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Nueva Zelanda

sinopsis

La Junta de Obras del puerto de Lyttelton (Nueva Zelanda) ha redactado un proyecto de reforma y construccion de nuevos mue-
lles y rompeolas para absorber el creciente movimiento portuario, cuyo coste se eleva a 4,5 millones de libras.

La obra consiste en un muelle frontal, continuo, de 1.070 m de longitud, en zona de gran calado, capaz para que atraquen barcos
de gran tonelaje.

La estructura estd constituida por una zona de rellenos, ganados al mar, en cuyo frente se hallan unas filas de pilotes sobre los que
descansa la estructura del muelle, construida a base de madera dura australiana; en cambio, Ia plataforma formada sobre el re-
lleno es de madera blanda del pais.

Los montes que bordean al mar han sido perforados con dos tineles: uno para carretera y otro para ferrocarril. Estas vias—que
salvan una distancia de 11 km—uniran el puerto con Christchurch, la ciudad mas importante de South Island.

El fondo era fango semiliquido, de dificil contencion, por lo que se procedié a levantar el relleno, con un sencillo e ingenioso
método. Este consiste en echar tongadas de piedra, procedente de canteras de préstamos, que, al hundirse, creaban una ola o flujo
de fangos en la linea frontal, Esta ola se dragaba, y el relleno y avance se continuaba. Hubo que utilizar la piedra por no existir
arena suficiente en las proximidades. .

La Junta de Obras del puerto de Lyttelton, de South Island (Nueva Zelanda), ha decidido, después de un
detallado estudio, la reforma y ampliacion del puerto e instalaciones existentes, de acuerdo con un pro-
yecto cuyo presupuesto se eleva a unos 4,5 millones de libras. El movimiento portuario creciente ha exi-
gido se proceda rdpidamente a la apertura de nuevos muelles para atender a la navegacion costera y de
ultramar, cada dia de mayor volumen.
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Rompeolas y tinglados en construccion.

En lineas generales, y en lo que se reflere a la zona E. del puerto, el proyecto consiste en un muelle
frontal de unos 1.070 m de longitud, situado en aguas profundas para que puedan atracar naves de
gran calado.

Sobre la gran plataforma de este muelle se extienden, paralelamente a la linea frontal, tres tinglados
de estructura metdlica, de una sola planta, y de 182 X 36,6 m, que dejardn una plataforma libre de
22,8 m de anchura entre la linea de bolardos y fachada exterior. En esta plataforma van cuatro vias y
doce gruas portico, de 5 t de capacidad cada una, que salvan tres de las cuatro vias. En la plataforma
formada en la parte posterior de la linea de tinglados se ha habilitado otra plataforma con una via
férrea y una avenida, de 36,5 m de anchura, que limita una zona de 48 m de profundidad, libre, utiliza-
ble para el almacenamiento de mercancias a cielo abierto.

Toda el drea que comprende esta zona constituye un relleno ganado al mar. La linea frontal de mue-
lles se ha protegido con un rompeolas, que se proyecta 213 m al mar en su extremidad oriental. Toda
la zona interesada por el puerto y sus instalaciones tiene una extensién total de unas 24 Ha: 16,2 han
sido sustraidas al mar; 3,6, de canteras y excavaciones, y 4,20, procedentes de explanaciones.

El puerto original de Lyttelton se componia de una serie de ddrsenas interiores, constituidas por mue-
lles en forma de dique a cuyos lados atracaban los navios y servidas por simples vias férreas solamente.
Los nuevos muelles dispondran de plataformas utilizables para el transporte por camiones y, ademas,
de vias férreas que se comunican con la planicie de Canterbury, a través de tuneles que atraviesan
los montes cercanos a la costa. Tanto por carretera como por ferrocarril, el puerto se halla a unos
11 km de Christchurch, que es la aglomeracién mds importante de South Island.

La operacion mads dificil de realizar en este proyecto ha sido la de cimentar toda la obra portuaria
sobre el fondo del puerto, cubierto algunas veces de un fango casi liguido. Un procedimiento muy ge-
neralizado en este tipo de cimientos consiste en dragar los fangos y arcillas hasta llegar a una profun-
didad determinada y rellenar con arena o materiales granulares similares.

© Consejo Superior de Investigaciones Cientificas

Licencia Creative Commons 3.0 Espafia (by-nc) http://informesdelaconstruccion.revistas.csic.es



Canteras para el rompeolas y relleno.

Pero la busqueda de arenas disponibles en las inmediaciones no dio resultados satisfactorios. Esto no
obstante, surgia la duda de la posibilidad de poder formar un hueco con taludes de suficiente consisten-
cia para permanecer abierto durante el largo periodo necesario para su relleno con arenas procedentes de
préstamos.

