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ANTECEDENTES DEL INVENTO 

Campo del invento

El campo d e l invento pertenece en l ín e a s  genera­
le s  a mejoras en lo s sistem as de tra n sp o rte  y manipulación 
de cargamentos marinos. Mas p articu la rm en te , e s te  invento 
se  r e f ie r e  a un sistem a para l a  manipulación e f ic a z  y expe­
d i ta  de cargamento d ispuesto  en contenedores en un buque qu 
t ie n e  com partimientos de almacenamiento v e r t ic a le s  u tilizan j-  
do un vehículo  de tra n sp o rte  de cargamento que t ie n e  unos 
medios recogedores mejorados para b a ja r  y su b ir  contenedores 
en l a  bodega d e l buque desde l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l . E l buqu 
de carga tie n e  una v ía  de en trada en l a  sección  de proa pa­
r a  p e rm itir  e l  paso d e l vehículo  de tra n sp o rte  sobre y fue­
r a  de l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l para ca rg ar y descargar la s  mer­
cancías .

D escripción de la  tócnioa a n te r io r

E x isten  v a rio s  sistem as de manipulación de carga­
mentos marinos que se u t i l i z a n  convencionalmente para buquejs 
que tien en  com partimientos de almacenamientos v e r t ic a le s .  
Estos sistem as u t i l i z a n  una grúa móvil o e s ta c io n a ria , u otbo 
sistem a elevador, sobre e l m uelle en e l  puerto , o b ien  una 
grúa montada sobre un p ó rtico  que se mueve sobre v ías por 
encima de l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l d e l buque. Los sistem as que 
req u ie ren  una grúa de puerto capaz de s e r  hecha funcionar 
e n tre  e l  m uelle y l a  c u b ie r ta  d e l buque son costosos desde 
v a rio s  puntos de v i s ta .  Se req u ie re  una manipulación espe­
c i a l  y p re c isa  para asegurar l a  a lin eac ió n  apropiada del 
contenedor transpo rtado  por la  grúa con la  ab e rtu ra  de esco-
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t i l l a  en e l  buque, lo  que es la  mayoría de la s  veces una 
operaoión que consume tiempo, por no d e c ir  p e lig ro sa , cuan­
do se in te n ta  l le v a r la  a cabo en condiciones atm osféricas 
adversas. Además, lo s  camiones para cargamento en contenedo­
re s , sean lo s  "cargadores la te r a le s "  convencionales, sean 
lo s  "cargadores f ro n ta le s"  también convencionales, se nece­
s i ta n  también para tra n s p o r ta r  e l cargamento desde e l  área 
de almacenamiento en t i e r r a  a l área de trab a jo  de la s  grúas 
d e l p u erto . Una grúa de puerto ha de funcionar sobre sus tan-- 
cialm ente toda la  longitud  de la  c u b ie r ta  p r in c ip a l y , por 
tan to , e l costado d e l buque de carga ha de s i tu a r s e  jun to  a 
una p a rte  re la tivam ente  grande d e l m uelle. El espacio de 
muelle requerido  aumenta adicionalm ente lo s co stes  en v is ta  
d e l re fuerzo  de puerto  re s u l ta n te , lo  que o b lig a  a lo s  buquss 
que esperan a pagar ta sa s  ad ic io n a les  para e l  uso d e l puer­
to . Dado que lo s sistem as de grúa de puerto  req u ie ren  c ie r ­
tamente in s ta la c io n e s  su s ta n c ia le s  de atraque en m uelle, es 
d e c ir , lo  b a s ta n te  la rg a s  para acomodar l a  lo n g itu d  d e l buque 
y lo  b as tan te  robustas para so p o rta r  e l  peso y e l  movimien­
to de l a  m aquinaria de grúas pesadas, la  u t i l id a d  y dispo­
n ib il id a d  g lobales d e l sistem a es tán  lim itad as a puertos r e ­
lativam ente grandes.

Los barcos equipados con un aparato de p ó rtico  y 
de grúa de c u b ie r ta  p r in c ip a l adolecen de inconvenientes de 
co ste  y e s tru c tu ra le s  s im ila re s  a lo s  de lo s  sistem as de 
grúas de pu erto . El p ó rtico  ha de s e r  capaz de t ra s la d a rs e , 
t a l  como sobre v ía s , por encima de l a  p u erta  p r in c ip a l y, 
por tan to , ha de s e r  una p a r te  permanente de la  e s tru c tu ra  
d e l buque. Esto aumenta e l coste  d e l buque y e l gasto de 
funcionam iento d e l sistem a, ya que cada buque de l a  f lo t a

3 0



20056

5

10

15

2 0

25

3 0

ha de equiparse y mantenerse de forma comparable. Un vehícn  
lo  de tra n sp o rte  de cargamento es n ecesario  todav ía  para 
mover e l  cargamento d irectam ente sobre y fu e ra  d e l barco o 
h as ta  una grúa de muelle que pueda ca rg ar y descargar e l car­
gamento manipulado por la  grúa de p ó r tic o . En es to s  barcos 
con p ó rtico  que se construyen actualm ente para p e rm itir  e l 
paso de vehículos de tra n sp o rte  de cargamento sobre l a  cu­
b ie r t a  o h as ta  algún área de carga en e l  barco , lo s  caminos 
de en trada por popa requ ie ren  d isp o sic io n es esp ec ia le s  y 
costo sas de la s  in s ta la c io n e s  de c o n tro l y funcionam iento 
d e l barco  y, debido a l lim itado  volumen de lo s  tanques de 
l a s t r e  de popa, e l  asentam iento d e l buque e s tá  tan  lim itado  
que quedan p roh ib idas la  carga y descarga excepto bajo  con­
d ic iones apropiadas de marea. Por o tra  p a r te , en barcos que 
se hayan diseñado previam ente con ab ertu ras de proa, ha s i ­
do n ecesario  re d u c ir  sustancialm ente e l  peso muerto o e l 
área de carga del buque para conseguir una e s tru c tu ra  de 
proa estanca acep tab le .

E x isten  .o tros sistem as actualm ente u ti l iz a d o s  par^t 
m anipular cargamento marino en lo s  que l a  bodega d e l buque 
e s tá  d iv id id a  en compartimientos de almacenamiento horizon­
ta le s  que se extienden  por toda la  long itud  d e l barco . Es­
to s sistem as emplean una e s c o t i l l a  p r in c ip a l en l a  cu b ie rta  
que se ex tiende v ertica lm en te  a trav és  de cada una de la s  
c u b ie rta s  in fe r io re s ,  o un compartimiento de carga ab ie rto  
en un extremo de lo s buques, para acceso a lo s  com partim ien­
to s  de almacenamiento. En es to s  sistem as de e s t ib a  horizon­
ta le s ,  e l  vehículo  cargador ha de tra s la d a rse  a l  i n t e r io r  
de l a  bodega o se req u ie re  algún tip o  de sistem a tra n sp o rta ­
dor y fe r ro v ia r io  mecanizado para tra n sp o r ta r  l a  unidad de
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1 cargamento desde e l  área de recog ida y descarga a su posi­
c ión  de almacenamiento para carga, y luego de v u e lta  o tra  
vez para  l a  descarga. Se v erá  que in c lu so  e l  más s e n c il lo  
de ta le s  sistem as es costoso de hacer funcionar y de mante­
n er y , además, re d u c ir ía  e l área de carga d isp o n ib le .

