o automd
viles. (en La Fig. 15 del anexo se Liene un bosquejo de La carre-

tera y el ferrocandl transistmico].

8¢ se hace una revisidn,de Lo antes mencionado sobre Las condicio
nes y facilidades que deben tener Los puertos para poder atender

Los buques de "nuevas Zecnologlas'! que e estdn Lncorporando en
el trdfdeo manitime, de Las caractenisticas que Zlienen actualmen-
te Los puentos de Balboa y Crisiébal, este a_mano con planes paia
La. insZauracion de un teminal de contenedonres, y del sistema de
comunieacidn entre estos dos puentos con distanciad relativamente
contas ya sea pox via féwea o carretena; se deduce que existe -
" gnan pante de £a infraestuuctuna necesaria para que esfos puertos
puedan servin de enbace y distribucidn por medio dek thansbondo -~
de La carga perteneciente a Lo subiegibn que Llega y sole de La

Costa Este de Los EEUU y Europa. Lbglcamente habrfa que realizan

un estudio posterion al presente, que abarque £os aspectos que ‘de
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bon mejorar o incrementarse a fin de que estod puertps y sus me-
dios de conexidn puedan atender eficientemente a Los tipgs de bi‘i

ques a escogerse para eada uno de Los Indflcos de este proyecio,

ASPECTOS TECNICOS-NAUTICOS DE LAS AREAS TNVOLUCRADAS EN EL TRAFL
CO DE LA FLOTA ANDINA

Luegérde indagaciones realizadas en algunas empresas nayiends -
que actualmente operan en el Eeuadonr, cuyos buques Lienen esta -
blecidas sus rutas en La Costa Este de Los EEUU y Europa, han in
dicado que Los puertos de Las dreas ciladas no Llienen Lneonvenien
te para adaptonse a Los sisiemas navieros modesncs o "nuevas Lec
nofogias en el Xransponte manttime”, ya que poseen La ingraestruc

tura portuania hequerida.

En cambio, Los puertos del Area Andina presentan dos clases de -

pnoblemas: de orden §isico o material y de onden Lnstitucionak.

Entne Los primercs, cabe destacar La escasez de s4LL04 de atra -
que, £a poca pfwﬁund,idad de Los mismos o su embancamiento perid
dico, carencia de suficiente equipo adecuado para £a moviliza -
cidn de £a carnga yla falita de espacios para almacenamiento de -~

contenedones.
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Los problemas de onden material nrequiehren de tiempo y de La dis-
ponibilidad de recwrsos, dentrno de Les prionidades que se asig -

nan o Las inversiones estatales para soluclonarlos.

En cuanto al onden institucionad, en Za mayorla de Los casos, Las
puertos son entidades de servicdo piblico, de modo que hequieren

de dineros giscales para abordan sus {nversiones eninstalaciones

g aq&ipoz.

A continuacidn e hard. una deseripedin de Las condielones téeni-
caannﬁuixcaa generales que tienen Los puentos del Area Andina, -
excluyendo a Los puentos venezokanos, ya que dada su ubdcacidn -
geogndfica no forman parte de Las rulas detimitadas para La Flo-
La Andina.

Puésitos de Colombda. -

En La cosia occidental de Colombia, Buenaventura es el puerts de

mayorn Lmporitancia, sdiguiendo Tumaco.

Buenaventuria es un puerto de exportacidn e importacidn, Yy absoh-
be aproximadamente ef 60% del mercado cofombiano, estd Limitado
a necibin buques no mayores de 200 mts. de eslora y 32 ples de -

calado mdximo.
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Todos Los adstemas de tiﬁnbpante marltimo pueden adaptarse a ebr
tos puertos. las dreas de almacenamiento son {nsufdlcientes, Las
quw fendrfan que sen reparadas o ampliadas, necesddad de neforza
miento de Las estweturas de Los terminales para que puedan 40 -
portan grios de tlernas, gifas o méviﬂeé. Estos puertlos no son

afectados por oleaje.

Hay planes futuros de reaklzar trnabajos en el puerto de Buenaven
tura que permita neeibin buques de hasta 210 mts de eslora con -
calado de 35 pies, como Zambién adquiiin dos ghdas de pértico pa

ra atender a buques portacontenedoses.

AL puento de Tumaco se piensa convertinlo en un puerto alterno -

al. de Buenaventura.

Los puertos colombianos del Atldniico no sendn analizados ya que
no forman parte de fa rufa que tondnd £a Flota Interandina.

Puesitos dé Ecuddon. -

Los puentos prineipales de Ecuador en onden de Lmportancia son:

Guayaquil., Puerto BoLivar, Manio y Esmeraldas .

Pon el puerto de Guayaquil se producen La mayor parte de Las Am
portaciones y exportaciones ecuatornianas, estd Limitado o apio

para bugues de 200 mis. de eslona y 32 ples de calado. Los 0tnod
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mantendrnia La notafividad que se planifique para La Flota Inlenr
andina, evitando tiempo de estadfa en puerto  Limproductivos

‘Puertos de Pert,

Los puentos de dmportancia son: Talara, Paita, Salaverry, Chimbe-
te, Callao, Generak San Marntin, San Nicolds, Matarnani, 1Lo.

EL puente principal del Perd es Callao, sdguiéndole Matarani {con
canga de trhdnsito) y Chimboie; por el alto volumen de carga de im
portacidn y de exportacitn recepfado.

Callao puede reclbin buques de hasta 200 més de eslora con cala-
do de 32 pLeA, Los othos puertos tienen Las mismas Limitaciones -

en cuanto a La eslora y el calado mdximo permisible es de 30 ples.

Los sdistemas de transporte maritime tienen cientos inconvenientes

y nestricelones en puertos peruancs.

a. Los muelles de espigln son muy estrechos y/o Limitado espacio
de atrhacadenrs.

b. Los buques que fransportan confenedores sofo pueden usar un
muelle en Callao. En Los otnos puentos es dificultoso mani-
pubarn Los contenedores. (Matanani, Eten/Pimentel).
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puentos tienen similarnes Limitaciones.

Todos Los sdstemas son posibles de adapiarse en Los puertos ecua

torianos con variado grado de eficacia.

En Manta, el espacio en el muelle es muy Limitado, el acceso des
de el drnea de atracaderc a La zona de almacenamiento es muy Lar-
go., no tiene suficientes dreas de expanbidn para almacenamiento

de canga. EL sistfema Ro-Ro es también posible, pero con.algunas
rnestnicciones. Tdene problemas de operacién de carga y descarga
de 204 buques por La resaca que se produce en La cercania. Man-
ta es un puerto que tiene problemas de oleaje, que obligan inclu

40 a cernan el mismo, aproximadamente cinco dias . por aio.

EL puerte de Guayaquil acaba de ser ampliado, dotdndolo de insta
Laciones modennas que incluye La construceldn de nuevos atracade
nos 4 termdnalés, especdalmente onientados a La mandpulaciin de

confenedones.

EL puento de Esmeraldas cuenta con amplias dreas de aﬁmadenamégg
Lo para contenedores y furgones, y una rampa de hoamigén para a-
tender buques Ro-Ro. Por Las facilidades que prestan sus Lnsia-
Laciones en el presente proyecto podila sen puerto alterno al de
Guayaquil, cuando este detimo tenga problemas de congestionamien

to de buques e Lneapacidad para dan un ndpido servicio, asf se
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o. EL sistema Ro-Rg podrd adoptdnselo en Callao, en el muelle -
citado en el Literal anterior. Para Los ¢inos pue)LtOA Liene
nestriceiones, exclugendo el .. Genernal San Mantin,

d. EL sistema Lash puede emplearnse con muchos Linconvenlentes en
Salaverny y Matarani, pero en general fodos Los puertos phe-
sentan poca segwiidad de anclaje para Los barcazas en Las d-
neas portuarias e insuficiente disponibilidad de remoleado -

res y ghias. |

e. EL sdsiema mubtipropésite se adapta a todos Los puerntos sdin

ghandes restricelones.

las permanentes ¢ grecuentes condiciones de oleafe, confleva a
cernan Loa puentos mayores en alrededon de cinco veces pon aio y
con un promedio por vez de tnes dias (especialmente en {nvierno).

Callao y General San Martin no tfienen problemas de oleaje.

Callao estd nealizando cambios en su Lnfraestructura, Las dreas -
de almacenamiento han sido ampliadas y hay una Zendencia de moder
nizacddn del equipo em};ﬂeado en movilizacibn de carga, hay planes
futunos a 4in de dan facilidades operacionales a buques portacon-

Lenedones,

En Los puertos de Chimbote y Matarani, algunas ampliaciones de -

tenminales se han proyectado onlentadas a La exporntacidn minera
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ylo aceno Laminadg.

Hay planes: Para Salaverry {ncrementarn su calado permésible a 30
piaa: pang Chimboze e Tlo constrwin muelles de espdgén ¢ Ro-Ro,
onlentados al mam}oomte de cabotaje.

EL puento Genenal San Mantin como Ziene buenas facilidades por -
tuanias, al fgual que el puerto de Esmeraldas (Eeuador], en este

estudio podria consideranse como un puerto alterno al de Callao.

Pueitos | de Chile,-

A 2o Lango de fa costa chilena Adete puertos son consdiderades {m
portantes: Arica, Tquique, Antofagasia, Valparaisc, San Antonio

y en La Bahia de Concepeddn: Taleahuano y San Vicente.

EL puerto prineipal de Chile es Valparaiso, San Antonio estd con

sdderado como puerto alterno.

Desde el punto de vista de movilizacidn de carga generak, Valpa-

naiso es también el mds Lmpontante.

Los puertos chilenos cifados no pueden dar servicio a bugues que
sobrepasan Los 200 mts de esbora y 37 pies de calado (San Anto -
nio hasia 180 mts de esbonral.
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Los sistemas de transporte tienen divernsas dificuliades de adap-
tacidn en Los puertos chilenos,

Los problemas se oniginan prinedpalmente por el oleaje y/lo mane-
jada, presentes en casd todos Los puerios, Lo cual complica {Las
operacignes de manipuﬁac,édn de carga. Adicionalmente algunos -
puertos sufren el impacto de vlentos fuertes durante parte del a
v (Valparaiso, San Antonio, Lirquén, San Vicente y Punta Arenas].
la mayorfa de Los puertos carecen de suficientes dreas de almace

naméento.

Por Ras condicfones de oleaje y/o marefada y vientos en Los prin
eipales puertos chilenos, /.se)wi_ necesario el uso de gn@az& a bordo
de Los buques y en tlenna; ademds que determinan clausurnas tempord
Les alrededon de cinco veces por afic con un promedio Zotal de -

quince dias (principalmente dunante el invierno).

Los puertos chilenos en el futuro tendrdn que superar condicdo-
nes naturales adversas, oleaje, marejada y viento, ademds del -
hecho de que Los puertos chilenos se encuentran en un drea sLs-
mica de ghan intensidad, a estos factores se puede Ancluin La

poca disponibilidad de dreas para ampliarse.

Sin embargo de estas condiciones, el puerto de Valparaiso estd
ampliando sus intalaciones y habilitando un sitio especial como
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terminal de contenedoneg:y seminnemobques. Loa otnos puertos -
principales Iambién se hallan en proceso de ampliacifn de @neaé‘
de almacenamiento, con Lo cuak se obiiene mejores condiciones de
trabajo especialmente en San Antonic, en que e estd construuyen-

do nuevos feminales.



METODOLOGTIA A EMPLEARSE

Z.1.

2.2.

TNTRODUCCTON

EL presente estudio tiene como objetivo analizan La oreldn de

cncokporar unc flota de transporte manﬁtimoeneﬂAnea Andinag. de
bugues construldos con tecnologia apropiada, producdendo unida
des convenientes p&na el transponte de mercaderfas factibles -
de unitarnizanse por medio de contenedones y furgones, que LLe-
gan y saken del Atea Andina desde y hacia La Cosia Este de Los
EEUU y Ewiopa. Lla percusidn de Lo antes anotado se basard en

el andlisis de Las sigulentes hipliesis.

PREVISTON . DE TRAFICO

Una de Las §inalidades del proyecto eb de consdiderar Las mercd
denlas que pueden sen unitarizadas por medio de contenedones y
furgones para Lo cuak se cuenta Con datos estadisificos de ghu-
pos de productes suscepiibles de sen LLevados en La fonma des-
enita, que fueron importados y expontados pon Los palses del

Area Andina entre Los anos 1975-1980 en el comercio Interreglo
nal con fa Costa Este de Los EEUU y con Euwropa. Ademds se han
nealizado £as phoyecciones hespectivas de estos datos para Los
afios 1988, 1992, 1996 y 2.000 (ver en £os cuadros N° 8, 9, 10

y 17).



116

. . . “uo} pafEX

gLy e foIAGH G IFY  THIILDIN VOIAIOIIS SN0 0 BTUCATRSTEOUTICT WoATU Tof HOSS{OuUAIN0d ye sopraxodsurrl moyanpexd 9134
D SJULIIW EUITEH 0P A ST IIYATY SFXATIIVL jap [EIOUTD uHEISOTIT T °P TGS T DU I U3 cIeq ep I (TORTT OTIND ugrajpe) wuohnyaco op OpIondy Tvp SoTTIITeD ACOURG WO op £ g SFTIFIPWIES uJIeog

TOP LOFE T~ OLE'T FOFIn3XT OFaTowCy. WUabNIID op cpanay 1P wIUne BT op TA{IAPRIEE WQIOVOIOFUL 0P teuoi5ozans L=0IE}S Iop OFIvauy TP ue EUpuoIuGS B4UOJOTIXOIWT STUL ©p §OENQ FEY W3OS opraviesy v og3rgang
T vz 1 1t 181 €0 Jt0 Jleo | eo feo |sv|s9 |o01ien | 90 j5°0 IF (L[St Tt jo'r be'e T'o ] toe fzor go] o |z [ ETY]
e 120 o |ze ® 3 *® 10 fTO * x x 3 x 10 {Te (10 |to jre |1e E B
t'o e | 2o |To = | = x x | x . e | x =z | = e 1o |to | % ® x x % = x | 10 wrzs mnw
M S I U [ 3a+] £70 ;E°0 = x x® x x 0 10 | T'0 T o |zTo e 10 e 18 - - - x x x CTE mw
-0 [te jTe | TC IO = x x = x o o x o J1o Jre |10 |10 * x x - - - YIS0 ra
rer Jorz Jat bzt e o fzro [ve {rofeo |5t tajeo | vo se Jrt Jor oo feo foe |vefre[rojro] = b = vemmnan | 37
TIetjos ErlTAvE] STTOT gL |6°ff | STET{T'®T jEET) v'h |A'o §6o] DRV ol gTiv [570t $ve |fin o [L48 {2%3 iy | ¢S | 3’9 (ETF oW | pZ 352 T¥E2E |5z
e Te T (56 |56 .t6 &0 [60 |60 |80 | 20 fow |og &7 [ R LAT L E ey Joe lre Jve ey e T
v lze |s9 |ocrire bee |eo [so [o0 [ et so |oe em e |vz | 'S o"tT |08 _ v oqete ey s0 | zo | ero| 970 | 570§ 90 nsze |53
et |ver |eor] ooe focor Jzrz Jvr ferr tex feco [ero o jery fste jets g T2 6 fTR O, 079 | T8 LY QTS T | o°T | e°r| 3¢} S'0 L0 woaor  [Fad
7z be et jotst fecr eter gve [eer fer |t {vrjor [oeles {ET3 LR L2 £°0T ,PCL {66 OB fLL fUTE ¢ T T g'¢ | ©70 | ¥O peloauos) 3
ves |ortor aes loes Jers for fes loe | e {oz |ewg| eme | vroe|goee | viox ¢*03 | z°s5 | 9ren Jocts Yeree ferze | Ltz | vE zz| "t |eo =T =
[+ s v br_vsir ceetizor] gy joan (eex {oey [ earfore Feus)tron pgethpen L VRS ToIeT| 6 eee] BTBLL] TeLI]S7STT] 4720 | @78 | ¥4 o'w | 8°€ 198 23
T[T yeE Ew TE - - - - - - To e | e re | 10 g [o°e oy fee [re |oE =3
m.oﬂ m., e.u ve n.md m.a o't forr |ot |0 {st0 |6 | 9 m.n w.n .H.a ve lss |19 | e |ee |5y s0.| vo |co|sal oe|se g2
vor |cooz [eaz | scer |eex by | eer ez jse fer [vr s |z [z jes e oot |66 |zt |ovtx | |ove e b s |ecoloof e fre |° g%
€tE |1'62 ls"0z | vogT istoz AT FAL- P02 I A 4 vz |zrz ;16 {68 | T | ¥W L ¥'&1 {°6T {2°¥T [B'OT [ETELT [ T7TT | &°5 €8 | 6°TE ST 67T ¢ LT g
s serja 1ot iovoet] s-orvigrran] 96 | 6ot fo-zr |stzr | %8 T 5 ak) 6rr | TS €Ls | 07as 506 |1'ze |1 joes bose {ees } s | 60 | 2T | ¥t 670 |70 z
T°EF Teoig | cvus fsves [ecs ] ¥s te sty [y v ] ooz | zecfater | M o by {E°5C |9t |s°16 [voc jorte | e b et T Re | B9 e EEE
1 47 €0 180 - - - - - - T Tex |50 joa {i0 to |0 |z [z ro [T Tl
£y ry or |Ts ¥o e |50 90 5°¢ [§5 ¢ -y 8T 0"z {&°T | BT a8z gtz |T°E jTE |1 jotE 1o 10 To | Te e |10 A
6" ev | or lore Joo | w0 Jore [so [s0o |z Jexdor jox[ve T g0 gt |#z |et |»z Joz |st Leo | to €0 pe0] t00 20 g
et lorer 146 | evs [ror Yerr | £t [t oot | 670 |z jer |ve | eT e o't | TE L9 {eoe |o's s forg zo [ o Jeojzol o) = El
v e leue | s fsoe fre (e [oe e ot |ee | over| eoen | emvrfstur ] eout jror oot Jo'er Ja'ee [s 1z feror der1z | sc0 } 9o | v ] g0 | £26 | TO -
orT ettt fert e fso | vt et lox jeo |50 (velsy fre |et | rr jeZ '8 |o'e |s'a faL |&'5 ive oy | e | 1Te |5z | B2 | o i
o jto Jto JTe jro - - - - - ~ 0 |50 ] X E3 E3 v 0 |Te | % x Fa%
50 |s*o £ &0 [t% ® x x 10 T |[eo €0 [T ta |z0 g0 jz°t 5°0 [3e-] €0 e o £ 3 4 - - - x 10 § 0 ; Mm
- - - - - - - - - -, - - “ - . = - = - - - - - - - . =
.35 SEN 38 S AL TN I o o |10 |Te x - - to{ro [ 1o |10 x sto |go fro jzo o | % e | 50 fsol o - - wIERTIed o2
govr jTiot lTovr | e 0 lot Jvt leo )ee |zo Joe [eg |8y fse Jee lO0°% o't fze et |ve |es Yex et | 62 |9z]rz| Bt |te VITICTEY £E
3F o jos |t o s Js0 |50 |to |ze |2 lst |t ot |rT lecx | S€ JoE |62 ez |ve |61 | £t ] 60 [eof L0 | #C |¥o BEEECENEES]
oo lze f1e |e - - - - - = x o= x x o {T0 o |z'o [zo tto 1o [te oo (End
g0 fto {to |5 x x x = = » x * = |tvo | o oo o jge |To jre fro e o | o fTOojT0 | vO | TO aemy RN
e Jro jro {e o S x x o x ve te (o {te |To |tO o |zo |ze [z [zo e o | To.{ o] Te x x g
g0 Lo |eto ] o {to |to |tTe x *® eo (zo0 | zo Jzo fTvo [ve |so |¥vo jeo [0 jzo (290 g0 | o {Te| = x = u.....m_
o' fry e |9 ea {eo lvo |leo [z0 {10 Joe|ae |y ot §BO L0 zz |ve bxe lot |+t |zt | 90 | st0 {90 | 503 z*0 | 270 FEET
TEOLIS WL 176 | u T6 |66 |Lot [£9 | 0F [€1 Jreclysr Teel6ri il |TE 5L 1965 9785 tako TE §SIT | TITE $701}8°9 § T TF | 25 REET]
TR 3 e0 | ¥o0 |56 [*0 |26 [+¢ |80 |80 [c3 lse (L0 570 et LEE iz |eT [T |vE TEE
eet T Tt e o1 [ro - e | - ve |ed | ez [ee [oz bez ger Jere e s frr [ew sz | to *x | o] te | e 573
o6 fty gL't -z wa |sa fzwo o | - ot |8t Leo F1o z'0 . gt Jorf (ST T (¥T [EC Lol 4 't |zo | TO ) Te = TED
§TAT 8L | T8 _..é 1 {ort |80 | s0 ] - ¢ fer Jerr Jsz | erT oo t'L fetr sy 2 s o g's { s j1e| Tz | to |60 [ e =5
- L5855 16°¢ e 187 LS B [t E 34 4 o9'p e*pT | € 9T tTrr |t LS Lo FA 4 >oLL £°0Y [E*9T jO°FT [O°F- £ co e 81 8t Ty YIRATENEN 31l
=0 o _{To 1 TF L x - = - - vo {te - - - - £o_jto jte | x x x To | t0 §to]| x E - Tvi0a 23
” .|. - T - - - - - - - - - - - " - - - - - - - TITID * M..m
K I L P e e B B D T T = S I T e (b ) I A ) S e e
z'n el - T i 3 = x - - - - - - - = - - - - x ® x - - - 10 T8 x ~ e
e Jee Ivo x H S x x - - - - 10 - - - - to jro x x x x ® EY x -
6 | 3 EeT|a ItT 1L-P0 | €66 |T°8f | TEL | Ter |t°ST_(6'ET | TOL |65 o'tr | 6-vr 1o-0t | 1-8t |E° 5t | o'zzy| gL | £769 | 8nzs |Teer |oter | 00T} 9°c [ €79 [ %3
t's |01 ot [es Jers e proo {50 |eo oo fote oo Fio |s0 |70 |ra | St |8 |76 jEe sy 0% Fet
v | st ver toeeqr proer beey froz fsr leer st et oot | e [us L |ve 6°tc |5'st forer [ere st [etrr d o1 - 50 | 50 22
e |oes 5 {&9 [e5 Jorr lew jeo [ve |eo | - g | geg Jeer |eox forx | &0F |55 pEs ot (e pLE - vo | T 90 g9
e | v scx | ser vz |es |ex oz Qe [eev [ero peer]ey [ e |er ety |- Lrez |ere | §T0T (€79 7L {670 i A T B =F
226 [ 9ol sesn | tois Jzoos |ove 1eve [rs for |ess [ez |.oo|ewe | sooe|eov | oivr [270F | 265 |E7SC | BTEC 8762 |STAT erzg | - | et jTs | Ay o
Ga6 uf 6L6 X846 T |26 T $L6~t{G26°T | 0061 6cett |BLE 1| LL6 T 946 sze-tloma Tl sie-t|ute T § L6 T|ore ¥ [5he T | oooet| 6467 T] BL6"Tr AL T|9L6 T SL6 T| 0UC T | 61671 [RLE"TLLETT m
o 3 P — SATIONY  ATHY m




