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El contenedor y su tipologia

Ante la creciente demanda de informacién acerca
de los contenedores, sus caracteristicas y tipologia se
publica este articulo, extracto del “Estudio del coste de
paso de los contenedores por los puertos peninsulares
espafioles”, realizado por el equipo de investigacién
dirigido por el Prof. Almazéan de la Fundacién Agus-
tin de Betancourt de la E.T.S. de Ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos de la U.PM. Desde que duran-
te la Il Guerra Mundial el Ejército de los EEUU

¢Qué es un contenedor?

El contenedor es una caja de dimensiones definidas
que, lleno o vacio, puede dlojarse en distintos medios
de transporte, que siempre transportan una caja de las
mismas dimensiones con mayor o menor peso.

Un contenedor se puede definir como un elemento
de equipo de transporte:

* De carécter permanente y, por tanto, suficiente-
mente resistente para permitir su uso repetido;

Terminal de contenedores (P. Bahia de Algeciras).

desarrollé la utilizacién de contenedores para el trans-
porte masivo de material y pertrechos a los escenarios
de operaciones, su utilizacién se estd generalizando,
en particular desde el afio 1967, con la implantacién
de los contenedores internacionales, captando una
creciente proporcién de la mercancia general que esté
produciendo un fuerte y sostenido crecimiento del tré-
fico de contenedores que se espera se mantenga en el
préximo futuro.

* Especialmente ideado para facilitar el transporte
de mercancias por uno o varios modos de trans-
porte, sin manipulacién intermedia de la carga;

* Provisto de dispositivos que permitan su fécil
manipulacién, sobre todo su transbordo de un
modo de transporte a otro;

¢ Disefiado de manera que sea facil de llenar y
vaciar;

 De un volumen inferior de un metro cibico, por
lo menos.

Dentro del término contenedor no se incluyen las
cajas de los vehiculos a motor ni los embalajes de tipo
corriente.

Tipos de contenedores

Existen, en la actualidad, dos grupos o clases de
contenedores: los tipos normalizados de la Organiza-
cién Internacional de Normalizacién (ISO), y los tipos
no normalizados, existiendo una propuesta de nueva
norma 1SO, de muy dificil implantacién, pese a sus
posibles ventajas, por el desarrollo ya adquirido del tré-
fico de contenedores de las dimensiones actualmente
normalizadas.

Contenedores normalizados 1SO

La norma ISO define, en primer lugar, los contene-
dores de uso general, estos son contenedores estancos,
de forma rectangular, para el transporte y almacena-
miento de cierto nimero de unidades de carga o bultos
o de carga a granel, que encierran y protegen el con-
tenido contra pérdidas o averias, que pueden ser sepa-
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Laterales abiertos
Open sided

Contenedor cerrado, caja
Dry container, box

Tecnologia

Cisterna
Tank

Plataforma de testeros rigidos
Flat rack

Media altura sin techo
Half height, open top

Plataforma simple
Flat bed

Algunos tipos de contenedores.

rados del medio de transporte, manipulados como una
unidad y transbordados sin necesidad de manipular
nuevamente el contenido.

Oftros tipos de contenedores son: contenedores de
techo abierto, de media altura; contenedores de pare-
des laterales abiertas, contenedores refrigerados, con-
tenedores cisterna, etc. Ademés, podemos encontrar
contenedores no plegables y plegables, segin estén los
elementos constitutivos montados de modo permanente
o bien plegados o desmontados, para facilitar su viaje
de retorno en vacio (que debe evitarse siempre que sea

posible).

Dimensiones y pesos brutos méaximos

Las dimensiones que caracterizan a un confenedor
son altura, anchura y longitud, medidas paralelamente
a cada uno de sus ejes. Hablamos de dimensiones exte-
riores totales si se trata de las dimensiones exteriores
totales maximas de un contenedor, incluido cualquier
accesorio permanente, y de dimensiones interiores
libres refiriéndonos a las dimensiones del mayor para-
lelepipedo rectangular libre que puede inscribirse en el

Contenedor para carga a granel

contenedor, siendo la primera de interés para el vehi-
culo de transporte y la segunda para la mercancia.