Por consigu ien te , ha e x is tid o  una necesidad con ti 
nuada de proporcionar un sistem a e f ic a z  y económico para 
m anipular cargamento d ispuesto  en contenedores s in  n ecesi­
dad de in s ta la c io n e s  esp ec ia le s  de puerto o de atraque en 

10 m uelle, n i aparatos costosos de manipulación a bordo, y s in  
lim itac ió n  d e l tiempo de tra b a jo  en dependencia de la s  con­
d ic iones de marea o atm osféricas .
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El sistem a de m anipulación de cargamento de acuer 
do con e l  invento proporciona un método muy económico para 
ca rg ar, e s t ib a r  y descargar unidades de cargamento en con­
tenedor. E ste sistem a u t i l i z a  uno o más veh ículos de tra n s ­
po rte  de cargamento, ta le s  como lo s  camiones cargadores am­
pliam ente u ti l iz a d o s  para m anipulación en t i e r r a  de conte­
nedores de cargamento, conocidos corrien tem ente como "carga 
dores la te r a le s "  para levantam iento l a t e r a l  y "cargadores 
fro n ta le s"  para levantam iento f r o n ta l .  Los vehículos de 
tran sp o te  u ti l iz a d o s  en e l  sistem a de acuerdo con e l inven­
to , que son p referib lem en te  camiones cargadores la te r a le s ,  ]es 
tan  equipados con unos medios recogedores mejorados o "re­
p a rtid o r"  capaces de movimiento v e r t ic a l  para b a ja r  y su b ir 
lo s  contenedores en l a  bodega de un barco de carga desde 
l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l . El re p a r t id o r  puede in co rp o ra rse  en 
un vehículo  cargador usado especialm ente para e s te  sistem a
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o puede s e r  un accesorio  a u x il ia r  para un vehículo  cargador 
que tenga unos medios recogedores o rd in a rio s  incapaces nor­
malmente de movimiento v e r t ic a l  por debajo d e l n iv e l-d e l 
veh ícu lo . E l re p a r t id o r  de acuerdo con e l  invento opera pa­
r a  ap lic a rse  a un contenedor de la  manera convencional con 
ayuda de algunos medios de enganche norm ales. El re p a r tid o r  
que e s tá  conectado a l aparato elevador d e l vehículo  de tran^ 
p o rte , t a l  como por cab les , es levantado y bajado con e l 
cargamento por ch ig res montados adecuadamente en e l  aparato 
e levador. Se ha v is to  que mediante un diseño apropiado del 
vehículo de tra n sp o rte  para proporcionar un e q u il ib r io  de 
peso para c o n tra r re s ta r  e l peso d e l contenedor, e l  r e p a r t i ­
dor con e l contenedor puede m anipularse por debajo d e l n i­
v e l de a r r a s t r e  para e l  vehículo de tra n sp o rte , es d e c ir , 
por debajo d e l punto en e l que e l  vehículo  p e rd e ría  normal­
mente su  e s ta b il id a d  plana a medida que es bajado e l  repar­
t id o r  con e l  cargamento. El re p a r t id o r  de acuerdo con e l  in ­
vento perm ite e l  uso a bordo de veh ícu los de tra n sp o rte  par¡¡t 
la  manipulación d ire c ta  de contenedores dentro  de l a  bodega 
d e l buque desde la  c u b ie rta  p r in c ip a l . Como t a l ,  e l  vehícul^  
de tra n sp o rte  puede coger un oontenedor de un lu g ar cual­
qu iera  en e l  puerto , aproximarlo a l barco a media rampa y 
moverlo sobre l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l del barco para deposita^  
e l  contenedor sobre la  cu b ie rta  o en l a  bodega. Por consi­
gu ien te , un barco de carga que pueda l le v a r  uno o más re ­
p a rtid o re s  equipados de acuerdo con e l  invento , carece de 
lim itac io n es  en su  d isp o n ib ilid a d  para todos lo s  puerto s , 
ya que no se requ ie ren  una grúa de puerto  n i vehículos de 
tra n sp o rte  de t i e r r a  ad ic io n a les .

El barco u ti l iz a d o  en e l  sistem a de manipulación
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de cargamento de acuerdo con e l  invento tie n e  una e s tru c tu ­
r a  de casco sustancialm ente convencional de l a  variedad  co­
mún a lo s barcos de carga y, p referib lem en te , t ie n e  una es­
tru c tu ra  común a lo s  barcos de a l tu ra  autopropulsados. La 
sección  de popa e s tá  diseñada y e s tru c tu ra d a  para acomodar 
lo s alojam ientos para la  compañía d e l buque, e l  funcionamiei. 
to de la  s a la  de c o n tro l, una sa la  de motores y de máquinas 
y todas la s  demás in s ta la c io n e s  n ecesarias para e l funcio­
namiento y mantenimiento g lobales d e l barco tan to  durante 
l a  navegación como en puerto .

Entre la s  secciones de popa y de proa, la  mayor 
p a rte  de l a  bodega d e l buque e s ta  d iv id id a  por tab iques de 
mamparos que se extienden v e r t i c a l  y trsnsversalm en te  en una 
p lu ra lid a d  de compartimientos de almacenamiento v e r t ic a le s  
que tien en  ab ertu ras de e s c o t i l l a  en la  c u b ie r ta  p r in c ip a l . 
Las e s c o t i l la s  es tán  tapadas por tapas de pontón esp ec ia l­
mente adaptadas que mantienen estancos lo s  compartimientos 
de almacenamiento y que forman una su p e rf ic ie  adecuada de 
calzada y de tra b a jo  para veh ícu los de tra n sp o rte  de carga­
mento en l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l . Además, la s  tapas de pontón 
tie n e n  r e s is te n c ia  y e s ta b ilid a d  su f ic ie n te s  para so p o rta r 
no so lo  lo s veh ículos cargadores de m ercancías, sino  tam­
b ién  contenedores ad ic io n a les , u o tro  cargamento, que pue­
den e s ta r  ap ilados sobre la s  tapas de pontón para hacer má­
xima e l área de cargamento t o t a l  d e l barco . Dependiendo de 
l a  forma y tamaño d el barco , e l  área de c u b ie r ta  p r in c ip a l 
puede comprender cu a lq u ie r número y d isp o sic ió n  de com parti­
mientos de almacenamiento de ce ldas s e n c i l la s ,  dobles o t r i ­
p les cerrados por tapas de tamaños co rrespond ien tes. Se ve­
rá  que e l  tamaño de la  tapa e s tá  lim itado  solam ente por los
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re q u is i to s  de r e s i s te n c ia  y de soporte  de l a  c u b ie rta  p rin ­
c ip a l .

La secc ión  de proa d e l buque t ie n e  un camino de 
en trada de c a s t i l l o  de proa y una rampa ex ten s ib le  para 
p e rm itir  que lo s  vehículos cargadores se tra s la d e n  en tre  
e l  m uelle, u o tra  área de carga, y l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l.
La en trada puede e s ta r  e s tru c tu rad a  como una v is e ra  de cas­
t i l l o  de proa en l a  p a rte  de proa su p e rio r  de t a l  manera 
que l a  v is e ra  se abre para form ar, en cooperación con l a  
rampa, un tú n e l y un camino en rampa para lo s  vehículos de 
tra n sp o rte  de cargamento. La v is e ra  a b ie r ta  y l a  rampa ex­
tend ida  han de p roporcionar espacio l ib r e  adecuado para e l  
paso de un cargador que l le v e  un contenedor h as ta  l a  cu b ie r­
ta  p r in c ip a l. Además, e l  camino en rampa en l a  posic ión  es­
tib ad a  e s tá  diseñado para e v i ta r  cu a lq u ie r in te r f e re n c ia  
con l a  v is ib i l id a d  desde e l  puente. La rampa puede e s ta r  
e s tru c tu ra d a  en p a rte s  p leg ab les, conectadas por b isag ras  
una a o tra  y, en e l extremo, a l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l, la s  
cuales se  extienden  para formar un camino en rampa en tre  
l a  cu b ie rta  p r in c ip a l  y e l área  de m uelle o de carga.