- Tueyl ONTF X

TOLG T T/ OAAASH TNEED FIILIIA WIANTNARS S0l @p FTULHIIHECOUTINT FRATY 20d F320pIUDIUOCT us EopEIICSFuUNTY amacpeid “BTIUD
op ~tupaTey turIEd op K cI[ITICH OTIOITIXSL TP Lrisusn upFonvara of % £ T Owe Tef v3I5T6Y Tep & (1B5°'T OFIOL uUYIITPH) BuREEIAND Dp CPISNOY [PP EATEIINID WOIUTE IOT P [ ph er¥39FPeINS VIIRTO]

23 W08y T - QL6 IOFANIXT 07T, wgpbEIITy op LARANIY TIP BIURD BT 0P CITAOIRPTITA UPIDITUICFUT op TTuoTSOIgRY TEIIATR TUP OTINNUY 18 UF BEpTUDILOD AOUGISEZINFUY MWL Op FORZY T CIGOF cpeaedmzy + szIRANL
Lyeme | ¥R TR %0 | ot jent Tx [ x * * 2 e Teo 7o 2o lze lza | £0 ft0 T8 Te6 50 | §°67["ze {L0 63 £0 1T0 | £ TY¥I0X

12 To jtve |ie | T0 - - - - - L EC O A A x * * 0 0T e | Te mad [ FAe
= 1% = = I - o O Sl B = W A - AR - RS - x | = x | x = x _..W__ ww.m
o 10 (10 |10 | U0 - - - - |- - - - - 1= - x = x| x x = | = x . x x x worenz | Eu
te j£Te o0 pee 0 x {-= = = = o itvo |vo fro ;te Jrve Jrolto jto T gie U0 VIFTISO ZE
1o 8 |10 &0 50 - - - - - x x * 16 %0 70 x = x x i x E VIINZINIA .m.”
B LT YT, 6°CL 4 503 ) 'O L0 |80 |g'c | ¥ (50 Bw vy (w6 | T gz lzz | 66 [e9 |otgier larz [voz ]
T8 =0 9¢ |vo | t - - - . ~ 95 itn [se [re TEte ] ro g7z
LN B SO A 0 e |t e | IR e £t o't je9 |£0 Ve [0 | Ly jrr UL |17 (S0 | %O wwm
g:: |zt jxa le | £ x = - - - o 1¢70 |[t0 jro e |to | vy |zT |0 ize [T |10 REeS
- 0 fs0 |9%¢ 150 |*'0 T gy |er ferr et T fee | etz |ete e | stE i |87 VIETI0D g

6 ze jro |10 x * e | otz fate fero leo o} sro fero (e | T0 = o YTANTIRAA £E

62 99 |¢'F |6t | ze 1c°t S°EY | 9T i8°TT_ |14 §1¢€ . ¥°9C J6°%C | LUBLIVIT 1 6°8 19 tzre jzy fee iTe oz TvYLol um

'z o [to [0 | to [veo - - - - "t jere |z jetz fre |1E 3D S

9~z vz e [e'x | etz oot rgr | srer [TTe | €05 egr|e'tz|vry | B°LT P78 | T9 zy ¥y |6z oz lvT JeE0 n¥sa EE

- - - - - - - - - - = £0 x - - - * x x - - - oo [k

LT x b 10 {10 {10 ET0 L3r I x {te |ze |to {¥o (€0 10 [zro bee ot |20 |eo VIERI0D 5

LS ¥y lert |vo [ 170 |10 0"t €D 10 tetfoter ek iz irt [ Fo gt lot {9080 [T |80 vImATEnEA £

) 90 {L0 |[¥'o |50 [s0 Lt Tz {92 gz beoe | vz istr bRTY v1 lz'y jotr |eT lex |e°t THL0L |22

ey PR = S I 10 T F ve fte |10 |6 |10 . =B 855

50 - - - - - o o |z'o s'9 {90 | ro |E0 Jzo vo [#0 [¥o [tro [yo [P0 mat (T ud

z°0 - - - - - x x - 0 |10 [ T0 |10 [T0 zo jze {zo jTe Jro fte b T gg

r to |0 {ro |so |5 T AL S0 -] vt lott [ E'T |§T [0 g0 joro [#0 %o |20 |ro ¥ICeoiod .=

1N 19 |1'¢ x x % [ e {10 50 fs*0 fs'0 |50 |50 * x x x x x YTELTANZA z2%

[ 0'6 s0 [¥e {¥o |so {we £t fal N L vt oz [ ez {erg v | ey ier |svz [ere lor (L7 EEE
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - #IE
oot |tz fvz [s1 | ee {zo fzo [T0 |10 yTO X - dr-g Jers [s*o |e0 Jre [re’| O |TO jet¢ | S0 [ETO TTO %0 jt't (L0 YO (zO x vm.m.
s | ez {sr st foe'r |s0 |to fre TG x x x lvo e |zo |£e [T0 [T0 et (g0 {ete |oeto |5T0 | 9%D £ |¥'t je'o |70 j¥o (IO wm
et |ez |gr Jer ot fre |zo Jze e | ro f5T0 | TO 570 19%9 0 §¥T |9°T L0 o {s0 |[so 1T |sT L0 60 [zt [60 |61 jrT |s°e P
x x x F vo-| o - - - - - - - - - T- E = x x x x -} x x - - - - - - wanzems <] T
73T 1 Z L |a® &% | 5°F |es jeR [T poe o] 58 joo |vs jiE [5 g _|5e 'z et Jere o't derr jro |90 TELOE |2Ax
AT I S =T == = |-~ ¥ &= "T- (= To 1o P - o L

¥g g ECT I . 80 (U0 {0 | ¥ * 59 | T°T e | %o |z |To jte | * - ez 1EQ
z°0 o jr'y [ A - - - - - e ™0 o L3 = x x. x x Fr ot ] P,

wi e |zr fst a0 fs0 [P0 [vyo (@ 2 A - S 't o't fory [e't [1r €0 3e°9 teTeIIND m| :
o A I R z°C x x x ® x x | x . Ta - % x % . x x FEF]
[T°F 1o°iiti¥3 1617 8L |55 | £% Jre [er 5t12| 9vee ¢"z¢ § 6°(L [3°2T_10‘9 |8"3 3¢ jo'c 1vtoL jpri!
7t |tr oz e - - - - < cT|ee T C ESTEN T
LET | €7Ew ot | T ey |[v1 (g1 ore |sU9r $eevj 070D s tt | vz fes et | - g0 |sTo ce:d ° L%
£€°¢T {86 §'L 7T l o | - - T eI e | 6'E ot s Jey [¥T o jeE €0 - T mw
THL | LTST LUOT L 07F 8=y fer |57 #*5T 16°9 1'6 {579 et ry |tre |6t jEE - 5°2 YEEXTIY EL
50 B0 |0 _ ‘a < ® o0 |ze {10 - - - 0 | E°0 270" z'0 AL ] = x ® x WIEATE A Hm
Mn 16 . Sy EI'D ¢ {t'0 |T'E _-ﬁ T Q'z 8”1 [ ] 2 x x x x x x T YL 0Z ¢z
55 1%z - x x e | x o [ o |Tro |10 ] ve |t 33 . #2 L
o les o o {10 EX I 110 S S S VA S L S A x e |8z 90 x ] = * x x 1 Z
80 T |- - 10 - - - - |zo [0 - - - - 9°0 g0 | - x - - - - - - =3 et
Ly ™ |1 |10 - - - x - ® E x x e x x x ® x - - - - - - yLmaned - g
= x = . - - x * x - - - * x * = x x 10 - - - - - - wrnTERas z
L18 LT LTS8 RSV Te je's | ¥t |50 |40 {67er 8ttt |BTLT | 9°0% L6 T'0t ] 0"z | 9°vZ | 6°6GT 62 1570 lsvg fLrs rer 8°% 1L 1t303 |EEZ
T8 977 9T Yl - - ~ - T J5Te jTo [to | 1@ (170 [T0 ter [y (vt 0°T s | EE
vz bor (2C j9C FACI S & T o I L ] ~ I8¢ Jrr vt |[eT [erz jotE et |z {61 T . so {90 |- - i 24
£eT BT |60t TR o'z |y'T [0 w Jz¢0 leg oy fs'v [0 |o7z Js°T }e-zx|s'e jorsT 6t g0 [te x |ev0 50 JE SRR w.m
|e*FZ 1 6 67 {»'0C | T°61T Lol I ¥ A £*1 {9°9 a0 |ft e LT P S | T°E L4 z'01 | 570t o0T 0°4 Lo s jo°s |L'6 a9 NISTZID e
N 1  t .. N o R . e 0 "0 [ B g a1 et LR Te |TO0 (e {TD x YIIaTEIEh E£E




118

-~

F;

w0 R X

9 o8 oNIYID 3T $9VA KT odnTied 1 2wea
[}
_p.u_ —prz e oL el C IS L G0 gt -wb Tn w7 ke s |5 -Te Y R R A T ECED EECE Riia Trind
e 10 = P - = ] 3 X F3 N T TO TT 13 ywr=i =9
wg ="t 70 "1 x Y H x by -*tg EUD <50 R0 50 aep anep §Z°0 <770 z0 =4"Q |z =570 |20 w70 - - - - e mnw
_m.o g |0 o fro =L [ 90 H x x x 1 84 t-o 1o 90 -9'0 |30 «i0 |50 -ye fre =50 - - - - e B Eo
PR T P T Y B k-n -3°C x x ] x L' -90 ko =570 0 -0 [T €0 o =30 |zo -§'0 [z0 570 |20 -vD 1o ezg | tretva fETectte f1M2-170 G mmw
T.a gz (26 -8R Gl R S - e IO TR A N A B R i P e I X B B '3 ~go€l 15 -prm ey -vel jzre -o'e g €70 <96 §£°0 -g*p {Z'o-ve 0 -E0 youra | 55
_|.-m.n.m.:..._u.mmw.4.os etz reshoat-t 1iv{aEE -¢'EL (P02 22T wIt ~ye2S |orwl v gy firEE -aTEEepraL -bisa 19 <E 9L fo 05 5 ool § 8- ZlL-ETeeaTos-6eE rezi-s-guz|e-em-o-gty e'li-Grse| Lw-anz|pa-otel L6 -zat 1viot | 23
1 . S E
feriL s 201 5T rerguerr - FET N AT ST e 9 ot 59 oo t6s 2 e e FE RN ERIEE £ “5TE |5y LIk B R
| 7€ -57ge a1z el 2L 919 brpr -3 av foz -enw etz -eroe et T et 59 o s 2Cl o 21k ~E'9% (5°6 =17ty 18°L SUEC [E'9 =LTLE - © - - - nm 2
R U Ll el 5 -G |5y -9 hewo-Etr 0T P e T T B e I s P R B I B [N Rl AR A -5ef |grz -0 [ ELrT wosd Boa
|- 72 cprzt Jerty 0Ty ooy =etat R -2 19 'L (TS <L'7 | S°Y g lLre =iy prab <ttt prit -otst L°0. P R I L st it R R N B Bt —p-p | gz -2r9 |0E -1tS | RUE Y vz [ Z5
N O L e ioidasd Al wyeer J17L et [ore -znee [e0y 9wz EBUEE Pty e e Rt 18 L P O T o e Al TR e & 1| Il ws -6 b | 6L -6'6 | g9 -eL TEAZEIA
T T L i b it -z 2s \arez -l oz -6y JE R C0is [TR 26y Yot =5 v iz -G-55 [LTB2 L vy § EISLLIOTY T TR L (R Dtk Mk atiied L61-192 | 251~ 91208 |e=
3cy ~En32 BTl =T 2nEL £t KTl -8 - - - - Ve %] 1 [§] 10z =26z la*LL =wozz [LUs1 L (gt -ETaL Frree] mm
R A L o Lt e ¢ -vs o -§7¢ foE -ew |82 9C - - - - ooz -4°2¢ [pr5e 0%z |L"m ~¥'(Z ETLE -EER - - -, jve-ze ot 28
R R B Rl e TR e L A R L s ey -zole BE 071 [UE <6'9L 5TE -k R o TR N L e 7€ 1c 9z L3 ez |28
zrwoi=3ttEL]E0E ~6IERE 1L - ¢4 frey -erer Jorot -9t2L [9°9 5o o ers [¥e -STL TR —g*Lz ESL =§7w2 jLUar -1t12 ol 1oy facos vty oty 0SS g5t =99y |ooog -zvee | oze-elz grgtegz] Z-T A | LU ¥IZAOTR mm
o PR R aC 3 i T 1oy - E6 [e08 -1tiy jore -goy Uy -97EE R T L A I N e M P N 7 1 LR Ll AR B z'z 55 |6 =gy | SLRE Paciinciaiy F
4 ~dgs|0ras =2Uok |39l 5hLfanEs ey e A T i ek e o p T O SO TR T R il TTes em [66r oL | Bz 0S| 2oLty [0z 9 91 =6'Z 2
4z =o'y {r'z -.E T oWE - - - — T vz T fpz = gL e e Ton [ -L'0 |20 -0 @' 50 g, i
P - W 3 S - - 9'p -zt0 |10 ~YE - oo -ge0 fpro €Ty [0U0 072 Foe st bt gy fen - i -85 o ] 1o Ce - g
3 -ver {55 =tw ppty -0°z jste -l go ez [yo -oie |0 Lt L e Lot ~006 J5to =y'Y 870 r¥E 3 6 [gy =zp erw -ooL fS'E -6'5 L0 6D g'0 -370 |E70 "L°C ) 0 FC =
PRI o LA - i ] oz =L°§ [t -§'% Tl <§E L ~t'e Ptz o-fraEL gTE vuptd -5'6 |L3 -t f el -pER il ~tvoz lgor §ts [B'g -6ret ] C0 v 20 -2*L f2r0 ~o"L | Z'o =20 =
(tLy ~orLELETE3 ~yEMIATT _6°E4 [5ov =zze fErL 98 ]5°E -L8 _.w -8l L o-gror L9 -GtEERTe - 56 = cy2 | 505 -0 OVEY —gvga {brgw -zies |eosE gty | L2 Y2 [RIRErAT A L - (ML 2

1 favge -rery g3z 6718 1901 -9 w1 ~f'§ |26 =5T%

oar U o pz|es oizhe b fer mva 35TE T e I O L s Il yrai-5rEl P16 =2Tet | 6L eeTH
s 9 fre e AP - - - - ORI | T2 —vE [L'L 8¢ 1 =v'¢ 1 S A R I G =o't
N [ Il Rl AT L co 0 {wo 50 [0 -vo fro -oe oo -ga e ove BN TN 5 T K Mol L o'c I3 st 1

arge —wed batd¢ =5°5% grgz ~£st lrod ~5mwy U -5°F g0 -y |@e -0y 0 SEE BUC CEL | YE Rt —gyl fytz -oz 40702 € ¢ 2ol -prez |5t -utaz feTi -9T6L gret=prgl | 26 -7t |97l -L'aL | O°F -0l

oyl =Grgd ferzy -grh o b jTl iz o1 ez o ser |19 ST rer- T P L §'6 -3o pe T R B R N Rk JRERS- S-S I

38 -0 |80 -%8 fro - - - - - - - - 90 e B0 -0 |50 90 [v'0 o

o -5'0 kzre -5t RO x * = * " - = T - - - - o -a'0 | zo-sta [za-st0 [ EE-VO

P A T L L] o -vo Jig -t'e fio etio, [1e -2'e 1 X] 10 L9 . Lo ©p =30 Fro <19 20 =9¢ (g0 =S¢ o -90 | € —p lzp-ye (o0

50 -2ty |52 evD R o9 €79 g |0 =50 e =wo (0 EACTE o B g'o -0t [0 -970 S0 97D A8 "t 21 1] ho- A IS 1 R T R

e O R TR T A ge -x1 g -zt [0 o [T <uY @0 wprg [t vv (90 <62 £l e 8g o Tezavz | gt ez |S e [TTLESTR
3

gl LI [V SRS - &y =6 7aL[67EE -t rRLL G Logse-L D 570379052} So-LATR|STBSL -5 3 a9y | §lE0TES Zree-gosy | BTt

T2-6Cof|170¢ <9768 [5°62 9705

e L L\ S ERiasm i

e L —— - iy
LT ez [BE a4 [1Th -8 Ww e S I TR O 1l B8 p- ¥e T S RO GRS I =
3.6 -Lmaeer =57 F E U N BT L W fp? -6C gTm-TE LS Leet 109z |12 ~1°3% | gz -6°Ew RUt7 -3°(E STl -2ty [otny -07aC ] 67k CTEL \ry -zooL [€°F -2E [z D
eyp -5 6y [792 -0 | 13 -0 aF T8l -E7AE P [ 2R A LN - i mm -3 |y ge oy bz —Ew R LML PO <SUTL R 70 S5 «ivg | 13761 | w6 v 7L -2ER § &5 5TE
Doy -gef f2rBL ok v JEnie <6 ULy (LS 3L ¥ s o'y GL -ne6L pofr ~G9L (5701 =97EL 5B ¢ M _ £ o'zt 15z oz | 1gz-otse § 9rEz-visz |o6I-gER | ST
P T T LT 06k ~Lie |grzL -1tzE BrOL 992 [ve Tl T _psgr pre@ ~otene Jatet -10gs e -LUSE o'z oAt | v otm Ehutl - - - -
B St 371 87 i 't Ve 8] 10 B0 60 58 -30 jco vo o 21 jew oL w0 —a'e | 9oee | sto-g0 |va <o |co-ve
Pl : . : : : : : “ : S : : - - - = -
50 ~L $0 et |y =50 - - - - e =20 16 =ite [It9 -'e JUo o -zo ko -0 Jiru -te e -tre [ sto-se | wosm 0 20 L0 [ty
A L 5o -5 (LD -2y z'o 13 1o v e -t Froo-we e <ste O eg -c'1 b3 -1cL |ve -sto [ero -ito fota-z'e | e o [ 1'0 170, YIZNI2MG
P e T O T bl ik S5 (16 el freT ~6ey (770 -@t05 prel=iTIS e eoi-0 291 L 46 T el ¥ S Rath vers E9z-8 bE [ Bie-s T2 [ Th-ess] oL ey 4 80 Sty Lo -C'E [ §6 R qrie: ) ==
; H <53
S o N Ca itz |50 @2 fse -e [0 vE e i e G T D B az —n1C [riZ -E-LZ [LYB1 4R2 fit metal - S |z3E
P T R A L e e B I L T L Ut bl -1et 'Sk 9mLy gt gout -5°60 brge 5L tover -C°€9 Joror —oros | o'r BTy | B0 -7 e -coE | 50w wind (528
cegr - 2y [9%6 =L9T 9L CEIC RS 2T ¢z wavw kz ~EE |1 el pODoURPE -o6t &5 9T 0T B'e ~L6L 5T -8t [ot€ -vtEb fot2 -z - - - - —
R T R S A A LR A g2y -graz ool -¥LL 178 <SSO gc ~1*%9 lrer -6'ES [U0e CBTY B0 <2716 | gror ageamilag Lowoc]6ca =g o8 [67BC 6757 - - - - ] =0
Esl L 7 LU LTRLR T ER tog gnt pr§ -C'ER f§Ty CLEE RS og brog ~1v08 fraz -ptsw [579E <UTEY | onisL-grEaip bII-87 191 |4 E-T ST [0n)T e - - - - ¥R -
—_ o
# oot DERL i 58" 63671 955" TEEL a3st [ 956"t 265”1 sl a2 5671 TEEE £96"E 020z 9551 6571 5871 T 2
- g
T ~ 4 101 | THyRaLIAs Yo atydy voud SoarRa soares P3N =21 2= 2
R £ 1




¢

Iy

[FORPEPR R PRI T T PRSP LI )

