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— Eslora, 42 metros;
— Velocidad de patrulla, 12-14 nudos;

— Velocidad méaxima, 28 nudos;

— Autonomia, 3.000 millas nauticas
0 14 dias con andar economico;

— Propulsion, 3 motores diesel MTU;

— Dotacion, 33 hombres.

IMPRESION ARTISTICA DE UNA PATRULLA RAPIDA FPB

MISCELANEA

INSTALACIONES PARA EL
DESECHO NUCLEAR!?

Una firma francesa de ingenieria nu-
clear (la sGN), ha seleccionado a Saphy-
mo-Stel para construir la primera planta de
exportacion de vitrificacion del producto
de fision. Esta instalacion esta basada en
el trabajo realizado en conjunto con la CEA,
la oficina de energia atomica francesa que
en 1976 desemboco en la creacion de la
AVM, la primera instalacion de este tipo en
el mundo que entr¢ al servicio de la indus-
tria.

Esta aplicacion especial del calor in-
ducido es parte del proceso francés que
inmoviliza el desecho radioactivo en el
vidrio.

NUEVA VERSION DEL MISIL
BOFORS RBS 70,
DE MAYOR RENDIMIENTOQ2

El RBS 70+ es una nueva version del
misil superficie-aire rRBs 70 dirigido por
laser, que fabrica actualmente AB Bofors
Ordnance Division. Con este nuevo misil,
que representa un perfeccionamiento del
anterior, aumenta entre un 30%-50% el
area de captacion de un avion atacante
(veéase la figura 1), sin que por ello dismi-
nuya la elevada probabilidad destructiva
del sistema.

Este mayor rendimiento responde a
los cambios que se han introducido en el
diseno del receptor del haz de laser del
misil.

! Traducido de Newsletter, vol.1 N° 3, Nov. 1982, de Thomson - CSF.
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El hecho de que ahora cada unidad
de fuego pueda defender una zona nota-
blemente mas amplia no solo eleva las po-
sibles aplicaciones del sistema, sino - tam-
bien sus ventajas en la relacion costo-
efectividad.

En relacion con el misil original no
han variado el peso ni las dimensiones en
el nuevo RBS 70 -, que, ademas, se dispara
con la misma mira. El alcance maximo
continua siendo de cinco kilometros.

MISIL RBS 70". VERSION NAVALS3

La apremiante necesidad de siste-
mas de defensa aerea que experimentan

en la actualidad los buques de guerra ha
conducido a una mas de las muchas nue-
vas aplicaciones que se vienen dando
actualmente al afortunado misil RBS 70,
transportable por un solo hombre, que fa-
brica AB Bofors Ordnance Division.

El bajo peso, pequeno tamano y sen-
cillo diseno del R8BS 70 sLM (Misil Lanzable
desde Barco) posibilita su instalacion a
bordo de casi todos los tipos de naves,
desde patrulleras en adelante (véase fi-
gura 2).

Para su uso naval, la unidad se pue-
de montar directamente en la cubierta del
barco o bien sobre una plataforma espe-
cial giroestabilizada. Al presente, la Real

2 Extractado de Press Information from Eibis, NS 2547 (Sp).

3 Extractado de Press Information from Eibis, NS 25478 (Sp)
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Armada sueca esta haciendo pruebas con
un sistema montado sobre cubierta, con el
fin de dictaminar el funcionamiento de va-
rias instalaciones.

La unidad de fuego del RBS 70 SLM
comprende un afuste con mira (casi idénti-
ca a la unidad portatil basica de Bofors) y
el misil. La limitacion automatica de los
arcos de tiro excluye la posibilidad de
poner en peligro al buque o a su tripu-
lacion.

SISTEMA PROPULSOR TVF
DESARROLLADO CON EL BUQUE
RIO TINTO4

En el simposio internacional sobre
hidrodinamica y ahorro de energia ‘83, que
se ha celebrado recientemente en Madrid,
se ha dado a conocer el analisis de los
resultados de las pruebas de velocidad lle-
vadas a cabo con diversas variantes del
sistema propulsor TvF montado en el bu-
que Rio Tinto, que han permitido obtener
las siguientes conclusiones:

a) El propulsor TVF, sin tobera y sin
aletas, permite alcanzar un porcentaje de
reduccion de la potencia propulsora del
orden del 12 por ciento;

b) Cuando el caracter acelerador de
la tobera no es muy acusado, y cuando su
posicion es tal que se mantienen distan-
cias razonables en relacion con el contorno
del codaste, y cuando ademas los angulos
de salida de las lineas de agua del cuerpo
de popa del buque son satisfactorias, la
incorporacion de las aletas resulta ser in-
necesaria.