Aun cuando en la  posic ión  cerrada  l a  v is e ra  es 
p a r te  de l a  e s tru c tu ra  de c a s t i l l o  de proa no con tinua, pe 
ro , no o b stan te , es tanca , e l borde in f e r io r  de la  v ise ra , 
debido a l  diseño g lobal d e l barco de acuerdo con e l invento 
puede e s ta r  s itu ad o  b ien  por encima d e l "francobordo míni­
mo de proa" o a l tu ra  mínima de l a  l ín e a  de f lo ta c ió n  de pro 
es d e c ir , e l  más a l to  n iv e l d e l casco hasta  e l cua l puede 
hundirse e l  barco  a plena carga. En lo s  buques a n te rio re s  
equipados con una v is e ra  de proa, ha sido  n ecesario  l im ita r  
sustancialm en te e l  área de cargamento del barco con e l  f i n
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de s a t i s f a c e r  la s  e s t r i c ta s  regu lac iones que gobiernan e l 
francoborde mínimo de proa p ara  barcos dotados de un c a s t i ­
l lo  de proa no continuo. Sin embargo, dado que lo s  vehícu­
lo s  cargadores u ti l iz a d o s  en e l sistem a de acuerdo con e l 
invento n eces itan  funcionar so lo  desde la  c u b ie r ta  p r in c i­
p a l, la  ab ertu ra  de proa puede d isponerse adecuadamente en 
e l c a s t i l l o  de proa b ien  por encima d e l francobordo mínimo 
de proa, sa tis fa c ie n d o  a s í la s  regu laciones de f lo ta b i l id a d  
y perm itiendo un to n e la je  y área de cargamento su s ta n o ia l-  
mente mayores que en lo s  barcos a n te r io re s  de c a s t i l l o  de 
proa no continuo.

La posic ión  más a l t a  de l a  ab ertu ra  de en trada en 
e l c a s t i l l o  de proa perm ite además un mayor volumen de lo s  
tanques de l a s t r e  en l a  p a rte  de proa in f e r io r ,  lo  que, jun­
to  con lo s  tanques de l a s t r e  r e s ta n te s  d e l buque, proporcio­
na una mayor m aniobrabilidad para  c o n tro la r  lo s  ángulos de 
escora y de a s ien to  d e l barco duran te  la s  operaciones de 
carga y descarga, particu larm en te  b a jo  fu e r te s  mareas, con 
mal tiempo atm osférico y cuando e l peso d e l cargamento de 
lo s  d iversos contenedores es radicalm ente d e s ig u a l.

Con resp ec to  a l a s ien to , en lo s  barcos an te rio re s  
dotados de una ab ertu ra  de proa o de popa, eran p o sib les  va­
r ia c io n e s  de so lo  aproximadamente 0 ,9  a 1,2 metros en l a  a l­
tu ra  d e l barco resp ec to  a l a  l ín e a  de f lo ta c ió n  debido a l 
lim itado  volumen de lo s  tanques de l a s t r e  d isp o n ib le  en e l 
área de rampa inm ediata . La incapacidad para c o n tro la r  aún 
más l a  a l tu ra  d e l buque y , por ta n to , e l grado de in c lin a ­
ción  de l a  rampa respec to  a l área de atraque en m uelle lim i­
taban e l tiempo de carga y descarga a condiciones de marea 
apropiadas. Es b ie n  sabido que para  vehículos de tra n sp o rte

3 0



1o 20056

i

5

10

15

20

25

de contenedores e l  grado de in c lin a c ió n  de l a  rampa no de­
b erá  exceder de aproximadamente 12 a 14 % a f i n  de e v ita r  
que re sb a le  e l  veh ícu lo  en l a  rampa e im pedir que se toque 
y roce e l veh ícu lo  cargador o e l  cargamento d e l contenedor 
en lo s  puntos en que l a  rampa se encuentra con l a  cu b ie rta  
y e l m uelle. Con un barco de acuerdo con e l inven to , e l án­
gulo en tre  l a  rampa y e l área d e l m uelle puede co n tro la rse  
h as ta  v a riac io n es de aproximadamente 3 a 3,6 m etros, con­
tro lando  a s í proporcionalm ente e l grado de in c lin a c ió n  de 
l a  rampa para d e ja r  adecuadamente margen para lo s  más fu e r­
te s  cambios de mareas, t a l  como en lo s  puertos del Golfo 
P érsico , elim inando de e s te  modo eventualmente in te rru p c io ­
nes de tra b a jo s  p rev ios debido a cambios de l a  marea.

Además, situando e l camino de en trada para lo s  
veh ícu los de tra n sp o rte  en l a  proa, se ev ita n  la s  desventa­
ja s  de l a  en trada  por la  popa, t a l  como formación de túnel 
a tra v é s  de lo s  alojam ientos d e l buque y de lo s  com parti­
mientos de motores y de c o n tro l, y e l p o sib le  daño a l t i ­
món y a l a  h é lic e  ocasionados por c o l is ió n  con l a  e s tru c ­
tu ra  de m uelle o fondo del pu erto .

En l a  carga de un buque vacio  de acuerdo con e l 
sistem a de m anipulación de cargamento del p resen te  invento, 
l a  proa e s tá  s itu a d a  d irectam ente perpend icu lar a l  m uelle 
o, a lte rn a tiv am en te , perpend icu lar a l a  p lataform a de car­
ga de o tro  barco o b arcaza. La v is e ra  d e l c a s t i l l o  de proa 
e s tá  entonces a b ie r ta  y l a  rampa e s tib ad a  se ex tiende haste 
co locarse  en p o sic ió n  sobre e l  área de tra b a jo  en e l m uelle. 
Un veh ículo  de tra n sp o rte  de cargamento dotado de un repar­
t id o r  de acuerdo con el inven to , cuyo vehículo  haya sido  
transp o rtad o  sobre e l barco o que haya entrado en e l  barco
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por l a  rampa desde la  co s ta , se u t i l i z a  para r e t i r a r  l a  
tapa de cu a lq u ie r e s c o t i l l a  de almacenamiento en la  cub ier­
t a  p r in c ip a l, pero p referib lem en te  y para un máximo de e f i ­
ca c ia , desde una e s c o t i l l a  de esqu ina. El re p a r t id o r  y la s  
tapas de pontón, a s í como lo s  contenedores e s tán  p ro v isto s  
de cu a lq u ie r sistem a convencional de bloqueo o enganche de 
modo que e l  re p a r t id o r  pueda a p lic a rs e  y recoger tan to  la s  
tapas como lo s  contenedores de una manera s im ila r  y , además 
de modo que lo s  contenedores puedan s e r  bloqueados uno a 
o tro  y a la s  tapas de pontón para e s ta b ilid a d  en e l almace­
namiento.

