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TRANSFORMACION DEL MOTOPESQUERO AL
FRESCO “ANDES” EN CONGELADOR

Por LUIS JIMENEZ LUNA

Ingeniero Naval

Generalidades

Se ha venido apreciando estos afios ultimos, en el
trabajo de nuestros pesqueros de altura al fresco, una
disminuciéon muy notable en sus capturas, debido
fundamentalmente a la explotacién masiva a que se
ha estado sometiendo los caladeros tradicionales de
pesca.

Este descenso de producciéon obligé a nuestros
barcos a desplazarse cada vez mas lejos de los puertos
espafioles buscando siempre caladeros de mas alta
rentabilidad en su explotacion,

Ahora bien, dado que el pescado en hielo s6lo puede
permanecer almacenado en las neveras de los barcos
un tiempo muy limitado (como mucho podriamos es-
timar desde la realizacién de las primeras capturas
hasta su total descarga en puerto, unos 18 dias),
resulta que el hecho de pescar mas lejos buscando
caladeros mas ricos, tiene como consecuencia inme-
diata el reducir la marea neta de pesca no logrando,
por tanto, ese mayor rendimiento en la explotacion de
los 'barcos que se pretendia llegando mas lejos.

Vemos aqui, por este simple razonamiento, que el
porvenir de los grandes arrastreros al fresco es fran-
camente dudoso, y que hay que buscar para ellos
otras soluciones de méas rentable explotacion.

La técnica, como ha venido ocurriendo siempre en
todos los campos y en todas las épocas, da en pesca
la solucién a este problema. Surge, al objeto de po-
der pescar en caladeros sin limitacién de distancia o
tiempo, el proceso de congelacién rapida a bordo de
los barcos.

Transformacion del “Andes”

Los armadores del “Andes”, comprendiendo este
problema, estudiaron la posibilidad de transformar
su buque fresquero en arrastrero congelador.

En la figura 1, mostramos un esquema de la dis-
posiciéon general del “Andes”, antes de su transfor-
macion.
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Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Bialove. total .coninamaninrsaaasn 46,10 m.
Eslora entre perpendiculares .............. 40,00 m.

Mangn. de traZhao ... .. o sir i s S s 8,20 m.
Puntal de construceion ...........ccc.oeennn.. 4,50 m.
Calado medio de trazado ..................... 3,90 m,
Capacidad bodega proa ......c.cc.oovvunvnnns 340 m?
Capacidad bodega popa ........c.ccecvnvnnnn 65 m?®
R BT s e e as e e Mo 425 T.

Después de su transformacién en congelador,

En la fig. 2 aparece la disposiciéon general previs-
ta en el primer anteproyecto que se hizo.

Como podra observarse, comparando estas dos dis-
posiciones generales, la solucidon de este primer es-
tudio tenia como fallo fundamental el que la nueva
disposicién de la ciamara de maquinas obligaba al
desguace casi total de la inicial y a un nuevo monta-
je completo de la propuesta. Esta solucién, como fa-
cilmente podra intuirse, resultaba altamente costosa.

También la situaciéon prevista para la caseta de ar-
marios congeladores presentaba el inconveniente de
la dificil distribucién de la zona 1itil de cubierta para
la preparacién del pescado, dificultando, ademaés, la
maniobra de descarga del copo.
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Tampoco resultaba corecta la solucion de ese ca-
marote de 4 plazas en el pafol del castillo, lejos del
resto de los servicios de habilitacion.

Ante los problemas que este primer estudio presen-
taba, y después de nuevos tanteos, se llegé a la so-
lucién presentada en la figura 3.

Para camara de maquinaria frigorifica se aprove-
cho el tanque central de los 3 transversales de gas-oil
de que disponia el barco entre la bodega de proa y la
camara de motores.

De esta forma, no se tuvo gue levantar ninguno de
los servicios o elementos existentes en la camara de
motores del tarco, salvo la eliminacion del tanque de

Zona de congelacién.

aceite y el banco de trabajo  ue se sustituyeron por
un tanque estructural sob:e cuyo techo se monté el
nuevo grupo electrégeno preciso para los servicios de
frio.

Como puede comprenderse, esta solucion resultaba
mas barata que la anterior, en lo que se refiere a la
instalaciéon de maquinaria.

Para ubicacién de los armarios congeladores se
prepard un amplio compartimento a proa de la su-
perestructura baja, prescindiendo tinicamente de un
camarote y reduciendo ligeramente el aseo de oficia-
les. Esta solucion tiene ademaés, la ventaja de que al
ir esta zona directamente encima de la cimara de ma-
quinaria frigorifica, las lineas de tuberias precisas
resultaban mas ficiles de montar, mas cortas y por
tanto con una considerable economia,

La maquinilla de pesca se situé a proa lograndose
una maniobra méas agil y moderna y obteniéndose a
proa de la camara de congelacion una amplia zona de
preparacidén del pescado.

Respecto al acomodo de la tripulaciéon mayor que
exigia la nueva explotacion del buque, se montaron
4 nuevas literas en el rancho de popa y se situé un
nuevo camarote para los dos contramaestres en el
espacio libre del vestibulo de popa.

Dado que las mareas de pesca de este buque ya
transformado, teniendo incluso previsto el sistema
de transbordo del pescado, iban a resultar mucho méas
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largas que las propias de su anterior explotacion co-
mo fresquero, se monto en la zona del servomotor dos
camaras frigorificas para carne y verdura respecti-
vamente,

Aislamiento de bodegas

Dado que la cubierta principal en la zona de la bo-
dega de proa era simplemente de esqueleto y al objeto
de evitar posibles futuras filtraciones de agua al ais-
lamiento de corcho, se convirtio esta cubierta en co-
rrida, para lo que fue preciso levantar el forro exte-
rior de madera calafateada reemplazandolo por otro
nuevo,

También se desguazé el espesor de aislamiento que
el bugue llevaba como fresquero debido a dos razo-
nas, ambas decisivas. Este aislamiento estaba total-
mente impregnado de agua por lo cual su poder ais-
lante era minimo, y ademéas porque era preciso ligar
al forro los soportes obligados de los serpentines eva-
poradores.

Se monto, como es normal en congeladores, 250
milimetros de corcho en el techo de las bodegas y
225 mm. en el piso y costados.

La capacidad resultante una vez colocados los ser-
pentines y cubiertos éstos con un forro de madera
machiembrada, fue de 280 metros clibicos en la bo-
dega de proa y 40 metros clibicos en la de popa.

Nuevo grupo electrogeno

La potencia eléctrica del buque era tan sélo la su-
ficiente para los servicios normales del mismo,

Hubo que prever una nueva fuente de energia para
los servicios de congelacion y conservacion del pes-
cado.

La potencia eléctrica instalada en el equipo de frio
sumaba 100 kilovatios, siendo la absorbida en con-
diciones normales de régimen de 80 kilovatios.

Se previé un nuevo grupo electrégeno, del cual ya
hablamos anteriormente, y que se monté en el techo
del nuevo tanque de aceite estructural, con una po-
tencia eléctrica nominal de 90 kilovatios, accionado
por un motor MWM., de 147 BHP.

Este mismo grupo, cuando el servicio de frio no
precisa de toda su potencia, puede alimentar también
los servicios normales de navegacion del buque.

Asimismo, se ha previsto que la dinamo de cola
(30 kilovatios) pueda alimentar el servicio frigorifi-
co de conservacién de bodegas en el viaje de regreso
del caladero a puerto, relevando asi el nuevo grupo
eléctrogeno a fin de revisar éste y ponerlo a punto
para una nueva marea.

Al objeto de no modificar el cuadro eléctrico prin-
cipal existente se preparé otro cuadro auxiliar ali-
mentado por el nuevo grupo y que atiende todos los
servicios de frio.
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Figura 3.

Instalacidn frigorifica

Refrigerante primario: Freén 22.

Refrigerante secundario: Salmuera de cloruro de
calcio al 29 por 100.

En los condensadores: circulacién por agua de
mar.

Todos los servicios se refrigeran mediante salmue-
ra previamente enfriada, no utilizindose la evapora-
cion directa del refrigerante primario mis que para el
enfriamiento de dicha salmuera.

La instalaciéon se compone de:

Un compresor Worthington 3JF4-2, para conserva-
cién de hodegas con una producciéon de 19.200 fr/h.
con una temperatura de evaporacién de — 35°C, y
otra de condensacion de + 40°C. Motor eléctrico
de 25 CV.

Un Compresor Worthington 6JF4-2 para congela-
cion de 55.200 fr/h. con temperaturas de — 40°C
y 40°C de evaporacién y condensacion respectiva-
mente. Motor eléctrico de 80 CV.

Dos separadoras de aceite de accionamiento ma-
nual,

Dos condensadores marinos multitubulares hori-
zontales.

Dos recipientes sub-enfriadores verticales.

Dos evaporadores de freén enfriadores de sal-
muera.

Dos grupos motobombas centrifugas para circula-
cién del agua de mar por los condensadores de 50
metros clibicos por hora y 10 metros clibicos hora.

Dos grupos motobombas para circulacién de sal-
muera de 40 metros cibicos hora y 11 metros ci-
bicos hora.

Un grupo motobomba para salmuera caliente de 15
metros cliibicos hora.

Un tanque de expansién y preparacion de salmuera.

Un calentador eléctrico de salmuera de 15 kilova-
tios para desescarche protegido por una valvula
de seguridad para vapor y un termostato.

Un grupo completo de valvulas, tuberias y demas
accesorios.

Para la congelacién del pescado se montaron tres
armarios de congelacién Jackstone, de placas de con-
tacto verticales, de 15 estaciones cada uno, con 104
milimetros de separacién entre placas y equipo hi-
dréaulico para accionamiento de las mismas.

La producciéon diaria de cada armario es de 4.000
kilogramos de pescado congelado.

Para control de temperatura de las bodegas se ins-
taldé un equipo de termémetros eléctricos a distancia
con estacién de lectura en la cAmara de maquinas.
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Estabilidad y trimado

Otro punto muy interesante del proyecto, y que fue
estudiado con sumo cuidado, fue la estimacion de las
nuevas condiciones de estabilidad y trimado del
buque.

Eran muchos los pesos altos previstos: obra de ace-
ro de la zona de congelacién, armarios Jackstone, tan-
que mezclador de salmuera, calentador, condensa-
dores, ete.

Habia también otros pesos por debajo del centro de
gravedad del buque: nuevo grupo electrégeno y par-
te de la maquinaria frigorifica.

La reserva de estabilidad del “Andes”, asi como su
trimado en distintas condiciones, antes de su trans-
formacion eran francamente buenos,

En un congelador, la condicién de salida de puerto
es mas desfavorable que en un pesquero al fresco, ya
que en un congelador no se precisa la carga inicial
de hielo en las bodegas al hacerse el buque a la mar.
Por ello se estudié detenidamente esta condicién al
objeto de que una vez transformado el barco no pre-
sentase un fuerte trimado en la condicion de salida de
puerto, asi como que en la condicién de maxima carga
al abandonar los caladeros siguiera presentando un
trimado anilogo al de trazado.

En esta condicion de salida de puerto, aun cuando
el barco ya congelador no precisaba la carga de hielo,
el hecho de haber situado la maquinilla de pesca a
proa, la colocacién de los armarios Jackstone y el
peso mayor en bodegas del aislamiento de corcho y
serpentines, dio al buque un trimado de 2,993 metros
a popa cuando anteriormente como pesquero al fresco
y en la misma condicion de salida a la mar presentaba
un trimado a popa de 3,627 metros.

El trimado a la salida del caladero ya cargado, el
““Andes”, resultaba de 2,062 metros, siendo el trima-
¢o de trazado de 1,600 metros. Esto se debe a que el
combustible que quedaba se habia previsto en los
tanques de popa. De esta forma, al ir consumiendo
gas-oil en el viaje de regreso se llegaba a puerto con
un trimado de 2,00 metros. -

Respecto a la estabilidad en la figura 4, aparece
el Diagrama de Estabilidad con las curvas de brazos
adrizantes en la condicion mas desfavorable, que es
la del bugue en el caladero con un 25 por 100 de pes-
ca en bodegas, sin consumos, y con el copo suspendido
con 10 toneladas de carga a 5 metros sobre el plano
del agua. Podemos observar como en esta condicion,
la mas desfavorable, cumple el buque sobradamente
el criterio de Rahola, asi como los valores minimos
del criterio ruso.
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ENFRIAMIENTO DE LA CARGA EN UN BUQUE
PLATANERO ()

Por JOSE A. PEREZ MURNOZ

Ingeniero Naval

RESUMEN

Tomando como base los intercambios de calor en los distintos puntos del cir-
cuito de un espacio refrigerado independiente del buque, se establecen las ecua-
ciones del Proceso de enfriamiento, que se resuelven, teniendo en cuentc que el
orden de magnitud de ciertos valores permite la simplificacion de algunas ex-
presiones.

Se adopta una representacion grdifica en la cual, la interpretacion geométrica
de algunas relaciones del Proceso, permite resolver en forma sencilla, semi-grd-
fica, semi-analitica, el probiema de hallar la potencia frigorifica inicial y los
regimenes de funcionamiento de los ventiladores para obtener un tiempo de en-
friamiento fijado.

Tomando valores medio para ciertas constantes, se construye un diagrama
Bor unidad de volumen, que se propone como de aplicacion general para cualquier
espacio refrigerado independiente de este tipo de buque.

Para el bugquec completo se caonsidera el tiempo de enfriamiento total en rela-
cion con el ritmo de carga y se obtiene la curva de potencia frigorifica totul du-
rante la misma, pare Hegar a determinar la potencia frigorifica instalada.

Se exponen y comentan los criterios que, con resultado satisfactorio, se siguen
en la explotacion de estos buques, para fijar el régimen de renovacion de wire del
circuito. De acuerdo con ellos y a la vista de la capacidad frigorifica sobrante, se
conclulYe que no tendria justificacion fijar la potencia frigorifica instalada supo-
niendo una renovacion continua de aire.

Se considera para el estudio un platanero normal Temperatura de la fruta ............... - t

. ot PN P Temperatura del aire impulsado
en el que la capacidad clibica total esta dividida en Temperatura del aire aspirado por ventiladores ¢

varios espacios refrigerados independientes (5, 6, 7 Temperatura del aire después ventiladores ... t
u 8) de voliimenes aproximadamente iguales, en los  Temperatura ?1811 aire en CﬂntaCt? e{eCUV" ------ :4
i - Temperatura del aire no en contacto ............ s

cuales puede empezar 81_ enfriamiento tan pronto ce Potencia TrgorIfica o v covccssmmmmiiesssvmsemasiii Q—=qV
hayan cerrado sus escotillas. Temperatura eXterior ..................cceveeeeeeunnss t;
Coeficiente de transmision total al exterior ... K

NOMENCLATURA Y COEFICIENTES

; INTERCAMBIOS DE CALOR
Espacio refrigerado independiente de V m* V

Superficie en contacto con el exterior del .

TTTET Pt Lol 101 b (RN v TS SR S = Bl U 8 £2
Carga (densidad d,—0.3 ton/m?) ......... M=-d.V
Calor especifico de la fruta €, =880 g —_——
T NG o) g DR s M B e W Aoronch ) AW e q,
Calor de respiracion: (*) t t/
atrR, —T,—A (f,—*%) ........ N Iy
28R, =183 Keal/toini. ‘h: «vuid.d iy ¢
A= Kcal/ton. W90 ... ..ovnsoide A FLUIDO 2
Aljre circulado NV m*/h DKg/h. .......... D—1.14 NV REFRG. 0 O O FRUTA
Aire en contacto efectivo o oo
Eficacia del aire = e 0 0)O
aire total o0O0 (1-€)1D €D
Calor especifico del aire €¢,— 0.6 Kcal/h.°C. (C,
Potencia unitaria de los ventiladores == g (kilo- —
250 oL 7 40 ) L O OO S S u
Calor ventiladores 860 u D —LD ......ccveuennnnn LD tl

o as Sesi icas del mes de sep- . » i
tier(nl;re.PresentadD it s e e . 4 Fig. 1.—Esquema de la circulacién de aire.
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Del aire que circula en total D, s6lo una parte ¢ D
entra en contacto efectivo con la fruta, el resto
(1—¢) D es el que principalmente absorbe el calor
que entra a través del aislamiento. En el conducto
de aspiracién se mezclan. Suponiendo el proceso a
presion constante, los intercambios de calor en un
momento ¢, para una variacién — dt de la tempera-
tura de la fruta en d# son:

Fruta—aire eficaz

eDde O, (t' —t,) =—MC,dt + MR, ds [1]
Resto del aire

1—e)DdsC, #,—t)=EKS({,—t)ds [2]
Aire aspirado eDt 4 (1—e) DV, =Dt [3]
Aire ventilador DdsC,(t',—t,)=LDds [4]
Aire serpentin DdoC,(t,—t.) =—@de [5]

El intercambio de calor de la fruta con el aire se
puede expresar también en funcién del coeficiente F
definido como calor intercambiado por tonelada de
fruta

—MC,dt 4 MR, = MF (t —1t,) do [11]

sin hacer mencion del aire eficaz. En la practica ¢
difiere muy poco de £ (una o dos décimas de grado)
y por tanto, ¢ D C, =— MF que expresa la relacién en-
tre ¢ y F. Resulta més claro hacer el planteamien-
to empleando el concepto de aire eficaz. Los france-
ses en sus experiencias (R1.) han usado normalmen-
te F. El profesor Lorentzen (R2.) llegd al concepto
de eficacia de la distribucién de aire como

£

tnae — 1,

1

que puesto que las entradas de calor no son muy
grandes (', ~ =1,), y (!’ ~ = 1), coincide con
t,—1t,

p—
t! Ny t’.‘
derivada de (3).
En adelante se empleara  admitiendo « D C, = MF

EVOLUCION DEL ENFRIAMIENTO

1.* Fase. La temperatura del aire impulsado ¢,
es superior a la temperatura de transporte (o conser-
vacion) fijada ¢.. Aire circulado = D,.

La potencia frigorifica ¢ deducida de [1] [2] [3]
[4] [5] es

dt
Q=—MC,

+ ME, + K8 (t, —t) + LD, (61
ag

Suponiendo una variacion lineal para la potencia
en funcién de la temperatura de evaporacion

Q—Q@=P{t,—1?) (*)

(*) La potencia frigorifica por kilogramo de fluido

refrigerante (FREON 12) para las condiciones iniciales,

condensacién ~ 282, evaporacién unos 10¢ menos, es del

orden de unas 30 Kcal/Kg. y su variacién por °C del or-
den de 0.045 Kcal/Kg. °C. Lo que da para P el valor

Qd
P=—— % 0.045=10.0015 @,
30
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De [1] [2] [3] [4] [5]

K8
§ N it
eD C,
Q,—Q— t,—1) [71
1 1—e
P eD C,

K8 es muy pequefio comparado con ¢ D, C,, asi
como (1 —¢) y la variacién de potencia puede supo-
nerse lineal con la temperatura de la fruta.

