
El Portabarcazas, 

carguero 
futuro 

del 

Se ha di cho que nada es tan pode­
roso como una idea que sea propicia a la 
época . Tal idea es el buque portabar ca­
zas, un nuevo concepto en el transport e 
marítimo de carga. Este tiene el m é rito 
de poder satisfacer una necesidad actual 
con nueva practicabilidad y economía. 
El concepto del portabarcazas pare c e es­
tar listo ahora para empezar una vida al­
tamente prometedora . 

Por Claude O . LANCIANO, hijo. 

Los objetivo s del concepto son: 

Eliminar la aglomera ción portuaria 
y las limitaciones en el tamaño de buques 
que son resultado de restricciones en los 
calados de puertos y vías fluviales inte­
riores. 

Aumentar la razón de manejo de 
ca rga sobre cargueros convencionales por 
un factor de 1 O. 
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Proveer un sistema que mueva eco­
nómicamente la amplia variedad de car ­
gas en transporte marítimo . 

Proveer un sistema de manejo de 
carga compatible con las costumbres, 
prácticas y condiciones de trabajo ex is­
tentes en la mayoría de ias regiones del 
mundo. 

Proveer el máximo de flexibilidad 
para operaciones mi litares. 

El portabarcazas es el corazón de un 
nuevo concepto de embarque empleando 
un rápido buque de altamar para tran s­
portar a bajo costo un gran número de 
ba rcazas cargadas. Las barcazas, !as cua­
les son de tam año uniforme, son recogi­
das físicamente por el buque en el puer­
to de embarqu e y tran spo rta a as a su des­
tino, donde son descargadas para entrega 
final. El buque puede manejar en un em ­
barqu e una gran diversidad de clases de 
cargas , tale s como vehículos y carga re­
fri ge rada, líquida o a granei . También 
se puede usa r , sin las barcazas , como bu­
que para ca rga a grane l o para el embar­
que de furgonetas de carga. 

Expansión principal 

El concepto del portabarc az as consti­
tuye una desviación radi ca l en un sistema 
de transporte que, esencialmente, no ha 
sufrido cambio alguno desde los primeros 
anales del comercio marítimo. Su diseño 
representa el a gr upamiento de varios fac ­
tores técnicos y económi co s favorables 
que determinan tanto el requisito como 
los medios por los cuales se puede satis­
facer el mismo . 

La Marina Mercante de EE. UU. está 
en el umbral de una expansi6n prin cipal 
que no se puede diferir. Si bien pu ede 
ser debatible cuándo y cómo se han de 
proveer los recursos, no se puede negar 
que existe la necesidad de un p1·ograma 
de construcción naval significativo. 

El re quisit o act ual no es simplemente 
el de que se acelere la construcción d e

b uques, sino pa ra una virtual r en ova ción 
de nuestra flota mercante. Dentro de 
otros do s años, será nece sario reempla­
zar todo s nue stros buqu es de la Segunda 
Guerra Mundial, así co mo tambi én mu­
chos de nuestros buqu es de la po stgue rra. 
Cada mes que pasa se ve litera lme nte 
caer en desuso u na veintena de éstos, los 

cuales son retirados entonces como cha­
tarra o reparados a un alto costo para uso 
extendido limitado . 

Existe alguna divergencia de opinión 
en cuanto al asunto de qué clases de bu­
ques se deberían construir. El portabarca­
zas parece ser el único propuesto que pue­
de beneficiarse de todos los argumentos 
funda mentales. 

La tendencia hacia los buques grandes 
es uno de los desarrollos contemporáneos 
que contribuyen a la eficacia de los por­
tabarcazas . Ellos ofrecen economía en 
cons tru cción, dotación, eficacia del siste­
ma de maquinaria y velocidad. A dife­
ren cia de otros buques de carga grandes. 
el portabarcazas, con todas estas virtu­
des, no tiene un calado profundo porque 
no necesita muelles para cargar y descar­
gar. El buque nodriza puede anclar en 
aguas profundas donde las unidades de 
barcazas se pueden cargar o descargar. 

