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"Perfeccionamientos en la construccidn de bugues~tangue
pars el almacenamiento y transporte de gases naturales

licuados"
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entidad noriteamericans, residente en

ELIZABETH .~ New Jersey, EE, UU. de A,
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_Este invento se refiere a embarcaciones

marinas uwtilizadas en el transporte de gases natura-

les licuados, sin envase, mantenidos a presiones préc-

tlcalente atmosféricas y a temperaturas cridgenas.

\

D El almacenamiento y el transporte eficien-
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tes, seguros y econbmicos, de gas naturus’.icuado,

ha planteado numerosos problemas a los congtructores
de bugues, derivados en gran parte de la naturaleza
especifica de la carga especial. 0 sea, las tempera-
turas superenfriadas, por ejemplo aproximadamente -
-1622C para el metanol 1fquido practicamente a la
presidn atmosférica, han precisado el empleo de depd-
sifos especiales impermeables y aislantes, para impe-
dir las pérdidas térmicas y la vaporizacidn consi-
gulente del cargamento y proteger la verdadera es-
tructura de la embarcacidén contra los efectos poten-
cialmente perjndiciales del cargamento cridgeno. Bl
proyecto de un barco petrolero, econbmico y de velo-
cidad relativamente elevada, ademis de préctico para
el transporte de grandes cantidades de gag natural
licuado en masa o gea sin depdsitos, por ejemplo
hasta 250,000 barriles, ha dado como resultado nume-—
rosas separaciones de los tipos convencionzsles petro-
leros ntilizados en el transporte de aceites combug-
tibles y de otros cargamentos anilogos convenciona-
les, liquidos, que se almacenan a la temperatura am-
biente.

Con anterioridad, los proyectos de bugues
petroleros para gas natural licuado (ING) han emplea—
Go, en general, los llamados "deplsitos" independien=—
tes en 1og que se incorporgban envaseg separados
autosustentadores y especiales de scero o aluminio,
en los espacios destinados a la carga, de petroleros
convencionales, despuds de haberse aislado iérmica-

rente los espacios o log depdsitos verdaderos. Couio
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variante, se han empleado los sistemas "combinados"
de aislamiento, llamados de depdsitos y aislamiento
en los que'una membrgna impermegble para la carga
y elementos asislantes de paneles, egtln sostenidos
directamente por la estructura de la embarcacibn
en un conjunto predeterminado que define un de-
pdsito aislado para la carga cribgena. Este inventu
se refiere a un petrolero dotado de un sistema "com-
binado" de depdsito para la carga.

‘ Un aspecto importante de este invento,
es el proporcionar una embarcacidn con una eficien~
cia volunétrica practicaemente méxima (relacidn entre
el vollumen de los depbgitos del barco y el voliuen
del casco) ¥ a la vez una estabilidad posiiiva corre-
gida (centro de gravedad corregido para efectos li~-
bres de superficie gituado por debajo del metacentro
del barco) durante la carga o descarga del cargamen-
t0 y el lastre en el barco o fuera de é1. Bn otros
términos, la embarcacidn a que este invento se re-
fiere tiene una gran capacidad de carga LNG y una es-
tebilidad pogitiva independientemente de las supér~
ficies 1fquidas libres de sus varios depdsitos de
transporte. Mis especificamente, la embarcacidn serd
sgtable independienteﬁente de la relecibén de fases
de 1lenado de los depésitos.de carga, y dgl vaciado
de los deb6sitos de lastre, o al contrario.

A cause de que las construcciones com-

binedas o de depdsitos con membranas consumen mﬁoho
espaclo ademis de ser costosas, los depdsitos de car-

ga antes descritos, se prolongan transversalmente en
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el barco sin interrupcién, por memparos longitudina-
les del tipo a menudo encontrado en petroleros y
otras embarcaciones convencionales, para reducir
los efectos de la superficie 1libre del cargamento.
A causa de la construccidn combinada, el empleo de
nemparos 1ongitudiﬁales para reducir la superiicie
libre citada no es préctico y cualesquisere de estvs
mamparos, necesarismente, serin del tipo "cofferdem",
que son extremademente costosos y de fabricacién in~
pacticable..Asi, eg posible gue se encuentren super-
ficles libres apreclablemente grandes en los depdsi-
tos de carge cuando no estén completamente llenos.