Q—Q@=P(t,—1) [8]

que sustituido en [6] da la ecuacidn diferencial de
esta primera fase.

dt,—t)  Q,—LD,—ME,

s M,

K84 4P
—_— (t,—1)
M,

La temperatura varia exponencialmente con el
tiempo

a, —b 9
t, —t—= (l%e ) [9]
bl
Qr: o= LD;_MRM
@, = :
M C,
ES—A4+ P
hy— (%)
M ey

El régimen expresado por las relaciones anteriores
se puede mantener hasta que la temperatura del aire
impulsado ¢, llega a un valor (#,) ligeramente infe-
rior a la temperatura de conservacion.

Los valores de t y @ para t, = #/, se deducen de [7]
y [1']

1 1—e Q,— LD,
—— —(t,—1)
P eD C, eD C,
£t = W L
KS 1 1
1 i
eD C, D.O; P
@, — LD,
— — (&, —1)
eD C,
= L
1 1
Do, P

(*#*) b, es siempre muy pequefio comparado con a,.
Desarrollando en serie y prescindiendo de los términos
b} 6* y superiores
b

1
)
2

que puede tomarse como aproximacién més que sufi-
ciente sin llegar a prescindir de b,.

t,—t—=a, (8—- [9"]
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Teniendo en cuenta como antes los valores relati-
vos queda

Q@,— LD,
t,—t =@, —1,))— — [10]

eD C,

Q,— LD,

¢, —Q=P(t,— )} —P [11]

«D C,

A partir del momento en que ¢, ha llegado a ¢, las
condiciones de funcionamiento deben ser tales que se
mantenga esta temperatura en el aire impulsado para
evitar todo riesgo de subenfriamiento.

2." Fase. De [1], teniendo en cuenta que t, ~ = {
y para una cantidad de aire circulado = D,

dt

—MC, [12]

+MR,=eD,0, ¢ —t,)
dg

Tomando como nuevo origen t', ¢/, B, = R/ — 4
' —)

dt
—MC,
ds

+ M R, —A®F —t)=eD, 0, (' — 1) —
=D 0. [t'—1)

que da la scuacion diferencial de esta fase

At —t)  ED0.@—F) —MER,
i o M,
eD,C,—MA
gl AU TNE e oy
M,

La variacién de temperatura es igualmente expo-
nencial

U —t—

a, —b, (6 —0")
(1 —e {13]

b,

eD,C, It —¢,) — MR,

([2:

La potencia frigorifica sera
Q=eD,C,(t—1t) + LD, + K8 (t,—1)
que restada del valor para £’

Q' =:D,C,(t'—1t) 4+ LD, + K8 (t,—1t)
da
Q" Q=(¢D,C,—KS8) (' —1)

que indica que la variaciéon de potencia a partir de
#’, t' es lineal con la temperatura.

Para g —0' = w
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que permite expresar también la temperatura en la
forma

a, -—0b,(6—106)
e [15]

La potencia frigorifica en el limite es
Qiny =M R,y + LD: + K8 (t.— tin!)

Conservacién.—La temperatura que se fija para
el transporte . es la minima posible por encima de
la temperatura de “rizado" correspondiente a la va-
riedad y duracion del transporte. Se pueden tomar de
acuerdo con Furlong (R3) los siguientes valores

. Duracion Temperatura de
Variedad transporte transporte
Gros Michel y 10 a 15 dias 11,5°C
Cavendish 6 a 10 dias 11
Lacatan 10 a 15 dias 13,5
6 a 10 dias 13

Las diferencias entre ¢ y ¢;,, en la segunda fase
son muy pequeilas a partir de las 40 ¢ 50 horas y
se puede hacer por t, —t;,;.

Cuando la temperatura se ha establecido en 7,
de [12]

eD,C, (¢, —U))=MR,,

Q. =MR, + LD, + ES (t,— )

que expresan la relacion entre la cantidad de aire D,
circulado en la 2.* fase, la eficacia del aire ¢, la po-
tencia frigorifica necesaria para conservar la tem-
peratura y £, — /..

Tedricamente el tiempo necesario para alecanzar la
temperatura de conservacion es infinito. Para poder
hablar con propiedad de tiempo de enfriamiento es
necesario fijar una temperatura algo mayor que la
de conservacion para contar hasta ella dicho tiempo.
Se ha convenido tomar una temperatura 2.5 *°C mayor
que la temperatura de transporte o conservacion

t=t. + 2,5

Si A, es el tiempo para aleanzar esta temperatura,
de [15]
a, —b,(6.—8)
t,—t,=——¢ =225
b}

Como resumen del proceso de enfriamiento cabe
destacar:

1.* Fase. La variacién de @ con ¢ es practica-
mente independiente de .

La evolucién del tiempo es independiente de ..

La temperatura se alcanza tanto mas pronto, cuan-
to menor es e.

2" Fase. Lo mismo la variaciéon de ¢ con la tem-
peratura que la evolucién del tiempo, dependen mar-
cadamente de &.
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Conservacion.—La cantidad de aire efectivo ¢ D,
determina la proximidad de ¢’ a ¢, y fija @..

REPRESENTACION GRAFICA

Se han representado @ y ¢ en funcion de ¢ ya que
de esta forma resultan méis expresivas las distintas
relaciones (Fig. 2). Los valores de # cue interesan
son Unicamente ¢’ y d,. La evolucién exponencial en-
tre estos valores puede, incluso, representarse cémo-
damente por dos rectas sin apartarse demasiado de
los valores reales.

La pendiente de Q, Q" es P = (0,0015 @, (*)
o — LD,
De [10] t—t =
eD C,

que permite obtener graficamente
(@, —LD)) y LD,
mediante el punto auxiliar

L
S «a

de ',
e C,

en la forma indicada.

La pendiente de @’ @, es : D, C, — KS.

Qe

Q Ll LD]
€D,C,

Fig. 2.—Potencia frigorifica, tiempo, temperatura.

(*) Obsérvese que la variacién de P, para una va-
riacién AQ,, es AP=—0,0015 AQ, v que por tanto no hay
inconveniente en tomar para P el valor correspondiente
a un valor supuesto de @, si en algin problema no es atn
conocido, Posteriormente se analizard el error resultante,
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DETERMINACION DE @, D, D, PARA UN TIEMPO DE EN-
FRIAMIENTO ESTABLECIDO

Analizado -1 proceso de enfriamiento y vista su
representacién grafica, se trata ahora de obtener la
potencia frigorifica @, y las cantidades de aire ne-
cesarias en la 1.* y 2.* Fase D, y D, para obtener un
tiempo de enfriamiento fijado.

El valor de ¢ estard de acuerdo con el sistema de
circulacion de aire que se pretenda instalar. Se pue-
de tomar (R2.) los siguientes valores medios

Vertical ascendente ............ 0,7
Vertical descendente ............ 0,5
BROXVZONGAL: iis0mviss-emnns Srssmmimnarin 0,3

El intercambio de calor, cuando la temperatura se
ha estabilizado ¢ D, C, (t,—t',) = MR,, permite es-
tablecer un compromiso para determinar D, y
(t.— t’,). Interesa que ¢ D, sea lo mayor posible para
que el tiempo de enfriamiento de la 2.* Fase sea pe-
quefo. Pero ni D, debe llegar a valores anormales ni
conviene que ¢, — t’, sea muy pequefio, pues se corre
el riesgo de llegar a subenfriar la carga si el valor
de t, no se conociese con una gran precision.

La influencia de ¢ es muy grande al fijar estos va-
lores.

Decidido en principio D, se conocen

@, =MR, + LD, + ES (t,—1,)

y la pendiente de la recta @.Q’, D, C,— K8, que
permiten trazar dicha recta.

Los tiempos de enfriamiento de la 2.* y 1.* Fase se
pueden representar en funcién de ¢’ (Fig. 3):

Ve

>
’—<<$/ o
- )
I ~ 'e&e
oh I~

¢

oh B
20h

30h
40 h

S50h
60 h

a: Lo, ¢
)

re—— O

Th1 Tﬁcrh'

ECa

Fig. 3.—Tiempo de enfriamiento, temperatura.
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a, —b,(8,—106")
ti—t.—= e ;
b3
— b, (0, —6")
285 =(t'—1t.)e ; (b, es conocido)
que da
1 e
9,—8 =——L——
b, 2,5

para representar ' resulta mis comodo y significa-
tivo hacerlo teniendo en cuenta que

(@, —LD)) —MR,, e
@), t,—t'= - s 1 6
KS—MA + P *
(@, — LD) —MRE,, b,
9), t,—t —=- (91___‘_0':)
M, g 7

si se toman para P y b, valores correspondientes a
uno supuesto aproximado de @, (ver (¥) pagina 4)
indican que @,— LD, es funcién lineal de t,— ¢’
para valores fijos de # y que
Q,— LD,
B — =

eD C,

permite obtener, cémodamente, de forma grafica
@, — LD, en funcién de ¢’ sobre la recta @, Q’, ya
conocida. La interseccién de esta curva con el haz
de rectas anterior, da #’ en funcién de /, que afiadido
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al valor de #, — #’ determina la curva del tiempo de
enfriamiento, con la cual queda determinado ¢’ para
el tiempo establecido.

Sokre la recta @, @', este valor de ¢ da de forma
grafica Q, y LD,.

El empleo del haz de rectas @, — LD, y la forma de
proceder indicada, permiten ver rapidamente la in-
fluencia de D,, pues es sencillo repetir la construc-
cién para otros valores.

Es interesante representar igualmente @, + LD,
va que para valores bajos de ¢ D, tiene un minimo y
en cualquier caso decrece con t’.

DIAGRAMA DE APLICACION GENERAL

Las expresiones anteriores empleando

M=d.V
D—d,NV
Q
q=—
4

para referirlas a la unidad de volumen y hacer apa-
recer N, relacion entre el caudal de los ventiladores
y el volumen de bodega, nliimero de circulaciones por
hora (no parece logico emplear el término, bastante

T ] ' J [ &
! | |
- .i'
tHils 45 ENrate l
::,“ :‘5‘ 3 .id'a ; T+ !

PN o \ \ \l‘\\ w0
N \ /
A N NEA WY f
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N N /

mﬂ;\[\\ e \“\ 7 | P
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TIEMPO DE ENFRIAMIENTO DE UN ESPACIO = 24 H.

AIRE EFICAZ = 08

EN, 58 CIRC/ h.
te- & 0z °c
‘
14.8 "
6,- ¢ 20 M.
e' 220 "
Ny 120 CIRC/h.
0.25 Ny 30  KCAL/h.M®
Q. 025N, 195 "
q° 226 £
) 222 "
c:‘c 495 "
Ng 13 CIRC/h.

1,

48 CIRC/ h. 34 CIRC /h.
03 °‘c 04 °c
178 " 240 "
85 H. 205 H.
155 " 35 "
8O CIRC/h. 60 CIRC/h
20 Kcal/h. M 15 KCAL/h.M>
219 " 316 "
239 " 331 "
235 " 330 "
40.2 " 353 .
76 CIRC /h. 36 CIRC/h.

Fig. 6.—Ejemplo de aplicacién.

extendido, renovaciones por hora, pues es el mismo
aire el que se circula. La renovacion efectiva de aire
obedece a otras consideraciones, como después se ve-
ra), quedan

(q,—d, LN,) —d R,

d,c,

B Yy —d, A+ %y

d,eN,0, (. —t,)=0d,R,
9. =4, Ry, + @, LN, + K %/, (t, —1.)

No hay grave inconveniente en suponer 8/V como
constante para el promedio de los espacios refrigera-
dos independientes de un buque, 0,7 es un valor con-
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servador., Para P/V pueden suponerse valores me-
dios correspondiente a g, de 100 en 100 Keal/h. me-
tro cibico (*). Con lo cual se puede construir un gra-

q, (Kcal/h. m*)  p (Kcal/h. m®°C —b, @, (max)
500 0,75 0,00132 1,8
400 0,60 0,00189 1,4
300 0,45 0,00246 1,0
200 0,30 0,00302 0,6
100 0,15 0,00360 0,2

Los valores indicados de p son los que figuran en el
grifico como guia para las pendientes de la recta de po-
tencia de la 1." Fase.

El error que se comete en t' al tomar para b, los va-
leres promedios indicados en la expresién

bl al
t,—t'—a, (0’———9”) es At = —— 6* Ap,
2 b,
o' (t, max Ab, < At" <
1h 1.8 0,0006 0,0054 °C.
10 1,4 0,0006 0,042
100 0,2 0,0006 0,6
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fico general por unidad de volumen de espacio re-
frigerado independiente (Fig. 4) (Fig. 5), 1til en los
primeros tanteos de un proyecto, e igualmente 1til
como guia general en el planteamiento de experien-
cias a escala real, o en la comparacion de posibilida-
des en el manejo de una instalacion.

Los valores empleados para las constantes son

d.— 0,3 ton/m?®

€, =880 Kcal/ton. °C.

t,=—28 *C.

R,,=—=133 Kcal/ton. h.

A —6 Kcal/ton, h. «C,

C,=—086 Kecal/h.oC.

d,— 1,14 Kg/m®

L —=0,22 Kcal/Kg. h.

I, =11 (considerada como de las méds evigentes).
K=—=1 Kcal/m* h. *C (adecuado a buques exclusivamente
plataneros),

El grafico se ha construido para los valores

e N, 68 45 34 27 23
t,—t, 0°2 053 0% 05 096

que dan un campo suficiente para buques de tipo me-
dio y de altas caracteristicas. Se han empleado valo-
res de ¢: 0,2, 0,4, 0,6, 0,8 ¥ 1,0 que cubren sobrada-
mente los valores de la eficacia de la ventilacidn que
puede presentar cualquier buque. El grafico se ha des-
compuesto en Diagrama g ¢t (Fig. 4) y Diagrama
N gt (Fig. 5). En este tiltimo se ha incluido para ma-
yor claridad una escala para N, mediante los puntos
auxiliares U, a una distancia

1

d, e C,
a la izquierda de ¢’.

La aplicacién del grafico si se fija un tiempo de
enfriamiento para un espacio frio independiente de
24 h. conduce a los valores indicados en la (Fig. 6),
¢ supuesto — (,6.

Los valores g, + 0,25 N, dan una indicacién de la
potencia eléctrica que sera necesario instalar por es-
tos dos conceptos. Para un valor fijo de ¢ D, disminu-
ye con ¢’ y para valores no muy altos tiene un mi-
nimo en ~ 15° ¢ 16° lo que aconseja no fijar valores
de ¢’ muy altos.

TIEMPO DE ENFRIAMIENTO TOTAL Y POTENCIAL FRIGORI-
FICA INSTALADA

Para el buque completo hay que fijar un ritmo de
carga determinado para establecer un tiempo de en-
friamiento total. Un tiempo de carga normal para un
espacio frio independiente es unas 12 h. Como ritmo
de carga promedio, puede suponerse carga simultanea
en dos bodegas. Para un buque con 8 espacios frios
independientes resultaria (Fig. 7).

Que expresa los valores de 4, para los valores del
tiempo de enfriamiento total que habitualmente se
manejan sesenta h. y 24 h- pueden considerarse como
promedio.
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La instalacion frigorifica, normal hoy dia en estos
buques, esta dispuesta de forma que la potencia fri-
gorifica puede repartirse entre los distintos espacios
refrigerados independientes como se desee, para po-

8, = TIEMPO DE CARGA DE UN ESPACIO
FRIO INDEPENDIENTE (w12h)

§_ = TIEMPO DE ENFRIAMIENTO DE UN
e ESPACIO FRIO INDEPENDIENTE

eer- TIEMPO DE ENFRIAMIENTO TOTAL

CARGA SIMULTANEAS EN DOS BODEGAS

er = 39‘1- 6,

N® ESPACIOS CARGADOS

2 4 6 8
-0
-0
Yer Se
70 34
65 29
60 24
55 19
-1+ 14

Fig. 7.—Evolucién de la carga y el enfriamiento.

der obtener un enfriamiento en cascada, segin se ha
indicado, con el que se consigue un tiempo de enfria-
miento total mucho menor. La potencia frigorifica
necesaria en cada momento, operando de esta forma,
esta representada en la (Fig. 8).

(Para apreciar las diferencias en esta potencia se han
establecido las curvas para las tres posibilidades anali-
zadas anteriormente, correspondientes a 24 h.).

La potencia frigorifica a instalar se suele fijar en
4/3 de la calculada, para tener durante el enfriamien-
to hasta un maximo de 3 grupos frigorificos funcio-
nando y uno en reserva. En el caso analizado se llega-
ria a una de estas tres posibilidades

N 120 80 60

1

N, 113 75 56
q- 547 554 612

que para un platanero de 6000 m?, con 8 espacios frios
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8. = 12h. B, = 24 h. TIEMPO DE ENFRIAMIENTO TOTAL O, = 60 h.
. e Nl .
EN, = 68
t{t1,=0‘?2
547 KCAL/h.M>
Sr (
% 188 KCAL /h.M3

4 A —E,N:rx 45'
’ t-t, =03

2554 KCAL/h.M®
9r

160 KCAL 7. M3
|

€N, = 34
to-t/ =004

= 612 KCAL /h. M3
4y

1 T T

141 KCAL/h. M 3

I T r

e

c

1‘_—98——"‘

Fig. 8.—Potencia frigorifica durante el enfriamiento.

independientes, llevaria a una poteacia frigorifica
instalada capaz de dar en los serpentines
1.108.000

(Q.—4/3 X N° espacios cargados simultdneamente X
A volumen de un espacio X q,).

1.094.000 1.224.00 frg/h.

RENOVACION DEL AIRE

El etileno producido por la respiracién de la fruta
debe ser eliminado mediante la renovacién del aire
circulado. No se conoce de una forma objetiva el ré-
gimen méas apropiado para efectuar dicha renovacion,
pues ni se conoce con seguridad la cantidad de etileno
gue se produce en la respiraciéon a diferentes tempe-
raturas, ni la concentracién que resulta claramente
perjudicial. No es valido pensar que los mejores re-
sultados se obtendran con la mayor renovacién po-
sible ya que, junto con el etileno, se elimina el CO,,
gque actiia como inhibidor del proceso de evolucidn
(R4.).