Otra tendencia a la cual el portabar­
cazas se ajus ta eficazmente es el cambio 
acelerado a la ca rga dispuesta por unida­
des. Está en error la tenden cia d e algu­
nas autoridades a considerar los b uques 
portabarcazas y portacontenedore s como 
categorías mutuamente exclusivas. El sis­
tema de buque portabarcazas se puede 
considerar como lo esencial de esta ten­
dencia a la carga dispuesta en unidades. 
pues sus barcazas son contenedores inte­
grales suficientemente grandes para acep­
tar prá cticamente toda clase de carga, a 
granel o en incrementos empaquetad os . 
Una definición razonable es que los bu­
ques portabarcazas son porta contenedo­
res del tipo menos restrictivo . Ellos pro­
veen los medios para virtualmente di sp o ­
ner toda clase de carga por unidades. 

Otras tendencias son los acrecentados 
embarqut>s de vehículos por el sistema de 
"roll-on/roll-off" y el empleo de gran­
des helicópteros para descargar y servir 
de ga barras. El portabarcazas es entera­
mente compatible con ambos de estos 
desa rrollos. 

Una de las cons ideraciones más favo­
rables para el sistema de portabarcazas 
es la compatibilidad con la filosofía que 
sirve de base a todo s es os desarrollos. Es ­
te es un esfuerzo por cambiar el foco de 
at enc ión de los segmentos modales y ope­
ra cio ne s de transferencias al concepto ge­
ner al de un sistema principal de tran spor-



JV71) 111:r1MII S M1w• : r.os 1n: IH)'l'l •:s Si\l.\' .\\'IIIAS 187 

te. Ahora se reconoce que la eficacia de 
la distribu ción general se puede lograr 
mejor mediante una estructura de tran s­
porte de subsi stemas engranados que ma­
nejan un número considerable de tama­
ños de uni<ladl:.;; 11orm~lizados . 

El buque portab a rcaz as provee un sis­
tema por el cual la costosa unidad pro­
pul sora se d esco net.:ta del casc o o pl ata ­
forma que lleva la carga. Este problema 
clásico en la economía d el tra nspor te fui 
res uelto anter iormente en ot ras modali , 
dades de tran sporte . 

TAMAÑOS COMPARABLES DE BAl1CAZAS DE DISEÑOS ACTUALES 

Gabarra Lash Barcaza Lyke~ 

Eslora 18,8 metros 29,7 metro s 

Manga 9-,4 metros 10,7 metros 

Puntal de bodega 4 metros 4, 1 metros 

Puntal máximo 4,4 metros 4,8 metros 

Calado 2 metros 3,2 metros 

Dimen si ones de !a 

escotilla 13 por 6,5 metros 27,5 por 9,5 metros 

Capacidad 5 18 metros cúbicos 1.047 metros cúbico s 

Peso muerto, máximo 2 5 toneladas 850 toneladas 

El mejor y primer ejemplo son los fe. 
rrocarriles . Otras aplicaciones más recien­
tes son el remolque empujando barcazas 
acopladas en vías fluviales interiores y el 
uso de vehículos remolques en las carre­
teras. 

Una de las muchas ventajas del princi­
p io de separación de carga es que las 
operacion es de manejo y movimiento de 
materiales se efectúan simu ltáneam ente . 
Esto reduce al mínimo el tiempo que el 
buque tiene que estar en puerto y, por 
consiguiente, maximiza su uso producti­
vo para el movimiento. 

Si bien el portabarcazas ofrece mejo­
ras en el ciclo de transporte, los aspectos 
concernientes a los terminales son parti­
cularmente notables cuando se comparan 
con el uso de cargueros convencional es, 
así como otros buques portacontenedo­
res . Las barcazas , agrupadas antes de la 
llegada del buque y movidas por remol­
cadores hasta el punto de recogida, están 
listas para ser cargadas a bordo cuando 
llegue el buque . El buque posee una grúa 
de gran capacidad o un sistema de mon­
tacargas . Con cualquiera de los dos sis-

temas que se use, las transferencias de 
barcazas se hacen por la popa del buque. 