Después de ciertas experiencias realizadas en la parte horizontal del proyecto y de sacar muestras imper-
turbadas del fondo del puerto, utilizando un tren de sondeos montado sobre una plataforma al objeto
preparado, asi como de un gran numero de ensayos de cizalladura «in situ», hasta llegar a la roca firme,
se decidid el proceso particular que debia seguirse en la ejecucién de cimientos.

Dicho método consistié en colocar tongadas de piedra, procedente de canteras de préstamos, que carga-
ban el fondo fangoso, hundiéndose lentamente, mientras se dragaba la ola de barros formada en la parte
externa de dichas tongadas. La zona cargada con piedra correspondié a una banda de 60 m de anchura.
Las primeras tongadas descendieron unos 18 m, por debajo de las mareas bajas, a cuya profundidad hay
una ligera capa de arena. La zona costera, de 60 m de anchura, no se sobrecargd, por lo que su penetra-
cién fue mucho menor.

La estabilidad del talud frontal del relleno exigié se prestase considerable cuidado, ya que dicha pared
debia terminarse con precisién en un plano determinado. En las distintas fases experimentales se pudo
comprobar que todos los asientos se movian hacia adelante, siguiendo la direccién en que se iba vaciando
la piedra del relleno. Asi, pues, el relleno se colocaba de tal forma que su frente tuviese una direccién
normal al frente de los muelles de atraque.

Como Lyttelton se halla relativamente inmunizado a los ataques de insectos a las estructuras de madera,
se podrd utilizar la madera dura australiana en la construccion del puerto, dado que ésta tiene gran dura-
bilidad y se presta favorablemente para su empleo en este tipo de obras.
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El nuevo puerto tiene seis filas
de pilotes, 4 m de longitud cada
uno, que soportan las vigas trans-
versales y longitudinales sobre
las que se apoya la cobertura de
cierre, cuya mitad, aproximada-
mente, es de madera blanda neo-
zelandesa. Los pilotes tienen una
longitud que varia, de 13 m en
los sencillos, soportados en la
piedra del relleno, a 32 m para
los dobles, empalmados y colo-
cados en las filas exteriores. Es-
tos ultimos se mantienen gracias
al rozamiento lateral con los fan-
gos del fondo del mar.

La hinca de pilotes se ejecuté
con una machina automodvil que
se movia sobre el nuevo puerto,
y con un voladizo posible de 4 m,
lo que permitia la hinca de la fila
inmediata, compuesta de seis pi-
lotes. Esta machina podia girar
N 360° alrededor de su eje vertical,
avanzar y retroceder a lo largo
del muelle o transversalmente al
mismo.

Los pilotes de madera y otros
materiales y herramientas se
transportaban a la posicién re-
querida valiéndose de una gruda
movil, de 5 t de capacidad, mon-
tada sobre carriles, con un radio
de accion de 32 m, y que se mo-
via paralelamente al frente del
muelle de madera y sobre la zona
ganada al mar con relleno.

El esfuerzo de los cables de ama-
rre serda absorbido por la viga
construida sobre una fila de pi-
lotes y arriostrada con laminados
metdlicos, a un muro posterior,
de hormigén armado, de 1,80 m
de altura, enterrado en el relle-
no. Cada bolardo con su pilote y
sistema de arriostramiento ten-
dra capacidad suficiente para ab-
sorber un esfuerzo de 50 tone-
ladas.

El sistema de defensas estd cons-
tituido por una serie de pilotes,
espaciados a 22 m y provistos de
amortiguadores colocados entre
los pilotes y estructura del mue-
1lle. El sistema asi constituido po-
dré resistir un impacto de 3.800
kilogramos X m x amortiguador.
Diez de estos amortiguadores
pueden parar, con garantia, a un
barco de 30.000 t, moviéndose con
una velocidad de 8 km/hora.

Dragado de fangos.

Estructura metdlica para el primer
tinglado.

Griaas montadas sobre carriles.
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En esta obra se han utilizado dos dragas de suc-
ciéon: una escocesa modelo 1911 y otra moderna,
también escocesa, pero modelo 1961. La primera
tiene una bodega de 850 m’® de capacidad, que co-
rresponden, aproximadamente, a unas 1.200 t, y un
sistema de bombeo con rendimientc de 4.000 t por
hora. La otra tiene una bodega de 1.273 m’® hasta
el nivel de cubierta, con un colmo posible adicio-
nal de 198 m? elevandose, en conjunto, a unas
1.750 t como madximo.

Puesto que en el interior de la rada no podian ha-
bilitarse nuevos muelles de atraque, ha sido ne-
cesario proceder a una serie de rellenos, con los
que se han ganado 16 Ha al mar.

Antes de empezar la ejecucién de las obras se pre-
paré un modelo reducido que se envié a Inglaterra
para ser ensayado.

