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ANTECEDENTSS DEL INVENTO
Campo del iavento

Bl campo del invento pertenece en lineas generas-
les @ mejoras en los sistemas de transporte y manipulacion
de cargamentos marinos. las particularmente, este invento
se refiere a un sistema para la manipulacion eficaz y 8xpe-
dita de cargasmento dispuesto en contenedores en un bugue qu
tiene compartimientos de almacenamiento verticales utilizan:
do un vehiculo de transporte de cargamento que tiene unos
medios recogedores mejorados rara bajar y subir contensdore
en la bodega del buque desde la cubierta principal. El-buqu
de carga tiene una via de entrada en la seccidn de proa pa—
ra permitir el paso del vehiculo de transporte sobre y fue-
ra de la cubierta priacipsl para cargasr y descergsr lag mer

canciag.,
Desceripeidn de la técnice enterior

Existen varios sistemas de menipulacion de carge~
mentos marinos que se utilizan convencionalmente para buque
que tienen compartimientos de slmsacenamientos verticales,
Estos sistemas utilizan una grﬁa movil o egtacionaria, u ot
sistema elevador, sobre el muelle en el puerto, o bien una
gria montada sobre un pértico que se mueve sobre vias por
encima de la cubierta principal del buque. Los sistemas que
requieren una griua de puerto capaz de ser hecha funcionar
entre el muelle y la cubierta del buque son costosos desde
varios puntos de vista. Se requiere una manipulacién espe-
cial y precisa para asegurer la alinescion apropiada del

contenedor transportsdo por la gria con la sbertura de esco:
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tilla en el buque, lo gque es la meyoria de las veces una
operaoién gue consume tiempo, por no decir peligrosa, cuan-
do se intenta llevarla a cabo en condiciones atmosféricas
adversas. Ademss, los camiones parea cargamento en contenedor
res, sean los "cargsdores latermles" convencionales, sean
los “cargadores fronteles" también convencionales, se nece-
sitan también para transportar el cargemento desde el drea
de almacenamiento en tierra al drea de trabajo de las gruas
del puerto. Una gris de puerto ha de funcionsr sobre sustant
cialmente toda la longitud de la cubierte principal y, por
tanto, el costado del bugue de carge ha de situasrse junto a
una parte relativamente grande del muelle. ELl espacio de
muelle requerido auments adicionalmente los costes en vista
del refuerzo de puerto resultante, lo que obliga a los bugues
que esperan a pagsr tasas adicionales para el uso del puer-
to. Dado que los sistemas de grua de puerto requieren cier-
temente instalaciones sustancizles de atrague en muelle, es
decir, lo bastante lsrgas para acomodar la longitud del bughe
¥ lo bastante robustas pera soportar el peso y el movimien-

to de 1la maquinaria de grﬁas pesadas, la utilided y dispo~

nibilidad globales del sistema estén limitadas a puertos re
lativamente grandes.

Los barcos equipados con un aparato de portico y
de gréa de cublerta prinecipal sdolecen de inconvenientes de
coste y estructurales simileres a los de los sistemas de
grﬁas de puerto. Bl portico ha de ser capaz de traslasdarse,
tal‘como gobre vias, por encimas de la puerta principal y,
por tanto, ha de ser una parte permanente de la estructura
del buque. Esto aumenta el coste del bugue y el gasto de

funeionemiento del sistema, ya que cada bugue de la flota
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ha de equiparse y mantenerse de forma comparable. Un vehicu]

lo de transporte de cargamento es necesario todavia pera

mover el cargamento directamente sobre y fuera del barco o

hasta una gria de muelle que pueda cargar y descargar.el car-

gamento manipuledo por la grus de portico. En estos barcos
con portico que se construyen eciualmente para permitir el
paso de vehiculos de transporte de cargamento sobre la cu~
bierta o hasta algin area de carga en el barco, los caminos
de entrads por popa requieren disposiciones especigles y
costosas de las instalaciones de control y funcionamiento
del barco y, debido al limitado volumen de los tangues de
lastre de popa, el ssentamiento del buque esta ten limitado
que quedan prohibidas le carga y descarga excepto bajo con-
diciones apropiedas de merea. Por otra parte, en barcos que
se hayan disefiado prevismente con aberturas de proa, ha gi-
do necesario reducir sustancialmente el peso muerto o el
erea de carga del buque para conseguir una estructura de
proa estanca sceptable.

Exigten otros sistemas actualmente wiilizados pars
menipular cargamento marino en los que la bodega del buque
esta dividida en compartimientos de almacenamiento horizon-
tales que se extienden por toda la longitud del barco. Es-
tos sistemas emplean una escotilla principal en la cublerta
que se extiende verticalmente a través de cada una de las
cubiertas inferiores, o un compartimiento de carga sbierto
en un extremo de los buques, para acceso a los compartimieny
tos de almacenamlento. En estos sistemas de estiba horizon~
tales, el vehiculo cargador ha de trasladsrse al interior
de la bodega o se requiere algin tipo de sistema transportat

dor y ferroviario meceanizado pera transportar la unidad de
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cargamento desde el drea de recogida y descarga a su posi-
cién de aslmacenamiento para carga, y luego de vuelta otra
vez para la descarga. Se vera que incluso el mas sencillo
de tales sistemas es costoso de hacer funcionar y de mante-

ner y, ademés, reduciria el érea de carga disponible.

¥

Por consiguiente, ha existido una necegidad contif
nuasda de proporcionar un sistema eficaz y economico para
manipular cargaemento dispuesto en contenedores sin necesi-~
dad de instalaciones especiales de puerto o de atrague en
muelle, ni aperstos costosos de manipulacién a bordo, y sin
limitacion del tiempo de trabajo en dependencis de las con-

» » 14 3
diciones de marea o atmosfericas .