La tapa  de pontón r e t i r a d a  se coloca a un lado 
encima de una tapa adyacente o próxima. Se conduce entonces 
e l cargador sobre la s  tapas de pontón r e s ta n te s ,  se l e  hace 
b a ja r  por l a  rampa y se le  l le v a  fu e ra  d e l barco para recoger 
un contenedor de cargamento de l a  manera normal. El carga­
dor vuelve después a l  lado de l a  e s c o t i l l a  a b ie r ta  en l a  
c u b ie r ta  p r in c ip a l y se b a ja  e l re p a r t id o r  que l le v a  e l 
contenedor, t a l  como mediante cab les de ch ig re  accionados 
p referib lem ente por co n tro l remoto desde la  cabina d e l vehí{- 
culo cargador, in troduciéndo lo  en e l  compartimiento de almaj- 
cenamiento v ac ío . Se su e lta  e l  contenedor en e l  fondo d e l 
compartimiento y se iz a  de nuevo a l  re p a r t id o r  para  colocarj- 
lo  en posic ión  en e l  vehículo  cargador para movimiento fue­
r a  d e l buque a f i n  de r e p e t i r  l a  operación h as ta  que se 11 ej- 
ne e l  com partim iento. En ese momento, se vuelve a co locar 
l a  tapa  de pontón r e t i r a d a  para c e r ra r  l a  e s c o t i l l a  d e l 
compartimiento lle n o  y se  u t i l i z a  e l  re p a r t id o r  para r e t i ­
r a r  l a  tapa s ig u ie n te . Se r e p i te  después continuamente todo 
e l  proceso h a s ta  que e s té  l le n o  cada compartimiento y se
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vuelva a co locar l a  ú ltim a tapa  de pontón.
La c u b ie r ta  del barco puede carg arse  también con 

contenedores u o tro  cargamento. Para asegurar l a  e s t a b i l i ­
dad de lo s  contenedores en la  c u b ie r ta , e l sistem a de en­
ganche, t a l  como se ha u ti l iz a d o  an teriorm ente, se  u t i l i z a  
para b loquear lo s  contenedores a la  su p e rf ic ie  e x te r io r  de 
la s  tapas de pontón y uno a o tro  cuando es tán  apilados;. Se 
v erá  que cuando l a  cu b ie rta  e s tá  to talm ente cargada,, a l 
menos un contenedor, por ejemplo uno en e l  cen tro  de l a  
prim era f i l a  de com partimientos más próximos a l a  secc ión  
de proa, ha de co locarse  en un ca rro  o algún o tro  medio 
adecuado para sa ca r e l  contenedor d e l buque como operación 
i n i c i a l  y p e rm itir  que e l vehículo  cargador se  mueva h as ta  
la  p o sic ión  para comenzar l a  operación de descarga totalm en­
te  autom atizada u tiliz a n d o  e l  re p a r t id o r .

La descarga d e l barco de acuerdo con e l  invento 
puede conducirse simultáneamente con l a  operación de re c a r­
ga, t a l  como es usualmente costumbre para ac e le ra r  todo el 
proceso. Cuando un barco e s tá  to talm ente cargado y l le v a  
un veh ícu lo  cargador con un contenedor en l a  c u b ie rta  p rin ­
c ip a l , e l  cargador descarga in ic ia lm en te  e l contenedor que 
llev ab a  durante e l tra n sp o rte  y vuelve luego para r e t i r a r  
e l contenedor o contenedores almacenados sobre ruedas en 
l a  c u b ie r ta  en l a  prim era f i l a  a f i n  de p e rm itir  l a  u l t e r io r  
descarga u ti l iz a n d o  e l re p a r t id o r  t a l  como anteriorm ente 
se ha ind icado . Los contenedores cargados en l a  cu b ie rta  
pueden r e t i r a r s e  enteram ente antes que se  descargue la  bo­
dega, o b ien  l a  cu b ie rta  y l a  bodega pueden seg u irse  d e sca r­
gando y cargando sim ultáneam ente. Si so lo  se  despeja una 
p a r te  d e l cargamento de l a  c u b ie r ta , se r e t i r a n  dos tapas
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de pontón adyacentes, p referib lem en te  la s  dos prim eras de 
la  d e l p a s i l lo  e x te r io r . El cargador se  u t i l i z a  entonces 
para v ac ia r  e l  prim er compartimiento o prim era ce lda  de un 
compartimiento doble o t r i p l e ,  y e l  proceso de reca rg a  no 
comienza h as ta  que e s tá  vacío  e l prim er compartimiento o 
ce lda . Una vez que e s tá  d isp o n ib le  un compartimiento o c e l­
da vacío , e l cargador en su  v ia je  de v u e lta  s ig u ie n te  reco­
ge e l prim er contenedor nuevo que se ha de ca rg ar, lo  e s t i ­
ba en e l  fondo del compartimiento o ce lda vac ío , y comienza 
el proceso de reca rg a . El cargador l le v a  y t r a e  después con­
tenedores y e l sistem a de carga y descarga sim ultáneas con­
tin ú a  h as ta  que e l barco e s tá  completamente recargado con 
e l nuevo cargamento.

Se comprenderá que en e l funcionam iento del c a rg a ­
dor a bordo d e l barco se re q u e rirá n  muchos de lo s  movimien­
to s convencionales de ta le s  v eh ícu lo s . Dependiendo d e l tama­
ño d e l cargador, sus ruedas se  tra s la d a rá n  sobre un "pasi­
l lo "  de una so la  tapa de pontón o sobre un "p a s illo "  de dos 
tap as de anchura. Será evidente que cuando un cargador se  
desplaza sobre un p a s i l lo  de dos tap as , e l método de carga 
y descarga v a r ia rá  en c ie r to  grado, ya que se  req u ie re  más 
espacio  de l a  c u b ie r ta  por p a r te  d e l cargador para manipu­
l a r  contenedores en l a  c u b ie r ta  o en l a  bodega. No obstan­
te ,  e l método no se ap a rta rá  en grado s u s ta n c ia l  d e l alcan­
ce del inven to .

En resumen, dado que e l  sistem a para manipular 
cargamento d ispuesto  en contenedores de acuerdo con el in ­
vento no depende de ningún tip o  e sp ec ia l de in s ta la c ió n  de 
puerto  o de tra b a jo  en m uelle, puede u t i l i z a r s e  para f le te s  
de l ín e a , a s í como para v ia je s  a puertos nuevos y no desarr3
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lia d o s  que tengan in s ta la c io n e s  mínimas de tra b a jo  en m uelle. 
En cuanto a lo s  puertos que e s tán  sobrecargados, e l  espacio 
mínimo de m uelle u ti l iz a d o  por e l p resen te  sistem a y l a  f a l  
t a  de dependencia resp ec to  a ninguna grúa o equipo de puer 
to  proporcionan una im portante v en ta ja  económica sobre lo s 
ac tu a les  sistem as con contenedores y s in  contenedores.

Las nuevas c a ra c te r ís t ic a s  y v en ta jas  del sistem a 
de m anipulación de cargamento, d e l barco y d e l vehículo-de 
tra n sp o rte  de acuerdo con e l invento  se  harán más plenamen­
te  ev identes por lo s  d ibujos que se acompañan,-explicados 
a continuación, y por la  d esc rip c ió n  de la s  rea liz ac io n es- 
p re fe rid a s  mostradas en los d ibujos que sigue inmediatamen­
te  después.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

La f ig u ra  1 es una v i s t a  l a t e r a l  en alzado de un 
barco de acuerdo con e l invento que e s tá  en proceso de se r  
cargado y descargado simultáneamente desde l a  c u b ie r ta  y la  
bodega.

La f ig u ra  2 es una v i s ta  en p lan ta  del barco mos­
trado  en la  f ig u ra  1;

La f ig u ra  3 es una v i s t a  en secc ión  tra n sv e rsa l 
s im p lificado  d e l barco mostrado en l a  f ig u ra  1, tomada a lo  
la rg o  de la s  l ín e a s  3 - 3 ;

La f ig u ra  4 es una v i s t a  l a t e r a l  fragm entaria  en 
alzado de l a  e s tru c tu ra  de c a s t i l l o  de proa d e l barco mos­
trado  en la  f ig u ra  1;

La f ig u ra  5 es una v is ta  en sección  tra n sv e rsa l 
d e l fragmento de l a  e s tru c tu ra  de c a s t i l l o  de proa mostrado 
en l a  f ig u ra  4, tomada a lo  la rg o  de la s  l ín e a s  5 - 5 ;
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La f ig u ra  6 es una v is ta  en p lan ta  fragm entaria  
de una p a r te  de l a  cu b ie rta  p r in c ip a l mostrando una tapa 
de pontón para un compartimiento de almacenamiento de doble 
ce ld a  d e l barco mostrado en la  f ig u ra  1;

