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TEMA 7.- DRAGADO ' R S |
E1 dragado es una actividad medfante la cual se extrac ma.
‘terial del fondo marino, fluvial o lacustre.

. E1 dragado, ce acuerdo al fin que se persigue, se puede
~subdividir en- tres tipos: ' ‘ ‘

| Dragado de prueba
Dragado Dragado de manten1m1ento
Dragado &e:profundlzac16n

Los dragades de prueba, como su nombre lo indica, se lie
van al cabo para obtener el tipo de material a dragar, consolida---
cién del mismo y en general, sus caracteristicas.

. "Es importante esta actividad ya que de ella se_obtienéﬁ'
los costos totales de -dragado. . L e

¢

As1m1smo. esta actividad puede ser comp]emewtada median
{‘te una inspeccidn visual del fondo mariano ut111zando buzos para :i'
ello. N
El Dragado de mahtenimientb,'como su nombre 1o indica,-

es para mantener obras de acceso, navegacifn y maniobra con la pro
fundidad necesaria para permitir la navegacion de los buques por -
ellos- y asi la operaciéh del puerto.

E1 Dragado”de profund1zac1on es ut1]1zado para abr1r ca
nales, darsenas de c1aboga, etc,

E1 siguiente articulo, muestra algunos aspectos y gene-
ralidades del ﬂraquo en México.

A continuvacibn, se'preSentan los diferentes tipos de -
dragas; la tabla 9.1 muestra sus caracteristicas y por {41timo, la
Fig. 9.9. el proced1m1ento de dragado )

Como comp]emento a continuacion se presentan algunos p]anos tipos, -
cortes y secciones en los trabajos de dragado en puertos de 1a Rep. hex1cana
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Para e} disefio de las tuberias, vilvulas y tiempos de -
1lenado, se utilizan las ecuaciencs de energia,.friécjbn‘y pérdi--

das locales como:

o v . ‘
H = - 2 .[_Ke,+kc,+kr,+f %? + 1

siendo:

H : Carga hidraulica
Vy: Ve1OC1dad del flujo en la tubev1a
ke, kc, etc., Coeficiente de Pérdidas locales.,
f : . Factor de friccion = f (Re, E, D),
L
D

H

Longitud de tuberia

dijmetro de la misma.

Con 1a velocidad del flujo y el area h1drau11ca, se --

“calcula el gasto que entra el dique

e e o o
B

Conforme se va llenando, se puede, practicamente.atacar
el problema comg incrementos finitos de tiempos en los que:

Vol. que entra al dique en st = "Q=f (H-H,) . at

donde Hy = cdrga hidrdulica dentro del digue, hara eT.;iguiente ins

tante, el nivel dentro del dique'se verd incrementado por:

A Vol

by = A dique

En el caso de los orificios, el principio es el mismo,-

‘so0l0 que el gasto es regido por la ley de descargas:

Q= A Cd 7/ Eﬁﬁf-

. b (1‘(_’}5\"/.11']{,@{, A #i"’ < .
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Para el andlisis de las bombas, bastard utilizar 1a ec.

1 -
P = —5— noyQH LH.P]
_ . <
si vy [Kg/m3:\ ; Q[nﬁ/s] y H\m\
dpnde
= eficiencia de la bomba

‘= peso especifico
gésto

fo o o IR S
il

= carga hidrdulica.

En el caso de diques flotantés, puede emplearse el prin
c1p1o de Arqu1medes y el vollimen de compartimientos necesaria sera:

Vol = Peso diqpe + Peso muerto Bugue

Yy mar

!

: Lo | :
A continuacidn se presentan a]gunos planos generales -
'y cortes de d1ques y zonas portuar1as mas famosas en el mundo.,  --

As1m1smo, se ‘presentan algunos cortes de compuertas,
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PLATAFORMAS MARITIMAS. 31

A continuacibn se‘pre;enta‘un'artTCUIO sobre platafor-
mas maritimas, ampliamente utilizadas en el sector petrolero.

En el articulo se presenta asi mismo los procedimien--

.tos de cdlculo de empujes, tanto hidrostéticos comoc hidrodindmicos

en las plataformas,

Cabe mencionar, que una vez hecho el calculo de las ac
ciones a las que estara sujeta la estructura, sus elementos son -

- calculados en base a un andlisis hiperestatico, utilizando alguno-

de los métodos mas conocidos (Rigideces, por ejemplo).

También hay que considerar que los empujes no son per-
manentes, sino que tienen cierta periodicidad directamente propor-

cional al periodo dgl oleaje.

EV material de una estructira sujeto a este tipo de ag
ciones puede Ylegar a sufrir el fendmeno de "fatiga" y fallar. Por

ello, en el disefio de elementos estructurales es utilizada una alea -

cion de aluminio (flexible), acero, cobre y bismuto.

De igqual forma, otro-factor que debe considerarse en -
el disefio de plataformas, es 1a corrosidn, evitada en gran medida,
utilizando las aleaciones mencionadas con anterioridad. Asi mismo,
se utiliza la 1lamada."proteccitn catbédica", que mediante el semi-
nistro de una corriente directa continua de baja intensidad el pro
ceso es inhibido.

"Otra forma .de reducir la corrosidon, es mediante el --
empleo continho de pinturas anticorrosivas y un programa de mante-
nimiento de limpieza de corales, conchas, a]gas, etc., que pudie--
ran adherirse a los miembros sumergidos de la estructura el paso -
del tiempo,

Finaimenté, la G1tima recomendacitén es la utilizacidon de cementos
alcalinos o con aditivos en caso de emplear estructuras a base de concreto ma--
SivD.
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PLATAFORMAS MARITIMAS
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La perforacidén de pozos petroleros en Vnribs pafses, incluycndo a
México, tiendc a seguirse en el mar, por lo quc en los dldmos aﬁos se
ha iniciado la construccitn de plataformas para dicho propésito. |

En la actvalidad se construyen plataformas maritmas localizadas
en lugares de gran profundidad del fondo marino con un procedimiento -
muy préct‘ico y bastante estud:iado. El equipo utilizado consiste .de cha-
lanes, remolcadores y una gria de gran ca;.)acidad.‘ En gé.ne.ral se usan
‘cuatro chalanes ti‘anspor_tandd la éubcstrucnura prcfabricada,-‘ la'super---

estructura también plr'cfabricada, los gjiioteé y la grha que son mbviddé -
por los remolcadores quc a su vez se uﬁliz'an durante las mdniobr'as de
~ construccion. Las etapas coﬁs’trhcu’vas son esencialmente las siguientési
; a) Colocacion ae la subestgdctura consiétenf.e de guia;s para los pilotes y
piezas de contraventeo. b) Hincado de los p_iiptes. c) Colocacién de la

superestructura. d) Colocacién del equipo que serviréd para operar la -

~

. plataforma.

T

Como puede observarse cn la figura 70 la estructura es a base
‘de secciones tubulares bastante robustas soldadas en forma continua uti-

lizando mano de obra de primera calidad.

Varios tipos de plataformas fijas com'—o' la a'ntcs'prcsgntadqse han
co_n'struido' con muy buenos resultados’, y sé ha experimentado con omros
tipos tales como las flotantes y las oscilantes que absorben'la enérg‘fa del
olcaje mediante cambios de cnergia potencial y djsipﬁcién por;fﬁccién, -
pero su ef'cc_ti\.:idad no ha sido aGn confirmada.

et e [l
ettt e d]
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El olecaje es detcrmmante en el disciio-de las plataformas, -' por lo

~cual es necesario poder dcflmr sus caracterfqmcas para poder asegurar

que la estructura disenada pr)dra remsur las condiciones mis severas -
-aln en el caso de tormentas y huracancs, Para €sto se pucde proceder a

llevar a cabo anilisis de registros de oleaje, lo cual es adecuado siempre

~y cuando los datos con que se cuente sean los obtenidos en un perfodo lar-

go de tiempo y en el sitio preciso donde se instalara la plataforma. - -

También se puede hacer una prediccion del oleaje ya sea utilizando datos

metereoldgicos de cartas de tiempo o suponiéndo un modelo. Con cualquie

ra de los métodos descritos se tratard de definir la maxima altura de la -
ola que se utilizara en el proyecto con una probabilidad de ocurrencia en-
tre 10 y 15 afios.

Para deflmr la altura de la estrutum se tomaran en c_uenta ademas

" del oleaje‘, la'marea astronc‘)mica, marea de tormenta Yy un bordo libre, -

gencralmente dé 1.00 m., con el fin de prever un cierto margen de segu-

ridad a la estructura.’

Con base d los desarrollos de Morison, O'Brien y Shaaf para obte

" ner las fuerzas que se ejercen sobre los miembros de una plataforma de -

perforacién, prcsentaremos. algunas férmulas aplicables en un anélisis de
este tipo.
- Se parfe de la expresidn de 1a Hidrodindmica que nos da la fuerza

que un flufdo ejerce sobre un cucrpo sumergido en su seno:

= au .
F= CuPV 25—+ 1/2 C pAluly (37)

v

" el primer término correspondiendo a la fuerza de inexcia del flufdo de --

‘masa PV y aceleracibtn —g‘;—- actuando sobre el cuerpo de voltmen V ;.

.y el.scgundo término a la fuerza de arrastre que el flufdo con velocidad u,

(T FE NSV S
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N &
ejerce en el drea expuesta: A del cuerpo, al transformarse la carga de

velocidad en carga de presion, Los coeficientes Cy y Cpcorresponden. -

a los efectos de la friccion entre el flufdo y el cuerpo.

Para el cilculo de la velocidad u y la aceleracidn g‘: L, en-

las expresioncs que presentamos a continuacién se aplica la teorfa lineal
de oleaje
Qef .
Tamb1€,n puede tomarse en cuenta el efecto de las corrientes apli-
cando la expresién (37) en la forma que se explicé al referirnos a la ---

expresion (9).

Distribucion-de fuerzas horizontales en las columnas Fig,71

aFh S N Fig.?’_l

=2, —’/’
/ PTG

¢

: thz(CMP % 31 + 1/2 Cp p Dluju Jds

du _ 22H cosh [ 2w (Y+d)/L]

at..- T? sepnh 2 h/L . n®
o - _mH coshl[2w{Y+d)L] -
u -
T senh 2Trh/L €0 ©
Y = : cos G

o)
1]

2"!1'(°—)l(_— -_—ﬁt—-) = angulo de fase




en donde: 36

Cm = cocficiente de masa = 2

- 2 CpH cos h 2y L

‘q .. I -
parc !a condicion mos desfavorable

128

~ Cp = cocficicente de arrastre, de 1.2 a 1.6 o S
P = densidad del agua de mar
p = didmetro de la columna
g‘; = componente horizontal de la aceleracion local del fluide.
u’ = componente horizontal de la velocidad de las particulas del agua.
H = altura de lo ola
L = longitud del olegje
T = periodo del oleaje
Fuerza horizonial en los controvientos horizontales Fig.72
SRR TSI .
. Fig¢72
. |
D
1S
' ( . N (".—‘\':"/fl \// -/! Wﬂ:{‘
li- sé\%‘}\ \\\<\ “\( \‘\\\\ \\\%\\\‘\A\S /ﬁ\‘:-l'\‘."&\".'\ RN \4@:{\\ ’/ U \\a\\Q\\‘Q\ : S
J’Dl o du ‘
{ DCM———————a' + Clulu)
A = Longitud del contfraviento
By _ _2H cosh L2w(yY +d)/L ] sen @
91 T2 sen h 27Wh/L
o = B _coswlew(vradL]
T sen h 2 h/L
., C,D
sen© =+ 1 senh 2™7wHW L

BN
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3 .
Fuerza verrical total en los contravientos horizo_ritales.-

EDI gv_
(5 DCu—3 +c01\n]

v = Velocidad vertical

av  27H  sen 24 S/L
T - cos B
at T2 sen 2w h/L
~H sen h 2w S/L.

= €
v T sent h/L i nQ

- CyDr. senh éwrh{L
T 2CpH senh 2wS/L

cos © =

, :
para lo condicion mas desfovorable

Tendremos como condicién méas desfavorable al contraviento en un plano

vertical perpendicular a la direccion del oleaje.

Hy

.

Fig.73
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Fh= ___'l%f)i_i,-_ D CuKz2sen ® + CpK|lcosBlcosB
T<sen o 4H

sen h AwSz _ sen h 4‘rrSJ_+ 4% S2 4w Sy

K, = L L L L
1= -
I6(sen h__Z_'H__b_)?_
. L
_senh(zwsz) senh(aq‘{_s')
_KZ_" cen (22h
L

+ DCuK; Y -
sen 6 = 422 para lo condICton tnas de;fdvorob]e o cos© =0
_ T — BHCK, .

.. 2 ' .
- H L _ ‘HDCM Vo C'D . '
Fv _-'TrpD—-——-Ta [ 4HsencxK2€ose+ fon o Kllsenel Sé e]

-

41 S, ‘
sen h (—-*-1——@)—— sen h(q’rlsi)* 4'}182—& 4’};_8'
Ky =
- ‘ 16 (sen h 2"Ih )2

cosh ZTS—Z-—COSth_"T_ET_
i : T 27 h
' o
e emh
sen h L
‘-—- D Chy K . , , A
cos O = A 2 p L
+ "BH Cpcos o« K . Ofa la condicion mas d,ésffworoble

o‘ sen = O
Dara.nte el analisis de una plataforma se tienen que realizar varios tanteos
para oblrener la condicidn de carga mas desfavorable, no obstante, actualmen-
te es posibrlc disponer de las computadoras electrbnicas, y haceér un programa
que nos proporcione los esfuerzos en todos loé elementos de la estructura txi'

djmcﬁsjonal para diferentes condicioncs de cafga, y llegar en esta fo‘rma'.a la
mas desfavorable, que determinari el disciio definitivo. _
. S ’ .
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FIELD & 134
OPERATOR
{PLATFORMS INSTALLED — NORTH SEA: UK SECTOR
' ARGYLL WM Converted - Wikan Walton Feb TS 6 subwas Nit- Jun 79 0000/ ¢
Hamihon 76m somi-sub M diesbrough 1 present
AU, /18 Sipel Shell RDA, tnow RGCY h T4 10 ' N Doc 75 £0,0000 /4
" Methi H .
| Shel Es30 81m ‘ : i serema '
BEATRICE 11/308 Stoel - Dregados KR, ] = Nit Late B% 4,000 /d
BNOC. &m Sieel Drupatios Jun B0 F-]
BERYL A 913 Concrete Condesp Norwegian Jui 76 Ly $00,000 Jun 76 150,0000/d
Mob: 115m Contracton barres 14, mn m?/d
EAE SOUTH 517 Sioe! Brown & Rpot | McDormett Jun B2 L i Eary &3 100,0006d
Marathon : N - Hearome 12.0000/d ngl
ARENT FabTr-:] Stoe! Shef RDL tnow RGCI May 76 F: ] Nil Jun 78 100.0000 /¢
Shall'Esso A Methil Heeserna 5.6mn m*/a
140m:
B Concrste Condeep Notwegian Aug 16 » 1,105,000 Nov 76 150.0000/d -
1390 - - ] Contracion Conteopn barrels S g
c - Concrete Ses Tank McAipine Jun T8 560,000 Lae 79 150,0000 /a
t41m Ardyne Point Sea Tenk babrrerks 9. 8mn mtid
D Concrate Condeep Norwegisn Jul 7% 1,100,000 Nov 77 150, 0006/ d
42m Contraciorns Condesp barrels 2.8mn mé/d .
BUCHAN FAVALY Convened BF Lewis Offshore, Sept BG 7 subees 4 hours April 1981 ¥2,0000/4
B8P 120m pEnLEgOne 110:12,000 bbt! .
CLAYMORE 14719 Stesl Peto: UIE Jun Y6 » Nit Nev 77 18,0000/d
Occidental Claymore Thbrine Cherbourp
| . 11im
CORMORANT 211/268 Controte Ses Tank McAlpine Moy TH 3% 1,600,00¢ Dec 79 600000/ a
] SouTH - 150m Argyne Poimt barrels 0.5mn m¥/a
Snali Esso - .
.22
CORMORANT NN Stesl CJB-Ear UILE May 81 L Nit 1582 140,000/ d
NORTH 160 B Wright Cherbourg CIB-EbW .
Sheli ! Eags P
DUNLIN 212 Concrete Ancor Andopc Jun 77 20,000 Aug T8 150,0000/¢
Shall{ Easp 181m * Rotiardern Andoc barrah 1.1mn P
FORTIES nne Stae? Briown b Lamng Oftshore Jul 7d Nil Sap 75 1250000/ d
ap A Root Graythompe Briwn B
: 106m Root
B Stoa! Biown b Laing Ottshore | JunTs * Hil May 76 1250000 d
123m Aoat O aythompe Brown b -
Root
[ Stoel Brown B HiFab Nigg Aug 4 7 Nil Sep 76 125.0006./d
127m Root Brown &
Roaot
2 - Stmel Brown b . HiFab Nigg Jun 78 26 N Apt T 125,0000/d
127m Raot . Brown &
Root
FULMAR 016 Sranl MeDermon HiFab Juy BO x 1,300,000 Laze B1 180,0000 /¢
Sheil/ baso @em Stoel Hudson ADGC July 79 barrels
{wellhaadi
HEATHER 2/5 Sivel Desanic MeDamott May 77 &0 Nit Q1 7B 75.0000/d
Urmon Od 1433m Coniraciors Hettems
) B Oceanx
MAGNUS 211/128-17 Stew! Johr Brown Hitab Nigg Aprt B2 . Eary B3 120,0000/ d
ar 1B6eT Est &
Vg
MONTROSE N7 Steel Amoco!CJB UIg Aug 7H 4 Nit Jun TH 60,0006 /¢
Amoco 90m Eart B Cherbourg Netherands Zenn Mg
Wrigh! .
MUACHISON 214719 Steel cJe- MzDermott Aug 78 ri N ' Sept B0 50,0000 ¢
Conute 156m Nt s Ardermar - T
Wright .
NiNIAN 388 Sioel clgs Hifat May T7 &2 Nl Dec 78
Chevior Sour Enrl & Heerema . .
141 Wright - hicoper.
112 Concrete Howard Herwaerd Dorn Mepy 78 Q Aptst T8 360000k o
Cemre’ gty Dors Kighom Howsro thom tre
1430, Dons three platforms™
3z Stee’ Ean & Hran Juty TB = Ny Sep BO
Hont Wit Browh b :
W Wiagh® . Hoo
NW HUTTON nam Sipe! Arg Dt Mz D rrmom Aup B1 Ni Lare B2 10E. 000U/ o
Lmatt thir Serves Al geeanr i
PIRER 18117 < Stee’ Ocoan MzDe-mon & dun TS Wy Dec 76 351.0000°0
Oooentsy’ 144 ~ UIE
&RTAN 1516 Stee’ Wiz Lermot RGCUE WMy TS E O Ni: _an B B D00o g ;
Tewsco T Hudson Memi M. Tmn g
143 .
THISTLE 21518 Stoe! coar Laxg Ottrione kug 7 L 4] 7¢.000 Apr TB 200,000c ¢ d
. ENDC o Es' & Grannompe narels .

TABLE 3:
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FIELD B

OPERATOR

/

| PLATFORMS INSTALLED —NORTH SEA: NORWEGIAN SECTOR

EXOFISK 176 Steel Tecnoman Akt Verdsl Sep 76
COMPLEX Albosijoll A
Pridles n : -
2/ Stael Tocnomar NAPM ! Akpt Mur 77 x NR Juty 79 .
Albuskjeli F -
0
Exctmk A Steel Heererna ' UIE w72 15 Wit - Ekofih !
od
Exatsa B Steed Micoperi ! UIE 1572 H Nil i |
c Steel McDermot 1US) i 15 Nil ;5;55 .
FIP Sienl Brown & Root tUS) 1972 - Ni 1977 * B00,0000/9 '
[+] Srenl Heerema: UIE 1973 - Nil T ‘
Cenire Conciote CG Dons Howard Dors 1973 - n/a |
Andatsnes - ‘
H Sree! A i - Nil .
W Ekofisih Stee! UIE Sep 7 5 N |
. . Tor Steel Kvaemar Rtisinstahi Oci 75 1] Nit May 77
N ) Lrsbon
217 Stest Srown & NAPM/RDL Dwc 76 15 Nil Dec 79
Esda C Roat
70
Erdfah A Stael Brown & NAPMIUIE Jul 75 NIt Aug 78 48ma miid
0 . Root -,
B Sreel Brown & MAPM May 76 20 Nil Oa 78 -
Root .
FTP Sree! Brown b UIE/ Dragados 1576 - N -
Root '
711 Cod Sivel Kvaotner UIE Masy 75 - ] . ONH Dec 77
3 .
FRIGG UK 10/ Concrete Howard Doris]  Norwegan Sep 75 Fd Not used Aug 77
COMPLEX coP Contractors
Eff-Toust 96
or Stee! McDammatt UIE Jut 75 - Nit Mic. 77
113
™ Concrete Sea Tonk McAipine ' Jun 76 - Nit Sep 77
13 . Asdyne Poim N
NW 2511 Stee! McDermon Lt May 75 24 . ] Sep 7B Q2mn m¥d’
. De2 Cherbourg . -
102
TCP2 Concrete Condeap Norwegian Jun 77 - Nit Aug 78 :
104 . . Cantractors
UK 49 Concrete CG Do Howard Dons Jun 76 - Nil Sep 77
MCPO) Stromswd
Be - e e
S5TATFIORD 339 Concrate Condoep ‘Norwegisn May 77 42 1,300,000 Nov 79 30,0000 /d
Mops! A Conracton . barraks .
. 345
B Concrete Condeep Norwegisn Aup B2 LY - Nov B2 150, 0000 /o
. ‘ LContractors
VALMALL 278 Steel McDermon Aker 1981 - - ’
Amoco Accommodalio!
Drilling Stem! Amoco Aker 1981 n -
Kvaemat — N
B Progucton Simel Jomt M Dermott 1981 - - Auyg 2 80,0000 1¢
ventyure Louniana § bron m*ia
Reer a1 Siee - De Grom 1831 - -
Ekpim
PLATFORMS INSTALLED — OTHER NORTH SEA
DAN A Sival Sep 74 6 -
Duc
Donmark 8 Sine! Brown b - 1972 — - .
¢ | S, oot - - - Juty 72 30,0000 ¢ ’
o] Stee! Mareh 75 6 =
3 Stes’ Apri 6 £ - N
TYRE EAST & . Stee McDermon M Dermat March B2 12 - -+ Juty Be niE
DuL UK
Dersmark
GORM & Stee’ it Ser Ty 5 -
buc B Siee! Pypoma UiF Sez T4
I 14 - - .
Denman. thi E May BY 60,0006 /g
. C Sree L b [SE-F: o - -
2] Srer’ Kapy Lo BG - -
KiNSALE 45016 - Siee W De ot NAPW £ T | Nt Oc 78
Marstnon A Hoon
leeing 100 - . f
—_ o
452 Sree MeTeomoit [8]13 Ma, 77 ? L Nov 79
B Hudnor 3 .
SKJOLD 62 See Geapu= [P June @ 5 - Nov &2 200000
buc. X*m Jon Browts | Tnonan® .
Denmare ' | ‘ s O'tehone i t
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Semi-submersibles dominate Gothenburg's busy waterways.

Scandinavia’s gateway to the world

THE GOTHENBURG region with the city
of Gothenburg, situated on the west
coast of Sweden: between the
Scandinavian capitals of Copenhagen,
Oslo and Stockholm is today
internationally recognised as an important
centre of the offshore industry.

With 700,000 inhahitants, the region is
the most industrialised area of Sweden.
Many internationally renowned
companies like Volva, SKF, ESAB and
Hasselbtads have their head offices there
and about 200 companies .within the
oftshore sector operaie from the region.
One of the best krown companies is
Consafe, whicb has made tremendous
inroads into the accommodation platiorm
market. s flotels can be seen on
station all over the world and the

company is today one of Sweden's

fastest expanding businesses.

Stena Line shipping company also has
considerable offshore interests, being
engaged in offshore supply, diving and
servicing in the North Sea and Austratia,
while. marine

in design and construction for

the
offshore industry. ts products for both

the otfshore industry and other advanced

marine
attention,

In and around Gothenburg there are
many other facilities to'serve and support
the offshore industry. This autumn the
first Swedish safety training programme
with emphasis on the oHshore sector will
begin. Chalmer's Instituie of Technology
and other institutions siand behind this
project with a wview to giving the

seciors attiact worldwide

_necessary safety training for ofishore

personnel.

Called Scandinavia’'s ‘gateway 1o the
world’, the port of Gothenburg is 1he
leading port in Scandinavia with 50
shipping lines cennecting with all the
major ports in the wortid on a regular
basis. In tact this is the genuine transpon
centre of the Baltic region.

The most industrialised areas of

" Denrnark and Nurway, as well as half ol

. Sweden’s population _are viihin 2 radius’

technology. expart.

easily be reached by first class rail, road
and air communications. This includes
five railways, European motorways 3 and
6 plus national highways 40 and 45;
numerous ferry connections as well as the
comprehensive international/domesitic
service provided at Goteborg-Landverter,
Sweden's most modern airport.

The Gothenburg Western Sweden
Chamber of Commerce  provides
companies with the necessary
information about the region’s capacity
and needs ff'om market information and
research, provision of apent/agency
information, e1 al. The chamber of
commerce is the right place to start when
tooking for - business coniacts and
information in Scandinavia.