RESUMEN DEL INVENTO

Bl sistems de manipulacion de cargamento de acuer
do con el invento proporcione un método muy economico para
cargar, estibar y descargar unidedes de cargamento en con-
tenedor. Este sistema utiliza uno o més vehiculos de trans-
porte de cargamento, tales como los camiones cargadores am—
pliemente utilizados pera manipulacidn en tierra de conte-
nedores de cargamento, conocidos corrientemente como "cargak
dores laterales" para levantamiento latersl y "cargadores
frontales" para levantamiento frontal. Los vehiculos de
trangpote utilizados en el sistema de acuwerdo con el inven-
t0, que son preferiblemente camiones cargadores laterales, leg
tan equipasdos con unos medios recogedores mejorados o "re-
partidor" capaces de movimiento vertical para bajar y subir
los contenedores en la bodega de un barco de carga desde
la cubierta prineipal. El repsrtidor puede incorporarse en

un vghiculo cargador usado especiaelmente para este sistema
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‘elevador, Se ha visto que mediante un disefio apropisdo del

quiera en el puerto, eproximarlo al barco a medis rampa y

1¥y8 que no se requiersn una gria de puerto ni vehfculos de
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0 puede ser un accesorio auxiliar para un vehiculo cargador
que tenga unos medlios recogedores ordinarios incsapaces nor-
malmente de movimiento vertical por debajo del nivel.del

vehiculo., E1l repartidor de ecuerdo con el invento opera ‘pa-
rg aplicarse a un ¢ontenedor de la maners convencional con |
ayuda de algunos medios de enganche normales. El repartidor‘
que esta conectado al aparato elevador del vehfculo de tran%-
porte, tal como por cebles, es levantado y bajado con el

cargamento por chigres montados adecuadamente en el aparato

vehiculo de transporte para proporcionsr un equilibrio de

peso pera contrarrestar el peso del contenedor, el reparti-
dor con el contenedor puede menipularse por debajo del ni-
vel de arrastre para el vehiculo de transporte, es decir,

por debajo del punto en el gque el vehiculo perderia normal-
mente su estsbilided plana a medida gque es bajado el repar-
tidor con el cargamento. El repartidor de acuerdo con el insg
vento permite el usc & bordo de vehiculos de transporte para
la manipulacidn directa de contenedores dentro de la bodega
del buque desde la cublerta principal. Como tal, el vehiculs

de transporte puede coger un contenedor de un lugar cual-

moverlo sobre la cubierta principel del barco para depositar
el contenedor sobre le cubierta ¢ en ls bodega. For consi-
guiente, un barco de carga que puede llevar uno o més re-
partidores equipados de acuerdo con el invento, carece de

limitaciones en su disponibilided pera todos los puertos,

tronsporte de tlerra sdicionsles.

El barco utilizedo en el sistemz de menipulacion
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de cargesmento de acuerdo con el invento tiene uns estructu—

ra de casco sustancialmente convencional de la variedad co-
mun & los barcos de carga y, preferiblemente, tiene una es-
tructurs comin a los barcos de sltura autopropulsados. La
seccidén de pora esté disefiada y estructurada para acomodsr
los alojamientos psra ls compefiia del buque, el funcionamien
to de la sala de control, una sala de motores y de maquinas
y todas lss demés instalsciones necesariss para el funcio-
nemiento y mantenimiento globzles del barco tento durante
la nevegaeidn como en puerto.

Entre les sgecciones de ypope y de prosa, la mayor
parte de la bodega del buque esté dividide por tebiques de
mamparos que se extienden vertical y transversalmente en una
pluralidad de compertimientos de almacenamiento verticales
que tienmen aberturas de escotilla en la cubierta principal.
Las escotillas estan tapadas por taras de ponton especial-
mente adaptedas que mantienen estancos los compartimientos
de almecensmiento y que forman una superficie adecuade de
calzada y de trebajo para vehiculos de transporte de carge-
mento en la cubierta principsl. Ademés, las tapas de ponton
tienen resistencia y estabilidzd suficientes pera soportar
no solo los vehfculos cergedores de mercancias, sino tem~
bién contenedores adicionales, u otro cargamento, que pue~
den estar apilados sobre las tapas de pontén para hacer mé-
xima el éree de cargemento totasl del barco. Dependiendo de

la forma y tamaiio del barco, el area de cubierts principal

puede comprender cualquier numero y disposicion de comparti

T

mientos de almacenamiento de celdas sencillas, dobles o tri
Ples cerrados por tapas de tamafios correspondientes. Se ve-

ré que el tamafio de la tapa estéd limitedo solamente por los
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requisitos de resistencia y de soporte de la cubierta prin-
cipal.

La seccion de proa del bugue tiene un camino de
entrada de castillo de proa y una ramps extensible para
permitir que los vehiculos cargasdores se trasladen entre
el muelle, u otra area de carga, y la cubierta principal.
La entreda puede estar estructurada como una viserd de cas-
%1illo de proa en la rarte de proa superior de tal manera
que la visera se agbre para formar, en cooperacién con la
rempa, un tunel y un camino en rempa para los vehiculos de
transporte de cargamento. La visera sbierta y la rampa ex-
tendida han de proporcionar espacio libre adecuado para el
paso de un cargador que lleve un contenedor hasta la cubien
ta principal. Ademés, el camino en rampa en la posicidn es-
tibsda esté diselisdo para evitar cuglquier interferencia
con la visibilidsd desde el puente. Le ramps puede estar
estructuraeda en partes plegables, conectadas por bisegras
una & otra y, en el extremo, & la cublierte principsal, las
cuales se extienden para former un cemino en rampa entre
la cubiertas principel y el éres de muslle o de carga.