La f ig u ra  7 es una v i s ta  en secc ió n  tra n sv e rsa l 
fragm entaria , a mayor e sca la , de l a  tapa  de pontón mostrada 
en l a  f ig u ra  6, tomada a lo  la rgo  de la s  l ín e a s  7 - 7 ,  con 
un contenedor de carga apilado  encima;

La f ig u ra  8 es una v i s ta  l a t e r a l  esquemática de 
unos medios recogedores accionados por cable de acuerdo cor 
e l invento;

La f ig u ra  9 es una v i s ta  de extremo de lo s  medios 
recogedores mostrados en la  f ig u ra  8, mostrando su  funcio ­
namiento para b a ja r  un contenedor a una ce ld a  de almacena­
miento, como se  m uestra adicionalm ente en l a  f ig u ra  3;

La f ig u ra  10 es una v i s t a  l a t e r a l  esquemática de 
unos medios recogedores a u x ilia re s  de acuerdo con e l inven­
to  para uso como accesorio  sobre unos medios recogedores 
convencionales de un vehículo  cargador l a t e r a l ;

La f ig u ra  11 es una v i s t a  de extremo de lo s  medios 
recogedores a u x ilia re s  mostrados en la  f ig u ra  10; y

La f ig u ra  12 es una v i s t a  en p lan ta  de lo s  medios 
recogedores a u x ilia re s  mostrados en l a  f ig u ra  10.

DESCRIPCION DE LAS REALIZACIONES PREFERIDAS
25

3 0

Con re fe re n c ia  a lo s  d ibu jos ad juntos, en lo s  que 
la s  mismas designaciones numéricas están  destin ad as a o o rre 3 

ponder a p a rte s  ig u a les  o sustancialm ente s im ila re s , e l s i s ­
tema para ca rg ar y descargar m ercancías d isp u estas  en co n te ­
nedores de acuerdo con e l invento u t i l i z a  un barco e sp ec ia l-



16 20056

1

5

10

15

20

25

mente constru ido  1 y un vehículo  de tran sp o rte  de-cargamen^ 
to  2, como se m uestra en la s  f ig u ra s  1 a 3. El vehículo  de 
tra n sp o rte  de cargamento 2, que es p referib lem en te  un car­
gador l a t e r a l  convencional, t ie n e  unos medios recogedores 
nuevos 3 operados por cable o " re p a rtid o r" , que se muestran 
en d e ta l le  más p a r tic u la r iz a d o  en la s  f ig u ra s  8 y 9.

La secc ión  de popa d e l barco 1, como se ve del 
mejor modo en la s  f ig u ra s  1 y 2, e s tá  p ro v is ta  de salas* 
adecuadas para  e l funcionam iento, co n tro l y mantenimiento 
d e l barco y sus m otores, alojam ientos para l a  tr ip u la c ió n  
y o tras  in s ta la c io n e s  normalmente encontradas en buques de 
a l tu ra  autopropulsados. Dado que la s  c a ra c te r ís t ic a s  de 
c o n tro l y de funcionam iento d e l buque no forman p a r te  en - 
modo alguno d e l invento , l a  secc ión  de popa se  m uestra sim­
plemente d isp u es ta  de l a  manera convencional y no se  d e s c r i­
be con más d e ta l l e .

Entre la s  secciones de popa y de proa, l a  mayor 
p a rte  d e l casco d e l barco  e s tá  e s tru c tu ra d a  como una bode­
ga de carga que e s tá  d iv id id a  por tab iques de mamparo ver­
t i c a le s  4 y tab iques de mamparo tra n sv e rsa le s  5 para fo r ­
mar una p lu ra lid a d  de compartimientos de almacenamiento es tán  
eos 6, de doble ce ld a , y com partimientos de almacenamiento 
7 , de una so la  ce ld a , que tie n e n  celdas 8. Las dos ce ldas 
8 de lo s  com partimientos de almacenamiento 8 de doble ce l­
da e s tán  d iv id id a s  por tab iques de mamparo v e r t ic a le s  más 
pequeños 9- Los compartimientos 6 y 7 se extienden hacia  
abajo desde l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l 10 h asta  e l  fondo 11 de 
l a  bodega d e l barco . Los compartimientos de almacenamiento 
dobles 6 y lo s  com partimientos de almacenamiento se n c illo s  
7 es tán  ab ie rto s  sobre l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l 10 para formal
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e s c o t i l la s  12 y 12a, respectivam ente, para acceso a la s  
ce ldas de almacenamiento 8. Las e s c o t i l la s  12 de com parti­
mientos dobles y la s  e s c o t i l la s  12a de compartimientos sen­
c i l lo s  e s tán  tapadas normalmente por tapas de pontón 13 y 
13a, respectivam ente, que e s tán  soportadas longitudinalm en­
te  por v igas en "I" continuas 14 ( f ig u ra  3) y la te ra lm en te  
por v igue tas 15 (f ig u ra  1 ). Los re sp ec tiv o s  compartimientos 
de almacenamientos 6 y 7 y la s  tapas 13 y 13a es tán  esp ac ia ­
dos apropiadamente para proporcionar una su p e rf ic ie  de c a l­
zada y tra b a jo  adecuada 16 sobre l a  cu b ie rta  p r in c ip a l 10 
para e l vehículo  de tran sp o rte  2.

La secc ión  de proa d e l barco 1 comprende un cas­
t i l l o  de proa 17, una v is e ra  18 den tro  de l a  e s tru c tu ra  del 
c a s t i l l o  de proa, una rampa ex te n s ib le  y r e t r á c t i l  19 y 
tanques de l a s t r e  20. Como se ve d e l mejor modo en la s  f i ­
guras 4 y 5, l a  v is e ra  18 en l a  p o sic ión  cerrada  e s tá  ase­
gurada a l  casco por abrazaderas 21 y 21a (no mostrado) que 
a trav ie san  la s  abertu ras co rrespondien tes 22 y 22a de l a  
ju n ta  24 y engranan con elementos de agarre y de re ten c ió n  
complementarios 25 y 25a (no m ostrado). La ju n ta  24 propor­
ciona un c ie r r e  estanco en tre  l a  v is e ra  18 y l a  p a rte  re s ­
ta n te  d e l c a s t i l l o  de proa 17, que e s tá  p ro v is to  además en 
sus bordes ab ie rto s  de una p lu ra lid a d  de p a t i l l a s  la te r a le s  
23 y una p a t i l l a  c e n tra l  23a que so b resa len  a trav és de l a  
ju n ta  24 para en ca ja r en cavidades de guía correspondien tes 
de la  v is e ra  para asegurar un c ie r r e  estanco apropiado. Las 
abrazaderas 21 y 21a y lo s elementos de agarre 25 y 25a se 
su e lta n  unos de o tros t a l  como activando mecanismos de l i b e ­
ra c ió n  26 y 26a (no mostrado) operados por p is tó n  para hacer 
g i ra r  a lo s  elementos de agarre 25 y 25a alrededor de lo s
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p iv o tes co rrespond ien tes 27 y 27a. Los miembros de brazo 
28 y 28a de l a  v is e ra  es tán  conectados de forma e n te r iz a  
a l a  v is e ra  18 y es tán  conectados a pivotam iento en 29 y 
29a a un bloque de montaje 30 f i ja d o  a l  c a s t i l l o  de proa 
17. Los brazos 28 y 28a están  conectados a pivotam iento en 
30a y 30b (no mostrado) a vastagos de p is tó n  3-1 y 31a (no 
mostrado) de conjuntos de p is tó n  h id ráu lic o s  correspondien­
te s  32 y 32a (no m ostrado). Los c i l in d ro s  de p is tó n  33 y 
33a (no mostrado) es tán  conectados a pivotam iento a l  c a s t i ­
l l o  de proa 17 a 34 y 34a (no m ostrado). For consiguiente-, 
haciendo funcionar lo s  conjuntos de p is tó n  32 y 32a, l a  v i­
se ra  18, una vez que la s  abrazaderas 21 y 21a se su e lta n  de 
lo s  elementos de agarre  25 y 25a, es levan tada h id rá u lic a ­
mente h as ta  l a  p o sic ión  to talm ente a b ie r ta , t a l  como se ve 
en la s  f ig u ra s  4 y 5. La v is e ra  18 se mantiene en l a  posi­
c ión  a b ie r ta  por acoplamiento de la s  abrazaderas 21 y 21a 
con lo s  elementos de agarre y de re ten c ió n  correspondien te­
mente configurados 35 y 35a (no m ostrado), lo s  cuales están  
montados a pivotam iento sobre e l bloque 30 en 36 y 3óa y 
van conectados a pivotam iento a lo s  mecanismos de l ib e r a ­
c ión  37 y 37a (no mostrado) en puntos de pivotam iento 38 y 
38a.