No se requieren instalaciones portua­
ria s fijas, con excepción del servicio de 
remolcadores de puerto para mover las 
barcazas. Aunque las barcazas para uso 
comercial en su mayoría están ideadas 
para ser movidas por remolcadores, se 
les puede proveer su propio sistema de 
propulsión a costa de una pérdida peque­
ña de espacio para la carga. Su poco ca­
lado permite el uso de muelles margina -

les, que por lo general, abundan en todas 
las desembocaduras de ríos y bahías. Los 
operadores comerciales no requieren una 
aptitud de descarga directa en las playas, 
mas se podría proveer. 

No es menester que la parte costosa del 
buque -el casco y el sistema de máqui­
nas- tenga que permanecer inactiva 
mientras se carga o descar ga el car ga­
mento que llevan las barcaz as. Los efec­
tos combinados de la mayor velocidad 
del portabarcazas y su rapidez en regre­
sar del puerto, le permitirán reducír el 
tiempo de travesía a aproximadamente 
la mitad del que requiere un carguera 
convencional . 
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El mayor costo del sistema de máqui­
nas para una más alta velocidad de cru­
cero qu e da justificado por la más alta 
relación que se obtiene del tiempo de 
travesía al tiempo total de operación. El 
tiempo que el sistema d e propulsión per­
mane ce ina ctivo es bajo, aproximada­
mente comparable con el de los petrole­
ros. Es este tipo de aptitud de emp le o lo 
que probablemen te hará al buque nuclear 
comer cia lmente productivo. 

Del uso de las barcazas se derivan ven­
tajas especiales, además de la economía 
en la ooeración del buque propiamente 
di cho . En muchos casos. éstas se pueden 
cargar en la fábrica del exportaclor, tal 
como se cargan los furgones de ferroca ­
rril, y moverse a su destino sin que sea 
necesario volver a transbordar los conte­
nidos . La carga en barcazas evitaría agio-

mera ción , demoras y otros problemas que 
se experimentan comúnmente con el 
transbordo. T ambién se podrían reducir 
considerablemente el tiempo de tránsito, 

las roturas y pérdidas por hurto. 

La carga en las barcazas no queda ex­
puesta en puertos intermedios , nunca tie­
ne que volverse a arrumar, y provee una 
seguridad excel e nte porque para tener 
acceso a ella es menester abnr mecáni ca­
mente las escotillas de acero. Además, 
debido a que cada embarque p ermanece­
ría intacto durante casi todo el período 
de tránsito, se redu ciría la separación de 
cargas y componentes. Al igual que los 
embarques en vagones de ferrocarril, los 
embarques de barcazas se prestarán pa­
ra ser cotejados por computadoras que 
los catalogarán según el número de iden­
tificación de la barcaza, así como su lo ­
calización en la misma. 

CARACTERISTICAS COMPARATIVAS DE DOS DISEÑOS DE 

PORT ABARCAZAS ACTUALES 

Eslora 

Manga 
Velocidad de crucerc 

Calado, máximo 

Capacidad líquida 

Total de barcazas 

Capacidad del 

m o nta ca rgas 

Ciclo d e ca rga y 

descarga 

El "Lash" 

248 metros 
30,5 m etros 
23 nudos a 32.000 cdf 

de potencia al fre­
no a un calado de 

6,6 metros. 
1 O. 7 metros 

5.000 toneladas 

( 4.312 metros 

cúbicos) 

50 12 .500 tonelada s 

(22.400 metros cúbi cos ). 

500 ton el adas 

12 1/2 horas 

El "Seabee" 

266 metros 

32 metros 
21 nudos a 32.000 cdf 

de potencia al freno 

a un caiado de 8, 5 mts . 

12 metros 

26.000 toneladas 

(22.400 mts. cúbicos) 

38 = 1 7. 500 toneladas 

( 39. 200 metros cúbi­
cos ) 

2 .000 ton s. (2 b a rcazas) 

de 8 a 1 2 h o ras. 

Dos compañías navieras de EE.UU. tienen contratos para 1111 total de 11 de estos buques. 