Aun cuvando en la posicidn cerrade la visera es
perte de la estructure de castillo de proe no continua, pe-
ro, no ocbstente, estanca, el borde inferior de la visera,
debido el disefio global del barco de acuerdo con el invento
puedes ester situado bien por encima del "francobordo mini-
mo de proag" o altura minima de la 1{nea de flotacidn de pro
es decir, el mas alto nivel del oasco hasta el cual puede
hundirse el barco a plena carga. En los bugues anteriores
equipados con una visera de proa, ha sido necesario limitan

sustancielmente el area de cargameato del barco con el fin

8y
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de satisfacer lag estrictas regulaciones que gobiernan el
francoborde minimo de proa para barcos dotados de un cagti-~
1lo de proa no continuo. Sin embargo, dado gque los vehicu~
los cargedores utilizados en el sistema de acuerdo con el
invento necesitan funcionar solo desde lg cubierta princi-
pal, la sbertura de proa puede disponerse adecuasdamente en
el castillo de pros bien por encima del francoborde minimo
de proz, satisfaciendo asi las regulaciones de flotebilidad
y permitiendo un tonelaje y area de cargamento sustancial-
mente mayores que em los barcos anteriores de castillo de
proa no continuo.

La posicidn més alta de la sbertura de entrada en
el castillo de pros permite ademés un megyor volumen de los
tanques de lagtre en la parte de proa inferior, lo que, jun-
to con los tenques de lastre restantes del bugque, proporcio=-
na una mayor maniocbrabilidad para controlar los angulos de
escora y de asiento del barco durente las operaciones de
cerga y descarga, particularmente bajo fuertes mareas, con
mal tiempo atmosférico y cuendo el peso del cargemento de
los diversos contenedores es radicalmente desigual.

Con respecto al assiento, en los barcos anteriores
dotsdos de una gbertura de proa o de popa, eran posibles va-
risciones de solo aproximedamente 0,9 a 1,2 metros en la al-
tura del barco respecto a 1a lines de flotacidn debido sl
limitado volumen de los tenques de lastre disponible en el
grea de rempa inmediata. La incapacidad para controlar ain
més la altura del buque y, por tanto, el grado de inclina-
cion de le rempe respecto 2l area de atraque en muelle limi-
taban el tiempo de carga y descarga a condiciones de marea

apropiedas. Es bien sabido que para vehiculos de transporte
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de contenedores el grado de inelinacion de ls rempa no de~
bera exceder de aproximsdamente 12 a 14 % a fin de evitar
que resbale el vehiculo en la rampa e impedir que se togue
y roce el vehiculo cargador o el cargamentc del contenedor

en los puntos en que la rempa ge encuentra con la cubiertea

y el muelle. Con un barco de acuerdo con el invento, el ‘an~

gulo entre lz rampa y el area del muelle puede controlarse

hastae vsriaciones de aproximadsmente 3 a 3,6 metros, con-
trolando ssi proporcionalmente el gredo de inclinacion de
la rampa para dejar sdecuasdemente margen para 1los mas fuer-
tes cambios de maress, tal como en 103 puertos del Golfo
Pérsico, eliminando de este modo eventualmente interrupcioc-
nes de trebajos previos debido a cembics de la marea.

Ademés, situando el camino de entrada para los
ven{culos de transporte en la proa, se evitan les desventa
jas de la entrada por la popa, tal como formacidn de ténel
a trevés de los alojamientos del buque y de los comparti-
mientos de motores y de control, y el posible defio al ti-
mon y a la hélice ocasionasdos por colision con ls estruc-
tura de muelle o fondo del puerto.

En la carga de un buque vacio de scuerdo con el
sistema de manipulacidon de cargsmento del presente invento,
la pros esté situada directamente perpendicular al muelle
0, @lternativamente, perpendiculer a ls plataforma de car-
ga de otro harco o barcaza. La visera del castillo de proa
esta entonces abierte y la rempa estibada se extiende hastd
colocarse en posicion sobre el area de trsbajo en el muelle
Un vehiculo de transporte de cargamento dotado de un repar-
tidor de acuerdo con el invento, cuyo vehiculo haya sido

trensportado sobre el barco 0 que haya entrado en el harco
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por la rampa desde la costa, se utiliza para retirar la
tapa de cualguier escotilla de almacensmiento en la cubier-
ta principal, pero preferiblemente y para un méximo de efi-
cacia, desde una escotilla de esquina, EL repartidor y las
tapas de ponton, as{ como los contenedores estan provistos
de cualquier sistema convencional de blogueo ¢ engenche de
modo que el repartidor pueds aplicarse y recoger tanto las
tapas como los contensdores de una manera similar y, ad emés|,
de modo que los contenedores puedan ser bloqueados uno a
otro y a las tapas de pontén para estabilided en el almace-
namiento.

La tapa de pontdn retirada se coloca a un laedo
encima de una taps adyscente o proxima. Se conduce entonces
el cargsdor sobre las tspas de pontén restantes, se le hace
bajar por la rampa y se le lleva fuera del barco para recogrr
un contenedor de cargamento de la maners normal. El carge-
dor vuelve después al lado de la escotilla sbierta en la
cubierta principel y se baja el repartidor que lleva el

contenedor, tal como medisnte cables de chigre accionados

¥

preferiblemente por control remoto desde la cabina del vehi

i

culo cargador, introduciéndolo en el compartimiento de slms

cenamiento vaci{o. Se suelta el contenedor en el fondo del

coupertimiento y se iza de nuevo a8l repartidor para colocar

1o en posicidn en el vehiculo cargador pera movimiento fue-

re del bugue a fin de repetir la operacion hasta que se 1lle
ne el compartimiento., En ese momento, se vuelve a colocar
la tapa de ponton retirada para cerrar la escotilla del
compartimiento llenc y se utiliza el repartidor pars reti-
rar la tepa siguiente. Se repite después continuamente todo

el proceso hasta que esté 1leno ceda compartimiento y se
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vuelvae a colocar la Ultima tapa de pontdn.