En el caso del buque Rio Tinto, los
porcentajes medios de reduccion de po-
tencia conseguidos con el propulsor TVF y
tobera unicamente y con el propulsor TVF
con tobera y aletas, han resultado ser muy
similares, sobrepasando en ambos casos
la cifra del 18 por ciento;

c) Los resultados obtenidos en las
diferentes pruebas de velocidad han sido
muy influidos por el progresivo aumento
de la rugosidad del casco, a lo largo del
desarrollo del programa de investigacion.

4 Extractado de Universal News Services.
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Las cifras de ahorro mencionadas
mas arriba incluyen las correcciones apro-
piadas para descontar el citado influjo del
aumento de rugosidad, pero segun crite-
rios muy conservadores.

El repetido influjo del aumento de
rugosidad ha sido calculado segun dos
metodos diferentes, y en ambos casos las
correcciones obtenidas fueron muy simi-
lares.

Uno de los procedimientos esta ba-
sado en el analisis de las diferencias exis-
tentes entre los coeficientes de estelay de
succion, en el caso del propulsor conven-
cional y en el del propulsor TvF, siempre en
la condicion de lastre.

El otrc procedimiento esta basado en
en analisis de las variaciones de los coefi-
cientes de correlacion modelo-buque para
la resistencia de remolque, en plena carga
y en lastre, correspondientes a las pruebas
de mar con el propulsor TVF con tobera y
a las pruebas de mar con propulsor TVF,
toberay aletas.

CONTENEDOR Y NO “CONTAINER’’5

Recientemente, una empresa naviera
nacional ha inaugurado un servicio al exte-
rior de carga unitarizada que ha de traer
grandes beneficios a los usuarios del
transporte maritimo internacional y a la
economia del pais. Si bien tal iniciativa
merece el mayor elogio, lo malo es que en
la profusa propaganda de prensa se ha
hablado reiteradamente de container vy
containerships, y lo mismo ha sucedido en
un seminario realizado hace poco en la
Republica Argentina.

Parece, pues, oportuno Ilamar la
atencion acerca de la conveniencia de

emplear los términos apropiados en el rico
idioma castellano, para definir los moder-
nos equipos de transporte.

Es cierto que hasta hace algunos
anos existia una verdadera anarquia en
America Latina para referirse a los nuevos
elementos de carga unitarizadd y era mas
comun en nuestros paises decir container,
que contenedor, recipiente, furgon, porta-
bultos, envase unitario, caja de carga o
cofre de carga. Pero hace justamente
trece anos la Real Academia Espanola,
“previo estudio de la Comision Permanen-
te de la Asociacion de Academias de la
Lengua y de la Comision de Diccionarios,
ha resuelto aceptar e incluir en el Diccio-
nario comun la palabra contenedor como
equivalente de la voz inglesa container’(1).

El nuevo vocablo ya se venia em-
pleando en disposiciones legales argen-
tinas y en varias publicaciones especia-
lizadas, como las revistas Alamar, de
Montevideo, y Oficema, de Madrid. Ade-
mas, en el seminario sobre El Container,
Factor de Integracion en la Cuenca del
Plata, organizado por el Instituto de Estu-
dios Politicos para America Latina, bajo
los auspicios de la Asociacion Latinoame-
ricana de Libre Comercio, celebrado en
Montevideo en diciembre de 1967, se
acordo propiciar que se dijera contenedor,
palete, buque portacontenedores y con-
tenerizacion, en vez de container, pallet,
containership y containerization. Pero no
fue sino a raiz del acuerdo adoptado en el
Primer Seminario Interamericano de Puer-
tos, convocado por la Organizacion de los
Estados Americanos (Bogota, marzo de
1968), que la Real Academia Espanola
acogio el término contenedor.