W G E T

6 R CECYRD 2 35T K1 0Nl

. Prry rn 0 ¥o ] I r T = o rer o o EX] 3] 0 0 EX] 0 0 z'o
10 [N [N [ ! - - - - X L3 X X STE 136" T |9 -
1 x o T - - - - - - - - - - - - x x X x <
=
1t 1o 10 1D - - - - - - - - x x x z T x x x ] z
£t £y £'e (=] X = x = L' e . e (&) 50 e t'o [ 1e i‘e e e TIHTI T E
< S = x - P - - . - - - - - - - x x z x L3 chreiatl =
£-52 -0Ls ateze peas -oae | o5t owe 1Lz aE - * | Sz-9L |29 | Lok -gg §F8 CHL[STE 8021 {9 «ltit [976 <176 RS ~rUCE HSTEL -87ST £TIE -tz g sl Trigt wmm
13 -g'2 -1z g -5t = - = O R S TE U P =2 [5E -6t |zt <DV [0 el Tk [Sx §
e -eTa ~§'01 375 =9'8 3] ] - - - PEET N IR LTI SE R PATRNE e FACIIEE S S E B e U [ - R kB - B 4 mmm
FT s -£'9 BT E'% 10 e |10 -l oo feo-am Paoemo basg-zeo [ern sor fren eat pac o sstr jute <z Brs oewe fzy -£°5 [CosU'y BTO-ETE L
g, g2 A o T N R R R L5 | 0. -6 {608y | 80 0y ]€2 -EFE [1z -~y gt -0 {37 -8 ST €6 ST CE§ T -t BT -8 ez | 23
[ o Pz -1's 60 21 | 9o -0t | 5o -Bre zuegl Jer = |po=ct | o=t Jer osge fze -ttt i -oe JEo -z o -2z oo €0t ofol -RE 3NTe CETE =Z
B e —— — o ™ -
bt €2 shraneztent | eTeirer] 2om-ttar| wr-vied o529 [T R 0°CE | STaE-195 | .06 9% | 0rt-5-Co 'LBE ~— vet|En6L vt .| +£'80e3Tz -E0e2 J5TeL -97e2 271 <876 fitus ~L7SH Avior| =
Ly -t Lt 4 11 -os o 10 10 [ - - - RAPSREL )T [ SRR -0 L AL TR 8 T [ B A ' noE ) EE
8.1 -5y hogg ~ 11 Togw ~5095 | of -zse| 97z -otee] &z -5701 vesi=tisz | voererrzz | sro-gror | eror-otpe [5URE ~rag |68z ~9t2L f2teR w1002 (561 -0y 16 oLt [ *ot il 2B
1*c ~L°Q a -§'0 10 =0 - - - - i - - - - 90 =50 jo'0 -y 0 |o'0 -we los ~go Jum -ze |i'e =17p LB -0 fE6 -7 focen b 3
- . - - - - - - - - - - - - - - - - - - 2
srsti-om i 650 > tvibrgs -5 1L bees —rete | ererentz]| sru-zm) 26 -avsn | 679 sstue orszeEcie | Srez-gnit | o%be-2e62 | OTSL-STSU [5Uim 6201|0069 6752 | 9U4S-0"69 [ETiN -3 PN -0'F (et 679 It -$°s |80 -g'y FLUIDTEL T
PRIV Feengil souit P TMIR YIS BFTPREIRE EFTRETE e et B Ll BT EEIN IR Al A IR b Tz -t'r |0t R R TYre|ZER
3
e -9'¢ fre -¢0 p'¢ -vta B0 - - - - 0 -3 TeR | L0-TD 170 1'e () 1o Bl
A L A A S - - - - 20 0 Je'o -z fro ~6't {10 -3t {50 -EM vo ro. w0 ¥o ey [T g
©d =0 70! “¥D ET0 Y0 - - - - to 20 =10 jo0-L'g 1e (3] 10 (] 20 e T z'0 L=t bt mm
RT3 I DA LT TR S RS O O I S o S U o o B I W B sz -l | ez 6% |ore -eL Jarz -Bs ez -gs [ wy 31 -ptR Ty o-E'Z J2r -87Z 8T 9T =" ogi= 3 B
L -RTt Pt =91 E6 B co=s0 | co-sofzo-ve | zo-to {r'0 eo-tro | ze 50 50 s'0 s'e 50 - x z * x ramhas | 5
£tz -B-ot f'61 -2'5¢ pest ~evst | gy -9 | ot -t j e et | 9o ez er'f | 22 -5z |0°8 =6'6 Jt'5 ~€'@ {905 -6t |ty ~wis fUSL-St62 | STTRORTEL CSTRLAETE 9T 1r19:iEEy
= = = = = = g = g T = = = = =T = TIETIAZ
BTy LR [tTel ~EtEL BB -STEr EoY -le oot | 9o st | $to-io | va-ite s gz [ Le-ze foytL Lot [ 344 ”y [N ez I L T L T 3 W i 9 e | mw
g ~etn2 f2eL -ovEL [Zrue-2tw Bre =zt | vt -9to | o -Sto | £ra-ye | 20 -0t 9t et e 2'0 'z =0y [z 6r oz -ttt {9tL-etr [3uk -ter {108 -CUEL 9L -6°6 57 -STL vz | =5
- - - - - - - - . - - - - - - - - - - - vigeo | %
x x x .= - - - - - - C— - z % LI = - - - - AN BT
25 -zrem]ecty ~sove foee —g09 prez-ges | vy -otw | LS -TL | vty -6' | 2703 S1z-2 Tt | 9oal-nEr § 0°Zt-g'EE | €6 ~L*I1 |0°2Z -6'ny [SUAL vuTST [6'v1 882 {emu -&zd [T «§'h 672 z -enl et =06 Trigii=az
T SR jtd 13 [0 =[O0 TD I T A o B T e B s e = = o T " - = " —x3d2
g2y -1t | LA ~vvos 2097 -etay BrAL -2- e Lty 2 -9'C | T =6 1 -z {RTIL-9T ‘o1-0"ed | L'E =54l il =1
: . r I - w2 A R ‘ LTIz | aOETR | LT ST yo6z ~orae [0l -6°92 [ten -Bez2 [eeer -t £U 06 B 5L i s PER EFI
16 —grgz [ve -Brwc ol -6t0z g5 =Lt ] ST ity | utEest 'tz <t faty -p * - - - x .z = eye fmmg
. o ) Tyl i jorr v ; et -9 Jerr -ss 6'0 -5y [0 -aE |90 -2°F wom |32
170 e | (] ® x x - - . . el F-E
| = 1= - -~ % * x TR [CEE
ER LIRS PR AT SEETAEArEr) TSt I i A I N I T §1=3°56 § 9-5t-2 1L | O'CI-L'85 | 2'01-2°9% J2'i7 5682 [5125 - gnd[Binr $T302 1S B vl et -0'EL [97RC +5°€F [5752 LGS [2152 vty triol mmm..
v L5 Joy S e e pE of g - - =7 = T - = = 2T Y Tt vy Jor L% T |52
g7r6 —17 22| §y ~B'S0E;3 LT ~OUTLE a'be =1 (1 f 6w +greZ] 270 -itz) STE -TL - - - - 55t ~§LeL gzt -t A frresannieg ~sseilster ~tez ftp -o'me 5 50 =T |
95T =15 joTaL ~Eted SRR -E725 Eob «£fle ¢ T W | Lz et} zz iz 1zt |vE L | rzovg |0t -0ns 209 -8 RUE =1tz BTy 1TAZ IR0 -ZSE REUE =6°BT {941~ 0-2: =8*§4 I -
Ty =554 DUBT -GT.Sle oTVE-yTNZE DSZ ~L'Ed vsi=rz] grateeniz| sroresei | ozr - feostewent [ rzre ces | worerres | zee -y JROt ol 006 @t | BT XTEC [09 =S [T -9TET QLC - v'E -C' YIGET
R - A A X e =60 | 20-8%a {1030 | 3o - - - - 1970 ~s*1 pro -1 | st -2t [0 -0t Qo -2y [sto -0t WA raooim | ¥
g Ui 3Tl oLt LG _"a 9 .-%'p D 80 -y 'L -9°t 8o -1t L' - g'Q ~z'L Jt°L -5'9 F9 -1'9 0'9 =4l |85 ~L°% x S x x TrTies Wm.
i £
- 8 -3 '3 -0F E1 5% - = - = = = = - E'e w0 fero =0u |20 s Bz
'y z L s'€ o o : - - - oo "y 6t e . &2 =z x = x EeH] 2
8°C =5t £t =85 2% -vr K1 o=y 150 | cr-ve o e oL gt gtb vl | ate -t | st0 sete itz -stv p'T -@tE [8T1 -0t WL -002 - - - - 4 1erd “
: < |- : : i H " S I ” e : : : : : : Lkt S
[ .. - - - - - - - - YTLIEEs =
o"l¢ -sutifs rviftEn ~SToI R U9g ~vtabn] EU6Z-§TLT| wtIe9tag| 20mETeR BTt B oLty | 1T2CT'LE [ 2-62-957 |znz -5'Es PEZ ~0°CS |22 - iv [UIZ 819 NG 6@ |z0 ~v'6 o0 ~£0 e -tUa 1% " oLl|EBZ
0°5 =&Y ff'y -t'5 LE <2te T 9T - - = Cr=Ee [0 s 550 -5t e =271 LE e gz i - = - - - Mm
0°Z <676 L' ~R |7t -roL Erio-e'g 0 -yt | 2oz {0 -0y - - - - dery =58 Byl RtLo-te ot -2'S - - - - . EH
176 =1 [€°6 =z°BZ [6°0 w79z pri1 ~$s2 | 27w ~¢7oe| €0 b5 | 6T -zl FU T T LT I R AL LI B A M [ zt 8 1L - - - - ﬂw
£°C3 ~E (ZE[F°0L ~ETORLHTC . ~2U1E 5gy =272 42 30z i wrir-gegs | vromsos | rrerevay d5e62-0m20 forpt =275y PUSt -LU4C [2'cy -1ce fetel -1i - T - - e
ST PR LA O - B o -1t 570 o't | 5'0 -5 [ v Lo te <o £ e ] - - - - >0 =570 f'o -vo hTo o [t <00 Ex
—— ———— [
w2 96571 €571 m £557L 000" 9EE"L 66 SEHTL ZEE'L ga5"1 coo2 GA6°1 265°1 £65°1 ©00'3 $45%1 2651 E =
R : g
- 1 - . erTHA YIS WYXITRY  TIAT - <




120

Para La proyeccidn de estos voldmenes de productos, se ha u-
sado franjas de negresin Lineal con el obfeto de encontrarn
valones miximos y minimos de volimenes de carga en Los ailos

de proyeccibn.

Por efemplo del cuadro § "Area Andina: Relevacibn de fas Im-
porntaciones", 5L se nevisa Los productos del redino vegetal y

animal que LLegaron a Venezuela desde Los EE.UU., se Zlene ques

ESTADOS UNIDOS
... ..1975......1976 . 1977 (1978 1979 1980

VENEZUELA 22.7 28.5 29,8 32.4 36.7 59.t

AL hacer el andlbisis de regresién Lineal de Los voldmenes de
productos impontados en Los diferentes afios negistrados en -
La anotacidn que precede, considerados en un plano cariesdd-
no como valones pertenecientes al efe de ALas ondenadas (Y)

y el efe de Las abscisas (x) nespectivamente, se obtiene Los
valores de Los coeficientes de fa ecuacibn de La recta que -
determinandn La interseccidn con el efe de Las ondenadas y

La pendiente de £a misma.

~
1]

ax + b (1} - Fouacidn de La recta

f
it

pendiente de La necta
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b = intenseccidn de fa necta con el efe de Las ondena-
das.

La ecuacidn de La recta pafna este caso es Y = 6.0x + 13.9, con
La cual se }ouede realizan Las proyecelones de Los volimenes de
Ampontacibn de productos del neino vegetal y animal para Los a

fos establecidos.

Pero antes de efectuan esfas proyecclones se encuentra ef coe-
fleiente de conrebacin (n] el mismo que establece el grado de
acercamiento que Ziene La necta hallada con Los difenentes pun
tos PL (Xi, Vi), Este coeficlente en valor absolufo varia des
de 0 hasta 1,0</ n/ 81 y cuando mis se aproxime a 1 significa
que todos Los puntos PL (X&, VL] estdn menos distantes a La rec

La.

Para La necta hatlada, el factor de come&aoéﬁ_n es 0.9, esfo -
indica que el distanciamiento de Los puntos a La necta es de

0.1 y en porcentafe senfa del 10% sobre y bajo £a recta. En -
tonces, para cada una de £as proyecelones encontradas se caleu
La valones maximos y minimos que pueden fenen de acuerdo a es-
te coeficiente de come,?,aoédn, Lo que al ghraficarlo en un pla-
no forma una franja. ’

(Vern ghdfico 2].
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YV mdximo = T (2)
Y mnino = —2 1y (3)
...... .. L . ESTADOS UNIDOS
1988 .. .1997 . 1994 2000

| VENEZUELA 108:7-87.0  135.3-108.4 161.9-129.7  -78%6-151.0

En estas progecciones de productos pertenecientes al Area Andi

na, se ha considerado Los sigulentes aspecios:

a. Para Bolivia no se ha realizado jonoyece,éo’n alguna, ya que
al sen pals medifernanea senia imprevisible esiablecer por
cuales de Los puentes de Los pafses vecinos movilizaria

Los voldmenes de carga de {mportaclén y exportaciin.

b. Entrne Chile y el Area Andina no se ha realizado proyeccio-
nes par no haberse conseguido estadisticas de volimenes -
de canga del comencio exterion de Los colitados; La difdcul
tad estriba en ghan parte pon La separaciln de Chile del
Acuendo de Cartagena.

e. En Las impontaciones y exportaciones de Colombia se ha ne

gistrnado Las realizadas porn Los puertos colombianos del
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Paclglco.

Para Las phevisdones de ftrdfico en cada una de £Las nutas
propuestas en este estudio s6E0 se consdidernanan Los valo
nes minimos de Las proyeceiones con el objeto de fenen -
un mayor range de segurnidad en fa previsibn; asi mismo

con el objeto de aliviar el problema de desequilibrio de

" ecanga que puedan tenern Las naves de La Flota Andina en -
Los viafes desde y hacla La Aubﬂegiqn y que no consiiiuya
un obstdewlo para el normal desenvolvimiento de Las com-
paiilas. nacionales existentes, de Los cuadros de previsdiin
solamente se considerand un determinado porcentafe del vo
Lumen de carga porn producto delf aiio de proyeccidn que fen
ga el menos Lonelafe, ya sea de dmportacidn o exportacidn,
Zomando en cuenta La sdiguiente revisidn de Las Leyes de -
heservas de canga de Los palses del Area Andina y del fone
Laje de canga que actualmente transportan Las naved profe-

gidas por estas Leyes (2):

Como una apreciacidn de candoter general se puede decin que en

el desannollo o expansibn del transporte marltimo del Area An-

dina intervienen dos elfementos que son deferminantes.

Primeno, Los Estados o Gobleno que fifan a thavés de La per-

tinente Legislacitn, Los factores rectores de Las pollticas -



125

LN

que regulan el fomento y expansifn de sus nespeetivas mari-
nas rrge}acante,é,elementa bdsico que moviliza su comerclo exte-
rion; y segundo, Las empresas navieras naclionales de es0s -
mismos palses sean estas estatales o privadas, LLamadas a £m
plementan y a poner en prdetica tales princdipios o pactores

nectones.

VENEZUELA

Pon Ley del 18 de julio de 1973, e neserva a Los buques de -
bandena venezolana el transporte de La carga general hasta en
un 50% de Las exportaciones e {mportaciones, esiableciéndose
que el Poder Efecutivo resewvard a Los bugues venezolanos el
transponte de un porcentafe no menor a un 10% de La exporta -
cibn e imponiacédn de petrdleo y sus derdivados, el cual debe-
14 incrementarse graduakmente hasta Klegan al 508 de Las mis-
mas. Tgualmente dice Ba Ley, se procederd con respecto al -
transponte de mineral, de hierrno, de trigo y otras cargas ak

ghanel, tanto de impontacidn como de exporiacibn.

Se facults al Poder Ej’aau,téuo, para asignan todo o en partes
Las neservas de cangas relaiivas al pm@w y sus derdvados
y del mineral de hierno, a Los buques de propiedad del Estado
o de empresas en £as cuales el Estado fenga participaciln de

alsiva,
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Los porcentajes de neserva de carga general, se computardn en

Aazén del valon de Los f§Letes de Las mismas. AsL, Ras Lmponita
ciones y expontaciones estatales deberdn hacerse en bugues de
propiedad del Estado o de empresas en Las cuales el Estado Len

ga panticipacidn declsiva.

COLOMBIA

De acuerdo en Lo dispuesto en el Decreto Legislativo N% 994 -
de 1966, el gobienno colombiano,estd facultado para fijor pe-
nibdicamente el porcentafe de carga de Amportacibn y exporia-

oidn, neservada pana Los buques de bandera colombiana.

EL gobierno, previo estudio, fifa para Los mismos bugues una
nesenva no mayor del 50% en el transporte de La carga a ghd -
nel, carnga Liquida , carga hegrigerada 'y carga.-ceneial  de- Lt

poalmeldn § exportacdidn.

Estas nommas se ven reforzadas por Lo dispuesto en £os Decretos
943 de 1973; y 1.670 de 1975, en cuanto decfaran de cumplimien
to fonzoso Las normas sobne neserva de cargas en Los contra -
tos que celebre La nacidn, Los establecimientos pabLicos, Las
empresas industriokes y comerncdales del Estado y Las socleda-
des de economfa mixta en Las que Za naciin posed mds del 90%

de su capital social.
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ECUADOR

Por. decneto supnemo 523 de 1970 se expddid fa Ley de Reserva
de Carga de Lmportacdidn y expontacidn en favor de Las naves

ecuatorionas "la que serd computada por porcentafe, pon £a -
clasificacitn de carnga, trdfico y existencia de bandera dis-

ponible.

En ol reglamento de fLa reserva de canga, aprobado por Ley 100
de 1972, se determinan Los sdiguientes porcentajes de La carga
de Lmpontacidn y exportacidn reservada a Lo buques de bande
ra ecuatoriana: carga general y carga a ghanel s0Lida y LT -

quida {excluyendo patndﬁeol, 30%, carga regrigerada, enfriada

o congelada, 20% Y pathdﬁeo.SOg.

Los decretos anteriones fueron derogados y sustituidos por -
ol decneto 3667 de 1979 que comprende fa ley de Reserva de
Cangas y su Reglamento, fodo en un mismo texto, asi como el
Docneto 3.409 de 1979 sobre Fomento de La Manina Mercante Na

olonal del Ecuador.

la §ilosofla que Lnspira estos cue/tpos Legales, se condensa
en el antfoulo primeno del Decreto 3667 cuando expresa que -
nostablbcese La reserva de carga de Amporfacibn y exponta -

eibn para Las naves o embaicaciones de bandera ecuatoriana,
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a §in de fomentar La creacidn de La Marina Mercante Nacional”.

EL anticulo cuarfo de esta Ley, expresa que dicha reserva se-
Jui_ camputada por porcentafes, de acuerdo a La clasificacisn
de cangas, trificos y fletes. )

La Resenva de Carga Genenal de mjoomc,écﬁ_n 0 exportacidn serd
no menor de 50%. En Lo que se refiere a otnas clases de can-
gas, el Consefo Nacional de La Marina Mercante y Puenrtos hegu
Land pe)u‘zjdée.amente Los porcentafes hasita @Eca'nzm a £o menos
el 50% antes seialado.

La Reserva de Canga de hidrocarbunros send e 100% por sen Z3
te un elemento uinaiégiao, Am asdignada exclusivamente a em
presas navieras estatales yfo mixtas en Las cuales el Estado
Lenga una participacion del 51% pon Lo mencs de capital.

Se agregan nommas sobre La obligatoriedad de empﬂaan.nauexs e
cuatorianas para el thansporte de Las cargas que se podifa -
Leamar estatales, de propledad del mismo o de aquellas ginan
cladas con c&édx&toﬁ ofongados por instituciones oficiales ex
Lunferas, pudiéndose Limitar, en este dLtimo caso, La hesen

va hasta el 50% cuando asf Lo exija el médx',ta otorgado.

EL anticulo séptimo Lndica que £a Reserva de Carga a que se he
fiere La presente ley, se establecend atendiento ef prined -
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pio de reciprocidad y a £o ostablecido en Los convenios de .~

transponte por agua de £Los que el Ecuador sea parte.

Dentro de este comentario, cabe resefian £as normas que .z;a'ng
fienen a Los convenios de reserva o distribueidn de cargas,
que pueden celebrar Las empresas navienas ecuaforlonas con -
empresas navieras phivadas extruanjenas, La gacultad de La DL
neceddn de fa Marina Mercante y del Litoral para Liberarn ekl
transponte de cargas reservadas congorme d Las disposiciones
del Reglamento, Los requisitos que establece el Reglamento pa
na aplican Lo heserva de earga, Las normas sobre fletamento o
wnendaméento de naves extranjernas por parte de Las emphesas

navienas ecuatorianas, elc.