El peso bruto méximo es el peso total autorizado del
contenedor vacio (tara) més la carga. La tara es varia-
ble en funcién del tipo y material de fabricacion del
contenedor (asf, por ejemplo, los contenedores de alu-
minio, mas raros y frégiles que los de acero, tienen una
menor fara que esfos).

Estos contenedores que se han enumerado son los
correspondientes a la serie 1, o grandes contenedores.
Existen normalizados ofros contenedores de dimensio-
nes inferiores, que no se han incluido por no ser de inte-
rés al trafico maritimo.

Los contenedores 1A, TAA, 1B y 1C revisten espe-
cial interés para el presente estudio, debido a que son
de uso muy extendido en el comercio, pueden transpor-
far pesos relativamente importantes y tienen mucha
capacidad. Todos tienen las mismas dimensiones en
anchura. Las longitudes, que recordaremos més fécil-
mente con el sistema anglosajén (40, 30 y 20 pies), se
ajustan a un sistema modular que permite emparejar
contenedores menores para formar diferentes combina-
ciones de longitudes equivalentes a los contenedores de
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Dimensiones maximas y pesos brutos maximos

Designacién Longitud
del contenedor (mm)
1AA (40 pies) 12192
1A (40 pies) 12192
1AX (40 pies) 12192
1BB (30 pies) 9125
1B (30 pies) 9125
1BX (30 pies) 9125
1CC (20 pies) 6058
1C (20 pies) 6058
1CX (20 pies) 6058
1D 2991
1DX 2991

Fuente: Norma UNE 49750, equivalente a Norma ISO 668.

40 pies. En la actualidad, fodos los buques portaconte-
nedores estan disefiados para optimizar el transporte

de contenedores de 20 y 40 pies.

«Se define el TEU como la unidad de
transporte equivalente a un contenedor
de 20 pies»

Contenedores que no se ajustan a normas ISO

Algunas empresas operadoras de contenedores cre-
aron sus propios sistemas de contenedores especiales
antes de aprobarse las recomendaciones de la norma
ISO, con dimensiones propias y no normalizadas. A
consecuencia de esto, se han estado utilizando por todo
el mundo gran ndmero de mdltiples tipos de contenedo-
res que no se ajustaban a las recomendaciones de la
norma I1SO.

Por ejemplo, la empresa Sea Land, creé sus conte-
nedores con una longitud de 35 pies, con los que ha
seguido operando hasta hace unos diez afios, cuando

Anchura Altura Peso bruto maximo
(mm) (mm) (kg)
2438 2591 30480
2438 2438 30480
2438 < 2438 30480
2438 2591 25400
2438 2438 25400
2438 <2438 25400
2438 2591 20320
2438 2438 20320
2438 <2438 20320
2438 2438 10160
2438 <2438 10160

la normalizacién internacional obligéd a efectuar el cam-
bio de dimensiones. Actualmente, la empresa Sea Land
opera con contenedores de 20, 40 y 45 pies, dimen-
siones para las cuales sus barcos y maquinaria espe-
cializada estén construidos.

Contenedores especiales

Son contenedores proyectados para transportar
ciertos tipos de productos. Por regla general, las dimen-
siones exteriores y la resistencia estructural son idénti-
cas a las de contenedores de carga seca. Por tanto, se
manipulan, apilan y transportan sin necesidad de alte-
raciones en el equipo de manipulacién ni en los medios
de transporte. Entre estos cabe citar los siguientes:

e Contenedores isotermos y refrigerados: Los isoter-
mos tienen la misma construccion que los de
carga seca, con la diferencia de que piso, techo
y paredes estén provistos de aislamiento térmico
(lana mineral, corcho, espuma de poliuretano,
fibra de vidrio, complementado con una fuente de
calefaccion o refrigeracién si el trayecto es largo).
Los refrigerados estan dotados con su propio sis-
tema de refrigeracién.
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 Contenedores para carga liquida a granel: Cons-
tituidos por un tanque montado sobre un bastidor
o sobre un contenedor plataforma de dimensio-
nes similares a las del contenedor para carga
seca.