Un aspécto importante de este invento,
es el tipo de los depdsitos de lastre y de carga, en
relacibén con el casco de la embarcacidn, y con la
densidad eépecifica del cargemento LNG proporcionan
una estabilidad estética positiva en todas las con~
diciones de cerga y descarga del cargamento y las—
tre, o sea en todos los niveles, en todos log depb-
sitos, en cualquier momento. La conservacibn de la
egtabilidad positiva.es de importancia méxima en el
funcionamiento seguro de la embarcacibn, especial-
mente cuendo la carga se admite a bordo o se desoar;
ga de una embarcacldén mediante un Ybrazo de carga“‘
gituado adyacente al bugue, modo cérriente de mar‘
nejo de los cargamentos. Aunque el brazo de carga o
-grﬁa corrientemente usadog emplean varias secciones
de tuberia articuladas por acoplamientos flexibles,
proporclonando por este medio alghn grado limitedo

de libertad para el acoplemiento de movimientog nor-
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males minimos en la embarcacién, el brazo de carga
como entidad se mantiene en posicidn efectivemente
fija con regpecto a la embarcacidn. Mis especifica-
mente, cuando la estabilidad estética de la emberca-
cién durante la carga o descarga de los materiales
es o se hace negativa (el centro de gravedad corre-
gido pars los defectos de superficie libre es o se
cambig a una posicibn por encima del metacentro del
buque) éste adoptard una posicién en la que se esco-
rard dirigiéndose a cuslquier lado de babor o de es-
tribor. Cuando la escors eg del orden de varios gra-
dos, el barco es peligrosamente inestable para los
fines de menejo del ING, dado gue cualquier perturba-
cidn pequefia puede invertir su escora. Por ejemplo,
gl el buque estd escorado hacia}estribor, una pequefia
ola puedse hacer gue escore répidamenté hacia babor.
Como se comprenderd, esta inversién se-
ria extremadamente peligrosa durante la carga o des-
carga de la mercancias. Las fuerzag de -aceleracidn de
la inversibn, actuando a través de brazos de momentos
relativemente prolongados de la manga de la embarce-
cién, y/o la magnitud del cembio fisico en posicién
de le carga miltiple del buque con resﬁecﬁo al extre-
mo f£ijo del brazo, pueden dar origen al fallo del
brazo Ge cargs o hacer que éste se mepare solténdo-
ge del buque. Esto, desde luego, seria desastroso
dedo que el cargsmento criogénico se derramaria so~
bre la embarcacién én la que causaria un efecto de
fisuracibdn o agrietado. Ademds, al vaporizarse el

cargamento derramado, se combinaria con el alre am-
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biente para formar mezclas altam@ﬁhb eéblosivas que
pondrian en peligro la embarcacién y podrian producir
defios e la tripulacidn.

La importancia de tener una estabilidad
positiva en todos los momentos, es de una importan- -
cia especiél y puede apreciarse ficilmente cuando ei .
manejo del cargamento he de llevarse a cabo en mar
1ibre donde las olas y accidentes anflogos son fre-
cuentes y es posible que el cargamento se cargue y
descargue mientras 6l bugue se halla fondeado.

.Congtituye el objeto de este invento el
proporcionar un petrolero para ING del tipo descrito
con una disposicidn de depbdsitos combinados para car-
ge y lastre que proporcione una eficiencia volumétri-
ca mixina sin perjudicar la estaebilidad estdtica de la
embarcacidén durante la carga y la descarga del car-
gamento y del lastre en la embarcacidn o fuera de
ella.