Complementa ALas noamas anteriored, La Ley de Fomento de ZLa
Marina Mercante, aprobada por ek Decneto N2 3409 de Aball 18
de 1979, que como U nombre Lo indica, concede una serie de
franquicias tributanias a Las empresdas navienas ecuatorianas
con minas al objetivo que persigue La Ley y que crea el Con-
sejo de Fomento de £a Marina Mercante, Llamado enthe otfras -
funciones u objetivo, a decidin sobre el otongamiento de fas

franquicias que La citada Ley olohrga.

PERU

La fey 13836 de 1962, sobie Fomento de 2a Indusinia Maval del
Perd, dispone que £a carga de dmpontacibn y exportaciln perte
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neciente a Las reparticiones estatales send Inanspontada pre
fernentemente en embarcaciones nacionafes, salvo que no haya

buques disponibles, y autoriza al poder Efecutdvo para que -
peribdicamente y a medida que se incremente La Marina Mercan
te Nacional §ije el porcentafe de La carga de importacidn y
exportacidn del Perd que obLigatorniamente debe ser transpon-

tada en bugues de bandera nacional.

Dicha neserva se reglamenta cuatro dﬁaé.méé tande pon Decreto
Supremo N2 3 de 1966 se resenvd el 20% de La carga de Lmporta
oibn y exportacion a Las naves naclonales que operen en Lineas
estables, con farnifas fustas y nazonables. Se agrega en el
antienlo tencerno de dicho Decreto, que fa nreserva antes sefa~
Lada send aumentada perniddicamente de acuerdo al incremenio -

de La Marina Mercante peruana, hasta en un 50%.

EL porcentaje quedq ratigicado mediante el Decnefo Supremo -
NZ 12 de mayo 13 de 1366. Respecto a Las cargas estatales y
del subsecton piblico independiente, se dispone en el Decreto
Supnemo N2 13 de 1967, que deben respetanse integramente Las
noxmas sobre neserva de cargas. Esias noamas fueron adiciona

das por el Decreto Supremo N2 221 H de septiembre de 1967.

Posterionmente por Decreto 12-70 TC de 1970 se eleva en un 50%

y a favor de Los buques peruancs, porcentafe de reserva de fle
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tes de exportaciln en toneladas pagantes, respecto de La car
ga que se transporta entre el Perd y Los palses atendidos o
que se atiendan en el futurc por empresas navienas naciona -

Les.

Este decreto se ve complementado por el Decretfo 034-70-R  de
diclembre de 1970, que incluye en La reserva el 50% a Las can

gas de Lmporntacion.

Sin perfjuicio de La nreserva general a favor de Los buques pe
huanos, por Decredo Ley 20,759 de 1974, anticulo séptimo, be
dispone que Los chganismos del Goblerno Central, Los Gobiernos
£oca£a$ y Los Ongandsmos Piblicos descentralizados, dardn pre-
gernencia para el transporfe de su carnga de importacidn y/o ex-
portacin, a Los buques de La Compaifa Peruana de Vapores. Dis
pone ademi&, que se contratard a thavés de esta empresa, el -
transponte de La carga que no puede sen transportada por ella.

CHILE

En Chile, asil como oewis en el Ecuador con el dictade de una
nueva ley de Reserva de Canga y de Fomento de su Marina Mercan
te Nacional, se ha Legislado hecientemente sobre La materia,

denogdndose fodas Las disposiciones que estaban vigentes hasta
La promulgacidn, el 21 de diciembre del adio pasado (1979) .- de
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su nueva Ley de Marina Mercante, contenida en el Decreto -
3.059 que estd en vigencia desde el 20 de febrero: pasddo

($979).

Esta Ley nowma Las actividades desarrolladas por Las emphe -
sas navieras, Las de nemoleadones, Lanchafe, muellafe y Las

de astillferos y maestranza naval.

La inspeceidn y supervigllaneia Léenica de fa Manina Mercante,
 connesponde a La Dinecelibn Generak del Territorlo Maritimo y

de fa Marina Mercante del Ministerio de Defensa Naclonak. la
Lnspeceidn y supervigilancia, en Lo comercial, connesponde al

Ministernio de Transporte y Telecomunicaclones.

En fa neserwa de carnga para el servicdo exterdon o ubiramar,
ol Estado declara su apoyo a Las empresas navieras chilenas,
pana obfener su dcceso a Lo mereados mundiales de trhansporte
mamﬁtimo y ab mismo tiempo, establece que £as naves exthange-
nas tendndn acceso al transporte de fas cargas de Lmportacidn
y exportacidn generados por el pals, en base y en proporeiin
del acceso que se conceda a £as naves chilenas, en Las cargad

que se generan en el pals de onigen de dichas naves.

Pana estos §ines, es decin, para La consideracidn de La base

y proporcidn del acceso de Las naves exthanjernas a Las cargas
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genenadas pon el pals, La Ley reserva a Las naves mercantes
chifenas el 50% ded transponte manitime de sus cargas de 4im-

porntaciin y exportacidn.

En caso de que un pals imponga a Las naves chifenas reservas

de canga en un porcentafe superfor o inferion al 50% de La
canga que origine, el porcentaje que se aplicarnd en Chile a

| Las naves provenientes de tal pals, se entenderd elevado o ‘fag

ducido al que ese pals aplica a Las naves chilenas.

En fodo caso, para que opere Las heservas de carga oforgada -
a Las naves chilenas, es necesario que: Las Xarigas que co -
bren no sean superionres a La del mercado o a La mefor oferta
que fenga el wsuarnio, y que el servicio de trhansporte sed pres
tado dentro de Lot plizos que establece el hreglamento; se con
templa Lo {gualdad de Zodas Las empresas navieras chilenas para
participar en Los «Uw’;ﬁi,cob tanto de cabotaje como de seruvicio

exterion.

En el cuadno N2 12 se podfui observar que ZLas protecelones de

fransporte pa}aa Las Marninas Mercantes de La subnregidn, concuer
dan en un 50% del total de fLa canrga general. Pero el volumen

de carga trhamspontada por Los bugques nacionales cubhren sola -

mente el 13,?%, quedando un excedente del 36,1% y que por Lo

fanto es Franspontado pon buques extranfenos.
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De Ros cuadnos de previsidn da'voltdrenes totales de carga en
cada una de Las rutas de este proyects se Lomard el 30% de
Los mismos como previsidn de If@é.éco a §in de que concuende
con Las Leyes de reservas de carga exisfentes y evidan posi-
blemente competencia, {nterposicidn y perjuicic a Las "com-
paﬁ{aé de navegacidn nacionales" ya instauradas. Adem@é hay
que anotan que fa edad promedio de Los "buques nacfonales" -
pasan Los 10 aﬁo$ {(2), existe Limitaciones de naves de "nue-
va tecnologla" en Las Marninas Mercantes Nacionales parna el
transporte especlfico de contenedones y semiuvremolques y has
fa el 30 de sepliembre de 1981 no se negistnd encargo alguno
de construceldn de bugues porntacontenedores y RO-RO (15), por
Lo que posiblemente estas empresas no ftequejww’m de La parte
del volumen de carga asignada en este esiudio para La Floia -
Andina.

2.3. INDIVIDUALIZACION DE LA NAVE

Como ya se ha manifestado anterlormente, La unitarizacidn
de~carigar consisie en aghupar varios bullfos pequerios y media -
nos de diferentes fonmas y tamaiios en unidades demanipuleo ho
mogéneas Y mds ghandes, para gacilitar su movilizacidn por me
dios mecdnicos y hacerla mdis ndpida, segura § eflelente, efi-
minar niesgos de nofuras, hurntos o pérdidas y disminuin Los -
costos pora el dueiio de La carga y para el transportista. Con
L esto Ae comsdgue un aumento substancial de fa productividad ~
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de £a mano de obra y de Los buques, camiones, trenes y avio-
nes, a La vez que se heduce considerablemente el papefeo y Los

tndmites consdiguientes.

Las modatidades que combinan Las formas de unitarizacidén pok
medio de contenedores y {urgones con divernsos tipos de buque,
pueden considerarse en nifmero de cinco, cada und con Au pro -

pia tecnologla (ver cuadro N® 13].

la conveniencia de utilizacidn de Las modalidades descritas -
depende del balance de Las ventajas que ofrece cada una frente
a Las caractenisticas de nuta que tendrnd. fa Flota Interandi-
na y £La Flota de Ultramar. Por Lo tanto al escogerse hipot€
ticamente ef tipo de buque pcha cada una de estas fLofas se -
tand/wi en consdderacidn algunos aspectos que ya fueron anali-

zados:

a. Productividad y eficiencia de Los Zipos de buques y equi-

pos complementariios .

b. Necesidades de equipamiento e infraestructura porfuaria -

que Lmponen Los buques.

c. Naturaleza de Las cargas que componen ef flujfo.
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d. Balance entre ambos sentidos del volumen y ruta de £0s

§lufos.

Luego se hace una descripedidn de Las caracteristicas del bu-

que de nueva tecnofogla escogido.

. ASPECTOS COMERCTALES

EL estudio de Los aspectos comerciales de La Flota Andina, se
Lo hace con el propdsito de LLegan a establfecen La forma de

operaciin mds convendiente.

Los avances en fa Ingenieria del Transporte Maritimo se refle
fa en La sofucidn del princtpal aspecto que ingluye nofonia -
mente en Los costos de una empresa naviera, el cual tiende a
disminuin el tiempo de permanencia en pueito de Los buques ‘me
diante La aceleracibn de Las 4aenas de carga y descarga. Se

demuestra que una Ligera mefora de La velocidad de manipula -
cibn de carga, 4e traduce en un notable aumento, en fa wtili-
dad operacional de La §lota, Lo que puede conducin eventual -

mente a substanciales rebajas en Las tasas de Los glefes,

Pon otna parte, en Los palses Andinos con hecursos Limitados
pana mejorar su infraestructuna, el aumento de velocidad de -

manipulacidn de carga con La §lota de buques de "nueva fecnofo
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gla", Les permife un mejon aprovechamiento de dus puertos, -

sin necesidad de efectuar costosas inversiones de ampliaciin.

Con estos antecedentes, para cada trdfico de La Floia Andina
0 "Cada Flota", se tomard en cuenta dentro del andlisis co -

mercial el siguiente aspecto:

) éwtga'a trhansporntarse anudlmente.

Este andbisdis se basard en el estudio realizado por el 1Ing.
Julio Betancourt R., experto en Adminiéiﬂacéén Naviera de La
MisLdn de Pas Naciones Unidas para el desarnollo, sobre La -
nentabitidad de Las empresas navieras y La veloclidad de mand
pulacion de canga en Los puertos, y cuyo pnapﬁéiio es verigl
can La influencia que fa velocidad de manipulaciin de carga

on Los puentos ejerce sobre el bafance econbmico y sobre La

rentabitidad de La. empresa avmadora.

EL tiempo de estancia o estadia pok wiafe en puerto, repre -
senta el tiempo expresado en dias que pemanece el buque en
Los puertos durante un viafe nedondo, con el proplsito de %o
man y descarngar La carga. Se mide generalmente desde’ el mo-
mento ded atraque hasta el instante del desatraque en cada -

puerto.
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Ligicamente vale acw que La estancia def .buque en puerto
tiene un tiempo mayor que el de Las faenas de carga y deséar
ga, pon factores de demora que se presenta camo: mandiobras -
de atraque y desatraque, nace}ou‘du y despacho de La nave ponr
parte de Las autoridades del puerto, Tlempos muerfos como re
Zevos de twwo, horas de comidas, dafios de equipos y acciden

tes, LLuvias, mal iempo, ete.

La veloeldad de manipulacidn de carga fundamentalmente estd

determinada por Las facilidades y elementos de carga y descar
ga de Las naves y por La utilenid  y condiciones de trabajo -
en Los puentos. La veloeldad de mandipulacidn de carga que se
analizand en Los puentos principales y aliernantes del Area

Andina, escogidos como partes delf Wﬁxﬁco de La Flota Inten-

andina, pon Las Limitaciones y falta de facilidades en gran -
parte de ellos para dar un servielo eflelente a ciertos Lipos
de buques de "nueva tecnofogia", especialmente aquellos que

requieren de grdas de pdmco para caroer y descargar conténe
dones, estard . de acuendo a Las velocidades de Los equipos -
de manejo de carga que posea La nave Lndividualizada para es-
Ze ﬂu:‘gﬁico, y considerando Liempos aproximados que se wtilli -
zan para maniocbras de atraque y desatraque, hecepelbn y dedpa
cho de naves, helevos de fwwo y horas de comida. No se toma
en cuenta el tiempo que posiblemente fengan que esperar Los -

‘bugues por galta de disponibilidad de atracaderos, ya que 4e
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asume que estas naves téndndu un:-frato preferencial y facdili-

dades operacionales al instante que arrdben a puerto.

La velocidad de manipulacion de carga que posiblemente deben
tenen Los Puentos Nieleos depende del Lipo de nave que 4e in-

dividualizand para cada uno de Los Trdglicos.

EL andlisis de Las velocidades de manipulacibn de carga nos -
permitind obtenen un nimero Opiimo de viajes y Zoneladas de -
canga a thansportarse, que puedan efercer un buen balance ¢co
ndmico y por tanto un guncionamiente de La Flota Andina com -
pletamente rentable.

EL tiempo de esfancia en puerto, nimero Gpiimo de viajes y de
earga a transportarse anualmente, también éeaﬁ analizado para
tipos de bugues que actualmente operen en La subregidn y cuyas
capacidades de canga sean similarnes y fengan La misma ruta de
o4 bugues que posiblemente conformen La.. Flota de Ultramar,
s4n considerarn puentos de distribucidn de carga como Los Puer-
Zos Ndefeos, o sea en a nuta tradicional chuzando el Canal de
Panamd. Lo anotado senvind pana healizar posteriores compara -

ciones econdmicas con £a FLota Andina.

EL tiempo anual de estancia en puerto, Tsb, de una nave, co -

nesponde al producto o nesulta de multiplicar el Xdlempo de es-



142

tancia promedio en puerto por viaje Tsy, por el nimeno de yvia
jes nedondos N° Va efecutada por el bugue en un afo y expre

Aado eﬁ_d{a&.
Tsab = Tsv x N2 va (4}

. Como dunante fa efecucibn de un viafe redondo, todo Lo que 4e
canga a bondo, debe sen descargado en su desting, se tiene que
el tonelaje anual manipulado KMa, serd fgual al dobfe del Lone
Lafe anual transporiado Ka, y, con esle enlternio también se -
puede. manifestar que el Zonelaje manipulado por viafe redondo

Kiv es Lgual al doble del tonaleje transpontado por viaje re-

dondo Kv, segin Las expresiones:

KMa

2 Ka (5]

KMy

7 Kv (5-a)

Pana nealizar ol odloulo de fa estancia en puerto, ndmero Gp-
Zimo de véajes y de carga a transportarse anualmente por Los
buques de cada uno de Los trdficos de fa Floia Andina ¢ "eada

FLota" se debe determinarn:

a. EL ndmero de bugues que debe haber en cada uno de £os né-

ficos, para Lo cual se parte de La sigulente expresidn:
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N b= ko
: Kv' x N°Va

EL tonelafe anual trandportade, Ka usado en este cado, ¢4
ol #onelaje a establecense como previsLlin de trhdfico para

cada ruta de La Flota.

EL nimero dé. viojes anuales NeVa depende del Ziempo anual
de operacibn pok bugue. Tob (se axcép/td_a Los dias que
el bugue tendrd que quedar fuera de openracifn poh oed -
sibn debido a carenamiento y revisidn anual), del tiempo de
navegacldn por viafe nedondo Thv y dek tiempo de estancia
en puerto pon véafe nedondo Tsv.

" Tob

NeVg = (7)
' Tnu +TAv

EL tiempo de estancia en puerto por viafe redondo Tav, co -
rresponde ab tiempo empleado por ef buque de todo Lo que
se canga y descarga a bondo em un viaje T mds Los tlem -
pos complementarios Te wtilizados en maniobras del bugue y
en disposiciones administrativas de puerto como hecepelo -

nes, nefevos de tuwos, horas de comidas y ofros.

Tev = Ttv + Te {&)
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EL tiempo empleado en carga y descarga del buque Tty esid

supeditado al tonelaje manipufado por viafe y a La veloei-
dad de manipulacién de £a carga en el buque escogido pa
na cada thdfico de La Flota Andina.

Ttv = {9}
‘ YMb

Reemplazando (9] en (8] se Ziene ques:

KMy
UMb

Tsy = + Te (101

EL tiempo de navegacibn por viafe redondo Tnv, se estable-
ce en base de Las distancias existentes entre Los diferen-
tes puentos que conforman Lo ruta del rdfico estudiado y

a La veloeidad de servicio de Los buques.

Reemplazando (10} en (7] se puede determinar el nimero de

viafes que aproximadamente puede realizarse en el-afio y pok

Lo tanto se puede caleular el nimero de buques necesaios

pard cubrin dicho trdfico. |
Tob -

NeVg = e (11
"KMy

UMb

Thv +‘ +Te
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‘r

Reemplazando (11) en (6) se "obtiene N2b

Ka(Thu_%_—%gE— + Tc)
NZb = (12)
Ku x Tob

EL ndmero de viafes anuales de La Flota N2Vaf y cornespon-

de a:

N2Vag = NeVa x N (33
Reemplazando (11] en (13] se tiene:

Job L enme (14)
Ty + —%%% + Te

NeVag =

EL tiempo anual de operacién de La Flofa Fo y se obtiene

asi:

To = Tob x N2b (15)

EL tiempo de navegacitn anual Tna y el tiempo de estancia
anual en puerto Taa de Ra FlLota para diferentes ndmefrob de
viajes anuales de La misma y que deben variar bajo y sobre

el caloulado mediante La ecuacifn (14).

Tna = Tav x NEVag (18]

To - Tha = (17)

Tsa
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¢. EL fonelaje miximo anual transporitado Kam para cada ndme-
ho de viajes anuales de £a Flota N2Vad considerados en el

Litenal d , y se caleula asi:
Kam = Kv x N2Vaf (18]

6. Con Los valores obtenidos del tiempo de estancia anual en
puerto Tsa para digerentes nimeros de viajes anuales de La
Flota N2Vag, el tonelaje de carga anual transportado Ka pa
ha diferentes velocidades de manipulacibn de carga en Los
buques UMb escogidos para cada trhdfico, comsiderando Los

Liempos complementariod Te.

Tanto La velocidad de manipulacidn de carga en puerto VMp
y el tonelaje de carga anual transportado Ka se encuentra

De (5] se tiene que:

Ka —ﬁ’Z‘F‘— (20]
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Siendo:
KMa = Tsa x UMp (27)
Nos queda:

C TAa x UMp _

Los hesultados obtenidos del tonelaje de carga anual Xrans
portado Ka utilizando diferentes uaﬂqcidadeé de manipula -
oifn de carga VMp y ntmero de viafes anuales NZVa§ no deben
exceden al fonelafe miximo anual Kam correspondiente, porque
no e fjustificable seguin considenando VMp mayores cuando
se ha traspasado .. el Limite de capacidad de thansporte de
canga de La Flota para un determinado ndmero de viafes anud

'e%'

Para una mayoh visualizacidn de Lo antes expuesto, se efabord
né un cuadno demostrativo. EL fonelaje de carga anual trans-
pontado Ka mds conveniente para £a Flota es el que se acercd

o iguala al tonelafe mdximo anual transpontado Kam y al Lone-
Laje propuesto como previsidn de Xndfico cuando se realiza el
menor nimero de viajes anuales con £a mayor velLocidad de ﬁamé

pulacidn de carga en puerio.
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Los valores Gptimos obtenidos Tsa, N2Vaf, VMp y Ka.

1. Son 2o indicatives del fonelafe anual a Lransportarse en
cada thifico de La Flota Andina y por Lo tanto de £a capa

cidad necesaria de carga que deben Zenen Los buques de fa

Flota.

7.V determinan Lo velocidad de manipulacibn de carga minima
que debe haben en Los puertos n@aﬁeoa g en Los puertos in
volucnados en cada uno de Los trdficos para que Las nayes
puedan cumplin con el nimero de viafes anuales estableci-

do.
5. ITINERARIOS Y FRECUENCIAS DE SERVICIOS

EL itinernanio y frecuencia de serviclo de La Flofa Andina se
efectuand en base del tiempo promedic de eatad@z por  viafe
de Los buques en £0s" puentos de. Las suitas considerados para -
esite estudio, tiempo de estadia por viafe en Los Puertos Na-

cleos y el tiempo de navegacifn por viaje de Los buques.
EL tiempo de estancia promedio en puerto por viafe de cada -
bugue se Lo obiieﬁa agls

" Taa

a. Tsv = m (231
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EL £iempo de estadla por viaje Tspn de cada buque en Log
Puentos Nidcleos corresponde a:

b, Tipn = (24)

VMp

Porn Lo tanto el Liempo de esfancia de cada bugue por viaje

Tsp en Los puentos escogldeos en este estudio es Lgual a:

c. Tsp = LAY TR qyg)

Con Los valores que se encuentren usando fas ecuaciones (23},
(24] y (25}, y el Ziempo de navegacidn por viaje entre Los di
gerentes puertos que conforman cada una de Las rutas de La -
FRofa Andina se puede esfablfecer Los nespectivos esquemas de

Lineranio y grecuencia de senvicio.

ANALISIS DE LA MEJOR HIPOTESIS DE INGRESO BRUTQ Y DETERMINA -

CION DE LA FLOTA APROPIADA PARA ESTE SERVICIO.

EL andlisis de La mejor hipbtesis de ingreso bruto se hard en
base de La determinacibn del mosto de operacibn por tonelada

transportada en cada tipo de buque que se escoge en Los Indfi-



150

cos previstos para este proyeclo.