Nueva propuesta de la norma ISO

La International Standards Organization (ISO)
comentaba en un documento editado en 1995 la idea
de la normalizacién de una serie complementaria de
contenedores de carga general, los contenedores 1SO
serie 2, con las siguientes caracteristicas:

Largo: 14,90 metros (49 pies) o mitad,
7,43 metros (241/; pies).

Ancho: 2,59 mefros (8/; pies).
Alto: 2,59 metros (8'/; pies).

Masa méxima: tienen el mismo limite que los ISO
serie 1, 30, 48 toneladas.

la razén del nacimiento de las dimensiones 1SO
serie 2, se fundamenta en el hecho de que la industria
europea ha adaptado ampliamente sus patrones de
transporte para aceptar unidades de carga a partir de
tamafios de paleta con dimensiones de base de 1000 x
1200 mm. é de 800 x 1200 mm, tamafios de unidad
de carga reconocidos por los organismos de normali-
zacién internacionales, y plasmados en la norma inter-

nacional 1SO 6780.

Los confenedores ISO convencionales en uso, denomi-
nados ahora serie 1, no permiten una operacién de carga
eficaz mediante el uso de unidades de carga paletizadas,
como demuestra el plan de carga de la Figura 1. por la
discrepancia entre dimensiones de las paletas normaliza-
das y el ancho interno de los contenedores.

Contenedor I1SO serie 1 (longitud 40 pies)

1234567891011121314|

15|1s|17|1a|19|20|21|22|23;|

Longitud interior: 11.998 mm. (minimo)
Anchura interior: 2.330 mm. (minimo)
Espacio entre unidades de carga: 10 mm.

Figura 1. Contenedores ISO serie 1 (40 y 20 pies). Plan de carga.
Fuente: Grandes contenedores. MOPMA, 1995.

Tecnologia

Contenedor ISO serie 1 (longitud 20 pies)

Longitud interior: 11.998 mm. (minimo)
Anchura interior; 2.330 mm. (minimo)
Espacio entre unidades de carga: 10 mm.

Unidad de carga (paleta tipo)
Longitud: 1.200 mm.

Anchura: 800 mm.

Altura inferior @ 127 mm,

Ante este inconveniente que presentan los contene-
dores 1SO serie 1, para paletas normalizadas 1SO
6780, se ha introducido el concepto de contenedor del
ancho de la paleta, bien como contenedor doméstico o
como cajas méviles con ancho interno de 2,44 metros.
Esta dimension inferna permite cargar dos paletas con-
tiguas como ilustra la Figura 2.

Contenedor doméstico con unidades de
carga paletizadas

10 11 12 13 14

Longitud interior: 5.900 mm. (minimo)
Anchura interior: 2.440 mm. (minimo)
Espacio entre unidades de carga: 10 mm.

Figura 2. Confenedor doméstico cargado con unidades de carga palefizadas.

Fuente: Grandes contenedores. MOPMA, 1995,

Unidad de carga (paleta tipo)
Longitud: 1.200 mm.
Anchura: 800 mm.
Altura inferior a 127 mm.
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Si se llegaran a generdlizar el uso de los contene-
dores ISO serie 2, se conseguiria el ajuste ptimo de las
cargas unitarias palefizadas, como muestran la Figura
3y la Figura 4.

Contenedor ISO serie 2 (longitud 24,,, pies)

1 2 3 4 5 6
i 8 9 10 1 12
13 14 15 16 17 18

Longitud inferior: 7.264 mm. (minimo)
Anchura interior; 2.460 mm. [minimo)
Espacio entre unidades de carga: 10 mm.

Figura 3. Contenedor ISO serie 2 (24 1. pies).
Fuente: Grandes confenedores. MOPMA, 1995,

Unidad de carga (paleta tipo)
Longitud: 1.200 mm.

Anchura: 800 mm.