Actualmente está en subasta un contrato pnrn la construcción de tres buques.
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Se podría obtener una ventaja princi• 
pal usando las barcazas como almacenes 
flotantes, de los cuales se podxía remover 
carga según se necesitase. Por otra parte, 
si surgiera el requisito por una corriente 
máxima de carga, todas las barcazas se 
podrían descargar simultáneamente sin 
inconveniente. Su forma rectilínea y poco 
calado, con la mayor parte de la cubierta 
dentro de una sola. escotilla grande, pro­
veen fácil acceso a la carga. 

Una vez amarrada la barcaza a un 
muelle, se podría descargar por una grúa 
fija o móvil o por carretones de horqui ­
lla elevadora . Como otra alternativa, la 
barcaza se podría descargar por helicóp­
teros a corta distancia de la costa . Esto 
sería práctico si la barcaza estuviera sir­
viendo como almacén flotante. También 
es evidente que, sin transferir carga, las 
barcazas se podrían remolcar en hilera en 
aguas costeras o interiores. 

Un asunto relativo a la clase de buques 
que se debería construir es el arreglo ins­
titucional para proveer y operar la Ma­
rina Mercante, úsese ésta ya en el comer­
cio, ya en apoyo directo de ia ayuda ex­
tranjera y las operaciones militares . El 
problema comprende consideraciones ta­
les como la obtención de fondos, cons­
trucción local a diferencia de en el ex­
tranjero, subsidios para construcción y 
explotación, y patrones de servicio y per­
sonal. 

Transporte adecuado 

Estos asuntos son debatidos acalora­
damente por grupos directamente afec­
tados. Sin embargo, en general se 
reconoce que la nación requiere una 
Marina Mercante viable como garantía 
de que en todo momento ha brá disponi­
ble transporte adecuado a tipos razon a ­
bles. Un asunto clave es el contro l d e bu­
ques subven cionados por el Gobierno en 
crisis nacionales, decl aradas o no decla­
radas. 

El diseño de buques influye decidida­
mente en su adaptabilidad para uso co­
mercial as í como uso logíst ico p or los 
militares. Hasta el advenimiento del por­
tabar ca zas, tuvo validez la filosofía del 
Depart amento de Defensa, que surgiera 
durante la década de 195 O, la cual sos­
tení a que, en ge neral. los buques comer ­
ciales eran inadecuados para uso militar, 

particularmente en las operaciones inicia­
les de despliegue . Esto ya no es cierto, 
pues casi todas las razones que hacen al 
portabarcazas atractivo para usuarios co· 
merciales también son aplicables para uso 
militar. 

Además, la flexibilidad y adaptabili­
dad del portabarcazas provee posibilida­
des especiales para necesidades militares. 
Su gran velocidad y capacidad, y rápida 
carga y descarga le proveen la aptitud 
para satisfacer tanto el despliegue antici­
pado, por mar, de equipo militar, como 
el rápido despliegue, para lo cual se re­
comienda el FDL (buque logístico de 
despliegue rápido). 

El programa de buques FDL es un 
atractivo lleno de falsas promesas que 
tiende a desviar dinero y esfuerzo de una 
amplia aptitud para misiones a una de 
empleo especializado. Tiene su validez 
la observación de ciertos críticos, de que 
los buques FDL serán depósitos inactivos 
carentes de valor en tiempos de paz. Si 
bien es cierto que un buque, aun un bu­
que militar, pudiera no estar donde se 
desea en una emergen cia, prueba más vá­
lida de un programa es su aptitud para 
reaccionar a todas las misiones previsi­
bles en comparación con el costo envuel­
to , 

Ventajas 

A diferencia de ocupar los buques 
FDL en el previo despliegue de equipo 
militar, el concepto del portabarcazas 
ofrece la opción de desplegar de antema­
no sólo barcazas ya cargadas . Si se man­
tienen estas existencias flotantes en bases 
avanzadas, las mismas estarían disponi­
bles para ser recogidas por buques y en­
tre gadas cuando se requiera el desp lie­
gue. En este concepto, los buques de al­
tas carac terísti cas funcionales no se man­
te ndrán ocupados inne cesariamente a un 
trem endo costo inherent e . 

