
PUERTO PARA GIGANTES DEL MAR 

La eraera de los supertanques del mar 
ha llegado a Chile. 

Entre septiembre y octubre prox1mos 
un petrolero gigante de 150 mil tonela 
das llegará a Quintero como el líder de 
una flota de SUP.ertanques de 1 5 O mil y 
200 mil toneladas que acarrearán petró
leo crudo desde Arabia. En la cubierta 
de uno de esos barcos podrían caber tres 
canchas de fútbol y entre su quilla y la 
punta de su mástil quedaría chico el edi
ficio de la Cooperativa Vitalicia de Val
paraíso. 

No existe en Chile , en este momento, 
un puerto capaz de recibir estas naves . 

Pero el primer puerto gigante del pe
tróleo en Chile, y el segundo en tamaño 
d el mundo, está naciendo en Quintero 
guiado por la mente de in genieros y por 
las manos de obreros chilenos que p er
ten ece n a la Empresa Na cional de Petró 
leo , ENAP. 

La constru cc ión del terminal de super
tanques es una obra de dimen siones des
comunales y de costos semejantes. 

La ' 'Revi sta de Marin a " ha est imado 
necesa rio reprod ucir in ext enso el artículo 
del diar io ' 'E l Mercurio" de Valp ara íso, 
"Puerto para Gigantes d,:,l Ma r" , ponien
do de relieve ante sus lectores la impo r
tancia que pa ra el pa ís tiene la obra em
prendida en Quintero por la Empr esa Na
cional de Petró leo. 

Por su magnitud y prop orciones tan 
fu era de lo común y única en el país , has-
ta la fecha, la Armada de Chil e sigu e 
con gran inter és el desa rr ollo de est a obra. 

Cuando ese "superpuerto petrolero". 
cuya única señal visible sobre el mar se
rá una boya gigante de l 5 metros de 
diámetro, esté concluido el 15 de sep
tiembre próximo, la ENAP habrá inver
tido 1 O millones de dólares y 9 5 millo
nes de escudos y desarrollado uno de los 
esfuerzos de ingeniería de superficie y 
bajo el mar más grande de Chile. 

A la cabeza del equipo que realiza ese 
trabajo se encuentra el Jefe de Construc
ción Zonal de la ENAP, ingeniero Mau
ricio Mo:atero Rivera . El y el Administra
dor Zonal Osear Bustamante, expli caron 
los detalles de la empresa gigantesca, 
cuyos estudios comenzaron en el año 
1969. 

MOTIV ACION ECONOMICA 

Actualmente, el terminal petrolero de 
la ENA P en Quintero rec ibe buqu es de 
80 mil ton ela das co n p e tr ó leo crudo des
de Punta Arenas, Venezuela, Arabia y 
otr os países . Los fletes en este tipo de 
nave s son considerados medi anos . No tie
nen la máxima r ent abi lidad qu e significa 
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el transporte en supertanques que por la 
cantidad y el tiempo que emplean resul
tan más económicos. 

En las actuales instalaciones de Quin
tero, un buque de 80 mil toneladas des
carga su petróleo en un promedio de dos 
días. En la misma capacidad no resulta
ría rentable un barco de mayor tamaño 
que alargaría su estadía en puerto. Un 
supertanque, para que sea operado con 
ventajas económicas, debe descargar en 
menos de un día. 

La ENAP, y por lo tanto Chile, logró 
un contrato petrolífero en Arabia a pre
cios menores y un transporte también más 
económico en supertanques. es decir en 
naves de 150 mil a 200 mil toneladas . 

Esto planteó la necesidad de que Chi
le contara con un puerto petrolero capaz 
de recibir una nave de ese calado y ope
rar su descarga en un plazo máximo de 
15 horas. 

Los técnicos de ENAP no se amilana
ron ante el desafío y decidieron construir 
en Quintero uno de los puertos petrole
ros más modernos y grandes del mundo. 

OBRAS EN TIERRA 

Pero no se trataba sólo de instalacio
nes en el mar. Se tuvo que estudiar la am
plia ció n de la zona de almacenamiento 
terrestre. La descarga de 200 mil tonela
das de petróleo en 1 5 horas significa 
contar con grandes depósitos d e almace
namiento. 

Fue así como se construyeron y ya es
tán listos en Quintero ocho estanques de 
3 5 mil metros cúbicos cada uno. Cada 
estanque tiene el tamaño de un edificio 
de 6 pisos . Su diámetro es de 60 metros 
y su alt ura de 15. Junto co n estos esta n
ques se diseñó una red de cañerías, un 
sistema de válvulas automáticas para el 
control de llenado de los estanques con 
telecontrol y telemedid a. Ello signific a 
que todas las válvulas se operan desde 
una sala de control. En breve, además, 
el sistema d e telemedidas permitirá tener 
en Concón un a informa ció n dire cta de la 
calidad y cantidad de petróleo en el ter
minal de Quintero. 