Altura inferior @ 127 mm,

Los estudios sobre las consecuencias de la introduc-
cién de contenedores de serie 2 arrojan las siguientes
conclusiones:

Figura 4. Contenedor ISO serie 2 (49 pies).
Fuente: Grandes contenedores. MOPMA, 1995,

Tecnologia

— Los contenedores de la serie 2 no se pueden
transportar en las bodegas de los buques portaconte-
nedores actualmente existentes, puesto que estos
buques estén disefiados para optimizar el transporte de
contenedores de 20 y 40 pies.

— Las terminales portuarias se verian obligadas a
modificar o reemplazar los sistemas de estiba y equipo
rodante para poder manejar unidades de 49 pies.

— El transporte terrestre tampoco estd preparado
para este tipo de contenedores. Los vagones ferrovia-
rios en uso en Europa occidental son de 40 y 60 pies,
con lo cual, el transporte de contenedores de 49 pies
produciria pérdida de capacidad. En cuanto al trans-
porte por carrefera, en casi la fotalidad de Europa occi-
dental y oriental el transporte de contenedores de 49
pies no cumple con las dimensiones permitidas. No es
asi en Norteamérica, donde los ferrocarriles estan, en
general, preparados para transporte de contenedores
ISO, serie 2, y el transporte por carretera se adapta
también al manejo de estos contenedores, pues cumplen
con la legislacién referida a las dimensiones de vehicu-
los de carretera de un largo méximo de 48 6 53 pies.

Se deduce de todo ello que la introduccién de contene-
dores 1SO serie 2 necesitaria inversiones considerables
para adaptar la infraestructura y el material rodante, por
lo que no parece previsible su implantacién generalizada
a corto plazo, a pesar de las ventajas que en cuanto opfi-
mizacién del uso de su capacidad ofrecen.

Longitud interior: 14.765 mm. (minimo)

| Anchura inferior: 2.460 mm. (minimo)
Espacio entre unidades de carga: 10 mm.
(36 paletas tipo en planta)

Unidad de carga (paleta tipo)
Longitud: 1.200 mm.

Anchura: 800 mm.

(36 paletas tipo en planta).
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Tréfico de contenedores do. Entre las ventajas que ofrece el emergente tréfico de

en el mundo mercancias en contenedor destacan los aspectos siguien-
tes:

El tréfico de contenedores viene experimentando en 1. Coste de operacién. El coste de explotacion en

los Gltimos afios un desarrollo muy importante y sosteni-  una terminal de contenedores puede ser muy inferior al

Comparacion de capacidades segun modos
CAMION =2 TEUS

TREN =60TEUS

FEEDER PEQUENO (5.000 GT) =500 TEUS

FEEDER GRANDE (27.000 GT) =2.700 TEUS

s e ~ 7 TRANS OCEANICO (60 .000 GT) =6.000 TEUS

Figura 5. Capacidad de los distintos modos de transporte de contenedores.

Equivalencias segun capacidad de transporte de contenedores

-
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Figura 6. Equivalencias entre los distintos modos de fransporte de contenedores.
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coste de explotacién en una terminal de mercancia gene-
ral convencional por tonelada movida.

2. Productividad. La productividad por mano, y
mucho més por hombre, es muy superior en movimientos
de contenedores respecto de mercancia general conven-
cional, lo que influye en los costes, fiabilidad y seguridad
de las operaciones.

3. Seguridad. El empleo de contenedores ofrece una
seguridad a la mercancia muy superior, fanto en el frans-
porfe como en la manipulacién, y permite la framitacién
aduanera en origen y destino con féciles pasos en frénsito.

En el caso del transporte maritimo, las ventajas que
ofrecen los contenedores se incrementan frente a los
modos de transporte terrestre (ferrocarril y carretera),
debido a la capacidad que ofrecen los buques portacon-
tenedores. Esto se aprecia de manera clara en las figuras
que se muesiran a continuacién, donde se compara el
transporte maritimo con el ferrestre, y, dentro del mariti-
mo, el fréfico transocednico (buques de gran tamaiio que
cubren largas distancias hasta un puerto destino) y el fee-
der (buques de menor tamafio que fransportan los conte-
nedores desde el puerto destino del buque transoceénico
hasta puertos situados a distancias inferiores).