Prnimenamente se enconzn4n¢ ol costo anual de cada Flota para
Lo cual se considerard infonmacién y datos proporcionados pon
compaiifas de navegacifn que operan en-el Ecuador sobre £o04 -
diferentes gastos que se producen en naves sdmilanes, el in-
fonme de La Seerefarla de £a UNCTAD "EL Transponrte MarZiimo
en 1981" y cotizaciones de §inmas Anternaclonales dedicadas

al negocio de alquilen de contenedores y seminemolques.

Pana nealizar el cdloulo de Los costos §Ljos de operacion a-
nual Cfo de cada Flota se multiplicard el cosio dianio de -

Estos por el tiempo de cperaciin anual To.

Cfo = To (Cx + C4 + Ct) (26}

#

Donde :

Cx = Costo diario de capital (Cuota de amortizacién en 15
aiios ak §% de internés anual)

Cs = Costo dianio de Seguro
Ct = Costo dianio de Tripulacibn

Para fa obtencién de Los costos variables anuales de opera -

cibn de cada fLota se procedend asi:

Costo de combustible Ce
Cc = Tna (Cdn x Pd + Cn x P§] + Tsa x Cdp x Pd (27)
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Donde :

]

Cdn = Consumo diarnio de combustible diesel oil en navega -

cion.

Cgn = Consumo diario de combusiible fuel oLl en navegacidn.
Cdp = Consumo déario de combusiible diesel oil en puerto.
Pd = Precio por tonelada de combustible diesel oil

P§{ = Precio pon tonelada de combustible . fuel/oil.

Los costos de reparaciones Cr, Lubnicantes CL y prouvisiones
Cp, se Los consdiderand por buque y anualmente, agrupdndolos

-

asd:

Cv = N2 (Cr + CL + Cpl (28)

En cuanto a Los costos anuales de puentos y circulacidén de -

mercancias Cpm, se determinand asi:

Com = Cy x Tsa + Cm x KMa + Cag x KMa * Calg X %E-x To  (29)
Cpm = Cy x Tad + Cm x 2Ka + Cag x 2Ka + Calq xS xTo (30
Cpm = Cy x Taa + 2Ka (Cm + Cag) + Calq xS xTo (31
Donde:

Cy = Costo diarnio de estancia del buque en puerto
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cm = Costo de movilizacibn y manipuleo de carga por contene
don y/o semiwiemolque de 40’-f.
Cag = Costo de Agencias poi contenedon y/o seminremobque de

40" manejado.

Calq = Costo dianio de alquiler de contenedones y/o semirre -

molques de 40'.

Ef establecimiento del costo anual de cada §lota serd de fLa

sdgudente manenra:
Caf = Cfo + Cc + Cv + Cpm (32)

Entonces el costo anual por tonelada transportada en cada unda
de 2as flotas (nepresentado por Coi para La Flota Interandi-
na y con Cou para La Flota de Ulthamar) se hallard asi:

Coi o Cou -%ﬁ. (33

En el andlisis de La Flota de Ultrhaman se sumand el costo

anual por tonelada thansporiada en estas Cou, con el de La

Flota Interandina Col y el cosfo de trhansponte ternrestre pon
Lonelada de mercaderia movilizada en contenedores y/o semi -
rremolques de 40' con un promedio de carga de 20 tonefadas

(8), entre Los puentos Nicleos Citpn, y, de esta manena se -
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tendnd el costo wnitario de transponte marnitimo con transbor
do Cu, en Los irndficos desde La subkegidn hacla fa Cosfa Es-

te de Los EE.UU. y Euwropa.
Cu = Cou + Cod + Ctpn (34).

Este mismo examen se efectuand a Lipos de buques que actual -
mente operen en La subregiln cuyas capacidades de carga sean
similanes y tengan La misma ruta (con un fransporte marElmo
dirnecto) de Los bugues que posiblemente congormen La. Floka

de UWetrhaman (en este caso el costo anual poh Zonelada trhans-
portada uim nepresentado pon Cou, donde habrd que fncluir

el gasto que se produce por el paso a través def Canal de Pa

namd Cz).

Cz = Kep x T.N.x (2 x NZVa4) (35}

Donde :

Kep = Tanifa pon tonelada neta del buque T.N.

TN = Toneiiaje neto del bugue segin Las medidas del Canal
de Panamd (12).

la comparacibn de Los costos unitarios de transporte con -

thansbondo de La Flota Andina con Los costos unitanios de -
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‘r

Los buques que e escofa en este Estudio como aliernantes, pei
mitind establecen desde el punto de wista econdmico 44 es con
veniente o no una Flota Andina con buqued de "nueva tecnolo -
gla" pana que cubran £os tndgicos de La Costa Esie de Los EE.
Uu. y Europa, wsando a £ob puentos Nicleos como puerlos de -

trans gerencia de cakga.

Una vez que se conozea £a mefor alternativa de este proyecto,
se hard £a‘necomendacidn pertinente y se determinand La tani
fa base de glete pon fonelada de canga transportada en conte-
nedones y/o seminemolques de 40"Tﬂ, en Los trhdficos antes e
nuneiados, fijando una utilidad £ def 10% sobre el capital pa
na £o cuak se empleard fa siguiente génmulas

£ x Cxb x N%b

T = 2 + Cou (36)

cxb = Costo de capital por buque

EL ingreso bruto IB que posiblemente se obfenga anualmente se
caleula de £a sigulente jorma:

I8 = T4 x Ka (37

EL ingheso Neto IN, 4dn consideran Los gastos adminisinatives

y generales hipotéticamente senfas
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IN = 1B - Caf  (38)

Unicamente para La Flota Interandina se encontrand La T4, 1B
e IN a pantin del costo anual por tonelada Zransportada Coi.

Para efectos de este estudio Los costos antes anotados ten -
dndn cifras actualizadas. En el caso que se¢ fustifique La
fonmacidn de Ra Flota Andina y en el Zranscurso de Los afios -
venideros se concrete este proyecto, posiblemente estos cos -
tos operacionales se vean afectados, debido a La tendencia in
§lacionarnia de La economia mundial u oina cireunsiancia que =
se presentare, por Lo que deberd reallzarse para esa Epoca -
Zos aumentos o disminuciones porcentuales correspondientes.




PLICACION DE LA METODOLOGIA A LAS RUTAS PROPUESTAS

FLOTA INTERANDINA

 Previsidn de Thdgico.-

La distnibucidn de Los volidmenes de caiga cornespondiente a -
esta Flota contempla aquellos que se transportan a La Costa
Este de Zos EE.UU. y Ewwopa, Haclendo el tramsbondo a través
de Los Puertos Nicleod, quedando pon Lo tanto exclulda Las
mencadeniab venezolanas .que requieren para su Amportadiibn Y

exportacitn solamente del Pueiio NidclLeo N2 Z.

En. ol cuadno N2 14 se podrid ver esta distribuciln por produc
tos y por Los aiios de proyeccin que fenga el menox voLumen
de carga de {mportacidn 0 expontacién. Légicamente que el
volumen total de carga tendrd que sen el dobfe del determina
do, a §in de que contemple equilibridad en £a ddis ponibilidad
de canga desde y hacia La subnregibn para 205 bugues de esia

Feofta.

£ 30% de este volumen total tiene un valor de 17410.600 tone
fadas (100%), y que conresponde a fa previsibn de Lrdfico pa-
na Lo Flota Interandina, def cual, 538.050 toneladas, (35'.%),

415,800 toneladas (29%) y 192.150 toneladas (14%),.4% Lhans
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bondadas desde y hacia EE.UU., Europa Norte y Europa Medite -
nndnea nespectivamente; £as 264.6Q0 Zoneladas (19%) de exce -

dente se movilizarian entre Los paises Andinos del Pacifico.

CTadivddualizadion dé Nave.-

En el cuadno N2 13 se muestra Las combinaciones de transponte
de canga unitarizada por medio de contenedones y seminemol -
ques que pueden realizar Los buques de "nueva tecnologla:
Pontacontenedores, Porntagabarras, Au,tommbof}do y de Uso MiL
tiple y que pasaran a ser analizadas para ver su adaptabili -
dad a Las caracternisiicas tenicas-nduticas de Los puertos del
Area Andina escogidos para este estudio: Buenavenlura, Guaya -

quil, Callao y Valparalso.

Los puertos citados, en 66nma genenal estdn Limitados para re-
eibin bugues no mayores de 200mts de eslora y 32 pies de cala-

do mdximeo.

Estos puertos son artificiales, protegidos por hompeokas, con
fondeadencs que dan al mar a excepelfn del puerto de Guayaquil
que es un puerto fluvial cuyo acceso es a través de un canak
de. navegacin de 42 miflas de Longitud.

Para operan Los buques portacontenedores s6Lo Guayaquil conta

né con Los medios adecuados para manipular contenedores, por
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Lo tanto a falta de disponibilidad de equipos e instalacio -
nes especializadas en Lo& otrnos joue)utozs se puede dar por des
contado La instauracién de esta modalidad.

Por Las condiciones de oleafe y/o marejada y vientos que pre
senta el puento de Valparaiso y La LimiZacion de profundidad
que tienen Las ddnsenas o zonas protegidas de estos puertos,
Lmposibilita que Los ghandes buques portagabarras puedan dpe
han nowmalmente. Este sistema fambién queda descartfado para
el servicio que neakizard La Flota Interandina.

Los buques de autofransbordo 54 pueden adaptarse a Los puer-
fos ceitados. Para aliviarn el inconveniente que phesenta Las
diferencias de mareas para La fdeil circulacidn de Los veht-
culos de Transbordo que operan en Las naves RO-RO a través
de su compuenta, se Lnstfalan rampas con un ancho no mayor a
La manga de Los buques, sean esfas fifas, glotantes o sus -
pendidas y que pueden sen acondicionadas en estfos puertos -
sin rneewwmin a efevadas Linversiones (4. (Ver en La Fig. 16

def anexc).

Los buques de Uso Muiltiple no fienen hesirnicciones para ope -
nan en Los puentos Andinos, por el hecho de poseer grilas o
plumas propias para La manipilacién’de contenedores. Actual-

mente es el tipo de buque de "nueva tecnologla! que en mayor



160

nimero openra en el Area Andina.

Luego de este andlisis se concluye que fas modalidades actas
para operan en Los puertos de La subregidn son de Autotrans-
bordo y de Uso Miltiple.

En cuanto a fas venfajas de trnansporte y operacibn de carga
| que o4recen Los dos @ﬁt@moa sistemas citados y de acuerde a
Lo descrito en el aedpife 1.5., Modernos Tipos de Naves, se
puede decin: EL transporte en buques RO-RO aplicado a diétqg
eias contas, como La ruta def Area Andina, ha fendido €xifo en
varias parntes del mundo ya que ofrecen menores costos de mane
jo de carga y Lapsos muy reducidos de viaje nedondo en compa-
naeidn eon el bugue de Lso Mdltiple. EL <{nconveniente que -~
tfiene es que plende un 30 a 40% del espacio de carga a causa
de Los vaclos que quedan debajo de Los vehfculos, aunque en
viafes Langos, puede estibarse Los contenedores como en el -
bugue de Uso Mdﬂt&pﬂa, bajdndolos de Los chasdises por meddio
de montacangas [(top Loadens) o Streaddle Carnler, provistos -
de ajustadon telesclpico para manejor confenedores. Esta for
ma de manipuﬁan Los contenedores es un poco mis demonada peno
La productividad de canga y descarga wno deja de ser mayor que

Lo del bugue de Uso Mialtiple.
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Despucs de hacer esta nevisibn de Los sdistemas de Zransponte
de con;enedokeé y seminrnemolques, y habiendo encontrado, que
Las modalidades mds adaptables a Los puentos escogddes del

Aea Andina son Las de Autotransbondo y de Uso Miltiple, es

indudable que La nave a individualizarse para el trdglico de
La Flota Interandina por ofrecen hapidez en el transpornte y
Cen fa thans ferencia de carga en £os puentos, debe sen dek T4

po .ide nave RO-RO,

EL buque de Uso Maltiple también serd considerado en este es
tudio como alternante.

- Candctentaticds del Bugue RO-RO

Nombre def Buque: DipLomat

Construcedln: Alemanda Occeldental /1987
‘Eslora Lotal: 168,9 mis.

Manga.: 21.6 mts.

Puntal: : 12.8 mts.

Calado Mdximo: 9.0 mts,

Ton. Registro Buito: 110.512 T.R.B.
Peso Muenrto: 9.000 D.W.T.
Velocidad de Crucero: 18 nudos
Capacidad de semirre-

mofques de 40': 200
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Veloeidad promedio de
movimiento de carga/descarga

de semérnemolques (UMb : 35 aont/hona

- Candctontstiods del Bugie de Uso Maltiphe

Nombre def buque: 1ska Baltra
Conéinuccidn: : Polonia/1978
Eslona Lotak: 160.9 mts.
Manga® 22.98 mts.
Puntal: 12.26 mts.
Calado mdximo: 2.70 mts.

Ton. Registno bruto: 10.236.39 T.R.B.
Peso Muento: 11.559 D.W.T.
Veloaidad de Crucenro: 18.0 nudos

Capacidad de Contenedones

de 40' = 200
Velocidad promedio de mani-
pulacidn de contenedores

{VMb] - 18 cont/honra

"~ Aspectos Comesiciales

Ka(Thy + RV + Te)

al N2b (12}

Kv x Tob
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Ka = 1'410.600 Zoneladas o el equivalente de 70.53Q seminre
molques o contenedores sobnre chasises de 40' (cont.),

con un promedio de carga de 20 toneladas (8].

Kv = 400 seminiemolques o contenedores sobre chasises de 40°.

KMy = 800 seminremolques o contenedores sobre chasises de 40',
Tob = 345 dfas
UMb = 35 Aeﬁinnemoﬁqueé/hoka

Te = 3 horas/puerto, que es el tiempo que se emplearia prome
dialmente en Los puertos andinos escopdidos, para L£as ma
niobras de atraque/desatraque y en disposiciones admi -

nistrhativas.

Puaesito de salida’ Puento de des~ Dial. Veloodidad Tiempo

Llno (mcllas) (nudos) {horas)
Puerto Ndcleo
N? 1 Buenavenituna 357 18 19.83
Buenaventura Guayaquil 608 18 33.78
Guayaquil Callao 712 18 39.56
Callac Valparaiso 1.306 18 72.56
Valparaiso Puento Ndcleo 2.62] 18 145.61

NE T 311.34

Tav = 172,97 cdias



b)

e}

d

| | 800 cont.
70.530 cont. (31134 honas + S0 COE
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+ 15 horas |

= 700 cont. x 345 dias x 24 honas/did = 7.4

NeVag = - Tob_ _  x w%b (141
Tav + KMy Te .
THp

o, 345-dias x 24 honas/dla x 7 = 165,98

NVas - 31734 honas + monl SO g5 honag
? 35 cont/hona

N2Vag = 165,98 viafes
To = Tob x N2b {15)
To = 345 dfas x 7 = 2.415 dias
To = 2.415 dias
Tha = Thv x NeVa (16}
Tsa =To - Tna (17)
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" N2Vaf Tav(dias)  Tha (dias] ~Toldias) ~Tea ldéas]

163 12.97 7.744.11  2.475 300, 89.
164 12,97 2.127.08 2.4 2§7.92
165 12.97 2.140.05  2.415 274.95
166 12.97 2.153.02  2.415 261.98
167 12.97 2.165.99  2.415 249.01
168 12.97 2.178.96  2.415 236.04
169 12.97 2.191.93 2.415 223.07

e} Kam = Kv x N2Vag (18]

N2Vag Kulcant. | Kdm {eont. )
163 400 65.200
164 400 65.600
165 400 66.000
166 400 66.400
167 400 66.800
168 400 67.200
169 400 67.600
KMy

wh e



Ul (cont/hona)  KMyldont.)  Telhoras]  Vipleon/honal

30 800 15 19.20
31 800 15 19.60
32 800 15 20.00
g 33 800 15 20.39
"34 800 15 20.76
35 800 15 ZJ,JZ-
36 800 15 21.47
37 800 15 : 21.84
38 800 15 22.19
29 §0¢ 15 22,52
40 800 15 22.86

En el cuadrho demostrativo N—"-v 15, se tiene que con 166 viajes
anuales de La Flota Interandina, puede transportar un volu -
men de carga Ka de 66.396.21 cont., con un VMp f{gual a 21.12
cont/hora, cufo conrespondiente VMb es de 35 con/hora y que
equivale al VMb del buque individualizado!

Resultados:

Tea = 261.98 dias

N2Vaf= 166 viajes

Ka 66.396.21 cont. (1'327.924.20 toneladas)

Kv 399.98 cont.

166
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VMb
VMp

- 168

35 con/hona

1]

21.12 cont/hora

i

...................

T Itinenanios 'y Frecuéncdlds dé Sénvidio.-

o Ted

Tsv = W L23)

C'261.98 dias  _ .
TAU = W = 1,58 widfes
Tsv = 1.58 dias

Topn = - (24]

399.98 cont.

Tspt = 71T cont o~ 1874 honas
Tapn = 0.79 d;aé

Tsp - - 'Tzsuh'!;pﬁspn (251

rop = 80T g 50 g

Tsp = 0.20 dias
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En ol cuadro NE 16 se podndn observan Los esquemas de itine-

haniod Y grecuencia mensual de serviceio.

.................

- Cfo -To (Cx+cCs+Ctl  (26]
| To = 2.415.00 dias
Cx = 7.449,18 délares/dia
Cs = §93.91 dd£mezs/d£_a
¢t = 1.250.00 dilanes/dia
Cho = 2.415.00 (7.449,28+893,91+1.250,00)= 23'167.553,85 dd
Lanes.
Cfo = £3'167.553,65 ddlanes

~ Co = Tna (Cdn x Pd + Cfn x Pl + Tsa x Cdp x Pd (27]
Tha = 2.153,02 dias
Cdn = 2,30 Ton/d{a
Pd = 303,15 dqzanu/dm
Cén = 35,00 Ton/d,ﬁa
P§ = 176,57 d@ﬁanaA/Ton.
Tsa = 261,98 dias
Cdp

2.10 Ton/dia
Cc

1]

7.153,02 (2,30x303,15+35,00x176,57)+ 261,98x2,10x
x 303,15 = 14'973.529,54 d6Ldnes.
Ce = 14'973.529,54 délares



CUADRG N2 16

ESQUEMA DE ITINERARIO

s aRIB0 |  zaRPE | CERACION
- DIA| HORA | DIA | HoRA | DIA| HORA
PUERTO NUCLEO Ne 1| 0 1 o00:00) o0 | 18:56 0 | 18:56
BUENAVENTURA 1 | 14:46 | 1 | 19;34 0 | 04:48
GUAYAQUIL 3 | 06:21 3 [ 11:09 0 | 04:48
CALLAQ 5 | 02:43 | 5 [07:31 0 | 04:48
VALPARAISO g log:051 8 [12:53 0 | 04:48
PUERTO NUCLEO N2 1| 14 | 12:54 | - - - -
1 14:08

FRECUENCIA MENSUAL DE SERVICIO

~

SALIDA ENTRE PUERTOS CABECERAS
PUERTO NUGLEO N® 1]  VALPARAISO

NAVES DIA HORA DIA HORA
BUQUE N2 1 0 18:56 9 11:44
BUQUE N 2 2 20:51 1 13:39
BUQUE N2 3 4 22:46. | 13 15:34
BUQUE N2 4 7 00: 41 15 17129
BUQUE N2 § 9 02:36 17 19:24
BUQUE N2 6 1 04:31 19 21:19
BUQUE N2 7 13 0626 21 23:14
BUQUE N2 1 15 08:21 24 01:09
BUQUE N2 2 17 10:16 2% 03:04
BUQUE N2 3 19 12:11 28 0459
BUQUE N2 4 21 14:06 30 06:54
BUQUE NS 5 23 16101 32 08:49
BUQUE N 6 25 17:56 a4 10:44
BUQUE N2 7 27 19:51 36 11:39
BUQUE N2 T 29 21:46 38 14:34
BUQUE N2 2 31 23; 41 40 1 16:99

170
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Cu = N2 (Cn + CL + Cpl (28]

N2h = 7 buques

Cn = 346.000,00 dqﬁanaé/buqua

CL = 74.000,00 dﬁianaé/buque

Cp = 110.000,00 déanes/buque

Cv = 7(346.000,00+74.000,00+110.000,00)= 3'710.000,00 ddfa
hes.

Cv = 3'710,000,00 dflares

Com = Cy % Tsa+2Ka (Cm + Cagl + Calq x —y—x To  (37)

Cy
Ka = 66.396,21 cont.

3.686.273 dflares/dia

Cm = 85,00 d@ﬁanaé/cont.

Cag = 50,00 déﬁaneé/cont.

Calg= 5,00 ddﬂaneé/déa - cont.

Kv = 399,98 cont.

Com = 3.686,23x261,26+2x66.396,21(85,00+50,00)+ 5,00%

399,98y 2.415,00 - 21'307.574,49 dblares.

Cpm = 21'307.574,49 délares

1t

Cag = Cdo + Ce + Cv + Com  (37)

Caf =23'167.553,85 + 141973,529,5443'710.000,00+21"'307.574,49 =
463'158.657,88 dilanes.
Caf = 63'158.657,88 dblares



- . . Caf
Col Ca
Ka =

Col

Col

T4

CXb

4

T4

I8

18

1B
IN

IN

IN

1

1t

‘0.10 x 28'550.000 % 7
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66.396,21 cont. x 20 Ton/cont. = 1'327.294,2Q Ton.