Ias construcclones de membrans combina-
da, abn siendo degeables por muchas razones, estin
sometidas & clertas limitaciones que no se encueniran
en lag construcciones de depdsitos independientes.
Por ejemplo, las membranas, por ser relativamente
delgadas, son de resistencia necesariamente limita-
da. Oonsiguisntemente, han de adoptarse precaucio-
nes para impedir que la estructura de las mewmbranas
ge halle sometida a cargas excesivas durante el ser-
vicio. Para esto, y como aspecto importante de este
invento, se incluyen medios de estabilizacién dind~-

mica del %ipo de depdsitos de sactin en los "coffer-
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den" y en asociacibn con los depéé&toé del carge-
men%o, para reducir la cargs sobre las menbranas.

Para una comprensién més completa de
eate invento y de sus ventajas derivadas, se hard
referencia a la descripcidn detallada siguiente, en
combinacidn con los dibujos adjuntos, en los que:

la fig. 1 es una vigta en alzado lateral
de un petrolero para ING que acopla losg principios
de egte invento;

la fig. 2 es una vista en plants del
petrolero de la fig. 1%

1a fié. 3 es un corte horizontal del
petrolero de 1a fig. 1, por la linea 3-3 de lg mis-
mag

la fig. 4 es un corte transversal a ma-~
yor escala del nuevo petrolero, por la linea 4~4 de
la fige 23 ¥

la fig. 5 es una vigta en corte trane-
versgel mis ampliada alin, de la construccidn de depd-
gito de membrans combinada.

Con referencia a los dibujos, el petro-
lero 10 nuevo y mejorado para ING, que constituye
ol objeto de este invento, es de congtruccidn de
doble casco. Especificamente, el casco del petrole-
ro e9td constituldo por una serie de elementos de ar-
nazbn de acero, internos, transversales y léhgitudiu
naleg 11,12, que sostienen planchas separadas inter—
nas y externas del casco, que forman un casco inter~
no 13 y un casco externo 14, como se representa en

la fig. 4~¢
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Como aspectos importante de este invento,
el temafio del casco es desusadaemente grande para
unidades de este tipo. Por ejemplo, en la construc-
cidn representada como ejemplo del nuevo petrolero,
capaz de cargar aproximadamente 250,000 barriles de
ING de una densidad de 0,54, los principales datos

del casco son los giguientest

Belora total (IOA) 205,57 me tros
Longitud entre psrpendiculares 195,20 "
Manga fuera de cuadernas 27,63 l
Puntal, fuera puente principal 18,07 "
Coeficiente de afinamiento 0,73 n

Debe tenerse presente que egtas dimensiones y medi-
das asl como las dimensiones y medidas gue figuran

e continuacibn, se facilitan solo por via de ejemplo,
con objeto de aclarar la explicacidn, y no como li-
mitaciones del alcance de esie invento.

Tas partes de proe y popa 15,16, respec-
tivamente son de forma en general convencional. Como
se representa en los dibujos, la parte de proa 15
ge prolonga hasta un cofferdam 17 anterior, una dis-
tancia de aproximedsmente 23,70 metros desde la per-
pendicular anterior (EP), e incluye depbsitos conven-
clonales de los rageles de proa y ver%icél de proa
(no. representados). Para aumentar la capacidad’'de
manejo, se incluye un "impuleor de proa" 9, en
la proe del barco. Ta seccién de popa 16 me prolonga
hagta un c&fferdam posterior 18, una distancia de
aproxinadamente 41,78 m haqia adelante de la perpen—

dicular posterior (AP), e incluye espacio para la ma~
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gquinarie 19, para calderas, turbinag, depééitos
de combustible, mecanismo de direccidn, etc. Venta—'s‘
josamente,'lasAoaldérés estdn preparadas para accio;:ﬂ_
har con acéite combustible convencional asi como canii—
dades de la carga de ING que se haya vaporizado. Ade~
més, en la popa estin digpuestos tembidn los depdsi- .
tos corrienteé 20 de agua potable el timén 21 y la .,
hélice 22. Sobre un puenté principal 23 del cascoy _,
la silueta superior incluye una cubierta de bodega ﬁ
24, un puente de control 25, una cubierte del puente
26 y un puente de navegacidn 27.