Working closely with the chamber is
the Scandinavian World Trade Center,
also located in Gothenburg. For
companies wishing 10 establish
themselves in western Sweden the region
can offer highly qualified {abour and
pedern rentealy dapasad ie dpetrial ghees
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ORO Y MONEDA EN LA HISTORIA
INTRODUCCION AL VOCABULARIO DEL ANALISIS HISTORICO
CRECIMIENTO ¥ DESARROLLO

HISTORIA DEL ANALISIS ECONOMICO

- EL MEDITERRANEO Y EL MUNDO MEDITERRANEO EN LA EPOCA

- DE FELIPE Il
LA HISTORiA Y LAS CIENCIAS SOCIALES
:LAS CIVILTZACIONES. ACTUALES

'V,ESTRUCTURAS Y .CICLOS ECONOMICOS

Pierre Vilar

Ed. Ariel, Barcelona -

Pierre Vilar
Ed. Grijalbo

Pierre Vilar

Ed. Ariel, Barcelona - *

]

Joseph A. Shumpeter

Ed. Ariel, Barcelona

Fernand Braudel
Ed. FCE, Mexico

Fernand Braudel
Ed. Alianza

Fernand Braudel -
Ed. Tecnos,‘Madrid

Johan Akermand

Ed. Aguilar, Madr1d
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" asombrosas oscﬂaciones

L 16

‘Lo “pasecia - aburrida la hisioria

cuando ers estudiante? ;Quizds no le
parecia eburrida, sino desvincu ada del
mundo real en que vivimog? Entonces
“Tai"a Fernand Braudel, el gran historia-
dor francés. No hallard usted muchas
fechas: 1066, 1776, 1939 y todo eso.
Encontrard_andlisis que le ayudardn a
. éxplicar Jo_que ocurre hoy en dia en
¢éierto_sentido _incluso Jo que esté pa-
fando en el mercado A larvo JI&ZO

 desdETuege -k ¢ -
: Braua'gi es matcnallsta, a\mque no
" al estfio m a,

03 marxistas no
les gusta la historia braudeliana porque
cuestiona el poder de la ““clase trabaja- -
dora” y sostiene que €] “capitalismo”
" ha existido durante mucho mas tiempo
.- de lo.que.a-ollos les gusta)..Es materia. -

hstaipmqunqonsidemquc Leurso: ds; ue _‘.-'1:;-
1a higtoria no.estd determinado porar, -~

dientes ideglistas, nj hdroes o sangr_igdw
tas batallas, sino por Ia interaccién de

ATONTEETIenios 11Sicos y de seres hu. -

fanos comunes. "E] hombie mas que
#ctor, es objeto de Ja accion', afirmd

_en alguna ocastdn, En cierto sentido,

Brau
sarjos,

el es un hlstorlador pars ampre-

- Es escéptico respecto al pensamien-‘

to’ de hombres como Francois Mitte-

. trand, actual presidente de Franda,

?ua aﬁrma poder rehacer la hlstona
ancesa en pocos afios con la aproba-
cion de unas cuantas leyes. En el mun.
- do.de Braudel el cainbio es | mexorable
pero lento. Los hombres pueden  hacer
poco por acelerar o detener su curso,
Encantador y aun vigoroso a sus 79
afios,

" Sciences de I'Homme, (Casa de las

Ciencias del Hombre) en Paris, vasta -

institucion semejante a la Fundacin
Ford, y dirigida por é1. Anddbamos en
busca de cierta orientacién histérica,

- Por qué hay tanta inflacién y desem.

pleo? -;Por qué este aparente fracas

- tanto ci‘

de l2 socialista? ;Por qué la pobreza

"de] Tercer Mundo? ;Y gor qué las
1 péndulo

talismo” frase acufiada por la retbrici
maoista como un estigma es utilizada

./ de lema, con cierto sentido del humor,

. por Forbes, haciendo asf ostentacidn

~de su militante posicién ideolbgica ¢

-quincenal-. -

29 o septiembre de 1983

Braudel fue entrevistado por-
- Forbes recientemente en su amplia y
-asoleada oficina de la. Maison des

e la sociedad capitalista comoy

[ : b - . ’.'..' e . -t L .
, } " _i..' P

'CONVERSACIONES -
CON UN HlSTORIADOR

.

Lawrence Minard

politico de derecha & izquierda y asi

, suceswamente?

" Braudel, “Vea usted, estamos en
medio de una prolongada crisis (secu-
lar, dirian los historiadores). Cuando
un politico afirma ‘Saldremos ‘pronto
de esta crisis’, al historiador le produce
risa. Vamos a tener crisis hasta el afio
2004, ,poré;ue esuna crisis estructural”,

- No'se descongierte usted por el uso
de términos como “msis" “estructu-
rl" o “crisig secular”. Braudel en re-

ferencia siempre al mundo real ynosa

abstraociones, prosigue: “En el tercer
volumen de mi obra mds reciente®
ofrezco una suerte de explicacién. so.
bre ¢l mundo actual. Hoy existe en el

fondo una vida de débrouillé, (ir pa-

sindols, arreglirselas), de.fraude y
mercado negro; ‘yo no pago impuestos{

. ni declaro mis ingresos’ . Y se trata de

un estrato muy considerable. Esta eco-

® "Civilizacién y capitalismo, siglos
. XV.XVIIl, publicado por William
Collins Sons & Co, ¥ Hnrper & Row.
Del Vol, 1, Estructuras de |a vida dia-
ria, existe ya traduccién inglesa. 'E!
- Vol, 2 aparecers a fines de este afio y
-8} Vol. R puhlicara en 19832

namia_clandestina; que-no-aparece en |- vamente: cuando las cosas se desbara-

f—"—FORBES:#“Instmmento del’ Capi-

las cuentu del ingreso naclonal consti-
tuye quizds el 30 9fo del ingreso nacio-
nal de Francia'y el 40 /o de. Italis.
Representa Ia salvacion de la gente co-
myn que se¢ dice. ‘Tenemos que seguir
s;ielante debemos encontrar un me-
0, E 1) .
Braudel cita Itaha sorprendente pa

ra tantos norteamericanos. El gobiemo
estd desquiciado, las grandes industrias
en ¢l caos, abundan los terroristas, Sin
embargo, la vida cotidiana prosigue.

‘En general, 13 sociedad resiste la orisis,
" “Conozeco una ciudad italiana lla-
mada Prato, cerca de Florencia, Prato .

logra més que resistir la crisis. Es una

‘duded muy préspera hoy en dfa, llena -
de pequefias empresas, Sus hahitantesy

.trabajan 12; 14, 15 hores diarias, Tie-
nen dos o:mds empleos No se preocu-

" pan mucho por respetar las reglas. Pe- }

ro son en-extremo prosperos. Efecti-

tan en la parte superior,. la salvacién
viene de¢ abgjo,

La crisis (actual) se dn a.mba, no
sbajo”. -

Braudel— la vida econ6mica estd inte
-grada por varios estratos, Abajo se en:

aCémo 'i:uede ser" Porque -aﬂrma '

cuentra: o que Braude}. dq:onuna il

g w1
RO -

z.A.i .-




"cer estrato de Braudel: el sofisticado

© estrato casi no ha cambmdo, pese a la

.ces surge la economia paralela, como

~ no se propone adecuar la sociedad a

. MO me gustaria—, no me importarian
mucho las grandes empresas,  porque|.

' luciones. Una crisis profunda exige una
renovacién tecnolégica, estructural, y|

"y a Estados Unidos. Considero que es

da material”, la ardua jornada’cotidia- |

na de los campesinos y artesanos, de
los que tienen e lu vez dos empleos y

. los taxistas que s¢ ganan la vida a tra-
* vés de sus propios cauces establecidos

y No se preocupan mucho Por pagar
sus impuestos. Sobre éste existe otro
estrato, Ia ecoriomia de mercado, la
transparente economia cldsica del
mundo de la oferta y 1a demanda y los
precios de barata. Encima estd el ter-

mundo del capitalismo, que pretende
manipular las’ condiciones de las capas
inferiores.

En Italia, afirma Braudel, ¢l primer

crisis econdmica. La economia de mer-
cado también prosigue en tanto que la

gente contintia comptando”y vendien- :?. idealistas, ni. héroes o sangrientas ‘batallas, -

do. Sélo sé-ha-perturbado 1a capa mis
alta, 1a del capitalismo,

“En épocas de crisis —explica el his-
toriador— todos Jos gobiemos se tos-
nan represivos, Imporien tributos de-
masiado elevados y las grandes empre-
sas “‘son duramente afectadas" Enton-

en Prato, la dpequeﬂa ciudad italiana
que cita Braudel
De este modo, un Estado prudente

cierto esquema, sino que fomenta sus
niveles inferiores, las economias do-
méstica y de rnercado 2 las cuales deja |
libertad para que se tornen creativas. |
El nuevo gobernante izquierdista de
Francia, Francois Mitterrand, no lo
entiende,

Braudel:“Por lo tanto, si hoy yo
fuéra gobernarite de Francia —cosa que

dares dinero es evitar que la sociedad
se reforme a si misma. En lugar de gas-
tar en las transnacionales, invertiria en
las pequefias empresas, porque ellas
son las que encuentran las nuevas so-

pocas vecés procede ésta de arriba.
Creo que .ello es aplicable a Francia,

la regla. La Revolucién Industrial del
siglo. XVIII fue impulsada ante todo

" - por empresas muy pequefias”.

Desde luego que esta pos:mén agra-
da a los que estdn desilusionados de
nuestras grandes empresas cada vez

.. més- burocratizadas y_que tienen espe-.

ranzas en las compafifas mds recientes
¥ pequefias: -Capitalistas empresarios

' ) .annnense Braudel: prosxguc
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“Algo mds: Francia estd realizando
un tremendo esfuerzo de investigacidn
cientifica. Sugiero algo, que no se ha.
brd de aplicar: si se crean enornes
compafiias, no se tendri éxito. El éxi-
to se consigue con il0 seis perso-
nas, En la ciencia como en la produc-
cidn, estoy a favor de las pequefias
empresas, Hubiera preferido dar mu.
cho dinero a estas Ultimas y dejaro

-asi. El gobierno francés estd intentan.

do apoderarse de las grandes. Ojala que
tenga éxito, porque si no, que malo pa-
ra Francia™.

pre se puede hacer algo en cualquier
circunstancia, El error politico. que a

" menudo se¢ comete consiste en negar la

existencis de una crisis general. Claro
que existe una crisis general. Habrd
inflacién,
que vivir con estas calamidades”.

La implicacién es clara: los gobier-
nos- no deben -intervenir demasiado.

-Muchas situaciones se resuelven solas, |

si se les concede tiempo. No hay que
apresurar la historia, Pero tampoco
tratar de contenerla. Braudel recuerda

a Jos Luddites que, a principios del

La historia no esta determinada por. ardlentes

'sino por’la interaccion de acontecimientos fl'sicos
v de seres humanos comunes:

~

;Qué pasaria? '
. “Habra una reaccién politica fran-
cesa, Desde la derecha, desde .la
izquierda, y en forma conjunta. Exis-
ten muchas combinaciones posibles”.
;Cudl seria el consejo, pues, cﬁaﬂ
r?

“Ronald. Reagan y Mergaret That

“Mi Gnica idea seria la méxima del
cardenal Grandvel. Eraz uno de los ase-
sores. d¢ Felipe I1 de Espafia (1527-98).
* Su principio rezaba Durate. Es el
imperativo en latin ' ;Perdura?. Creo
que ¢l caso de una experiencia poh'-}
tica es perdurar. No apresurarse, sino

permanecer. A mi juicio la experien- -

~cia de Reagan sblo se puede juzgar si

se le reelige, porque en un tiempo -

breve no se puede alcanzar un éxito .
“total, Roosevelt tuvo tres. oportunj-

dades. Luis XIV durd més de 50 afios.

"Hasta Napoléon s¢ mantuvo casi 15

_afios”.

.. Usted ha escrito, con acierto, sobre

Ia teoria de los cxclos. de 50 afios de
Nikolai * Kondratieff. . Una de las

‘conclusiones de esta teoria es que los

*politicos en gran medida son impoten. -

*tes para actuar ante los cambios econé-
micos seculares,

Braudel: “Me temo que sea correcta
esa conclusion. Pero el problema no es
tuchar contra la crisis, sino vivir con
ella; Aun cuando vaya cuesta abajo en
mi automdvil, puedo mantener el con-

_ crisis,” Por ejemplo mire & los japone-
" ses; a qu;enes no lcs va ta.n mal Siem-

tro] del coche. Es posible vivir'con lns

siglo XD(‘ se dedicaron a destruir la

i maquinaria textil, porque los dejaba

sin empleo. No fue un caso aishado.
" *“Hubo. muchas protestas en 1669

* cuando una diligencia cubrio en un dia

Ia distancia entre Manchester y Lon-

> dres. Seria el fin del noble arte de la

caballeria, slg' nificaba la ruina, para los
fabricantes sillas. de montar.y de
espuelas; conllevaria la desaparicién
de los lancheros del Tdmess.. Pero
siguié la tendencia. Los' precios del
transporte disminuyeron, y aun mds,

los pequefios capitalistas especuladores

se- beneficiaron de ello. Anunciaron el
cambm de los tiempos. -
‘al fin, todos se beneficiaron
Ilustra o anterior leer los grandio-
sos libros de Braudel —sélo ha escrito

.dos: el Gltimo, y su obra en dos v6lu-

menes, El Mediterrineo y el mundo
del Mediterrineo en la época de Felipe -

I (cuyo primer borrador Braudel escri-
“bid de memoriz -en un campo de

prisioneros alemin durante la'Segunda
Guerra Mundial)— es pasear en un ma-
ravilloso museo durante un dia de
invierno. Aqui, procedente de la
Espafia de! siglo XII, un irozo de

-papel, su superficie es tan suave que de ~

producirse, unos .siglos mids tarde
podria destinarse a una imprenta. Aca
unz aldea que crece hasta convertirse
en un poblado. que explota en'una
compleja - ciudad, hace posible la
civilizacion.- Mds adelante un camino
lieno de bachcs los sendems de Eum-

SO contéxt_os

e

recesién, desempleo. Hay | :




’ acontecmuentos
', Soibona.
" egcudriian los desechos histéricos a
~ fin de contemplar la vida con los ojos

pa eran tan tembles en el siglo XIX,

nos recverda Braudel, que lns tropas :

de Napoledn avanzaban & la misma

" velacidad que las de Julio Cosat,

Braudel es el principal representan-

i '*te de la Escuela al estilo de los Anales,
- fundada en 1929 por los grandes h_lsto-'

riadores franceses Marc Bloch y Lucien

- Febvre, como aiternativa a la visién
- historica de grandes hombres y grandes
profesada por la

‘Braudel' y sus discipulos

de la gente comin. ;Qué y cobmo
comian? ;Cémo morian? ;Cémo era
el mercado de Lyon en el siglo XV?
(Por qué los campesinos europeos
cultivaban el trigo y no el arroz, como
los asiaticos? (Res 'esta; el cultivo
del trigo condujo a lg cria de animales
domésticos y al uso de éstos en los

k campos y para €l transporte. El cultivo .

del arroz, por el contrario, condujo a

. la-produccién manual y a sociedades ..
" mds colectivizadas). Una leccién fun- .
- damental de la Escuela de los Anales

es que la vida humana es un proceso

exasperadamente repetitivo. Las cosas-
_cambian lentamente, y siempre hay

elementos del pasado en el presente.
Los medijos de. comunicacién pos-
tulan “problemas™ y exigen- *solucio-

. nes”, Los politicos dicen: “Elijjanme

y yo voy a .remediar ésto'y lo otro" 0

. "Mi contrmcante estd- administrando

mal la economia; yo la voy a man
mejor”. Sonrie Braudel Sonrie a‘?os
norteamericanos que proclaman que la
reaganomia es un fracaso cuando
apenas s¢. ha inicizde. Sonrie a los
lafferistas, quienes creen que una

| reduccién fiscal hard milagros. A los .
izquierdistas, que  prometen curas

indoloras para el desempleo y la pobre-

Buscando remecer su seguridad,
uno le pregunta: ;Y los.japoneses?
Estin manejando bien su economia.
Estdn solventando sus problemas.

Braudel: *No olvide que en toda
crisis rundial prolongada siempre hay
una economia_protegida. En estos mo-
mentos, es la japonesa. En el siglo

XVII fue la holandesa. Toda Europa -

tenia problemas menos Holanda”.

Braudel piensa que EUA ‘también so- .

brevivird a la tormenta. _
“La economia mundial casi siempre

. tiene. un centro.-Hoy esti en Nueva

" - 16 - 29 de septiembre de 19827z - -

- York: Pero en una época de crisis,

a mepudo se produce el desplazanuen-

'todecsecentro
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“ .Entonces considera que el cen!ro

80 desplnzn hacia occidente, hacm '

Jupon y el Pacifico?

Una leccion
fundamental de la
Escuela de los. Anales
es que '1a vida humana .

‘es un proceso
eanperadamente

repetitivo

“Todavia no. Acaso dentro de 20,.

30 6 40 afios. En lo personal considero
u¢ el centro se va a desplazar hacia el

‘Golfo de México. Pero hay un econo-

mista francés, asesor de Mitterrand,

Jacques Attah que comparte muchas .
‘de mis ideas, Piensa que el centro estd

moviéndose hacia el Pacifico y que a

EUA ya no le interesa Europa. Una -

suerte de abandono, hoy, del Atlinti-
co, a semejanza‘del que experiment el

" Mediterrineo en los siglos XVI y XVII.'

Y cémo queda Europa? No muy
bien, es la respuesta. _
“Hoy no puede haber mucho poder

'sin cierta cantidad de espacio. Francia,

Inglaterra, Italia, 'Alemania, Espafia,
carecen de peso. Una gran ‘potencia
sélo es posible si Europa se integra

como EUA. Pero no quedz mucho por .
. recorrer para llegar 2 eso. Europa nacid

en la época de de Gaulle. No habia en-
tusiasmno para ese proyecto, w
“Malo para Francia, ma.lo para
Europa”. !
- Pero tienen el Mercado Comin, !
* “No basta. Es cuestién de entu-
siasmo. Los franceses tendrian que
sentir que los italianos valen tanto
como ellos; que los espafioles merecen
mgresar al Mercado Comin; que los

Jingleses-son imposibles, pero hay que

aguantarlos; que se¢ debe tolerar a los
alernanes; incluso amarlos,

“Pero Europa es una_historia de
guerras civiles. Es'como si la Guerra
Civil norteamericana se hubiera inicia-
do con Col6n y prosiguiera hasta Rea-

.gan. Yo soy de Lorraine, en la frontera.

Aprendi que habia que matar a los

.alemanes, que la guerra contra Alema- °

"nia era natural. Igual les sucedié a
- ellos. rPeléabamos con la conciencia

~ egipcios y- chinos de los siglos XVI,

limpiy. Los europeos son inteligentes,
pero e lo superar su pasado, los
recuerdos, Es el pasado lo que nos en-
venena', :

/Qué va a ocurrir en Polonin"

*Lamento decirlo, pero no creo que .
Polonia vaya a Salir de la cdrcel de -
Yalta hasta dentro de mucho tiempo, -
Lo lamento profundamente”’.

Sin embargo, Francia, junto con
Alemania, han convenido en comprar
grandes c_antjdades de pas natural a la
Unién Soviética, la opresora de Polo- |
nia. ;Cree usted que el:gas soviético '
ponga en peligro la libertad de Euro.

"Francameme no. El gas no llegara

“antes de 1990. Ya, veremos qué pasa .
- entonces. Dicen que los rusos podrin
" cerrar la Have. Pero nosotros también
_ podremos hacerlo. Los norteamerica- -
. nos le venden trigo a los rusos; log

intereses materiales son mis importan-

Gty
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tes' que las creencias .politicas. Yo no "

protesto. Pero es imposible esperaf de
otros lo que no hace uno mismo. Ade-
mds, prefiero intercambiar gas y trigo

ama el mundo, es imposible no buscar

la conservambn de las relaclones ’

econémicas™. :
Usted se muestra mds bien pesums-
ta en torno a los paises en desarrotlo.
Pero ;la 6ptima de la longueé durée —el
muy f argo plazo— no muestra que los
paises subdesarrollados —EUA el sxglo '

-f)asado Inglaterra en el siglo XV--

ogran de hecho desarrollarse?

“La Inglaterra. del siglo XV se halla:
ba cerca del centro econémico mun-.
dial, estaba vinculada a Europa. 8i hoy -
Francia; préxima a Nueva York, o tal
vez a Lfmmi, ubicada en lugar favora-
ble, eso ayudaria mucho a Francia. Mi
pais siempre ha estado cerca del céntro
mundial, pero_nunca-ha sido el centro,

'econémnco

“Luego el problema radlca en vin-

‘cularse. No nos engafiemos: no hay

pais independiente en el mundo, tal’
vez con excepcién de EUA. Ni Francia
ni la URSS. Incluso Japén es una-eco-’
noinia fragil. -, -, frigil pero muy

“estrechamente vinculada al EUA do-

minante; vinculada, no separada, por el
Ocedno Pac:ﬁco

¢Por qué prosperan unos pa:ses y
otros s¢ estancan? ;Debido ala tecno-
logia? China obtuvo la pélvora antes
que Europa, los drabes tenian teorfas
superiores sobre navegacién desde el
siglo XIV. Los comerciantes indios,

_que “armas nucleares. Creo que si se: |

"

i
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, X1l y XVIII fueron y siguen siendo
los, mejores de todos.

;Fue e] surgimiento del protestan- ‘

tlsmo y el correspondiente del capita-
. lismo, .como Tawney y Weber han
, ai‘umado lo que impulsé a Europa
hacia a_delante? No, responde Braudel.
El capitalismo original era italiano, y

por ende, catblico. Pero ;por qué
‘Europa, en particular el norte y espe-

cialmente Inglaterra, se anticiparon?

_Las razones, responde, son comple.

jas, pero se entrevé una regla general:
“El crecimiento y el éxito del capita-
lismo —aftrmé Braudel en una oca-
sion— exige ciertas condiciones socia-
les. Reclaman cierta tranquilidad en el
orden social y cierta neutralidad. debi-
lidad 0 permisividad estatales”.
Estado, en otres palabras, tolera la
existencia de centros rivales de poder:
"empresarios, gremios, corporacmnes
-Eso ha ocurrido en Europa

" Pero en China, por e contrano los
_ privilegiados mandarines estaban obli:
gados ante el Estado y no podla.n

El"

transmitir' su poder ni sus poses;ones,'

no exisi{a acumulacién de riqueza -

entre las grandes familias. No habia

_oportunidad para que el capital se:

acumulara, excepto en el Estado, De .
‘manera_samzlar en el mundi islamico;
Ias grandes familias comerciantes de
El Cairo “‘pocas veces
servar sus posiciones mas alli de una
generacién, Los devoraba la sociedad
. politica”, Pero en la Inglaterra de los
siglos XVII, XVIII y XIX (y después
en EUA), el Estado fue pasivo: €l inte-
Tés compuesto se podia aplicar a lo
largo de muchas generaciones. El
capital se podia acumular en manos
privadas, Los economistas del desarro-
 llo y los banqueres del mundo debe-
tfan leer a Braudel,

. Este argumento podria hacer titu-
. bear a los liberales e izquierdistas

occidentales. S¢ quejan de Que las
empresas norteamericanas ‘‘que no
necesitan dar " explicaciones a los
electores”, tienen demasiado poder.
- Pero- s6lo en paises cuyos gobiemos

han tolerado centros rivales de poder, |

el desarrollo industrial se ha disparado
verdademnente

(Jap6én? En ese sentldo ha sido

K d!..r.mte siglos mucho miés occidental

. que orental, afirma Braudel, Recor-

-gemos sus familias Mitsui y Mitsubishi

del " siglo XVII y las grandes casas

-+ comerciales que siguen llevando sus

- nombres, :
- 7 - Braudel no es optnnist.a ante las -
’ pempem de cerrar la brecha entre . to

udieron con-

1
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las naciones pobres y ricas.

. *“La ruptura pertenece a la Revolu-
cidn Industrial 'y al siglo XIX. Desde
entonces la brecha entre pafses desa-

_rrollados y subdesarrollados se ha

abierto enormemente. La poblacién
de los paises en desarrollo se multi-
plica. Cuando yo era un joven profesor
en Brasil hace 40 afios, habia 35 millo-
nes de personas. Hoy existen 120
millones en ese pafs. ; En 40 afios,
la poblacidn ascendié de 35 a 120
millones! -

“Cuando di clases en Argelia en
1924, habja seis o siete millones de
‘argelinos. Hoy existen entre 20 y 30
millones, Se les deberia’ instruir en
contraconcepcioén, pero es dificil. De

modo que la poblacién mundia] va a

aumentar no sé en cuintos millones,
. pero principalmente sucederi en e]
mundo subdesarrollade, ‘donde el
ingreso crece menos que la poblacidn.

-"De¢ modo que [as consecuencias se ¢o-

nocen de antemano’.

Pennjtanos preguntarle sobre la
,inflacién. En un ensayo usted afirmé
que, desde 1791 hasta 1817, los pre-
cios - en general aumentaron y ‘que,
desde 1817 hasta 1852, cayeron, ;Us
‘ted considera que va a “terminar nues-
tra actual inflaci6n secular?

Braudel: “Mire, Ud., 1a inflacién es
un asunto extremadamente ‘complejo.
Por una parte, es consecuencia de la
expansién de los Estados. Estos .asu-
‘men la vida econdmica, pero no saben
-administrarla. Los Estados se encuen-
tran en permanente bancarrota. Hacen]

malos .negocios, de modo que s:emprel
hay déficit. Y el déficit es inflacidn

Si los Estados siguen con déficit, siem-
pre habrd inflacién. Me temo que en
Francia. . .;bueno, mds bien estoy con-
-vencido de que la inflacién no se redu-

cird en Francia, Ni en Europa. Pero/ .
‘Reagan no jogrard més que Mitterrand| -

si, al reducir la inflacidn, genera mu-
cho desempleo”.

