EL VEHICULO AUTOMOVIL EN EL TRAFICO
PORTUARIO

Por FRANCISCO ENRIQUEZ AGOS,

Ingeniero de Caminos.

En ol presente articulo se exponen los problemas fundamentales que la presencia de los

vehicwlos automaviles en ol trdfico partuario, imponen en la habilitacidn v caplatacion de

las instalacioncs de fransborda, asi coma los derivados de sus relaciones con los restumles
clementos de transporic,

El desarrollo de un puerto a través del tiempo ¢s
un producto de la tradicion y del esfuerzo y es di-
ficil establecer rigurosamente cudl de los dos cle-
mentos contribuyd a su nacimiento, y si este fué de-
bido a una exigencia del trifico maritimo, que pre-
cisaba de un elemento de unién con un determinado
espacio terrestre, o si {ué éste, al asomar al mar sus
caracteristicas costeras favorables, el que provoco esa
afluencia de trafico,

Esto, por lo que respecta a su origen, que en su
desarrollo ulterior intervienen ambos factores, y en
realidad, trifico y puerto constituyen dos partes de
un todo, que se atinan y llaman la una a la otra

Bien sea que el trafico afluente impulse el desarro-
llo del puerto, bien sea que éste crezca para atraerlo,
¢l hecho cierto es que las obras portuarias, tanto en
lo que se refiere a su infraestructura como a su ha-
hilitacion, precisan de inversiones de canital de cuan-
tin tan clevada, que su justificacion econémica y
rentabilidad tinicamente se hacen posibles mediante
su empleo intensivo por cuantos medios de trafico
sean factibles, _

I.a consecuencia natural que se deduce de esta
exigencia es que ¢l elemento primordial en cualquier
proyecto de desarrollo, ampliacién o nueva creacion
de las instalaciones de un puerto, es el estudio de las
necesidades propias y de realizacion con los demds,
de los diferentes traficos que han de utilizar dichas
instalaciones. Y en dicho estudio se incluye, natu-
ralmente, todo lo referente al desarrollo de los acce-
sos de dichos traficos al puerto, lo mismo el maritimo
(seguridad de entrada y permanencia) que al terrestre,

Hay puertos que originariamente deben su des-
arrollo a la facilidad de sus servicios para una o
varias mercancias (carbon, p. ej.), lo que provocd una
afluencia intensa de dichas mercancias a puerto. Esta
afluencia estimuld el desarrollo del puerto de dos ma-
neras: una, directa, debida a las exigencias cue im-

ponc el aumento de trafico, y otra indirecta, dehida a -

que el desarrollo del puerto provaca, a su vez, ei de
los niicleos de poblacién anejos o proximos a él, au-
menta su potencia industrial y ésta busca la salida de
sus productos a través del puerto, Si se examina aten-
tamente un mapa, puede constatarse la casi estrecha
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relacion entre los grandes puertos y los grandes ni-
cleos de poblacién ; son dos conjuntos que se estimu-
lan mutuamente.

l.os elementos que mas han influido en la crea-
cién y desarrollo de los puertos, ademis de la nave-
gaciéon maritima, han sido la navegacion interior, los
ferrocarriles y las carreteras, por el orden de apari-
cién en la historia de los transportes. Y es tan deci-
siva esta influencia que, refiriéndonos al ferrocarril,
ha habido puertos que, florecientes hasta su apari-
cién, han visto disminuida su importancia por el sim-
ple hecho de que fueron dejados a un lado en Ia era
de las grandes construcciones ferroviarias, cuyo in-
flujo beneficioso se realiza transportando las rique-
zas de tierra adentro a los puertos situados en los
lugares estratégicos, que ven asi aumentados su tri-
fico y desarrollo.

Y de nada sirve orientar, por otras razones que
no sean las econdémicas, el trafico hacia lugares para
él no favorables; inevitablemente, la realidad de los
hechos vencerd con el tiempo esa imposicion y el
puerto que mejor situado esté respecto a las grandes
lineas de transporte, tanto maritimas como terres-
tres, y sepa y pueda atender sus exigencias técnica y
econdmicamente, acabara por atraer su trifico.

Lo que en tiempos sucedié con el ferrocarril. su-
cede en la actualidad con la mas moderna de las mo-
dalidades del transporte terrestre: el transporte por
carretera.

Desde hace algunos afios, y concretamente desde
el final de la segunda conflagracion mundial, el conti-
nuo aumento del trafico automévil y su intensa com-
petencia con el ferroviario, se ha hecho notar en los
puertos, a veces de forma arrolladora e incluso an-
gustiosa, simplemente por el hecho de que las ins-
talaciones portuarias no estaban preparadas para re-
cibir tal trafico ni en tales proporciones.

T.os puertos sc¢ vieron, y se ven, obligados a mejo-
rar sus instalaciones e incluso a establecer otras nuc-
vas que permitan la carga y descarga adecuadas,
¢l estacionamiento y maniobra, la provision de espa-
cios cubiertos, sefializacién y accesos al puerto de los
vehiculos automoviles. :

A través de esta corta exposicién se ha visto la
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importancia extraordinaria que tiene el estudio de tra-
ficos y sus necesidades especificas y de caracter ge-
neral. Prescindiendo de ln navegacion iuterior, escasa
cn nuestro pais, la participacion de los dos traficos,
¢l ferroviario y el automovil, ha de establecerse si-

cierta continuidad, es tipico del trifico automaovil la
creacion de puntas a determinadas horas (general-
mente las de la maiana) que originan grandes con-
flictos.