La operacién eficiente y econdmica del tréfico de con-
tenedores exige unas importantes inversiones en utillaje y
maquinaria especializada, unas mayores exigencias y
calado de las que precisan los buques convencionales de

Tecnologia

mercancia general, asi como la necesidad de mayor
superficie (la anchura de ferraplén minima debe ser de
250 mefros, y habitualmente oscila entre 300 y 400
metros, frente a los 120 mefros que, aproximadamente,
requiere un muelle de carga convencional) y muy en
especial la necesidad de mayor abrigo para operar con
maquinaria especializada eficientemente.

La contenerizacién estd propiciando la construccién
de barcos cada vez mayores y, por tanto, exige la reali-
zacién de inversiones por parte de los puertos para
adaptarse a las nuevas caracteristicas de los buques,
construyendo terminales especializadas y doténdolas del
utillaje apropiado.

Tendencias a nivel mundial

Las indudables ventajas del uso de contenedores han
hecho que el tréfico portuario de contenedores a nivel
mundial esté creciendo con una fasa del 14% anual.
Dicho aumento se debe principalmente al comercio exte-
rior, tanto de carga como de descarga; el tréfico de
cabotaje ha registrado aumentos més suaves, pero tam-
bién crece siendo previsible un crecimiento también del
short sea shipping.

Actualmente existen unas 750 rutas de contenedores,
con aproximadamente 6.000 buques portacontenedores
en servicio y més de 450 puertos con terminales espe-

Figura 7. Rutas de buques portacontenedores en el mundo y principales puertos.
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cializadas, (Fuente: 1997 Containerisation International
Yearbook). entre los que destacan por su importancia los
puertos de Extremos Oriente.

En el mapa del Mundo de la Figura 7 se pueden
apreciar las enormes de rutas que comunican de contfi-
nente a continente los principales puertos especializados
en trafico de contenedores, tanto en el Atléntico como en
el Pacifico.

En el Gréfico 1. aparecen los tréficos correspondien-
fes a los veintiocho puertos de contenedores mas impor-
tantes en el mundo. Se puede apreciar la situacién del
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10.000.000 A
8.000.000 4!
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4.000.000 {4
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Gréfico 1. Trafico de contenedores en TEUs en los principales
puerfos del mundo {datos de 1996).
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Gridfico 2. Trdfico de confenedores en TEUs en el Mediterrdneo

[datos de 1996).
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Buque portacontenedores.

puerto de Algeciras como primer puerto espafiol, con un
tréfico de 1.300.000 de TEUs en el afio 1996. Esta cifra
resulta modesta si se compara con ofros puertos del
mundo, pero sitia al puerto de Algeciras como el primer
puerto del Mediterraneo (ver Gréfico 2).

El reparto y evolucién de la flota de contenedores
entre los diferentes grupos de paises es el que aparece en
la Tabla 2.

En 1988 el volumen total de mercancias intercambia-
das en el comercio internacional fue de 3.500 millones
de toneladas, de los que 200 millones se transportaron
en contenedor. (Fuente: Estudio sobre la Problemdtica de
los Encaminamientos de los Flujos Fisicos de Mercancias
en las Instalaciones Portuarias. MOPT.) Se obfuvo asi un
indice de contenerizacién mundial (resultado de dividir la
mercancia fransporfada en contenedores y la mercancia

total) del 5,71%.

Segin los expertos, el volumen de mercancia general
susceptible de contenerizacién es de unos 700 millones
de toneladas (para ese mismo afio 1988), por lo que en
ese momento existia un amplio margen que explica las
fuertes tasas de incremento del tréfico en contenedor,
margen que aun se mantiene y que justifica las opfimis-
tas previsiones de crecimiento de este tréfico.