Forbes le pregunt6 a Braudel a
dénde cree que se dirige ¢l mundo, Su
respuesta. fue filosdfica. “Estamos
creando .una nueva economia, Lna
nueva tecnologia, una nueva forma de
pensar, investigacién y ciencias nuevas,
un estilo de vida renovado y otra civi-

+lizacién. Se acabd la vida de ayer.
jAdios! No me da gusto todo eso; pe-
ro $0y un anciano que prefiere algunas
de las normas y las reglas de antafio”.

;Avizora Ud. un estancamiento pro-
longado?

“Detesto las palabras estanca:men-
’, ‘declinacién’ y

" Es muy evidente

‘dwadenc;a La .

gente nunca consndera el conjunto de
una civilizacién, de una economfia, de
una historia. Usted dice ‘Francia esté

" en decadencia, estd declinando’, ;Qué

significa eso? 1a vida en Francia hoy
es muy-superior a lo que fuera en la
época de Luis XIV o de Napoléon. Los
medios materiales son relativamente
enormes. La mortalidad infantil se ha
reducido. Soy libre de decir lo que
quiera, aunque no esté de acuerdo con
el gobiemo. Por tanto, me siento pri- -
vi]egiado. Si hubiera tenido que vivir
en la época de Luis XIV, sin duda hu-
biera sido muy desdichado, '

“La gente habla de decadencia en
Italia. Pero Italia és uno de los paises
més civilizados del mundo. Desde
1945 hasta 1970, Ia literatura y el cine -
italianos fueron los mejores del mun-
do. ;Donde estd 1a decadencia?” - '

;Seri 1a sociedad del futuro una
sociedad perfectamente igualitaria?
Braudel sacude la cabeza: No.

“En lo mds intimo de mi pensa-
miento, me opongo a Sartre, Sartre,
como ustedes saben, deseaba una so-
ciedad horizontal, por cposicidn a una
jerarquizada. Eso seria justo. Pero nun-

. ca he visto, ni hoy ni en e} pasado,una

sociedad 1guahtana Desde ei momento

en que existen 300 o 400 personas, se

establece una_ jerarquia, una division
del trabajo. Siempre hay gente que da
Grdenes y. gente que obedece. Uno
puede tratar 'de liberarse del capitalis-
mo, pero el problema econdémico obli- -
gard a la sociedad a recrear la cadena
del mando. Nunca habrd una socdedad
horizontal donde nadie dicte drdenes
y nadie tenga que obedecer”. De modo ~
que para Braude], Rusia, en ese sentido,
también es capitalista. . "

;Hacia donde piensa que se dmge
la economia del mundo?

‘Braudel: “Creo que nuevamente
hay un movimiento hacia la universa-
lizacién (de las economias). Es decir,
gran parte del mundo comunista se ha
abierto. Creo que Rusia volverd. a
abrirse (como -en 1689, bajo Pedro el
Grande), No puede de]ar de hacerlo,
e estamos volvien-
do a una economia de tipo mundial”.

Braudel concluye con una observa-
cién modestamente esperanzada: “No

gsl%s\u,_ds_gyﬂa_agmmyaam,
mas 1a en el afio_2000..Pero.en

conjunto, Ia humanidad progresa. F ije-
| se que me IAMO LN amigo, a Quien

habian operado de cataratas, Le dieron
un lente cristalino de plistico. Le dije:’

iYa ves, no hay decadencm hoy en .
dla'” N

‘
s
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"especifica en el transbordo de la carga.

MANEJO DE CARGA EN LOS PUERTOS:

ANTECEDENTES o

A un puerto convergen como m1n1mo dos modos de transporte -
En 10 general son del orden de cuatro; v1a mar1t1ma, ferro-
carra], autotransporte y vias fluv1a1es, otros casos son ---'

los ductos para el maneJo de f1u1dos

b

.La coordinacidén de las operaciones de transbordo de mercan-
- tias del sistema de transporte maritimo al terrestre y vice

- ver;é, hdcen del puerto una entidad compleja, formada por -

fases y subfases, cdda una de las cuales tiene una funcién

La comp1e31dad es m1n1na enel caso de mercancias LaILS como

21 petroleo, que se bombea por oleoductos con muy poca in--
tervenc1on manua1 y poco uso de qu1po de. maneJo de carga
La comp}ej1dad max1ma se presentaré en el caso de carga o -

descarga de buques de carga gennral, que pueden estar forma

dos por c1entos de paquetes d1st1ntos de productos manufactu
rados o fem1e1aborados, env1ados por un sin numero de comer

L ciantes, A1gunos de estos bu1tos—pueden ser frag11es, otros

pueden ser perjudlcados por el ca1or. el frio o la humedad
muchas mercancias pueden ser de gran valor aumentando e1 r1es
go de hurto; productos agr1colas ambasados; productos quimi

cos suceptiblies a contaminar otras cargas, etc.

La complejidad aumenta cuando se desconoce la fecha del arri

bo de los bugues al buerto, entorpeciende la coordinacidén --



con los otros modos de transporte,

‘En-cualquier puerto. e1 manejo de la carga genera] fracc1onada

es bastante m&s onerosa que la del petro]eo o los m1nera1es.

La importancia de los puertos estriba en su contribucidn en -

los costos de terminal maritima, como parte de la cadena del - e

transporte en la distribucidn de mercancias; que infiuyen en - 1 ,

su precio de venta. El puerto en general y las diversas termi-
"nales mar1t1mas en part1cu1ar representan un es]abén de dicha

cadena

EV nivel de los cosfos_de terninal dependen de la eficiencia -
‘el puerto y de los sa]arios qpe'percibén 10s obreros portuav-
fios. ba 1nef1c1enC1a en un puerto prop1c1a una mayor estad1a

delos barcos en puerto que se ref1e3ar5 en un aumento del co:I'

to de transporte marit1m°- .:;.m

Enlos paises 1ndustr1a1es, aun ten1endo puertos relativamente
'}ef1c1entes, los costos sa1ar1a1es son muy elevados; la manera

de obtener disminuciones 1mportantes egllos gastos del trans--
pofte maritimo, es mediante una reducciﬁn del monto de la mano

de obra en la terminal.

El el caso de manejo de graneles secos, se construyeron bugues
especializados, en el manejo de petroleo, se uti]izan bombas de

mayor potencia que reducen el tiempo del barco en puerto. Para
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"lé'éargaggehéfaI se iniciﬁ,la unitarizacibn &e ialéa;gé‘a fiﬁx.
77de man1pu1ar b]oques de carga mediante el agrupam1ento de bu]
tos.y paquetes Para 1a un1tarizac n de la carga se emplea--f
ron tarimas: (Pa11ets) con la carga fleJada perm1t1endo con --
el1o un aumento en el rendimiento,'siéndq transportados en -

~ barcos. convencionales de carga general.

: oB%ai“emp1eaf§n cajas de,dgtgrminaQOs“tamaﬁos que pérmitién -
'1{ unitarizé@i@n de la carga.en grandes b]dques. Esfas cajas '
‘denoﬁinadds contenedores, brimeramente fderdn transbortadas ;:
en barcos de carga genera] mod1f1cados y a113ados y est1bado§

‘ jcon gruas de1 prop1o barco. Este sistema evo]uc1on6 y. ‘actual-
 “mente se cuenta con terminales espec1a11zadas para el manejo

de contenedores con gruas en t1erra y barcos espeC1a11zados.-"

"_Este 51stema 1n1c1ado en 105 pa1ses industr1ales, se a ref1e--
_jado en Ios pa1ses como . el nuestro que ya cuenta con termina-
'-fles en 1os puertos de Lézaro Cardenasg W1ch., Veracruz, Coat-

‘*zacoalcos,'y Salina Cruz.

4

-res provoca una‘desocupacién, 1o que se compensa con la crea

'cién de trabaJos aux111ares ‘como son, 11mp1eza y fumigac1on,

- 1a reparacion de contenedores, etc.

'
¢

Para que una terminal de contenedores, sea eficiente y econd

'mica;'Se'pretisa‘dé grandes inversiones en instalaciones es-

v

1 establecimiento de“terminales para el manejo de contenedo-

‘Posteriormente para reducir adn m&s, el costo de la mano de - .



@
ciales, cuya viabilidad ecpn§mfca.a de basarse en funcidn del’
~volimen previsto de carga a manejar y el grado en que esa car
_:gaApermita el uso de contenedores en aﬁbos senfidds,de1 trafi
rco; es decir, en importancia y exportaciﬁn; ya que el tréfico 

unidireccional acentda el coeficiente vacio de los equipos.

:Pané los‘{mpof;adores y exportadbres hay la pbsibiTidéd ﬁere§_ 
" _coger diferentes puertos para'el ﬁanejo‘dé"sﬁsfmercahcias..E§
tos puertos pueden hacerse la competencia §.bien'trabajar en:

"hsécigcién'especia]izandose cada uno en determinadbs tipos de

. carga. La eleccidn del puerto para el manejo de sus mertancias :

T':depende de vdrios factores. EI més 1mportante es el costo re1a

’ftlvo que SUpone para los comerc1antes el envio de sus mercan--

‘-bias a cada uno de los puertos, con las operaciones de carga y

+- descarga correspondiente. Los costos de tfan§porte pueden guar

j'dar una estrecha re1ac16n con los costos rea]es de los medios

"”_'e insta]ac1ones de transporte, 6 bien depender de la fiJac16n

de tar1fas que se ut111ce en el s1stema de transporte, ya que
er este u]timo caso, Ias 1ineas nav1eras, absorven parte del

icosto del transporte terrestre de larc mercanc1as, en zonas dis

'fantes al puerto En este caso se présenta un tras1ape de 1a -

'zona de influencia (zona geogrdafica de la que rec1ben yala -

que envian mercancias por via terrestre).

Para el mejoramiento de los puertos, es importante determinar.
de que manera se distribuyen los beneficios derivados de ese =

mejoramiento. Aparte de las mejoras obtenidas mediante cambios




f1

adm1n1strat1vos para mejorar el rend1m1ento es necesario rea-

lizar 1nversiones, las cuales ‘deberdn just1f1carse relac1onan

ﬁo el costo y Tos benef1c1os d1rectos e ind1rectos. ya que ---
.estos pueden ir 'a los navieros en forma de una reducc16n de -
ias estad1as,.1o que aumenta la product1v1dad de sus barcos,

'a 105 comerctantes en forma de una’ manipulacifn mds rapida de
sus mercanc1as 'y una disminucién de danos y hurto, tamb1en su
fcede que parte de 105 benef1c1os se. d1r1gen fuera del paws --
que ha efectuado las meJoras portuar1as como por eJemp]o, cuan
do por el puerto pasa tréfxco de otros pa1ses ademés de] tré-

"-‘fico nac1ona1

¢Cuando'1a carga se.transporta én buques c¢isterna y/o'grane1e-

:mns; 6 tramps (sin itinerario fi,)o)9 Fietados por V1aJe 6 por

&iempo, es de esperarse que 1as meaoras portuar1as se ref]e--

"i;gjen 1nmed1atamente en una dism1nuc16n de Tos fletes 6 en una

_2Teducc1on de 1as estad1as, 1as cuales reducen el va1or del --
'uiete. Cuando el LranSporte se rea11za en gran parte con bu—'ﬁh"ﬁ
'_ques dé 11neas regu]ares, por To genera1 los beneficios no -

'se ref]eaan en una d1sm1nuc1on de1 f]ete a los usuarios nac1o

sates, 0 RPN L e

Lo anter1or obedece a que las “Conferencias Marit1mas“ (Agru
@arianes de compan1as navieras. que operan en determ1nadas ru

$as) prorratean los fletes para un grupo de puertos En caso

- de obtener una reduccidon del flete de ]as Tineas regulares,-



debido a las mejoras en el puerto &ste benzficio se comparte
con los puertos extranjeros de la zona, que no han realizacdo

~

mejoras portuarias.-

La mdxima efj;iehcia séria el prestar-servic%os{de ﬁderta a
puerta mediante el empleo'de Tos diversos modos de tramporte
con un solo responsable en el tfénsito de la carga._A egto -
se denonwna tranSporte mu1timoda1 1nternac1ona1 en el caso
de 1as merc¢ancias en traf1co de altura. En Mex1co ya existe
una empresa nac1ona1 de transporte intermodal 1nternac1ona1

la cual se cre6 para prestar este tipo de servicio



AWIVEL MUNDISL ~ .~ 1 TOMN, DE CARGA VLA MARITIMA

P L HABITANTE.
CRTCIMIENTO 'ANQZAL- -~ 80,000,000 HA Blljhxrns.- a

SZ REQUERIRA TRAWPORTAR c -
CADAANO. - -1 o 80,000,000 TON/ ARO

TEANSPORTE MARITIMO ' 200,000 TON./BARCO/ARO.

[

x

SE REQUIRTRAN ., ~ - 400 BARCOS CADA4 ARO

TRIPULANTES 07 15,000 /ARO

VUELLES. © - 105 / ARO

Jv/ Aurl 2, 195,



CADENAR _ DEL COMERCIO INTERNACIONAL MARITIMO. _

| |

S .

PRODUCTOR ' S CONBUHIDOR N %

= ORI @
f ] o W W e . . }
PUERTO A | PUERTO B !

i i

‘TRANSPORTE MARITIMO

TRANSPORTE_OE . ,
EARGA EN TIERRA 3 :

_ | “LAS CARGAS A MANEJAR SON:
FERROCARRIL | o R o o R
AUTOTRANSPORTE ' | - | FRACCIONADA . ‘ S
FLUVIAL . CARGA GENERAL |\\ryre17ADA :
AERED, o _ . "

AGRICOLA

:ICARGA SECA A GRANEL hSRITOLA .
.;CARGA LIOUIDA A GRANEL FLUIDOS . |

. CARGA PERECEDERA - .";._7 e
. PASAJEROS | SR 2 D S




” L ; - : I ? o - <
CTRANSPORTE, . .. INSTALACIONES © .. |TRANSPORTE

CEe <« ",-53.135-4> R 4 I -
S MARITIMO | LT HORTUARIAS - 5. . ITERRESTRE

. 50% MANIOBRAS DE - - = ,
ST ) caeasbescARs T
8% . . 3% 9 S - 20%

777 T 60% DERECHOS PORTUARIOS . : )
~ PILOTAJE, ETC.

cosro RELATIVO ENTRE TRANSPORTE MARITIMO 005105 DE TERMINAL
MARITIMA Y TRANSPORTE TERRESTRE (SEGUN LA Asochcron DE CON
'GRESOS DE NAVEGA»ION) '

Ly



.. -CLASIFICACION DE MERCANCIAS . - .

T

Una c1351f1cac16n generallzada para las mercanc1as consxste en

denomlnarlas como naturales e industriales, Yy a su ver estas -~
pueden ser mlnerales, vegentales Yy anlmales. LT v

peSde el'ﬁdnto de vista del transporte maritimo y de:las instg_-
laciones portuarias existen varias denominaciones*enfre otras:
1;-.Por su estado fisico.

2.- Por la forma de presentacién. -~ SR
3.- Cargas peligrosas. L V
4.- Por el peso | )
5.~ Por el reglmen fiscal.
6.- Por su valor. S S e "f}'

.- ~ Por su Estado Fisico.- Se'diﬁidén en sdiidos;'liQUidoaﬁ
y gaseosos. Esta clasificacibén se reflere a la forma en,
que seran transportados, es decir que ciertos liquidos’ 3-
gases embasados de barrlles, bidones 6 latas se conside- 
'rﬁn cargas solldas. ' y

Los liquidos y gases transportados a granel es decir onf
estado. suelto, requien barcos espec1ales para transportar
por ejemplo; petroleoy sus derivados, miel incristalize-
ble, azufre, etc. dichos barcos presentan problemas de eg:
tabilidad transversal lo cual se ha tratado de resolver -

~con la construccién de compartlm;entos. o ' Y
A TR _ SRl ‘ 0

¥

2.~ Por la Forma de Presentacibm.- Pueden ser a granel o pbr
" unidades. Las cargas a grahei 6 sea en estado suelto, ¥ee
quieren para su transporte maritimo, barcos especiales, -
en donde el propio barco esta disefiado para contener la =
mercancia tal como se vio en el punto 1. El mismo preduce

to por ejemplo los graneles agricolas cﬁandq se ‘transpore .

‘tan ensacados caen en la clasificacién de "por unidadqs“.'
las cuales se tratarin individualnente tanto en la forma
de manipulacién como fiscal a través de.la documentacign

-
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:que la ampara como es el conoc1m1ento de embarque. Con're

lacibn a la carga clasificada como "por unldades". el cog‘

“venio de Bruselas de 1924 relatlva al conocimiento de am-.

LI

' "las’ 'marcas. principales necesarias para la identificacibn’
de las mercancias, tal como los haya dado por escrito el

cargador antes de dar comienzo a su carga a bordo, con --

tal.que las expresadas marcas estan impresas o puestas -=

claramente en cualquier forma sobre las mercancias ho- enm-

' baladas o en las cajas o embalajes que las contengan, de

manera que permanezcan normalmente Leglbles hasta el tér-

" mino del viaje".

"

El término embalaje se refiere siempre a la.existencia de
una emvoltura externa, substancialmente independiente de

" la mercancia en cuanto a la naturaleza de esta, hay hul-

i~ barque especifica: "El conocimiento de embarque ecxpresari

‘tos que no requieren embalaje por su especial naturaleza- -

- Exﬁiosivasr’

(vehiculos, unidades de f.c., piezas pezadas,etc.).

Cargas Peligrosas.-

T

-’ Corrosivas. -

- = Inflamables.
- Venenosas.

—

- Por el Peso.- En ligeras y pesadas. En las mercancias a

granel se toma en cuenta su peso especifico. En las mer-

‘cancias embaladhs, pov la relacién del peso total de con

tenido y embalaje, al volGmen total de-la unidad de carga.
- Esta clasificacidn es importante para tomar en cuenta 1a
capacidad de las grfias de los barcos y de los equipos dis

‘pon1b1es para el manesjo ﬂe la carga en puerto.

"Por el Régimen Fiscal.- De cabotaje, gran cabotaje b4 al}

" tura, de transbordo.



- . . -7 C.

son tales como: correspondencia, metales preciosos, ins=~

es "Ad valeren'.

mas de c1351f1cac16n de cargas.

%
‘

-P¢r'5u.Valor.- carga comQGn y carga de’falo:;_las ﬁltihé;
trumentos . de precisién,'pfoduttos farmaceuticos; etc. El -

crlterlo para; def1n1r esta clase de mercancias es el aF-_”;‘,
‘1ot declarado en- 1a péllza de seguro. El pago de1 flete -~

Resumlendo lo anterior, a continuacién se presentan dos dlagra-.
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CLASIFICACION DE MERCANCIAS
CLASTFICACION GENERALIZADA:

MINERALES

 NATURALES
INDUSTRIALES VEGETALES
| ANIMALES

DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL TRANSPORTE MARITIMO Y DE LAS INS
TALACIONES PORTUARIAS'

POR SU ESTADO FISICO: - POR LA FORMA EN QUE. SERAN TRANS
: PORTADAS,

SOLIDOS
LIQUIDOS
GASEQSOS

POR LA FORMA DE"PRESENTACION: A GRANEL.
'POR UNIDADES.

CARGAS PELIGROSAS: o " EXPLOSIVAS.
B - CORROSIVAS.
INFLAMABLES.

VENENOSAS.

POR EL PESO: o . LIGERAS.
' ' . PESADAS. _

: : (EN CASO DE GRANELES, .SU PESO
- : ESPECIFICO), -
POR SU VALOR: ' _ * COMUN

~ ' DE VALOR

(SEGUN POLIZA DE SEGURO, PAGO DEL
FLETE ES ADVALOREM)

POR EL'REGIMEN.FISCAL: _ CABOTAJE, 'GRAN CABOTAJE, ALTURA
- TRANSBORDO



[

R

G LOSARIO

"ENVASE

‘1L US

y

9FE TERMINOS -

D E
EMBALAIJE

TRADO
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ENVASE 0 EMBALAJE RECTANGULAR

CAJ}*‘—i-_‘ ".Recipiente nectangulan hueco 6onmado pou 6 caras
L s6Lidas donde se deposita mencancia generalmen-
- Le es de madera ¢ cartén.

HUACAL - ' RechLente nectangutan hueco de seis caras forma
Lo s o das pon, IL&&A de madera que P&Oteiﬁﬂ La mencan--
C.Ia.- A . ' h
BULTO .. - " Mencancia que se envuelve con pldstico, papel o

: zeza y estd amannado o ffejado

PACAS o FARDOS - Mercancla que se coloca apnetadamenta en foa
: ma rectangulan necubienta con anp&ﬂten{a 0 teta
y amannada

r ' f
"k L

"ENVASE 0 EMBALAJE CTLINDRICO

TAMBOR - Recipiente de forma cilindnica con extremos cu--
b&eazoa para netenen La menrcancia :

BARRIL - ' Rec&p&znte “de goama Ligeramente ovodide recoxntado
para forman extremos paralelos y planos para ne-
. Zener mercancia. |

CUNETE - Recipiente cilfndrnico con extremos cubientos de

tamanc menor que un tambon para netener menrcan--
N cfa. . =
CILINDRO - Recipiente c&llnd&&co Limitade por dos baAea ree

tas que puede netenehr memcancza

ROLLO o BOBINA - Producto que se ennolfa 5onmando un cilindnro
con el centro hueco

ENVASE 0 EMBALAJES UARIOS
SACOS - Recipiente de tela, papel, p£déILco o yule abier
: ' to—en uno de sus axtnemo& pana LntnoducLh mencan
cla 4 cennanlo.

- SACO GRANELERO - Un necipiente de matenialf especial abiento -

‘en au pante supenior en forma de bolsa para cofo
canr gnanel con un uozumen de peso de una o dos -
tonetadaa ) -

PALET o TARIMA - Entabtado movible sobnre ef cual se cotoca La
' ' menrcancfa para formar una unidad de peso varia--
ble de una a dos toneladas métnicas.



IPALET ESLI"GA - E" 60ﬂm4 ‘de trebot Aobne el que. se coloca cat~f3 ‘
f:h;ﬁ»‘.ga para formar una unidad de mekcanela de una a”. -
EREAR dOb toneladab « . . S :';:;{f‘,;e,:;:_ A . L

Conjunto de mencanczaa que se at“”-lfjf

PIEZAS PESADAS - Aaticutoa 0 mencancla que en una Aota uuLdad " R
: R L de envase o embalaje excede de gooo Kgs. ..
' < GRANEL SOLIDO - Me&cania o producto cuya masa esth foamada -
_'pon granod que pueden vardian de 0.075 milimetros
hasta 30 centimetros y que se mane;an en forma - .
: maALva.' ' I : , o
- GRANEL LIQU!DO Liqu&doa que se manefan. en ﬂonma masiva y cu",
A ya eatnuctuna es 6£u4da. o — :
i
|
|
!



CAJA CARTON

CAJA MA DERA .

BULTO

 HUACAL

. PACA O FARDO
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CURNETE Y BARRIL

ROLLO. O BOBINA




" PALET

PALET CON CAJAS

SACO GRAN ELERO

VL

R r . lwalll

 PALET

SACO

- PALET "CON "TAM B ORES




ATADO

PALET ESLINGA

| " ATADO

. A&Abéii"

-]

e
S

']
"
I

Y B e
PIEZA PESADA

PIEZA PESADA

. . PIEZA PESADA

PIEZA PESADA

(EQUIF O)

'(MAQUINARIA)



' CARGA GENERAL FRACCIONADA
. CARGA GENERAL UNITARIA

th,

‘CLASLFICACION DE CARGAS

FRACCIONADA
" aERE :ﬁi'.
‘sEcas’ " < UNITARIZADA
il
| - eRanEL
\ |
r
CLIQUIDAS < GRANEL .
: Lot g L ' T

PALETAS

-

GRANELES y S
LIQUIDOS <{
PASAJEROS -
PRODUCTOS DEL MAR

PERECEDEROS 4 pRopuC. AGROPECUARIOS

CONTENEDORES
PRODUC, AGRICOLAS
‘.SECOS.-{MINERALES,.,,‘ ‘ .
MIELES, AGUA, AZUFRE, @ =
PETROLEO Y PROD. QUIMICOS - ™

{

DRTERE
PALETAS
CONTENEDORES

MECANIZADO
SEMI MECANIZADO

DUCTOS

f

NOTA: 1.« CLASIFICACION UNCTAD
2.~ CLASIFICACION S.C.T.

J

{

 PETROLEO

" GASES ,
“PROD. QUIMICOS
AGUA

. PELIGROSA
* PERECEDERA

CONTAMINANTE

- SECA

LIQUIDA
PERESEDERA

PROD. AGRICOLAS
MINERALES

MIELES

ez

]

!
5

|

|

|

ML
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{‘__'"y'dL.-'\"sir'chcrow Dii GARGAS EN b(:)'s"f;U‘BlliT oS

A FRACCIONADA ~ . .
C.AGAGENERAL < - = °
’ ant X ;". 'VCon:cn’édorcs”
| L UNH‘4RI?ADA _ Transbordadores
7 - - .1 Petroleo -
LUIDOS - Azufre . .0, -
. . .1 Mid inc:_'istaliza.ble
GRANELES < ) | :?:ibs; R
3 i - Manganeso
_ k—SECQS <
P, Agricolés
- sl - Limén -

‘Naranja

[ Productos Agricolas
e Ajos, etc.

o .
L]

=cEl T Productos del mar. T
RS - ~ : S - Camaron, etc, 1

r : '
CRUCEROS

PASAJEROS 9

'.L CA BOTME E

R SV
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. ...ASPECTOS BASICOS DE LA PLANIDAGION DEL TRANSPORTE. INTERMODA

= -:1-‘ ," Y - TRy F _E‘.' "" o . A . . L i ’.,M& .
_ Ce g - | - ;
W . - | NORMAS NACIONALES E INTERNACIONALES. - ° .
" BARCOS -4 . .
© | GEOMETRIA Y CARACTERISTICAS
. .. | - - . ( . s o R '.- . - . . ..
D [ porTUARIAT SRR
INSTALACIONES 4 VIALIDAD s
PUERTO J . PUERTO-CIUDAD
EQ UI P.O '
v
DUCTO ‘
R : F. C. ) : : i
TRANSPORTE , ECONOMIA DE LOS | AUTOMOTOR. o |
TERRESTRE . | TRANSPORTE . <€ RANDAS TPANSPORTADORAS. . v
| : "CANALES . e
DUCT®OS ' o
\ : . .
- v + L e . . ' t;“_ R e - S e "f._‘" -: .‘
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CARACTERISTICAS DE LAS EMBARCH»IONES Y SU APLICACION EN LA
INGENIERIA PORTUARIA:

iLa-erlucién de las naves y el perfeccionamienfo técnolggi
cb;.pfoplczado por el 1ncremento del comercio maritimo mun
dial a partlr de los afios. 50 sé ha reflejado en un mayor

tamaﬁo Yy t1po de navios para el transporte especifico de -

carga.