Sabre este estudio de trificos y sobre las medi-
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Fig, 1. — Estacionamiento de vehiculos ante el andén,
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Fig. 2. — Lispacio para maniobras de entrada y salida,

multineamente en nuestros puertos, y esta conside-
racién ha de llevar aparejada la idea de su profunda
diferenciacion. Por referirnos a uno solo de sus as-
pectos, haremos notar que, mientras el ferrocarril rea-
liza sus maniobras de carga y descarga dentro de una
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das convenientes a adoptar en los puertos para hacer
frente a las demandas del trafico automévil, vamos a
extendernos a continuacion. Aludiremos frecuente-
mente a problemas y caracteristicas de los ferroca-
rriles portuarios, en lo que tienen de coman e influ-
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ven sobre el trafico automovil, tema principal del pre-
sente articulo,
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Fig. 3. — Dimensioncs de calles,

Si queremos adelantar que un dato fundamental
para desarrollar un estudio de trificos cficiente, es
¢l conocimiento exacto de la proporcion en que se
reparten los diversos traficos. Iisto, sin embargo,
es extremadamente dificil y solo la experiencia puede
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aportar datos y tampoco con la exactitud que a ve-
ces se requicre, pues tal proporcion puede verse alte-
rada rapidamente por motivos politicos, econdmicos,
de tarificacion, ectc. Ante tales circunstancias solo
cabe proyectar y construir con la necesaria amplitud,
para abarcar las neccesidades presentes y las que se
deduzean de una prudente prevision del futuro,

INFLUENCIA DE LAS CARACTERISTICAS DFI VEUicuLo,

Caracteristicas técnicas. -— Iin los vehiculos auto-
moviles existen, en lo que respecta al motor, lineas
de conducta y prescripciones que lo encuadran dentro
de unas normas téenicas y ccondomicas mas o menos
estrictas; pero no sucede asi en lo que se refierce a
la carroceria, niimero de ejes, situacion de los mis-
mos, ete, Dentro de las normas, demasiado genera-
les, sobre dimensiones maximas, los fahricantes cons-
truyen aquello que saben o creen que ha de agradar
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a sus clientes, sin preocuparse muchas veces del fin a
que se destinan los vehiculos, ni del medio en que
han de desenvolverse.

Para hacer resaltar la gran importancia que una
normalizacion de caracteristicas tiene, haste schalar
que un detalle, en apariencia tan simple (aun cuan-
do no lo sea tanto por mativos econdmicos), como lo
es la disposicion de las balderas para descarga trasera
o lateral, influye decisivamente sobre la posicion del

técnico y econdmico, es el de las dimensiones en an-
chura de las zonas de carga y descarga,

Si el vehiculo se coloca paralel.lmcutc al andén
(figura 1.7) se necesitan de 3,05 a 3,20 m.*/m. |, de
andén, y en la posicion normal, 11,41 m2/m. 1. Con
respecto al espacio a considerar entre vehiculos, de-
pende de la anchura de que dlspougan para maniobrar
(figura 2.,), IEn general, s¢ necesitan unos 6 m. para
maniobra y otros 6 m, para circulacién, con separa-
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Fig, 6,* — Disposicion de calles y plazas.
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vehiculo en la carga y descarga, v esta posmlon como
luego se verd, es un factor clave en el estucio y dis-
posicion del trafico.

Queda, por consiguiente, sentado que las carac-
teristicas de los vehiculos y su conocimiento son esen-

ciales a la hora de desarrollar un estudio de trifico .

én un puerto y que su normalizacion debe estudiarse
cuidadosamente para adaptarlas al fin que han de
servir,

Determinacion de las dimensiones en planta de
calles y plagas, — El primer problema que se pre-
senta y que hay que afrontar desde los puntos de vista
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cion entre circulaciones de 0,50 m. Naturalmente que
estas dimensiones estin fijadas en el supuesto de
existir espacio de terreno disponible.

Con el fin de ahorrar todo lo posible el no muy
abundante terreno portuario, pueden tenerse en cuen-
ta las siguientes hipotesis, que la experiencia ha de-
mostrado ser aceptables;

1.8 Sélo el 50 por 100 de los camiones que apar-
can paralelamente al andén realizan mamobras de
carga o descarga.

2 Se admite una longitud media de g m. para
los que aparcan normalmente al andén.
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3.0 Bs preciso, sin embargo, prever los acciden-
tes que puedan ocasionar los vehiculos estacionados
normalmente al andén y con mis de g m.

Fig. 7.* — Disposicion dec calles v plazas,

4" Las zonas de circulacion pueden emplearse
también como zonas de maniobra para la entrada y
salida a las zonas de carga y descarga.

De esta manera se obtienen anchuras del orden
de 17,00 m. (fig. 3.).