La cubierta del barco puede cargarse también con
contenedores u otro cargamento, Para asegurar la estabili-
dad de los contenedores en la cubierta, el sistems de en-
ganche, tal como se ha utilizado anteriormente, se utiliza
para bloquear los contenedores a la superficie exterior de
las tepas de pontdn y uno a otro cuando estén apilados: Se
vera que cuando la cubierte estéd totalmente cargsds, al.
menos un contenedor, por ejemplo uno en el centro de la:
primeras fila de compartimientos més préximos a la seccion
de proa, ha de colocarse en un carro o algﬁn otro medio
adecuado para sacser el contenedor del bugue como operacién
inieial y permitir que el vehiculo cargador se mueva hasta
la posicion pera comenzsr la operscion de descarza totalmen
te aubtomatizeda utilizsende sl repartidor.

La descarga del barco de acuerdo con el invento
puede conducirse simulténeamente con la operacién de recar-
ga, tal como es usualmente costumbre para acelerar todo el
proceso. Cuando un barco esta totalmente cargado y lleva
un vehfculo cargador con un contensdor en la cubierts prin-
¢ipal, el cargador descargs iniclalmente el contenedor gque
llevaba durante el transporte y vuelve luego para retirar
el contenedor o contenedores saslmacensdos sobre ruedss en
la cubierta en la primera filas a fin de permitir la ulterio
descarga utilizando el repartidor tal como anteriormente
se ha indicado. Los contenedores cargados en la cubierts
pueden retiraerse enteramente antes que se descargue la bo-
dega, o bien la cubierta y la bodega pueden seguirse descar
gando y cargando simulténeamente. S5i solo se despeja una

parte del cergamento de la cubierte, se retirsn dos tapas
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de ponton adyacentes, preferiblemente las dos primeras de
13z del pasillo exterior. El cargador se utilize entonces
para vaciar el primer compaertimiento o primera celda de un
compertimiento doble o triple, y el proceso de recarga no
comienza hasta que esté vaecf{o el primer compartimiento o
celda. Una vez que esta disponible un compartimiento o cel-
da vacio, el cargador en su vigje de vuelta sigulente reco-
ge el primer contenedor nwevo gue se ha de ¢argar, lo esti-

ba en el fondo del compartimiento o celda vacio, y comienza

el proceso de recarga. El cargsdor lleva y trae después con
tenedores y el sistems de carga y descarga gimul t4neas con-
tinta hasta que el berco esté completamente recargado con

el nuevo cargsamento.

Se comprenderd que en el funcionsmiento del carga
dor a bordo del berco se fequerirén muchos de los movimien-
tos convencionales de tales vehiculos. Dependiendo del tamaL
fo del ¢argador, sus ruedas se trasladarén sobre un "pagi-
1llo" de una sola tapa de pontén 0 sobre un "pasillo! de dos
tapas de anchura. Seré evidente que cuando un cargador se
desplaza sobre un pasillo de dos tapas, el método de carga
¥y descarga variaré en cierto grado, ya que se requiere més
espacio de le cubierta por parte del cargedor para manipu-
lar contenedores en la cubierta o en la bodega. No obstan~
te, el método no se apartera en grado sustancial del alcan-
ce del invento.

En resumen, dado que el sistema para manipular
cargamento dispuesto en contenedores de acuerdo con el in-
vento no depende de ningin tipo especial de instalacidn de
puerto o de trabajo en muelle, puede utilizarse para fletes

de linea, asi como para viajes a puertos nuevos y no desarrp
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llados que tengan instalaciones minimas de tresbajo en muellle.
En cuanto a los puertos que estan strecargados, el espaclo
minimo de muelle utilizado por el presente sistema y la fall-
ta de dependencia respecto a ninguna gria o equipo de puer-
to proporcionan una importante ventaja economica sobre los
actuales sistemas con contenedores y sin contenedores.

Laes nuevas carscteristicas y ventajes del sistemsa
de manipulacidn de cargsmento, del barco y del vehiculo. de.
transporte de scuerdo con el invento se harén més plensmen-|
te evidentes por los dibujos que se acompafian, -explicados
a continuacidn, y por la deseripeidn de las realizaciones-
preferidas mostradas en los dibujos que sigue inmediatamen-

te después,
BREVE DESCRIFCION DE LOS DIBUJOS

La figura 1 es una vista lateral en alzado de un
barco de acuerdo con el invento que estd en proceso de ser
cargado y descargado simulténeamente desde la cubierta y la
bodega.