Las caracteristlcas de los barcos, las describiremos para
los dos aspectos que 1nteresa al ingeniero portuarlo. Una
para el dlseﬁo de puertos y otra para la operac16n de carga

y descarga en puerto

Dimensiones Generales de una Embarcacidn:

Pluma ¥ Apar jos 1.

Gancho: ""L_ ' CASETFRIA\ - ESCOTILLAS
iL——41|L—H—4| — 7 h_::_q ‘
! 1y L “' 1 Linea de |
!__.._._: BRI E D S

'..._._ 'ESEORA__(ESLORA TOTAL) e
‘. .“' . ’ R i - '. - "'. - - PR : .

- ' \gkggg DE . BABOR AMURA DE 5~
POPA = L . BABOR .
X S o PROA
ALETA DE AMURA DE
FSTRIBOR ESTRIBOR : ESTRIBOR
g3 LA p— CUBIERTA PRINCIPAL
BORD CLSETERIA I 7 ‘
f ' oo r""‘_"‘ CUADERNAS -
FRAN: EAOS :
Borng - (F) It yoiprTAS {J<— FORRO (COSTADO)
L i - i

| ——- CUBIERTA D9OT£CTOPA

caLano  (C) ! 2
A e 0 SOLLABO

PO (it | S

PANTOQUE ™ - }4 MANTA
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Descripcién de las partes principales de waa Embarcacién':

o i?}daf{t}ﬁs la pérte delantéialael”ééSchde forma afiladé pa

f-fra ofrecer el mlnlmo de res;stenc1a a el agua..

-T]Su forma a evoluc1onado de la s;gulente manera-

CVISTA LATERAL 0 TRt i“‘-' % BULBO

El hulbo que utlllzan las embarcac1ones modernas es un pro- , f

-ducto de laboratorlo que aumenta la ef1c1enc1a hldrodln&ml- j

',“ca,del casco. - - .-.;_fE:VLAjHaZTJ.;L“ L ffi'f'_ fliif?§%§=

‘Popa_ ¢ - Es la parte posterlor del casco con forma y dlmenclo

:nes tales que faclllten el paso del agua que llena -

Tel vacio provocado por el avancewdel'barco y alojar

los elementos de. goblerno y proPulclén. Su evolucién

EE 51& podemos observar en el- s1guiente croqu:s. 551‘1 ' i

PROPULSION
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La parte plana de la Popa facilita la construccibén de la na
ve y reduce la eslora total sin variar la capacidad de car-

Estribor

Es el costado derecho del

casco, considerandoc al
observador viendo de Popa

al Proa. .
Amura : Son las partes curvas del casco, proximas a la -
Proa del barco-y serén de Estribor 6 de ‘Barbor
Aleta' : Son las partes curvas del casco proxlmas a la -
: N i -.‘ f
Popa. ' ‘ ’ S -
Quilla

Es la parte principal del ca

casco, formada por una
pieza robusta de hierro & acero fundido'ique corre
longitudinalmente y 2l centro en laiparte inferier

del casco y que va de Proa a2 Fopa.

En sus. extremos
se levanta la Roda que. forma el extremo de Proa y
el Codaste que forma la Popa.

el oy i

Sobre

1a Qullla des-
cansa el conjunto de todas las demgs plezas.
Cuadernas:.

o *
PRl

Piezas curvas afirmadas a la Quilla y normales a
ella, que dan forma al buque y sostienen ‘el forro,
Se denomina Cuaderna Maestra aquella cuyo contorno

limita la mayor superficie que corresponde a la de
nominada seccibn maestra.

Cubiertas:

Son superficies horizontales

que dividen el inte-
rior del barco en varios niveles 6 pisos

kS

. La supe~
rior se denomina principal. La inmediata ‘inferior



‘Linea jQSupprficie
'de Flotacién :

se llama habit;bie.Y 1é-siguieﬁte "Protectora" <

”i?fj-fV—  que férma'log tanques de agua'égéo;lado lastre,~

-en '@l casco-de los buques tanques se tiene unica

‘mente la cubierta principal.

~ Baos : Son piezas horizontales transversales que comple

" mentan el marco formado por las cuadernas y que

sirven para apoyo de. las cubiertas.

Se denomina l;nea de’ flotaclan a la que separa la
parte seca de la mojada del casco y plano de flo-

taci&n_al def¢n1do_por dicha llnea.

5~Dineﬁsibnesmde'uga Emharéaciéﬁ:

ffEalora Total 6 Eslora (E) _ Es la mixima distancia entre las

.caras externasde la Proa y 1a Popa. Es decir es la

mixima long;tud del Barco.

Taes

.

.. Eslora Eptre Perpendiculares (ﬁ + PP) :‘"Es la m&%ima distan-

cia entre las caras externas de la Proa y de la -

sPopa, a la altura de la linea de flotacién.
Hénga (M): Es la mé&xima dimensidn transversal del Bugque
Puntal (P): Es la distancia vertical, medida en la seccidn

maestra, entre la Quilla y la cubierta principal.



‘Calado'QC)i

Es la distancia vertical medida entre el nivel -

fdel'égua y el borde inferior de la Quilla. Gene- -

. LCalado de 1la Embarcaca&n;
. |

ralmente el Calado en la Popa es mayor que en la

‘Proa. El Calado de Popa es el que se def1ne como

]

'El CaladO'méxiﬁo estd referidé a la linea de flo-

tac16n a plena carga.-El Calado minimO'es el co-~

rrespondlente a Barco descargado 6 en 1astre

-El Calado se ve afectado por la‘denSJdad del agua

por 1o que los costados del barco, tlenen pintados
: b
unos dlagramas que muestran las marcas desde las

'cuales se determlna ‘el Calado-en func16n de la -~

-den51dad del agua, por la que navega el Barco.

Los diagramas se . denominan "Linea de PLIMSOLL".

.'Pranco Bofdo (T).- Es la d15tanc;a vertlcal -medida en la sec

'ci6n maestra, entre la llnea de flotac1on a plena

carga 'y la intérseccidn de cublerta pr;nczpal con

el cospado de-la nave.

.

Desplazamiento (D).- Es el peso del .barco, gs decir, el peso

' del volGmen de agua desaf&ﬁadb_pof el barco, se pi

de en toneladas métricas.

' ‘Despiazamiento en rosca. - es el peso del buque al

ser botado al.égua, 1nc1uye el peso completo del -~

]

casco con sus accesorlos, maqu1nar1a, calderas, --

turblnas, 1ncluyendo lubr1cantes y agua.



Desplazamieﬁto;ep lastre,- Es gl.peSO de la Dave,:;

-listo p;;a.ﬁévégar,'incluye cdmyustibléi agua, laif:

‘tre, etc. pero sin carga. _ o
"iﬂDeSPIazamlento en carga.- Bs el peso del barco; -

,1;sto para navegar y conm la m&xima carga que es -

capaz de transportar.

';¥; A:gueo.- Es.unalmedida con&encional para determinar la capa
‘ .cidad 6 volfimen de la nave. Lé'tonelada'de‘arqﬁéo'
- & tonelada'moorson! equivalente al volumen de 160
. pies éﬁbidos, 5 2,832 m3. o
.*(WRB) Arqueo Bruto ® Tonelaje de Régistro Bruto.~ Es el
-volﬁmén total de.lqs:esﬁacios"intgrndé de la nave,
.inclufendo céﬁérotes, despensa, efc..El ;gior del
ténelaje'brutd.sirve de basé ﬁara determinar el --
?b-"_sgz  :':f-precio de 1os barﬁos, las prlmas de ﬂavegaclon, -1h
'los precios de. construcclén naval los prec1os de!
"varado % carena y el pago de ‘derechos porturarlos,
para fljap_la tripulacidn reglamentapla;'etc. —
fr;(TNR)z Aréuéo‘Nefo 6 Tone;aje HetO'ag'R;gistro : “‘ ' 
- 'Eé el volfimen de ia ﬁapte'del buque destinado a --
.la cargg_(carga que ﬁaga traﬂség;te). Se‘obtiene -
deduciendo.ael arqueo bruto, el vollmen de eépaqﬁok
-nécesarias:para ei.servici&,ltales como, alojémiea
L‘tog'dé fripulacién, espacios de méquihé§ y cal@enas;
_etc.. éon resﬁectp al T N R, se pagan derecho%lpog

tuarios, cruce por canales (PANAMA, SUEZ, ETC.) ta~-




rifa de practicaje, estadisticas de navegacidn, etc.

Capgciddede.Ca:ga.; ée'defiﬁe”qpmo toneladas de_§e§9 fuertd’ -
(TP M. )
Peso Muerto, (T P M).- Da una idea éproximadaéﬁéfia
 £épacidad de carga en peso del Bérco::ﬁi:%gég{auerto
 _se pomponé de la cérga,.combustible, agua, viverés,

lubricantes, efectos de consumo y tripulacidn .,

.El. peso muerto se obtiene restando ‘el despY¥izZamiento

‘en rosca al desplazamiento total. .~

_Porte.- Es el peso de la carga que transportd la na

ve,
Porte Bruto.- Es el peso del volGmen de,agua despla
zada al pasar el barco, de las condiciones de "Des-

"plazamiento en Rosca"™, a las de desplazamiento en .-

"éarga, es decir es el ﬁeso Que.es‘papaz de transpor
“~{ tar'ei'buque.
Porte Neto.- Es el peso del Voiﬁmen'de:agﬁa desplazado, al pasar el

barco de las condiciones "Desplazamiento en Lastre"

_(incluye dotacidn de agua, combustibies,‘viveres, -
tripulacidn, etc.), a'las'détblané'hééga (desplaza-

:mieﬂ%o en carga). Es decir,_gs_el.pgsp'qé71a-"c3rga‘

Comercial" que puede transportar la nave.



S —— e Lt e e v e e s

-llovipie__ntos'de una émbaré:éciﬁr'g :

'-‘(1) Adr:lzado .-. Cuando la embarcacién tiene el mismo calado en prca y popa

(2) Encabuzado .~ Cuando la embarcacién tiene un mayor calado en proa’ que ¢ p~
:(_3) Sentado .- Cuando la embarcacidn tiene un mayor calado en popa que en ;rc.

T - e S e () s
- —-"“",\ :

lianda.-f Cada una de las mitades del barco, a partif de su eje longitudinal

(ll) kcorado.— Inclinacidn que la embarcacién puede sufrir hacia la barf‘a
de babor o estriber.
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"CLASIFICACION DE EWBARCACIONES™ - -7 .. .

IR TIPO DE SERVICIO _POR SU TRAFICO POR TIPO DE_BARCO POR LA CARGA TRANSPORTADA  POR EL EQUIPO DE MANEJO DE CARGA

' _ CONVENCIONAL
. - . DECARGA CARGA CON PLUMA REAL
DZ CARGA GENERAL MIXTOS ChRGA S
n - PORTA PALETAS o
A . : S : |
LTURA o ' - TRANSBOROO POR RODADURA- CON RAMPA
- St - TRANSOORDADORES (ROOL ON SIN RAMPA
o PARA CARGA UNITARIA ROLL OF) - |
LINEA S R mNMMSAMMOU°Y?
ITINERARIO F1J0) S S PORTA-CONTENEDORES (LIFTON/ { GENERACION
( 1 ‘ o s LIFTOF o v a0
: SIN GRUAS (z Y 3 GENERAcmra
L _ PORTA BARCAZAS {‘s'éiﬂsss
GRARELEROS : BEl

CABOTAJE
. PASAJEROS .
TRAMPA
(S/ITINERARTO)

PESQUEROS . ;- . .. .o

GRAN CABOTAJE -= : B
PERECEDEROS - . woa.. 2 occ o T g ;
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':”;EfféfE-MAgrf;Mo.

"”El flete (costo de] transporte) en el caso de] mar1t1mo, -

"'depende de mu]tiples factores, dentro de los cuales. influ- ..
é.l.yen en-una parte 1mportante el costo del barco, 1las distan

1”;.cias del _transporte, . Ja_posibilidad de. ut1112ac1on de gran

‘des barcos, eI transporte de mercanC1as de 1da y vuelta y

_la situac16n del mercado de fletes.

b

Para determinar ~tas— caratterist1ca5"ﬁe1 ba?co Gptimo para
-aun transporte de carga determ1nado, 1nf1uye 1a d1stanc1a a

recorrer. el volumen anual a transportar, profund1dad en -

" e terninaI _gtc..Para darmuna idea. .del costo de1 transpor

A-ﬂte se podra observar 1a siguiente graf1ca, nos proporc1ona_

%el costo del transporte mar1t1mo (viaae redondo) de acuer-

 1do con la capaC1dad de 1a embarcac16n ut111zada

" Los armadores, o propietarios de las embarcaciones obtienen

"éf‘hiVel de los‘fiétes';omando en cuenta,'entre otros facto

-‘res, el vanr de construcc1on de: enbarcac:ones, los cuales

.part ‘dar una’ idea, a- cont1nuac16n se. mEnc1onan, a preC1os -

fde 1973.

‘5'Lasrestadiés en puerto de una embarcacién también influye

en la fijacién de los fletes martimos, a continuacidn se in

. -.dican las tasas de renta diaria de a1gunas embarcac1ones -~

i(datos de 1973).



COSTOS DE TRANSPORTE DE PETROLEO

us § /08, o Q/// _'
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. ANEREREREEREERAEERREREREN :
_ 5,000 10.000 15.000 20.000° 25.000 MILLAS -

DISTAICIA DEL VIAJE REDO:HDO

(J.B. PARGA)

NOTA: Los valores son indicativos. -
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Fig. §1. Desdweight and draught of tankers; 2iso the d‘epl'hl of water in some well- known shipping lanes.

- Fig. 88, Tunspoﬁ costs por ton of cargo as & function of ship size,
1 $,000 nm voyage: 2 25,000 nm voyage. )

. hull increases A,roﬁghly_ in proportion to the surface area
= gides, bottom and deck — and this in turn governs the
—burldmg cost for the sh-p Sumlaxly, in the case of large.

slow ships movmg ata constanl speed, the resistance s .
approximately proportional 10 the immersed area of the

" hutl. As a result the propulsion power will increase at most

with the square of the proportional increment in ship di-

] mensions, while the deadweight increases with the cube

of this factor. Since the automation of the machinery costs
virtually no more for a large ship than for a small one, and -
the crew numbers are thus independent of the size of the
ship, a large ship has many economic advantages.

One major factor affecting the economics of superships
arises from the progress that has'been made in the design
of the hull structure. The larger. the ships become, the

_higher the proportion of the total building costs that is re-

presented by the huil steelwork. For a 300.000-ton 1anker,

- for example, about 60 % of the total costs are accounted

for by the steel and its processing and fabricetion inlo tha
hull. Reducing the weight of stee! required, and increasing
the efficiency of the fabrication processes, are thus major




. BARCOS DE CARGA GENERAL.

Lo§ baréo# de cargh‘general se han éstabi]tzado en una capi:-
cidad del orden de las 20,000 TPM. (E = 170 m., M = 21 , --
P=12,7", C'= 9.8), con cinco bodegas y sin entrepuentes;
los cuales aprovecﬁaﬁflbé'maydres puertos existentes en el
mundo con 10 m. de pfofund%dad‘en las terminales maritimas-

para carga generaI
PR R T ha wSede T Twer e - 40

Evoluc16n de 1la Flota Mercante Mundial de Carga General y de
Contenedores: '

Carga General ' Con;enedores

, - | T.R.B. =~ T.R.B. .
Aflos _ Nﬁm. : -_(_n Millones) Nin. (en Millonhes)
1970 22.366 | 72,4 167 1,9 -
1972 21.657 . 70,6 312 4,3
1973 21.389 . . 69,5 394 5,9
1975 21.383 . 70,4 419 6,2
1976 21.706 73,6 . 443 6,7
1977 . 22,061 77,1 _ 507 =755
1978 .. ‘ o _
1979
1980
1981.+

. 1982
1983
1984
1985

Se observa que los buques de carga general, se han estabilizado
en nfimero; aumentando el T.R.B. a partir de 1975 por. efecto -
del aumento de los hidrocarburos debido que el consumo de com--
bustible no aumenta en la misma proporcién con respectc al tama
. fio- del barco. En cuanto a los barcos portacontenedores su creci
.miento en nfimero y .tamafio a sido progre51vo.

I . -
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DIVISION_ DEL_BUGUE_EN_SECCIONES VERMCALES
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BARCOS DE CARGA QENERAL
" PESO DESPLAZA - |
- MUERTO MIENTO ESLORA - MANGA  PUNTAL - CALADO
L {T08) (TONS)  (m.) (m.) (m.) (n. )
700 933 52 8.3 3.8 3.6
1,000 1,333 'lso‘. 9:3 4.4 4.1
2,000 2,667 77 115 5.8 5.1
3,000 4,000 90 13,1 6.8 5.7
4,000 5,333 100 14.3. 7.7 6.3
- 5,000 6,667 100 153 8.4 6.7
1:75,000 8,000 117 16,2, 9.0 7.1
. 7,000 9,333 © © 124 17.0° 9.6 7.5
8,000 10,667 130 17.7 - 10.1 7.8
7:129;000 112,000 136 18.4 10.6 = 8.1
10,000 13.333 142 . 19.0 11.1 8.3
"12.05%3» 16,000 152 = 20.1 11.9 8.8
15,000 'zo,oqo 165 21.6  13.0 9.6
17,000 22,667 173 22.4  13.7 9.8
26,667 184 23.6 14.6 10.3

120,000



BARCOS'PARA CONTENEDORES
El crecimxento en el tr5f1co de carga general, propicio la -
1mp1antac16n de sistemas para aumentar los rend1m1entos ‘en e1

manejo de la carga.

Este sistema se logro mediante 1a dnitarizacién de la carga con
2] emp]eo de ¢ontenedores. Este trdfico se 1n1c1o en 1os anos -
60's con la transformacidn de barcos convenciona1es de carga ge

neral para perm1tir la carga y descarga de contenedores con‘---

9

grias instaladas en el propio barco.

BERRC ‘ ) | R .u"'.‘.:j"{" st
Este .tipo de barco de 6 a 15000 TPM, ¥ ca]ados de 8 m. ,'con ve-

. g qu

10c1dades del orden de 15 nudos, denom1nados de 1a Ira genera—
'ciﬁn, transportan de 100-800 contenedores, por su capac1dad es-
tan destinados a alimentav puertos donde arriban- embarcac1ones

de mayor porte. . S . . -

" o P R .
. Sosd

Al'comprobahse la bondad del sistema, que aumento lds rendim{én
-tos, -en 2 y 3 veces respecto al mov1m1ento de barcos convenc1o—
nales de cadrga genera] y al disminuir la mano de 6bra en las -
maniobras-y en la estadia dg las embarcaciones, se inicidé la --
Construccién ?% la segunda generaciﬁn:dé barcos con velocidades
de 18 a 23 nudos, con capacidades de 800 a 1500 contenedores y
de'14 a 22000 TPM y 11.50 m. de calado. Algunos de estos barcos
estan equipados con grﬁas-pﬁrtico'que se‘mueben a 10 'largo sus .
costados que operan en puerto que no cuentan con equipo éﬁ tie-
rra para la carga y desca¥ga de coﬁtenedores. Las gruas pesadas
entre 500 y 600 tons. por lo que sbn‘barcos antieconémicos debi
do a] gran peﬁp adicianq1 que les rééta capacidad de hlmaCEnif—

m1ento. - Cy
. ‘\\%\@ o ’ = w,
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 -'.Los-barc6$fdé_1a 2da. generaciﬁn.son 10s que con mayor fre--.

cuencia tocan el puerto de Veracruz.

‘La tercera generacién, denominados "los barcos de hoy y mafa

ﬁna“,'sbn'de‘gran capacidad y velocidad; estan entre las 35 y‘

.-50000 TPM, velocidades de 25'a 33 nudos, capacidad de 1800 a
' 3000 contenedores y calado de 12 5m.. Este tipo de barcos -

_es costoso en su construcc16n y operac16n y "dependén ‘de las

1nsta1aC1ones en el puerto. Algunos estan equipados con pro-

pulsores en proa para auxiliarse en las maniobras de atraque

"y salida, cuentan con cuatro maquinas automatizados y navega

" ¢fén controlada por computadora.

Contenedores de 20'.- su peso vacio es de 1900 Kg. (aprox.)
| y:su'carga-ﬁtil de 18 tons.. La-carga real promedio Eundia}

‘es del orden de las 11-14 tons; su cubicaje interior es de -

32 m3,, el piso ‘es de madera para distribuir el peso sobre -

las vigas de'aqerofde1 fondd;:ga carga permisible sobre el -

-piso es de 980 Kg/m2. 'y estan‘diséﬁados para ser izados por
as’ cuatro esquinas superiores con marco de jzaje 6 .con 4 --
_cabIes un1dos al gancho de la gria, la tota11dad de estos --
contenedores.cuentan con perforaciones en sus costados en la
- . parte inferior para alojar las. orquii]aé de los montécargas

en las manjobras en tierra.

46



A nivel mundial, el niimero de_cbntenedores de 20' represen:a

el 80%, fundamental, contener un peso mﬁximo_que cumpla con

las limitacicnes de carreteras 'y puentes en-la‘mayoria de 105-

paises.

Contenedores de 40'.- es el preferido por la mayoria de las

embarcaciones los operadores de los barcos portacontenedores

de la terégra generacidn. Para el transporte en carretera --
tiene menor peso un contenedor de 40 pies que en dos de 20°'.

Su capacidad cibica es de 65 m3. y su toma de 3400 Kg. con -

carga itil de 27 tons.

" Este tipb de contenedores representa el 30% en nimero a ni--

vel mqndial;

Practicamente ningun contenédor de 40' cuentan con prefora--~

ciones para las orquillas de montacargas y estan disefiados -

para su izaje y manejo en tierra con "marco de izaje" suje--
tando al contenedor por sus cuatro esquinas superiores.

Los contenedores de 35' son los menos usados,

Los contenedores, son recipientes de acero, aluminio platico
6 madera contrachapada con bastidor metdlico, que permiter -

la unitarizacidn de la carga, y transladar la carga del ori-

47
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'gen, en el local del usuario, al barco'y a la inversa. Los.

riag
>

- ‘contenedores por lo genéfal son de 40, 35 y 20 pies de lar
' go, y en casos especiales de 26' utilizados por la édmpaﬁia.

.- SEF-LAND; en seccidn transversal; el ancho es de'8' y la al

rua varija de 8' a 9',

Exigten contenedores, con temperatura confrolada per el --
transﬁorte de perecederos, ¢on Fecipientes—tanqhe con es--
tructura puadrangular en las aristas, para el tranSpdfte -
de liqﬁidos, gases y graneles. Los contenedores pdralcarga
gehéral son a prueba de agua y tienen un sistema par$>pfq-
tegerlos de la humedad de con&ﬁmacﬁﬁh Témbién hay contene-
dqres p1egables'para'tr§fiéos unidireccionales para el trans
pgrte de carga de gran densidad:eﬁ donde no se reqhieré'ca-
pyhidad i@]umétritas se emp1ean contenedores de la mitad de

altura permitiendo su acceso por la parte superior.

Los contenedores comunes tienen sus puntas en una cabecera,

existiendo algunos con puntas laterales,
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Fig. 59. Growth in size of contaner ships,
1,000 h.p. = 235.5 kW.

areas for research in the construction of large ships. The
successes achieved in this work shift the optimum sizes of
ships as determined by shipowner economic calculations
1o ever larger values.