El régimen de renovacion se fija, pues, como fruto
de una experiencia prolongada sin una ktase verdade-
ramente firme.
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Durante el transporte se obtienen resultados sa-
tisfactorios lo mismo con 2 a 2,5, que con 0,6 renova-
ciones completas por hora, lo mismo si se mantiene
un régimen de renovacién continua, que si se efectian
renovaciones mas intensas durante periodos méas cor-
tos (la noche generalmente) con valores medios equi-
valentes.

Durante el enfriamiento la practica mas genera-
lizada es no efectuar ninguna renovacion hasta que la
potencia frigorifica que va quedando disponible lo
permite sin retrasar el ritmo del mismo. En cualquier
caso se considera opinable la conveniencia de efec-
tuar dicha renovacion.

Las curvas establecidas con auxilio del diagrama
propuesto (Fig. 8), permiten apreciar la disponibili-
dad de capacidad frigorifica para renovar el aire (area
entre g, y la curva). Se ha representado en dicha figu-
va la capacidad frigorifica (Area entre las lineas de
trazo fino y grueso) que requiere una renovacion con-
tinua a razdén de 2,5 cambios completos por hora, para
una diferencia de temperatura constante =¢,—1t,
(que es mas desfavorable), para que sirva como orien-
tacion.
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La posibilidad de efectuar una renovacion de aire
importante durante el enfriamiento, puede ser una
consideracién a tener en cuenta al decidir entre dos
alternativas de analogas potencias frigorificas y eléc-
tricas necesarias, como sucede en el ejemplo expues-
to, al hacer los primeros tanteos del proyecto.

En un buque en servicio la utilizacion del grafico
para determinar la curva de potencia frigorifica du-
rante el enfriamiento puede ser una guia en manos
del oficial responsable, al determinar el reparto de la
potencia frigorifica, si se pretende mantener cierto
régimen de renovacion de aire durante el tiempo de
enfriamiento total que corresponda al ritmo de car-
ga que se prevea en cada ocasion.

Las consideraciones anteriores sobre la practica
més generalizada en la renovacién de aire durante
el enfriamiento, que no se considera critica, ni en
cuanto a la forma de efectuarla, continua o discon-
tinua, ni en cuanto a la intensidad (dentro de ciertos
limites), justifican no tener en cuenta una renova-
cién continua, para determinar la potencia frigorifica
instalada. La cifra a que se llegaria, si se tuviera en
cuenta, no tendria ninguna justificacion objetiva.
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Esta es la razén por la que no se ha tenido en
cuenta ni en el calculo ni en la preparacién del gra-
fico. El hacerlo no cambiaria en esencia el desarrollo
del problema. Las entrada de calor KS (t,—t) que-
darian incrementadasen 2,5d, V C, (t, —t), y habria
que tomar por tanto (KS + 2,5d,V C,) en vez de KS.

REFERENCIAS

(R1) Etude experimental d'un navire bananier a
ventilation ascendante.—J. Damien, R. Delabarde, R.
Deullin, A. Gac, P. Somma, G. Vrinat.—Annexe 1961
3 au Bulletin de I'Institut International du Froid,
paginas 429 a 460.

(R2) Air circulation in refrigerated ships holds.
G. Lorentzen.—Annexe 1961 - 3 au Bull de I'Institut
International du Froid, pags. 409 a 428.

(R3) Chilling of bananas.—C. R. Furlong. Anne-
e 1962 - 3 Bull. de I'Institut International du Froid.

(R4) Banana diseases.—C. W. Wardlaw, pag. 456.

DISCUSION

P. Sr. Murua:

; Tiene alguna informacién sobre la automatizacion
en esta cuestién? Porque por lo visto estd de moda
el regular todo esto mediante calculadores electro-
nicos.

R. 8r. Pérez Munoz:
He de decir solamente que la informacion que exis-

te en relacién con todos estos problemas es general-
mente de procedencia francesa y la mejor esta en el

Instituto Internacional del Frio. Los franceses en
los tltimos afios han empleado mucho dinero en este
campo, pero en toda esa informacién no he encontra-
do ninguna que haga referencia a la regulacién auto-
matica del proceso en el tiempo; lo que si existe es
una regulacién automatica en cuanto a la temperatu-
ra. Como las variables son muchas y la disponibilidad
de distintos circuitos, seria muy interesante tener
una posibilidad electrénica de resolver este problema
que no debe de ser nada sencillo. Pues creo que el
primer oficial lo puede resolver repartiéndolo a su
juicio, pero no de una manera exacta. Por eso creo
que es muy interesante.
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LA SEGURIDAD EN LAS INSTALACIONES

NUCLEARES

NAVALES ()

Por AMALIO SAIZ DE BUSTAMANTE

Dr. Ingeniero Naval

RESUMEN

La propulsion nuclear introduce en la Navegacion el riesgo de contaminacion
radioactiva. El accidente puede deberse a la Planta nuclear o ser externo al reac-
tor (colisiones, varadas, hundimientos e incendios). Asimismo la radioactividad
y residuos radioactivos deben ser contenidos, tanto durante el funcionamiento
normal como anormal del reactor. Para garantizar debidamente la Vida Humana
1, bienes, las Sociedades de Clasificacion han publicado Reglas provisionales para
este tipo de buques. Asimismo los Gobiernos firmantes del Convenio Internacio-
nal de 1960, sobre la sequridad de la Vida Humana en la Mar, exigen Informes
detallados que permiten valorar el riesgo de accidente nuclear. Este concepto estd
recogido en la reciente Ley espafiolu sobre Energia Nuclear.

INTRODUCCION

La principal diferencia entre un buque con pro-
pulsién nuclear o convencional estid en la posibilidad
de contaminacion radioactiva. Por ello la seguridad
debe juzgarse en condiciones de funcionamiento nor-
mal de la instalacién y de maximo accidente previ-
siblemente nuclear en lo que se refiere a:

1. Contencién de la radioactividad y materiales
radioactivos.

2.2 Eliminacion de los residuos radioactivos pro-
cedentes del funcionamiento en la planta nuclear.

Los Reglamentos provisionales para la clasifica-
cién de Buques mercantes nucleares tratan de esta-
blecer normas con que ambos aspectos queden debi-
damente cubiertos. Sin embargo no siempre hay coin-
cidencia en las Reglas.

CONTENCION DE MATERIALES RADIOACTIVOS

La contencién de los radioisétopos procedentes de
la fisién en los elementos combustibles se realiza en
tres barreras: la vaina del elemento combustible, el
recipiente de presién del reactor y el recipiente de
seguridad.

No hay indicacién precisa en las Reglas sobre el
proyecto de elementos combustibles, lo cual resulta
paradojico, ya gue es un aspecto fundamental de
seguridad. Respecto al recipiente de presién las So-
ciedades de Clasificacion definen adecuadamente las
condiciones de proyecto y construceidén, exigiendo,
ademas, la irradiaciéon de probetas del material base
y del material de aportacién a una dosis integrada
de neutrones ripidos, equivalente a la que recibiria
el recipiente en su vida prohable.

(*) Presentado en las Sesiones Técnicas del mes de sep-
tiembre.
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En caso de funcionamiento anormal de la Instala-
cion se prevé en las Reglas una contencién ultima
de materiales radicactivos. Esta puede ser un reci-
piente estanco al aire, independiente o formando par-
te de la estructura del buque (2). Sin embargo, aqui
no hay coincidencia de criterios, ya que algunas So-
ciedades como el Lloyd’s (1) no admiten la segunda
solucion, exigiendo ademas un enclaje elastico del
mismo. El recipiente de seguridad debera calcularse
para una presion interior debida al mayor accidente
previsible y para una presion exterior en caso de hun-
dimiento en aguas de alguna profundidad. 30 metros
segln el Lloyd’s o el Det Norske Veritas (1) y (4). A
partir de esta profundidad deberan actuar las val-
vulas de compensacién gue inundarin el comparti-
miento evitindose su colapso. Asimismo se exige al
Proyectista un estudio detallado de las posibilidades
de que elementos del circuito primario pueden des-
prenderse de él dafiando al recipiente de seguridad
(elementos rotativos, barras de control y accesorios
del circuito a presion).

En general, los elementos del circuito primario de-
ben estar contenidos en el recipiente de seguridad y
calcularse para unas aceleraciones maximas. Segln
el Lloyd’s (1) deberan calcularse para una aceleracion
de 3 g. en cualquier direccién. Det Norske Veritas (4)
de 0,5 g. a 1 g. American Bureau aplica una férmula
que para el Savannah resulta a 0,3 g. y 0,7 g. Este
aspecto diferencia el proyecto de centrales nucleares
navales y terrestres.

Como es practica usual, todo recipiente que con-
tenga fliido primario, y cuya presiéon de proyecto
pueda ser excedida en circunstancias anormales, de-
bera ir provisto de las correspondientes valvulas de
seguridad o valvulas taradas. Las descargas de estas
valvulas se recogeran en un tanque situado en el Re-
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cipiente de Seguridad, que a su vez debera estar pro-
visto por lo menos de dos valvulas de seguridad que
exhausten directamente al recipiente de seguridad.
El Lloyd's (1) extiende esta condicién a los generado-
res de vapor —lado secundario— por existir posibili-
dad de falta de integridad en la frontera de ambos
flnidos y, por tanto, de contaminacién radioactiva.

RIESGOS INTERNOS DEL SISTEMA NUCLEAR

Los accidentes de funcionamiento del reactor son
de dos clases: nucleares o por exceso de radioacti-
vidad y mecanicos.

Los accidentes nucleares son el resultado de un
aumento de la reactividad del hogar, no paralelo a
la demanda de potencia. Se deben, por tanto, retirar
un grupo de barras de control por encima de la si-
tuacion prevista por error del operador, por mal fun-
cionamiento de la instrumentacion o del sistema de
control. Contra estos accidentes algunos reactores
nucleares, como los de agua, presentan un elevado
coeficiente negativo de reactividad en el moderador
y en el elemento combustible. Asimismo externo al
reactor el sistema de control provocari un “scram”
del mismo, atendiendo a una sefial de periodo del
reactor durante el arranque o limitando la sobrecar-
ga en la zona de potencia. Asimismo en los reactores
de agua, el hecho muy favorable a la seguridad de
tener un elevado coeficiente de reactividad implica un
riesgo de accidente nuclear si se introduce repenti-
namente agua fria en el reactor. Por ello un aspecto
importante en el proyecto de estas instalaciones, don-
de se exigen dos circuitos independientes de refri-
geracién del reactor (1) y (4) es la maniobra de poner
en funcionamiento una bomba de circulacién con el
reactor critico. En general es necesario para que esta
bomba pueda circular, que la temperatura del agua
en el circuito fuera de servicio sea ligeramente in-
ferior de la del reactor. Las Reglas exigen estudiar
los transitorios debidos a la falta parecial o total de
la circulacion del refrigerante en el hogar y a la pér-
dida repentina de fliido primario (accidentes meca-
nicos). Segiin la magnitud del accidente el sistema de
control iniciara un “scram” o cambiarji la posicién
de las harras de control. El primer accidente puede
ser motivado por un fallo mecanico o eléctrico, de
una o todas las bombas de circulacién, mientras que
el segundo puede ser debido a la rotura de algin
elemento del circuito primario. El estudio de estos
transitorios incluye variaciones con respecto al tiem-
po de variables nucleares, térmicas e hidraulicas, re-
lacionadas entre si en el hogar del reactor.

El riesgo de todos estos accidentes es un sobreca-
lentamiento de los elementos combustibles-que pue-
den conducir a su fusién con la contaminacién sub-
siguiente del circuito primario, que en caso extremo
debera ser contenido por el recipiente de seguridad.
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SUMINISTRO DE ENERGIA ELECTRICA. EQUIFPO
PROPULSOR DE EMERGENCIA

Debe asegurarse el suministro de energia eléctrica
a los servicios esenciales del reactor y del buque exi-
giéndose una fuente adicional de energia (1) y (2).
Det Norske Veritas exige tres fuentes de suminis-
tro de energia eléctrica (4) independientes del sistema
nuclear, cada uno de los cuales sera capaz de propor-
cionar toda la energia necesaria para el funciona-
miento normal del reactor, mientras los otros dos sis-
temas mencionados lo seran para hacer frente a la
demanda de los servicios esenciales del buque y de la
parada del reactor.

Algunas Sociedades de Clasificacion (1) y (3) exi-
gen una instalacién propulsora de emergencia, in-
dependiente de la instalacion nuclear si ésta consta
de un solo reactor. Para Det Norske Veritas (4), esta
condicién es necesaria sélo si no hay suficiente ex-
periencia sobre el tipo de reactor adoptado y si el
exceso de reactividad es bastante para el arranque y
funcionamiento normal del reactor.

RIESGOS EXTERNOS AL SISTEMA NUCLEAR

Existe otro grupo de accidentes que proviniendo
del buque o su navegacion pueden afectar a la inte-
gridad del circuito primario y que, por tanto, pueden
tener como consecuencia una contaminacion radioac-
tiva. Estos son: colisiones, varadas, hundimientos
e incendios.

Con respecto al dafio por colisiones, las Sociedades
coinciden en situar el reactor en el espacio compren-
dido entre el centro del buque y a una distancia mé-
xima de Pp. Se exige una estructura de colisién si-
tuada entre el Recipiente de Seguridad y el casco.
El peso de esta estructura depende, como es logico,
de la energia que habri de absorber, pudiéndose pro-
yectar admitiendo que el choque sea elastico o in-
elastico. En el caso del Savannah se ha adoptado el
segundo criterio. El cilculo se hari partiendo de unos
valores estadisticos que reflejen la probabilidad de
colisién, para un determinado tamafo de buque (5)
y velocidad por la posibilidad de que el choque sea en
la eslora ocupada por el recipiente de seguridad. Con
respecto al peligro de varada las Reglas exigen una
altura minima de doble fondo.

El riesgo de incendio en el interior del recipiente
de seguridad con reactor de agua es muy pequefio,
no asi en el exterior del mismo. Kl Lloyd’'s Register
(1) exige que el comportamiento del reactor esté sepa-
rado del espacio de carga por un cofferdam de 5 pies
de eslora minima.

Con respecto a la estabilidad y flotabilidad, se exi-
ge por primera vez para buques de carga, que sean
calculados con dos compartimientos inundados.

El calculo estructural de un buque nuclear no sera
diferente del que generalmente se exige para buques
no nucleares con una especial recomendacion de una
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continuidad en sentido longitudinal. Unicamente
Lloyd's (1) requiere una resistencia de la cuaderna
maestra superior a un 10 por 100 a la obtenida apli-
cando sus Reglas para buques convencionales.

CONTENCION DE LA RADIOACTIVIDAD

En los parrafos anteriores se ha tratado de la con-
tencion de la radioactividad en condiciones anorma-
les. Sin embargo, el funcionamiento normal de un
reactor nuclear, tiene inevitablemente un flujo de
rayos gamma y neutrones y una produccién de re-
siduos radioactivos. Para combatir las radiaciones re-
sultantes el buque se divide en zonas libres, restrin-
gidas y cerradas, segiin la dosis acumulada, de acuer-
do con el criterio de la Comisién Internacional de
Proteccion Biolégica. Para la citada comisidn, toda
region con una dosis superior a 1,5 rems/afio debe
ser considerada como restringida debiendo, por tan-
to, el personal que trabaje en dicha zona llevar do-
simetros, siendo registradas sus actividades en un
libro oficial. Las zonas restringidas estan bajo el
control directo del oficial de seguridad e higiene nu-
clear, cargo que puede estar unido al de Jefe de Ma-
quinas, Las dosis admisibles, segiin el C. I. D. B. son
de 5 rems/afo para tripulacion, dedicada a trabajos
en zonas restringidas y de 0,5 rems/afio, para el pa-
saje. Con objeto de conseguir esta dosis, las Reglas
exigen dos blindajes: uno primario, alrededor del
reactor y circuito asociados, y otro alrededor del re-
cipiente de seguridad, siendo éste calculado para con-
diciones de funcionamiento de la planta y también
para caso de un mayor accidente nuclear, como la
fusién del hogar. Con respecto a la evacuacion de
residuos radioactivos, procedentes de la activacion de
materiales de corrosién y erosion de elementos del
circuito primario, disociacion radiolitica del refri-
gerante o productos de fisién dispersos por fallo de la
vaina de los elementos combustibles, no hay por el
momento un Acuerdo Internacional.

En general, se considera que los residuos radioac-
tivos sélidos y liquidos deben ser contenidos en el
bugue, esperandose una futura legislacion que per-
mita evacuar residuos liquidos de baja actividad.
Sin embargo, el Lloyd’s (1) exige mantener en el bu-
que todos los residuos liquidos que se puedan pro-
ducir durante tres meses de funcionamiento normal
del reactor. Asimismo se prevé la autorizacion prac-
tica de regenerar las resinas sintéticas de los inter-
cambiadores de ion en aguas libres, como hacen los
submarinos nucleares.

INSPECCIONES PERIODICAS

Finalmente, con relacion a las Inspecciones perid-
dicas de los aparatos o elementos donde la dosis de
radiaccion sea excesiva, unas Sociedades adoptan el
criterio (1) (2) y (3) de confiar inicamente en el
proyecto, seleccion de material y construccion, mien-
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tras otra (4) exige el desarrollo de métodos indirec-
tos de inspeccion de aplicacion, por ejemplo en el re-
cipiente de presién del reactor.

CONCLUSIONES

El estudio de la Seguridad de las instalaciones na-
vales nucleares ha ocupado un lugar importante en
los trabajos de Investigacién y Desarrollo de las So-
ciedades de Clasificacion en los Gltimos tiempos, como
la prueban las Reglas que se han publicado con ca-
racter provisional (1) (2) (3) y (4). Sin embargo, como
se ha visto en parrafos anteriores no siempre hay
coincidencia. Por otra parte, una sobreestimacion de
la Seguridad como quizis sea la exigencia de calcu-
lar los elementos del circuito primario para una
aceleracion de 3 g. en cualquier direccién y obligar
a una mayor resistencia longitudinal a la de un bu-
que correspondiente no nuclear, conduce necesaria-
mente a una penalidad econémica. Por tanto, la coni-
paracién de criterios de Seguridad y busqueda de
otros nuevos, resulta de maximo interés para el des-
arrollo de una futura marina nuclear, cuya econo-
micidad sera el resultado no de casos particulares,
sino de unas condiciones globales partiendo de la mi-
neria y afino del uranio y torio y de su utilizacion
en ciclos eficientes en reactores rapidos y térmicos,
ocupando los reactores navales un lugar dentro de
esta cadena.