El cuerpo medio de las partes destinadas
a la carga en el casco, 0 324 ia parte incluida en-
tre log cofferdams 17,18 esté dividido por mamparos
intermedios 28-32 en depbsitos de carga 33-38 que
tienen una longitud entre mamparos consecutivos de
unos 19,80 metros. Los mamparos anterior e interme-
dio 17 y 28~32 gon de longitud uniforme, gproximada-
mente 1,37 metros, mientras que el mamparo 18 &g 1li-
geremente mAs largo, aproximadamente 1,80 metros. Asi,
las parites de cargs del casco ocupan la mayor parte
(aproximadamente el 67%)de la longitud de &ste.

Como ge representa en la fig. 4, la sec—
cibn transversal de los memparos incluye una parte
rectangular y relativamente ancha dispuesta por de-
bajo del puente principal 23 y una parte estrecha
de conducto de enlace que se prolonga por encima
del. puente principal. Como es costumbre, los depdsi-

tos de carga estin llenos hasta la parte de enlace,

con cargamento de ING durante el servicio, con objeto
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de reducir el +tamafio de la superficie libres de 1i-
guido de la carga, y para mantener los efectos aso-
ciados de inestabilizacidn de la superficie libres o~
ducidos a niveles préicticamente bajos y tolerables.

De acuerdo con egte invento, las paredes
laterales de los depdsitos de carga 33-38 estin de~
finidos en general por la estructura del casco, la
estructura de los cofferdams y por una estructura ex~
teriormente dispuesta de enlace 39. Ia seccldn trans-
verszal de los depdsitos de carga serd desde luego
aniloga a la de los cofferdams, dando por tanto al
depbsito un fondo relativamente ancho y un enlace
estrecho. Como se comprenderd, la capacidad de cone-
tencidn de carga del casco se hace mlxima por la
ansencia de mamparos longlitudinales en el intberior
del paso de carga, que permite que la estrucitura
ejemplar representada lleve de modo 6ptimo cantida-
des elevadas de carga de ING en sus depdsitos 33-38.
Los elementos de estabilizacidn 40 sostienen placas
que definen el puente 24 y los costados 52 del mis~
no, revestimiento gue se refuerza «iterlormente por
elementog de acoplauiento 41. Los costados 52 de la
combinacibn funclionan como vigas de aluwa llena para
gostener el puente principal 23. Se observard que es-
ta estructura de acoplamiento refusrza toda la eg-
tructura exterior del casco de modo Sptinmo, a la

vez que define las partes superioreg o de egcoti~
q I

. 1la de los depbsgitos de carga.

.

Los depdzitos de carga son de construc-

cibn "combinada", o sea, la estructura que define
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dichos depbsitos, sostiene adecnadamente une barre-
ra 0 clerre aislada, relativamente delgada, de unos
280 mm de egpesor total (que es aproximadamente el
1% de la dimensién de la manzs en el tipo representa;
do de este invento) gue comprende paneles o tableros
de aislamiento 42, ventajosamente de plistico espumo~
go 0o celular, tal como poliuretano o cloruro de poli-
vinilo y planchas metdlicas superpucstas 44, por ejamp
plo de aluminio o de acero inoxidable, dotadas de dué-
tilidad a temperaturas cridgenas. La consiruccién com-
binada, estd destinada a proporeclonar un clerre de
cargo impermeable para el liguido y el vapor, de
acuerdo con normas maritimas regulatorias. Debe te-
nerse presente gue cualquier construccidn de depdsi-
tos de membrans determinada, gue proporcione lasg pro-
piedades de ailslamiento térmico necesarias para res-
guardar la estructura de la embarcacidn de la que Lor-
ma parte integrante, y que mantenga una carga de ILNG
en su egtado licuado, a una presidn pricticamente
atmogférica, puede incorporarse en los petroleros
del tipo a que eate invento me refllere.