La rampa 19 e s tá  d iv id id a  en t r e s  p a r te s , una p ri 
mera p a rte  39 asegurada por una b isa g ra  40 a l a  cu b ie rta  
p r in c ip a l 10? una segunda p a rte  41 f i ja d a  por una b isa g ra  
42 a l a  p a rte  39 y por una b isa g ra  43 a una te rc e ra  p a rte  
o la b io  44. La rampa 19 es mantenida en l a  p o sic ión  e rec ta  
o r e t r a íd a  por conexión del cable 45 a l ch ig re 46 y a l a  
p a r te  de rampa 39. El ch ig re  46, a trav és  d e l cable 45, fun 
ciona convencionalmente para b a ja r  y su b ir  l a  rampa. La
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p a rte  41 de l a  rampa ea guiada manualmente a su  posic ión  
sobre e l m uelle 48 y lo  mismo ocurre con é lla b io  44.

Como se ve d e l mejor modo en l a  f ig u ra  5, l a  v i s e ­
r a  to talm ente a b ie r ta  18 y l a  rampa extendida 19 forman un 
tú n e l y un pasa je  49 con la  e s tru c tu ra  re s ta n te  del c a s t i ­
l l o  de proa, de modo que e l vehículo  cargador 2 puede se r  
conducido sobre l a  rampa 19 h as ta  encima de l a  cu b ie rta  
p r in c ip a l 10 para manipular re c ip ie n te s  de carga de acuerdo 
con e l inven to .

Las tapas de pontón 13 y 13a d if ie r e n  solamente 
de tamaño y no de construcción . Haciendo re fe re n c ia  a la s  
f ig u ra s  6 y 7, e l b a s tid o r  de una tapa  de pontón 13 de com­
partim ien to  de doble ce lda comprende una p a r te  su p e rio r 47, 
unos lados 49 y 50 y unos extremos 51 y 52 y tie n e  v a rio s  
soportes e s tru c tu ra le s  in te r io r e s  la te r a le s  y tra n sv e rsa le s  
53 para proporcionar una r e s is te n c ia  mecánica adecuada a 
f i n  de que l a  tap a  13 soporte  e l  peso d e l veh ículo  2 carga­
dor de m ercancías y una p i la  de aproximadamente t r e s  conte­
nedores 54. El perím etro 55 formado por e l lado in f e r io r  
ab ie rto  de l a  tapa 13 e s tá  p ro v is to  de una ju n ta  56 que t i e ­
ne una muesca centralm ente s itu a d a  57 posicionada y configu­
rada para cooperar con una p a t i l l a  de guía complementaria 
58 que rodea a l a  e s c o t i l l a  12 y es e n te r iz a  con y sobresa­
l e  de lo s  soportes de v iga  en "I" 14 a cada lado y de la s  
v ig ue tas 15 en lo s  extremos de l a  e s c o t i l l a  12, para obte­
ner de e s te  modo un c ie r r e  estanco . Las tapas de pontón 13 
y 13a a través de l a  cu b ie rta  p r in c ip a l 10 e s tán  adecuada­
mente espaciadas y bloqueadas a la  c u b ie r ta  p r in c ip a l para 
proporcionar una su p e rf ic ie  de ca lzada y tra b a jo  para e l 
veh ículo  2 cargador de m ercancías.
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Como se ve en l a  f ig u ra  6, l a  su p e r f ic ie  su p erio r 
47 de l a  tapa  de pontón 13 e s tá  p ro v is ta  de una p lu ra lid ad  
de re ten es  agujereados refo rzados 60, m ientras que l a  super 
f i c i e  in f e r io r  d e l contenedor 54 e s tá  p ro v is ta  correspondían 
temente de puntas de p e s t i l lo  de esquina 61. Análogamente, 
l a  p a rte  su p e rio r  d e l contenedor 54 e s tá  p ro v is ta  de r e te ­
nes agujereados 60 en cada esquina. Los re ten es  60 y la s  
puntas 61 e s tán  diseñados adecuadamente de acuerdo con cual 
q u ie r sistem a de enganche normal 62 de t a l  manera que la s  
puntas 61 puedan in s e r ta r s e  en l a  ab ertu ra  63 d e l re té n  y 
s e r  hechas. g ira r  después para b loquear contenedores 54 de 
d iversos tamaños a l a  su p e rf ic ie  su p e rio r 47 de la s  tapas 
de pontón 13 o a l a  su p e rf ic ie  su p e rio r de o tros contene­
dores. En l a  f ig u ra  6, l a  su p e r f ic ie  su p e rio r 47 de l a  tap  
13 e s tá  p ro v is ta  de re ten es  60 para r e c ib i r  dos contenedo­
re s  más pequeños, t a l  como se  in d ica  por la s  dos marcas 
de área más pequeña de forma de "X", o un so lo  contenedor 
grande, t a l  como se in d ica  por l a  marca única de área gran­
de de forma de "X". Como ta le s ,  lo s  contenedores pueden 
a p lic a rs e  y b loquearse uno encima de o tro , sea  en la  bodega 
sea sobre l a  c u b ie r ta , como se ve en la s  f ig u ra s  1 y 3- Ade 
más, e s té  p ro v is to  un mismo tip o  de puntas 61 y sistem a de 
enganche 62 en e l  re p a r t id o r  3 d e l veh ícu lo  de tran sp o rte  
2 para m anipular la s  tapas 13, a s í como lo s  contenedores 5¿ 
de un modo conocido, como se pondrá de m anifiesto  en l a  
d iscu sió n  de la s  fig u ra s  8 a 12 que sig u e .

En la s  f ig u ra s  8 y 9 se m uestra una re a liz a c ió n  
p re fe r id a  de lo s  medios recogedores mejorados del vehículo  
de tra n sp o rte  de acuerdo con e l inven to . El vehículo  2 de 
tra n sp o rte  de cargamento, en e s te  caso un cargador l a t e r a l
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e s tá  p ro v isto  normalmente de puntas elevadoras dobles 65.
Una v ig ue ta  de soporte  r íg id a  66 e s tá  montada de forma se  
gura en la s  puntas 65 en e q u il ib r io  apropiado para soportal' 
lo s  medios recogedores o re p a r t id o r  3. Unos cab les 67 y 68 
están  conectados a l soporte de cuna 69 en e l  miembro de 
alojam iento c e n tra l  70 del re p a r t id o r  3 por medio de polea;
71 y 72. Los cab les 67 y 68 e s tán  en filad o s a trav és  de las 
poleas 71 y 72, respectivam ente, y es tán  f i ja d o s  a y son 
accionados por lo s  ch ig res 75 y 76 montados en extremos 
opuestos de l a  v igue ta  66. Los ch ig res 75 y 76 son contro­
lados a d is ta n c ia  desde la  cabina 77 d e l vehículo  cargador 
2. El re p a r t id o r  3 puede c o n s tru irse  telescópicam ente de 
t a l  manera que lo s  co rrespondien tes miembros de ex tensión  
in te r io re s  78 y 78a y lo s  co rrespondien tes miembros de ex­
ten sió n  e x te r io re s  79 y 79a, normalmente re ten id o s  en e l  
alojam iento c e n tra l  70, puedan enchufarse unos en o tro s pa­
ra  v a r ia r  l a  anchura d e fin id a  por lo s  brazos recogedores 8( 
y 80a f ija d o s  a los extremos de lo s  miembros de ex tensión  
e x te r io re s  79 y 79a* respectivam ente, para recoger y manipu­
l a r  contenedores de tamaños d ife re n te s , Se verá que lo s  boi 
des de esquina re sp ec tiv o s 81 y 81a de lo s brazos recogedo­
re s  80 y 80a en sus lados in fe r io re s  e s tán  p ro v is to s  de pux 
ta s  61 para uso en un sistem a de enganche normal 62 como el 
que se emplea en e l  inven to .