Las tendencias a nivel mundial, si nos basamos en
estimaciones realizadas por CSR Consultants y CISCo,
indican un mayor crecimiento relativo de los tréficos en
contenedor de los paises del Mediterréneo Occidental
frente a los de la Europa del norte (Bélgica, Alemania,
Holanda, Reino Unido y Eire). Ademés, Espafia se mues-
tra adn mas dindmica que el conjunto del drea medite-
rranea, por su excepcional posicién geoestratégica.
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Grupos de paises 1981
OCDE 71,2%
Paises de libre registro 7,5%
Europa del Este y Central 2,8%
Paises en vias de desarrollo 14,6%
Resto: Cuba, Indonesia, Israel, Sudéfrica... 3,9%
TOTAL 100,0%

Tabla 2.

Distribucién geogrdfica de la flota de contenedores mundial

Tecnologia

1990 1993 1994 1995
43,5% 39,3% 38,2% 34,6%
21,0% 30,7% 33,9% 36,5%
3,7%
26,3% 30,0% 27,9% 28,9%
5,5%
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Los transportes y las comunicaciones. Informe anual 1995. Ministerio de Fomento, 1996.

Por otro lado, y dentro del drea mediterranea, las
previsiones apuntan a un apreciable crecimiento de los
paises del Magreb.

Todo parece indicar que los paises del exiremo Orien-
fe constituyen el envite estratégico de los puertos medite-
rréneos y, dentro de ellos, de los espafioles. Esos paises
son fundamentalmente los de reciente industrializacién:
(los llamados «4 figres») Corea del Sur, Taiwan, Hong
Kong y Singapur, con Indonesia, Malasia, Filipinas, Tai-
landia, India, China, Japén y también Australia y Nueva
Zelanda. Ademés hay que afiadir que en los préximos
afos la tendencia del crecimiento del PIB para una gran
parte de esos paises es muy optimista, estando directa-
mente relacionada la tasa de crecimiento de tréfico mari-
fimo con la del PIB.

Posicién geoestratégica espaiiola en relacion al tréfi-
co de contenedores:

Destaca en particular el trafico contenerizado por el
Mediterréneo, que tiene como bocas de entrada o salida
el Canal de Suez, por el Este, y el Esirecho de Gibraltar,
por el Oeste. Este fenémeno obedece al fuerte desarrollo
de los paises asidticos, y a la complementariedad entre
sus economias y las de los paises de la Unién Europea y
del continente americano. Del mismo modo se vislumbra
en el futuro la posibilidad de ser también puertas de los
paises bafiados por el Mar Negro

Ademds, el uso del contenedor en esas corrientes de
tréficos estd experimentando tasas de crecimiento maés

fuertes que las de otro tipo de intercambios comerciales.
Asi, el tréfico total por el Canal en 1992 fue de 16.629
buques, un 9,3% menos que el afio anterior; sin embar-
go, siguié aumentando el nomero de portacontenedores,
con 3.482 buques, un 9,6% superior al afio anterior.

En la Figura 7. que aparece en el apartado anterior,
se pueden apreciar las rutas que hacen paso obligatorio
por el Canal de Suez y por el Estrecho de Gibraltar.

Entre las ventajas que presenta el Mediterréaneo (y en
consecuencia la Peninsula Ibérica) para captar tréficos
desde el lejano Oriente destaca la buena posicion geo-
gréfica. La paz en Oriente Medio permite una plena uti-
lizacién del canal de Suez que admite navios de hasta
500.000 toneladas. En estas condiciones, la escala en los
puertos mediferréneos permite un importante ahorro de
tiempo a los armadores.

Por ejemplo, el trayecto Hong Kong-Barcelona (8.060
millas) es un 21% menor que el Hong Kong-Rotterdam
(9.785 millas). Si ofras condiciones se cumplen, la elec-
cién de puertos del sur europeo puede representar subs-
tanciales ahorros de costes.

La excepcional posicién geoestratégica espanola, que
incluye la orilla norte del Esirecho de Gibraltar, permite
ocupar la posicién de pilar de puente entre Europa-
Africa en sentido N-S y América-Oriente Préximo en sen-
tido E-W, con un gran potencial por desarrollar, que
augura un desarrollo sostenido del tréfico de contenedo-
res en los puertos espafioles. B
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