Los estanques son de techo flotante. 
Es decir, suben y bajan con el líquido. 
Este sistema ofrece la máxima seguridad 
contra incendios, ya que no hay bolsas 
de gas o de aire entre producto y techo. 

Aunque el terminal está unido por 
oleoductos a Concón , ante la mayor ca
pacidad, se estudia también la instala
ción entre ambos puntos de un nuevo 
oleoducto de 24 pulgadas. 

Esa es la parte terrestre del puerto 
petrolero. 

OBRAS EN EL MAR 

Pero la más interesante es la parte ma
rítima. Consiste en el llamado " sistema 
de monoboya modelo SBM" (Single 
Buoy Mooring) . 

Este sistema es relativamente nuevo . 
Su desarrollo en el mundo no tiene más 
de ocho años y ha tomado incremento 
por la construcción de enormes gigantes 
del mar . 

Significa una revolución del sistema 
tradicional, ya que el barco no atraca a un 
terminal junto a la costa. El supertanque 
amarra a una boya gigante que se encuen
tra mar adentro ( entre 2 y 3 kilómetros 
de la costa) y allí, con cualquier condi-
ción de tiempo, procede a descargar a 
través de la boya y de sistemas de man· 
gueras y cañerías submarinas toda su car
ga. 

La "monoboya", que es el corazón del 
sistema, es fabricada por dos firmas com
petidoras del mundo, las que la hacen a 
pedido y de acuerdo a las condiciones 
marítimas del lu ga r en que se van a ins
talar y el tonelaje de los barcos que se 
van a recibir . 

En el caso de Quintero , la "monobo
ya" va a estar insta lada a 2.800 metros 
de la orilla del mar. 

Semeja esa boya un estanque. Aunque 
la boya está fija, su parte central, que es 
la que recibe el petróleo, gi ra libr emente 
en 360 grados y está conectada al barco 
por dos mangueras flo tantes de 24 pul
gadas de diámetro cada una. 

Esto permite que el "s upert a nque " se 
ama rr e a proa a la boya a una distancia 
de 180 metros y gire circular y libremen
t e a merced de los vientos o las corrien· 
tes mientras d escar ga sin cesar y a gran 
velocidad su petróleo. Es este movimien• 
to circular el que hace que la "monobo
ya" esté instalada mar afuera, ya que 
normalmente la eslora de un barco de 
150 a 200 mil toneladas va de los 300 

a los 400 metros. 
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Aunque es l-!> más moderno y gra nd e en su tipo, ol puerto petrolero de Quintero, que cons-
tr uye la ENAP a nn costo de 10 millon es de dólares y 95 millones do escudos, consta de elemen-
tos simp les aunque giga nt escos en el mar. Son ellos una "monoboya" de 15 met ros de diá me-
tro, como la que aparece en la fotografía superior; y una cañería submarina de 12 pulgadas y 
2.800 metros de largo, de tam añ o mayor a. la que aparece abajo. Las fotos corresponden a un 

sistema sim ilar al que se in sta la en Quintero, pero de dimensiones mucho menores. La do 
Quintero es la segunda más grande dol mundo , 
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En su parte inferior, bajo el mar, la 
" monoboya" tiene otras dos mangueras 
submarinas, de 24 pulgadas cada una, 
que la unen a la cañería submarina que 
permite el paso del petróleo desde la 
" monoboya" a los estanques de tierra . 

INSTALACIONES BAJO EL MAR 

No se trata de una cañería cualquiera. 
Es una cañería descomunal. 

Tiene un largo de 2.800 metros y un 
diámetro de 42 pulgadas (casi un metro 
20); es de fierro forrada en capas de an
tióxido y recubierta con 1 O centímetros 
de concreto armado, lo que la convierte 
prácticamente en una roca. 

La "monoboya", que, como dijimos, 
está fija en su punto en el mar, será afir
mada con seis anclas de 1 5 toneladas 
cada una. En Quintero, la "monoboya" 
quedará en un punto en que la profundi
dad del mar es de 5 O metros. Ello signi
fica que las anclas con cadenas van a ir 
a profundidades entre 40 y 80 metros. 

La instalación de la cañería submarina 
será a su vez una proeza vista pocas ve
ces en el mundo , no sólo por su dimen
.sión que convierte al puerto de Quintero 
en el segundo o tercero del mundo y en 
el mayor de América. En efecto, sólo se 
sabe que en Singapur fue instalada una 
cañería submarina mayor . La de Singa
pur es de 44 pulgadas contra 42 de la de 
Quintero . 

Para su colocación, la cañería se arma 
de una sola pieza -¡ una pieza de 2.800 
metros de largo!- en tierra. Para eso se 
construye una vía ferro viaria que llega 
hasta la orilla del mar. En ella se instalan 
boggies y sobre éstos se arma la cañería 
que , como ya dijimos, lleva capas de ant i
óxido y 1 O centímetros de concreto ar
mado. 

En alta mar, a 3 kilómetros de distan
cia, se instala un pontón especial debida
mente anclado y con un güinche gigan
tesco. Desde allí, con cables de 2 , 5 pul 
gadas , se toma la punta de la cañería y 
se hala hacia el mar, al tiempo que se 
empuja desde tierra. 