It must, of course, not be forgotten that the construction
of supﬁrshi_ps presents the shipbuilders with complex tech-
nollc’)gical problems. In the past the demand for an increase

2
~
] -

in ship size has always grown more rapidly than the build-
ing capacity of the shipyards. Enormous building docks are
needed for the construction of gianttankers and the cost
of providing these is very high. It is ihdeed open to gees.
tion whether it will still be possible to build ships by the
conventional methods if there is any further increase in
their dimensions. -

Table 10. : :

Largest tankers ‘ Year Name Length  Breadth Depth Draught Dead-  Power

at various times - - weight

m m m - m t kW
) 1953  Tina Onassis 236.4 29.0 15.7 11.5 45,700  13,000:
. ’ L 1963  Tokyo Maru 306 475 240 . 16.0 152,000 20,000
! R 1966  ldemitsu Maru 342 49.8 23.2 17.3 205000 23,500
: 1968  Universe Ireland 346 53.3 32.0 24. 312,000 . 27,500

‘ _ 1971 Nisseki Maru 347 54.5 35.0 278 373400 . 29.500
; ' 1973 Globtik Tokyo 79 62.0 36.0 28.2 483,660 ~ 33.000
' 1977 414.2 63.0 35.9 28.6 554.600 47,800

P. Guillaumat
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B
’ Number of Container -
Type of Deadweight Over-sll Breadth Depth Oraft {Scantlo) Speed
Ship |Termsof 20 |Refrigerant Tonnage Length {FT} B {FT) D (FT) Cs (FT) {knot}
) 1t Container | Container
A 3.010 41,500 943 106 82 38 26
8 1,633 150 31,590 850 106 64 38 | 253
C 1,441 26,837 718 102 62 37 228
D 738 T 100 19,030 616 83 50 35 + 21.85
i
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The MacSkid Cargo Sliding Frame (CSF) enables boxes 1o be siowed
ia the underdech spoces of @ general cargo vessel. Instellations on
eck and tankiop are here envisaged for use with the senes-built

SDI4 vessel design front Avsin & Pickersgill

b




. TONELAJE

56
" PORTACONTENEDORES
ESLORA . MANGA  PUNTAL  CALADO
- - .(.m.¢) . n (m.) ..- .(.m‘~) - (m.) )
.
187.0  26.0 15.5 10.5
1 208.8 i 23.8 14.3 9.2
196.0  27.6 16.6 10.5 =
212.5  30.0 6.3 10.5
242.0 . 32,2 19.6 § 10.5
245.0 . 32.2 24.0 11.0
262.0  32.2 24.4 11.0

BRUTO DE-  DESPLAZA
- REBISTRO  MIENTO
7 (1BR) “(TONS)
716,240 19,636
1,184 16,977

21,057 20,400
237600 23,650
. 80,000 26,100
51,500 28,900

54,500 33,600

=



TRANSBORDADORES: (FERRY, RO/R0O)

Son barcos que permitén el transbordo de la carga por roda-
dura, por ﬁedio de rampas que cuentan las naves en proa, --
popa o en los costados, apoyadas en muelles Y que permiten

1a circulacidn, simple o dob]e; de camiones del barco al -«

atracadero o viceversa.

Las bodégas del barco cuentan con varios entrepuentes y ram

pas'intefiores para el acomodo de una mayor cantidad de car

-ga 6 vehiculos.

;ﬁuando los transbordadores no cuentan con rampas, se& insta-
laran adosadas a un atracadero destinado a este tipo de -
barcos. De este tipo de embarcaciones los hay mixtos; en --
cuanto prestan servicio de carga y pasaje.

Para la operacidn de transboradores en diversos muelles ---
existentes, se emplean rampas flotantes moviles, 1o cual ay

5 _ ,

menta la productividad de instalaciones pertuarias

En México, se presta el servicio de transbordador en cabota
| Je; entre topolobampo - La Paz, Guaymas - Santa Rosalia , -

Mazatlan - La Paz, Puerto Vallarta - Cabo San Lucas, Puerto

Juares - Cozumel. Los transbordadores no cuentan con rampa -
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.y son de 1000/4000 TPB. La implantacién de un sistema de - °
transbordadores es una herramienta para el trdfico de cabo
iajé al permitfr ahorros substénciglés en el- consumo de --

-energia.

- También son utilizados en trifico de altura a distancias -
medias ya que es de mayor costo que los barcos de carga gg
1nera1, y trabajan con flete muerto por la mayor relacién de

" vacios en las bodegas.

IR A



TRANSBORDADORES (FERRYS)

TONELAJE

REGISTRO ESLORA  MANGA PUNTAL CALADO
(TBR) Am.) o m) T (m.) Am.)
50 20 6.0 - 2.3 - 2.0
100 25 1.5 - 2.7 2.5

200 35 5.0 3.2 2.6
300 . 42 10.0 3.5 3.0
500 . 50 11.5 3.9 3.2
1,000 64  ©13.0 - 4.4 ' 3.4

2,000 - . 85 6.0 - 4.2
73,000 . - 110 19.0 5.0
4,000 125 = 20.5 | . 5.6
5,000 130 22.0 - 6.0
5,000 150 %30 7.4
7,000 160 24.0 | 7.8

8,000 185 25.0 ) 7.9
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BARCOS PASAJEROS: . ‘

._Estos barcos los hay hasta de 80000 TRB, los ca]ados; descar
gado y cargado tienen una pequefa var1ac16n dado que la car

- ga esta repretentado por el peso de los pasajeros y el avi-

tuayamlento y rige fundamenta1mente el peso 'de 105 camaro--

" tes y servicios de los pasajeros.

En México arriban cruceros tufﬁsticos de hasta 30b00 Tons. -
de desplazamiento con 9.0 m. de calado. Sus arribos son por
 temporadas, cuando en sus paise§ de origen no operan, arri-_
.ban a puertos nac1ona1es como eaemp]o en invierno no operan

en ‘E.U., y 10s navieros organ1zan v1a3es turisticos en Mex1co

BARCOS PARA PERECEDEROS:
Cuentan con. bodegas con témperatura controlada y la carga--
,descarga de los produdctos se realiza a través de- portones

0 puertas 1oca11zadas ‘en los costados, o zon esc0t111as en

-1a cubierta pricipa].

4 .

<

L.os barcos de este tipo que arriban,a los puertos naciona-

jes son del orden de 5§/8000 tons. de despiazamiento.



BARCOS DE P ASAUYE

TONELAJE | | |
BRUTO DE - ~ DESPLAZA . . L
REGISTRO  MIENTO.  ESLORA: - MANGA® :PUNTAL~. CALADO.
. (18R) - (ToNs) v Am.) o (m) Ao imi) e Aml)
500 500 . 50.0 8.2 4.5 4.0
1,000 1,000 ' 65.0 10,0 5.3 4.5
2,000 2,000 °  82.0 12.0 6.4 5.2
3,000 3,0000 | 95.0  13.5 7.3 . 5.7
4,000 4,000 105.0° 14.8 | 8.0 6.3
5,000 5,000 = 113.0 15.8 8.8 - 's.g |
16,000 6,000 121.0  16.7 9.5 7.2
" 2,000 7,000 1270 17.7 10.2 7.6
8,000 - 8,000  135.0 182  10.8 8.7
10,000 10,000 185.0 19.2  12.0 8.5
15,000 15,000 f'15570 - 21.5 13,0 8.8
20,000 20,000  180.0  23.0 _ 13.8 9.0
" 30,000 30,000.  210.00 26.5  15.5 9.5
56000 50,000 . 245.0 . 30.5  18.0 10.5
80,000 80,000 - 290.0 36.0 ' 21.0 11.7

2
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.. BARCOS GRANELEROS: (BULK CARRIER)
Estos barcos e c]asifu:an prmc1pa]mente en mineraleros y

?

para ‘graneles agricolas.:

_l.ﬁs miné'ra'ler"os_han evowcionado hasta llegar actualmente
tas 300,000 TPM y re‘quie:ren instalaciones espe‘ci"alizadas --

- para las operaciones de carga y/o descarga en puerto.

) En varios paises se han establecido siderurgicas en zonas -
ﬁdrtuari_a's para aprovechar 1; econoﬁﬁa de escala que repre-
Seﬁta la u‘ti‘lizacién de barcos de g;f'an porte, En- el caso de
MExico se tiene previsto recibir barcos de 100,000 TPM, en

.Lizéro Cér;denas, aungque actualmente arriban de 70,000. En -

el puerto proyectado del Ostidn, se pretendeﬁconn'struir mue

1les para barcos.de 1007150,000 TPH.

- Los barcos_para graneles agricolas requieren también insta -
~ laciones especializadas para sus t):ﬁéracfones en puerto. --
-Cpando se utilizan las terminales de carga general pra'r'a Ta

carga/descarga, se emp'lean'barcos de hasfa-30000 TPM. Cuan '

- " deo se cuenta con 1nsta1ac1ones espec1ahzadas con muel'les

oy s:los. se puende emp]ea.r embarcacmnes de 40/50000 Ton.

_En Béxico operan term1na1-es graneleras en el puerto de Ver_a_'

_cruz, con 12 m. de profund1dad en Guyamas con 10 m. y ----

aprox1madamente en Lazaro Cardenas con 14 m. _de‘(-_.;pr'ofundidad.




Para pro?undidadesrde1 orden de los 6 m, en puertos fluvia-

les, operan barcazas de i0/25000 TPM auto-descargables o sin

eqwipo abordo, que permiten el manejo de granos con una alta

‘eficiencia y que se utilizan en distintas medidas éomo.entre

el Misisipi y Tampico, Tuxpan y Alvarado. ' .

ZOhm tipo de barco para cargas q.gfanel, son los barcos termo
'pya'e1 tranépqrte; por ejemplo: de azufre liquido, cuyas --

operacionds son a altas teﬂperaturas. México exporta en esta

forma parte del azufre via puerto de Coatzacoalcos.

tuando los pafses importadores no cuentan con instalaciones -
adecuadas para la recepcion de este tipo de barcos, el azufre

. s¢ transporta en graneleros convencionales de granel seco.
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. .ftvolucién de la,Flota Mundial de-Grangleros (Solidqs)" 

- Para el transporte de prdductos agricolas se utilizan granele. ..

"'ros que comunmente se les denomina "Graneleros'.
.nel mineral se denominan "Mineraleros".

Para el gra-

Esgds:ﬁltimos pueden’

ser mineraleros "puros' o combinados es decir que pueden trans

" portar minerales en un sentido del trafico y regresar con pe-- .
troleo, con el objeto de obtener flete. A este .tipo de barcos

se les denomina

por 1a3s 51glas OBO (Ore - Bulk - 0il)

Graneleros.

o © T.R.B.

" Afios NG, (en Millones)
1970 2.321 38,3
1972. 2,754 48,4

1973 2,954 53,1

1975 3.308 61,8
1976 3,513 66,7

Tf_1977 3.887 74,8

0 B O _
_ o T.R.E..
" NGm. (en Milloﬁes)'
207 8,3
204 15,1
349 19,5
407 23,7
419 25,0
426 26,1

)

.la tendencia de 'los buques graneleros es de aumentar sus dimen

siones dado que el costo del transporte se reduce al emplear -

'embarcac1ones de grangporte, no obstante el aumento en el costo

‘-de instalaciones en puerto.’
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VBARCOS TANQUE.

- La tendencia de tamano de éstos barcos quedo en la ingenie-' :

" ria del detalle de barcos de 1 000 000 TPM., con la apertura

~en mar abjerto. La evolucifn de los tanques de 100,000 a
" 500,000 fOPM., se desarroilé en una decada; una monoboya con

siderada una instalacidon provisional, requiere de 8 a 12 me

del cana'l de Suez en 1970 propicio la esta_bﬂizaci-én en el

”tamano a 500,000 TPM,. E1 barco tipo mundial mas comun en -

esta época é&s del orden de 250 000 TPM.

" Debido a que la evolucidn en el tamafio de los tanques .a 1do

pof delante de los puertos se ha disehado un sistema a base

de manoboyas para fa.cafga y descarga de este tipo de barcos

ses para su inicio de operacicnes mientras que un puerto pa

ra barcds de 250,000 TPM., requiere en terminos generales de

8 a 10 ajos para su planeacién ¥y construccibn. En México --

existen monoboyas para 250 000 TPM en Coatzacoalcos;- Dos

Bocas Y Salina Cruz, en un futuro se contaré con puertos ade

cuados en Dos Bocas y Salina Cruz.

Para el gran cabotaje, via canal de Panama para efectugr trd
fico entre las costas del Golfo de Mex1co y y el Pac1f1co, -

se emp]ean barcos tanque denom1nados "Panamax" con 70/80000-

TPH. como madximo.

Los buques tanque requieren para navegar con seguridad de 1/3

-de su capacidad de carga 6 peso muerto y sus bombas para car-

ga/descarga tfenen una capacidad de 1/2 de su capacidad por -

hora.



BARCOS TANQUE.

La tendencia de tamadio de éstos barcos quedo en la ingenie-
" ria del detalle de barcos de 1 000 060 TPM., con 1la apeffura

del cana1 de Suez en 1970 propicio la estabi]izaciﬁn en el

‘tamano a 500,000 TPM. El barco tipo mundial mas comun en -

esta época és del orden de 250,000 TPM,

Debido a que'la evo]uéién én el tamafio de los'tanques.a ido

por delante de los puertos se ha disefiado un sistema a base

de manoboyas para lé.carga y descarga de este tipo de barcos
eﬁ mar abierto. La evolucidn de los tanques de 100,000 a --

'500.000 TOPM;, se desarro116 en una decada; una monoboya con
.siderﬁda una-insta]ac1qn provjs1ona1, requiere de 8 a 12 me

ses para su inicio de operaciones mientras que un puerto pa

ra barcos de 250,000 TPM., requiere en terminos gencrales de

8 a 10 ajos para su planeaciﬁn y construccibn. En México --
existEn monoboyas para 250,000 TPM en Coatzacoalcos, Dos
Bocas y Salina Cruz, en un futuro se contara con puertos adg

cuados en Dos Bocas y Salina Cruz.

Para el gran cabotaJe, via cana] de Panama para efectug: trd

fico entre las costas del Golfo de_ Mex1co y y el Pacifico, -

-

5e Emplean barcos tanque denominados "Panamax" con 70/80000-

TPM. como mdximo.

Los buques tanque requieren para navegar con seguridad de 1/3
de su capacidad de carga 6 peso muerto y sus bombas para car-

ga/descarga tienen una capacidad‘de 1/2 de su capacidad por -

hora.
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Existen barcos con Tastre 'Ii'mpio-ﬁ. segregado y sucio, en los

primeros el lastre (agué de mar) esta a]ojéqo en ta‘nques es -

pecTficos para‘este fin. Los s'ejgung!os utilizan los tanques -

donde se._t;'alnSporta el producto, 1o que da la deézominacién

‘de Tastre sucio y se requerira cbnta.r' con instalaciones para

el deslastre en puerto o;”én _monoboya- en los puertos de pafses
exportadores de productés p_etro1e.ros.- ‘.Estas instalaciones con
sisten en tuberias de cqn&uccién y fojas de deslastre en las

ciales se recupera el aceite contenidgen el agua de lastre.

Existen barcos mixtos denominados 0.B.0. (or'e,‘Bu'lk, 0il) -

_goe transportan ya sea petroleo § minerales pa'ra aprovechar

los viajes de ida y regreso cuando es necesario, por ejemplo:

7 exportar petroleo e importar carbfn, cofmlo cual se obtiene

gna gran economia en fletes maritimos.
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';Evdlucién de la Flota Mundial de'GranéleSfLiquidoé}_,f

~f};La carga generalmente transportada de este grupo, es el petrO}n,
l5§1eo y sus derivados. la denomlnaC1on de este. tlpo de naves esy -
-‘buquetanque & petroleo. '
EEn ‘los afios 40's el barco tlpO era del orden de las. 15,000 -‘.: 
TT.P.M. ; -

En los 50's de 50,000 T.P.M. . A partir de 1960 se inicia 1a
Sconstrucc1on de grandes petroleros, tales como:

]1966.- "Tokyo Maru" de_ 151,252 T.P.M.

1968.- "Universe Ireland" de 326,585 T.PM,
v O E'= 346m. ; M= 53.3m. C= 24,8 m.
© 1975.- "Globtik London; de 483,939 T.PM,

: =360.m; M= 62 m. ; C = 28 m..

“la flota mundial de tanques y: barcos espec1allzados para e1 T
transporte de gas 11cuado y productos qulmlcos es como sigue:

" Tanques | : Gas Licuado

' = T.R.B. R T.R.B.

Afios’ " Nfim. " (En Millones) © 7 NGm., " (en Millones)
" 1970 6.103 86,1 . 504 | 1,8
1912 6462 105,71 582 2,4
11973 6.607 15,4 624 2,9

: 1975 7.024 150,1 - 858 - 4,0
1976 7.020 168,1 020 4,7
1977 6.912 174,1 085 T e,2

"El incremento notable en este tipo de barcos no ha correspondi
.do a la construccidén de puertos de aguas profundas, por lo que

.



se ha tenido que idear instalaciones alejadas dc la costa, ta

les como las monoboyas que permiten la carga/descarga de este
tipo de barcos. )

A 1a fecha este tipo de barco se ha estabilizado en medio mi-
1lon de T.P.M. para los de mayor tamafio y el de 200,000 a --
'350,000 f.P.M. como el optimo operacionalmente.
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(_ DIMENSIONES:

. ~ ESLORA TOTAL: 170.6) m."= $59'4 ¥/,,"
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. MANGA. - : 2205 m. = 723 "
PUNTAL: 1295 m. == 42°4 '/,
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Caracteristicas d- un barco para tanaporté de gas de 53,400 m3,

DIRECCION GENERAL: El barco esta disefiado para el transporte de gas licuado,.y ambniaco. Cueﬁ

ta con cuatro tanques de carga, dlseﬁados para soportar termperaturas de -
hasta - MB°C

CARACTERISTICAS PRINCIPALES: Eslora- 216.50 m.; Manga: 32,25 m.; Puntal: 18.40 m.; Calado en -

Carga con gas propanoc: 9.82 m,; Con amoniaco: 10.74 m,; Velocldad

‘cqn carga de- propano. 18 nudos. .

CAPACIDAD DE CARGA: Volumen Total: 52,800 m3. ; Tanque N° 1' 12 730 ma '3 Tanque N9 2; 13,590 m3.
Tanque N? 47 12,890 m3, - ' ’

HAQUINAS:'-Propolsiﬁn: 20,300 HP, a 122 r,p.m.; Auxiliares: Planta de luz 3800 KW, caldefa
para vapor. . o - : ' : o

OPERACION DE CARGA Y/O DESCARGA: Diseﬁado ‘para transportar gas 1icuado tal como: butadieno, pro
; pileno, amoniaco; en cuatro tanques a la presidm atmosferica.
Cuenta con dos sistemas de tuberia para la carga de dos produc
.tos diferentes en tanques Nos. 1 y 3 en los 2 y 4. Asi mismo =
cuenta con dos bombas sumergibles en cada tanque, las cuales -
permiten efectuar la descarga en 18 hrs,

La carga y descarga se realiza a control remoto y con monitores
locallzados .en la caseta de control del muelle.

ESPACIAMIENTOS HABITABLES: Cuenta con 36 camarotes,'incluyendo i1 oficiales.



BUQUE TANQUES

TR3

PESO DESPLAZA
MUERTO MIENTO
~{TON)" (TONS)
5,000 6,667
6,000 8,000
7,000 - 9,331
8,000 10,667
10,000 13,333
12,000 16,000
15,000 20,000
17,000 22,667
20,000 | 26,667
25,000 33,333
30,000 40,000
35,000 - 46,567
40,000, - ~ 53,333
ﬁ5,ooo 60,000
59,000 56,667
69,000 80,000 -
165,000 86,667
70,000 93,333
30,000  106,540%
85,000 113,333
100,000 133,333 .
120,000 160,000
150,000 200,000
200,000 272,000
250,000 333,333
s 2.1 0= 1.3

L ohegh

4!

CALADO

6.5
6.9
7.2
4

7.4

7.9
8.3
8.8
9.1

9.5

10.1

10.6

11.1

11.5

11.2

12.2.

12.8

13.3
13.4

13.9

 14.0

ESLORA | MANGA  PUNTAL
m) o (m) (m.)
103 15,1 7.8
110 16.0 8.2
116 ¢ 16.8 8.7
126 | 15.7 9.0
1140 % 17.2 9.8

‘150 18.4 104
163 20.0 11,2
170 21.0 11,7
164 23.7  12.3
176 25.5 13.3
187 27.1 14,1
197 28.5  14.8
206 - 29.7 15.5
223 30.5  15.2
222 32,0  16.7
236 34.0 17.8
250  34.0  18.0
248 35.7 18,7
260  37.3  19.5
260 38.1 18.7
280 40.1 21.1
297 42.6 22,4
320 45,8 24.1
326 19.8 23.2
338 51.8 26.7

PH__ 1.6  (FLOTA.PEMEX)

TRB

14.8
15.5
16.5"
17.7
20.6

-
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EL TIPO DE CARGA Y LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE'

!

' )
LR
L

NAVIEROS

gy p:'aom- |

FADBRICANTES
DUIPO

W-PyERTO J

i INST

.~

ALACION%:(  EQUIPO )

" TRANSPORTE
TERRESTRE



GAMA DE UIQECCIO"S DEL

OLEAME Y CORRIENTE, JPRA
LOCA.TZACTON DE U CAnpAL
DE ACCESO
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~ CANALES.DE ACCESO

* DOBLE CIRCULACTON 8 MAKGAS °

UMA CIRCULACION - - . 5
CORRTENTES | £2 -3 NUDOS

© VIEFTOS TRANSVERSALES < 35 - 55 Km!HORA




DISTANCTA DE FRENADO DE-
EMBARCACTONES .

"CAMBIO DE DIRECCION EN CAMALES DE
NAVEGACION INTERITORES '

9L



~ CONDICIONES NORMALES

wiMENSTONES DE DARSEFAS DE CIAGL..A

N

' TDIAMETR0 DAGSENAJ "%
CON SUS PROPTAS - !
MAQUTNAS 3F i
CON AYUDA DE UN 3 L
REIOLCADOR )€ | ®
CON AYUDA DE DOS - |
REMOL_CADORES 1.5E } »

l®

i

UL

LT



o
——

g

1.- ROMPEQLAS, SECCION MEDIA. - &,
- CORONA + 5, TALUDES 2:1

1300 TON/m-€ ; x $ 3000 TON, 4000 wi = 15%000 il

et

2.- DARSENA DE CIABOGA, D = 2 E
i PARA BARCO DE 70,000 TPM ,
=205, h =38 P=18.7. C = 13.3
PROFU'DIDAD 15.00 m

VOLUMEN: 7,500 000 m> x $ zsom3 1875w
=R T

5.~ CANAL ACCESO: 250 w pLantiLLe
7000.000 u3, $ 300/m>-= 2,100 4
e

1.~ DARSENA OPERACIONES.- 500 x 400 x 15
3,000.000 Mo, x 3 250/M3 50y

" TERNINAL CARGA GRAL.$ 1300

- Aer1v/1924




Pt
.
1

CANAL DE ACCESO.

.= OBRAS' DE PROTECCIC.
Y ABRIGO (ROMPEQLAS:

~N
[ ]

DARSENA.,

L)
[}

FARO DF RECALADA.

g
-
i

in
.
]

FONDEADEROS. ..
OBRAS INTERIORES.

-
_

AR
6. MUELLE ESPIGON
___ 6b. MUELLE MARGINAL
=1 6c, BODEGA. -

6d. ACCESOS FERROVIARIGS
| Y CARRETEROS. '
o ST o
-1 6e.’BODEGA DE REPARR-

"~ 7 CIONES NAVALES

PUERTO MAR{Tidi
(artificial)



. PUERTOS. FLUYIALES ¢ FLUVIO MARTY 0

Nt puERTG -
A FLUYIO
MARITIMG

CANAL £ ACCESO.
ESCOLLERAS

CANAL DE NAVEGACION
DARSENA §NTERTOR
PUERTO COMERCIAL
BALIZAMIENTO

FARD DC RECALADA
CRUCES AL RIO

e e+ ® & © O
[ T T T T B
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CONSEFO DE

TEGCNIGO

8 b ara———y

'PLANEACION DE INSTALA

ADMINISTRACION.
DIRECCION
A
E\DMENIS’PRA TIVO OPERACIONES
PROMOSION | PRANSPORTE MARITIMOQ
MERCADEO OPERACIONES A BORDO . CIONES Y EQUIPOQ.,
PERSONAL

FACTURACION
FINANZAS

LIP /. 13/1%/84,

PPERACIONES EN TIERRA

'I‘RA\I"PORTE TERRESTRE -

SUPERVISION DE OBR.A.
MA"Q’TENIMIE\I'ID .
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LAS QPERACIONES EIi EL PUERTO.

~Las gperacionces en.u@'pucrto se realizardn de faltmancra

. que e1 flujo de cirga o pasajeros cn la transferenciz --
fffjde1'$1stema de transporte marfiimo al terrestre y vicever
g8 sea regular, y,con'eficienéia. econdmica ¥ seguridad.—

£l ¥lujo a que nas referimcs_pueda ?epresentafse esguena-~

‘ticamente de la siguiente manerai

e T T R

\
L 7 !
Base A g Fase B: [ Fasa €3 ! Fase D
. f . J
P ﬁ PR— ¥ C R B o
. ) E o . _ e
!Mscarga :traslaCIOnlajmacena- 1 entrega .7
e 1 ol jmiento ! _

a
a

ﬁgf'i; :J*?;&n*& una ﬂa'ﬁasoﬁﬁsﬁihﬁagzvias qﬁe puede -
seguir las mercancics de jmportaciﬁn éi pPasar por un --
puesio de atraque. Cada wna de las cuatro fases tendra-
una determinada capacicad de maafpuiacibén que serd cis-
tinta de las capacidades ce 3as domids. La situaciénies-

parecida a 1a ¢e un ifquido que eircule por el interior
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de una tuberfa de diametro variable o desigual, en el
sentido de que el ritmo dc manipulacién de las mercan
cias en el puesto de atraque vendrd determinado por -
la fase que tenga la menor capacidad de manipulacidn.
(En 1a Fig. No. 12 se trata de la fase B: traslacidn).

De esta semejanza se observavri que no se coasigue na-
da con tratar de aumentar la capacidad de aquel ele--
mento del puesto de atraque cuya capacidad es ya la -
mayor {(en 21 ejemplo antérior, la fase A: Descarga).-
En realidad solo se puwede mejorar la capacidad del con
junto incrementando la capacidad del elémenio mds es--
trecho o reducido, de ahi la utilizacidn del termino-

',“Estrangu1am1ento". La capacidad el conjunto 1ra mejo
rando a medida que se incrementa la capar1dad de la -
fase B, hasta que llegue a igualar 1a de ta fase D: -
Entrega. Cualquier mejora adicionai de Ja capacidad -
toktal exijird un aumento simultaneo de Ta capacidad -
de 1as Tases 8 y 0. .

i3 Jinea de fiujo de carga se podra sbservay en ja =--
Fig. No. , en 1a cudl se muestran fas instalaciones
ap seccién transversal para carga geherai, manejo de-
Yiquidos y de minerales.