En el aspecto legal la Seguridad contra el riesgo
de contaminacion radioactiva debido a la utilizacién
de reactores navales, debe demostrarse en un Infor-
me emitido por el Constructor que ha de ser aprobado
por el Gobierno del pais de abanderamiento del bu-
que. Con respecto a la estancia en puerto, el Gobier-
no correspondiente al mismo, se reserva el derecho
de comprobar que las dosis de radiacién no son peli-
grosas ni para la tripulacién, pasaje ni publico ge-
neral,

Ambos conceptos estaran recogidos en los articu-
los 7 y 11 del Convenio Internacional de 1960 sobre
la Seguridad de la Vida Humana en la Mar, asi como
el articulo 61, parrafos a) y b) de la Ley espafiola
del 29 de abril de 1964 sobre Energia Nuclear.
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DISCUSION

Sr. Garcia Rodriguez:

En primer lugar quiero agradecer el interés que el
autor ha tomado en este asunto al haber expuesto la
situacién actual en las Reglas de las Sociedades de
Clasificacién. Estas pretenden conseguir una satis-
factoria seguridad de los buques: no es anormal que
haya diferencia de criterios.

Ha dicho que no existen reglas definidas. En reali-
dad, estas reglas son muy limitadas. Por ejemplo, en
los aspectos puramente técnicos de motores no estan
definidos los elementos de ellos. Los elementos com-
bustibles estdn en cierto modo en las mismas con-
diciones que el resto de toda la maquinaria que lleva
un buque, por lo que no se dan reglas especificas. Por
otra parte, dice, que debe presentarse el proyecto de
estos elementos combustibles y al hacerlo puede pre-
sentarse un informe a las Sociedades de Clasificacion.

No es todavia el momento de comparar las diver-
sas leyes dadas por las Sociedades de Clasificacion,
porque esta comparacion sélo se podria hacer cuando
hubiera un gran nimero de buques para poder sacar
leyes estadisticas, y en la realidad, sdlo hay dos bu-
ques mercantes que estén funcionando en este mo-
mento, que son el “Savannah” y el rompehielos ruso
“Lenin"”, Creo que es méas urgente dar una explica-
cién sobre cual es el punto de vista que se debe adop-
tar ante un buque nuclear, o sea, informar a la opi-
nién publica de lo que puede pasar, que una cosa es
decir que hay un problema de seguridad en el buque
nuclear y otro, decir que es una barbaridad.

La magnitud de los accidentes no ha sido tratada
y creo que seria interesante hacer un estudio sobre
este asunto. En Estados Unidos se ha estudiado el
volumen que puede alcanzar un accidente nuclear.
Creo que un accidente nuclear no seria una explosién
del tipo de la de Hiroshima, sino que seria més bhien
una pérdida al exterior de radioactividad. El campo
afectado por esta pérdida, que no llegaria a mas de
un kilometro, estd sujeto a variaciones por el régimen
de viento o las corrientes marinas. Los movimientos
de los peces han creado algunos problemas como el de
afectar las pesquerias de zonas alejadas. La zona
aérea creo que seria quizds la mas importante. En
esta zona creo que el accidente no seria nunca de gran
extension y seria interesante se estudiase en Espana
v sobre todo en lo que afecta a buques, porque hasta

ahora se ha hecho siempre para instalaciones terres-
tres, donde estaban definidas las condiciones meteo-
rolégicas.

Sr. Pérez Muiioz:

Lo que se ha dicho sobre las reglas esta orientado
a unificacién de éstas. Pero no parece deba ser ésta
la cuestion fundamental. En cuanto a los elementos
combustibles hay una definicién de las dimensiones
méaximas,

Sr. Murua:

Desearia aclarara el autor las razones por las que
indica que el peligro de incendio es muy pequefio en
el interior, pero que fuera es muy grande.

R. Sr. Bustamante:

El objeto primordial del trabajo que he expuesto
ante ustedes, es analizar las condiciones de seguridad
de las instalaciones nucleares, y como este problema
estd resuelto por las distintas Sociedades de Clasi-
ficacién; es decir, las consecuencias de un siniestro
nuclear es algo, aunque muy interesante, ajeno a este
estudio.

En general, las reglas de las Sociedades de Clasifi-
cacién consideran Unicamente la seguridad y no la
eficacia del equipo; de ahi la falta de férmulas para
la determinacién de diferentes elementos de motores
marinos, ya que aquéllos afectan, no a la seguridad,
sino al rendimiento. Este no es el caso, por ejemplo,
de las calderas donde hay férmulas bien definidas pa-
ra el escantillonado de envolventes, tan intimamente
relacionados con la seguridad. Un factor primordial
en la seguridad de una instalacién nuclear es el ele-
mento combustible; por ello me he limitado a comen-
tar mi extrafieza de la falta de normas y criterios
para su dimensionamiento.

En los reactores de agua a presién el riesgo de in-
cendio es mucho menor en el compartimiento donde
va situado el reactor que fuera. Especialmente en de-
terminados buques, como son los petroleros. Sin em-
bargo, este criterio no es comiin con otros sistemas
nucleares, como en el caso del reactor organico.
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INFORMACION DEL EXTRANJERO

ENTREGA DEL PETROLERO “FINA
SCANDINAVIE”

Recientemente ha sido entregado por los Astille-
ros Burmeister & Wain el petrolero “Fina Scandina-
vie". Dicho petrolero que en un principio fue encar-
gado por Petrofina, S. A. de Bruselas, se transfirio
en enero de este afio a la Compaifiia Purfina Trans-
ports, S. A., de Paris, la cual es subsidiaria de la an-
terior.

Construido bajo el Reglamento del Lloyd’s (+ 100
A. 1. “Tanker for oil cargo”) y del Bureau Veritas
(+I13/3L.11, “Oil in bulk” A & CP) el “Fina Scan-
dinavie” tiene las siguientes caracteristicas:

Eslora total ...........coovviiiiiiin 236,220 m
Eslora entre perpendiculares ......... 227,076 m
Man@a: . ot smanssinn 32,258 m
N2 57 4 ) TR TN NI U SO O 16,231 m
BT T B 1111 1) o X SRR 56.700 t.
Velocidad en pruebas .................. 16,8 nudos

El buque ha sido construido con una sola hélice;
con toldilla, castillo y popa de crucero, no teniendo
arrufo en los tanques de carga ni en la superestruc-
tura, y si en la cubierta del castillo,

La sececion de tanques consta de 2 mamparos lon-
gitudinales, que en conjuncién con los transversales
forman 7 tanques de carga centrales y 26 laterales
de los cuales, 20 son para carga-y 6 para lastre.

El buque es de construcciéon totalmente soldada;
su estructura es longitudinal tanto en los tanques
centrales como en los laterales.

La tuberia de carga consta bajo la cubierta de una
conduceciéon principal de 18 pulgadas y otra de suc-
cion de 16 pulgadas; por encima es toda de 16 pul-
gadas.

En la camara de bombas principal, situada a proa
de la caAmara de maquinas se han instalado dos tur-
bobombas de carga de una capacidad, cada una, de
2.000 toneladas de agua por hora, una electrobomba,
también para carga, de la misma capacidad, y otra
asi mismo eléctrica para lastre con una capacidad de
1.650 toneladas de agua por hora. Para el agotamien-

to de los tanques se han dispuesto dos hombas a vapor
de 300 toneladas de agua por hora.

En una segunda camara de bombas situada en la
proa del buque se han instalado dos bombas tam-
bién a vapor, para lastre y trasiego de combustible.
Su capacidad es de 100 toneladas de agua por hora
cada una.

Las operaciones de carga y descarga asi como toda
su vigilancia son realizadas mediante control remoto
desde una sala situada encima de la cAmara de bom-
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tas principal, de tal forma que un solo hombre pue-
de llevar a cabo en un tiempo minimo complicadas
operaciones que antes exigian un gran nimero de ma-
nos. Desde dicha oficina de control se pueden reali-
zar las siguientes operaciones:
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— Apertura y cierre de las valvulas del sistema de
carga y control de su posicién.

— Nivel de todos los tanques.

— Control del calado y trimado del buque.

— Maniobra de arranque y control en todas las bom-
bas de carga.

El aparejo del buque consta: de dos plumas para
10 toneladas cada una; un mastil a proa que sirve
de soporte al puesto del serviola, y dos plumas mas
a popa, de 1 tonelada.

E] bugue va equipado con 4 botes salvavidas, dos
de los cuales van provistos de un motor Diesel capaz
de suministrarles una velocidad de 6 nudos. Los pesl
cantes son del tipo de gravedad.

La acomodacién responde a la linea méas avanzada
de comodidad, gozando todas las dependencias de
aire acondicionado. A popa de la cubierta de botes
se ha dispuesto una piscina de 4 por 4,5 metros para
uso de la tripulacidn.

El “Fina Scandinavie” va equipado con los mas mo-
dernos equipos de ayuda a la navegacion. Asimismo
es el primer buque construido en Dinamarca dotado
de un circuito cerrado de televisiéon para las manio-
bras en puerto.

El motor principal es un Burmeister & Wain de

9 cilindros, simple efecto directamente reversible, ti-
po 984 VT 2BF-180, con 840 mm. de diAmetro y 1.800
milimetros de carrera. Desarrolla una potencia de
18.500 BHP, a 110 r. p. m.

Los motores auxiliares Burmeister & Wain, tipo
626-M TBH-40, de 6 cilindros simple efecto y cuatro
tiempos acoplados a otros tantos generadores, su-
ministran 840 KVA, a 3 X 440 voltios cada uno.
Lleva también un turbegenerador de 575 KVA, a
3 X 440 voltios.

El vapor es producido por dos calderas disehadas
para una produccién de vapor de 16.000 kilogramos
por hora, y una caldereta de exhaustaciéon con una
produccién de 5.000 kilogramos por hora. La presion
de trabajo de las calderas es 13 kilogramos por cen-
timetro cuadrado.

El buque va provisto de un sistema de maniobra
automatico de su motor principal, desde el puente.

BOTADURA DE DOS PESQUEROS DE

ARRASTRE POR POPA DE 2.550 TPM

Y ENTREGA DE OTRO DE LA MISMA
SERIE

En los astilleros de la Burmeister & Wain, en Co-
penhague, tuvo lugar el 26 de noviembre la botadura
de los pesqueros refrigerados ‘Gletcher” y “Zeleno-
borsk”, construidos para V/0O Sudoimport de Mosct.

Las caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares ...........

91,100 m.
3., 1 Voo IR BRIl RRE BN S 16,000 m.
Puntal a la segunda cubierta ......... 8,600 m.
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Peso muerto aproximado ............... 2.550 t.
Calado aproximado .............c.cu.e., 5.520 t.
Velocidad en pruebas ................ .... 14,00 nudos

Tanto la maquinaria principal como la planta refri-
geradora estan situadas en el centro, quedando a po-
pa y proa amplias bodegas refrigeradas para la carga.

En la superestructura estan situados los alojamien-
tos para oficiales y suboficiales, asi como los ranchos
v cocinas. Los camarotes dobles para dotacién y pes-
cadores estan ubicados en la segunda cubierta. Todas
las dependencias estaran equipadas con mobiliario

moderno, y su decoracion corresponde a la mas avan-
zada linea al igual que en los buques soviéticos cons-
truidos Gltimamente.

El buque va provisto de cuatro plumas de 3 tone-
ladas y dos de T toneladas, servidas por cuatro chi-
gres de 3 toneladas y dos de 5 toneladas. Para la
maniobra de pesca lleva uno de 15 toneladas y tres
maés de 3 toneladas para la maniobra de puerto. Todos
los chigres son electrohidraulicos,

El motor principal es un Burmeister & Wain de 6
cilindros tipo 50 VBF 90 con 500 mm. de didmetro y
900 mm. de carrera, desarrollando 3.530 BHP, a 200
revoluciones por minuto.

Las auxiliares son tres motores Burmeister & Wain
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de 6 cilindros y uno de 3 cilindros. Lleva instalada
una caldera para una produccién de vapor de 3.000
kilogramos por hora.

El dia 5 de diciembre los mismos Astilleros hicie-
ron entrega a la citada Compania Soviética del “Gru-
mant”, que es el primero de los cuatro buques que
componen la serie.

ENTREGA DEL PETROLERO “AURGRE”

Ha sido entregado a principios del presente mes
por los astilleros de la Kockums Mekaniska Verks-
tad de Malmd, el petrolero “Aurore” a A/S Athena
v/Jorgen Bang, de Kristiansand.

Este buque es el cuarto de una serie de cinco igua-
les, y ha sido clasificado por el Norske Veritas en
la clase + 1 A 1.

Las caracteristicas principales son las siguientes:

Balora total: i sl enavsrdon 236,22 m.
Eslora entre perpendiculares ....... 227,08 m.
NENPA o V5 vt e bsssma s v 32,16 m.
Pantal ooaus e S b e s 16,27 m.
Calaldn ol caimned i itnt i Jetl, 12,14 m.
Pego miilertor e sih i sy £8.260 T.
Registro bruto ....................l 34529 T.
Capacidad tanques lastre ............ 8315 T.
Capacidad combustible ............... 4478 T.
Capacidad bombas de carga ......... 4 X 1.500 T/H.

Kl espacio de carga esta dividido en 6 tanques cen-
trales y 14 laterales de diferente longitud, de los cua-
les dos estan destinados a lastre.

El buque va propulsado por un motor de 10 cilin-
dros Kockum-MAN, tipo KZ 84/160, directamente
acoplado, suministrando 19.000 BHP, a 115 r. p. m,,
logrando con ello una velocidad de 17 nudos.

El equipo eléctrico consta de tres alternadores de
300 KW, 440 V y 60 ciclos cada uno y un turboalter-
nor de 450 KW. La planta de vapor estid compuesta
de dos calderas suministrando cada una 23 tonela-
das hora de vapor saturado, a 12,5 atmésferas y una
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caldereta de exhaustacion que da 4,6 toneladas hora,
a 7 atmodsferas en marcha normal del motor.

La cAmara de bombas principal, situada junto a la
de maquinas va provista de 4 turbo-bombas de 1.500
toneladas hora, una electro-bomba para lastre de
1.250 toneladas hora y dos tombas méas para agota-
miento de tanques de 250 toneladas hora cada una.
A proa, una segunda camara de bombas lleva insta-
ladas una bomba para trasiego de combustible de 75
toneladas hora, otra para lastre de 100 toneladas hora
y una tercera bomba de emergencia de 280 toneladas
hora.

La hélice, de 5 palas, es de bronce, su didmetro es
de 6.650 mm, y su paso de 4.615 mm.

Dias antes de la entrega del “Aurore”, se hotd en
los mismos astilleros el quinto y ultimo barco de esta
serie: el “Tank Countess”, de idénticas caracteristi-
cas al descrito, cuya entrega esti prevista para abril
de 1965.

PEDIDO DE DOS CARGUEROS PARA
CHINA

Los Astilleros “Ateliers et Chantiers de Dunkerke
et Bordeaux” en Dunkerke y “Forges et Chantiers de
la Méditerraaée” en La Seyne, construiran estos dos
cargueros para China, cuyas principales caracteris-
ticas son:

Arqueo bruto aproximado .... 10.950 TRB.
Ealora total ...z 158,10 m.
Eslora entre perpendiculares. 145,06 m.
IMBIEE B, 11 iivfe v ity mialet Sl 20,60 m.
PUNEAL 7 ase cpmmion sammignis ne e 12,60 m.
Calado shelter abierto ......... 8,41 m.
Calado shelter cerrado ........ 9,40 m.
Peso muerto correspondiente. 12.930/15.500 T.
Potenciaa139r.p.m.......... 8.400 CV.
Potenciaa135r.p.m.......... 7.650 CV.
Velocidad en pruebas con

7.500 CV. y un desplaza-

miento de 9.800 T. .......... 16,9 nudos

El motor propulsor es un B. & W. 762 VT2 BF 140.

BURMEISTER & WAIN CONSTRUIRA
UN BULK CARRIER DE 66.000 TPM.

La Transatlantic Bulk Carriers Inc. de Monrovia
ha encargado a los astilleros de Burmeister & Wain
la construccién de un bulk carrier de 66.000 t. p. m.

Especialmente disenado para transporte de mine-
ral, se construira de acuerdo con el reglamento del
Lloyd's, clase + 100 A. 1. “Strengthened for ore car-
goes”, y tendra una sola hélice.
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Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares ......... 239,00 m.
00 EY 1 ne e I R T R SR S Sl 32,20 m.
Puntal a la cubierta superior ......... 19,50 m.
Peso muerto con un calado de 12,75 m. 66.600 t.
Velocidad en pruebas ..................... 15,75 nudos

La propulsién correra a cargo de un motor Bur-
meister & Wain, de 8 cilindros, tipo 84-VT2 BF-180,
de 16.800 BHP, a 110 r. p. m. y una presion media
indicada de 9,5 kilogramos por centimetro cuadrado.

El contrato acuerda la entrega del buque en el pri-
mer cuatrimestre del afio 1966,

BOTADURA DEL BUTANERO-PROPA-
NERO “NIELS HENRIK ABEL”

Recientemente se ha efectuado en los “Ateliers et
Chantiers du Havre” la botadura de este buque para
los armadores noruegos “Fearnley & Egers”.

Previsto para el transporte de propano, butano,
butadieno y amoniaco en estado liquido, se ha cons-
truido bajo la inspeccién del Bureau Veritas con la
clasificacion + 3/3 L. 1/1 A y CP “Gases de petrd
leo liquidos y amoniaco”.

Su carga se estibara en 6 tangues horizontales, que
estaran sometidos a una presién de 8 kilogramos por
centimetro cuadrado. Tendra 2 bombas de descarga
de 100 metros cubicos, contra una presién manomé-
trica total de 250 metros. La instalacién lleva dos
compresores especialmente disefiados para los gases
de petréleo y amoniaco que permitan la refrigera-
cion de la carga.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Hslora totals oo = st el = 81,00 m
Kslora entre perpendiculares ........ 74,28 m.
MAREE vl et e T, 12,00 m.
Puntal a la cubierta principal ...... 6,60 m
Calado oie s el e T AT 4,60 m.
ARGUED BEHEO ;.55 enbads v amamnns 1.900 TRB
Peso muerto total ....................... 1.400 t
Peso muerto atil ..................... L. 1.230 t
Volumen de tanques ................... 2.050 m?
Velocidad ........cocvvvivveiiiiiiiiinnnns 13 nudos
Radio de aceidn ..civoivimiinivimnis 6.000 millas
DORECLON, somevvme eiditesmrmnigss 27 personas

El motor propulsor M. A. N. es del tipo G. 8. V. 40/
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60 MAL y desarrolla 2.140 CV, a 300 r. p. m. La hé-
lice es de palas reversibles, controlada, lo mismo que
el motor, desde el puente.