Ahora bien, la posibilidad de establecer tales
dimensiones, depende de las caracteristicas del trifico
y de las calles por las que circuli, Si, por ejemplo,
se trata de uma calle con andenes de carga a ambos
lados y abundante edificacion, debe darsele la mixi-
ma anchura posible, al menos en su comienzo, estre-
chindola en todo caso hacia el final o después de
alles transversales, que absorben parte del trifico
de la principal. Incluso puede suprimirse-una direc-
cion (fig. 4 y simultanear toda o gque sea posihie

trifico v estacionamiento en la zona e carga y des-
carga. :

IEn muelles de carga general suelen existir, en
orillamar, vias de ferrocarril que, convenientemente
pavimentadas, pueden  permitir la circulacion de
vehiculos, teniendo la precaucion, al fijar las longi-
tudes de los tinglados, de dejar entre e! lado de tierra
y orillamar ¢l nfmero preciso de comunicaciones
transversales y de la anchura conveniente, tanto ellas
como las calzadas de acceso, para permitir la mani-
obra de los vehiculos; una orientacion para determi-
nar las dimensiones necesarias puede obtenerse de
la figura 4. bis, La distancia entre las mencionadas
calles transversales puede fijarse aproximadamente
por ¢l esquema de la figura 5.0,

Un clemento de gran importancia a considerar
en el presente estudio, es el constituido por las plazas
necesarias a prever para cstacionamiento y maniobra.
Su anchura minima debe de ser del orden de los 30
metros (camion con remolque maniobiando), v su
formacion puede establecerse a través de las siguien-
tes consideraciones: Ll triafico interior y del lado
de tierra se considera como “fluyente”, y el estricta-
mente portuario, como “en reposo” y en situacion
de “estacionado’” principalmente. Como el estaciona-
miento de los vehiculos no puede seguir normas

: I..__'\-J.Sa-———-‘

IFig, 9. ~ Perhl del andén,

rigurosas, es preciso prever uma zona de resguardo
para que se apeen con seguridad los conductores,

De estas consideraciones se siguen las siguientes
soluciones:

Q Huelle

_Vio de_muelia

Fig. 8 — Aprovechamiento de ‘espacios residuales. -7 A
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1.8 En esta disposicion (fig. 6.*) deben preverse
plazas de maniobra (giro principalmente), si la calle
es de menos de 26,00 m. de anchurp. Para cllo
pueden utilizarse las calles transversales entre tin-
glados, que, como ya dijimos, han de tener un mini-
mo de 30,00 m. de anchura; el establecimiento de
un nimero suficiente de estas transversales propor-
ciona también scguridad para casos de incendios en
orillamar.

2 Lsta disposicion (fig. 7.") solo es posible en
caso de existencia (e terreno suficiente detras de las
lineas de atraque.

3 Esta disposicion (fig. 8.) ofrece un ejemplo
de una buena y econdmica utilizacion de un terreno
sobrante, lo que es de sumo interés dada la necesidad
de aprovechar hasta el miximo ¢l espacio portuario,

No solo seria aventurado fijar normas y cifras
generales en materia de prevision del trafico por-
tuario, sino que, aun en casos <eterminados, es dificil
hacerlo, y los resultados se ven sometidos a multiples
contingencias. Si se puede fijar, en camhio, una linea
de conducta aproximada para calcular tal prevision,
Partiendo del tonelaje movido entre huque y mueclle
(v viceversa) por hora y metro lineal de mueclle (el
cual se logra mediante estadisticas de por lo menos
un afio de duracion), se deduce el tanto por ciento
que de dicha cifra corresponde al trafico automovil,
Conocida la longitud de los tinglados, se deduce el
tonelaje por hora que a través de cllos z¢ maninula,
y de aqui, y teniendo en cuenta la naturaleza de los
cargamentos, el nimera de vehiculos que cargan o
descargan tal tonelaje,

Como norma bastante general a considerar. puede
indicarse la de que, para una longitud normal de un
vehiculo grande (o sea 9,00 m.), es suficiente dispo-
ner andén (fig. 9.") en el lateral de terra de los
almacenes, v gencralmente no se precisan plazas de
estacionamiento, a no ser que se trate de trashordos
especiales, como frutas, pesca, cte.

PARTICIPACION DE TRAFICOS Y COMPARACION
DE LOS MISMOS,

1. Participacion de los vehiculos aulomdviles en
ol trdfico de mercancias, — lis imprescindible llevar
estadlisticas del trifico para determinar ¢l porcentaje
total de vehiculos y conocer si su campo de accion
ha de solaparse con el del ferrocarril, extremo éste
de tal importancia, que su acertada prevision puede
ahorrar muchos conflictos. Para llevar a cabo dichas

estadisticas, hay que considerar los siguientes puntos: -

a) La objetividad de las estadisticas oficiales
frente a las privadas, que suelen dejarse in-
fluir por la competencia, o

b) Creacién de oficinas locales que lleven dichas
estadisticas.
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¢) Al obtener las cifras que expresan el tonelaje
total manipulado, hay que aclarar por cuantos
vehiculos lo ha sido y en qué tiempo.

A pesar de todo, muchas veces la estadistica solo
sirve para enjuiciar si los gastos de conservacion del
pavimento son proporcionales al trifico,

Aun cuando es muy aventurado mencionar cifras,
pueden indicarse los valores aproximados del 20 al
40 por 100 como cifras que, segin los puertos y las
circunstancias, nos pueden dar un orden de magnitud
para apreciar la participacion del trafico automovil
en ¢l general del puerto,

2, Comparacion entre los maodos de trabajar del
ferrocarril 'y del camién. - Mientras cn el trafico
{erroviario es un Gnico hombre el que, una vez reci-
bida la orden de partida, pone en marcha un gran
numero de toneladas de mercancias, en el trifico
automovil no ocurren las cosas tan ficilmente y el
problema se complica. Tenemos que establecer, en
primer lugar, la difcrenciacion entre «f cpso de un
solo expedidor y el de varios.