63'158.657,88

TW = 47,56 ddlewt%/Ton.

47,56 d6lares/Ton.

+ Cod

Ka

38'550.000 déLares

17327.924,40

67,89 d6lares/Ton.

T§ x Ka

67,89 x 1'327.924,20 = 90'152.773,94 d6lLares

90'152.773,94 dblanes
IB - Caf

+ 47,56 = 67,89 déares/Ton.

90'152.773,94 - 63'158.657,88 = 26'994.116,06 d§

Lanes.

26'994.116,06 ddlares
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FLOTA DE ULTRAMAR ENTRE LA COSTA ESTE DE LOS EE.UU. Y EL PUER
TO NUCLEO.

Phevision dé Thdgico.-

La diéinibuciﬁn de Los volidmenes de carga que se trhansporta -
ndn en este trdfico, podrd observarse en el euadro N2 17, don-
de se contempla Las mismas consideraciones epectuadas para 2La
Flota Interandina. La previsidn de trhifico es de 824.400,00 -
toneladas .

Individualizacion de Ndave.-

En el acdpite 1.7 se indlca que Los puentos de Los EE.UU. y Eu
hopa pueden adapfanse a Los sistemas navieros modernos o de -
"nuevas ZLecnologlias" en el thansporte maniiimo, ya que poseen

La ingraestructuna hequernida para operan cualquiern Zipo de bu-

que.

AL haberse individualizado £a modalidad de Autotransbondo en -
La Flota Interandina y sdendo La forma de unitarnizacibn de can
ga poh medio de semiuemolques y de contenedornes que deben -
transportarse sobre chasises, ya que asi Lo exige La modalidad
RO-RO, a fin de obtener una mefon productividad y un rdpido -
desplazamiento de estos entre Los puertos Nicleos sin efectuar

Las trhansferencias sobre vehioulos que necesifan Los contenedo
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nes; el sistema a individuakizanse para el tndgico de La Flo-
ta de Ultrhaman Andina en La Costa Este de Los EE.UU., por ser
también una nuta corta, serd del Lipo de nave RO-RO, descrito
en el acdpite anterior.

Aspectos Comefac,éaﬁeé .

o _ :
a. Nib B Ku x Tob (721

Ka = §24.400 Zoneladas o el equivalente de 41.220 seml =
nremolques o contenedones sobre chasises de 40" con

un promedio de canga de 20 toneladas.

Ku = 400 semiuwremolques o contenedores sobre chasises de

401,

KMy = 800 semirnemolques o contenedores scbre chasises de
40",

Tob = 345 d{aA

UMb = 35 cont/hora

Te = 3 honas/puento, aunque Los puertes de .EE.UU., £le -
nen una mayor rapidez operacional que Los puertos

Andénos, se considera el mismo Te.



) 'Pae)‘i,to de salida

H

“Puento de destino
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CDigt. Wekde.  Tieipo

(nillas)” (nudos) T[horas)

Puerto Ndcleo N2 Miamd 1.214 18 67,44
Miami Jacksonville 321 18 17,83
Jacksonville Charteston 101 18 5,61
Charleston Nordolk 370 18 20,56
Norfolh New York 170 18 9,44
New Yonk Puenrto Nicleo |
N2 2 2,176 18 120,89
Tnv = 241,77
Tav = 10,07 dfas
| 41.220 cont. (241,77 horas+ S9-LIE 4 15 honas)
Nep = aont/hord = 357
400 cont. x 345 dias x 24 honras/dia ’
Neb =3
b. Novaf -= _ KMVTOB' """" x Neb  (14]
Thv + Uﬁg‘ + Te
Nevag - 345 dlad x B4 honas/dld x 387,89 via
241,77 horas + . + 18 honras fes

NeVaf = 87,89 uiajes

11

c. To

To

]

Tob x N2b

(15}

345 dfas x 3 = 1.035 dias

35 cont/nora



To

L}

i

Tha

Taa =

N2Vag

85
86
§7
8§
§9
90
91

Kam =

&5
84
§7
&8
§9
a0
21

177

1.035 dias
Tav x N2Va4 {16)
To - Tna (17}
CTav (dfas) Tha (das)  Téldfas)  Tsaldias)
10,07 §55,95 1.035 179.05
10,07 866,072 1.035 168,98
10,07 §76,09 1.035 158,91
10,07 886,16 1.035 148, 84
10,07 §96,23 1.035 138,77
10,07 906, 30 1.035 128,70
10,07 916,37 1.035 118,63
Kv x NeVaf (18]
TRy [dont. ) " Kam {eonk.)
400 34,000
400 34,400
400 34,800
400 35.200
400 35.600
400 36.000
400 36.400
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Kfv.jy...‘

§. UMp = .'§%E'+ e (el
UMb [Con/hiona) KMvleont] Te (honas) VMp leont/hira)
30 800 18 17,91
3] 800 . 18 18,26
32 800 18 18,60
33 §00 18 o 18,94
34 800 18 19,26
35 800 18 19,58
36 §00 18 19,87
37 800 15 20,18
38 800 18 20,48
39 §00 18 20,77
40 §00 18 21,05

En ef cuadro N2 18 se tiene que con 88 viajes anuales de es
ta Flota de Ultramar, puede transportar un volumen de carga
Ka de 34.971,45 cont., con un VMp igual a 19,58 cont/hora cu-
yo UMb es de 35 cont/hora y que equivale al VUMb del buque in
dividualizado.

Resultados:
Tsa = 148,84 dias
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NeVaf = 88 viajfes

Ka = 34.971,45 cont. (699.429,00 toneladas ).
Ku = 397,40 cont.

UMb = 35 cont/hora

UMp = 19,58 cont/hora

- Tadgico dineato entie R4 Costa Este de Ros EE.UU. y el diea An

dina utilizando el tipo de bugue de Uso Miltiple.-

.. Ka. (Tnu+%-j% -1.-,'&,)

@ N = (12)

Ka = §24.400 toneladas o el equivalente de 41.220 contene
dores de 40' con un promedio de carga de 20 fonela -

das .

Kv = 400 contenedohes de 40!

KMy = 8§00 contenedores de 40'
Tob = 345 dias

UMb = 18 cont/hora

Te = 5 horas/puento
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N2 =

Puerto de sali Pugrto de desti Dist. ~Velos.  Tdempo
da. RO. (mifeas) (nudos)  (horas)
New Yok Nonfolk 170 18 9,44
Nonfolk Charlesion 370 18 20,56
Charleston Jacksonville 101 J8 5,61
Jeersonville Miamd 321 18 17.83
Miamd Cristébal 1.214 18 67,44
Paso del Ca- - - 24,00
nal de Pana-
md.
Panamd Buenaventura 357 18 19,83
Buenaventura Guayaquil 608 18 33,78
Guayaquil Cablao 712 18 39.56
Callao Valparaiso 1.306 18 72,56
Valpanraiso Panamd 2.621 18 145,61
Paso del Ca
nal de Pan;ﬁd - - 24,00
Cniéiébaﬂ New Yonk 2.176 18 120,84
Tav 601,11

Tay = 25,05 dias

T 41:200 bont. (8010 honas + o0 SO 50 honas)

18 cont/hora

400 cont. x 345 dias x 24 horas/dia

& buques

=
[£-3

o~
L]

= §.66
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N2Vag N .k;gb' | x N%h (]3]
' TYL\‘)#W'E "'TQ '

345 dias x 24 hotas/did ' ..
N2Vad = X "800'£0n§. x §=95,23 viafes
607,11 horas + 7 cont o * 50 honras

NeVa g

h

95,73 viajes

To = Tob i N2b  (15)

To = 345 dias x § = 2.760 dias

To = 2.760 dias
Tna = Tav x N2Vag  (76)
Tsa = To - Tha (17)

NfVag  Tav(dds] Thaldlas] To(dias) - Ta (dias’

97 25,05 7.304,60 7.760 455,40
93 25,05 7.329,65 7.760 430,35
94 25,05 7.354,70 2,760 405,30
95 25,05 7.379,75 2.760 380,25
96 25,05 2.404,80 2,760 355,20
97 25,05 '2.429, 85 2.760 330,15

98 25,05 2.459,90 2.760 305,10
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e. Kam = Kv x N%af (18]

NEVaf " Kv ' {éont] " Kam_ {cont)

92 400 36.800

93 400 37.200

| 94 400 37.600

95 400 38.000

96 400 38.400

q7 400 38.800

98 400 39.200
b wp =RV (19)

e Te

UMb {éon/hora) Kiv(eont.]  Telfichasl = VMpleont/honra)
13 §00 50 7,17
14 800 50 7,45
15 §00 50 7,73
16 8§00 50 g,00
17 §00 50 §,24
18 §00 50 §,47
19 §00 50 §,69
20 £00 50 8,89
71 800 50 9,08
27 §00 50 9,26

23 800 50 2.44



184

Del cuadro N2 J? AL oﬁtiene:

Resultados:
Tsa = 405,30 dins
Ka = 37.595,64 cont. |751.912,80 toneladas)

N°Vaf = 94 viajes

Kv = 399,96 cont.
UMb = 15 cont/honra
UMp = 7,73 cont/hoha

Ttinenarnios y Frecuencias de Servidlo.-

a. Tsy = —ﬁ;%%z {23)

D 148,84 dias  _ .
T8V = Tgpuraes T 1070 s

Tsv = 1,70 dias
b, Tepn = Y [24)
» W}"O— L 5
Tapn . 397,40 cont. = 20,40 horas

© 79,58 cont/hoha

Tapn 0,85 dias
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c. Tap :Iﬁ%ﬁLﬂ&E [25)

Tap ;1,70;‘0.‘35 . 0,17 dias

Tsp = 0,17 dias

En el cuadro N2 20 se demuestran Los esquemas de Ltinerarios

y {recuencia mensual de serviclo.

Andlisis de La mejon hipbiesis de Lngreso bruto y defermina-

- Cfo = To (Cx + Cs + CE) (26)
To = 1.035 dias
Cx = 7.449,28 délares/dia
Cs = 893,91 diares/dia
ct = 1.250,00 d6Rares/dia
Cdo = 1.035,00 (7.449,28 + §93,91 + 1.250,00)=9'928.951,65 d0
Lares
Cod = 9'926.951,65 dilares.
- Ce = Tna (Cdn x Pd + Cfn x P§) + Tsa X Cpd x Pd {27)
Tha = 886,16 dias



DRC N2 20

CUA
ESQUEMA DE TTINERARTO

— ARRTBO ZARPE i
DIA| HORA | DIA |HORA | DIA | HORA
PUERTO NUCLEO Ne 2| © |oo:o0 | o leo:24] o |20:24
MIAME 3 | 15:50 | 3 l19:55| o o405
JBACKSONVILLE 4 | 1345 | 4 [f17:50] 0 Jo4:05
CHARLESTON 4 | 23:27| 5 o3:32] o |oa:0s
NORFOLK 6 | 0006l & los:z11{ o-]o4:05
NEW YORK 6 | 13:37| 6 [17:42| o losa:os

PUERTO NUCLEO Ne 2| 11 | 18:35 | - - -1 -
1 16:49

FRECUENCIA MENSUAL DE SERVICIO

SALIDA ENTRE PUERTOS CABECERAS

PUERTO NUCLEO Ne 2 NEW YORK
NAVES DIA HORA DIA HORA
BUQUE N2 8 0 20:24 6 7241
BUQUE N2 § 4 18:35 10 15:52
BUQUE N¢ 10 8 16:46 14 14:03
BUQUE N2 8 12 1457 18 12: 14
BUQUE N2 9 16 13:08 22 10:25
BUQUE N2 10 20 11:19 26 08:36
BUQUE N2 8 24 09:30 30 06:47
BUQUE N2 9 28 07:41 34 04:58
BUQUE N2 10 32 05:52 38 03:09

187
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[]
&
]

2,30 Ton/dia

Pd = 303,15 dd.e,a)neé/Ton

C4n = 35,00 Ton/dia

P§ = 176,57 ddlaxes/Ton

Taa = 148,84 dias

Cdp = 2,30 Ton/dia

Co = 886,16 (2,30 x 303,15+35,00 x 176,57) + 146.84 x
x 2,10 x 303,15 = 6’JSQ.0.53,33 ddﬂa}LaA.

Ce = 6'189.053,33 déﬁ@u

Cv = N%b (Cx + ce + Cpl (28]

N2h = 3 buques

Ch = 346.000 dﬁﬂa&eé/buque

Ce = 74.000 d6fares/buque

Cp = 110.000 ddﬂanaé/buquz

Cv =3 (346.000 + 74.0Q0 + 110.000) = 1'590.000,00 dd£a~

res
Cv = 1'590.000,00 dolares
Com = Cy x Taa + ZKa {Cm + Cag) + Calq x'%E— x To  (31)

1

Cy 3.666.23 dblares/dia
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34.971,45 cont.

Ka =

Cm = 85,00 délares/cont.

Cag = 50,00 déRares/cont.

Calq = 5,00 d6lares/dia x cont.
Kv = 397,40 cont.

Com = 3.686,23 x 148,84 + 2 x 34,971,45 (85,00 + 50,00) +

+5,00 x 221540 5 1.035,00 = 11'019.222,47 déRares.

Com = 11'019,222,47 dbéLares

Caf = Cdo + Cc + Cv + Cpom (32}

Caf = 9'928.951,65 + 6'189.053,33 + 11590.000,00 +
s 11'019.222,47 = 2§'727.227,45 d6lares

Caf = 28'727.227,45 dblanes

Caf
KC(.

Cou

Ka = 34.971,45 cont. x 20 Ton/cont. = 699.429,00 Ton.

c '2§'707,227,45
ou _

* rd

= 41,07 doLares

Cou = 41,07 délares/Ton.

Cu Cou + Coi + Clpn (34)
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7 ddﬂaneA/Ton

CLpn =
Cu = 41,07 + 47,56 + 7 = 25,63 dflares/Ton
Cu = 95,63 délares/Ton.

- Atewndtiva don buques de Uso Mdltiple en el Tndfico directo

ontre La Costd Este dé £os EE.UU. 'y ok Atea Andina.-

- Cfo =To (Cx + Cs + CE) (26]
To = '2.760,00 défares/dia
Cx = 5.165,22 détares/dia
Cs = 619,83 ddﬂa&aé/dia
Ct = 1.450,00 dbkares/dia
Cfo = 2.760,00 (5.165,22 + 619,83 + 1,450,00) = 19'968.735,00 .

délanres
Co = 19'968.738,00 dbLares
- Co = Tna (Cdn x Pd + Cn x P§l + Tsa x Cdp x Pd  (27)

Tha = 2.354,70 dias
Cdn = 2,50 Ton.

Pd = 303,15 déLanes/Ton.
Cgn = 38,00 Ton.
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P§ = 176,57 délares/Ton
Tsa = 405,30, dias
Cdp = 2,20 Ton.

Ce =2.354,70 (2,50 x 303,15 + 38,00 x 176,57) + 405,30 X
x'2,20 % 303,15 = 17'854.123,17 déares

Ce =-17'854.123,17 ddRares

Cu = N% {Cr + CL + Cpl (261
N2 = & bugues

Cr = 240.000,00 ddlares/bugue

CL = 80.000,00 ddlares [buque

Cp = 120.000,00 dofares/bugue

Cv = & (240.000,00 + 80.000,00 + 120.000,00} = 3'520.000,00

délanes

Cu = 3'520.000,00 d6lares

1]

Com = Cy x Tsa + ZKa (Cm + Cagl + Calq ilgg—-x To  [31]

n

Cy 3.622,58 ddlares/dia
Ka = 37.595,64 cont.

Cm = 220,00 d6lares/cont.

Cag = 150,00 ddélares/cont.
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Caly = 5,00 dékanes/dia - Cont.

Kv = 399,96 Cont.
Com = 3.622,58 x 405,30 + 2 x 37.595,64 (220,00+150,00]+
5,00 % 399,96 x 2.760,00 = 31'048.729,27 dofanes.
293,% _ _
Com = 32'048.729,27 délares
Caf = Cdo + Ce + Cv + Com {32}

Caf = 19'968.735,00 + 17'854.123,17 + 3'520.000,00 +
+ 327048.729,27 = 73'391.590,44 délares
Cad = 73'391.590,44 d6lanes

A asta cantidad hay que agregar el cosito de paso det Ca-

nal de Panamd Cz.

Cz = Kep x T.N. % {2 x N2Vag) (35)
Kep = 1,67 délares/T.N.
T.N. = 8.900

NeVag = 94 viafes
Cz = 1,67 x §.900 x {2 x 94) = 2'794.244,00 déLares

Cz = 2'794.244,00 ddlares
Cag' = Caf + Cz
Cag'= 73'391.590,44 + 2'794.244,00 = 76'185.834,44 déla-

nes.



193

Caf ' = 76'J85.83;,44 d;jzmu,
- Cou Q.é%g:
Ke = 3].525,64 cont x 20 Ton/Conk. = 751.932,80 Ton.
cou = LB L 101,50 dotaes Ton
Cou = 101,32 d&a}au/'{’on.

EP costo unitarnio de thansporte obtenido en este andlisis e-

condmico tanto para ef buque de tipo RO-RO como el de Uso M@
Liple g‘ que fomman parte de Los sistemas modenos de thans -
porte mw@t&no, estd muy pon debajo de Las tarifas que actual
mente cobran Las compaiiias. navieras en este mismo thdfico (A~
nea Andina con Costa Este de Los EE.UU.) que por Lo regular -
sobrepasa Los 200 d6lares por cada tonelada de canga transpor

tada en contenedores y/o seminremolques. ..

En nelacién a La Flota Interandina y Flota de Ultramar hacia
£a Costa Este de Los EE.UU., o.omjoue,as,ta por bugques RO-RO ¢ a

2o Flota alternante con bugues de Uso Mdltiple, e ha estable
cido variaciones en cuanto al costo pon Zonelada de carga trand
portada en contenedones y/o semimremelques - - Mientras en
Las primeras aleanza wn valor de 95,63 dblares/Ton., en La Lo
fa altemante se tiene un costo de 101,32 dikares/Ton.
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la diferencia existonte de Los 5.69 d6fanes/Ton,, mubtipbica-
d& por el fonelafe anual de carga previsto para eﬁ'tnéﬁiao de
La. Flota de Ultraman (Ka = 699,429,00 Ton.|, nrepresenta en el
ano 3'979,751,01.d¢£aneé, que fustifica econdmicamente La ins
Lauracidn de esta Flota fommada por bugues RO-RO con un sisfe
ma de transporte de mercaderfas en forma unitarizada utilizan
do semCuemolques y/o contenedores sobre chasises de 407, que
cubna La nuta cifada usando a Los pueritos Nicleos come puet-

fos de thansferencia de carga.

Ademds evitand Ra supedi{tacién al Canal de Panamd, dando faci
Lidad a Los patses andinos para realizarn con seguwiidad sus -

fransacciones comerciales.

B ilx be'x'Nfb
T = 7 + Cou {36)
Cxb = 3§'550.000,00 débanes
S0:10 % 38550000007 % 3 ) '
T =< ST gt * 41,07 = 57.41 ddtares/Ton.
T4 = 57,61 délares/Ton
IB = Tf x Ka [37)
I8 = 57,61 x 699.429,00 = 40'294.104,69 dilares
1B = 40'294.104,69 délares
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IN = IB ~ Caf (38]
IN = 40'294.104,69 - 28'727.227,45 = 11'566,877,24 d6lares
IN = 11'566.877,24 défares

Pon Lo tanfo el trhansporte de me}zcadejzéa entre el Area Andina
y La Cosia Este de Los EE.UU., tenMa una tarifa total inclu
yendo Los 7 dqmu del trnansponte terwresine entre Los Puer -
tos Ndcleos de 132,50 ddﬂa}nu por tonelada de carga moviliza-

da en seminnemolques ylo contenedores sobre chasises.

. FLOTA DE ULTRAMAR ENTRE EUROPA Y EL PUERTO NUCLEO

Prévisibn de Trdfico.-

En esta gota de Ultraman La distribucibn de Los voldmenes de éan
ga se realizand tanto para Euno}oa Nondercomoi: pangeEuropa Medite -
ndnea, cuadro N2 21 y 22 respectivamente, aplicando el procedi -

miento seguido en Las previsiones de trdfico anternionres.

La previsibn de trdfico para Ewwopa Norte es de 434,400 tonela -
das y La previsibn de tndfico para Europa Mediterndnea ¢s de -
244,350 toneladas.
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Individualizacion de'ﬂa'Naué.—

La ruta hacia Europa como es conocido, es Larga. Los sistemas que
podrian operar ﬁon Zodo Lo que se ha manifestado anteriormente se-

rnian Pontacontenedonres y Autotransbondo.

EL buque portacontenedon al Zener células pana ubicar Los contene
dores por medio de Las ndpidas gndas de pdntiao que tienen todos
Los puertos EunprOA escogldas, Le da una ghan productividad que
supera al método de estiba de contenedores, subiéndofos y baj4n¢g
204 desde chasises, que utiliza el buque RO-RO a §in de Zranspor-
Larw mds canga en Los viajes Larngos.