R TERMINALES DE CARGA GENERAL.

En casi todo el puerto 1a carga general es 1a parte
mas 1mportan;9 2l trdfico maritimo., £ va!or de 1a
45na‘waﬂe:a1 a8 uaﬁsidE?ﬁhﬂemEﬂﬁe smayor que el va-
Tor promedic de las mercancias de granel. E1 manejo
de una gran variedad de pequefas cargas requiaran
de inas ©spacio, mads trabajo personal y un cuidado -
mds meticulosu. Por To tanto 28 justificado expleay
1 mayor detalle en la nlaneacidén d> este tipo de
instalaciones que para otras partes el puerto.

Je acuerdo con el diagrama de flujo e mercanrcias
anteriormente descrito, la fase de descarja o carge
de 2nbarcaciones, se realiza por medio de 1a: artas



del harco ) por med1o de .las gruas del muelle, que -.

corren a 1o largo del pucsto de atrague, en México -
se utiliza el;pr1mero de los dos sistemas. En otros-
paises de Europa, Asia y America del sur, l1a carga -

35

y descarga de embarcaciones se realiza empleando -~

gruas de muelle. La eficiencia de ambos sistemas cs-
aproximadamente el mismo, siempre que se cuente con-
s~ suficiente y adecuado equipo de traslacion de carga.

En la fase "B" de translacidn de carga.se efectua, en

tre el frente de agua y ta bodega de trénsito' 2 es-
te espacio, se Ye denomina plataforma de trabago, --
que debe tener suf1c1ente ~ancho para alojar. dos vias
de ferrocarr11.y 2spacio para el transito de cario--
‘'nes, debido al gran porcentaje de carga que es mani-
pulada en maniobra directa de barco a tren o camidn-
R viceversa‘ este espzcio se considera ccnveniénvanoQ
55g menor uﬁ 20 iits. y 30 Mts. max1mo9 ya que dg -e-
otra manera la distancia a 1a bodega de trinsito se-
rfa demad1ado larga requ1r1nndose un.mayor nidmerc da
‘qu1po portuario de trausiacidn de cavga. La longi--
tud de1 mue]le para cada puesto de atraque, as1 comd
T1a prodund1dad de agua serd determinada por el tama-
fin y calado de Tos buques-que arriben el puerto. Le-
teadencia al crecimiento 2n tamafio de barcos de cars

_ga general es menor que ios graneles y los Buque-tap,

ques, a1"respectu tal parece que se 1lego al bugue -
de cararter1st1cas optimas, que requiere una profua-
didad da .oua de} orden de los 10_Mts.: previnisndo-

@n 21 disefio de ios mueltes una pnsibie profundija--
ci6n a 12 Mts. para tomar an cuenta futuras necesida
des. La eslora media se considera de 160 Mts. per 19

iz 3a Tongitud del atiaczaders seria de 180 Mts. pep

mitiendo con esto dejar i0 Mts. a cada lado del tar-

¢p zomo margen de seguridad entre naves y nara ia sy

Jecion de Tos cabos al muelle.



J——}

36
La productividad porﬂpiracadero.depende del tipo y vO
lﬁmEn de carga, para carga general fraccionada se con
ciderd del orden de las 480 Ton/dfa/barco. Para grang

les en descarga directa un promedio de 1000 Ton/dfa/-
barco. Si en un muelle determinado se hallan los dos-

- tipos de carga anteriormente mencionados, la producti

vidad estard en funcidn de los volumenes de carga de-
cada producto, conciderando un promedio- aproximadamen
ie de 280-300 dias de trabajo al afio, para tomar en -
cuenta dias festivos descompostura de equipo dél bar-
co o de tierra y suspenciones por fenomenos metcorold-
gicos. El1 rendimiento en las operaciones de carga o -
descarga sera del orden de 130,000 a 200,000 Ton/aiio.

Para planear nuevas instalaciones de atraque es indis.
pensable efectuar un estudio de los rendimientos 2n -
1a terminal de carga general, ya que anies de proagra-
mar ampliaciones es'necesar{o yerificar que Tos rendi
misntos en las maniobras de alijo sean las méds conve-
mientes; ya sea aumentando la productividad, el nime-
vo de dias laborales y 1os turnos de trabajo. Este as
pecto se podra observar en la Fig. No. 14 que muestra
la relacién entre la productividad expresada en tone
jadas-hora-gancho, 21 admero de atracaderos y en nime
o de dias dispoﬁibies dei mucile, como 2jemplo hemos
considerado la compavacifn de dos rendimientos, uno -

‘de 12.5 Ton/hora/gancho y el otro de 20.0 Ton/hora/--

aanacho, obfeniendg para el primer casn 6 atracaderos-
para 21 manaie de H00,D00 ¥3u.fshe v aa e otro 4 e=-
atracaderos, '

-

La grdfica mostrada fué tomada de la publicacién “"Pory

Dzvelopment® de wactad puniicado en 4978 y que Tué --

elaborada considerande cuundiciones de piezas en vias-
d2 desarvollo. | ' '

>

. 5
iz Tase “C" de almacenamicnto, comprende 1a bodega de

trdnsito de mercancias, @2 =1 2lemento mds importanta

x
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de un atracadero de éarga gencral. Todas Thsiﬁétividé”

Jes estan concentradas dentro y alrededor de la bode-
ga, Su proposito es protejer la carga de 13 lluvia, -
del polvo y el viento asi como de dafios accidentales-
y.robos.'Acum_comvaaSO regulador entre 1los Sistehas-
de transporte maritimo y terrestre al permitir formar
bloques de carga para la 2xportacidn e importacidn. -
Las cargas de éxportacién deben -ser preparadas en la-
booega para ser cargadas de acuerdo con el plan de es
tiba de las embarcac:ones. _ o

En ningun caso las bodegas de trdnsito: serén usadas -
nara a]macenam1en50 de Targa duracifn, la cairga no de
e permanecer :uh m¥nimo de tiempo y ser retirada para
evitar un cuello de botella en el flujo de mercancias,
Para el a1macenam1ento de larga duracién, deben pre--
Ta, denominadac oodega; esta

e
b

rerse bodegas para 2sie
a)naraas que se localizan por’ detras de ]as de cran

3?0-.,

rara 2yicar el ﬁumgﬂs tfonamiente y dar fac111dades a~

ios embaruddorebﬂ en México se pévmite el almacena---
afento sin cobro por 15 dias, despues de. ese periddo-
;@ inicia el cobro del almacenamiento de carga. si el
metle @s de 180 Wis. la Jongitwd conveniente de la -
sodega es del ordén de dvs 120 Htso. ]ocailzada el -=
centro del muellé , quedando espacio en las cabeceras
paira 1 estacionamiento de equipo almacenamiento de

:uﬁqmﬁmarﬁag‘b wargs vy ad¥carga de camiones.. . |
2 mucho de Ha'bbdega :onvfanv LA uUn m1nino de 4 -

Mts. y de ser posible si axista 2spacio ‘tender a 50

Mts. para de 2sa forma extendar mis uniformemente 4
zarga #in decesldad de apilae Jes diferentes lotes qu2

58 agruvan en su fnteviur, de esia forma el acceso &~

wada Toie es mis faciy con el comsiguiente ahorro 2on-

iaompo y aumento de oficioncia.
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La razén principal para aumentar lo mis pdsib1e el -

ancho de 1a bodegd es debido a que el espacio préxi-

mo al frente de agua es mucho mis valioso que en la-

parte posterior ya que es fdcilmente accesible en la

1{nea directa desde la bodega de cada buque, sin dn-

ble mancjo de la carga y sin la pecesidad de cruzar-
" calles o rodear la bodega de trénsito. ‘

Las bodegas de tran51to_deberan tener puertas con di
mensién minima de 4.50 Mts. de ancho por 5.00 Mts. -
de altura a 1o largo de sus costados y en:las cabe--
zas para facilitar la maniobra de carga y descarga -
de cam1ones. ) .

Las puertas del costado o'pﬁsterior de las bodegas -
-comunican al' transporte terrestre,

La 3luminacién diurna y nocturna es importante, para
permitir el trabajo todo el dia. Para 1a 1wz diurna-
‘ze_recomienda colocar' lTucernarios cuya supe,?1c1e -
sea wa m¥aimo de 7% del avea tofal.

Para el aimacenamiento de carga en trdnsito a la in
ténperie;-deben preveerée patios Yocalizados en zo-
mas proximas a 3as bodegas de triasito conveniente-
mente disefiados de acwerdo éqn 23 tipo de carga que
se maneje por el puerto. : i '

L.a fase "D", 6 sea 1a entrega, se relaciona con los
2CE2$0S para el transporte terrestrg y deben ser --
wlanrados para un\movimien%o sia obstruccisn de --
Tas yehiculos que llegan y salen, ya sea vacins o -
cargados, sin interferencia para las operaciones de
manejo de carga y sin interseccipnes con l1os patios

" de aimacenamiento al descubievin debiendo existir -
acceso f42i1 a‘las cargas almacewmzdas a la iniempéw

-ife, Los accesos terrestres del puerto estardn co--"~
azctados a las redes de carreieras y ferrocarriies-

-
S
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de 12l manerd nae no existan congestionamientos quc
pos proboquea uncudﬂo de botella en el flujo de mer—'
cancias en la r@cepu10n de entrega.

Una d15p051c16n de terminal de carga general puede -
observarse en:12= figuras No. 16 y 17.
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MOVIMIENTQ DE CARGA EN UN PUERTO . .-
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DIMENSIONAMIENTO DE UNA TERMINAL PARA
MANEJO DE CARGA GENERAL FRACCIONADA

.Las Nacionés Unidas é travéz de UNCTAD a'editadorun manual -

- "Desarrollo Portuario” el cudl cuanta con datos bdsicos pa

ra el dimensionamiento.

'.bicho manual recopila datos de 1a catividad de ﬁn sin name
'ro‘de,puértos del mundo ¥ proﬁbrcionando datos.bésicos pa-
rﬁla elaboracién de antepfbyecfos, los cuales se deberan-
:ajuﬁtar a tas condiciones locales de la instalaci6n que se

' “pfetgnde proyectar.

" Empleando las graficas de'planificacién de 1a publicacidn-
antes mencionada, se podrd ocbtener el nimero de atracade--

vos necesarios para un determinado voluimen esperado de car

‘ga, tomando en cuenta los rendimiento en el manejo de car- -

td

g2 en las embarcaciones.

Ei-manual cuenta para este caso, con dos diagramas. Primer

diagrama {grafica IA y IB), permite determinar las necesi-

‘dades del pu@rto”de atraque-dia (nimero de dias barco atra
cados) y el nimero aproximado de puertos de atraque necesa

- pios,

.Esos valores se utilizan como punto de partida para el se-
_gundo diagrama {IIA y IIB) que indica el tiempo previsto -
de permanencia del buque en puérto y puede utilizarse come

base para un and3lisis de costo-beneficio.

§2



,Los d1agramas IA Y IIA son ap11cable% a puertos con 2 a 10,
atracaderos Y los IB y IIB para puertos de 10 a 30° atraca+'
uderos. Con’ 10 que respecta al d1agrama I se. toma la pro-—
gduct1b111dad med1a por cuadrt]]a (numero de toneTadas car-}
:gadas 0 descargadas por hora y por cuadr111a) para el gru-i
‘pou de puertos‘deuatraque_de;carga‘genara1.fracc1onada, ca
.Ba'acTafar al repecto qde en-ios_puerfos Europeas 1a pro--
daatibilidad'se'Basa“en Ton/Hr'/Cuadriila y en America ===
Ton/Hr gancho, por lo. que. es necesario tomar en cuenta es-

te dato para la. ap]icac16n de 1os diagramas.
. , .

Esta cifra deberd obtenerse de los rendimientos efectivo -

"'aimacenados en el puerto o, en’ €aso de un’ nuevo puerto de-

observac1on e 1nformac1on obten1da en otros puertos de la-

' reg1§n.

-~ . EJEMPLO DE“APLICACION.

Supongamos’ unm puerto con 2 a 10 atracaderos-con los ‘siguiey

e

. tes. datos:

Predicc16n del movim1ento de carga

.an.un ano determinado: . ,'-T600 0oo Ton.
.Rendimiento manejo de_carga: .12 5 Ton/Hr/cuadr111a
Tiehpo de trabajo . B , dos turnos de 8 Hrs. y
. . _ ' 6 dias por semana
~ Numerd de cuadril]as ’ o . . 2.5 cuadritlasilbuqae
Nomero de d1as de servicio o o Y

por ano . . - 350,



 APLICACION A LA GRAFICA  IA

1.- En el eje de "Promedio de Ton./Hr./Cuadrilla, marcamos- .

:12.5 se ¢ra§a una”lfnea ve}tical-descenaente,?hasta el

punto en que esa linea corta la 1{inea que représenta la
fraccién de tiempo durante la cual se trabaja en los bu

ques .atracados. En nuestro caso esa fraccidn sera:

2turnos x 8 Hrs. _ 6 dias a la semana _ ‘ '
24 Hrs. al dia = "7 (semanas) = 0.572, este fag

 tor tiene en cuanta, los dias en que no'se trabaja en -
el puerto de atraque. (Se podrd obgervaf é] impacto de-
el nimero de turnos de trabajoj. En seguida se traza --
una 17nea horizontal hacia la izquiefda hasta ta inter-

seccién con la que representa el nimero de cuadrillas -

>
-

empleadas por bugue en cada turno.

A continuacidn, se traia,una 1inea descendente vertical
~mente hasta 1a'cur§a que representa la predibciéﬁ anual
del tonelajg'eﬁ_nues}ro caso 60,000 Ton. Continuando --
‘con.una horizontal hacia la derecha héstaocortar la --
curva que representa el nﬁmerq_dé dias de -serviciO'dei
;;esto de atraque para recibir barcos, se f?aza otra --
1inea vertical hasta cortar el eje que indica~e1 nqmero
.aproximado de puestos de atraque necesarios. La trayec-
toria de las rectas trazadas al cortar los ejes nos dan
la siguiénte informacién adicional: Toneladas por dfa y

por cuadrilla, toneladas por buque y por dia y necesida
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des de puesto de atraque. Es.decir en nuestro caso se -

obtiene:

EProduct1b1l1dad med1a por bUQUe 450 Ton, diarfas y una
5*neces1dad de puestos de atraque dla de 1330 d1as por -
afio, Ip_que representa aproximadamente seis puestos,de' o

- atraque.'

:.Este €% un dato aprox1mado ya que no toman en cuenta -
el costo del tiempo de pernanenc1a del buque en el ===
puerto. Para conocer este costo._se utiliza el diagra-  o

ma II con 1os datos obtenidos en 1.

Paré la utilizéciﬁn“de1'dfégrama'iIAﬁempjeéremos Tos a‘
s1glﬁentes datos, Numero de puestos de atraque dia 1330
“'Numero ‘de puestos de atraque —5 6 6 7
| "Numero de_d1as de servicio al afio 35g o | }f;‘b'-. S
 ”Costodiaf1g de be;hanehéiafde bérco;;?jpuerto"-3500 Hoi#rgs} 
"Coﬁ:cfnco‘puEEfos'de étréqﬁe, el tiempo-total de berma'
encia en el puesto es de 1800 duas, m1entras que con-.
:‘iseis puestos, el t1empo tot;1 de permanenc1a en el ---
puerto se: reducen a 1500 d1as, si se dispone de siete-
puestos “de atraque: desm1nuila el tiempo de permanencia
| del buque a 1400 dias. Teniendo en cuenta que las perdi
. das dividas-a la insuficiencia de instalaciones poriua~ g
‘rias en el caso de que, de ‘manera imprevista, el deséJ-'
Lrolto ecohﬁmico del pafs evolucione favorablemente, --°

"~ podrian ser superiores al costo de un nuevo puesto de -

\



afraque. Por lo ahterior el Ingeniero Portuario tendra |

que determinar se la reduccién del tienpo de permanen-

cia del buque'queﬁtrae consigo la opéién.de seis pues-

tos de atraque en relacidn con ta de cinco puestos, ~-_

_Ju5t1f1ca la inversidn del nuevo puesto y de 1a misma- .

forma de opcidn de siete puestos de atraque. Esto se -

-efectua normalmente ‘mediante un analisis costo-benifi-

'_cio.
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EdﬁiPAMIENTO PORTl'jA.R'Iof;:. R .

.-

Ayudas a las operac1ones de entrada, c1aboga ¥y atraque

-

Elﬂequipamiento lo dividiremoﬁjen'Io§“Siguientes aépectos:l

de embarcac1ones (y a la 1nversa)

E

‘-.

'Instalac1ones Yy equlpo para carga - general

Fraccionada , preslingada y paletrada
Unltarlzada, contenerlzada. 

:

Instalac1ones Y equ1po para el manejo de carga a granel

Agrlcola j
Fluidos

A

A continuacién describiremos cada uno: =

0‘.
T
a

Ayudas a las operac1ones de entrada, c1aboga y- atraque
de.. embarcac1one5' . “.;_;_ﬂ

7bna vez. que . la embarcac1on arriba- al puerto, se. fon
‘dea ‘en” altamar,‘en ‘una’ ‘zona pr6x1ma a él, en; espera
Jde lasﬁautorldades que‘yep1f1caran si ‘'dicha nave --
‘cumple con 1las normas de sanidad’ énimal y vegetal,

"migracibn .y condiciones f151cas de 1la propla embarca
cibn. Para esta operac16n se utiliza el servicio de

lanchaje en la cual. se translada tambien el préctlco
que - "es un r‘apltan de’?% Marina Mercante con experlen
cia en las condiciones f151cas del puerto, del mar -

en cuanto a corrientes, oleajes y viento y de las ca

racteristicas fisicas del puerto.

Una vez obtenida la autorizacidn del atraque en puer
to, se 1n1c1a el servicio de remolcaje, a través de-
uno o varios remolcadores (depende del desplazamlen-

to. de la nave) que gulan a “a embarcacién de 1la bocg\
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na hasta el muelle asignado para sus operaciones de
carga/descarga.lﬁlrremolcador, tendr3d la capacidad
para auxiliar al barco tipo de mayores dimensiones
que arribe al puerto y su potencia, medida en tone
ladas- (toneladas de tirbn a punto fijo) dependeri-
@el‘tamaﬁb del barco, las. corrientes marinas, el -
6ieaje, el viento y‘las'caracteristicas propias del
puerto. o | '

Para dar idea de la potencia necesaria, existe una
regla general para obtener dicha potencia que es:

- Desplazamiento (en ton.)
2000 = toneladas de tiron a pun
' to fijo.
| :

Desde luego esta expresidn es aproximada y para ob-
tener la potencia del remolcador para un puerto de-
terminado hay que hacer intervenir las variables ég
tes mencionadas. '

-

En la entrada a puerto, las embarcaciones lo hacen
a una velocidad que varia de 4 a 8 nudos (nudos = -
una milla marina por hora), admitiendose una altura
mixima de ola en la bocana del orden de 3 a 4 m, E1l
rémolcador espera a que la nave cruce las escolleras
y se acodera a ella para auxiliarla en cambio de di-

reccibn, frenaje y ciaboga, asi como al atraque.
* . ) . ?

i

Operaciones de carga y descarga de embarcaciones:

La operacidn de carga de barcos requiere una mayor aten
cién que la descarga, debido a los aspectos que mas ade
lante trataremos.

La carga de barcos, denominada estiba, la definiremos -
como el conjunto de operaciones para manipular, distri-



_  PQUIPO PORTUARIO DE FAERICACION NACIONAL o :
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@ TRACTO-CAMIONES Capacidad: 40 tons.

CALMEJAS 1 1/2 ya3.




buir y colocar las .mercancias en sus bodégas-y cubier-
tas , de una formaZCOnvéniente tratando de conseguir -
la .mayor carga posible con las debidas condiciones de
seguridad tanto para el barco como para la carga. Es--
tas operaciones las llevan a cabo 1os'estibad0res, pero
la d1recc16n y responsabllldad de dichas operaclones -
son del Capitan del barco.

En general la estiba de mercancias deberd observarse lo
siguiente:

.- Seguridad de tripulacién y estibadores durante las -

operaciones.

- ‘Proteger las mercancias de averias y perdidas, asegu

rando la buena entrega de las mismas.
- Aprovechar al miximo la capacidad del barco, en peso
* y volGmen, logrando los mayores fletes sin afectar -
las mercancias. '

- Reducir el tiempo de operacidn y los gastos corres--

pondientes.
Distribuir adecuadamente la carga para acelerar las-

&

operaciones en las distintas escalas, lo que dismi--
‘nuira las estadias del barco en puerto.

La unidad para medir la mercancia y cobrar el flete se

denomina "tpneléda de flete" y se toma como unidad de- -
voltmen, equivalente a 40 pies cubicos. Se llama "mer--
cancia pesada', la que pesa mds de 2240 libras (una to-

nelada larga)contenida en el volGmen de 40 pies cublcos
'y "mercancia ligera" a la que pesa menos. '

Equipe par Manejo de Carga General Fraccionada:

Del volGmen total mundial de carga transportada por via
maritimé, la carga general (unitarizada y fraccionadé),
repfesenta el 20% de ese total, con un valor de 80% del
total transportado por barco,



De lo anterlor se desprende la 1mportanc1a de s1stemas 3
. ‘eficientes ‘en las operac1ones portuarlas para el mane-:

jo de carga general

Del volﬁmen total"mundiai de ‘carga ‘general, e1-25% es

contenerlzada, lo que. ‘da ‘una 1dea del desarrollo del -. .
"‘uso de contenedores que se inicio en 1960 en E.U., en-
f1965 en Europa, en 1967 en Japbn y en México en 1980.
‘_En e€ste campo ex1sten un - ‘sinfimero de paises que no a -
part1c1pado en la contenerlzac1on y en cambio otros --'..-

por ejemplo los localizados en el Atlantico del norte
tienen part1c1pac16n en el uso de contenedores, en mis

',de1 708 . R -

No toda la carga ‘general es éuceptible{a la conteneri-

zacidn, ya sea .por. tamafio- & peso que excede las dimen-

'siones y capacidad de carga de los contenedores. En --

paiseS'industrializados la contenerizacifn es maxima,

mientras que en los. paises en vias de desarrollo es mi
. nima por no existir’ suf1c1ente carga para el uso de --

“-::contengdores. Poster1ormente trataremos 1o relatlvo a

- C111ndros.

- terminales y equipos para manejo de contenedores.

‘La carga general'por su heterogeneidad; esta formada -
“poT un sintmero de unldades -de carga con d1ferenc1as -
- en peso, dimensiones’ y presentac16n entre otras tene- -

mos las 51gu1entes

- Barrile o toneles.

b= CaJas, paquetes.

- . Fardos, pacas y balas.

"« Sacos.

- Piezas pesadas.

. Otros,
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‘Las operac1ones de. carga/descarga de barcos y transfe-

rencia de la carga en el recinto portuarlo, la -dividi-
remos en la siguiente manera

1.- Equipos para el transbordo de cargas del muelle a
1a bodega del barco y viceversa. . '

2.- Equipos de transferencia de carga en el interior -
del récinto portuario.

A continuacidn desarrollaremos cada uno:

1.- Equipos para el transbordo de cérga.j Existen dos-

- sistemas de transbordo, uno con grias en los mue--
lles, comunmente utilizado en Europa, fundamental-
mente por las fuertes variaciones en la marea y el
hecho de contar con vias fluviales, donde utilizan
el sistema de cargas directas de .barcazas acode-
radas a la propla embarcacién. E1 otro es la ut111
zac1on de las grﬁas del. proplo barco, que es el 515
tema utlllzado en México y en otros paises del nor_
te y sur de America. Este tlpo de barcos cuentan -
con 4 6 6 bodegas por lo que los aparejos serd el
mismo nfimero. A nivel nacional el nGmero promedio
de ganchos en operacibn es de 2.5 y el ciclo es de
3 minutos, de. esta forma podemos obtener el rendi-
miento y el nfimero de equipos requeridos por barco.
Cada gancho deberd contar con el equipo necesario-
para una operacibén fluida y continua.

Los barcos de carga general en su mayoria cuentan
con gr@as (aparejos) con capacidades que varian de
3 a5 tons. o

Cuando se transborda piezas pesadas, o bien se fle
ta un barco con grfias de la capacidad requerida &
el puerto-proporciona el servicio con una grfia por

~, 106,



T

"Equipos de transferencia de ‘1a .carga en el recinto

tuaria movil.

fiscal. _ . , _
Las;bodegas ‘de un’ barco son, ‘en c1erto modo, como

" los almacenes en tierra con 1a part1cu1ar1dad de -
“que la carga y descarga es por su parte superior,
‘por lo que los equlpos utilizados para el manejo -

son 51mllares

Cuando el gancho. de la grﬁa dep051ta la carga en la
bodega del barco, se inicia e1 translado horizontal

,.y estlba de la mlsmat

-;carga puede” ser a un. almacén 6 ‘a un patlo.

Para la carga y descarga en los puertos nacionalés, -
'se emplean los pallets & tarimas en forma interna,-

sin-que salgan del puerto, es decir cuando 1la carga

es-de importacidn se suben a bordo ‘pallets para ---
agrupar la carga, es izada con los aparejos del bar

co y colocada en el muelle. La transferenc1a de la-

-E1 equ1po b351co esta formado por montacargas y ---
tractores que arrastran varias plataformas (de una'

'”a.c1nca). Para distancias de 50 a 60 m. se emplean

mqntaCargas y‘parafmayores_los tractores con plata
formas cuando la c¢arga (pallétsada) es bajéda por
la gra , se coloca en el muelle para que la tomen
los mbntacargas Yy cuando se usan tractores la car-
ga es colocada directamente en las plataformas.