El caso de un solo expedidor es el que mas se
asemeja al de carga y descarga del ferrocarril por
Compaiiias exportadoras, El despacho se realiza con
gran rapidez, aun cuando la mercancia sea hetero-
génea.

Cuando existen varios expedidores, el afan de los
conductores por despachar rapidamente crigina gran-
des conflictos, que 1o se evitan del tode aun cuando
se adopten medidas tales, como la de disponer de un
almacén especial de distribucion, alejando asi, al
menos, parte de los vehiculos de las zonas proximas
a los muelles, Si se trata de mercancia homogénen,
cabe concentrar los vehiculos en una plaza no muy
alejada (para no inspirar inquietudes), ¢ irlos llaman-
do paulatinamente mediante altavoces; o bien, para
evitar concentraciones, diseminar dicho espacio en
otros mds pequeiios, repartidos. Hay que tener en
cuenta que estas plazas no han de sopertar largos
estacionamientos de los vehiculos, pues éstos solo
han de acudir a las llegadas y partidas de los buques, -
a cargar o descargar las mercancias, que en el primer
caso han estado depositadas gratis, durante mas o
menos tiempo, en los tinglados. Se exceptiian, claro
estd, los casos de trashordo directo, que no suele ser
muy frecuente entre buque y camién, o viceversa.

3. Lxigencias de los trdficos ferroviario vy carre-
tero.— Como ya hemos indicado repetidas veces, los
terrenos portuarios tienen tanto valor que es preciso
sacarles ¢l mayor rendimiento posible, Por eso, a
menos que sea completamente imposible, debe esta-
blecerse la estacion portuaria de! ferrocarril fuera
del recinto portuario, no sélo por el gran espacio que
ocupa, sino también por la perturbacion que la rigidez
de sus-instalaciones produce en el trifico del puerto.

Las instalaciones para vehiculos auteméviles son
mas faciles de proyectar y establecer. I.as plazas de
estacionamiento y maniobra pueden ispersarse y
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Iig. 10, — Disposicion de vehiculos.

establecerse aprovechando los espacios mucrtos que
se producen entre las vias del ferrocarl,

Como dato que puede servir para enjuiciar otro
aspecto de las exigencias de ambos traficos, vamos
a considerar cuales son sus rendimientos ante el
andén de carga y descarga,

cionamiento 'y trashordo, aparte de que, cuando se
proyecta una instalacion de recepeion y distribucion
de mercancias, no sélo han de computarse los gastos
mediatos e inmediatos de primer establecimiento, sino
también los de explotacion, En el caso de los vehicu-
los automéviles, p. ¢j., hay que considerar que lus
mercancias que entran o salen de las instalaciones
de distribucion han necesitado o necesitan medios de
transporte auxiliares, tales como gabarrus, vagonetas,
carretillas cléctricas, etc.

De todo lo expuesto se deduce que nada puede
sehalarse con caricter general respecto a la conve-
niencia de uno u otro trifico, sin tener en cuenta
las circunstancias especiales de cada uno de los ¢asos
que sc presentan; Unicamente haremos constar la
ventaja que para el ferrocarril significa su veterania
en ¢l trifico portuario, :

FUNDAMENTOS TECNICOS EN QUE HA DE BASARSE
KL TRAFICO AUTOMOVIL.

Afluencia de wvehiculos desde las vias de aproxi-
‘macion a la principal, — Como, generalmente, las
vias de aproximacion no pueden conducirse dirccta-
mente al recinto portuario, debe disponerse entre éste

. - Jﬂ!‘f’(! .
N SIS S e A S
020 - - T
e . o ;
238
.
255
b 5,08 140} e 50§ wrmeen| 14§} i 8,20
; - J R ——
} 20-25¢. ]

Fig. 11, Disposicion de vehiculos,

10 En la posicion que seiala la figura 10, se
necesitan 6,00 m. de andén para ¢l conjunto camion
y remolque, con un total de 15 "n,, obteniéndose
asi un rendimiento de 2,5 Tn./m. 1

20 lin ¢l caso presentado en la figuri 11 se mue-
ven en total 20 Tn. en uma longitud de andén de
21,15 m., ¢s decir, un rendimiento de 0,95 Tn./m. L

3.2 Segtin seiala la figura 12, si se descargap
los vagones II a través de los I, para ahorrar movi-
mientos, se mueven 77 Tn. en una longitud de andén
‘de 19,3 m., es decir, un rendimiento de 2,99 Tn./m. L

Resulta de aqui que, por la propia caracteristica
del ferrocarril, su rendimiento, expresado en tone-
ladas movidas por metro lineal de andén, es muy
“superior al del camion. Parece, sin embargo, a prime-
ra vista, que el vehiculo automévil exige menos ins-
talaciones que el ferrocarril; pero hay que tener en
‘cuenta que, el adaptar la habilitacién portuaria al
‘trafico automévil, representa una serie de nuevas
exigencias, tales’como terrenos para circulacion, esta-
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y aguéllas una via principal, libre dei trafico loca
y con una seccion amplia y suficiente,

il lugar mds favorable para estaliecerse suele
ser ¢l constituido por las cercanias de lus almacenes

Anden

Fig. 12, — Disposicién de vagones.- -
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de distribucion de mercancias y los espacios de carga
y descarga locales.

s preciso dotar a esta via de un caricter comple-
tamente general, sin fragmentarla e¢n zonas o dar-
senas, y debe servir en torda su extension como lugar
de circulacion, estacionamiento y observacion de
cuantos vehiculos entren o salgan del puerto, En la
figura 13 se indica el esquema de distribucion e un
puerto comercial, en el que se cumplen las caracteris-
ticas antes mencionadas.