Por Lo tanto el buque {ndividualizade para el ndfico de Europa -
debe ser portaconfenedon. Lla carga con destino hacia ese conti -
nente Zendrd que sen transportfada hasta el Puerto NidcLeo N2 2 pox
medio de contenedores sobre chasises. De igual manera para fa -
carga procedente de Europa y que LLega al Puento N? 2 con destino
akl Aea Andina. “

Caractenisticas del buque Portacontenedon.-

Nombre def buque: San Franecisco
Construceldn: 1.970
Eslona Zotak: 174,25 mts.
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Manga.: 25,77 mts.

Puntal: ' 15.85 mis.
Calado mdximoz 10,084 mts.
Ton. Registro Bruto: 74;?36 T.R.B.
Peso Muento: 16.119 D.0.T.
VeLocidad de Chrucero: 18 nudos

Capacidad de contenedores de

40" : ‘ 360
Veloaidad promedic de.manip&&é

cion de contenedones (UMb]: 35 cont/hona

Aspectos Commu’a,?.e,& .-

FloZa de ULtramar enitnre Euwtopa Norte y el Puerto Nicleo.-

KMy

— =..l‘{a {Thv + v%Enf.TC1 2l
' Kv x Tob :
Ka = 434.400 Zoneladas o el equivalente de 2.1.720 contenedo-
hes de 407 con un promedio de carga de 20 toneladas.

Kv = 720 contenedores de 40'
KMv = 1.440 contenedores de 40'
Tob = 345 dias
WMb = 35 cont/hona
Te =5 horas/puerto
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CPuento de salida Puento de Dist. Veloc..  Tiempo
destino (mcllasl {nudos]  [Honas]

Puento Ndckeo

NS 2 | Livenpool  4.641 18 257,84
Livenpoolk Le Havre 510 18 28,34
Le Havre Amberes . 244 18 13,56
Amberes Ams Lerdam 148 18 5,23
Ams Zendam Hambungo 274 18 15,23
Hamburgo Puento Nd- _
cleo N 2 °5.047 18 £ 280539
Tav 603,59
Tav = 25,15 dias

1,440 cont.

770 eonE. X 395 dias % 7% honas [ dia = 2,46

NS = 2
NoUaf = e N (14)
.T.VLIU + 'UH'E + TC
Nevag - 342 dlas x 14 hords/dln X 224,55 viajes

603,59 honas + + 30 honras

35 cont./hora

N2Vaf = 24,55 viafes



e. To = Tob x N%b (151
To = 345 dfas x Z = 690 dias
To = 690 dfas
d. Tna = Tav x N2Va4 (16]
Tsa = To ~ Tha (17}
Va§ Tav (das) - Tad (dCas)
13,0 25,15 . 578,45
73,5 25,15 591,05
4,0 25,15 603,60
94,5 25,15 616,18
25,0 25,15 628,75
255 25,15 641,33
26,0 25,15 653,90
e. Kam = Kv x N%Vag ($8)
‘N2Vadg " Ky {eont. )
23,0 720
23,5 720
24,0 720
24,5 720
25,0 720
75,5 720
26.0 720

“To'[dfi_dél

620
694
690
690
690
690
690

‘Kam [cont. )

16.560
16.920

17.280
17.640

18.000
18.360

18.720

“Ta (dfas)

111,55
98,97
86,40
73,82
61,25
48,67
36,10
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§. WMo = EIKT"';“'

W *

" UMb (dont/hona)

9)

30
31
37
33
34
35
36
37
38
39
40

Ta
K (cont. “Té[hondé)
1,440 30
1.440 30
1.440 30
1,440 30
1.440 30
1,440 30
1.440 30
1.440 30
1.440 30
- 1.440 30
1.440 30

Uhp {eontétona).

18,46
18,84
19,20
19,55
19,90
20,24
20,57
20, 89
21,71
21,52
21,82

En el cuadro N2 23 se demuesiran Los siguientes resultados:

Tsa = 73,82

dias

N2Vaf = 24,50 uviafes

Ka = 17.628,22 cont. (352,564,40 Zoneladas)

Kv = 719,52

cont.

UMb = 34 cont/hora

VMp = 19,90 cont/hoha

202
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C Trdgico dinedto entrne Eunopa Norte y e‘?.‘}w.at Andina, wtilizando

e tipo de bugue de Uso Magtiple.

Ka (T %:5%%.+'Tcl

o -
a. N°b Ku X 10b

(12)

264

Ka = 434.400 toneladas o el equivalente de 71.720 contenedonres

de 40' con un promedio de carga de 20 toneladas.

Kv = 400 contaﬁadoneé de 40'
KMv = 800 contenedones de 40'
Tob = 345 dias

UMb = 18 cont/hora

Te = 5 hohas/puerto

CPuento de salida Puekto de Destino

Distan., ~Velod.

'Tiampo

mcllas) (nudos] Lnoras )

Hamburgo Amstendam 274 18 15,23
Ams tendam Ambenes 148 15 5,23
Amberes Le Havre 244 18 13,56
Le Havre Liverpool 510 18 28,34
Liverpood Cristbbal 4.641 18 257, 84
Paso del Canal de Panamd - - 24,00
Panami Buenaventiha 357 18 19,83
Buenaventura Guayaquil 608 18 33,78



205

Guayaquil Callao 712 18 39,56
Catlao Valparaiso 1,306 18 72,56
Valparaiso Panamd Z.621 158 145,61
Paso def Canal de Panamd - - 24,00
Crisitbbal Hamburgo 5.047 18 280,39

| Ty = 967,93

Ty - 40,13 dias

. 21.720 cont. (962,93 honas +7§0g0§§/””¢hom + 50 honas
NZb = ot 395 dtas x 79 Tonas dia =7
Neb = 7 buques
N2Vaq -1 x N2b  (14)

Tnv + WGt Tc
Nevqg - 245 dLds X 24 horak/dia x 754,82 viafes

: 800 cont.
962,93 honas + TS con/hora * 50 horas

NeVad = 54,82 viafes
To = Tob x N%b {15}
To = 345 dias x 7 = 2.415 dias

To 2.415 dias



206

Tnv x N2Vaf (16)

d. Tna =
Tsa = To - Tha (171
Nevad  Thuldfas)  Tha (diasl o ldfasl  Tealdias
59 40,13 7.086,76 7.415 318,24
53 40,13 7.126, 89 '9.415 288,11
54 40,13 7.167,02 '2.415 247,98
55 . 40,13 2.207,15 7.415 207, 85
56 40,13 2.247,28 2.415 167,72
57 40,13 2.287,41 7.415 127,59
58 40,13 7.327,54 2.415 87,46
e. Kam = Kv x N2lag (18]
NWaf Ky (eont.] “Kam (cont. ]
59 400 20. 500
53 400 21.200
54 400 21.600
55 400 22.000
56 400 27.400
57 400 22. 800
58 400 23.200
—, .‘ mv P -‘.
fo UMp = 55 (191

et Te



VMblcont/hona)  Kivleont.] — Telhonds]
13 800 50
14 500 50
15 500 50
1 800 50
17 800 50
18 800 50
19 800 50
20 500 50

21 §00 50
22 800 50
23 500 50

Ul (conit/honal
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7,17
7,45'
7,73
8,00
5,24
§,47
5,69 .
§,89
2,08
9,26
9,44

En el cuadro N2 24 encontramos Ros sigulentes resuliados:

Tsa = 247,98 dias

N2Vaf = 54 viajes

Ka

Ky

UMb

VMp

= 21.336,24 cont. (426.724,80 Zoneladas)

= 395,12 cont.

= 13 eont./hora

= 7,17 cont. /hora
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Flota do Ultnamar entre Ewnopd Mediterrdnea y el Pueato Ndeleo.-

a. Ngb-,;Ka'ézéué*;zgﬁ'*3Tb7 (12},
Ka = 244.350 toneladas o el equivafente de 12.217,50 contlene
dones de 40{ con un promedio de carga de 20 Zoneladas.
Kv = 720 tontenedores de 40f
KMv = 1.440 contenedores de 40'
Tob = 345 d,(’.a/s
UMb = 35 cont/hora
Te -

5 honas/puerto

T Puento de &a ' ?ue)btb de des D;('/S«ta}ic. ' V@ﬁoc ' ‘Ti.em 0

Lida £no (mctlas | (nudos ) onas)
Puesto Nd- Lisboa 4.152 18 230,647
eleo N2 2

Lisboa Valencia 689 18 38,28
Valencia . Barcelona 165 18 9,17
Barcelona Marsella 159 18 10,50
Marsella Génova 204 18 11,33
Génova Puento Nd- 5.176 18 - 287,56

cleo N2 2

Tav = 587,51



N2Vag
11,0
11,5
12,0
12,5

210

24, 48 dias

F
<
h

1 440 cont
e - 12.217, 50 (5:87,51 hongs + St sontlhoa 30 hohas )

120 cont. x 345 dias X 74 honras/dia

= 1,35

N = 1
NeVag "T@EMQ""" x Neb  (14]
TnU+Wb—+Tc :
N2Vag = 345 dlas x 24 honds/dia x 1=12,57 uiajes

T.440° aont -
587,51 honaA + 3z ot o + 30 horas

NoVaf = 12,57 viajes

To = Tob x N%b {15)

To = 345 dias x 1 = 345 dias
To = 345 dias

Tha = Taw x N2Vaf  (16]

Tsa = To - Tha .LJ71

Tav (dZds) Tha {dfas) To (dias) ~ Tsa (dias)
24,48 269,128 345 75,72
24,48 281,57 345 63,45
24,48 293,76 345 51,24

24,48 306,00 345 39,00



=
1 'e
=
1~
=

13,0
13,5
14,0

" Thy (déa&) “Tha LdLan
24,48 318,24
24,48 330,48
24,48 342,77

Kam = Kv x N2Va§ (18]
N2Vag " Kv{éont. )

11,0 720

11,5 720

12,0 720

12,5 720

13,0 720

13,5 720

14,0 720

Up - My (19l
KMyu
e * Te
UMb (eont/hora)  * Kiu[cont. |
30 1,440
31 1.440
32 1.440
33 1.440

211

" To Ldza,al " Tsa (dias)
345 26,76
345 14,52
345 2,28
" Kam {eont.
7.920
£.280
§.640
9.000
9,360
9.720
10.080
Telhoids) UMp/ cont/hona)
30 18,46
30 18,84
30 19,20
30 19,55
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CUlbleont/hora)  KMulCon£.) Te lhoras)  YMpleont/hosal
34 1.440 30 ‘19,99
35 “1.440° 30 20,24
36 1.440 30 20,57
37 1,440 30 20,89
38 7.440 30 21,21
39 1.440 30 21,52
40 1,440 30 21,82

En el cuadno N2 75 se demuestran Los siguientes nesultados:

Tsa = 39,00 dias

N2Vag = 12,50 viajes

Ka = §.985,60 cont. (179,712 Zoneladas)
Kv = 718,85 contenedores

UMb = 32 cont./hora

UWMp = 19,20 cont. /hora

zando el tipo de buque dé’Uso MaLtiple.-
- Ka (Tnv +VMB_KMU + Te)
- (12}
RV % Tab 12}

a. N2b =
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dones de 40' con un promedio de carga de 20 foneladas.

Ka =

Kv = 400 contenedonres de 40'
KMv = 800 contenedores de 40'
Tob = 345 dias

UMb = 18§ cont/hora

Te = 5 honas/puento

Puerto de sdlida ~ Puertfo dé destine = Distan. '~ Véloc.
(mlZlas) Tnudos}
Génova Marsella 204 18
Marsella Barcelona 189 1§
Barcelona Valencia 165 18
Valencia Lisboa 689 18
Lisboa Cristiobal 4.15¢2 18
Pase def Canal de Panamd - -
Panamd Bugnaventura 357 18
Buenavenfura Guayaquil 608 18
Guayaquil Callao 712 18
Callac Valparaiso 1.306 18
Valparadiso Panamd 2.67] 18
Paso def Canal de Panamd - -
Cristébal Génova 5,176 18
Thv

" Tiempo

(hohas )

11,33
10,50
9,57
38,28
230,67
24,00
19,83
33,78
39,56
72,56
145,61
24,00

287,56

946, 85

214

244.350 toneladas o el equivalente de 12.217,50 contene



C-o

Tnv

N =

la

NZb

. 'NEVaé

NZVag

N2Vag

To

n

To

1

To

Tha

Tsa
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il

1

946,85 honas + Tg——rro

23,86 uviajes

Tob x N%b  {]5]

345 dias x 3 = 1.035 d&aé

1.035 dias

Ty x N2Vag  (16)

To - Tna (17)

= 39,46 dzaa
: SOO cont
. 12 217,50" contLE46 85 honas +~—uu5ﬁ2755haf 50 horasl 5 g5
700 conf. X 395 dias X 24 hoias/dia 4
3 buques
. TéﬁMu """ X N (14
Ty +_UME'+ Te
. 345 diad x 24 hohas/dla x 3 = 13,86 viajes
>+ 50 honras
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N2ag Tav ldeas) Thaldiasl  Toldfasl - Tsa (déaa)

22,0 39,46 868,12 1.035 166, 88
22,5 39,48 887,45 1.035 147,15
23,0 . 39,46 907,58  "1.035 127,42
23,5 39,46 927,31 . 1.035 107,69
24,0 39,46 947,04 7.035 57,96
24,5 39, 46 966,77 1.035 68,23
75,0 39,46 986,50 1.035 48,50

Kam = Kv x N2Vaf (18]

" N2Vag Ky {cont. ) " Kam {(eont.)
22,0 400 '§.800
27,5 400 9.000
23,0 400 9.200
23,5 400 9.400
24,0 400 9,600
24,5 400 2.800
75,0 400 10.000
N Rp—._ L (191

WB + Ta



C KMy (Cont. ).

" Te (hosas). YMpleont/hora)

UMb (cont/honral
13 SOQ
14 §00
15 800
16 800
17 800
18 800
19 800
20 §00
21 800
27 800
23 800

En el cuadro N2 26 se demuestran Los sigulentes resulfados:

Tsa =

N=Vaf

Ka

Kv

UMb

1]

VMp

107,69 dias

= 23,5 viafes

9.265,68 cont.

'(185,.313,60 toneladas}

. 394,29 contenedones

13 cont./hora

7,17 cont/hora

50
50
50
50
50
50
50
50
50
50
50

Ttinenanios y Frecuencias dé Servdielo.-

Flota de Ultnaman entre Eunopa Norte u el Puento Ndefeo.-

7,17
7.45
7,73
8,00
8,24
§,47
§,69

8,89
9,08

9,26
9,44
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 Tsa
TAU —W (231

73,82 dias .
TAv = m- 3,02 CLLM
Tsv = 3,07 dias

.=”'K\'J

T&pn W (24)

719,57 cont.

TsPr = To4gcon hora - 26,16 horas
Tspn = 1,51 dias
rep - Tu - Tapr_ ()
NZp
sp = 2Ll 9,50 dias
Tsp = 0.30 déas

En el cuadro N2 27 se podid ver Los esquemas de Ltinerarnic y

frecuencia mensual de servicio.

Flota de Ultraman entrhe Eunopd Mediterndnea ¢ ef Puerto Nidleo.-

a.

T/SU = m— = (23)
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CUADRO N2 27

ESQUEMA DE ITINERARIO

CSCALA ARRIBO ZARPE i
DIa | HORA | DIA | HORA | DIA | HORA
PUERTO NUCLEO N2 2 1 1 o000 2 li2sia]l 1 1214
LIVERPOOL 13 | o6:06| 13 1319 o |o7:18
LE HAVRE 1 | 17:30| 15 |oo:sa| o o7:15
AMBERES 15 | 14:08] 15 |21:43) 0 |o7:15
AMSTERDAM 16 | o5:57| 16 [13:12] o [or:15
HAMBURGO 17 | osiee| 17 [11:a1] o o7:15
PUERTO NUCLEO Ne 2 | 29 | os:04| - | - -1 -
3 | 00:29
FRECUENCIA MENSUAL DE SERVICIO
SALIDA ENTRE PUERTOS CABECERAS
PUERTO NUCLEO Ne 2 HAMBURGO
NAVES pTa |  HORA DIA HORA
BUQUE N 11 2 12:14 16 06:41
BUQUE N& 12 16 14:16 30 08:43
BUQUE N2 11 30 16:18 44 10:45
BUQUE Ne 12 4l 18:20 58 12:47

220



221

3000 dias

Tsy = 75 wiajes - 3,12 dias
Tev = 3,17 dias
b. Tspn QIﬁ%%—— (24)

718,85 dont.
Tépn = Tgezgrcoym1hona 37,44 hom

Tspn = 1,56 dias

o top T T

Tsp = 0,31 dias

En el cuadrho N2 2§ se obsenva Los esquemas de Ltinerario y

frecuencia mensual de servicdo.

MGLsLS de £a méjon Hip6tésis de Tngnedo y detérminacion de fa

" FRota apropiada para esté sEnVLedlo. -

Flota de Ultrnamdnr éntre Euhopa Norte y el Puento Ndcleéo.-

- Cfo To (Cx + Cs + Ct} (26)

it

To 690,00 dias



CUADRO N2 28

ESQUEMA DE ITINERARIO

OPERACION
ESCALA ARRIBO ZARPE EN PUERTO
pIA| HORA | DIA | HORA| DIA | HORA
PUERTO NUCLEO N2 2| 8 | 00:00 9 113:26 1 13:26
LISBOA 19 | 04:06 19 |11:32f 0o | o07:26
VALENCIA 21 | 01:49 21 [09:15] o0 | 07:26
BARCELONA 21 | 18:25 | 22 |o1:51] 0 | 07:26
MARSELLA 22 | 12:21 22 |19:47] o | o7:26
GENOVA 23 | 07:07 23 |} 14:33 0 07:26
PUERTO NUCLEO N 2| 35 | 14:07 - - - -
3 02:36

FRECUENCIA MENSUAL DE SERVICIO

SALIDA ENTRE PUERTOS CABECERAS

PUERTC NUCLEO N2 2 HAMBURGO
NAVES DIA HORA DIA HORA
BUQUE N2 13 9 13:26 22 08:49
BUQUE N2 13 37 03:50 49 23:03
BUQUE N2 13 64 18:14 77 13:37
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Cx

Ce

Tha
Cddn

Pd

Tsa

Cdp
Ca

Ce

Cv

N

[

n

h

n
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10.449,28 délanes/dia

1.254,03 délares/dia

1.350,00 délanes/dla

690,00 (10.449,28 + 1.254,03 + 1.350,00] = 9'006.783,90
délanes.

91006.783,90 délanes

Tna [Cdn x Pd + Cdn x P§) + Tsa x Cdp x Pd (27}
616,18 dias

3,00 Ton,

303,15 délanes/ton.

40,00 Ton/dia

176,57 débares/ton. .

73,82 dias

2,80 Ton.
616,18 (3,00 x 303,15 + 40,00 x 176,571 + 73,82 x 2,80 x
303,15 = 4'975.000,90 délares

41975,000,90 dblares
N2 (Cr + CL + Cp) (28}

2 bugues

485.000,00 ddlares/buque



Cp
Cv

Cv

Crom

Cy
Ka
Cm _

Cag

Ky

Com

Com

Cad
Caf

Caf

Cou

1]
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85.000,00 d6lares /bugue

130.000,00 d6Lares/buque

2 (485.000,00 + §5,000,00 + 130.000,00) = 1'400.000,00
ddlares.

1'400.000,00 dilares

Cy x Tsa + 2 Ka {Cm + Cag] + Calq - E-‘Q’—xTo (37)

4.067,97 détares
17.628,27 cont.

95,00 d6Lares/cont.
60,00 d6lares/cont.

5,00 défares/ dia ~ cont.
719,52 cont.

4.067,97 x 73,82 + 2 x 17.628,22 (95,00 + 60,001 + 5,00 %

719,52
7

x x 690,00 = 7'006.217,75 déanes

77006.217,75 dblares
Cfo + Cc + Cv + Cpom

9'006.783,90 + 4'975.000,90 + 1'400.000,00 + 7'006.217,75 =
22'388.002,55 délares.

271388.002,55 délares

Ka
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Ka 17.628,27 cont. x 20Ton/cont. = 352,564,40 Ton.

'22'388.002,55 _ |

L

Cou = 63,50 délares/Ton.
- Cu. = Cou + Coil + CLpn
Ctpn; 7 ddﬂa&aﬁ/Tdn.
Cu = 63,50 + 47,56 + 7 = 118,06 d6lares/cont.
Cu = 178,06 dolares/cont.

Altermativa con Bugué de Uso MILELpLe en el Trdfico diidcto éntre

- Cdo =To (L x * (s + CZ (26}
To = 2.415,00 dias
Cx = 5.165,27 délares/dia
Cs = 619,83 difares/dia
Ct = 1.450,00 délares/dia
Cho = 2.415,00 (5.165,22 + 619,83 + 1.450,00) = 17'472,645,75
déLares
Cdo = 17'472.645,75 d6lares
- Ce  =Tna (Cdn x Pd + Cfn x Pf) + Tsa x Cdp x Pd  (27)
Tha = 2.167,02 dias



Cdn
Pd

Ph
Tsa
Cdp
Ce

Ceo

Cv
N<b

Cp
Cv

Cv

Cpm
Cy
Ka
Cm

Cag
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2,50 Ton.

303,15 ddianeA[Ton.

38,00 déﬁaaeéfTOH.

176,57 délares/Ton.

247,98 d{a&

2,20 Ton.

2.167,07 (2,50 x 303,15 + 38,00 x 176,57) + 247,98 x
2,20 x 303,15 = 16'347.633,83 dilares.