Como muevo aspecto importante de este
invento, los efectos de la carga sobre las estructu-
rag de membrana delgada definidas por las planchas
netdlicas 44, misntras el bugue séhalla en servicio,
pusden reducirse efectivamente por la inclusién de
canaletas 66 en algunos de los tangues cofferdam gue
go gitfan en las paredes transversales de los depb~
sitos de carge. His especialuente, en la construc-

cibn de depbsitos de membrana y viga ancha previs-
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ta, el balanceo de la embarcacidén en un grado apre-.
ciado, aumentard aprecieblemente la carga hidrosté-
tica del cargsmento con respecto a las esquinas infe-
riores de los depdsitos de carga durante dicho ba-
lanceo, dado que la altura real (diferencia entre las
elevaciones superior e inferior de la carga) de 1a
columne ligquida en el depdsito, aumente durante el
balanceo. Si el barco cabecea y/o se agita ademis de
balancear, el efecto de la carga hidrostitica sobre
la membrana aumenta més aln en un miltiplo de la car-
ga hidrostitica. Como aspecto imporfante de esie in-
vento, la magnitud de la carga hidrostdtica del car-
gemento en los depdsitos, disminuye reduciendo asi
los efectos correspondientes de los movimientos y
proporcionendo un medio dinfmico de eghabilizacidn
en forma de tangues preparadcs en combinacidn con
los depbsitios de carga combiﬁados. Como pusde c¢omprei~
derse, el medio de estabilizacidn de fanques con oca~
naleta, actlia en oposicidn a las fuerzas inestabi-
lizantes del balanceo u olas para reducir dicho
balanceo, aminorando a la vez la carzga hidroatitica
dentro de los depbdsitos de membrana.

Como se repregenta en la fig. 1, lag
canaletas 66 estdn situadas en cofferdams 18, 28,
30 y 31 y comprenden conductos transversales con ori-
ficlos 0 toberas en ellos, y estos conductos se ha~
1lan parcialmente llenos de agua. Bl tamafio especi-
fico de la superficie 1libre del agua en los conduc-
t0g, y la disposicién y tawatio de los orificios, pue-

den determinarse fdcilmente por procedimisntos conven—
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cionales utilizados en los proyectos de arquitectura
navel. Le reduccidn de la magnitud de la carga sobro
109 paneles de barrera o cierre, relativamente delga~
dosa, proporcionadds por la inclusidn de estructuras
de canaleta, representa una de las muchas medidas de
geguridad incorporadas en el proyecto total nuevo y
perfeccionado del petrolero.

Repecificemente y de acuerdo con este
invento, la manga de los depdsitos de carga en la
parte central de la embarcacidn, aislamiento ex-
clugivo (depdsitos 35-37) para una carga de una den-
gidad de 0,54 es,, aproximadamente, e] 80% de 1a man-
ga de la ewbarcacidn. En otros términos, el barco cs
inusitademente ancho en relacidn con la anchura de
sus dep6sifos de carga. Sin embargo, esta dlsposicidn
egpecial, asi como la provisibn de un gran nimero de
depbaitoe relativamente anchos de lagtre laterales
v de depbsitos de lastre en el doble fondo, que se
describirén a continuacibn,. proporciona la estabili-
dad positiva necesaria para un barco de velocidad
elevada y gran capacidad, del +4ipo general descrito
para pvermitir que todos los depdsitos de carga y de
lastre puedén cargarsé y descargarse simultéinesmente,
sin consideracibdn de la relacldn de fages. 0 sea, no
eg precigo cargar o degeargar los depdsitos de carza-
mento, uno cada vez, ni es necesario gue la relacidn
de admigidn de lagtre sea precisamente igual a la
relacidn de descarga del cargamento, o al contrario,
para mentener la estabilidad pogitiva. Cowo antes

se indied, el fallo en conseguir la estabilidad po-
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sitiva en todos los momentos durante la carga,
puede dar por resultado el escorado de la embarca- -
cidn y el fracaso consiguiente de un brazo de in-
troduceidn de carga.