"Los montacargas‘tranSfieren-la carga al interior de
los almacenes y la estiban. Los tractores y plata--
formas requieren el auxilio de montacargas y/o gra--

s . para su descarga en las zonas 'de almacenamiento

(bodegas de carga-estacionaria y patios).
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Un puerto en operacidn, se debersd contar con el equi
po en nfimero y tipo de acuerdo a las cargas que se

manejen & se espera manipulér en el futuro, tomando
~en cuenta la reposicibén de los mismos por absolecen
cia, deterioro o por requerimientos por incremento.
-en‘los voliimenes de carg. Asi como los equipos adi-
‘cionales que permitan un adecuado mantenimiento del

" parque de maquinaria y equipo.

Para obtener economias .en el equipamiento, se recomien-

da el reciclamiento, através de la reconstruccidn de --

los mismos, la cual, en lo'general, admite hasta tres -

reconstrucciones, siempre y cuando los adelantos tecno-

logicos en la materia, nos permita contar con equipo re
construido eficiente y sin posibilidad de caer en la ob

solescencia. La reconstruccidn representa del orden del

45%, del valor.de reposiciénlde ahi su importancia des

de el punto de vista ecqnémico. En la primef feconstrug

cibn se obtiene un 90% de la vida ﬁtil,fcomparada-cop - -
una nueva, por lo que para subsiguientes reconstruccio-

nes se tiene que analizar su viabilidad etonémica. Para

la seguhdé reconstruccidn se obtiene un 80% de vida ---

Gtil.

Por otro factor de economia es el reciclamiento de los
lubricantes, queldependeré del tamafio del parque de ma-
quinaria y equipo existente y del volGmen de aceite a -
-reciclar . | l | N

Otro factor que debemos de tomar 'en cuentz es la depen
dencia del extranjero en materja de. equipamiento.

Para dar una idea del fendmeno basta decir que en 1la --
construccidn de muelles particiﬁamos en un 25% en equi-
pos de intégracién nacional. En el manejo de carga gene
ral-fraccionada,'la integracibn nacional de equipos re-
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presenta el 60% y para el manejo de contenedores del oi‘
den del 53%.: o | ' '

Lo anterior. nos obliga'a’ﬁropb}cionér la fabricacibn de
equiﬁos lo que rgdundaré'en beneficio de la economia na
cional y 1la facilidad de poder contar con refacciones y
parfeé.. ” ' -



TERMINALES' PARA MAHEJO DE MINERALES A GRANEL .

FP mecanizacion en este tipo de instalaciones
'se hace necesaria sobre todo si los minerales.

a transportar son de baja ley ya que para ha-
cer competitiva su"colocacfén en'ei mercadb'-
Internacional por via maritima se tiene que -
- vecurrir a embarcaciones de gran porte cuyo -
valor y costo de estadfa en puérto es alto, -
debido a lo anterior la product1v1dad en puer
to debe ser tal, que la permanenc1a de barco-
_enlpuerto ;ea_mfn1mo E1 volimen y tipo de pro
ducto, nos indica las.caracteristicas y-témaj

"fio del equipo de carga y descarga, asf como -

de la profundidad de agua que se requierc pa-
ra el barco tipo que se espera arribard a] -
puerto.- ' )

:E] costo del transporte maritimo se reducira
al aumentar el tafiaiio del barco. Por lo que-
se deberd tender a llevar 2 un minimo los --
costos de terminal al propiciar la mecaniza-

~‘Para puertos con areas adﬂcuadamente dispues

tas para el manejo de}m1neraies, el almacena
'‘miento al descubierto es 1o mas indicado.

En puertos con- areas restr1ngldas, con fuer-
te prec1p1tac16n p1uv1a1 y con frecuentes ra
fagas de viento conviene instalar bodegas .es
peciatizadas para el almacenamiento del mine
ral, la cuél protegera el mineral de la humz

dad y a’las zonas hab1tadas las. proteae del-

polvo. o e

Varios tipos dé cargadores y descargadores. -
de barcos se muestran en las Figuras No

Los sistemas de almacenamiento se mues tran en
Fig. No. 28. Una disposicidn de terminal da2 -
minerales es la mostrada ea Fig. No. :
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SIZE (1000DWT)

+=+100 = 150

GROWTE OF WORLD BULK PLEET
WOMBER OF VESSELS REGISTERED

YEAR 10 - S0 80 - 100 150 ~ 200 200+ TOTALS
i ; e ‘ - —

1969" - ¢ 233 39 HEE 1 - |
1970%. - 272 45 19 1 - |
1974" - 396 - 66 143 66 26 ]
1976* - 460 92 188 80 32
1979" - 1603 84 ~. =l 246 88 . - 33 ) |
1982* - 3538 665 83 285 88 33 4692

’ STRUCTURE' OF WORLD

‘ DRY BULK FLEET

(MILLION WTT""‘" .
1982* 91.3 41.6 7.3 34,2 15.4 6.7 196.5-
Bulk**  .95.4 40.3 25,07 T - .7
- | o -
o:e-gulk- Ll
ore-0i1"" 0.1 1.2 7.7 13.3
ti "

World . ] -
Fleet 95.9 46.4 45:8 — 23.6 211.7

* a The Bulk Carrier Regxster, H. Clarkson & Co., Ltd.

“% o Drewry Shipping Consultants, Ltd. :

GROHTH ‘AND STRUCTURE OF HORLD DRY BULK FLEET

R

! prcure 5
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Lﬁn'nst_riin_i Coal Handling s

'Coal receiving and storing system to
Pohjolan Voima Ovy’s power: plant |
at Knsnmankaupunkl

~

The 220 MW oil fuelled power plant owned byPohjolan Voima OQ, Finland is being converted to coal
fired. The plant located on the coast will have a port accepting vessels up to 60000 dwt. The store
capacity of imported coal will be 400000 tonnes.

On board unloaders are to be uséd for charging the four rail mounted receiving hoppers of 60 cu. m
each. The arids with 400 X 400 sq. mm openings reject oversized lumps. The hoppers have heatingto
hinder formation of ice. Each hopper is furnished with a belt feeder of 500 tonnes/hour.

A 125 m long belt conveyor placed along the wharf is to collect material from the hoppers the total
capacity being 2000 tonnes/hour. The separatton of tlmber and other coarse impurities is done at the
termination of this conveyor.

From there on coal will be conveyed to a stacking system by a 447 m long elevating inland conveyor.
The conveyor nas two drive pulleys of 2 X 110 kW and 1 X 110 kW power ratings. It is placed in an






197 .
g s i
. . :_J.)}- - o . -
ey 77._§;"..—6mhmndpombn
. ALY T, . . - .
- . 1, !:I . .
\;-\7?& i i
] . 'u' . H
. / N i . Fixed ship-oader tzom
N : torial ¥ -
I-C,-na oq-x./-'\
— e
-.-f:."-’\
- - 'f.
" . “;’:‘B,-?'
o) et |} el
YT PSLTIRINOTAT E YTy of T
LR et g . g AP S S{assg .
) : 7o e ¢ LF l
. —_—— 12 a3 ’
[ e} H
o by )
——. s
T — _._::' ;‘_ .
i T ’
- o lf_;
“.‘!' B neac
L N H Unawea .
; £Th ez
'-.""\‘f;lj/ :nfnmn;' e .
~ /-3j s
;,-_ < t -
. £ 5
CARGAVAR 1000-7000 TOW/'i ) .
‘ i
T L !



*

ON/MUL 00UZ=06y

— -

- SIRIOUVDBNISIY

b ' T .:;\%} ‘
N :{;‘T__“‘"-J'q\‘ F ‘ ] . P
.';:_’Elﬁ ‘.‘ R .

i




e e e e o e ey Bt
S S U I - . -
‘ N -
B . )
N ' 199 -
.
.o .
L]
H
3
-
F
I. A.
-l .
) -
) .
Cwa
e . ) _ . t
Wt - . ‘
)
- . i
P . l

... 300-700 “0Q/HORA PESCMPGADOR e

: : A A :
i
i
»--LDUIPO DL hPIIrHIPﬂ1n l TIINRRA
. "f--- St TETTTIIEITTT .

- . |
0 )

i ;1‘ : el .“‘I-IIII'I‘I’"A--:;‘:‘IA;-::m.—-—.-.-----‘::

RHUIPO_Phnh earpenLs R



L2000

) Ovorhu-n.d stecking ot cwaror————"-@
T R

Bul metsrial -

" Covated altee

5 ; ‘s-'-au: . prakten ;Wuwwr-wwwn :
T DI
uwm:mw_nmuy_ |_ _ e |
TR | ,_l L_’.r =TT .._-1-5!-"—'-’:9-"!_ L

e e g e~

: s . v . '

L e g o o 3

-. . Gtacking . e .
. M .;'. . .

4 - -':,_f- o . p b Balt eonvoyot ' Fcad openmos -
! c'c_---u—-n-n-ﬁ-" ./—,- . l ’; .

. ---,_—-.

f r'—- rolly
, T r-' r-:x,,....,.,,. -
- L N i R A I el st Pt IRt

..u-,-.

V/‘ "“""/// /////// ///////,,// .

uo_.'m.*..p. ..1rrJI"mm dc Mtn‘nm.m




"MANEJO

DE GRANEL

AGRICOLA




.

LL] Kapp

40

.+
[
-1
oo
]
R
RN

S
. ’ ‘. .
\L.\’_“..}: . i .
NG - —t—
! A \\ “_’\ -
- al‘-/—-.i'.,
15,080
' "_,__' ; :s.a;.m
.- " . il | -Jh
LN i |
L Atom ‘s.zom |
- [




JULK HANDUING TECHNOLOGY ™

e 7

PMamax contmumg the trend

(:.-ndasas oontmuous unloader at Tarragona Spain, marks _;gnew era for Buhlers sh:p handlmg
systems; A Gsponer and W C Ho!mann g:ve the background to the Portamax development -

The search for more efficient 'and environ-
nentally accepiable unloading systems for
~ulk materidk has been undertaken for
fecades by manufacturers and psers alike.
There is little doubrt that the latest concept,
+» continuoss usloader, has advantages

wer discontinuous systems, even if their.

e is not yet widespread. The continuous
mloader concept lends itself to develop-
nent and:improvement, and in the past 15
wears there have been major advances in
-ontinuous ualoading technology.

ideally a comrmous ship unloading sys-
-om should meet the following
n'quimmcms: -
1V favourable pricing structure
‘21 emvironmental benefits, ie low energy

comsumpdcn, minimal air pollution,

low notse emissions
3) low service weight |
14) easy manoeuvrability/flexibility

15) ability to handle various ship types and.’

sizes as wedl as diverse bulk matenials
6) high bowrdy and average handling
 capacity
+7) low idling time. minimal ciean-up
period without involving front-end
loaders or bulldozers.
Experienced and established manufac-
wrers of ship wnloading systems concen-

- 1rate their efforts on achieving points 1 to

5. Point 7 is a fairly recent requirement,
ang oac for which no solution has yet been
icund. Nor is one likely to be found in the
near fulure, without adding substantially to .

rower consumption and bandling costs. A |

siep by step approach to the clean-up

problem is the only approach likely 1o meet’

wnh results.
- Development work will therefore con-

centrate on points 1 to 6. Clean-up will be

dealt with ely, and perhaps remote-
control reclamn and feeding devices are the
most Bkely area of activity here,

The Portamax development described in
this article may be said to be the nearest
vet to the ideals listed above, and there is

scope for further improvement and

refinement.
There is btile doubt that constructing a
ship unloading system such as the Porta-

‘ *Amold Gponer, Ing HTL, was for many
years developmers manager, ship unloading
at Bihler-Miag, Braunschwelg, and is now

! with Bithler Bros, Uzwil, Switzerland; Dr-Ing

l Wolf Christitn Hofmann is project manager,

| bulk bahdling and storage systems ol Biihler-

i Miax GmbH, Braunschweig, W Germany

-

The Ponﬁmax Jib re:rdcﬂ'ng from an émpty
-hold; the aesthetically pleasing lines of the
Portamax may enhance its marketability

max, which can completely fill a vertical
box-type belt conveyor with special corru-
gated edges, and which can "unload at
1000t/h ‘at ‘a speed of 3m/s, is a large step

forward, not just for Buhler-Miag, but also .
for development ‘of ship unloading sys-
tems, The Portamax is suitable for the -
handling of various kinds of grain and.

other products with a similar density such
as coal at a rate of up 10 3000vh {min). The
specific power consumption of the Porta-

max lies between 0.25 and 035kW per Ko

tonne unloaded

Background: In 1981 the Spamsh company

Compania Industrial y de Abastecimientos
SA - (Cindasa), Madrid, placed an order’

with the Spanish affiliated company of

Biihler-Miag GmbH, W Germany, Biihler- -

Miag SA, Madrid, for the. suppiy of a ship
unloading system.

This system, which has been in service

since April 1982 and is ‘performing to

expectations, is located at the Mulle de

Castilla in the port of Tarragona, Spain,

where Cindasa operates a grain tranship-

ment facility with two silo complexes, one
of 38,000t built in 1965, and one of 40,0001,
Both silo complexes were supplied and
equipped by Bithler-Miay .

The new Portamax ship unloading sys.
tem can handle food or non-food bulk

materials such as grain. derivatives, coal

and fertilisers with a grain size of up to

150mm. Design paragpeters were for ships
o . : T 46 >

Diagram of the Portamax ship unloader, showing (1) portal with travelling gear,-(2) conical
iower construction, (3) horizontal jib, (4) vertical jib, (5) bucket drum reclaimer, (6) ball
bearing slewing gear, (7) collecting hopper, (8) chutes, (9) telescopic chute, (10) loading
chutes (wagon and truck), (11) BKT mough chain  conveyor, aud (12) crane ;:b
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son los muelles marginales comun

mente ut111zados para la operac16n de Barcos Petroleros.
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. - .. _— ety T

Huel Les en Esp;gén.-n Son lnstalaclones de atraque perpen

dlculares a 1os ‘a los llmites de una Darsena

para el atraque s;multaneo de dos embarcac1ones, pudiendo

i

comunment e

ser utilizade para 4 6 m&s embarcaclones dependlendo del

espaclo de agua, dlsponlble.‘i?f
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mar;no, orlentadas conven1 ntemente a la d1recc16n de 1os
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vientos relnantes. La tuberla de conducc16n del flu1do ter
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mina en manguera;
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-BﬁumOyas Tipd CALH.(Cétenaﬁia;;An§hor;zL¢§,fﬁ6ring);
Boya p031c10nada a base de anclas y cadenas,‘por cuyo cen-
tro, por medlo de un d;sposxtlvo mecénico, pasa a la tube-

. rla de conducC16n perm1t1endo glrar 360°

S
PR

-"Bsilarboya-mas utllizada por su §1m§l¥C1dadl §51-;oﬁo el -:.
hecho de poderla camblar de lugar._Son empleadas para pro-»
fundldades de hasta 45 m._La operacz&n“se suspende cuando

sé-presentan V1entos de 50 l(m/h y/o oleaje de 2 50 a 3 00:

n'm.. Por este tlpo de boyas se pueden manejar de 1 a u pro-'

- ductos dlferentes, ademas del ducto para deslastre.,5 |

. BARCO CON VIENTC
A FIL DE RODA

* o HONOBOYA .*. i*°.
N ¥ f

BRAZO COMFRENZADOR "
" GIRATORIO -

Qg;_‘dg;;_;f_ﬁ,,__i_fgff_

.UNIDAD DE DISTRI- ‘ S
BUCION MULTIPLE DE e NG o = MANGUERA FLOTANTE
PRODUCTOS . - ~ IR R i L e

. "MULTIi’LE' . \ -
4 . " GIRATORIO DE = * N

* " CARGA"

ANCLA TANDEM ’\.l

+{PLANTA)



e

i
/

|

}

i

lis

o
—_—

i

I

il

i

!

!

i

)

I

ITH

=t

ESOUINA 01 JA (RTIAD DE stnmucmu um.'rrru:
LE PEobikToG (K PDU)(SH!VEL) ’

&
s

- A
2N ST V¥ L.

et vs ¢.‘ -3!

f:Hangueras Submarinaa R :
‘;Escobenes f3€j : -'v ST -51,--'. A . )

”3Cuerpo Plotante de la Monoboya . : LT

;ﬁ(G) Unldad de Distribuci6n Multiple

de Productos.

. - . N
: - - !
.
!
: i
; .
. - L)
ST N
’ - -
. =
;
.. ¥
R foes :

'SECCION TPANSVERSAL DE !
" UNA MONOBOYA TIPO (CALN) -



/‘
- “CADENA .
-~ i v

i ;;/,.CARDAnﬁa SWIBEL .- o

T et e 212
_CABO FLOTANTE DE
gr'Amawks

'4—— ANCLAJE (MUERTO & PILOTES)

e, - " PPN T ] ‘}\

VLT e em miY t e e .,f:,;‘.w.! . ..



{_

" CARDAN 6 SWIBEL

T = e

lﬁanoboya.Tipp.“Rﬂﬁg

Es s;mllar a la SALM pero can brgzq rigido,

CABO"DE -~ .o won S
{;AM_ABRE |

POSICION MANGUERAS PARA GRAN
IQROFUNDIDAD i

..
T

.ANCLAJE.

[—

) Descargadero Tipo;£olumna Fija Para profund;dades ma»
:yares de 30 mts. y sitios donde se piensa efectuar manioa-
_bras de descarga y/o carga de fluidos en forma permanente

‘se utilizan este tlpo de instalaciones maritimas.

=

El sistema de monoboyas se ideo para la carga y descarga de

productos liquido; del petfoleo;féih embargo eﬂ'unqs'caSOS

'se ha utilizado para el maﬁéjo—ﬁe gas LPG y minerales dilui

dos. .

Paravla:elecciﬁn de este sistema de carga y/o descarga de -

' buque-tanques es indispensable tomar en cuenta la agitacidn

del mar, que influyé.en la ocupacidén de la monoboya y ademé&s

el alto costo de su mantenimiento.

213



La profund;dad a 1a quease instala una monoboya, depende de

_1a ag1tac16n del,mar y_dewlas condiciones meteorol&gicas f—

o

prevaleclentes ‘en el lugar, pero en general para fines de -

'anteproyecto, ‘es. del orden de 1. 5 el calado a plena carga 7

i

‘del barco de’ PPOYeCth es. deClr 1/2 del calado entre ‘la qu; SEAE:

lla y el fondo marlno.fﬁb ﬁ'y;;ﬁﬁij”v.gf:'- f‘_L” ;ffh
e .L_ﬂ< .f. T S
T : : - : BTN

La profundldad se debera calcular tomando en cuenta el olea
je, el cabeceo del barco, la topohidrografia para que con--

tar con la profundldad minima en toda e1 &rea del circuIO‘ﬁ

de_giro del barco amarrado. g' ? :
o . ’ ) -.-.;.- P "«'..,{.-,,"..;.r, ‘: . -; e :‘1 -
. P . . [ S .'.-l
- ] ' _,":_47;
T
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Huelle Isla ;“ Cuando exlsten aguas tranqu;las vy sufj--:~
ciente profundldad se emplean los Huelles Isla,

'sultan economlcos por 1a ellmlnaclén de los trabajos de\

F
gt

dragado.'b'h

que re--r
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T P IT:

ﬁueliéﬁIsla'Con.prbtécéidn?ai"dieéje e Es el caso del Hue“\»i

lle 1sla pero con protecczén al oleaje._La proteccién puede

.iestar comunlcada a tlerra por medio de un viaducto y las tu

‘berias aereas, & s:mplemente con ducto submarlno .
. : ,
- h ST R T LINEA DE . COSTA
POL ARl T St 8 el B AL At FTAL YL “""'.‘- AL T T T -oqnud\.-o Sea wsa,dewy
F-",~ L B LT . -
VIADUCTO CON TUBE- % . ’ ; ‘
. RIA AEREA 5 DUCTO’
SUBMARINO | N

) Para la eleccidn de la estrucfura, para la ;arga y- descarga

" de cisternas se tendfa que tomar,en.cueqta. la agitacién del
mar en el sitio.de la obra}

El tipo de prgducto.a manejaf.periodicidad, nGmero ylvolumén

de productos, caracteristicas del barco tipo que har8 uso de

las instalaciones.
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_ FIGURA 1-2

| CARACTERISTICAS. - FARA  BARCOS CE CARGA
c D M E. | h Pn. | Fr An. lAinc.
(m) {Gen b (m) JCmd ] tm) [iom [ 5m | (m 'm0 G|
300{ - 675 600| 5000| 358 | ~410| 132 2.26 11300] 12400

ST
»

400| 1600| 800| 6700|480 | 975| 1.75 | 3.05 | 20500 22600

500/ 3,125| 1000|. 8300] §92 | K910( 2.17 | 3.75 |31200] 34400

6.00] 5400 1200{10000| ‘715 | 3300] 2.70 | 4.45 | 43500 45000

7.00| 8575| 1400|116.00 830 | 5210| 3.04 | 5.26 6i0.00| 67290"'

800(12,800| 16.00(13400) 960 | 7,800 3.50 | 5.10 SiSOO! 898.03'

. L ' ' '
9.00(18,225| 18.00{iS000} 1070 {1{,200| 3.88 | 5.82 !,C23.CGII,I30‘_OOI

10.00{25,000! 2000|16700{ 1200 {153C0| 432 | 7.9 ?u,zsdoamuo.oo!

i1.00}33275| 2200 {18300] 1310 120300] 4.80 5.3.30 ;a,’s:s,oojn,sn.d(ﬂr

1

C = Calado. o " Pn. = Porte ‘MNsto. |

D = Desplazamiento. £in = Calado minimo. - "y
{Z = Eslora. -~ .. - " %r =Fronco bordo. 1
H o ’ . e | .
i M = Mango.. - An = Ared neto expuesta ai t
* : i smouje dzl viento i
i b = Alturo del casco. -~ = Aincs Area incramentada (10%)

cTORMULAS EMPLEADAS

Pn “nz 0.6l D

cm =" Exmx osi
Relacion entre las distintos dimensiones del barco.
f oL : 2 S
— S~ . DL .- = !
s TaB8 ) =05 =0 06 v

e

Fr= h-Cm An = g x Fr. i

218




Mﬁl’ga baja r'nedl':u_

en mts,’

/ 3
e

9 .-7

S VI

15
g

21

24

27

30

4

37

D|AMETRO DEL CiRCULO Dt OSCII.ACION

TABLA 2-§_'

(EN METROS).

- LOS BARCOS, ANCLA Y CADENA'

: '30

USANDO .

' Longnfud de Varms Embarcocmnes en MetrOs |

120 - -

210 ¢

<270

: i_sl .

o187

R
224 .

260-.
297

a3

370

439

475

512

548

'2i5' :
D
can
w3
430
-
502

239

577

608

S

37

439

453

| 406

il

. '33'4‘

S 3700 .-

g
5o
57
" ss2
._ '5,'_85' |

621

658

695

731

150
430‘.;.; _.

502
sy
e
62
) 550 |
687

722

759

720

180

| s'éo'
5_:_5;3

599

-

709

' 7'45

781

818

354

494

B

'5-59.7 ‘
.-_~.'é2g .
T
736
| ?gsé
804
840

878

914

. 240. »'1‘.

e

s

‘7‘96'." ;1
831 :
s

905

941

973

T |
809
L oglg

8_5; . -
| ;59_1_

N 928 T

962
1000

1037

882

s 300 -

ey

| - 845

919, "

- 988

1023

1060

1098

<950,

612



Contlnuscién Tabla 2=2

Marea baje media N 0l Longitud de Varias Emb;.:.r'cociones en Metros L
en mts. 0 4 60 90 . 120 150 180 210 240 20 - ow
40 584 645 709 768 828 890 050 1010 072 135
8 621 681 . 745.0 805 863 o7 988  lods 10 170
- e ?la." o 840 900 960 1023 1083 142 1208
9 694 754 . 813 878 . 938 998 1060 1120 . 1180 1242
52 B R | 790 '850'_ ,‘__'914'- . "-_"97'3 om 1096 1158 _-'."'1'2"15% a0
55 | 768, e - 88 _"943' oo 089 ) l'gé . N5 - “_;,112,52‘. 1310
53 ~ sod_ 883 922 : '9ao_ - 1046 1106 . 1183 1229 - :12_88',' . 1346
o 8% - 900 . 90 . 1018 1083 142 1200 1265 Cms 12

1. Esta tabla se basa en las siguientes suposiciones:
(@) La longitud de la cadena es. igu!:l a s‘eis veces la profundidad del roguu.
(b) E! ancla se arrastra 30 metros a p'c;;rtir de su posicion inicial |
{c}) Lo formula bésica pur-u un~aicance de cadena de seis. veces la profundidad del agua es B = 2(0,987 x 6lj L+ .C). La
correccion paro determiriar‘: el alcance del radio Ij!‘e'oséilaclén et 0,987. Eﬁ dande; |

- v

022
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(d)

Continudcion Tabla 2-
B = Diametro del cfreulo de oscilacign, . .. . o v TR

o
1

Profundidad del agua-en mciros en marea bajo media.. T Cow oL s L

L = Longitud total del barco en metros. - L S R
C = 27 metros de tolewmcia porc el arrastre del ancla. ‘ o © TR
°e ) ' . - . . R " : R o T L .
Para muntener el alcance de la cadena en seis veces lo profundidad al subir lo marea, ofddase (5.92T) en el in- "

. . . . " - . . e - ’ to. -' . '..-I-. . . '. . L;
terior del paréntesis de la formula, en donde T = la oltura de fa marea'én metros, |

tZe



AREAS LATERALES EN DIVERSOS BARCOS.

fsﬁDe carga generél de 15,000 TPM.

fﬁiEslofa: 151;00lm.;'
w“ipuntal: 12,20 m..
Calado: . 8.50 m.
- Manga - 20.00 m.
" Area lateral _ﬁasco‘_ 1,749

T Super- _ :

- estructura 327
. Total 2,076
Areas sumergidas+a plena ,
: carga. 1,180
en lastre. 744
2.- Granelero de 23,000 TPM.