Por medios de lo s  ch ig res 75 y 76, e l  veh ículo  caiiga 
dor 2 sobre la  c u b ie rta  p r in c ip a l puede emplearse para b a ja r  
y su b ir  e l  re p a r t id o r  3 ,con o s in  un contenedor, en la  bode 
d e l barco . E ste aparato  tie n e  capacidad para e fec tu a r  un l e ­
vantamiento de tra y e c to r ia  considerab le  por debajo d e l n iv e l 
de a r ra s t re  d e l cargador mismo. Como puede v erse  en l a  f ig u ra
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9, e l re p a r t id o r  3 ha recogido un contenedor 54 que e s tá  
siendo bajado por debajo de l a  su p e r f ic ie  de l a  c u b ie r ta  
p r in c ip a l  sobre l a  que e s tá  s itu ad o  e l  cargador 2. Para 
asegurar que lo s  cab les 67 y 68 es tén  en una p o sic ión  co­
rrectam ente cen trad a , lo s  tambores de a rro llam ien to  respec­
tiv o s  82 y 83 de lo s  ch ig res 75 y 76 es tán  p ro v is to s  de un 
ranurado tip o  e s p ira l ,  t a l  como se ve en l a  f ig u ra  9.

En la s  f ig u ra s  10 a 12 se  m uestran lo s  medios re ­
cogedores mejorados de acuerdo con el invento como un re p a r­
t id o r  a u x il ia r  84 que puede f i j a r s e  por debajo de lo s  medies 
recogedores normales 85 de un veh ícu lo  de tra n sp o rte  de 
cargamento convencional. Como es h ab itu a l, lo s  medios reco­
gedores normales 85 e s tán  constru idos telescóp icam ente.pars 
recoger contenedores de d iversos tamaños y , de conformidad 
con e s to , e l re p a r t id o r  a u x il ia r  84 e s tá  constru ido  también 
t  e le s  c ópic ament e .

Más precisam ente, e l  re p a r t id o r  a u x il ia r  84 com­
prende un alo jam iento  c e n tra l  73 y miembros de ex tensión  
co rrespond ien tes 87 y 87a para  l a  e x te n s ib ilid ad  te le sc ó p i­
ca del re p a r t id o r , como se ve en l a  f ig u ra  12. Los brazos 
recogedores 86 y 86a de lo s  miembros de ex tensión  87 y 87a 
d e l re p a r t id o r  84 tien en  re ten es  80 en sus su p e rf ic ie s  su ­
p e rio re s  y punta 61 en sus s u p e rf ic ie s  in fe r io re s .  Los r e t e ­
nes 60 perm iten que la s  puntas 61 de lo s  medios recogedores 
85, por el sis tem a de enganche usual 62, se ap liquen  a l a  
p a r te  su p e rio r d e l re p a r t id o r  84 y ambas p iezas se mueven 
en cooperación cuando se tra b a ja  en e l  modo convencional.
A su  vez, e l r e p a r t id o r  84 a trav és de la s  puntas 61 de lo s  
lados in fe r io re s  de lo s  brazos recogedores 86 y 86a actúa 
para recoger e l  contenedor 54 o una tapa  de pontón 13. En
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esencia , e l re p a r t id o r  84 funciona como unos medios recoge­
dores in term edios, que su s titu y e n  a lo s  medios recogedores 
normales 85, pero con la  capacidad ad ic io na l de s e r  bajados 
o subidos jun to  con e l contenedor 54. Con e l f i n  de propor­
c io n ar e l  movimiento v e r t i c a l  d e l re p a r tid o r  84, e l  b astid c  
d e l re p a r t id o r  84 e s tá  colgado además b ila te ra lm e n te  de los 
medios recogedores adyacentes 85 por medio de cab les 88 y 
89 que es tán  en ro llados sobre lo s  tambores re sp ec tiv o s  90 
y 91 de lo s  ch ig res  92 y 93 montados sobre l a  su p e rf ic ie  
su p e rio r d e l b a s tid o r  de lo s  medios recogedores normales 
85. Los ch ig res 92 y 93 son s im ila re s  a lo s  ch ig res 75 y 
76, mostrados en la s  f ig u ra s  8 y 9, en e s tru c tu ra  y funcio­
namiento.
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Con e l f i n  de asegurar e l posicionam iento co rrec­
to  d e l b a s tid o r  d e l re p a r t id o r  84 con e l b a s tid o r  de lo s  
medios recogedores o rig in a le s  85 a l a  term inación de l a  
tra y e c to r ia  de elevación , ambos medios recogedores pueden 
e s ta r  p ro v isto s  recíprocam ente de elementos de elevación  y 
de guía apropiados.

Se ap rec ia rá  que l a  re a liz a c ió n  d e l re p a r t id o r  
de acuerdo con el invento  m ostrada en la s  f ig u ra s  8 y 9 es 
un sistem a de ch ig re  y cable de cuatro  v ía s . Como t a l ,  e s ts  
re a liz a c ió n  se p re f ie re , ya que perm ite, por in term edio  de 
cua tro  ohigres separados, una m aniobrabilidad ad io ional de 
l a  posic ión  d e l contenedor mismo, lo  que es particu larm en te  
ú t i l  para a l in e a r  e l  contenedor con la s  e s c o t i l l a s .

En e l  funcionam iento d e l sistem a de m anipulación 
de cargamento de acuerdo con e l  inven to , un barco  1, como 
se  ve en l a  f ig u ra  1, se s i tú a  con su  sección  de proa d i r e c ­
tamente dentro  de un área  de desembarque de cargamento o
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m uelle 48. La v is e ra  18 de l a  proa se abre entonces so lta n ­
do la s  abrazaderas 21 y 21a y lo s  elementos de agarre  y de- 
re ten c ió n  25 y 25a por accionamiento de lo s mecanismos de 
l ib e ra c ió n  26 y 26a. Los conjuntos de p is tó n  32 y 32a son 
activados entonces para mover lo s  re sp ec tiv o s vastagos de 
p is tó n  31 y 31a hacia a r r ib a , haciendo g ira r  con e llo  a l a  
v is e ra  18 en torno a lo s  puntos 29 y 29a h as ta  que e s té  to ­
talm ente a b ie r ta . La v ise ra  18 de proa se mantiene en l a  
p o sic ión  to talm ente a b ie r ta  bloqueando la s  abrazaderas 99 
y 99 a 3ns elementos de agarre y de re ten c ió n  35 y 35a en 
e l bloque 30 del c a s t i l l o  de proa.