Los servicios eléctricos estan alimentados por tres
grupos generadores “Poyaud” de una potencia unita-
ria de 250 KVA., a 380 V., 50 ciclos,

BOTADURA DEL TRANSPORTE DE GAS
“ENRICO FERMI”

En el mes de noviembre ultimo se realizé en los
mismos astilleros la hotadura de este buque, para la
naviera panameha “Sud Atlantica”.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Hslora total siin v bl 59,74 m.
Eslora entre perpendiculares ............ 53,82 m.
Manga fuera de miembros ............... 8,50 m.
Puntal a la cubierta shelter ............ 5,38 m.
Peso DUerto . . culv e e i mrec s tase s 426 t
Volumen de tanques ...............couvee. 740 m®
ATqUueo DTUO .....ccvciviniarrrararivrearonsss 499 TRB.
Potenecia /400 F0p. 0, v sevamameai 875 CV.
YMelocidad . lilivamiiniidmmmm o 11 nudos

El motor propulsor es un MAN., tipo G-6 V 30/45.

NUEVO TIPO DE COMPUTADORES,

Un nuevo tipo de computadores se ha sumado en
los tultimos afios a las calculadoras electrénicas ya
conocidas, es decir, a las computadoras digitales y
las computadoras analégicas. Este nuevo tipo es la
maquina computadora hibrida. Como el nombre lo
indica, se trata de un ‘“‘cruzamiento” de los dos tipos
clasicos. Las posibilidades de empleo de la computa-
dora analégica han sido ampliadas considerablemente
mediante la adicién de elementos digitales. Igualmen-
te, puede considerarse como una computadora digi-
tal, ampliada mediante la adaptacién de equipos pe-
riféricos de analogia.

La Telefunken AG es, hasta ahora, la (inica em-
presa alemana que fabrica tanto computadoras ana-
légicas como digitales y se ha venido ocupando, des-
de hace tiempo, en el desarrollo de computadoras hi-
bridas.

El primer equipo de esta clase sera instalado a co-
mienzos de 1965, en la Universidad Técnica de Stutt-
gart (Alemania Occidental),
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BOTADURA DE DOS BUTANEROS EN
MATAGORDA

En el mes de octubre ha tenido lugar en la Fac-
toria de Matagorda de la Sociedad Espafiola de Cons-
truccion Naval la botadura de los buques “Butauno”
y “Butados” que esta Sociedad esta construyendo pa-
ra Butano, S. A.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Halora total i wuissenyes 79,54 m.
Eslora entre perpendiculares ................ 73,02 m.
MBBER. . iuv commasmd s s s 12,60 m.
Puntal a la cubierta shelter .................. 6,85 m.
Puntal a la segunda cubierta ............... 5,00 m.
Calado mAaXimo ......coovvveiiiiiniiaeennnnn. 4,90 m.

El equipo propulsor constari de un motor Diesel
sobrealimentado, que desarrollarid una potencia de
2.490 BHP., a 160 r. p. m. con una velocidad de ser-
vicio de 12,5 nudos y una autonomia de 7.000 millas
con un calado de 4,90 metros.

La capacidad total de gas es de 2.040 metros cli-
bicos en dos botellas horizontales y una vertical, de
las que por su excepcional tamafio creemos interesan-
te dar sus caracteristicas:

Botellas horizontales:

Longitud .........oooiiiii i, 19,72 m.
Didmetro ....ooovoiviiiiiii e 8,35 m.
Pego deicadaning v sesssimsinvsinis 11.500 kgs.
Volumendecadauna ..................... 926,35 m®
Botella vertical :

Longitud ......c.cocveinerntrsieneasronaresaes 9,69 m.
DIAmetro .....covvviiiiiieniiiciiinncninnes 5,80 m.
| A S SN Y U 17.235 kgs.
VOGN i vavisvuvivnims svamivasieassansine 190 m?

La construccién responde a la clase 1, con examen
radiografico del 100 por 100 de las costuras y los
electrodos empleados son de bajo contenido de hi-
drogeno con precalentamiento,

Las botellas han sido construidas de acero especial
de alto limite elastico, de 60 kgs/mm? de carga de
rotura y 36 kgs/mm? de limite elastico.

Los buques han sido proyectados para el trans-
porte de gas butano, propano o mezcla de ambos
liquidos, 0 amoniaco a una presién maxima de 7,5
kilogramos por centimetro cuadrado, para lo cual
disponen de la correspondiente instalacion de carga,
descarga y refrigeracion parcial para el caso de pro-
pano o amoniaco,

Estian siendo construidos bajo la inspeccién del
Lloyd's Register of Shipping para alcanzar la cla-
sificacion de + 100 A 1 “linquefied gas carriers”.

Actuaron de madrinas: Del buque “Butauno”, la
excelentisima senora dona Maria Teresa La Cierva,
esposa del Presidente del Instituto Nacional de In-
dustria y del buque “Butados”, la excelentisima se-
nora dona Luisa del Rio, esposa del Vicepresidente
del I. N. L.

Asistieron a esta doble ceremonia: El Presidente
del I. N. I., excelentisimo sefhor don José Sirvent
Dargent; el Vicepresidente del citado Instituto, exce-
lentisimo sefior don José L. del Corral; el Ilustrisimo
senor Subdirector General de Industrias Navales don
Rafael Vega; el Gerente del I. N. 1., excelentisimo
sefior don Joaquin Garcia y sefiora; Secretario del
Consejo de Administracién don Francisco Labadie
Otermin y sefiora; los Consejeros de Butano, S, A,
excelentisimo sefior don Pedro Iradier y sefiora; ex-
celentisimo sefior don Carlos Eizaguirre y el exce-
lentisimo sefior don José Moreno Torres; el Director
Gerente de Astilleros de Cadiz, excelentisimo sefior
sefior don Roberto Berga Méndez y el Presidente de
la Empresa Nacional Eleano, don Luis Ruiz Jiménez.

Las expresadas personalidades fueron atendidas
por el Vicepresidente de la Empresa Constructora,
excelentisimo sefior don Augusto Miranda Maristany
y seflora; el Director General, excelentisimo senor
don Enrique de Sendagorta; el Director de Produc-
cién don Rafael Cardin y el Director de la Factoria,
don German Garcia-Monzon y Alia y sefiora.

PRUEBAS OFICIALES DEL REMOLCA-
DOR “TAMARAN”

Por parte de la Factoria Naval Hijos de J. Barre-
ras, S. A., de Vigo, han sido efectuadas el pasado dia
9 de noviembre, las pruebas oficiales del remolcador
de salvamento y contraincendios ‘‘Tamaran” para
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Cory Hermanos, S. A. de Las Palmas de Gran Ca-
naria.

Se trata de un remolcador propulsado por dos mo-
tores Diesel destinado a efectuar servicios de remol-
que y contraincendios en puerto, aungue su escanti-
llonado, sus condiciones marineras y su equipo esta

dimensionado para permitir erectuar servicios de sal-
vamento en alta mar.

La forma del casco del buque es ‘“hidroconico’”,
proyectado por la firma Burnees Corlett & Ltd., ha-
biendo demostrado un rendimiento muy satisfacto-
rio en las pruebas efectuadas a la entrega del buque.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares ...... 38,10 m.
Manga de trazado .............c...... 9,45 m.
Puntal de construccién ............. 4,725 m.
Calado medio en carga para con-

diciones de servicio en puerto ... 3,93 m.
Tonelaje de registro bruto ......... 495,64 TRB.
Tonelaje de peso muerto ............ 220 TPM.
Desplazamiento para el calado me-

dio de 3,93 metros ............... 720 T.
Capacidad de combustible ......... 165 m*
Capacidad de agua dulce ........... 39 m?
Capacidad tanque de aceite ......... 3,28 m?
Traccion a punto fijo ............... 25 T
DIOPACION o fuo itin s hs S s e 24 hombres

El buque esti propulsado por dos motores Diesel
marinos de 4 tiempos, simple efecto, sobrealimenta-
dos, no reversibles, marca “Mirrlees”, tipo JLSSG-
MRS, de 950 BHP. cada uno, a 750 r. p. m.

Estos motores, por medio de acoplamientos elasti-
cos Twiflex, van acoplados a un reductor construido
por la firma Modern Wheel Drive Ltd., y de relacién
de reduccién 5,12:1, El reductor lleva incorporada la
chumacera de empuje.

El buque lleva instalada una hélice de palas orien-
tables de 3.600 m. de didmetro marca KaMeWa, con
puestos de control para regulacion del paso de la hé-
lice y velocidad de los motores instalados en la ca-
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mara de maquinas, en el puente de gobierno y en los
alerones del puente.

La instalacion eléctrica consta de tres grupos elec-
trégenos accionados por motores Diesel. Los dos gru-
pos electrogenos principales estan formados por mo-
tores Diesel “Rolls Royce”, tipo C6-TFL, de 230 BHP,
a 1.500 r. p. m., acoplados a generadores de 90 kilo-
vatios de corriente continua,, 220 voltios. Estos dos
grupos principales llevan incorporados, por medio de
una conexion desembragable, dos hombas de contra-
incendios y salvamento suministradas por la firma
Merryweather Ltd. Lleva también instalado un gru-
po electrégeno de puerto accionado por un motor Die-
sel marca Dorman, tipo TLBM de 60 BHP., a 1.200
revoluciones por minuto,

Para el servicio de casco y maquinas lleva ins-
talado:

Un servomotor electrohidraulico Mactaggart Scott
de 8 T. X m.

Un molinete de anclas Eleano, tipo “N", accionado
por un motor eléctrico de 10 CVe.

Un chigre Eleano BDT, tipo “55”, de 3 T. X m,,
accionado por un motor eléctrico de 18 CVe.

Dos compresores de aire de arranque marca Ham-
worthy de 20 metros citbicos por hora, de capacidad
de aire aspirado a una presion de descarga de 21 ki-
logramos por centimetro cuadrado, accionados por
un motor eléctrico uno, y el otro por el motor Diesel
del grupo auxiliar de puerto.

Un grupo automditico Monopumps, tipo CD21RG
para los servicios sanitarios de agua dulce y agua
salada.

Dos bombas para los servicios de lastre y sentina y
servicios generales de agua salada Worthington Nu-
marine, de 40 metros ctibicos por hora, a 25 metros.

Una electrobomba de trasiego de gas-oil Worthing-
ton, de engranajes de 2,5 metros clibicos por hora, a
25 metros.

Dos electrobhombas para servicio de aceite de lu-
bricacién del reductor, con una potencia unitaria de
9 CVe.

Una electrobomba de aceite de lubricacién de los
motores principales de 6,5 CVe.

Una depuradora De Laval BEs/1315-F, con calen-
tador de 6 kilovatios.

Independientemente del equipo reglamentario, el
buque lleva instalado un equipo de salvamento y con-
traincendios “Merryweater” compuesto de:

Dos bombas de 2.000 galones por minuto cada una,
accionada por los grupos electrogenos principales
“Rolls-Royce” ; 2 bombas portatiles de espuma de 40
galones por minuto cada una; 4 monitores situados
en el techo del puente de una capacidad de 1.000 ga-
lones por minuto de agua o bien de 1.800 galones por
minuto de espuma.

Un equipo completo de acesorios de cubierta, salva-
mento y contraincendios,

Dos tanques de espuma estructurales.

Los espacios destinados a la acomodacion del bu-
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que han sido disefiados para conseguir un gran con-
fort y una notable calidad, hallandose revestidos to-
dos los alojamientos con material estratificado, tipo
Formica.

Ademas del material nautico reglamentario, se le
han instalado al buque:

Una corredera eléctrica SAL-24; un equipo de ra-
diotelegrafia; un equipo de radiotelefonia; una sonda
ultrasonora y un radar de navegacion.

El buque ha sido construido de acuerdo con las
prescripciones de la Sociedad de Clasificacién Lloyd's
Register of Shipping, para la clase + 100 A. 1. Fi-
reghting and Salvage Tug.

El buque efectué sus pruebas oficiales de velocidad
el pasado dia 9 de noviembre con un desplazamiento
de 720 toneladas y desarrollando los motores su po-
tencia nominal, obtuvo una velocidad media de 12,84
nudos.

En la prueba de traccion a punto fijo se obtuvo
una traccién de 25 toneladas desarrollando los mo-
tores la misma potencia.

ENTREGA DEL BUQUE “SIERRA ARAMO”

El dia 10 de noviembre tuvieron lugar las pruebas
oficiales y la entrega del buque “Sierra Aramo”,
construido por Corbasa, Basse Sambre-Corcho, con

s : o

s S

destino a la naviera Maritima del Norte, S. A., de
Madrid.

Este buque es el tercero de una serie construida,
por la misma factoria, para la citada Naviera,

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Eslora total .......c.coooiiiiiiiiiiiea
Eslora entre perpendiculares ............... 75,00
Manga de trazado ..........ooooeieiiinnnnnn. 12,10
Puntal a la cubierta superior ...............
Puntal a la segunda cubierta ...............
Calado méaximo (shelter abierto) .........
Peso muerto (shelter abierto)
Calado maximo (shelter cerrado) ......... 6,00
Peso muerto (shelter cerrado) ............
Capacidad de bodegas (grano) ............
Arqueo bruto (shelter abierto) .........
Arqueo bruto (shelter cerado) ...........

Clasificacién: Lloyd's Register of Shipping.
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El motor propulsor es de la marca Werkspoor, ti-
po TMABS-398, de 8 cilindros, desarrollando 1.850
BHP., a 280 r. p. m. El gobierno del buque se efecttia
por medio de un servomotor electro-hidraulico Stork-
Jaffa, estando equipado con piloto automéatico giros-
copico.

Para los cierres de bodegas llevan instaladas esco-
tillas metalicas, sistema Sener-Gotaverken.

BOTADURA DEL BUQUE DE PESCA
CONGELADOR DE ARRASTRE POR
LA POPA “MAR DE HIELO”

El dia 18 de noviembre se efectud la botadura del
buque “Mar de Hielo” para la firma armadora sefio-
res Borrds Esteve de Ceuta, que construye la Facto-
ria Naval Hijos de J. Barreras, S. A., de Vigo.

Se trata de un buque congelador de arrastre por la
popa con rampa.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Esloratotal ...................ooo . 65,85 m.
Eslora entre perpendiculares ........... 56,00 m.
Manga de trazado ..................c..... 11,40 m.
Puntal de construccion a la cubierta

SUPETIOL ..cunvmissinsmartioiagsesisson 7,40 m.
Puntal de construccion a la segunda

CUMBELE: inimiummssvissvss b 5,00 m
Calado medio de trazado ............... 4,50 m
Potencia del motor propulsor M, A. N.

tipo GBV 40/60 .....ccvvvvvninninnnnn.s 1.940 CVe.
Velocidad en pruetas ..................... 14 nudos
Velocidad en servicio ..................... 13 nudos

17.500 millas

La instalacién de congelacion consta de 5 armarios
verticales de congelacion “Jackstone”, de 20 estacio-

nes con una capacidad de congelacién de 31,5 tone-
ladas por dia, y un tinel de congelacion con capaci-
dad de 3,5 toneladas por dia, lo que hace una capa-
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cidad total de congelacion de 35 toneladas por dia.

El volumen de bodegas para almacenamiento del
pescado congelado es de 1.100 metros ctubicos.

Para la maniobra de pesca lleva una maquinilla de
pesca ‘‘Barreras-Brusselle”, marca “Neptune”, tipo
HMC-IIT con carreteles de capacidad unitaria para
2.500 metros de cable de 26 milimetros de didmetro,
y accionada por un motor eléctrico de 30 CVe.

Instalacién eléetrica: Corriente alterna trifasica
280/220 voltios, 50 periodos; dos alternadores de
tension constante de 360 K. V. A. cada uno y un
altenador de tensién constante de 135 K. V. A.

Datos técnicos de lanzamiento:

Longitud de anguilas ......................... 45,40 m,
Ancho de anguilas ..........coevvnvviinrnnnnn. 0,34 m.
Peso del buque y cuna de lanzamiento ... 510,80 T.
Pendiente de lanzamiento ................... 5,96 %

Presidon unitaria de lanzamiento: 1,81 Kg/cm?2.
Material utilizado: Basekote y slipkote.
Recorrido del buque hasta ponerse a flote: 83,5 m.

BOTADURA DEL REMOLCADOR
“SERTOSA 5”

En los Astilleros de Hijos de J. Barreras, S. A., de
Vigo, ha tenido lugar el pasado dia 4 de diciembre
la botadura del remolcador “Sertosa 5", que se halla
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en construccién en los citados Astilleros para la fir-
ma Borras Esteve de Ceuta.

Este buque ha sido disefiado para llevar a cabo ser-
vicios de remolcador de puerto.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Esloratotal ..........ccoveevinnn..... 29,55 m.
Eslora entre perpendiculares .. .. .. 26,82 m.
Manga de trazado .................. 7,77 m.
Puntal de construccién ............ 3,885 m.
Calado medio de trazado ......... 3,015 m.
Tonelaje de registro bruto ......... 182,45 TRB.
Capacidad tanques combustible .., 56 T.
Capacidad tanques agua dulce ... 89 T.
Capacidad tanques para almace-

namiento de aceite de lubrica-

1) s R G s M= S 2 T
Capacidad de los tanques de agua

salada de lastre ................... 38 B

hombres

Dotaelon:st st e v 13

El casco del bugue ha sido construido con formas
hidrocénicas.

El remolcador sera propulsado por un motor Die-
sel marino “B. & W Alpha”, tipo 498 VO de 1.050 CVe,
a 310 r. p. m. con embrague hidriulico de acoplamien-
to a una hélice de palas orientables,

El remolcador va provisto de un timén-tobera,

El buque ha sido proyectado para obtener una trac-
cién a punto fijo de unas 15 toneladas.

Llevara instalado un equipo de contraincendios con
un monitor de agua o espuma en el techo del puente.

BOTADURA EN ASTILLERGS DE CADIZ
DEL BUQUE “RIO SALADO”

El 19 de diciembre tuvo lugar en Astilleros de Ca-
diz, S. A,, la botadura del buque de carga “Rio Sala-
do”, de 8.250 toneladas de peso muerto, que se cons-
truye para la Empresa Lineas Maritimas Argentinas
(E. L. M. A)).