La figura 2 es una viste en planta del barco mos-
trado en la figura 1;

La figura 3 es una vista en seccidn transversal
simplificado del barco mostrsde ea la figura 1, tomada s lo
largo de las lineas 3 - 3;

La figura 4 es una vista lateral fragmentaris en
alzado de la estructura de castillo de proa del barco mos-
trado en la figura 1;

La figura 5 es una vista en seccidn transversal
del fragmento de la estructura de castillo de proa mostrado

en la figura 4, tomada a lo largo de las linems 5 - 53
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La figura 6 es une vista en planta fragmentarie
de una parte de la cubierta principal mostrando una tapa
de pontén parsa un compartimiento de almacensmiento de doble
celda del barco mostrado en la figura 1;

La figura 7 es una vista en seccidn transversal
fragmentaria, a mayor escala, de la tapa de ponton mostrads
en la figura 6, tomeda a lo largo de las lineas 7 - 7, con
un contenedor de carga apilado encima;

La figura 8 es una vista lateral esquematica de
unos medios recogedores accionados por cable de acuerdo con
el invento;

La figura 9 es une vista de extremo de los medios
recogedores mostrados en la figura 8, mostrando su funcio-
nemiento pera bgjer un contenedor g una celda de almacena~
miento, como se muestra edicionalmente en la figurs 33

La figura 10 es une vista lateral esquemdtica de
unos medios recogedores auxiliares de acuerdo con el inven-
to para uso como accesorio sobre unos medios recogedores
convencionales de un vehiculo cargador lateral;

La figura 11 es una vista de extremo de los medios
recogedores auxlliares mostrados en la figura 10; y

La figura 12 es una vista en planta de los medios

recogedores auxiliares mostredos en la figura 10.
DESCRIPCION DE LAS REALI ZACIONES PREFERIDAS

Con referencia a los dibujos adjuntos, en los queL

las mismes designaciones numéricas estén destinadas a corre

ponder & partes igusles o sustanciselmente similares, el sis

tema pars cargar y descargar mercancias dispuestas en conte

nedores de acuerdo con el invento utiliza un barco especial
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mente construido 1 y wn vehiculo de transporte de-rcergamen-
to 2, como se muestra en las figures 1 a 3. El vehiculo de
transporte de cargsmento 2, que es preferiblemente un car-

gador lateral convencionsl, tiene unos medios recogedores

en detalle mas perticulerizado en las figuras 8 y 9.

La seccidn de popa del barco 1, como se ve del
- mejor modo en las figuras 1 y 2, estd provista de salas
adecuadas para el funcionamiento, control y mantenimiento
del barco y sus motores, aslojemientos pera la tripulacion
y otras instalaciones normslmente encontradas en bugues de
altura autopropulsados. Dado que las caracter{sticas de
control y de funcionamiento del bugue no forman parte en ..
modo alguno del invento, la seccion de popa se muestra sim-
plemente dispuesta de la manera convencional y no se descri
be con mas detalle.

Entre las secciones de popa y de proa, la mgyor
parte del casco del barco esté estructurada como una bode-
ga de carga que esta dividida por tabiques de mamparo ver-
ticales 4 .y tabiques de mamparo transversales 5 para for-
mar una pluralidad de compartimientos de almacenamiento esi
cos 6, de doble celda, y compartimientos de almacenamiento
T, de uns sola celda, que tienen celdas 8. Las dos celdas
8 de los compartimientos de almacenesmiento 8 de doble cel~
de estén divididas por tebiques de mempero verticales mas
pequefios 9. Los compartimientos 6 y 7 se extienden hacia
gbajo desde la cubierta principal 10 hasta el fondo 11 de
la bodega del barco. Los compartiamientos de almacenamiento
dobles 6 y los compartimientos de almacenasmiento sencillos

7 estén sbiertos sobre la cubierta principal 10 para former

nuevos 3 operados por cable o "repartidor", que se muestran

an
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escotillas 12 y 12a, respectivamente, pare acceso a las
celdas de almacenamientc 8, Las escotillas 12 de comparti-
mientos dobles y las escotillas 12a de compartimientos sen-
cillos estén tapadas normalmente por tapas de pont6n713 v
13a, respectivamente, que estén soportadas longitudinelmen-
te por vigas en "I" continuas 14 (figura 3) y lateralmente

por viguetas 15 (figura 1). Los respectivos compartimientos

de almacenamientos 6 y 7 y las tapas 13 y 13a estén espacig
dos epropiadamente para proporcionar una superficie de cal-
zada y trabajo adecuada 16 sobre la cubierta principal 10
para el vehiculo de transporte 2.

La seccion de proa del barco {1 comprende un cas-
tillo de proa 17, una visera 18 dentro de la estructura del
castillo de proa, una ramps extensible y retractil 19 Yy
tanques de lastre 20. Como se ve del mejor modo en las fi-
guras 4 y 5, la visera 18 en la posicion cerrada esté ase-
gurada 8l ¢asco por abrazaderas 21 y 21a (no mostrado) que
atraviesan las gberturas correspondientes 22 y 22a de la
junta 24 y engranan con elementos de agarre y de retencidn
complementarios 25 y 25a (no mostredo). La junta 24 propor-
ciona un cierre estanco entre la visera 18 y la parte res-
tente del castillo de proa 17, que estd provisto ademés en
sus bordes gblertos de una pluralidad de patillas laterales
23 y une petille central 23a que sobresalen a través de la
junta 24 para encajer en cavidades de guia correspondientes
de la visera para asegurar un cierre estanco apropiado, Las

agbrazaderas 21 y 2ta y los elementos de agarre 25 y 25a se

sueltan unos de otros izl como activando mecanismos de libe
racidn 26 y 26a (no mostrado) operados por pistén para hacepr

girar g los elementos de sgarre 25 y 25a alrededor de los
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pivotes correspondientes 27 y 27a. Los miembros de brsazo

28 y 28a de la visera estan conectados de forma enteriza

a la visera 18 y estén conectados a pivotamiento en 29 y
298 a un bloque de montaje 30 fijado al castillo de proa
17. Los brazos 28 y 28a estan conectados a pivotamiento en
30z y 30b (no mostrado) a vastagos de piston 31 y 31a (no
mostrado) de conjuntos de piston hidraulicos correspondien-
tes 32 y 32a (no mostraedo), Los cilindros de piston 33 y
33a (no mostrado) estan conectados a pivotamiento al casti-

1lo de proa 17 a 34 y 34a (no mostrado). For consiguiente,

haciendo funcionar los conjuntos de piston 32 y 32a, .la vi-
sera 18, una vez que las sbrazaderas 21 y 21a se sueltan de

los elementos de agarre 25 y 25a, es levantada hidraulice- |

mente hasta la posicidn totalmente sbierta, tal como se ve
en las figuras 4 y 5. La visera 18 se mantiene en la posi-
cidn ebierta por scorlemiento de las abrazaderas 21 y 21sa
con los elementos de agarre y de retencion correspondiente-
mente configurados 35 y 35a (no mostrado), los cuales estan
montados a pivotamiento sobre el blogue 30 en 36y 36a y
van conectados a pivotemiento a los mecanismos de libera~
cidén 37 y 37a (no mostredo) en puntos de pivotamiento 38 y
38a.