16'347.693,63 déLanes

N2b (cn + CE + Cp) (28)

7 bugues

240.000,00 délanres/buque

80.000,00 d6Lares/buque

120.000,00 ddlLanes/bugue

7 1240.000,00 +.80.,900,00 + 120.000,00) = 3'os¢.ooo,oo
délares .

31080.000,00 délares

Cy x Tsa + 2 Ka (Cm + Cag] + Calgrx E% x To (31)

3.627,58 ddﬂanaé/dﬁa
21.336,24 cont.

220,00 délares/cont.
150,00 ddlanes/cont.
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5,00 dflares/dia-cont.

Calqg =

Kv = 395,12 cont.

Com  -°3.62,58 x 247,98 + 2 x 21.336,24 (220,00 + 150,00) +
5,00 x 225212 5 2.415,00 = 19'072.681,99 ddbares

Com = 19'072.681,99 délares

Caf = Cfo + Ce + Cu + Cpm (32)

Cag = 17'472.645,75 + 16'347.693,83 + 3'080.000,00 +

+ 191072.681,99 = 55'973.021,57 dbLares

Caf = §5'973.021,57 déares

A esta cantidad hay que agregan el costo de paso del Canal de

Panamd Cz.

Cz = Kep x T.N. x (2 x N2Vag) (35)

Kep =1,67 ddélares/T.N.

T.N. =78.900

NeVa4 = 54 viajes

Cz = 1,67 x §.900 x (2 x 54) = 1'605.204,00 délares

cz = 1'605.204,00 délares

Cag' = Caf + Cz

Cag' = 55'973.021,57 + 1'605.204,00 = 57'578.225,57 d6larnes

Caf' = 57'578.225,57 dékares
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_Caf!
- Cou = Ta
Ka = 21.336,24 cont. x 20 Ton/cont. = 426.724,80 Ton.

'571578.225,57
376724, 80

Cou = = 134,93 d6lares/Ton.

1]

Cou = 134,93 d6£ane¢/?bn.

EL costo unitario de trhanspornte que consta en el andlisis econdmi-
co realizado para el buque Portacontenedor y el buque alternanie -
de Uso Miltiple tiene un valon menon de Lo que en La actualidad co
bran como tarifa de fLete Las companlas navieras que cubien este -
tndfico. La Zasa regular sobrepasa Los 250 délares por cada fone-
Lada de canga transporiada en contenedores.

Con hespecto a La Flota Interandina y Floa de Utramar hacia Ewro
pa Norte ﬁomnmm.poa bugues RO-RO y Portacontenedor respectivamente y
a La Flota alternante con buques de Uso Miltiple se Liene variacio
nes en el costo pon toneladas de carga transporfada en contenedo -

nesb.

Las primeras aleanzan un costo de 118.16 dilanes/Ton., mientrhas -

que. en La Flota altermante se efeva a 134,93 déLares/Ton.

Los 16,87 d6Lares/Ton. de diferencia multiplicados por el Lonela-

fe anual de canga previsto para el trifico de esta Flota de UL -
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trnaman (Ka = 352.564,40 Ton.}, representa al ajio 5’247.]51,43 d6-
Lanes, que fustifica econdmicamente La instauracién de La fLota. -
compuesta por buques Portacontenedores con un sistema de transpor
£e de m@caade)biaé on foma unitarnizada utilizando contenedores de
40', que cubna fa rnuta citada usando a Los puertos Nicleos como
puertos de transgerencia de carga. AsL mismo para Los patses an-
dinos habrd segurnidad en La comerelalizacidn con Los diferentes -
paises del Nonte ewropeo, al no haber dependencia atguna def Canal

de Panamd.

4L xCxb -xN°b
T§ = = + Cou (36)
Cxb.. = 54'075.000,00 délares

R O
rg -L:10 % 547078.000,00 X 2, 43,50 = 94,18 dlanes/Ton.
NITS .

T§ = 94,18 délares/Ton.

IB = T4 x Ka  (37)

IB = 94,18 x 357,564,40 = 33'204.515,20 d6lares
1B = 33'204.515,20 d6lares

IN = IB - Caf (38}
IN = 33'704,515,20 - 22'388.002,55 = 107816.512,65 délares

IN = 10'816.512,65 délares
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Entonces el Lransporte de mercadenias entre el Area Andéna y Ewro-
pa Nonte lendria una tarifa toial, incluyendo Los 7 d6lanes/Ton.
del trhansporte Lerrestre enthe Los Puertos Ndeleos, de .169,07 déta

hes por Zonelada de carga movilizada en contenedones.

| Flota de Ulthamar entre Ewropa Meditiindned § el Puento Nicleo.-

To {Cx + Cs + CL) (26)

- Céo =
To = 345,00 dias
Cx = 10.449,28 d6banes/dia
Cs = 1.254,03 délares/dia
Ct = 1.350,00 délanes/dia

Cdo = 345,00 (10.449,28 + 1.254,03 + 1.350,00) = 4'503.391,95
délares .

Cfo = 4'503.391,95 délanes

- Co =Tha (Cdn x Pd + Cfn x Pf) x Tsa x Cdp x Pd  (27)

Tha = 306,00 dias
Cdn = 3,00 Ton.

Pd = 303,15 déLares/Ton.
Cfn = 40,00 Ton/dia

P§ = 176,57 déLares/Ton.
Tsa = 39,00 dias

Cdpn

2,80 Ton.
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306,00 (3,00 x 303,05 + 40,00 x 176,571 + 39,00 x 2,80 x

Ce =
x 303,15 = 2'472.612,48 dolanes.
Co = 2'477.612,48 db6Lares

cv = N% (Cn+ CE+Cp)  (28)

NZb

1 buque

Cn = 485.000,00 ddﬂaneé/buque

Cce = 85.000,00 délares/buque
Cp = 130.000,00 délares/bugue

on = 1 (485.000,00 + §5.000,00 + 130.000,00)= 700.000,00 d6-
Lanes.

Cv = 700.000,00 d6fares

Com = Cy x Taa + 2 Ka (Cm + Cag) + Calq k-gg— x To  (37)

Cy = 4.067,97 dblanes

Ka = §.955,60 cont:

Cm = 95,00 d§£aneé/aont.

Cag = 60,00 dilares/cont.

Calq = 5,00 ddfares/eont.

Kv = 718,85 cont.

Com = 4.067,97 x 39,00 + 2 x 8.985,60 (95,00 + 60,00} + 5,00 x

x 1685\ 545,00 = 5'564.194,96 dokanes.



Com

Cag
Cag

Caf

Cou

Ka

Cou

Cou

Cu
Ctpn
Cv

Cu

[j!

L]
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¥}

3'564.194,96 dolares

Cdo + Co + Cv + Cpm
47503.391,95 + 21472.612,48 + 700.000,00 + 3'564.194,96=

11'240..199,39 déLares

131240.199,39. d6Lares

Ca

a

§.985,60 cont, x 30 Ton/econt. = .179.712,00 Ton.

111240.199,32

179.792,00 - 42,05 dotares/Ton.

62,55 déLares/Ton.

Cou + Codl + Cipn
7 détares [Ton.
62,55 + 47,56 + 7,00 = 117,11 dblares/Ton.

117,11 d6Lanes/Ton.

Altermativa con Buques de Uéd'MdﬂtLbﬂa én el Thagico Direito entre

Euwropa Meditenndnéa g el Puents Ndoleo.-

Cqo
Tb
Cx

1]

To (Cx + C5 + Ct)  (26]
1.035,00 dias
5.165,22 délanes/dia
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= 619,83 dblanes/dia

Cé -
Ct = 1.450,00 d6lares/dia
Cdo = 1.035,00 {5.165,22 +-619,83 + 1.450,00)= 7'488.276,75

dolares.

Co = 7'488.276,75 dbilares

Cc = Tna (Cdn x Pd + Cfn x P§l + Tsa x Cdp x Pd  (27)
Tna = 927,31 d;aé

Cdn = 2,50 Ton.

Pd = 303,15 dQZa&eé/Ton.

Cgn = 33,00 Ton.

P§ = 176,57 dblares/Ton.

Tsa = 107,69 das
Cdp = 2,20 Ton.

Ce = 927,31 (2,50x303,15 + 38,00 x 176,57) + 107,69 x 2,20 x
x/303,15 = 6'996.546,21 dbbares

Cc = 6'996.546,21 délanes

Cv = N2b (Cn + CL + Cpl (28)

N?b = 3 buques

Cr = 240.000,00 dofanes/buque

ce = §0.000,00 dotanes/buque



Cp
Cv

i

Cv

Cy =

Ka =
Cm =
Cag =
Calq =
Kv =

Com =

Cpm =

Cag =
Caf =

Cag

A esta

Panamd
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i

120.000,00 d6tares/bugue
3 (240.000,00 + §0.000,00 + 120.000,00) = 1'320.000,00
d6Lanes.

11320.000,00 défanes

Cy x Tsa + 2 Ka LCm+Cag)+Ca,qu&xTo (371

3.622,58 dékares/dia.

9.265,68 cont.
220,00 ddkares/cont.
150,00 délanes/cont.
5,00 délanes/dla-cont.
394,29 cont.

3.622,58 x 107,69 + 2 x 9.265,68 (220,00 + 150,00} +

5,00 x 222522 4°1.035,00 - 8'266.944,22 d6Lanes

§'266.944,27 délanes

Cfo + Cc + Cv + Com (32}
7'488.276,75 + 6'996.546,21 + 1'320.000,00 + 8'266.944,22 =
= 24'071.767,18 délares

24'071.767,18 dilares

cantidad hay que aghegar el costo de paso def Canal de
Cz.
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Kep x T.N. x (2 x N%Yag)  (35]

Cz =
Kep = 1,67 délares/T.N.
T.N.= §.4900

N2Vag= 23,5 viajes

Cz

1,67 x 8.900 x (2 x 23,5) = 698.561,00 délares

Caf'= Caf + Cz

Caf'= 24'071.767,18 + 698.561,00 = 24'770.328.18 dilanres

Cag'= 24'770.328,18 doLares

Cou T
Ka = 9.265,6& cont. x 20 Ton/cont. = 1585.313,60 Ton.

24'770.378;18 .
Cou = —7 NN A 133,67 dofanres/Ton.

Cou = 133,67 délares/Ton.

AL Lgual que ek Trdfico de Euwropa Nonte, en el presente andlisis
econdmiao resulta que el costo unditario de transporte panra el bq~
que Poniaaaﬂtenedon y el buque de Usc Miltiple es bajo en nrelacidn
a Las tardifas que actualmente cobran Las compaiias naviernas que
Lienen este Indfleco y que sobrepasa Los 250 dblares por cada Zone
Lada de canga transportada en contenedonres.
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En nelacién a La Flota Inténandéna y Flota de UWltrhamar hacla Eu-
ropa Mad&tennénea formadas pon buques RO-RO y Portacontenedoires ;
respectivamente y a LaFlota alternante coﬁ bugues de Uso Miltiple -
se tiene una desigualdad bien marcada en el cosio por Zonelada de
carga transportada en contenedores. Mlentras en Las primeras al-
canza un valon de 117,11 d;ianaé/Tdn., en La Floia altemnmante se

tiene un cosfo de 133,67 déﬂaneé/Ton.

La diferencia existente de 16,56 dilanes/Ton. muliiplicada por el
tonelaje anual de canga previsto pana el thdfico de La Flota de UL
traman (Ka = 179.712,00 Ton.), equivake al afic 2'976.030,72 dika -
res, que justiffea econdmicamente fa incrementacion de La flota -
compuesta por buques Porntacontenedores con un sistema de Transpor-
te de me&caden;aé en fomma wiltarnizada wtilizando contenedores de
40", que cubra fa nruta cifada usando a Los puertos Nickeos como -
puentos de trnansferencia de carga. De esta fomma Zambién se evita
nd La supeditaciin al Canal de Panam@.

o 4x Cxb x N%b
T§ = Ta + Cou (36)
Cxb = 54'075.000,00 ddlares
20,70 x 54'075.000,00 x 1 _
T§ = T79.772.00 . + 62,55 = 92,64 d@ﬂanaé/ton.

T4

it

92,64 délanres/Lon.
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IB =Tf xKa (37]

I8 = 92,64 x 179.712,00 < 16'645.519,65 ddlanes

I8 = 16'648.519,68 d6lanes

IN = 1IB - Caf (36}

IN = 167645.519,68 - 117240.199,39. = 5'408.320,29 d6Ranes
IN = 5'408.320,29 dikanes

AsL se establece gue el transponrte de mefmade)pi_az; enthe ef Atea An-
dina y Euwropa Medx;tejmc’gnea tendrla una tanifa Zotal, incluyendo Los
7 ddﬂmu/T on. del transponte ternesine entre Los puertos Nicleos,

de 167,53 dblanes por toneladas de carga movilizada en con,tenzdofte/.;.



CONCLUSTONES

1. la instawracién de La Flota Manltima Andina con bugues de teenologla

apropiada pana el thansponte de mercaderias factibles de unitari -

zanse por medio de contenedones y semiuremofques, no causarfa An -

terfenencia ni competencia a Las compailas navieras ya instaladas

en La subregibn, al estarn deteminada La previsibn de tndfico para

cada ruta, de acuendo a £Las Leyes de Reservas de Canga vigentes en

estos paises y a Los volimenes de carga que movilizan Las empresas

navienas nacionales.

Con el sistema de Fransporte manltimo individualizado para cada -

trhdgico de La Flota Andina, se:

a.

Evitania La dependencia o supeditacitn de Las naves de La Flo
ta Andina al paso def Canal de Panamd, por Lo facilidad que
prestan Los-semivemolques y contenedores sobre chasises para
su Prhasfado entre Los posibles puentos N@cﬁeo/s (Batboa y Cris-
,té_ba!i] y que mouilizanian La carga de fa subregibn que Llega g
sale hacta La Costa Este de Los EEUU y Europa.

Genenarfa formas de trabajfo e ingresos en Los puertos Nicleos,
que pueden sen mayores de Los obtenidos en el Canal de Panamd

por servielo a esfos buques.

Aumentarfa La capacidad negociadora de estos patlses en el dm-

bito nacional, neutrhalizando ast fa evidente {ingluencia que dag
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Zualmente ienen Las empresas navieras extrazonales.
I

d. Promoveria una adecuada politica comercial que permita Lnoie-

mentarn Las exportaciones y el comerncio Linterzonal.

’

e. Suspenderia gastos innecesarios en La adecuacidn de muchos puer

tos con terminales especializados.

Con Los valores de tiempo de estancia en puerte, nimero Gptimo de
uiafes y de carga a trhansportarse anuakmente en cada Ll gico de La
Flota Andina y Los gasios operacionales que generaria este servicdo
pemitid establecen posibles Tarnifas de fletes que definitivamente
son mas bajas que £Las tasas cobradas por !ic;/s cc;mpaﬁ{a/s navienas que
actualmente operan en estfas autas. ER ingreso neto que podila gene
ran anualmente La Flota Andina Ae)uf_a de 54'785.826,24 déﬁa}ce}.&.

a. Parna La Flota Interandina compuesta por 7 bugues RO-RO, el £i-
po de estancia en puerto es de 261.98 d;u, el niimeno de viajes
anuales es de 166 viafes redondos, el fonelafe a fransportarse
anua.&mente.‘ es de 1'327.924,20 fon. y el costo operacional de es
Le servielo pon tonelada transporiada senia de 47,56 déémea/

tLon.

En &uanto a La tarifa de §lete por tonelada transpontada que -
se cobranfa es de 67,89 d6lares/tfon, que pMa un {ngreso
neto anual de 26'994.116,06 drji’.cucu, exceptuando Los gastos de
adminisitracidn y generales.
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En La Flota de Ultramar para La Costa Este de Los EEUL compues
ta por 3 bugues RO-RO, el tiempo de estancia en puerto es de
148,84 dias, el nidmero de viafes anuales es de 88 viafes nedon
dos, el tonelaje a tnansportarse anualmente es de 699.429,00
ton., y el costo operacional en esie Wﬁiao por tonelada Trans
pontada ée)u?a de 41,07 dqﬂaﬂeA/tOM. La tarifa de glete que se
cobranta por tonelada transportada es de 57,61 dﬁﬂmu/i:on., -
que generaria un ingheso neto anual de 11'566.877,24 délares,
exceptuando Los gastos de adminisiracién y generales.

EL costo operacional Zotal de fransporte en,t"ne La subregiin 'y
La Costa Este de Los EEUU incluldo el valor de thans ferencia
de fa canga entre Los puertos Nicleos serd de 95,63 dbla‘es/Lon.
por Lo tanto La tarifa de flete podiia sen de 132,50 d6lares/

Zon.

En La fLota alternante de transporte directo (cruzando el Ca-
nat de Panamél compuesta por § buques de Uso M@Ltépfie, el tiem
po de estancia en puerto es de 405,30 cLEgA, el nimero de viajes
anuales es de 94 viafes redoados, el fonelaje a Lrhansporturse
anualmente es de 751.912,80 ton. y el costo operacional porn %o
nelada transportada tendnia una cifra de 101,32 dé_ﬁane/s/tan.,
que difiere en 5,69 dézdnu m@s que. el valorn del costo opera-
cdonak que se produce en La Flota Interandina con el de esta
Floia de Ultramar y mds el cosio de mbando entre Los puer-

tos Nlcleos.
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c¢. En La Flota de Ultnamar para el Nonte Europeo, compuesta por 2
bugues portacontenedones, el tiempo de estancia en puerto es de
73,82 d,E_aA, eﬂ nimero de viajes anuales es de 24,50 viajes re-
dondos, el Zonelaje a transportarse anualmente es de 352.564,40
Lon., y el costo operacional en este trdfico pon fonefada trans
poriada send de 63,50 ddﬂaﬂaa/tdn., Lla tanifa de §Lete que se
cab&w@a por Tonelada thansportada es de 94,18 dﬁ_zanu/xon., que
generaria un Ligheso neto de 10'816.512,65 délares, exceptuando

Los gasitos de administracidn y generales.

EC cosdo operacional total de transporte entre La subregién y
Ewwpa Nonte incluldo el valor de transferencia de La carga entre
Los puertos Nidcleos ém de 118,06 d6lares/ton., por Lo tanto,

La Zarnifa de flete podria ser de 169,07 délares/ton.

En La §Lota altermante de thansporte directo (cruzando el Ca -
nal de Panamd] compuesta por 7 bugues de Uso Miltiple, el tiem
po de estancia en puento es de 247,98 dias el wimero de viafes
anuales es de 54 viafes redondos, el tfonelaje a trhansportarse
anualmente es de 426.724,80 y el costo operacional por tonelada
Luansportada Lendnia una cifra de 134,93 déLares/%on., que di-
giene en 16,87 doLares mds que el ualor del costo operacional
que se produce en La Flota Interandina con el de esta Flota de
ULtramar y mds el costo de ransbordo entre Los puentos Ndeleos.
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~d. En £a Flota de Uﬁtnamai:pana eﬂ.Mastennéneo Eunopeo, compues-
ta por un bugue contenedor, el tiempo de estancia en puerte es
de 39,00 dias, el nimero de viafes anuales es de 12,50 viajes
redondos, el tonelaje a transportanse anualmente es de 179;712
Lon., y el coslo operacional en este trdfico por tonelada trans
portada serte de 66,55 délanes/fon. La Zarifa de flefe que 4e
cobaan{a por tonelada trhansportada es de 92,64 dézaneé/ton., -
que geneﬂa&{a un Lingreso neto de 5'408.320,29 délares, excep-

tuando Los gastos de administracibn y generales.

EL costo operacional Zotal de Zranspornte entre La subregidn y
Europa Mediterndnea incluldo el valor de thansferencia de ALa
carga entre Los puertos Nidcleos senla de 117,11 dQZaneé/ton.,
por Lo fanto La tarnifa de §Lete podn;a sen de 167,53 ddlanes/

Lon.

En La §Lofa altewmante de thansporte directo (cruzando el Ca-
nal de Panamd) compuesta pon 3 buques de Usd Miliiple, el tfiem
po de estancia en puerto es de 107,62 dias, el nimero de viajfes
anuales es de 23,5 viajes nedondos, el fonelafe a transportarse
anualmente es de 185.313,60 ton., y el costo operacional por -
Zonelada transportada xendnﬁa una clgra de 133,67 dblares/ton.,
que difiere en 16,56 d@taneé mds que el valon del costo opera~
clonal que se produce en La Flofa Interandina con el de esta -
Flota de Ultramar y mds el costo de tramsbordo entre Los puer-

fos Niacleos.



RECOMENDACTONES

EL transporte menitimo es fundamental para el comercio, La industria,
el desawwllo y La vida misma de Las naciones Andinas, fas que depen -
den del man en un alfo porcentaje para su {ntercambio comercial y segud
ndn dependiendo en ghan medida de este medio de transponte, porgue asl

Lo determinan su situacidn geovghdfica y sus condiciones econdmicas.

I. De alguna manera, es importante informar a Los patlses del Area An~
dina, acerca de fLos resuliados obtenidos en este estudio, donde se
revela La importancia y conveniencia de que La subregién cuente con
una Flota de transponte maiiimo provisia de bugues de "nuevas fec~

nologias".

2. Hacen estudios posterniones y detallados al presente, de cada una de
Las gacetas que comprende esta presenfacidn generalizada del pano-
hama que pod}uCa avisoharnse en La Aubneg,éﬁn Lneorporando esta Flota
Andina, incluyendo disefics y organizacibn Zanto administrativa co-

mo opesracional.
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FIG., N2 2
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. FIG. N2 4
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FIG. N2 15
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FIG. M2 16 e
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