Ils de sefialar la ventaja que supone el estable-
cimiento de una sola via principal, pues permite cen-

. celalis pere lrafica dfe lejonias

de la frecuencia de su utilizacién y de la movilidad
del vehiculo que la utilice, estando su importancia
en razon directa del volumen de mercancia a pesar.
Asimismo, la posicion de las basculas dentro del tra-
fico general del puerto, depende de su destino, Asi,
5i se trata de instalaciones a granel, la biscula debe
ir aneja a cllas, mientras que para mercancia general
clasificada, basta establecerlas en puntos estratégicos
del puerto 0 en los accesos de la via prmcuml En
las figuras 17 y 17 bis, se exponen dlfcrentcs ci1sos
de colocacion de bisculas.

Acceso de los vehiculos al puerto. —- El estable-
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Fig, 13.~ Proyecto de un puerto comercial,

tralizar a lo largo de ello todo el negocio de trans-
portes, descongestionando asi calles que, de otro
modo, servirian de cenlace entre las vias principales.

Para fijar las dimensiones de dicha via principal
hay que considerar:

12 Nimero de vehiculos que se estacionan (tra-
fico portuario, local, regional).

2.2 Necesidades en cuanto a plazas de estaciona-

miento,

3.2 Distribucion e importancia de la zona de carga
v descarga.

4.° Necesidades de basculas y su situacion.

5.2 Designacién de lugares para vehiculos ave-
riados. »

En la anterior relacidn hemos hecho referencia
a un elemento muy nnportante con relacidn al trafico
que estudiamos: las basculas, Su situacion denende
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cimiento de estos accesos depende, en primera ins-
tancia, del espacio de que se disponga, llegindose, en
ocasiones de gran carencia del mismo, a establecer
la solucion forzada de calles de dos pisos, como
luego veremos,

l.a rasante de dichos accesos debe situarse al
nivel conveniente para que, contando con el de las
instalaciones de carga y descarga, se cvite, en lo
posible, el estacionamiento de los vehiculos en pen-
diente. Estas medidas son, sobre todo, convenientes
en los puertos de carga general que estén dotados de
almacenes de distribucion de mercancias, almacenes
éstos que, enlazados con el ferrocarrii, constituyen
un gran desahogo para las vias portuarias.

A no ser en casos especiales de peguefias insta-
laciones de trasbordo a lo largo de un rie, en que
ferrocarril y carretera van por diferentes orillas, es
muy dificil evitar los cruces de vias y calzadas, y
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donde se producen, han de resolverse con preferen-
cia para el ferrocarril como via de mayor rigidez
de establecimiento, Cuanto mas alejados se encuen-
tren dichos cruces de las instalaciones portuarias, en
mayor grado surge la necesidad de =stablecerlos a
diferente nivel, pues en la proximidad de dichas

’///M/Mz 1

pueden entrar y salir, sin ser parados ni sometidos
a inspeccion alguna.

En este caso pueden disponerse tres calzadas
(figura 6.*), una de ellas para estacionamiento, de-
jando prevista para futuras ampliaciones una calzada
mas que, mientras no se pavimente, puede destinarse

&

o~

@ Calte interna ok enfoce

Lolace principal @ rnlermo
P P

s 7, / 3
v 7
v

Fig, r4.— Disposicion de cruces,

instalaciones ¢l cruce a nivel reviste menos peligro,
dado que Ta escasa velocidad (producto de una visi-
bilidad deficiente) a que se circula por esas ronas,
permite hacerlo sin correr graves riesges.

Los esquemas de las figuras 14 v 15 indican
sendas disposiciones basadas en L dispersion de cru-

a zona ajardinada. In case de que la via de acceso
sea al mismo tiempo calle de la cindad, es preciso
aumentar esta reserva al doble. Para densidades
fuertes de trifico puede adoptarse la disposicion de
la figura 16, haciendo~incluso la distincion entre los
traficos de cercanias y lejanias.

IFig, 15— Disposiciéon de cruces,

ces, sobre todo en vias principales, para evitar embo-
tellamientos y perturbaciones del trafico. - .
A continuacién procedemos a estudiar el acceso
de los vehiculos al puerto, segtin se trate de:
1., Puertos de carga general abiertos,— Tin ellos,
por. carecer de cierre del lado de tierra, los vehiculos
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2. Puertos de carga general cerrados, — La intro-
duccién de puertas de entrada, con sus paradas ¢
inspecciones correspondientes, puede conducir a gra-
ves trastornos en el trafico. Para evitarlos, debe su-
primirse todo trafico transversal en las proximidacdes
de dichos.accesos y dotar a la calzada de’ dos (si es
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posible, mejor cuatro) vias de estacionnmient.o, de-
pendiendo la simetria de la disposicion de la impor-
tancia respectiva de los traficos de entrada y de
salida,

Lslocionamienlo + 300
Calzada = 4,50
Limite = 850

A
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Fig. 16, — Distribucién para fuerte trifico,

En los puertos francos ¢s convenicnte llevar la
linea de cierre hasta ¢l borde del anden de carga y
descarga, pudiendo asi realizarse trashordos de mer-
cancias no destinadas especificamente a dicha zona
franca.