El sistema de lastrado del nuevo pe-
trolero, incluye doce depdsitos 50-61 laterales o
de lastre, relstivamente anchos, y doce depdsitos -
de lagtre inferiores 62, 63, ademés de los siete '
depbsltos transversales de cofferdams 17, 18 y 29-324
Las paredes longitudinales de los depdsitos 1aﬁerar
leg e inferiores estdn constituidas por las planchas
interiores y exteriorés del casco, -nlentras que las
paredes extremas transversales de dichos depdsitos
agd como las paredes'verticalés entre depdsitos ad-
yecentes, estin formadas por tableros adicionales 65.

Gomo aspecto importante de eate invento,
las ramasAde los depbsitos laterales (fig. 4), son
suficientemente amplias para proporcionar una rela-
cibén de la anchura de los ‘tangues laterales a la
manga del barco, del orden del 18f.

_ En la congstruccidn representada, la an-
chura de los depbsitos laterales es aproximadamente
de 2,77 metros en la ﬁarte de las ramas. Debe enten-
derse gue el gran nfmero de tanques o depssitos para
el lastre, (31 en total) sirve para reducir al mini-
mo los efectos de  superficie libre de los liquidos

de lastre cargados en el barco, y contribuye por ten-

‘ %o en alto grado a la estabilidad deseada positiva

(estética) de 1a embarcacidn.

De geouerdo con este lanvento cada depdsito
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de carga estd précticamente envuelto o rodeado por

una serie de depdsitos de lastre (6 que tienen por

1o menos uno de ellos adyacente a cada una de lag
caras de aguel, salvo la tapa o parte superior).

Como es corriente, los depdsitos de lastre estén
preperados para llenarse con un medio de lastrado,
t{picamente agua del mar, mientras la embarcacibn
degecarga el cargaumento, y, por el contrario, descar- .
gar el lastre mientras la embarcacidn recibe el car-
gamento. Tios depdsitos laterales de laastre 50-61 son:
de forma précticamente en J en su seccidn transversal,
e incluyen ramas qué se prolongan adyacentes a los
lados longitudinales de log depbsitos de carga y a
las piezas inferiores de los mismos, prol.onghndose
por debajo de las partes mis exterlores de los de-
pbsitos de carga. Desde cada uno de los depdsitos
laterales a la 1inea central del barco, se prolongan
pares de depdsitos iﬂferiores 62, 63 como se repre-
senta claramente en la fig. 4. Asl, el fondo del
doble casco se halla transversalmente dividido en
cuatro depdsitos de iéstre gue comprenden lag partes
inferiores de los debﬁsitos laterales y log pares de
depdsitos inferioras”de lastre. Esta divisidn mejora
la egtabilidad positiva de la embarcacibén proporcio-
nando cuatro superficies relativamente pequefias 1l~
breg de 1iquido en 1los niveles inferiores del lastre,
y permite que la relacién éntre 1la anchura de los
depbsitos de carga y la manga, se aumente en condi-
ciones Sptimas, al 80% aproximadamente.

Se comprenderd que la embarcacidn a que
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egte invento se refiere puede adquirig-una gran
velocided, pugde ser de una gran capacidad de tra-
bajo y tiene un coeficiente de afinamiento de C,73
aproximadamente y una capacidad de carga de unos
250,000 barriles. Ademfs, con la limitacldén de la ..
relacidn de la anchura de los depdsitos de carga a
le manga y la provisidén de depbsitos laterales de .
anchure inusitada, con una relacidn de anchura con
respecto a la anchura de la parte cemtral, del 18%
aproximadamente, la embarcacidn tendrd un centro de
gravedad corregi&o para las superficies libres ele-
vadas de la carga en todos los depbsitos de la car-
gay asl como en las pequefias superficies libres de
las canaletas. Debe tenerse presente, desie luego,
que el efecto de superficie libre de los sistemas
estabilizadores ‘de canaletas, aunque reduce bene-
fieiosdmente la'carga gobre la estructura de mem=
branas de los debésitos de carga, tiende a producir
le estabilidad estética positiva. Sin embargo, el
efecto negativo de lag superficies libres de las
oanaletas'se ha considerado junto a las superficies
de los dem&s depbsitos que contienen 1fquido a boi-
do de la embarcacibn. ‘