Propusimos en ambos seminarios el
empleo uniforme de las expresiones con-
tenedor y palete, por la necesidad de nor-
malizar la terminologia de los elementos

5 Gentileza del Capitan de Fragata (R) Sr. Tomas Sepulveda Wittle.

(1) Comunicacion del 6 de noviembre de 1969, del Secretario General de la Real Academia Espanola,
don Luis Alonso, al Secretario de la Academia Colombiana de la Lengua. Boletin de la Academia

Colombiana. Bogota, 1970, Tomo xx N°81.
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de transporte multimodal en los paises
hispanoparlantes y por considerarlas las
mas apropiadas en nuestro idioma, de
acuerdo a la sintaxis y porque no se alejan
mucho de sus equivalentes en inglés, de
uso universal.

En efecto, la expresion contenedor
deriva de contener, voz que viene del latin
contiere (de cum, con, y tenere, tener), asi
es que cumple con todas las reglas grama-
ticales de formacion de las palabras. Ade-
mas de conocérsele por container, en
Ameérica Latina solia llamarsele de seis
maneras diferentes, sin que en Chile, por
ejemplo, se entendiera aquello de furgon,
de los venezolanos, o lo de portabultos, de
los mexicanos.

Afortunadamente, ya el término con-
tenedor se emplea uniformemente no solo
en los organos regionales de integracion
economica, como la Organizacion de los
Estados Americanos, la Comision Econo-
mica para América Latina y la Asociacion
Latinoamericana de Integracion —que
substituyo a la Asociacion Latinoamerica-
na de Libre Comercio— sino también en
las instituciones internacionales a nivel
mundial. Asi, la Conferencia de las Nacio-
nes Unidas para el Comercio y Desarrollo
edito en 1971 un interesante estudio sobre
Unitarizacion de Cargas, en que se consa-
gran las expresiones contenedor, paleta,
buque portacontenedores, conteneriza-
cion, y otras similares.

En cuanto al equivalente castellano
del término pallet, aunque no prospero el
empleo de la voz palete se haimpuesto ya
en la comunidad iberoamericana la expre-
sion paleta. Hasta hace poco, en algunos
de nuestros paises se decia tablero, y en
otros bandeja, plataforma de carga o
parihuela. Ahora, afortunadamente, aun-
que la palabra paleta tiene varias acep-
ciones, se ha ganado muchisimo al em-
plearse uniformemente una palabra que
defina el artefacto basico del agrupamien-
to de carga en las faenas portuarias, y

eliminarse el uso de vocablos extranos al
idioma.

En suma, conviene. popularizar la
aplicacion de los términos incorporados al
leéxico oficial para hacer referencia al con-
tenedor —causante de lo que se ha dado
en llamar "la mayor revolucion en el trans-
porte maritimo desde la aplicacion del
vapor a la navegacion’'— y a la paleta,
complemento utilisimo del manipuleo de
mercancias en los muelles. Con ello se
facilitarian el intercambio comercial y las
faenas maritimas y portuarias, al ganarse
en comprension mutua a través de ese
magnifico factor de unidad espiritual y de
integracion intelectual que es la fértil len-
gua castellana.

REMOLQUE DE BARCOS Y
ARTEFACTOS NAVALES POR MARS

La gran cantidad de accidentes ocu-
rridos en el pasado han demostrado las
limitaciones del remolque oceanico en
malos tiempos y han destacado las desas-
trosas consecuencias que pueden resultar
de una preparacion inadecuada de las
operaciones relacionadas con los remol-
ques. La seguridad se basa, sobre todo,
en el conocimiento y analisis de muchos
factores, tales eomo el ambiente marino,
potencia disponible para remolque, des-
plazamiento del barco remolcado, resis-
tencia de las estructuras en esfuerzo, es-
tabilidad de las unidades, etc.

El Bureau Veritas presenta, en su
nueva Nota Informativa® "Remolque de
barcos y artefactos navales por mar”, un
enfoque original a este problema y las
condiciones deseables del remolque.

La nota informativa no es aplicable
al remolque de estructuras flotantes off-
shore, pero esta relacionada con el remol-
que de todas las demas clases de barcos,
barcas, pontones, diques flotantes, etc.

6 Atencion del Bureau Veritas, Distrito Chile (Valparaiso).

* Esta Nota, profusamente ilustrada, se publica en francés e inglés y se envia mediante solicitud al
Bureau Veritas, Servicio de Impresos (SIP), Calle 31, Henri Rochefort 75017 Paris
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En tres capitulos de este documento
se estudian, sucesivamente, las condicio-
nes generales del remolque, diversos pa-
rametros de preparacion para el remolque
(estabilidad, franco bordo, esfuerzos,
amarras, etc.) y también las condiciones
parainspeccion antes del remolque.