Interior
Ll <

Duerto

Y

Boscula

tnterior EEEGEAT

La gran ventaja de instalaciones Jde este tipo
reside, ademds, en el hecho de la ausencia de prepa-
racion y clasificacion de las mercancias antes de
proceder a su despacho, que suele ir a cargo de un
tnico expedidor,

De acuerdo con lo que indica la figura 18, es
conveniente la existencia, ante las instalaciones de
trashordo, de un gran espacio libre, cuyas dimen-
siones dependeran de la clase y cuantia del carga-
mento a manipular. De acuerdo con estas caricte-
risticas, pueden existir una o dos basculas,

Acceso de los wehiculos a las instalaciones por-
tuarias cerradas, — Anteriormente  mencionamos la
influencia que el cierre del puerto ejerce sobre las
condiciones ¢n que se desarrolla el trifico, Tanto a
un lado como a otro de las entradas, es preciso dis-
poner espacios para estacionamiento, cuyas Jdimen-
siones dependen de la intensidad del trafico y del
tiempo de duracion del despacho de cada vehiculo,

Naturalmente que las caracteristicas del cierre
son esenciales: si se reduce meramente a una autori-

,zacion de entrada o salida, las perturbaciones para

el trafico seran menores que en el caso de que el
vehiculo tenga que recibir notificacion de carga y
descarga o tramitar documentos.

Si los limites del puerto coinciden con los de la
zona franca, las demoras aumentan, hien entendido
que la disposicion y despacho de los vehiculos varian
con las caracteristicas del limite aduanero a fran-
quear:

1. Se trata de un limite de aduana que dispone

Puyerto o

gscula

b), Con dos basculos, espacio omplio y feerre trafico,

Fig. 17.~— Emplazamiento de basculas,

3. Pucrtos de carga a granel o especiales. — CO}HO
la mercancia es un invariante, asi como su destino
y velocidad de despacho, el rendimiento de las Cfll-
zadas es mucho mayor y basta con disponer dos vias
de circulacién y una de estacionamiento, salvo casos
de gran movimiento presente o futuro. e
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de edificio con andén cubierto para inspeccién y tras-
bordo de los vehiculos. Por la inevitable concentracion
del despacho, es muy dificil evitar congestiones al
trafico, aun disponiendo de amplios andenes. Ia
disposicién de los lugares de estacionamiento ha de

‘amoldarse, en longitud y anchura, a la disponibilidad
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Fig. 17 bis. — Emplazamiento de basculas,
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Fig. 18.— Instalacién de transbordo a granel.

Para fuerte lnafico 2 bescolos
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de terreno, siendo casi siempre mas ventajoso el des-
arrollo en anchura que en longitud; hay que tener la
precaucion de situar una via de circulacion entre
cada dos de estacionamiento para evitar embotella-
mientos, La figura 19 indica dos disposiciones dife-
rentes del cierre aduanero,

a) Inéterior !/qob’n cvbremd g despacko

3. Tradicion e influjo local en los procesos de
trasbordo.

El almacén de carga general. — Los tinglados y
almacenes han de tener facil acceso para los elemen-
tos de transporte, tanto desde la linea de atraque
como desde el lado de tierra. Sus dimensiones vienen

PUERTO FRANCO
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Fig. 19, — Disposiciones del cierre aduanero,

2. Se trata de un despacho previo de aduanas,
dentro del recinto general del puerto. Nos encontra-
mos en el caso de estaciones aduaneras situadas en
muelles y tinglados, es decir, existe una dispersion
de los servicios de aduanas. Desde cada uno de estos
despachos previos, los vehiculos son acompafiados
hasta los limites aduaneros generales, que son fran-
queados sin mds tramites. Este método representa
un aumento en la rapidez de despacho, aunque no
un ahorro de superficie ocupada por las instalaciones
aduaneras. La figura 20 representa uno de tales pe-
quefios despachos.

METODOS PORTUARIOS DE TRANSBORDO,

Generalidades. — Dentro del estudio general del

trafico de un puerto, es preciso investigar si existen

leyes o disposiciones que puedan ejercer influencia

sobre el mismo, Asi son de considerar:

1. Precripciones contra incendios, tales como pro-
hibicion de entrada de los camiones Diesel a los
almacenes. : :

2. Adaptacién de las caracteristicas de las cons-
trucciones y de los procesos de manipulacién de mer-
cancias a las disposiciones de policia de seguridad
respecto a las mercancias -almacenadas.
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fijadas no sélo por la disponibilidad de terreno, sino
también y sobre todo por las exigencias de todos los
medios de transporte tanto terrestres como del lado
del mar que a ellos afluyen.

Orillamar debe darse preferencia al ferrocarril,
pero sin dejar de lado la posibilidad de trashordos
mixtos con intervencion de vehiculos pesados, dispo-
niendo al efecto la pavimentacion correspondiente.

Del lado de tierra existe preferencia por el ca-
mioén, combinando vias de circulacién y estaciona-
miento, sin hay espacio suficiente, o permitiendn, en
caso contrario, el acceso de los vehiculos al interior
de los almacenes,

Puerto franco
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La altura libre a- dejar en ¢l interior (unos 7,00
metros), debe calcularse partiendo de las exigencias
de los medios auxiliares dle transporte ¢ue trabajan

en los” almacenes, principalmente de las grias auto-

moviles.