Después de que se ha ab ie rto  la  v is e ra  18 de pros, 
o sim ultáneamente con l a  ap e rtu ra  de l a  v is e ra  18, loa ch i­
gres 46 y 46a son hechos funcionar para b a ja r  y extender ls  
prim era p a rte  39 de rampa. A medida que se mueve l a  primers 
p a rte  39* l e  segunda p a rte  41 y e l la b io  44 son guiados ma­
nualmente h as ta  que l a  rampa e s té  to talm ente extendida has­
t a  e l  muelle 48 formando un camino en rampa en tre  e l  muelle 
48 y l a  c u b ie r ta  p r in c ip a l 10.

Suponiendo que e l barco  1 contenga una carga com­
p le ta  de m ercancías en contenedores tan to  en l a  bodega come 
sobre l a  c u b ie r ta , el buque puede s e r  simultáneamente des­
cargado y recargado con nuevas m ercancías como sigue: e l 
veh ícu lo  cargador l a t e r a l  2 se  u t i l i z a  in ic ia lm en te  para 
r e t i r a r  lo s  contenedores 54 de l a  p a r te  su p e rio r de la s  ta ­
pas de pontón 13a y de l a  c u b ie r ta  de pontón c e n tra l  13 en 
l a  prim era f i l a  d e l barco , como se ve en l a  f ig u ra  2. Estos 
contenedores e s tá n  p referib lem en te  sobre ca rro s dotados de 
ruedas para f a c i l i t a r  l a  r e t i r a d a  de t a l  manera que e l ca r­
gador 2 pueda engancharse simplemente sobre e l  ca rro  y

3 0



25 200$6-

1

5

10

15

20

25

3 0

a r r a s t r a r lo  hac ia  fu e ra . El cargador 2 se  u t i l i z a  después 
para recoger y r e t i r a r  contenedores de un área de esquina 
de la  cu b ie rta  y d e l buque a f i n  de p e rm itir  que e l  carga­
dor 2 sea maniobrado, oomo se ve oon d e ta l le  en l a  f ig u ra  
2. Una vez que se ha despejado una p a rte  de l a  c u b ie r ta  10, 
se mueven dos tapas de pontón adyacentes 13 del extremo des­
pejado del p a s i l lo  de compartimientos de almacenaje más ex­
t e r io r  y se colocan encima de l a  s ig u ie n te  tapa de pontón 
en l in e a  de l a  que se han re t ira d o  ya lo s contenedores de 
c u b ie r ta . El cargador 2 se mueve entonces sobre y fu e ra  del 
barco para v a c ia r  una celda 8 d e l prim er compartimiento 6. 
Cuando se ha vaciado l a  prim era ce lda 8, e l cargador 2 en 
su  s ig u ie n te  v ia je  de re to rno  comienza a recoger nuevo car­
gamento de l a  co s ta  para ca rg ar l a  ce lda  v ac ía  8. El proce­
so de descarga y carga de contenedores, p referib lem en te  de­
jando para lo  últim o l a  descarga y recarga  de lo s  com parti­
mientos de almacenamiento s e n c i l lo s  7, continúa h a s ta  que 
se  recarguen completamente l a  bodega y l a  c u b ie r ta .

Durante e l  proceso de descarga y de carga, lo s  
ángulos de escora y de as ien to  del barco y, por consigu ien­
te ,  l a  e s ta b ilid a d  y e l ángulo del camino en rampa son con­
tro lad o s prim ordialm ente por lo s  tanques de l a s t r e  de agua
20 en la  proa d e l barco por medio de bombas 20a.

Una vez que se ha recargado por completo e l b a r­
co, se r e t r a e  l a  rampa 19 in v ir t ie n d o  lo s  ch ig res 46 y 46a 
para rebob inar el cab le 45. Las abrazaderas 99 y 99 de la  
v is e ra  de proa se su e lta n  de lo s  elementos de agarre y de 
retencAÓn 35 y 35a y se b a ja  l a  v is e ra  18 por accionamiento 
de lo s  conjuntos de p is tó n  32 y 32a hasta  que la s  abrazaderas
21 y 21a es tén  bloqueadas de nuevo en l a  p o sic ión  cerrada
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por lo s  elementos de agarre 25 y 25a. Por lo  demás, e l bai 
co se  p repara entonces para v ia je  de l a  manera u su a l.

Aunque e l invento  se ha d e s c r ito  en p a r t ic u la r  
con resp ec to  a v a r ia s  re a liz a c io n e s  e sp ec íf ic a s  y p re f e r i ­
das, r e s u l ta r á  ev idente para lo s  expertos en l a  té c n ica  que 
lo s  p rin c ip io s  incorporados en e l  invento  abarcan o tras  mur- 
chas re a liz a c io n e s , t a l  como viene d efin id o  por e l  alcance 
de la s  re iv in d icac io n es  s ig u ie n te s .
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Los puntos de invención  p rop ia  y nueva que-se 
p resen tan  para que sean objeto  de e s ta  s o l ic i tu d  de P aten­
te  de Invención en España, por VEINTE años, son lo s  que se 
recogen en la s  re iv in d icac io n es  s ig u ie n te s :

18 .- Un sistem a perfeccionado para m anipular ca r­
gamento en contenedores para tra n sp o rte  marino, que compren 
de un veh ículo  de tra n sp o rte  que t ie n e  unos medios para re ­
coger, b a ja r  y su b ir  cargamento en contenedores por debajo 
d e l n iv e l de tra b a jo  d e l vehículo  y un barco de carga que 
tie n e  com partim ientos de almacenamiento v e r t ic a le s  en l a  
bodega y un camino de en trada por proa para p e rm itir  e l pa­
so d e l veh ícu lo  de tra n sp o rte  a la  c u b ie r ta  p r in c ip a l d e l 
barco para l a  m anipulación d ire c ta  d e l cargamento.

2 8 .-  Un sistem a según l a  re iv in d ic a c ió n  18, en el 
que e l  veh ícu lo  de tra n sp o rte  es un cargador l a t e r a l .

3 § .- Un sistem a según l a  re iv in d ic a c ió n  1&, en e l 
que lo s  medios d ispuesto s en e l  veh ícu lo  de tra n sp o rte  para

3 0



5

10

15

20

25

. 30

27 10096

recoger, b a ja r  y su b ir e l  cargamento en contenedores son 
accionados por cab le.

4 3 .- Un sistem a segdn l a  re iv in d icac ió n  18, en e l  
que lo s  compartimientos de almacenamiento tienen  e s c o ti l la s  
en l a  cu b ie rta  p rin c ip a l p ro v ista s  de tapas para formar una 
su p e rfic ie  de trab a jo  adecuada para e l  vehículo de tra n sp o r­
t e .

53 .- Un sistem a segdn l a  re iv in d icac ió n  13, en e l  
que e l  camino de entrada en l a  proa d e l barco e s tá  situado 
en l a  e s tru c tu ra  d e l c a s t i l lo  de proa por encima d el fran co - 
bordo de proa mínimo.

63 .- Un sistem a segdn l a  re iv ind icac ión  en e l  
que e l  camino de entrada comprende una v ise ra  dentro de la  
e s tru c tu ra  d e l o a s t i l lo  de proa f i ja d a  de forma g ira to r ia  
a l a  proa, que se abre para formar, en cooperación con una 
rampa, un td n e l y un pasaje desde l a  oubierta  p rin c ip a l.

7 3 .- Un sistem a segdn l a  re iv in d icac ió n  63, en e l  
que l a  v ise ra  es estanca en l a  posición cerrada.

83 .- Un sistem a perfeccionado para manipular car­
gamento en contenedores para transp o rte  marino.

Tal y oomo se ha d esc rito  en l a  Memoria que ante­
cede, representado en lo s  dibujos que se acompañan y para 
lo s  f in e s  que se han especificado .

E sta Memoria consta de v e in t is ie te  hojas e sc r ita s  
a máquina por una so la  oara.

Madrid, 2 0. $Eí.'! 9; "
P
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