A solicitud de los armadores y/o
aseguradores, el Bureau Veritas puede
determinar la factibilidad de un remolque.
Esta opcion técnica esta particularmente
bien respaldada por varios estudios (estu-
dio de factibilidad del remolque, compor-
tamiento dinamico y estabilidad de la uni-
dad remolcada en la mar, ruta, sistema de
remolque, trincas de la carga, seguridad,
etc.). La intervencion de Bureau Veritas se
completa con la entrega de un certificado
que confirme la ejecucion de las recomen-
daciones de la Nota Informativa.

* * *

INFORMACIONES?

El Bureau Veritas comunica que ha
publicado recientemente un interesante
folleto técnico titulado “LNG Carriers .

Tras una breve descripcion de los
principales sistemas de contenimiento de
la carga existentes (estanques del tipo
de Membrana Technigaz Mark |, Gaz
Transport Standard, estanques del tipo
independientes), este documento sumari-
za claramente la experiencia ganada,
desde comienzo de los anos sesenta, en
naves en servicio. Tambien estan cubier-
tas la evolucion previsible de esta tecnolo-
giay las tendencias futuras.

Se efectua una comparacion de los
tres sistemas principales, desde varios
puntos de vista: imperativos operaciona-
les, consideraciones de mantenimiento y
requerimientos de seguridad. En conclu-
sion, algunas observaciones son efectua-

das con respecto a propulsion, relicuefac-
cion de la cargay aspectos financieros.

Este documento es completado con
cuatro anexos bien ilustrados, cuya inten-
cion es informar acerca de este tipo de
naves especiales, para facilitar ¢l analisis
de las opciones de diseno y contenimiento
de carga disponibles.

Impreso solo en ingles, el folleto "LNG
Carriers’” puede obtenerse requiriéndolo
al Bureau Veritas, Service des Imprimés
(sip), 31, rue Henri Rochefort, 75017 Paris.

* * *

Por otra parte, informa que entre el 13
y el 16 de junio se efectuo —en el Palacio
de los Congresos en Paris— el 15 th. Inter-
national Council on Combustion Engines.
En este encuentro, al cual asistieron mas
de mil participantes, el Bureau Veritas
presentdo una memoria preparada por los
senores Morel y Le Hire, titulada "Investi-
gacion de una correlacion entre senales
vibratorias y analisis fenomenal de moto-
res diesel de velocidad media’'.

PRIMER LANZAMIENTO VERTICAL
DEL SEAWOLF8

La Division Bristol, de British Aeros-
pace Dynamics Group, ha realizado con
exito el lanzamiento vertical de un misil
Seawolf estandar, operacional, desde su
nuevo contenedor de lanzamiento simple.
La prueba, que se realizo en el Royal Air-
craft Establishment, Larkhill, Wiltshire,
constituyo un éxito total.

Este importante hito en la produccion
del Seawolf VL se logro mediante la adi-
cion de un motor de aceleracion al misil
estandar Seawolf. Permite que el Seawolf

7 Extractadas de Circulares BV N°s. 335y 762, del Bureau Veritas, Distrito Chile (Valparaiso).

8 Traducido de News Release, de British Aerospace Dinamics Group.
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sea lanzado verticalmente y luego orienta-
do hacia la ruta de interceptacion, quedan-
do totalmente claro del buque. La prueba
satisfizo las especificaciones operaciona-
les y constituyé una demostracion de la
simplicidad de las caracteristicas de mani-
pulacion y disparo. Esta prueba se produjo
a continuacion de otra anterior realizada
en el Campo de Pruebas IMI, Wyre Forest,
Kidderminster, que confirmo la factibilidad
de revertir en 180° el flujo procedente del
motor de aceleracion dentro del tubo
de lanzamiento, sellado en su extremo
superior.

La Division Bristol esta logrando un
progreso muy rapido con el Seawolf VL, y
éste mejorara el sistema de defensa anti-
misil Seawolf ya probado en combate y
bl e que se encuentra actualmente en servicio

S en la Real Armada. El sistema sera mas
liviano y mas facil de instalar, ademas de
ser apropiado para todas las clases de
buques hasta 600 toneladas. Su alcance
se vera aumentado y tendra una perfor-
mance superior sin arcos ciegos ni demo-
ras debidas a las recargas. El sistema
estara operacionalmente disponible para
la primera de las nuevas fragatas de la
clase 23.