"El almacén especial, — Las mereancins suelen ser
unidades de carga, con embhalaje mis o menos uni-
forme. El dimensionamiento de los espacios anejos
debe orientarse, desde ¢l punto de vista de la utili-
zacion del almacén por varios expedidores o por uno
solo, caso éste en que la organizacion del trashordo
corre parejas con la del ferrocarril.

Ll tinglado de carga general.~—1el tado de ori-
lNamar cabe indicar lo mismo que hemos mencionado
para ¢l almacén de carga gencral; dnicamente hare-
mos resaltar que en los almacenes donde existe
andén de este lado, como estd previsto para mayores
exigencias, 1o es preciso realizar ampliacion alguna,
por la intervencion del camion.

Del lado de tierra, la existencia de andén de carga
favorece el trashordo v permite, incluso a los ocn-
pantes del vehiculo, iniciarlo cllos mismos si tienen
demasiada prisa, .

En general existe, del lado de tierra, una estrecha
dependencia entre la anchura del andén, la de Tas
puertas, su distancia y la clase de mercancia, Consi-
derando, por ejemplo, ¢l caso de vehiculos de 9,00
metros estacionados ante el andén por un costado,
la distancia entre puertas puede ser de 18 m. Si
disponemos un andén de 2,50 m. de ancho {gilibo
minimo para carretillas), obligamos a las carretillas
vacias a esperar el regreso de las cargadas, si es
que no disponemos del nimero de ellas suficientc
para realizar la carga en cadena de ‘os vehiculos
estacionados en fila unos junto a otros. O bien,
consideramos de nuevo las dimensiones. del andén
y aumentamos su anchura a 5,00 m. En la practica,
la distancia entre puertas no suecle ser nunca tan
grande, oscilando entre 9,00 y 14,00 m.

En caso de una gran intensidad de trifico, cabe
disponer puertas a todo lo largo de Ia fachada del
almacén, al igual que en orillamar. En este caso
puede prescindirse del andén exterior, estableciendo
en la parte interior de la fachada un espacio destinado
a circulacién de carretillas.

La soluciéon de franquear la entrada en los alma-
cenes a los vehiculos, no representa ninguna ganancia
de espacio, por las necesarias vias de circulacion a
prever. in Nueva York, donde el problema de la
presencia del vehiculo automovil en el puerto es
extraordinariamente grave, realizan el despacho de
camiones en el arranque de los pier y en las calles
de orillamar ancjas, sin acceso a los almacenes y, por
consiguiente, sin trashordo directo.

Para establecer el andén, la solucion mds exten-
dida consiste en dar pendiente transversal (alrededor
de un 2 por 100) al piso para lograr la altura reque-
rida (alrededor de 1,00 mJ)). .- = :

Ll tinglado especial. — Aunque, con general, en
cste caso, sirven las . consideraciones precedentes, el
problema se simplifica por conocerse de antemano la
participacion de los traficos ferroviario y automdvil,
ast como sus tomas fijas permiten una estricta sepa-
racion de los mismos.

Dentro de esta modalidad, hay que mencionar lis
instalaciones para transhordo de viajeros. Si los
vehiculos (turismos, generalmente) traen directamente
los equipajes, se despachan en las plazas situadas en
los accesos a las instalaciones, Si por ferrocarril
suclen venir ya desde la estacion, hajo inspeccion
aduanera, para ahorrar tiempo de despacho. En las
cabezas deben instalarse estacionamientos cubiertes
para los vehiculos, caso de no tener éstos accesns i
lns instalaciones, reservando las fachadas laterales,
como mas largas, para cl ferrocarril,

Transbordo direclo.— No suele ser de mucha
importancia, incluso en puertos donde gran namer»
de mercancias se transportan cn camidn, En esta
clase de transhordo, ¢l camion se encuentra en dos-
ventaja frente al ferrocarril, pues si éste puede so-
portar las demoras inevitables que en fa navegacion
se producen (dado que la espera en la cstacion por-
tuarian suele resultar mas ccondmica que fa dolde
manipulacién), para el amion suclen ser antiecona-
micas.

Sin embargo, ¢l transhordo direct entre buque
y camién cobra importancia en lineas regulares, ¥
mas en régimen de exportacion, mientras que pari
importacion hay que disponer, generatmente, de un
depésito intermedio, pues el simultancar las apera-
ciones de descarga y clasificacion (caca transportista
espera una clase de mercancia) supondria el prolon-
gar durante mucho tiempo la descarga del buque.
11 problema es distinto cuando se trata de mercancia
homogénea, es decir, que la importancia del transhor-
do directo depende de la naturaleza de la mercancia a
transhordar,

Ia habilitacion de los muelles para su realizacion
presenta dos disposiciones, cuyas caracteristicas n-
fluyen en la explotacion:

1.4 Piso del almacén o tinglado, a nivel del muclle.
l.a ausencia de andén orillamar permite destinar es¢
espacio a los vehienlos automéviles: habilitando el
muelle con grias de 20 a 22 m. de aleance, pueden
darse al muelle anchuras del orden de 25 m. La carga
v descarga de los camiones puede realizarse mediante
caballetes (especie de plataformas méviles), que Ia
ariia adosa a la plataforma de los vehiculos.