La rempa 19 esté dividide en tres partes, uns pri
mera parte 39 asegurada por una bisegra 40 a la cubiertsa
prinecipal 10; una segunda parte 41 fijada por una bisagra
42 @ la parte 39 y por una bisagra 43 a una tercera parte
o labio 44. La rampa 19 es mantenida en la posicidn erects
o retraida por conexidn del cable 45 el chigre 46 y a la
parte de rampa 39. E1 chigre 46, a través del csble 45, fun

ciona convencionalmente para bajar y subir la rempa. La
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parte 41 de la rampa es guiada manualmente a su posicién
sobre el muelle 48 y lo mismo ocurre con ellabio 44,

Como se ve del mejor modo en la figura 5, la vise
ra totalmente egbierta 18 y la rampa extendida 19 forman un
tinel y un pasaje 49 con la estructura restante del casti-
llo de proa, de modo que el vehiculo cargador 2 puede ser
conducido sobre la rampa 19 hasta encime de la cubierta
prineipal 10 para manipuwlaer recipientes de carga de acuerdo
con el invento.

Las tapas de ponton 13 y 13a difieren solemente
de tamafio y no de construccion. Haciendo referencia a las
figuras 6 y 7, el bastidor de una tapa de pronton 13 de com-
pertimiento de doble celda comprende una parte superior 47,
unos lados 49 y 50 y unos extremos 51 y 52 y tiene varios
soportes estructurales interiores laterales y transverssles
53 pera proporcionar una resistencis mecanica adecuada a
fin de que la tapa 13 soporte el peso del vehiculo 2 carge-
dor de mercancias y uns pila de aproximadamente tres conte~
nedores 54. El perimetro 55 formado por el lado inferior
gbierto de la tapa 13 esté provisto de una junta 56 que tie
ne une muesca centrelmente situada 57 posicionada y configu
rads para cooperar con una patilla de guia complementaria
58 que rodee a la escotilla 12 y es enterize con y sobresa—
le de los soportes de viga en "I" 14 e csda lado y de las
viguetas 15 en los extremos de la escotilla 12, para obte-
ner de este modo un cierre estanco. Las tapes de pontdn 13
y 13a a través de la cubiertas principsl 10 estén adecusde-
mente especiedas y blogueades a la cubierta principal para
proporcioner ung superficie de calzada y tresbajo pars el

vehfculo 2 cergador de mercanciss.
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Como se ve en la figura 6, ls superficie superior

47 de la tapa de ponton 13 estéd proviste de una pluralidad

| de retenes agujereazdos reforzados 6Q, mientras que le super

ficie inferior del contenedor 54 esté provista correspondien
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temente de puntas de pestillo de esguine 61. Anélogamente,
la parte superior del contenedor 54 estéd provista de rete-
nes asgujereados 60 en ceda esquina, Los retenes 60 y las

puntas 61 estén diseflados adecusdamente de acuerdo con cual
quier sistema de engarche normal 62 de tal manera que las
puntes 61 puedan inserterse en la sbertura 63 del retén y
ser hechsas.girar después pare bloguear contenedores 54 de
diversos tamafios a la superficie superior 47 de las tapas
de pontdn 13 o a la superficie superior de otros contene-

dores., En la figura 6, la superficie superior 47 de la tapd

13 esté provista de retenes 60 para recibir dos conteriedo-

» -~ - .
res mas pequelios, tal como se indica por las dos marcas
de area mas pequefle de forma de "X", o un solo contenedor
grande, tal como se indica por la marca unica de &rea grand

de de forma de "X"., Como tales, los contenedores pueden

aplicarse y bloquearse uno encime de otro, sea en la bodeg
sea sobre la cubierta, como se ve en las figuras 1 y 3. Adj
mas, esta provisto un mismo tipo de puntas 61 y sistema de
enganche 62 en el repartidor 3 del vehiculo de transporte
2 para manipuler las tapas 13, asi como los contenedores 54
de un modo conocido, como se pondréd de manifiesto en la
discusidn de las figuras 8 & 12 que sigue.