Este buque es gemelo del “Rio Dulee”, construido
igualmente por dicha Factoria para la citada Empre-
sa, y cuya botadura se llevé a cabo en el pasado mes
de julio.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

EsloRatotal L b s 149,60 m
Eslora entre perpendiculares .......... 138,80 m
Manga de trazado ...........cocevvvvennnn 18,90 m.
Puntal v vansammmansnamsnasaais 8,10 m.
GElEH0 nesmsrenTnaas L s e 7,24 m
Capacidad ctubica total (balas) ......... 471.241 p.c.

El motor principal es de 10.500 BHP. “Elcano-Sul-
zer”, y ha sido construido por la Empresa Nacional
Elcano en su Factoria de Manises.

El “Rio Salado' se encontraba engalanado con las
tanderas del Cédigo y de las dos naciones hermanas.
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Desde un pequeifio altar colocado en la tribuna, fue
bendecida la nave por el Excelentisimo y Reverendi-
simo sefior don Antonio Afoveros Atatin, Obispo de
la. Didcesis Cadiz-Ceuta. Inmediatamente después, la

Excelentisima sefiora dona Alcira L. Ziveich de Gau-
na, esposa del embajador de la Republica Argentina
en Espafia, madrina del buque, estrellé contra el cas-
co del mismo una botalla de vino espanol.

Entre las personalidades asistentes al acto, cita-
mos a: El embajador de la Republica Argentina, Ex-
celentisimo sefior don Juan O. Gauna. Delegado ge-
neral de E. L. M. A. en Europa, Excelentisimo sefior
don Dario Dominguez y sefiora. Presidente de la De-
legacion de E. L. M. A., en Espafa, Excelentisimo
seflor don Bernardo Rodriguez y sefiora. Vicealmi-
rante, Cipitdn General Accidental del Departamento
Maritimo de Cadiz, Excelentisimo sefior don Eduardo
Gener Cuadrado. Gobernador Militar de la Plaza, Ex-
celentisimo sefior don Antonio Morales Garcia de la
Santa. Contralmirante Jefe de E. M. del Departamen-
to Maritimo de Cadiz, Excelentisimo sefior don Ma-
nuel Seijé Lopez. Alcalde Accidental de Cadiz, don
Pedro J. Lahera y Sobrino, Asi como autoridades lo-
cales y provinciales y otros distinguidos invitados,
los cuales fueron debidamente atendidos por los com-
ponentes del Consejo de Administracion de la Empre-
sa, al frente de su Presidente, Excelentisimo sefior
don Aureo Fernandez Avila; Vicepresidente y Direc-
tor Gerente, Ilustrisimo sefior .don Roberto Berga
Méndez y Director de la Factoria, don Luis Delgado
Lejal.

Con el lanzamiento de esta unidad, termina la serie
de los buques tipo “YC-Rio” a construir en dicha
Factoria, con destino a la Republica Argentina.

PRUEBAS OFICIALES Y ENTREGA DEL
BUQUE FRIGORIFICO “CORUNA"
El pasado dia 26 de octubre tuvieron lugar, en la
Bahia de Palma, las pruebas oficiales del buque fri-

gorifico “Corufia’, construido por “Astilleros de Pal-
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ma, S. A.” para Costeros de Levante, S. A. y segui-
damente la hendicién y entrega del buque a la Socie-
dad Armadora, a la que asistieron las primeras Auto-
ridades de la Provincia, dintinguidos invitados que
fueron atendidos por los Consejos de Administracién
de ambas Sociedades y de la Fletadora del buque,
“Pescanova, S. A.”, ambos actos presididos por el
Tlustrisimo sefior Comandante Militar de Marina de
Mallorca e Ibiza.

El resultado de las Pruebas Oficiales fue altamen-

te satisfactorio habiéndose alcanzado una velocidad
en lastre de 16 nudos.

Las bodegas del buque estan dispuestas para el
transporte de mercancias refrigeradas hasta una tem-
peratura de — 20° C, y por su proyecto, la construe-
cién de su casco, maquinaria e instalaciones consti-
tuye uno de los prototipos mas modernos y perfecta-
mente equipados dentro de los de su clase y tipo.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Hslorastotal: .. i inbmimpae i L, 72,70 m.
Eslora entre perpendiculares .......... 66,60 m.
MANZA, i cviiiiviimmenviedninsboss s sen s darses 11,00 m.
Puntal a la cubierta de entrepuente ... 3,90 m.
Puntal a la cubierta principal ......... 6,35 m.
Calado v asrititaivs s tei st sevns 4,47 m.
Peso MUetto - v iaehtunaiiniie 1180 T.
Degplazamiento .. ..o vmsmsanaiag. 2,147 T.
Capacidad de bodegas ..........cc.cuneun 60.000 p.ec.
Potencia del motor propulsor ......... 2.300 HP.
Velocidad maxima ...........coevvvnnnnn. 16 nudos

Las formas del buque han sido disefiadas dentro
de las mas modernas técnicas para reducir a un mi-
nimo la resistencia de la marcha y alcanzar la maxi-
ma velocidad. Con este fin, la proa del buque es de
forma de bulbo, y el timdén estd montado al aire en
codaste abierto.

El casco es totalmente soldado. El piso del doble
fondo dispone, en su parte central, de una canal, en
la que van colocadas todas las tuberias que atravie-
san la bodega, de forma que ésta presenta sus fondos
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vy costados perfectamente lisos, sin ninguna insta-
lacién visible.

El buque estid equipado con un motor propulsor
M. A. N, de 2.300 HP., a 300 r. p. m., refrigerado por
agua dulce.

Toda la corriente eléctrica disponible a bordo es
alterna trifasica, a 440 V. 60 per., suministrada por
tres grupos electrégenos de 174 HB., y 135 K. V. A.
de la marca M. A. N. y que pueden ser acoplados
en paralelo. Un grupo de puerto y emergencia de 15
K. V. A, atiende los servicios de noche en puerto.
Tres transformadores permiten el suministro de la
corriente alumbrado, a 125 V.

La maquinaria frigorifica esti situada en el entre-
puente de la misma cAmara de maquinas y estd cons-
tituida por tres compresores con sus correspondien-
tes condensadores dispuestos para poder trabajar con
Freon-12.

La restante maquinaria frigorifica est4 situada so-
bre la cubierta en cuatro compartimientos indepen-
dientes totalmente aislados unos de otros, y en los
que se han instalado los evaporadores y los ventila-
dores de distribucién de aire frio correspondientes a
los cuatro compartimientos de bodegas, realizindose
el enfriamiento de las mismas por la circulacién de
aire frio en circuito cerrado.

Los cuatro compartimientos de bodegas estéan aisla-
dos a base de paneles de lana de roca recubiertos con
planchas de aluminio, en todos los costados, mam-
paros y techo, El piso de doble fondo esti aislado
mediante paneles de corcho y asfalto armado Du-
rastic.

Los cierres de escotilla de la cubierta superior son
de acero con paneles metilicos tipo “Cargocover”, de
cierre mecanico llevando incorporado el correspon-
diente aislamiento. Los cierres de la cubierta de en-
trepuente son paneles metalicos desmontables inde-
pendientes con su aislamiento incorporado.

La maquinaria de cubierta es totalmente hidrauli-
ca y estd constituida por 6 maquinillas de carga que
sirven a 6 plumas de 2 toneladas de capacidad cada
una. El molinete y el cabrestante son asimismo hi-
draulicos. El conjunto de la maquinaria hadriulica
esta servido mediante tres bombas dispuestas bajo
el castillo.

El servomotor del buque es electrohidriulico de la
marca Hydrapilot.

El buque esta equipado con un servicio de control
de temperatura desde el puente o desde méaquinas
que reflejan automaticamente las temperaturas exis-
tentes en diversos puntos de la bodega y un registro
de analisis automatico de CO..

Para los servicios de navegacion esti equipado con
radar, sonda, radiotelefonia, radiogoniémetro y te-
legrafia.

En la superestructura de popa estin situados la
totalidad de los alojamientos, de la tripulacién todos
ellos cuidadosamente decorados y provistos de aero-
calefaccion y ventilacién y que permiten alojar hasta
un maximo de 35 hombres,
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ACTIVIDAD DE LA FACTORIA
DE REINOSA DE LA SOCIEDAD
ESPANOLA DE CONSTRUC-
CION NAVAL

Tres de los Talleres de la factoria de Reinosa de
la 8. E. de Construcecion Naval han superado en este
afio las cifras de produccién de afios anteriores.

Asi, la produccion del taller de forja alcanzd el 14
de noviembre la cifra de 6.068 toneladas métricas,
alcanzando con ello el récord absoluto de produccion
en dicha factoria. La produccion de dicho taller fue
en 1959 de 5.092 toneladas, en 1961 de 5.294 y en 1962
de 6.092 toneladas.

La produccién de salida de Talleres Mecanicos al-
canzo el 31 de agosto la cifra de 2.735 toneladas, fren-
te a un maximo anterior de 2.671 toneladas en el afio
1959.

El Taller de Aceros superd asimismo su produccion
de afos anteriores en el mes de octubre, en que lleva-
ba producidas 25.288 toneladas.

Es de destacar la reduccion ininterrumpida de los
precios de venta segin se observa en el siguiente
cuadro:

Produccién Precio

ARNO vendida medio

Tm. Ptas/Kg.

i 1317 R s SN A 10.761 ‘ 30,70
ABB0. .uvvsinsnrorimnamasosbagrsanesss 7.030 36,68
o M oo e 9.188 } 34,95
1 [ —— SR SO L NS 10.004 30,39
b 17 [ 3 R e e T7.942 30,16
1964 (enero-octubre) ......... 13.765 | 21,34

CONVOCATORIA DE PREMIOS A LA

INVESTIGACION TECNICA DEL CON-

SEJO SUPERIOR DE INVESTIGACIO-
NES CIENTIFICAS

En la convocatoria de los Premios del Consejo Su-
perior de Investigaciones Cientificas publicada en el
“Boletin Oficial del Estado” del dia 3 de diciembre, se
recogen los siguientes de Investigacién Técnica:

Premio “Francisco Franco”, dotado con 100.000 pe-
setas para un tema de investigacién técnica desarro-
llado por autor o autores.

Premio “Francisco Franco”, dotado con 125.000
pesetas y medalla de plata dorada, para un trabajo
de investigaciéon técnica desarrollado en equipo por
un Centro oficial o privado.

Premios “Juan de la Cierva”, otorgables a traba-
jos de investigacion técnica. Seran dos: uno de 70.000
pesetas y medalla de bronce para trabajos desarro-
llados en equipo y otro de 50.000 pesetas para traba-
jos de autor o autores.

Los trabajos se enviarin al Secretario General del
Patronato “Juan de la Cierva”, Serrano, 150, Ma-
drid-6, en la forma que dispone la Convocatoria, has-
ta las trece horas del dia 30 de enero de 1965.
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ASOCIACION DE INGENIEROS NAVALES
Junta General de Asociados

S'milarmente a lo que se hizo en aflos anteriores,
pero con mayor amplitud, se da a continuacién un
resumen de lo tratado en la Junta General y una
resena de los actos celebrados con motivo de la mis-
ma. De acuerdo con la citacién previamente distri-
buida se celekrd, a las cinco y media del dia 14 de
diciembre la Junta General de asociados correspon-
diente a 1964.

La sesién fue presidida por el Vocal de Madrid,
sefior Aldecoa, en ausencia del sefior Presidente, que
se encontraba en Japdn y del sefior Vicepresidente,
que no pudo asistir por su estado de salud.

El sefior Aldecoa lee una nota del sefior Sendagor-
ta en la que éste lamenta su ausencia y una carta
del Excmo. sefior Ministro de Industria, en la que
también expresa su sentimiento por no poder asis-
tir a la sesion, por encontrarse en Mauritania. A
continuacién da a conocer las actividades del Insti-
tuto de Ingenieros Civiles y de la Asociacién du-
rante 1964,

Entre lo mas importante seeneuentra: Las gestio-
nes llevadas a cabo por la Junta Directora del Ins-
tituto en lo relacionado con la Ley sobre Ensenanzas
Técnicas; la formacién de una Comisién con repre-
sentacidn de todas las Asociaciones para que informe
al Ministerio de Educacién Nacional sobre las de-
nominaciones a aplicar a los futuros Ingenieros de
grado superior y medio; la propuesta al Ministerio
de Hacienda de ternas para la constitucién de Ju-
rados Tributarios; la elevacién a la Presidencia del
Gobierno de propuestas de modificacién a las Tari-
fas de Ingenieros y la sentencia de la Sala 3.* del Tri-
bunal Supremo, que estimé y fallé favorablemente
el recurso del Instituto contra el Ministerio de Infor-

454

Diciembre 1964

macion y Turismo sobre la Escuela de Cinematogra-
fia y Teatro.

La actividad méas solresaliente de la Asociacién
durante el afio transcurrido ha sido la preparacion y
realizacion de las Sesiones Técnicas y de la Reunidn
de verano en Espafia de La Royal Institution of
Naval Architects, en combinacién con esta Asocia-
cién. Aparte de ello se ha continuado publicando en
la Revista, para general conocimiento y enviandolo
particularmente a los que lo habian solicitado la re-
lacioén de vacantes anunciadas por diversos organis-
mos o Empresas, Asimismo se facilité el nombre de
asociados idéneos para una peritacion a una Naviera
que los solicitd de la Asociacién. La Junta Directiva
acordo celebrar Sesiones Técnicas cada dos ahos y
que la proxima de 1966, sea en la zona Kl Ferrol-Vi-
go. El nimero de asociados aumento en 28, alcanzan-
dose va la cifra de 442.

A continuacion el Secretario Permanente dio lec-
tura a las Actas de concesion de los Premios “Sener”
y “Tycosa” y “Asociacion” 1964. Por las mismas se
concede el primero a los ingenieros navales, don Fer-
nando Corominas Corcuera y don José Luis Valdi-
vieso Rubio, por su articulo “Cubiertas acanaladas
en buques” y el tercero, al ingeniero naval don Jesus
Montoya, por su articulo “Torsion de vigas alabea-
das y sometidas a torsién axial”; ambos publicados
en la Revista “Ingenieria Naval”, dentro de los pla-
zos previstos en las Bases de dichos Premios. Del
Premio “Tycosa”, para alumnos de las Escuelas de
Ingenieros y Peritos Navales se declaran desiertos
el primero y el tercer premio, concediéndose el se-
gundo a los alumnos de la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales, don Jesls Peiré Peird y don
José Meri, por su Trabajo sobre “Instalaciones fri-
gorificas a bordo de los buques”, presentado bajo el
lema “Aldebaran”.

Una vez realizada la entrega de los Premios “Se-
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ner” y “Tycosa’, ya que el de la Asociacién no pudo
hacerse por no estar presente el interesado, el Te-
sorero dio lectura a los estados de cuentas de la
Asociacién y de Congresos cerradas al 30 de noviem-
bre de 1964. Con respecto a esta Ultima, sefalo el
Secretario Permanente que con sus intereses es con
lo que se dota el Premio “Asociacién”. de cada afio,
habiéndose acordado en la Junta Directiva celebrada
inmediatamente antes, el incrementar el correspon-
diente a 1965 o establecer un segundo premio.

A continuacion, al leer el estado de cuentas de “Re-
gularizacion de cuentas con la AMIC”, senala el Se-
cretario Permanente que contintian en vigor las dos
Pélizas colectivas, estimando que es a los Asociados
jovenes a quien mds interesan, ya que por unas mo-
dicas cuotas trimestrales pueden proporcionar una
ayuda muy valiosa en su caso. Los fondos de las dos
cuentas van teniendo ya cierta importancia y pro-
porcionan una cierta seguridad de estabilidad de las
cuotas.

El Director de la Revista “Ingenieria Naval” dio
lectura por tltimo a los estados de cuentas y presu-
puesto para 1965 de la Revista “Ingenieria Naval”.
Todas las cuentas se aprobaron por unanimidad, asi
como los presupuestos presentados.

En el punto de Ruegos y Preguntas, y entre las
cuestiones mas importantes tratadas, puede sefialar-
se la suscitada por el senor Villanueva acerca de la
conveniencia de que se tenga informados periddica-
mente a los Asociados sobre las vacantes de ingenie-
ros en las distintas Empresas. Sobre dicho asunto
informo el Secretario Permanente sefialando que aun-
que en la Asociacidon se recibe, bastanie a menudo,
informacion sobre las demandas de ingenieros en el
extranjero, la mayoria de ellas son de ingenieros o
licenciados de otra especialidad y principalmente pa-
ra técnicas especiales. Las pocas vacantes a las que
puedan acudir los ingenieros navales, se publican, en
general, en la revista de la Asociacién ‘“Ingenieria
Naval”. Por ultimo, sefialé que para evitar que el re-
traso de su publicacién pudiese impedir el acudir a
alguna vacante, hace unos meses se publicé en la Re-
vista una nota sefialando que aquellos que estuviesen
interesados en puestos del tipo de los que se solicitan
convendria lo cumunicasen a la Asociacién para que
éota, al igual que lo ha hecho con el Uinico asociado
que contesté a aquélla, les envie personalmente una
copia de las vacantes, inmediatamente después de
recibirse en la Asociacién.

Otro tema tratado por el sefior Villanueva fue el
de la conveniencia de una mayor informacién de las
actividades de la Asociacion de Investigacion de la
Construccién Naval, Sobre dicho asunto informd el
sefior Mazarredo sefialando que dicha Asociacién es-
ta constituida por una serie de Empresa y que de
acuerdo con sus Estatutos no se pueden .cemunicar
sus resultados a personas extrafias. Sin embargo, se-
nalg que en la Ultima Junta General Extraordinaria
se habia tratado de dar una solucion a dicho asunto,
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ya que se estima que hay trabajos que es logico y
conveniente que se publiquen, en tanto no perjudi-
quen los intereses de las Empresas asociadas.

Por 1ltimo, informé el Vicepresidente sobre la
cuestion del Colegio, sefialando que aunque por una
parte se esta pendiente de la resolucién que se adopte
sobre la peticién de los Ingenieros Aeroniuticos de
Asociacion-Colegio es conveniente, por otra, que los
asociados se pronuncien sobre lo que ellos crean mas
conveniente, para lo cual y para que la respuesta no
sea improvisada se va a remitir una circular, con un
pequeno resumen de las incidencias por las que ha
pasado este asunto y unas preguntas al final para
conocer la opinion de los asociados y actuar en con-
secuencia.

Seguidamente se pasé a la eleccién de los cargos
para la Junta Directiva que correspondia votar para
el préximo afo.

La nueva Junta Directiva para 1965 ha quedado
constituida en la forma siguiente:

Presidente: Excmo. sefior don Enrique de Sanda-
gorta Aramburu.