" Eslora:  175.30 m
~Puntal: 14.20 m
-~ Calado: - 10.00 m.

., Manga : . 25.00m
;ﬂ;hArea'lateral, casco 2,409

B Super- _

. _ estructura __ 398 .
P © "+ .Total 2,807
f?ﬁreas sumergidas:agplena
F '~ -° “carga 1,745

1,091

en lastre

3.- Granelero de 42,000 TPM.

Eslora: 188.00 m
~ Puntal: 17.00 m.
X Calado: 12.00 m.
-“'Manga P 29.00 m

~

m2.

m2.
m2..

m2.
m2,

. m2.

m2,

m2,
7 m2.
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Areayiaferalc‘hcaScb_:;' 3,210 ;mZ*ﬁ
_,Vestructutﬁ'”'521 .m2.
Total.. = 3,731 m2. .
:f?’Areas-sﬁﬁergidas a plena - 5
.‘ I : 'cérga;,zlzzo' m2. -
wowy CTllenilastre 1,388 m2.
4.- Granelero dewG0,000.TPM.;
‘ Eslora:.""ZIb,OQ‘m;
. Puntal: ;f17;00-m;
- Calado: ~ '12.45 m. .
" Manga .. ..34.00 m..
Area:lateral,; casco - 3,761 m2Z,

+ " Super~ .
estructura ~ 390 m2.

-Total 4,151 m2.
Areas sumergidas;a plena

| carga 2,741 m2.
" - -en lastre 1,713 m2,

Jp/  2/1V/85.



* DIMENSIONES MEDIAS DE BARCOS TANQUE Y GRANELEROS:

" Para tanques o graneléroS &e_22,000 TPM.

Eslor;. ipp;  ;r”,.l?. 538'o"
Manga o jf: 72'6"
Puntal - . . . a2ven
- Calado en carga.? ll.if- 310"
Calado en.lastre o 168"

Para graneleros de 80,000 TPM.

Eslor; ' ﬁp. ‘ 785 ft,
_ Mﬁnga o 118 ft.
Puntal’ .-,1":" o " 642 ft:
Calado en carga'l : - 46.8 ft.

Calado en lastre. 25,6 ft,

D/ 2 /TV/RC

(164 m.)
(22.05 m.)
(12.95 m.)
(9.4 m,)

- (5.1 m.)

(240 m.)
(36 m. )
(19.6 m.)
(14.3 m.)
(7.8 m.)

-2
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CARACTERISTICAS DE.UN REMOLCADOR MARINO DE 28 TON;;DE TIRON
N A PUNTO F1J0 "DAMEN" o S

ar

“E tota = 25.80 m.

E % pp = 22.00 m.
“'M = 8.04 m.
TP = 370 m.

| .C disefio = 2.70 m.

6T 160
NT = 48
Desplazamiento = 62.60 T.

/ ~Propulsién: Dos motores SW diesei tipo 6FHD240
' 581 KW a 100 r.p.m. ;
. Deductor : 2.57 :1
*-Velocidad : 12 nudos
f:5EWinche hidrdulico:- 15 ton.- y . 500 m. ‘de'cabie;"-*
;:fTimén ;2 con angulo méx1mo de 45°
Energia eléctrlca: 2 volvo penta ; D45 de 41 kW
L . a 1,500 r.p.m. y dos generadores

de 35 KW para 380/220 Volts para.
iluminacién 24 Volts.

Jp/  2/IV/8S.



'CARACTERISTICAS DE UN REMOLCADOR MARINO CONVENCIONAL DE 52
' TONS DE TIRON A PUNTO FIJO PARA SERVICIO A EMBARCACIONES
EN PUERTO ' ' ' ‘ o

ESléra’;‘ 32 m.
Mangafi: 9 m.
Puntal : _  4.75 m.
Calado :.  3.60 m.

Tonelaje de
registro bruto: 400 tons.

Potencia a -

1000 r.p.m., al

freno: 2 x 1900 = 3800 HP
Velocidad : 10 nudos (18.53 Km./hora)
Tripulacién : 8

Helices fijas

con toebera -
fija : 2

:!l'

Capacidad de . . o
. tanques: S

- Combustible (diesel):  168. m3.

.- Agua potgble:._ N 25 m3.

‘- Aceite limpiO° y 2,8 m3, -
~ - Aceite suc1o 3.0 m3.

- Espuma @ontra 1ncend1@ 15.0 m3.

Equibo auxiliar:

2 montacargas de 100 KW c/u con motores
diesel de 200 HP, a 1800 r.p.m.

Sistema contra incendio con agua y espuma
con bomba de 600 m3./hora a 12 Kg/m2.. de
presidn, motor diesel de 300 H.P. con dos



Jp/

Ly e B

. monitores con capac1dad de
‘-ﬁpre516n de 10 Kg/mZ :

.Aceité:i 1:5 litréS/hor@f

Combustible (diesel:

2/1V/85.

300 m3 /hora a una

] Consumos: . v ute i

.galores/hora.

4
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3.~ ASPECTOS FUNDAMENTALES EN LA ELECCION, CONSTRUCCION Y VIDA -
UTIL DE UNA ESTRUCTURA MARINA. |

En esta parte se presentan aspectos fundamentales en la elec—

Eidn, construccidp ¥ vida Util de una estructura marina en.gg
» neral (Estructuras de grévedad_y piloteadas), sin embargo el

presente curso enfoca especificamente cimentaciones de estruc

turas marinas a base de pilotes.

3 1.~ Aspectos GeoldglcOb de Mérgenes Continentales,
Dos diciplinas son 1és gque intervienen generalmente en
'la geologfa de.margenes continentales: la Geologfa y —--
la Oceanograffa. Este trabajo de investigacidn en el -
.maf es difici)l y costoso, sin embaréo con el perfeccio-
namiento de dispositivos para sondeaf el fondo marino y
miestrear sus sedimentos se han colocado bases sdlidas
como las establecidas en tierra. La oceanografié aporta
datos que tienen un s;gnificado especial para la geolo-
gIa,.tales como: -
a) Composicidn del agua.
b) Nivel del mar.
¢) Topograffa del fondo del mar,
d) Movimientos de las aguas marinas,
e) Sedimentos sobre el fondo del mar.
f) Rasgos especiales y problemas. .
a) Composicidn del agua.
Como promedio, alrededor del 3.5% del agua del mar, -
en peso, consiste en sustancias minerales disueltas,
lo que basta para que el agua de mar no sea potable,

Cuando el agua de mar se evapora, mds del 75% de la .



b)

materia disuelta se precipita como sal comin (NaCl).

Entre las muchas otras susianclias que se precipitan

‘estZn la silice (Si02), el carbonato de calcio -« —-

(CaCo3) ¥y el sulfato de calcio (CaSO4).

ha mayor parte de la materia disuelta e¢s producto -
del intemperiémolquimico sobreiel terreno que ha si-
do llevazada al. mar por el agua‘subterrénéa'y~las COmm

rrientes superficiales.

Parte de esta materia puede proceder de lus aguas ca

lientes y de los gases que alcanzan la'superficie de
1z tierra desde los magmas que se estdn enfrisndo -
dentro de la dorteza terrestre; otra parte procede -
de los animales que forman sus conchas de cartonato

de calcio. -

Nyvel del mar, ‘

En general el nivel del mar no es un nivel_fijo o -
apsqluto sino un nivel f1i1jo, puesto gue noc podemos -
medir su distancia al centro de la tierra sino su po
sicidn vertical con relacidn a la tierra a lo 1argd-

de la costa, Los cambios en el nivel del mar pueden

-tener varias caucas:

~ Elevacidn o descenso mundial del ni
vel del mar por la adicidn 0 pérdi-
da de agua segdn‘el aumento o dismi .
nucidn de los glaciarss de acuerds
con los cambios de clima.
-~ Descenso o elevacidn de la tierra a
- e lo largo de una costa, .-

— Descenso ¢ elevacidn de una parte -
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del: fondo marino; esto podrfa alterar
la %orma de una cuenca ocednica y des
de luego el nivel del agua copteniaa
eh ella.
c).Topbgrafia del fondo del mar.
lKﬁdiante'la~geofisica se pueden examinar los rasgos
topograficos del fondo del ﬁar;'El fondo del mar no
es parejo,.sino que presenta tantas irregularidades
como la topografia en tierra. Largss cadenas de ino;_l_
tafias, cerros y montafias aisladas, incluyendo conos
" wolcénicos, amplias planicies mondtonas, grandes es
carpas, profundas cuencas y cafiones, caracﬁerizan -
el fondo del océano de la misma manera que marcan f
1a tierra.'Los résgos mes importantes son:

~ Plataforma continental, que es el bor
de sumergido casi plano de una masa -
continental, Estd en su mayor parte a
180 m. bajo el nivel del mar,

- Pendiente continental, que es la peﬂ~
diente pronﬂnciada situada despuds de

' la margen marina de la plataforma con
tinental, cuyo extremo mds bajo pene-—
tra en el agua profunda. _

- Fondo marino profundo,!que es la par-
te del fondo del mar que se encuentra
nds alld de la base de la pendiente -~
continental., Su profundidad media es’
de alrededor de 4200 m. ( Ver Fig, 3}.1l.1)

d) Movimientos de las aguas marinas.

Ia mayor parte del agua del mar €st4 en movimienio



constante, generalmente a.may poca velocidad, pero
en algunos lugares a velocidades comparables con -.
las de los rios répidos..Aunque las causas inmedia
tas del movimiento varian, bdsicamente la princi--
pal fuerza motriz es la energia solar con alguna -
ayuda de la energia de la rotécidn de la tierra ¥y
la atraccidn gravitacional de la tierra, la luna -
y el sol., El movimiento consiste en varias clases
de corrientes y olas.
R - Olas'y corrientés a 10 largo de la -
'costa, que son los movimientos mds -
- visibles y probablemente los princi-
pales agentes por medio de ios cua—-—~
les el mar erosiona y deposita mate-
rial rocoso.

— Corrientes de marea, que Son causg-—-
das por el movimiento de dos protube
rancias de la superficie del mar, ca
da una de unos cuantos metros de al-
tura, mientras la tierra gira. Se de
ben a la accidn gravitatoriz de la -_
luna, la tierra y el sol. Llegan a -
ser importantes en lo que Yespects =

- mover sedimentos, erosionan el-fondo
del mar y transportan sedimentos a -
profundidades de 400 m,(ver,fig.3.,1,2)

- Corrientes océanicas superficiszleg B
que son corrientes lentas y miy am--.

o plias. BSe ponén en movimiento por --—

los vientos dominantes, (ver fig,3.1,3)

.



- '~ Corientes de densidad y circulacidn
merina profunda, Mientras las gran-
des corrienfes impulsadas por los -
vientos se mueven lentamente. & trd-
ves de una zona superficial somera,
una c1rculac1dn mds profunda de - -
agua tlene luger, provocada por las

dlierenclas de den51dad. I1a densi-—

" dad del agua de mar aumenta a medi-

da que el agua de mar es mds fria y
también al ser mds salada, El agua
densa tiende a hundirse desplaiando
el agua de menor densidad, ~

- Corrientes de furbidez, que se éef;
nen como un cuerpo de agua fangosa

la cual a causa de su alta densidad,

fluye a lo largo del fondo de un --

cuerpo de agua.

e) Sedimentos sobre el fondo del mar.
El estudio sistemdtico ﬁe las capas de sedimen-
tos que cubre el fondo del mar se ha realizado
por medio de muestreos éﬁi&adosamente seleccio—
nados: - _

| - ¢1as§s §-ﬁiétrihucidn de seéimentos.
Mediante andlisis cuidadosos de las
muestras ha 51do p051ble deflnlr ——

las Var;és fuentes de 1as cuales se
derlvan 1os sedlmentos del tfondo —-
del mar, Exlsten 3 fuentes genera--

1es, ( ver tabla 3,1.1 Y 3.1.2), -

3
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_ ﬁng en la tilerra y dos en el mar.,.
f)‘ﬁasgos principéles y problemas,
Se trztan los rasgos de 1a topografia ocednica ¥y
los sedimentos en las diferentes condiciones aque

son depositados.

- Plathformas continentsles. Entre los
rasgos especizles las plataformas -
contirientales son de gran imqutan—-
8ia en geologia vorgue contienen el
testimonio de lo que sucede en 1as -
mérgeneé de los continentes,

- Corrientes de turbidez, gue probablg_
mente barren las pendientes continen
tales y depositan seﬁimehtos a gran

g profundidad.



3,2,- Aspectos GeofiIsicos,

Son varios los objetivos que cubren los estudios geofi-.

sicos en la eleccidn, construccidn y vida dtil de una -

estructura marina entre los cuales se mencionan los Si-

guientes:

a)

b)

. 4)

f)

:

Conociriento geoldgico general del lecho

marine y de profundidades razonsbles de -

exploracidn en los sitios propuestos para
estructuras marinas,
Complemento de informacidn para eleccidn

del tipo de estructura marina.

-Consideraciones de seguridad en la elec——

cidn del sitio propuesto oara una esiruc-
tura mérina. | )
Cbmplemento de informmucidn para el plan-—-.
teamiento adecuado de una investigacidn -

geotécnica de la cimentacidn de una es- -

. tructura marina,

Consideraciones de seguridad vara el ten-
dido de tuberias submarinas,

Complemento de informacidn para el olan—-
teamiento adecuado de una investigacidn -
geotécnica péré el tendido de lfneas sub-

marinas,

Los metodos geoffsicos utilizados en la -

exploracidn marina nos permite conocer de una manera .-

general la estratigrafia del subsuelo marino asf como -

5

)

la determinacidn de la existencia de estructuras geolo-

1.0
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gidas que por su origen Yy caracteristicas oresenten -

riesgos para la construccidn de una estructura marina,

? En la consecucidn de un estudio geofIsi-
cgﬁde esta naturaleza se inves%igan los tirantes de —-
agéa en;los sitios fijados para la construccidn de es-
tructuras marinas, asimiémo se investiga la conforma--—
cidn del fondo marino y se exvlora las caracteristicas
del subsuelo. Adicionalmente se realizan levantamien-—-
tos para seleccionar rutas de tuberfas submarinas, de-
tepminacidn de reticulas de exploracidn para la insta-
laéidn de éstructuras marinas, 1ocali£acidn de tube- -

riés y objetoé hechos por el hombre,

la ﬁetddologia que se utiliza en la geo-
fi§ica marina tiene un amplio campo de zplicaciones --
que nos pefmite discernir y resolver oproblemas que se
présentan frecuentemente en la construccidn de estruc-
turas marinas., La exploracidén geoffsica debe estar uni
dafa la exploracidn geotécnica para reducir las incer-
tiaumbres en la localizacidn y cimentacidn de las es—-—
trécturas en cuestidn., Y reducir a un minimo los ries-
go% que se pudieran presentar.
z : Por otra parte, los resultados obtenidos

nos permiten complerentar la informacidn para definir

'elgtipo de c¢cimentacidn por utilizar, asi como los pro-

gramas de investigacidn geotécnica por realizar en ca-

~da caso.

a

La geofisica nos permite con toda seguri

hi}]

R

dad escoger el sitio adecuado vara lz localizacidn de

)

-
W2
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e - .
j . : ;
‘I

una Pstruutura marina, meolanbe la deteccidn de arre01-

3.3.-

.

h

fes coralincs, rocas, presen01a de gas SOmero en sedl——

‘.

méntos y en el tirante de agua, espesores varlables §

sédimentos no consolidados, fallas geoldgicas, etc..

-y

ésnecfos Geotécenicos,

b

Dentro de este punto se - considera en forma nreponderan
te la cimentacidn de una estructura marlna, por otr% -
parte, tal cimentacidn estd destineda a trasmitir al -
- subsuelo, en las condiciones mds favorables, las car--
gas que provoca lz superestructura. Ahora bien, con%-—
obgeto de evaluar de la megor manera posible el tlpo -
de cimentacidn por utlllzar, los estudios oceanogréﬁl_

cos y los factores ambientales deberdn complementarse

.con andlisis cuyos objetivos definan la compatlbllldad

éntre las condiciones 1ngenler11es del subsuelo N el -

élemento estructural que soportard las cargas 1mpues——
a

tas. Por tales motivos y con objeto de juzgar el com——

g . . s
portamiento del subsuelo ante tzles solicitaciones en

el sitio elegido para la construccidn, deberdn evaluar

se tanto las caracterIisticas indice cuglitativas como
£ .

A o
Tas caracteristicas mecdnicas de dichos suelos, o
N . ) ‘ ' h. .

En el disefio de las cimentzciones deberén

\-
X

tenerse en mente dos puntos importantes: primero, 1a -
'capa01dad de carga del subsuelo ante las cargas ap11ca
das- y segundo, los asentamlentos compatibles con 1a -
superestructura ¥ la cimentacidn eleglda, sin embargp,
para voder decidir su apropiado disefio se requiere de

los elementos necesarios que a contimacidn se enlls——

.l —

tan. : i

et

“e
ot

b) Tipo de superestructura con respecto a

::,3_'1\

o} su flexibilidad y p051b111dad de mov1——

Il
§oapymn

70 .

gtéi.

a) .Cargas estdticas y dlnémlcas actuantes.,



i

el

. ¢) WMovimientos permisibles tanto horizon-
tales como verticales asi como las res

tricciones impuestas por los elementos

nicas que soporte,
d) Estratigrafia.
. e) Propiededes Indice y mecdnicas del sub

3 suelo,

f) Conocimiento de las propiedades dindmi

G cas del subsuelo en regiones sismicas,

g)'Conocimiento de los factores ambienta- -

les en el sitio elegido para su cons—-

trucecidn.

[

Los dos tipos mds usuales para cimentaciones de es— -

tructuras marinas son las siguientes:

r

a) Cimentaciones superficiales,

b) Cimentaciones profundas.
s, .

En general, se denominan cimentaciones superficiales

todas aquellas en las que el empotramiento D en el —-

suzlo de cimentacidn ( rfig. 3.3.1 ) no supera en 4 o_'

o> veces el ancho B; por consecuencia, las cimentacio-
. D .
nes profundas son aquellas que la relacidn = es igual

_ B
o mayor de 10 (rFig. 3.3.2 ).

Le. naturaleza de los problemas planteados por cada _—

uno :de los tipos de cimentacidn considerados son dife

rentes y gl enfoque del conocimiento de las propie@a-.

des;ingenieriles dél subsuelo asf como de los métodos

de andlisis de cada cimentacidén son también diferen—-

tes,

estructureles y las instelaciones mecd

22
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Por otra parte cada una de estas cimentacionés réquig;
re de’ procedimientos-constructivos sustencialmente di
ferenten y que, si 1as condiciones de eleccidn lo per
miten, -pueden ser determinantes en el uso de un tipo
‘u otro de cimentaéidn. . | L
El tiﬁo de cimentacidn superficial més amplidmente -—-

ntilizedo en estructuras marinas son las estructuras

de gravedad ( Fig. 3.3.3 ) y para cimentaciones. pro--

e

fundas-son las estructuracs .piloteadas { Fig. 3.3.4 ).
En resumen, los aspectos fundamentales para 1z elec——
‘cién del tipo de cimentscidn de una estructura marina

son 1los siguientes:

a) Condgideraciones de seguridad.
. b) Consideraciones de economia,
L,l c) Conocimiento géofisico del lecho mari-
no y de profundidédes razonables de ex X
ploracidn, .
d) Conociﬁiento de las cargas impuestas a
la cimentecidn, '
e) Conocimiento de las propiedzdes inge--

nieriles del subsuelo y de su comporig

AT

miento ante las cargeas impuestas,

f) Factibilidad de instalacidn.




——

3.4.- Aspeotos.Estrﬁcturales.
Estructuralmente las estructuras marinas estdn diseﬁg
das pera diferentes estados de esfuerzos originados -
por los diferentes agentes mecdnicos externos gue en

-

términos generales son los siguientes:

a) Las fuerzas debidas al viento, las cua
les son funcidn de ia veldcidad del --
miSmo, la orientacidn de la estructura
¥ las caracteristicas aerodindmicas de
los elementos estructurales componen—-
tes, |

B)fLas fuerzas debidas al oleaje, due qé-
ben considerarse en condiciones-de tor
mente, ademds de tomar en cuenta las -
variaciones de marea durante la vida -
util,

¢) Las fuerzas debidas a las corrientes -
marinas, las cugles producen aumento -
en las componentes horizontales de las
-fuerzas de oleaje.

d) Cargas muertas,

e) Cargas vivas,

£) ?uerzas de impacto, que generalmente -

" estédn enrfuncidn del tipo de embarca--
ciones que se acerquen & la estructura.

g) Fuerzas que inducen los movimientos - -

sfsmicos,



3,5.~ Comentarios Generales,

T

Como ya se ha visto el disefio de les estructuras mari

nas requiere de la participacidn ordenada de las Si--

guientes diciplinas:

=%

a)

b)

La Oceanograffa, mediante la cuai se -
determinan los agentes mecdnicos ac- -
tusntes sobre la estructura, como son
las fuerzas debidas al oleaje, viento,
mareas y corrientes marinas. Se estu~—
dian también los agentes oufmicos y —-—
bioldgicos psra determinar los proce—-—
sos de proteccidn de corrosidn.

La Geoldgla, mediante la cual se iden-

tifican estructursl y quimicamente los

diferentes depdsitos fornwdos por los
sedimentos marinos, esimismo, jldentifi
can lss zonas estrgtigréficas de grén
erraticidad y suelos de estrucfura he-
terogénea, asi como zonas de arrecifes
de coral y grendes concentracionés de
coral y concha gque influyen de una ma-
nera importante en el estudio geotéeni
co para la internretacidn correcta de
problemes posteriores. -

La Geofisica, medisnte la cual se de-w-—
terminan tirentes de agua, topografia
del lecho n@ring Yy profundidades razo-
nables de exﬁloracidn del subsuelo, en

"donde se definen estructuruas geoldgi-—

cas importantes, acumulamientos de gas,

25
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4reas de¢ coral y arrecifes, etc.

d) Le Geotecnia, me@iahfe la cual se deter
minan las caracterIsticas Indice y mecd
nicas del subsuelo marino y el comport§ 
nden{o del =istema suelo—cimentacidn an
te las! solicitaclones externze, _

e) La Ingeneria Estructural, mediznte lz -
cual se reulizan los andlisis estructu—
rales y tipo y estedos de esfuerzos que
se definen ante las solicitaciones ac—-
tusntes sobre la estructura, resuelve -
la seleccidn de los matericsles de cons-
truccidn, el tipo y calidad de soldazdu-
rz, los procedimientos contirz la corro-
sidn y los orocedinientos de fabrica- -
cidn e instulzcidn,

f) Lz In;eneria de Construccidn, que defi-
ne los equiposlde_instalacidn asl como

los métodos onerstivos, encargéandose de

su control duruante la ejecucidn de la -
obra.

Las estructuras merinas pere la explotacidn de nidro

carburos utilizzadas en México, en el Golfo de i€xico, -

son las plateformns n@rinas sobre subestructurzs me-
tdlicas tubulares cimentzdas profundamente sobre pi-
lotes tubulares de acero, /

Las consideraciones siguientes en la consecucidn de

este trabajo se considerardn Unicamente las cimente- -

¢iones profundas de platelormas marinas a base de pi

lotes tubulares metdlicos..
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3.~ PIGURAS
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Continenite

Plataforria continenta
“fPerdiente de 1 o 4 m por kni)

Superficin dal mar

Pendienta continantal

‘Fondo océanico

Superiicie del mar
sin moreas

- LUNA
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Fig, 3.3.1
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3.~ TABLAS,




A lo""

3-"

TABLA  3.1.1

ORIGEN DE LOS SEDIMENTOS -SOBRE EL FONDO DEL MAR, -

4 .

Sedimento Terrigeno. Sedim%nto del fondo del mar que.deriva

de fuentes de tierra firme. Puede ser aportado por a) rios,.

b) erosidn de las coétas,‘c) el viento, d) hielo flotznte.-

Arcilla, limo y cenizas volcédnicas,

»
&
.

Sedimento Peldgico, Sedimento sobre el;fdndo del mar que -—-—

[

consiste en materiszl de€ origen orgdnico; marino,

s . s,
Conchas y esqueletos, en su mayor parte microscopicos, de = |

" . .

plantas y animales marinos.

o

Sedimentos derivados de volcanes submarinos. Ceniza volcani-

ca., -

s
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TABLA - 3.1.2

-

CLASIFICACION DE LOS TIPOS DB SLDIHENTOS DBEL FDNDO DEL NMR. ‘Iﬁ
' . . . . . 5
1.~ SedlmEnto Terrigeno. o e , - IR

Principalmente sobre las plataformas y las péndientéé qoﬂtiﬁeé 

_ tales. Arcilla, arena y gravas, variando notablemente dé'un lg

'f}ﬁfgar a otro. :  } o - o -

2.- Arcilla Peldgica. ( A:t‘c:.lla roja ) S
Confinada ;al fondo del mar profundo, panc1palmente ens las al—
tas latitudes o aaprofundldddes de més de 4000 m.

?.

- 3,= Lodo Calcéreo.' _ . : -
- Contiene por defiﬁiéidn més-de 30% de carbonato de caicib;'ia ‘

fqﬁ - mayor parte del. cual con51ste en conchas y esqueletos. Queda -

' ,conflnado a las: reglones en les que las aguas superflclales -

son calientes 'y aonde ex1sten mirfadas de organlsmos de super-
ficie. Los lodos calcéreos rara rez se€ encuentran en aguas pro

fundas : -'n'.ﬁ‘."’,”.

.‘-'0

4.- Lodo* Sillclco..'.* ;‘."‘5

a -~

Contlene gran - cantldad de esqueletos formados por sillce.

- ’ ‘J\