La solucién en general es buena, a pesar del
inconveniente que representa la pendiente del piso
en las plazas entre almacenes o tinglados; pero si la
anchura de las construcciones es la suficiente para

mo tener que sobrepasar la cifra del 2 por 100,
rueden destinarse esas plazas.al estacionamiento de

vagones, con garantia de su estabilidad.

v
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22 Almacenes o tinglados elevados. — Si el andén
de orillamar no es accesible a los camiones, obliga
a mezclar su tréfico con el del ferrocarril o, en caso
contrario, a establecer anchuras de andén del orden
de 10-12 m, (Hamburgo), para hacerlos accesibles,
lo que representa para la explotacién una gran difi-
cultad, al tener que hacer frente simultineamente a
las maniobras de circulacion y transborlo,

En algunos puertos se han visto obligados, por
la falta de espacio. a recurrir a la solucion, costosa
pero técnicamente buena, de habilitar los muelles e
dos pisos, bien disponiendo en trinchera las calles de
carga y descarga, bien admitiendo I presencia de
los vehiculos en todos los pisos de las construcciones,
que asi han de hacer frente a sobrecargas importantes,

INsTALACIONES AUXILIARES, ZONAS DE ESTACIONA-
MIENTO, ESPERA Y MANIOBRA,

Dentro del estudio para ¢l establecimiento de tales
zonas, es preciso tener en cuenta no sélo si el puerto
es abierto o cerrado, sino también el nimero y la
importancia de los organismos que lo administran.
Si existe una sola administracion, el estudio puede
realizarse dando preferencia al aspecto técnico; pero
en caso contrario, es preciso caminar zon el pie for-
zado, evitar todo solape entre las zonas de accion
de las respectivas administraciones,

Como norma general se deben establecer dichas
zonas en todos aquellos lugares en que 'a inspeccion
a desarrollar obligue a paradas de los vehiculos, evi-
tando asi los retrasos que supone ¢l dejar el vehiculo
rezagade por no poderlo estacionar en las inmedia-
ciones de la inspeccion,

Las dimensiones vienen condicionadas por las
necesidades del trifico, su frecuencia, su procedencia
(distancia) y por las dimensiones y nimero de los
tinglados y almacencs: es decir, que el material ori-
ginal para desarrollar el proyecto de tales zonas estd
constituido por las superficies residuales entre vias
y edificaciones. A veces, incluso serd necesario (si
es posible) dejar sin construir, a reservas de que el
futuro desarrollo de las instalaciones requeridas por
los diversos trificos condicione la forma de tales
construcciones. No conviene desperdiciar demasiado
terreno en el establecimiento de zonas de maniobra,
pues es preferible obligar a los vehiculos a recorrer

distancias grandes (de 500 a 1000 m.}, para dar la
vuelta, '

CONSIDERACIONES FINALES.

Ventajas del vehiculo automévil en el trifico
portuario. — Aun cuando la técnica de transhordo a

emplear en él es andloga a la del ferrocarril, no pre-~

cisa de andenes ni maquinaria especiales. Tiene una

gran movilidad y es capaz de aprovechar espacios
minimos para maniobra. Es el elemento de transporte
adecuado para recepcion y envio de marcancias, en
zonas proximas al puerto y alejadas del ferrocarril.

Inconvenientes, — Para la seguridad de los nego-
cios portuarios es desventajoso que desde el punto
de vista financiera y de ahorro de espacio sean ana-
logas las exigencias del camidn frente « las del ferro-
carril, cuya mayor veterania en el trafico portuario
supone un tanto y no pequeiio & su favor,

Otro inconveniente, aunque éste as facilmente
subsanable, lo constituye la heterogencidad de dimen-
siones de los vehiculos,

Conclusién. —— En nuevas construcciones portua-
rias y en la habilitacion de las mismas, hay que
contar con el vehiculo automdvil como carga finan-
ciera, que asume gran importancia en los procesos
de carga, desde ¢l punto de vista de ki competencia
entre traficos, Iisto ha hecho que, en numerosos
puertos, se hayan tomado medidas que tienen a hacer
soportables, si no rentables, las instalaciones ferro-
viarias; tales medidas van desde la garantia de un
movimiento minimo de mercancias por ferrocarril,
hasta la imposicion de un canon a los vehiculos auto-
maviles, En cambio, donde existe nacionalizacién de
los transportes, o donde la competencia no es ruinosa
para el ferrocarril, la libertad de ambos triaficos es
ahsoluta.

No es huena medida, sin embargo, ia imposicion
de trabas a un elemento de transporte, en beneficio
o defensa de otro. Si la economia de un pais se
decide a dar paso al camion en el proceso de trans-
porte, se impone, por parte del ferrocarril, la adop-
cion de las medidas necesarias para ponerlo a la
altura de las exigencias modernas, permitiéndole
tomar parte en el trifico ventajosamente o vor lo
menos dignamente,

Desde el punto de vista del puerto, sus instala-
ciones han de ser las necesarias para que tanto uno
como otro trifico sean capaces de transportar el
volumen de mercancias que proporcionalmente les
corresponde, volumen cuyo cilculo es factible, en
general, de una manera aproximada y teniendo en
cuenta los previsibles aumentos del futuro. Y no
olvidar que la capacidad de transporte, con todo
lo que ella implica, ha de ser superior del lado de
tierra de las instalaciones a la necesaria en orillamar.,

REFERENCTA.

Hafenbaudirektor Dipl.-Ing, Ralph Lutz: “Uber die
. technischen Grundlagen fiir die Fiihrung des
Lastkraftwagens in Seehidfen unter besonderer
Beriicksichtigung der - Stlickguthifen”. Bremen,
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