Vicepresidente: Don Eugenio Martin Antelo.

Director de la Escuela: Ilmo. sefior don Felipe Ga-
rre Comas.

Presidente del Patronato: Ilmo. sefior don Luis
de Mazarredo y Beutel.

Secretario: Ilmo. senor don Luis Martinez Qdero.

Vicesecretario: Don José Luis Hernanz Blanco.

Tceorero: Don Francisco Aparicio Olmos.

Vocales residentes en:

Madrid: Don Miguel de Aldecoa y L. de la Molina.
Barcelona: Don José Maria Sanchez de la Parra.
Bilbao: Don Julio Rojo del Nozal.

Cadiz: Don Antonio Villanueva Nuhez.
Cartagena: Don Antonio Arévalo Pelliz.

El Ferrol: Don Jaime Bordiu Nava.

Gijon: Don Carlos Ventosa Ortiz.

Santander: Don Victor Acedo Guevara.

Sevilla: Don Gregorio Garcia Castillejo.
Valencia: Don Vicente Botella-Gozalbo.

Vigo: Don Alfredo Forcano de Broto.

Secretario Permanente: D, Vicente Moreno Arenas.

Mientras se realizaba el escrutinio se sirvié en el
bar del Instituto una copa de vino espafiol, que sirvié
de motivo para un agradable cambio de impresiones
de los asistentes a la Junta General.

Posteriormente, a las veintidés horas, se reunie-
ron de nuevo muchos de los asistentes, acompafados
la mayoria por sus respectivas sefioras, en un cén-
trico Hotel para celebrar una simpatica cena, que aun-
que termind hacia las doce de la noche, para corro-
borar el anterior calificativo, tuvo una sobremesa
que se prolongé hasta la una y media. La foto
muestra un aspecto de la misma.
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ADJUDICACION DE MATERIAL DE
DRAGADO PARA EL MINISTERIO
DE OBRAS PUBLICAS

En reciente concurso la Sociedad Espanola de
Construceion Naval ha obtenido 1a adjudicacion total
del programa de material de Dragado para el Minis-
terio de Obras Publicas.

El importe de dicha obra es de unos mil millones
de pesetas y comprende las siguientes unidades:

2 dragas de succién de 1.000 metros clbicos de
capacidad de cantara.

3 dragas de succion de 400 metros clibicos de capa-
cidad de cantara.

3 dragas rosario de cangilones de 850 litros.

2 remoleadores de alta mar de 1.600 HP. cada uno

6 ganguiles autopropulsados de 750 metros ciibi-
cos de capacidad de cAntara.

“NORMALIZACION ESPANOLA”

La revista del Instituto de Racionalizacion del
Trabajo publica en sus nimeros de julio-agosto y
septiembre - octubre, las siguientes propuestas de
NORMAS:

Ntim,. 16.101.—Plaquitas de metal duro para las
herramientas de torno.

Num. 17.029.—Medidas de las entrecaras y de las
bocas de las llaves,

Num. 17.032.—Puntas redondas de cabeza plana
lisa. Medidas.

Num. 17.633.—Puntas redondas de cabeza plana
rayada. Medidas.

Nim. 17.051.—Tornilleria, tuercas y accesorios.
Terminologia.
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Nfim. 17.063 h2.—Llaves fijas de dos bocas.

Ntm. 17.064.—Llaves dobles de tubo.

Num. 18.040. (primera revisiéon). Engranajes. No-
menclatura de los desgastes y rotura de los dientes.

Nim, 22042 —Vagones de mina. Tope. Bastidor.

Nfim. 22,127.—Plomo, cobre y zinc en piritas, mi-
nerales afines y residuos de su tostacion. Determi-
nacion del zinc no lixiviable.

Num. 22.303.—Toma de las muestras de polvo, en
las labores subterraneas, industrias minero-metalir-
gicas y afines para la determinacion de las particu-
lares menores de cinco micras,

Nim. 25.058.—Suspension articulada del cielo del
hogar, para las calderas de las locomotoras.

Niim, 25.180.—Grifo de toma de vapor para el lim-
piatubos,

Num. 26.159.—Avisadores electroactisticos para
los autovehiculos. Norma de calidad.

Nam. 27.504. — Construccion Naval.
Marcas de sus cuarteles de madera.

Num. 27.510.—Construccién Naval. Cristales para
los portillos de luz y ojos de buey.

Num, 36.084.—Aceros para la construccion naval.
Cascos de buques.

Num. 36.085.—Aceros para la construccidon naval.
Calderas, depositos a presién y estructuras de ma-
quinas soldadas.

Nam. 37.131.—Tubos metalicos para los conden-
sadores y cambiadores de calor. (Condiciones técni-
cas de suministro.)

Ntm. 41.138.—Placas asfalticas de fieltro orga-
nico, con superficie mineralizada, para las cubiertas.

Num. 41.139.—Laminas asfalticas de fieltro orga-
nico, con superficie parcialmente mineralizada, en
rollos, para las impermeabilizaciones.

Nim. 41.140.—Gramulometria de la materia mi-
neral gruesa, que se aplique a la superficie de los re-
cubrimientos asfélticos prefabricados.

Escotillas.

456



INFORMACION LEGISLATIVA

PRESIDENCIA DEL GOBIERNO

ORDEN de 3 de diciembre de 1964 sobre botiquines
a bordo de los buques y embarcaciones nacionales.

Excelentisimos sefhores:

Los perfeccionamientos técnicos de la asistencia
vy los progresos de la terapéutica médico-quirargica
y de la profilaxis de las enfermedades transmisibles
imponen la necesidad de prever que las exigencias
formuladas por la Administracién en cuanto a los
botiquines con que han de ir dotados los buques, se
ajusten constantemente al estado actual de nuestros
conocimientos en materia de tanta importancia para
la vida de las gentes de mar y de cuantas personas
utilizan los transportes maritimos.

Por otra parte, el empleo de las transmisiones ra-
diotelefénicas para realizar consultas médicas, cada
dia mas frecuente por parte de los buques que no
llevan a bordo personal sanitario, obliga a que sus
botiquines se hallen dotados de cuantos recursos te-
rapéuticos permitan resolver cualquier situacién de
emergencia o problema clinico urgente, de acuerdo
con las instrucciones recibidas.

Ahora bien, la evolucién de la Farmacologia y de
la industria farmacoldgica ha impuesto, en la prac-
tica, la utilizacion de nombres o designaciones co-
merciales para la inmensa mayoria de los productos
terapéuticos hoy en uso. Se hace preciso, pues, su
inclusién en las relaciones en que se fijen las dota-
ciones de los botiquines, no siendo posible mencio-
nar las férmulas de determinados preparados a base
de productos organicos, por ejemplo las de aquellos
cuya composicién y denominacién cientifica son ex-
cesivamente complejas: pero en ningin momento,
significa la exclusién de preparados similares o res-
tringe la libertad del Médico en material de pres-
cripcién terapéutica. Por consiguiente, al practicarse
la revisién de los botiquines, se aceptara, en susti-
tucion de los productos que figuran en las relacio-
nes cualquier otro que tenga composicion similar e
idénticas indicaciones.

Finalmente, la rapida evolucién tecnolégica, signo
de la época actual, aconseja adoptar métodos que
aseguren la agilidad necesaria a nuestros procedi-
mientos administrativos para mantenerlos al ritmo
de aquélla.

En atencién a lo expuesto y a propuesta de los Mi-
nisterios de la Gobernacién y de Comercio esta Pre-
sidencia del Gobierno tiene a bien disponer:

Articulo 1. Los botiquines de que han de ir pro-
vistos los buques y embarcaciones mercantes y de
pesca nacionales, con arreglo a lo dispuesto en el Re-
glamento Orgénico de Sanidad Exterior (Decreto de
7 de septiembre de 1934 ), se clasifican en los diferen-
tes tipos que se indican en el Anexo numero 1 de la

presente Orden, en la que se fija el contenido minimo
de productos y elementos que han de constituir cada
uno de ellos.

Art. 2. El tipo de botiquin de que ha de ir pro-
visto cada buque o embarcacion nacional, segin la
actividad a que se dedique y su clasificacion, de
acuerdo con el Reglamento de aplicacion del Conve-
nio Internacional para la Seguridad de la Vida Hu-
mana en el Mar (Decreto de 20 de junio de 1958),
serd el que figura en el Anexo niimero 2 de la pre-
sente Orden.

Art. 3. El contenido de los botiquines del tipo

primero ha sido calculado para mil personas a bordo,
como maximo (tripulacién y pasajeros), debiendo au-
mentarse proporcionalmente cuando este niimero sea
rebasado,
Art. 4° Los medicamentos téxicos o estupefecien-
tes deberan ser conservados en condiciones de segu-
ridad adecuadas y en depdsitos con llave triplicada.
Una de estas llaves estari en poder del Capitan. Las
otras dos, en poder del personal sanitario, si lo hu-
biese, 0, en su defecto, en el de los Oficiales desig-
nados por el Capitan,

Art. 5. Los medicamentos estupefacientes de es-
tos botiquines estaran sujetos a las normas legales
vigentes para su dispensacién y comprobacién, de-
biendo dar cuenta de los utilizados durante el viaje,
al término de éste, a la Direccion de Sanidad Exte-
rior del puerto donde se inicié la travesia.

Art. 6. Los botiquines seran inspeccionados cada
doce meses por los Servicios de Sanidad Exterior del
puerto que corresponda, debiéndose comprobar que
las existencias estan de acuerdo con lo dispuesto en
la presente Orden y que el Médico de a bordo u Ofi-
cial encargado del Servicio Sanitario ha cumplimen-
tado cuanto determina el articulo 68 del vigente Re-
glamento Organico de Sanidad Exterior, diligencian-
do los libros a que se refiere el citado articulo.

Art. 7.° Las dotaciones establecidas para cada
tipo de botiquin tienen caridcter minimo. Las empre-
sas navieras o armadoras podrian aumentar la can-
tidad de cada producto e incluso aumentar el niime-
ro de los mismos, siempre que no se trate de toxicos
o estupefacientes en los que, obligatoriamente, ten-
dran que ajustarse a la cantidad sefalada en cada
tipo de botiquin.

Art. 8. Al objeto de mantener convenientemente
actualizadas las exigencias establecidas en lo que
respecta a la dotacion de los hotiquines se consti-
tuira, en el seno del Consejo de Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, una Comision formada por los
Vocales médicos del mismo (Inspector general de Sa-
nidad Exterior y Asesor Médico de la Subsecretaria
de la Marina Mercante), presidida por el Director
general de Navegacidn y actuando de Secretario el
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del Consejo de Seguridad. La citada Comision se
reunira en la primera quincena de octubre de cada
afio o cuando surja alguna novedad cientifica que
aconseje su inclusion rapida en los botiquines, y a
ella llevaran los Vocales la informacién que hayan
obtenido y los asesoramientos o sugerencias recibi-
dos, desde la ultima reunion de los Directores de
Sanidad Exterior de los puertos, del personal médico
embarcado y de las propias companias navieras. Co-
mo resultado de los trabajos de dicha Comisidén, su
Prasidente propondri al Consejo las modificaciones
que estime deben ser introducidas en la constitucién
de los kotigquines.

Art. 9. Los acuerdos del Consejo que impliquen
propuestas de modificaciones en la constitucién de
los botiquines seran elevados a la Direccién General
de Sanidad. Este Organismo formulara, si procede,
las observaciones oportunas para su ulterior estudio
por el Consejo y, en caso de merecer su aprobacion,
la Direccion General de Sanidad se encargara de ele-
var el oportuno proyecto de disposicién a la Presi-
dencia del Gobierno para su aprobaciéon y publica-
cion en el “Boletin Oficial del Estado”.

A su entrada en vigor, una copia de las relaciones
anualmente revisadas, si a ello hubiera lugar, figu-
rarid en lugar bien visible en los botiquines de los
buques a los que afecte.

Art. 10. Queda derogada la Orden ministerial de
Gobernacién de 17 de febrero de 1959 por la que se
fija el material sanitario de que deben ir provistos
los bugques mercantes nacionales.

Lo que tengo el honor de comunicar a VV, EE. para
su conocimiento y efectos.

Dios guarde a VV. EE. muchos afios.

Madrid, 3 de diciembre de 1964,

(“B. 0. del Estado” de 15 de diciembre de 1964,
paginas 16683/84, num. 300.)

MINISTERIO DE HACIENDA

ORDEN de 25 de noviembre de 1964 por la que se
dispone que el transporte de pescado congelado
depositado por barcos espanoles en los frigorifi-
cos de Ciudad de El Cabo se transporte en buques
también nacionales, salvo casos especiales.

(“B. 0. del Estado” de 15 de diciembre de 1964,
pagina 16693, nim. 300.)

ORDEN de 17 de diciembre de 1964 sobre autoriza-
ciones y normas para aplicacion del Crédito Naval
en el bienio 1966-67.

Excelentisimo sefior:

A fin de continuar la politica seguida por el Go-
bierno de estimular la construccién naval, parece lle-
gado el momento de regular el programa de finan-
ciacién de la misma durante el bienio 1966-67. A tal
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efecto es preciso partir de las previsiones realiza-
das en la Ley 194/1963 por la que se aprueba el Plan
de Desarrollo Econdmico y Social, si bien, no estando
fijadas definitivamente las cifras que se destinaran
a estas atenciones, las que ahora se autorizan son
Provisionales y a cuenta de las que finalmente se
dterminen,

La experiencia adquirida en la aplicacién de las
disposiciones que regulan el crédito naval y las con-
clusiones deducidas de los estudios realizados por la
Subsecretaria de la Marina Mercante en relacién con
el desenvolvimiento de nuestra flota comercial, han
aconsejado introducir determinadas modificaciones
que pretenden perfeccionar el sistema anterior y per-
mitir una ordenacion de las construcciones mas ade-
cuada a las necesidades del momento presente.

En virtud de lo expuesto, y a propuesta del Ins-
tituto de Crédito a Medio y Largo Plazo, este Minis-
terio ha dispuesto:

Primero.—Las autorizaciones concedidas al Banco
de Crédito a la Construccién por Orden del Minis-
terio de Hacienda de 9 de diciembre de 1960 para el
Crédito Naval General en los ejercicios 1966 y 1957,
se incrementan para cada uno de ellos en 1.200 mi-
llones de pesetas.

Estas cifras se consideraran a cuenta de las defi-
nitivas que se determinen en aplicacién de lo dispues-
to en la Ley 194/1963, de 28 de diciembre, por la que
se aprueba el Plan de Desarrollo Econémico y Social.

Segundo.—Las cantidades totales disponibles pa-
ra cada afio, procedentes de la autorizacién fijada
en el nimero primero y de los remanentes de auto-
rizaciones anteriores no comprometidas, se distri-
buiran en la siguiente forma:

A) Hasta el 60 por 100 de la cifra disponible y, en
su caso, las cantidades que no se puedan utilizar en
los fines del apartado siguiente, se aplicarin a la

_concesién de préstamos al 4 por 100 de interés y co-

mision del 1 por 100 anuales y plazo de amortizacion
maximo de quince afios, con destino a construccio-
nes cuyos tipos sean considerados preferentes por
razones de interés nacional,

Los préstamos para la construccién de buques de
pasaje, siempre que sean mayores de 10.000 TRB.,
o que se comprometa su destino definitivamente al
servicio de las lineas de soberania, se incluiran en
este apartado A), pero su plazo de amortizacion se-
ra siempre de veinte anos.

B) EI 40 por 100 restante y, en su caso, las can-
tidades no utilizadas en los fines del apartado an-
terior, se destinaran a la construccion de buques de
cualquier clase, cuyos préstamos se soliciten en las
condiciones siguientes: Interés del 5 por 100 y co-
misién del 1 por 1.000 anuales y plazo de amortiza-
cién méaximo de diez afos.

Si existieran peticiones del apartado B) gue no
pudieran atenderse porque excedieran de la cifra
disponible para las mismas, pero que se refieran a
bugues de caracteristicas equivalentes a los com-
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prendidos en el apartado A), seran concedidos los
préstamos en las condiciones que solicitaron, con pre-
ferencia sobre las peticiones de dicho apartado A)
y con cargo a las cifras disponibles para este Gltimo.

Tercero.—Siempre que se trate de sustituir bu-
ques perdidos por accidentes de mar con posteriori-
dad al 1 de enero de 1964 y que hubiera sido cons-
truidos con ayuda de crédito naval o se ofrezca el
desguace de otros de méas de veinticinco afios de edad,
los cuales habrian de ser dados de baja definitiva
antes de entrar en servicio la unidad que los reem-
place, se podra incrementar el plazo de amortizacién
que coresponda en cinco alios, pero para gozar de
este beneficio el tonelaje perdido o desguazado de-
kera ser mayor o igual que el que se ha de construir,
con una tolerancia del 5 por 100.

Si el buque o buques a desguazar fueran de casco
de madera, su tonelaje debera ser doble del sefialado
en el parrafo anterior para poder gozar de iguales
beneficios.

Cuarto.—FPodri computarse, para los beneficios
otorgados por el articulo anterior, el desguace o ba-
ja definitiva realizados a partir de la publicacién de
esta Orden y antes de la concesién del préstamo,
siempre que se cumplan los requisitos técnicos que
determine el Ministerio de Comercio (Subsecretaria
de la Marina Mercante).

Sera condicién indispensable para hacer valer en
su dia los derechos que otorgan estos desguace la
recepcion en el Banco de Crédito a la Construccion
de los certificados acreditativos de la baja definiti-
va de los buques, en el plazo de un mes a partir de la
fecha en que se produzca.

El propietario del bugwe desguazado a quien se
hubiere concedido un crédito naval y que renunciase
a €l o le fuese anulado o resuelto perderi de forma
definitiva los derechos que pudieran corresponderle
por el bugue dado de baja.

Quinto.—La cuantia de los préstamos regulados
por esta disposicién serid como maximo del 80 por
100 del valor del nuevo buque, descontada la prima
a la construccion.

Sexto.—Seran preferentes, dentro del apartado A)
las peticiones correspondientes a los tipos de buques
gue, a juicio del Ministerio de Comercio (Subsecreta-
ria de la Marina Mercante), tengan mayor interés
nacional y, dentro del mismo tipo de buque, las pe-
ticiones que ofrezean mayor proporcion de tonelaje
perdido o desguazado, sin perjuicio de lo estableci-
do en el 1iltimo parrafo del articulo segundo de esta
Orden.