El primer muelle, de 304 m de longitud, fue inaugu-
rado por el Gobernador General el 28 de noviembre
ultimo.

Colocacion de vias sobre la plataforma,
Montaje de tinglados.

© Consejo Superior de Investigaciones Cientificas
Licencia Creative Commons 3.0 Espafia (by-nc)

http://informesdelaconstruccion.revistas.csic.es



résumeée @ summary @ zusammenfassung

Prolongement du port Lyttelfon - Nouvelle Zélande

Le Comité des Travaux du port de Lyttelton (Nouvelle-Zélande) a préparé un projet de réforme et de construction de nou-
veaux quais et jetées pour absorber le mouvement portuaire croissant. Le coiit s’élévera i quatre millions et demi de livres.

L’ouvrage consiste en une jetée frontale, continue de 1.070 m de long, dans une zone de profondeur suffisante pour permet-
tre ’accostage de navires de grand tonnage.

Sa structure consiste en une zone de remblais, gagnée sur la mer, le long de laquelle a été battue une série de pilotis
sur lesquels repose la structure du quai, dont la plate-forme a été construite en bois dur australien, Par contre, la partie
intérieure de ladite rlate-forme est en bois du pays.

Les collines qui bordent la mer ont été perforées de deux tunnels: I’'un pour une route et l’autre pour le chemin de fer.
Ces voies—que franchissent une distance de 11 km—uniront le port avec Christchurch, la ville la plus importante de South
Island.

Le fond étant couvert d’une couche de vase semiliquide, de faible résistance, le remblayage a été exécuté a 1’aide d’une
méthode simple et ingénieuse: la mise en place de couches provenant de carriéres—puisqu’on ne disposait pas de sable en
quantité suffisante—qui, au t de leur ver t, formaient une vague de vase tout au long de la jetée. La créte
de cette vague était draguée au fur et 4 mesure que le remblayage avancait.

Enlargement of Lyttelton Harbour, New Zeeland

Lyttleton Port Authority has drawn up a project for the reform and construction of new wharves and breakwaters, to
cater for the increasing sea traffic. The cost of the project is 472 million pounds.

The main work consists of a 1,070 m long front wharf, built in deep water, and apt for use by large ships.

The structure of the wharf consists of 2 filled in zone, taken from the sea, along the edge of which a row of piles has
been arranged, to support the wharf itself. This has been made with hard Australian timber. But the platform over the
filled in zone is built with soft local timber.

The hills rising along the coastline have been traversed by two tunnels: one for the roadway and the other to take the
railway. These communication lines, which save 11 km, will link the harbour with Christchurch, the most important city
in South Island.

The bottom, where the wharf has been made, was soft mud, awkward to contain and control. To overcome this difficulty
a simple and ingenious method was adopted. Loads of stone, from nearby quarry residues, were thrown into the mud.
The stones pushed out the mud in the manner of a wavefront. The mud was then dredged away, and the stone
filling operation was continued. Stone had to be used as there was insufficient sand in the neighbourhood,

Die Erweiterung des Hafens von Lyttelfon = Neuseeland

Die Baukommission des Hafens von Lyttelton/Neuseeland entwarf einen Plan zur Modernisierung der alten und den Bau
neuer Quaianlagen, um dem stindig anwachsenden Hafenverkehr gerecht zu werden, Die Kosten belaufen sich auf 4 7%
Millionen Pfund.

Der Plan besteht aus dem Bau eines durchgehenden Vorderquais von 1.0 m Linge in grosser Wassertiefe, um das
Anlegen grosser Schiffe zu ermiglichen. Der Quai besteht aus einer Reihe von Pfihlen, die die dem Meer abgewonnene
Auffiill-Zone abgrenzen und auf denen die aus hartem australischem Holz bestehende Struktur des Quais ruht. Die
Quaiplattform dagegen wurde aus weichem einheimischem Holz angefertigt.

Durch die am Meer sich erhebenden Berge wurden zwei Tunnel gebaut, von denen einer fiir den Strassenverkehr und
der andere fiir den Eisenbahnverkehr vorgesehen waren. Diese Verkehrswege, die eine Entfernung von 11 km iiberbriicken,
verbinden den Hafen mit Christchurch, der wichtigsten Stadt von South Island.

Der Untergrund bestand aus weichem Schlamm, der schwierig zu stabilisieren war. Deshalb esfolgte die Auffiillung nach
einem einfallsreichen und einfachen System: Man schiittete Steine aus einem nahe gelegenen Steinbruch in den Schlamm,
der dadurch zur Vorderseite hin verdringt und von dort durch Ausbaggern entfernt wurde. Dieser Vorgang wurde stindig
wiederholt. Man musste Steine dazu verwenden, da nicht geniigend Sand in der Nihe vorhanden war.
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