En las figuras 8 y 9 se muestra una realizacion
preferida de los medios recogedores mejorados del vehiculo
de trensporte de scuerdo con el invento. EL vehiculo 2 dé

transporte de cargemento, en este caso un cargador lateralj

-
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estd provisto normalmente de puntas elevadoras dobles 65,
Una vigueta de soporte rigide 66 esta monteda de forma se-
gura en las puntas 65 en equilibrio apropisdo para soportar
los medios recogedores o repartidor 3. Unos cables 67 y 68
estan conectados al soporte de cuna 69 en el miembro de
alojamiento central 70 del repartidor 3 por medio de poleas
71 y 72. Los cables 67 y 68 estéan enfilados a través de lad
polegs 71 y T2, respectivamente, y estén fijeados a y son
accionados por los chigres 75 y 76 montados en extremos
opuestos de la vigueta 66, Los chigres 75 y 76 son contro-
lados a distencia desde la csbina 77 del vehiculo cargasdor
2. El repartidor 3 puede construirse telescopicamente de
tal manera que los correspondientes miembros de extensidn
interiores 78 y 78a y los correspondientes miembros de ex-
tensidn exteriores 79 y 79a, normalmente retenidos en el
alojamiento central 70, pusdan enchufarse unos en otros pa-
ra varier la anchura definida por los brazos recogedores 8(
y 80a fijados a los extremos de los miembros de extension

exteriores 79 y 79a, respectivamente, para recoger y manipuy-

lar contenedores de tamafios diferentes, Se verd que los bor

des de esquina respectivos 81 y 81a de los brazos recogedo-

res 80 y 80a en sus lados inferiores estén provistos de pun
tas 61 para uso en un sistema de enganche normal 62 como el
que se emplez en el invento.

Por medios de los chigres 75 y 76,el vehioulo carlga
dor 2 sobre la cubierta principal puede emplearse para bajar

¥y subir el repartidor 3,con o sin un contenedor, en la bodegs

del barco. Este aparato tiene capacidad para efectuar un le
ventamiento de trayectoria considerable por debajo del nivell

de arrastre del cargador mismo. Como puede verse en la figura
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9, el repartidor 3 ha recogldo un contenedor 54 que esta
giendo bajado por debajo de ls superficie de la cubierta

principal sobre la que esta situado el cargador 2. Para

rrectemente centrada, los tambores de arrollamiento respec—
tivos 82 y 83 de los chigres 75 y 76 estan provistos de un
ranurado tipo espiral, tal como se ve en la figura 9.

En las figuras 10 a 12 se muestran los medios re-

cogedores mejorados de scuerdo con el invento como un repsar

tidor auxiliar 84 que puede fijarse por debsjo de los medids

recogedores normales 85 de un vehiculo de transporte de
cargamento convencional., Como es habitual, los medios reco-
gedores normales 85 estén construidos telescdpicamente .pard

recoger contenedores de diversos tamafios y, de conformidad

con esto, el repartidor auxiliar 84 esta construido tembién

telescopicemente.

Mas precisamente, el repartidor auxiliar 84 com~

prende un alojamientc centrsl 73 y miembros de extension
correspondientes 87 y 87a para la extensibilidad telescdpi-
ca del repartidor, como se ve en la figura 12. Los brazos
recogedores 86 y 86a de los miembros de extension 87 y 87a

del repartidor 84 tienen retenes 80 en sus superficies su-

periores y punta 61 en sus superficies inferiores. Los retj—
8

nes 60 permiten que las puntes 61 de los medios recogedore
85, por el sistema de enganche usual 62, se apliquen & la
parte superior del repartidor 84 y ambas piezas se mueven
en cooperacién cuando se trabaja en el modo convencional.
A su vez, el repartidor 84 a través de las puntas 61 de los
lados inferiores de los brazos recogedores 86 y 86a sctia

paras recoger el contenedor 54 o una tapa de ponton 13. En
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esencia, el repartidor 84 funciona como unos medios recoge-
dores intermedios, que sustituyen a los medios recogedores
normeles 85, pero con la capacidad adicional de ser bajados
o subidos junto con el contenedor 54. Con el fin de propor-
cionar el movimiento vertical del repartidor 84, el bastiddr
del repartidor 84 esta colgado ademas bilateralmente de los
medios recogedores adyacentes 85 por medio de cebles 88 y
89 que estan enrollados sobre los tambores respectivos 90
¥y 91 de los chigres 92 y 93 montados sobre la superficie
superior del bastidor de los medios recogedores normales
85. Los chigres 92 y 93 son similares a 1los chigres 75 y
76, mostrados en las figuras 8 y 9, en estructura y funcio~
nemiento.

Con el fin de asegurar el posicionamiento correc-
t0 del bastidor del repartidor 84 con el bastidor de los
medios recogedores originales 85 a la terminacidn de la.
trayectoria de elevacidn, smbos mediocs recogedores pueden
estzr provistos reciprocemente de elementos de elevscion y
de guia apropiados,

Se apreciaraé que lz realizacion del repartidor
de acuerdo con el invento mostrada en las figurss 8 y 9 es
un sistema de chigre y cable de cuatro vias, Como tal, estg
realizacion se prefiere, ya que permite, por intermedio de
cuatro chigres separados, una manicbrgbilidad zdicionsgl de
la posicion del contenedor mismo, lo que es perticularmente
atil para alinear el contenedor con las escotillas.

En el funcionamiento del sistema de manipulaciodn

de cargemento de acuerdo con el invento, un barco 1, como

se ve en la figura 1, se sitla con su seccidn de proa direc

tamente dentro de un area de desembarque de cargamento o
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muelle 48. La visera 18 de la proa se abre entonces s0lten—
do las sbrazaderss 21 y 21a y los elementos de agarre y de-
retencidn 25 y 25a por accionamiento de los mecanismos de
liberacidn 26 y 26a. Los conjuntos de pistdén 32 y 32z son
activedos entonces pars mover los respectivos vastsgos de
pistén 31 y 31a hecia arribs, hesciendo girar con ello a la
visera 18 en torno a los puntos 29 y 29a hasta que esté to-
talmente sbierte. La visera 18 de proa se mantiene en la
posicion totalmente abierta blogueando las ebrazaderas 99
¥y 99 a los elementos de agarre y de retencidn 35 y 35a en
el bloque 30 del castillo de proa.