Desde lue go, para asegurar la rea cció n 
ne cesa ria tendrá que existir un número 
sufi c iente de portabarcazas en servicio 
co mercial y, quizá, hasta al gún control 
de los horarios de salidas. Otra ventaja 
pr incipa l d el portabarcazas sobre el bu- 
que FDL es que no se sacrifica la efi ca­
cia en la transici ón de cargas tá c ticas ini­
ciales al p ape l de reabas te cimiento. 

6 
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Las barcazas podrían proveer una pro­
tección relativamente barata de carga 
militar en almacenaje seguro bajo control 
militar directo. Su localización se podría 
cambia1• según lo exigieran las circunstan­
cias. Al igual que el buque FDL, a las 
barcazas se les podría proveer control de 
humedad. Las barcazas militares podrían 
ser automóviles e idearse para el desem­
barco de vehículos en la s playas por me­
dio de rampas. Podrían equiparse para 
muchos otros usos operacionales, además 
del transporte, tales como centros de co­
municación de mando, cuarteles o depó­
sitos flotantes de abastecimientos. 

Aunque el portabarcazas está ideado 
principalmente para servi r en operacio­
nes comerciales, sin necesidad de modifi­
cación también podría servir como: 

Buque portavehículos, para camio­
nes, remolques y otros vehículos milita­
res. 

Buque de contenedores que se po­
drían descargar por helicóptero. 

Carguero de paletas o carga por 
unidades. 

Cuasipetrolero. 

Buque montacargas especial de 
carga pesada ( capacidad máxima a bor­
do). 

Buque de asalto anfibio. 

Estados Unidos no se puede permitir 
el lujo de mantener, durante tiempos de 
paz, una flota de la Marina Mercante se­
paradamente de un contingente de apoyo 
de defensa que se mantenga dotado y en 
estado de apresto. Los costos de cons­
trucción naval y de personal son muy al­
tos para no ser aprovechados con plena 
ventaja productiva . Entre las caracterís­
ticas militares y comerciales deseables no 
existe ningún conflicto significativo . Al 

servir en una aplicación comercial pro­
vechosa, la flota de portabarcazas, ade­
más de asegurar economías, podría pro­
veer un medio dispuesto para diversión 
en caso de emergencia . 

Aunque el concepto del portabarcazas 
es muy prometedor, lo que se necesita 
ahora es un esfuerzo por normalizar los 
tamaños de las barcazas, si no lo s buques. 
Puesto que en la actualidad sólo existen 
dos tamaños de barcazas y dos diseños 
de buques, esto parecería ser una finali­
dad factible. Quizá la mejor forma de 
efectuar la normalización sería que el Go­
bierno modificara los diseños actuales y 
adquiriese buques por su propia cuenta 
para rentarlos a empresas comerciales 
con la condición de que los mismos fue­
sen rentados de vuelta al Gobierno cuan­
do éste los necesite . 

Una vez que exista una flota de sufi­
cientes portabarcazas, el Departamento 
de Defensa estará justificado en comprar 
algunas barcazas para uso militar. Con 
respecto a las misiones de reabastecimien­
to militar, algunas de las barcazas podrían 
ser idénticas a las adquiridas para uso 
comercial. Por consiguiente, las mismas 
se podrían consolidar en forma similar a 
lo que se hace con el acopio de 5.200 
vagones ferroviarios de defensa. 

La causa en favor del portabarcazas 
es confusa sólo hasta el punto de que aún 
no ha tenido reconocimiento y aceptación 
general. La idea de transportar barcazas 
cargadas de antemano constituye algo ' 
más que un nuevo plan de transporte: e! 
un enfoque completamente nuevo del 
transporte marítimo , que ha sido posible 
sólo recientemente. El portabarcazas pue­
de satisfacer en sumo grado las necesida­
des actuales con una flota viable como 
instrumento de comercio y defensa. Este 
será, sin duda, el carguero del futuro. 

(D e la "Milit ary Revi ew" , novi embr e de 1969) . 
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