A la orilla del mar hay un foso al que 
van cayendo los boggies ferroviarios a 
medida que la cañería se interna en el 
mar y se arrastra sobre su fondo, centí
metro a centímetro, hasta cubrir los 2.800 
metros. 

Cálculos ingenieriles, cuidadosamen• 
te desarrollados, indican que una vez ins- 
talada, por su peso y su conformación, la 
cañería no se moverá más y se asentará 
como una roca al fondo del océano . 

Los trabajos de esta descr ipción están 
por realizarse. Las labores en tierra se 
efectuaron desde el segundo trimestre del 
año 1970 y están prácticamente conclui
das. Ahora, las obras marítimas de lan
zamiento de la cañería y colocación de 
la "monoboya" están por iniciarse para 
quedar concluidas el 1 5 de septiembre. 

ESTUDIOS Y MERCADOS 

Para materializar todo el trabajo fue 
menester que previamente se efectuaran 
estudios de ingeniería y de conocimiento 
del fondo del mar, trabajos para los cua
les la ENAP contrató la asesoría de los 
Consultores Brown Rooth, de Estados 
Unidos. 

Fue preciso un estudio minucioso del 
fondo del mar en toda el área y se ave
riguó la existencia de material y la con
sistencia hasta 3 metros bajo la arena del 
fondo. 

Para ello los hombres-ranas efectuaron 
sondajes submarinos con lanzas de agua. 
Este sis tema consiste en la inmersión de 
hombres-ranas hasta los 80 metros de 
profundidad premunidos de unas lanzas 
por cuya punta sale agua a alta presión. 
Esto permite que esas lanzan se hundan 
en el fondo del mar hasta los 3 metros 
requeridos y se conozca la consistencia 
de ese fondo: si hay roca, arena, fango, 
etc. 

Fu era de estos estudios, se analizó el 
mercado mundial de equipos para adqui
rir lo que fuera más conveniente para el 
proyecto. 

La "monoboya" para barcos de hasta 
200.000 toneladas fue encargada a la 
SBM (Single Buoy Mooring), una firma 
holandesa, pero se fabrica en Marsella, 
Francia. Y a está casi concluida y se em
barcará hacia Chile, en un barco especial, 
el 1 5 de agosto. 

Las ancl a s de 1 5 toneladas cada una 
y los 2.500 metros de cadenas especiales 
que se requieren para el anclaje de la 
"monoboya" fueron encargados a la fir
ma española Vicinay, una de las marcas 
má s prestigiadas del mundo en esta ma
teria. 
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Las mangueras flotantes y submarinas 
de la "monoboya" se adquirieron a la 
firma británica Uni Royal. 

Finalmente, la cañería submarina es 
fabricada por la firma alemana Salz Git
ter. 

Esta cañería submarina pesa 350 kilos 
por metro. Su dimensión, como hemos 
dicho, es de 2.800 metros. 

AZAROSO VIAJE 

Para traerla a Chile, la firma Salz Git
ter la hizo en 220 trozos que se embarca
ron en una sola nave que con ello com
pletó su carga. 

El buque salió hacia Chile desde Ham
burgo en enero de este año en un viaje 
azaroso que estuvo a punto de terminar 
en el fondo del mar . 

Cuando la nave cruzaba el Canal de 
la Mancha fue sorprendida por un tem
poral que la tuvo a tan mal traer que casi 
se produjo el naufragio. Para librarse se 
lanzaron al mar 140 de los 220 trozos 
de cañería. 

El barco tuvo tales daños que debió 
regresar a Hamburgo con el resto de la 
carga . Aunque el seguro cubrió la pérdi
da, tuvo que ordenarse de nuevo la cons-

* 

trucción de la cañería, lo que retrasó en 
varios meses el proyecto chileno . Los 80 
trozos de cañería que se salvaron ya es
tán en Chile . El saldo reconstruido em
pieza a llegar desde el 7 de Junio. 

LA ETAPA FINAL 

Ahora, superados los inconvenientes, 
la gigantesca construcción avanza con se
guridad. Cuando la obra esté por con 
cluirse, un simple radiograma se enviará 
desde Concón a la Compañía Naviera ln
ternaciosal "Sea Bridge" (Puente del 
Mar) que es la dueña de los supertan
ques. El radiograma avisará que uno de 
los puertos petroleros más grandes y mo
dernos del mundo estará listo en Quinte
ro y que los supertanques pueden poner 
proa a Chile. 

El gigantesco trabajo y la cuantiosa in
versión no son un gasto para Chile. La 
rebaja de costos que significará la ope
ración de supertanques permite asegurar 
que en dos años y medio se habrá recu
perado la inversión de I O millones de 
dólares y 95 millones de escudos. 

Se habrá también probado, una vez 
más, que no hay dificultad que el ingenio 
y la técnica no superen cuando el pro
greso lo pide. 
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