El Orden de preferencia, dentro del apartado B),
serd el que a continuacién se expresa, dentro siem-
pre de las disponibilidades de cada ejercicio anual.

a) Peticiones que soliciten un menor porcentaje
de préstamos en relacién con el coste total del buque.

b) Peticiones en las que se solicite el préstamo
con un menor plazo de amortizacién., Este plazo se
entendera con independencia de la ampliacién de cin-
co afios que se puede otorgar, conforme a lo dispues-
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to en el nimero segundo de esta Orden, en caso de
fque la nueva construccion se destine a la sustitucion
de buques perdidos o desguazados.

¢) Las peticiones destinadas a la reposicion de
bugues perdidos por accidentes de mar, para cuya
construccion se hubiera otorgado crédito naval.

d) Las que ofrezcan mayor proporcién de tonela-
je a desguazar, siempre que se cumplan las condicio-
nes exigidas en esta Orden,

Sin perjuicio de lo establecido en las normas an-
teriores, el Ministro de Comercio podra limitar el
nimero y tipo de buques destinados al transporte de
productos petroliferos que pueden ser incluidos como
maximo en el apartado B).

Séptimo.—Los navieros o armadores que deseen
obtener préstamos en el bienio 1966-67 lo solicita-
ran mediante instancia dirigida al Director gerente
del Banco de Crédito a la Construceién, en la que ha-
ran constar las razones en que fundan su peticion y
el objeto, la cuantia y las condiciones del préstamo
que solicitan, asi como las garantias que ofrecen.
Esta instancia deberi ser unida a otra dirigi-
da al Ministerio de Comercio, solicitando la previa
autorizacion de éste y serdn presentadas ambas en
dicho Ministerio en unién de los documentos y den-
tro de las fechas que por el mismo se fijen.

En el plazo de diez dias a partir de la presenta-
cion de las instancias de solicitud o, en su caso, las
de ratificacion de peticiones anteriores, los intere-
sados lo comunicaran al Banco de Crédito a la Cons-
truccién, cumplimentado el impreso que para este
fin facilitarid el mismo Banco.

Octave.—E] Baneo de Crédito a la Construccion,
una vez que haya recibido el Ministerio de Comercio
(Subsecretaria de la Marina Mercante) los expedien-
tes de los peticionarios autorizados, procedera a com-
pletar dichos expedientes solicitando de los intere-
sados cuantos datos y documentos sean percisos en
cada caso, para el estudio y resolucién de las pe-
ticiones de préstamos.

Examinada cada solicitud por el Banco podra con-
cederla o denegarla, seglin resulte procedente, de acu-
erdo con las normas por que se rige.

Concedido el préstamo, se notificara al interesado,
sefialandose los periodos en gue puede llevar a cabo
la construccién y otorgandole el plazo de un mes
para depositar, a cuenta, en la caja del Banco el
importe de 1 por 1.00 correspondiente a dos anua-
lidades sobre el montante total del préstamo. Caso
de no verificarse dicho depésito en el plazo mencio-
nado quedara anulada la concesién.

Asimismo, en el plazo de seis meses a contar des-
de la notificacién del acuerdo de concesién, y en
todo caso antes de la iniciacién de la construccidn,
el interesado presentara en el Banco el contrato for-
malizado con los astilleros para la construccion del
buque proyectado, en el que se pacte el compromiso
de realizar la construccién del mismo dentro de los
periodos de tiempo sefialados por el Banco. Si el ar-
mador construyera en astillero de su propiedad, de-
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bera presentar declaraciéon conteniendo el mismo com-
promiso. En caso de no presentarse el contrato o de-
claracion referidos, el Banco podri anular la con-
cesién del préstamo.

Noveno.—El depdsito a que se refiere el parrafo
tercero del articulo anterior seri descontado a fa-
vor del prestatario en el pago de la primera cuota
de interés y amortizacion que aquél deba realizar
al Banco, pero quedari a heneficio del Banco en
caso de que se enule la concesiéon o se resuelva el
préstamo antes de terminarse la construccion del
buque.

Décimo.—Procedera la anulaciéon del préstamo,
resolviéndose en su caso:

a) Para la iniciacién de las obras de construc-
ciébn antes del momento sefialado por el Banco.

b) Por no haberse iniciado las obras dentro del
plazo fijado para ello.

¢) Por no terminarse el buque dentro del periodo
de tiempo senalado.

Las fechas de iniciacién de las obras se acredi-
taran con el pertinente certificado expedido por los
Organismos competentes del Ministerio de Comer-
cio (Subsecretaria de la Marina Mercante).

Si por causa de fuerza mayor u otras ajenas a
la valuntad del prestatario, suficientemente graves a
juicio del Banco, la iniciacién o terminacion del buque
no pudiera realizarse detro de los periodos sefala-
dos, el armador debera justificarlo, en su caso, me-
diante certificacion expedida por la Subsecretaria
de la Marina Mercante ante el Banco de Crédito a
la Construccion, el cual, atendidas las circunstan-
cias de cada caso, podra prorrogar los plazos corres-
pondientes.

Asimismo, el Banco podra ampliar los plazos de
construceién establecidos, siempre que los astilleros
no puedan proceder a la misma debido a la necesi-
dad de atender con preferencia encargos de unidades
destinadas a la explotacion, extremo que se acredi-
tard ante el Banco mediante resolucién del Minis-
terio de Comercio, recaida en el oportuno expediente.

Undécimo.—Las deméas particularidades no espe-
cificadas en esta Orden se ajustaran a lo establecido
en la Ley de 2 de junio de 1939, Reglamento apro-
bado por Decreto de 15 de marzo de 1940 y Orden
del Ministerio de Hacienda de 9 de diciembre de 1960.

Lo digo a V. E. para su conocimiento y efectos.
Dios guarde a V. E. muchos afios.

Madrid, 17 de diciembre de 1964.
NAVARRO

Excmo. Sr. Presidente del Instituto de Crédito a
Medio y Largo Plazo.

(“B. 0. del Estado” de 26 de diciembre de 1964,
paginas 17309/10, niim, 310.)
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ORDEN de 22 de diciembre de 1964 por la que se
regqula la concesion de créditos para la construc-
cion de diques y varaderos en los afios 1966 y 1967,

Excelentisimos sefiores:

La Orden de 5 de junio de 1964 autorizé al Banco
de Crédito a la Construccién para conceder présta-
mos con destino a la construccién de diques y vara-
deros por un importe de 300 millones de pesetas, con
cuya cuantia sélo cabe atender a las obras proyecta-
das para 1964 y 1965,

Como quiera que la preparacién y ejecucién de es-
ta clase de obras exige un largo periodo de tiempo,
parece aconsejable que el Banco pueda programar
con anticipacién suficiente la financiacién de estas
construcciones para los aflos 1966 y 1967, para lo
aue necesita disponer desde ahora de las autoriza-
ciones relativas a dichas anualidades y conocer las
correspondientes peticiones de préstamos.

Por otra parte, en la citada Orden se prevé que el
Banco solicitara el informe de las Direcciones Gene-
rales de Puertos y Seflales Maritimas y de Industrias
Navales. Parece oportuno que por analogia con lo
establecido en la Ley de Procedimiento Administra-
cién se sefiale un plazo, transcurrido el cual sin ha-
perse recibido dichos informes deba proseguirse la
tramitacion de los expedientes.

En su virtud y a propuesta del Instituto de Cré-
dito a Medio y Largo Plazo, este Ministerio ha tenido
a bien disponer:

Articulo 1.* Se concede al Banco de Crédito a la
Construecciéon una autorizacién de trescientos trein-
ta millones de pesetas, complementaria de la otorga-
da por la Orden de este Ministerio de 5 de junio de
1964, para la concesion de préstamos con destino a la
construccién de diques y varaderos en las condicio-
ues establecidas por dicha Orden.

Art. 2. Los interesados en la obtencién de estos
préstamos formularan sus peticiones ante el Banco
de Crédito a la Construccién en el plazo de cuatro
meses a partir de la publicacién de esta Orden.

Art, 3.* Transcurrido un mes desde que se soli-
citd el informe de las Direcciones Generales de Puer-
tos y Sefiales Maritimas y de Industrias Navales re-
ferentes a cada solicitud, sin haberse recibido las
mismas en el Banco, se considerara que las Direccio-
nes Generales citadas no oponen reparos al proyecto
de que se trata, y el Banco proseguira su tramita-
cion, Este plazo serd de dos meses para aquellas so-
licitudes que se encuentren pendientes de informe en
la fecha de publicacion de esta Orden.

Art. 4° El Banco concederi o denegara las peti-
ciones de acuerdo con las normas por que se rige y
sefialard en todas las concesiones una fecha limite
de iniciacién y terminacién de las obras, a fin de que
la ejecucion de las mismas se acomode a las autori-
zaciones asignadas a cada ejercicio.

A estos efectos se considerara la autorizacién que
se concede, seglin lo que dispone el articulo 1.°, divi-
dida en dos partes iguales. El Banco no podri sefialar



Nimero 354

fechas de iniciacién anteriores a 1 de enero de 1966
para los préstamos que otorguen con cargo a la pri-
mera de dichas partes ni anteriores a 1 de enero de
1967 para los que conceda con cargo a la segunda de
ellas.

El incumplimiento por el prestatario de los indica-
dos plazo sera causa de resolucion del préstamo.

Art. 5.° Las solicitudes recibidas en el Banco con
anterioridad a la publicacién de esta Orden gque no
fuesen atendidas con cargo a la autorizacién conce-
dida por la de 5 de junio de 1964 seridn tenidas en
cuenta para la distribucion de las autorizaciones con-
cedidas por la presente Orden, sin que sea necesario
la ratificacién por parte de los interesados.

Lo digo a VV. EE. para su conocimiento y efectos.

Dios guarde a VV. EE. muchos afios.

Madrid, 22 de diciembre de 1964.

Excmo. Sres. Presidente del Instituto de Crédito
a Medio y Largo Plazo y Subsecretario del Tesoro y
Gastos Publicos.

(“B. 0. del Estado” de 31 de diciembre de 1964,
paginas 17530/31, nim. 314.)

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

ORDEN de 30 de noviembre de 1964 por la que se
adjudica el concurso celebrado para la adquisicion
de “Tres dragas de succion con capacidad de 400
metros cubicos de cantara autopropulsadas” con
destino a la Junta Central de Puertos, a la S. E.
de C. N., por un importe de 167.399.998 pesetas y
con un plazo de entrega de 14 meses Para la pri-
mera, 15 meses para lo segunda y 17 meses para
tercera.

("B. O. del Estado” de 28 de diciembre de 1964,
pagina 17364, num. 311.)

MINISTERIO DE EDUCACION NACIONAL

ORDEN de 24 de noviembre de 1964 por la que se
convoca o concurso oposicion la cdtedra del Gru-
Po XXI “Economia”, vacante en la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros Navales.

(“B. 0. del Estado” de 10 de diciembre de 1964,
pagina 16465, nim. 296.)

ORDEN de 24 de noviembre de 1964 por la que se
cONVOCH & concurso oposicion la cdtedra del Gru-
Po XVI “Klectricidad aplicada al buque”, vacante
en la Escuela Técnica Suberior de Ingenieros Na-
vales.

(“B. 0. del Estado” de 10 de diciembre de 1964,

pagina 16466, nim. 296.)
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ORDEN de 24 de noviembre de 1964 por la que se
COnVOCa @ concurso-oposicion la cditedra del Gru-
Po XVII “Maquinas Auxiliares”, vacante en la Es-
cuela Téenica Superior de Ingenieros Navales.

(“B. 0. del Estado” de 10 de diciembre de 1964,
pagina 16466, nim. 296.)

ORDEN de 1 de diciembre de 1964 por la que se de-
signa el Tribunal que ha de juzgar los ejercicio de
la oposicion a la pleza de Catedrdtico numerario
del Grupo XV “FElectrotecnia”, vacante en la Ks-
cuela Técnica Superior de Ingenieros Navales.

(“B. 0. del Estado” de 12 de diciembre de 1964,
pagina 16603, nim, 298.)

MINISTERIO DE INDUSTRIA

RESOLUCION de la Direccion General de Industrias
Navales por la que se transcribe la lista de aspi-
rantes admitidos al concurso-oPosicion para ingre-
so en el Cuerpo de Ingenieros Navales dependiente
del Ministerio de Industria, convocado por Orden
de 23 de junio de 1964,

De conformidad con lo dispuesto en la norma seis
de la Orden del Ministerio de Industria de 23 de ju-
nio de 1964 (“Boletin Oficial del Estado” del dia 8
de julio), por la cual se convoca concurso-oposicion
para ingreso en el Cuerpo de Ingenieros Navales de-
pendientes del Ministerio de Industria, y una vez
transcurrido el plazo de presentacién de instancias,
esta Direccion General hace plblica la lista de as-
pirantes admitidos y excluidos al citado concurso-
oposicion.

Los interesados podran interponer las reclamacio-
nes oportunas, conforme a las disposiciones vigen-
tes contra cualquier circunstancia que consideren le-
siva a sus intereses en el plazo de quince dias, a con-
tar desde el siguiente al de la publicacion en el “Bo-
letin Oficial del Estado”, de la lista que se inserta
seguidamente:

Relacion de admitidos

Acedo Guevara, José Antonio.
Acedo Guevara, Victor.

Alegret Ricart, Alberto Maria.
Alonso Garcia, Félix.
Alvarez-Arenas Caramelo, Domingo.
Aparicio Olmos, Francisco.

Araoz Vergara, Federico de.

Azofra Negrdn, Angel.

Barceld Gasset, Rafael.

Bouza Evia, Ramoén.

Campa Santamarina y Suérez, José Ramon.
Cafnedo-Argiielles Velasco, Ladislao.
Corominas Puig, Bartolomé.
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Chico Géarate, Juan José.

Chorro Oncina, Rosendo.

Delgado Lejal, Luis,

Egea Molina, Antonio,

Felipe Gémez, Manuel de,

Forcano de Broto, Alfredo.
Garcia-Avello Avello, Ramon.
Garcia Doncel Rodriguez, Baldomero.
Garcia Revuelta, Francisco.

Garre Murua, Felipe.

Hervas Gracia, José Antonio.
Lépez Garrido, Manuel.

Loépez Ocafia y Bango, José Maria.
Losada Fernandez, José Antonio.
Maceira Vidan, Ernesto.

Manjon Cisneros, Jesis.

Martin Dominguez, Ricardo.
Martin Jorge, Enrique.

Martinez Alonso, Alfonso.
Martinez Berasaluce, Francisco.
Moreno Arenas, Vicente,

Paniagua Garcia, Rafael.

Parga Mira, Guillermo.

Pérez y Pérez Alejandro, Serafin.
Pérez Torres, Dimas.

Prego Garcia, Antonio.

Rios Claramunt, José Maria de los.
Rosa Vazquez, Rafael de la.

Rovira Jaén, Joaquin,

Saenz de Cabezon y Giménez, Angel.
San-Martin de Artifiano, José Fernando.
Suéarez Gonzalez, José Ignacio.
Valdés Parga, Jaime.

Valdivielso Rubio, José Luis.
Valenzuela Casa, José.

Relacién de excluidos
Ninguno.

Madrid, 18 de noviembre de 1964.—El Director
general, Antonio Gonzalez-Adalid.

(“B. 0. del Estado” de 2 de diciembre de 1964,
pagina 15942, niim. 289.)

ORDEN de 3 de diciembre de 1964 por la que se nom-
bra el Tribunal que ha de calificar los ejercicios
del concurso-oposicion para el ingreso en el Cuer-
po de Ingenieros Navales, dependiente del Minis-
terio de Industria.

Ilmo. Sr.: De conformidad con lo prevenido en la
norma séptima de la Orden de 23 de junio de 1964,
por la que se convocd concurso-oposicion para el in-
greso en el Cuerpo de Ingenieros Navales, dependien-
te del Ministerio de Industria, este Ministerio ha te-
nido a bien nombrar el Tribunal que ha de calificar
los ejercicios del referido concurso oposicién, que es-
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tara formado por los sefiores que a continuacién se
indican:

Presidente: Ilustrisimo sefior don Angel de las
Cuevas, Subsecretario del Departamento que podra
delegar en el ilustrisimo sefior Director general de
Industrias Navales.

Vocales: Tlustrisimo sefior don Luis Santoma Ca-
samor, Inspector general Presidente del Consejo de
Ingenieria Naval; ilustrisimo sefior don Miguel Poole
Shaw, Inspector Presidente de Seccion del Consejo
de Ingenieria Naval; don Luis de Mazarredo Beutel,
Catedratico de la Escuela Técnica Superior de Inge-
nieros Navales; excelentisimo sefior don José Maria
Gonzilez Llanos, Ingeniero Naval, y el ilustrisimo
senior don Rafael Vega Sanz, Ingeniero Jefe de pri-
mera del Cuerpo de Ingenieros Navales del Ministe-
rio de Industria, que actuari de Secretario.

Vocales suplentes: Tlustrisimo sefior don Joaquin
Selma Civera, Inspector general Presidente de Sec-
ci6n del Consejo de Ingenieria Naval; ilustrisimo se-
fior don Bernardo Usano Mesa, Inspector general del
Cuerpo de Ingenieros Navales; don Luis Martinez
Odero, Catedritico de la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales; excelentisimo sefior don Ig-
nacio Diaz Espada, Ingeniero Naval, y el ilustrisimo
sefior don Patricio Rodriguez Roda, Ingeniero Jefe
del Cuerpo de Ingenieros Navales.

Lo que comunico a V. I. para su conocimiento y
efectos.

Dios guarde a V. I. muchos afios.

Madrid, 3 de diciembre de 1964.—P. D., Angel de
las Cuevas.

Ilmo,. Sr. Subsecretario de este Departamento.

(“B. 0. del Estado” de 11 de diciembre de 1964,
pfiginas 16549/50, nlim. 297.)

RESOLUCION de la Subsecretaria por la que se de-
lega en el Director general de Industrias Navales
la Presidencia del Tribunal calificador del coneur-
so-oposicion para ingreso en el CuerPo de Ingenie-
ros Navales, dependiente del Ministerio de In-
dustria.

(“B. 0. del Estado” de 30 de diciembre de 1964,
pagina 17498, ntiim. 313.)

MINISTERIO DE COMERCIO

ORDEN de 25 de noviembre de 1964 por la que se
modifica la denominacion del Primero y Segundo
Grupo de los exdmenes para Maquinista Naval Je-
fe y Oficiales de Mdquinas, de sequnda clase por la
de “Grupo A" y “Grupo B"”, en analogia con los
restantes titulos.

(“B. 0. del Estado” de 4 de diciembre de 1964,
pagina 16107, nim. 291.)