Después de que se ha sbierto la visers 18 de pros
0 simulténeamente con la apertura de la visera 18, los chi-
gres 46 y 46a son hechos funcionsr para bajar y extender.lg
primera parte 39 de rempa. A medida gque se mueve 1z primersg
parte 39, la segunda parte 41 y el lsbio 44 son guiados ma-
nuelmente hasta que la rampa esté totalmente extendida hes-|
ta el muelle 48 formando un camino en rampa entre el muelle
48 y lz cubierta principal 1C.

Suponiendo que el barco 1 contenga una carga com-
pleta de mercanciss en contenedores tento en la bodega comd
sobre lg cubierta, el bugque puede ser simulténeamente des—
cargado y recargado con nuevas mercanciss como sigue: el
vehfculo cargedor lsteral 2 se utiliza inicialmente para
retirar los contenedores 54 de la parte superior de las ta-
pas de ponton 13a y de la cubierta de pontdn central 13 en
la primera fila del barco, como se Ve en la figura 2. Bstos
contenedores estan preferiblemente sobre cerros dotados de
ruedas pera facilitar la retirade de tal manera que el car-

gador 2 pueda engancharse simplemente sobre el carro y
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arrastrarlo hacia fuera, Bl cargador 2 se utiliza después
pare recoger y retirar contenedores de un area de esquina
de la cubierta y del buque & fin de permitir que el carge-
dor 2 seg maniobredo, ocomo se ve con detalle en la figura

2. Una vez que se ha despejado una parte de la cubierta 10,

f

se mueven dos tapas de ponton adyacentes 13 del extremo des
pejado del pasillo de compartimientos de almacensaje més ex-
terior y se colocan encima de la sigulente tape de ponton
en 1linea de 1la que se hen retirado ya los contenedores de
cubierta. El ceargador 2 se mueve entonces sobre y fusra del
barco para vaciar una celda 8 del primer compartimiento 6,
Cusndo se ha vacisdo lz primera celda 8, el cargador 2 en
su sigulente viaje de retorno comienza a recoger nuevo car-
gamento de la costa para cargar ls celda vacia 8, El Troce-
g0 de descarga y carga de contenedores, preferiblemente de-
jando para lo Gltimo la descarga y recerga de los comparti-
mientos de elmacenamiento sencillos 7, continda hasta que
ge recarguen completamente ls bodega y la cubierta.

Durante el proceso de descarge y de carga, los
angulos de escora y de ssiento del barco ¥, por consiguiens
te, ls estebilidad y el éngulo del camino en rampa son con-
trolados primordialmente por los tanques de lastre de agua
20 en la proa del barco por medio de bombas 20s.

Una vez gque se ha recargado por completo el bar-
co, se retrae la rempa 19 invirtiendo los chigres 46 y 46a
para rebobinar el csble 45, Las gbrazaderas 99 y 99 de la
visera de proa se sueltan de los elementos de agarre y de
retencidn 35 ¥y 352 y se baja le visera 18 por accionemientol
de los conjuntos de pistdon 32 ¥ 32a hasta que las gbrazadergs

21 y 21a estén bloqueades de nuevo en la posicidn cerreada
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por los elementos de agarre 25 y 25a. Por 1lc demés, el bar-
co se prepara entouces parsz vigje de la meners usual,
Aunque el invento se ha descrito en pearticular
con respecto a varias reglizaciones especificas y preferi-
das, resultara evidente para los expertos en la técnica qus
los principios incorporados en el invento asbarcan otras mu-
chas realizacionsez, tal como viene definido por el alcance

de las reivindicsaciones siguientes,

REIVINDICACIONES

Los puntos de invencidn propia y nueva gue-se
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten—
te de Invencidn en Espafia, por VEINTE afios, son los que se
recogen en las reivindicaciones sigulentes:

18,~ Un sistems perfeccionado para manipular car-
gamento en contenedores para transporte marino, que compren
de un vehiculo de transporte gque tiene unos medios para re-
coger, bajar y subir cargamento en contenedores por debajo
del nivel de trsbajo del vehiculo y un barco de carga que
tiene compartimientos de almacenamiento verticales en la
bodega y un camino de entrada por proa para permitir el pa-
so del vehiculo de transporte a la cubierta principal del
barco para la manipulacién directs del cargamento.

28.- Un sistema segin la reivindicacidn 18, en el
que el vehiculo de transporte es un cargasdor lateral.

38.,- Un sistema segin la reivindicacidn 18, en el

que los medios dispuestos en el vehiculo de trensporte para
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recoger, bajar y subir el cargamento en contenedores son
accionados por cable.

48,- Un gistema segin la reivindicacidén 12, en el
que los compartimientos de almacenamiento tienen escotillas

en la cubierta principal provistas de tapas para formar una

superficie de trabajo adecuada para el veh{iculo de transpor
te.
5&.- Un sistems segin la reivindicacidén 18, en el

que el camino de entrada en la proa del barco estd situado

en la estructura del castillo de proa por encima del francof
borde de proa minimo,

68.~ Un sistema segin la reivindicacidén 5%, en el
gue el camino de entrada comprende una visera dentro de la
estructura del ocastillo de proe fijeda de forma giratoria
a la pros, que se abre para formar, en cooperacién con una
rampa, un ‘tdnel y un pasaje desde la oubierta principal.

78,~ Un sistema segin la roivindicacién 68, en ol
que la visera es estanca en la posicién cerrada.

88,- Un gistema perfeccionado para maniptilar ocar-
gamento en contenedores para transporte marino, '

Tal y oomo se ha descrito en la lMemoria que ante-
cede, representedo en los dibujos que se acompafian y para
los fines que se han especificado,

Bata Memoria consta de veintislete hojas escritas

a mdquina por una sola cara,

Madrid, 20.5E03877

P.A. Fernando de Elzabury
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