Ademés, debe tenerse en cuenta Que la
dispogicidn de una serie de depbsitos de lastre que
envuelven el espacic de contencién de la carga, redu-
ce agimismo log efecto; perjudicinles en la esta-
bilidad positiva de los liquidos de lastre. Asi, 1a
inclusién de un gran nfmero de depdsitos de lasire,

incluyendo depésitos de lastre laterales de anchura
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inusitada, y la limitacién de la anchura de 1los de= i{ﬂ'
pdagitos de cargs provistos de membrana, asegura la ';“
establilidad esthtica positiva en todas las condiciof:}<
nes de carga y descarga de la mercancia, y del las~ -
5. tre, independientemente de las diferencias de rela-....
cidn entre ellas. o -
La estructura especifica del petrolero: ',
que ge ha repregentado y descrito se destina a ser . ‘
énicamente una representacién, ye que pueden intro-
10. ducirse en la misma distintos cembios sin separarse
de las engefianzag derivadas de la descripecidn. Por
ejemplo, sin 1a inclusgidén de medios estabilizadores
de canaletas, la capacldad deseada de 250,000 harri-
les puede obtenerse en una embarcacidén de dimensio-
15, nes totales algo inferiores a laé'antes indicadas.
Como nuevo ejemplo, en una emparcacién de lag dimen-
giones totales del casco anteriormente mencionadas,
la eliminacidn de las canaletas bermitiria anchuras
de dep6sitos de carga ligeramente aumentadas, que
20, las anchuras de 1o0s depdsitos de lastre disminuirfan
solamente en una cantidad compatible, y con ello se
aumentara la capacidad de transporte de carga del
barco.
"N O T A
25, Descrita suficlentemente la naturaleza
del invento, asi como la manera-de realizarlo en la
préctica, debe hacerse constar que las disposiciones
anteriormente indicadas son susceptibles de modifica-
ciones de detalle. en cuanto no alteren su principio

30, fundamental. También se hace constar gue el invento
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corresponde a una Solicitud de Patente presentada
sn Norteamérica nt 4%6.238 de 2 de agosto de 1965
acogiéndose, por io taﬁto, 3 los beneficios que
conceden los Convenios Internacionales en %igor,
siendo lo gue constituye la esencia del referido
invents, y por lo que se solicita Patente de In-
vencidén por 20 afios en Egpafia: "PERFECCIONAIIENTOS
BN IA CONSTRUGCION DE BUQUES-TANQUE PARA BL ATHIACE
NAMIENTO ¥ TRANSPORTE DE GASES HATURALES LICUADOSY
cafacterizéndose por 1o siguiente: '

12 - Perfeccionamientos en la consiruc
cidn de bugues-tanque para el slmacenamiento y trans-
porte de gases naturales licuados, especialmente a
presiones practicamente atmosféricas y temperaturas
cridgenas, caracterizados porque comprenden una Go-
ble estructura de casco de anchura, profundidad y
longitud predeterminadas; una serie de coferdancs '
de lastre egtancos dispuestos en las partes centra-
leg de dicho casco y que definen en el mismo un nf-
mero predeterminado de tangues para carga, entre ellos;
medios de aislemiento térmico y medios de membrana
impermeable para cargas revigtiendo dichos tanques
de carga; los citados tangues de carga no estén
interrumpidos por estructuras 1ongitudinﬁles de ta-
bigues divisorios y se-extienden transversalmente
a la citada estructura del cascoj los tangues de
carga mencionados y los fanques de lastre o coferda-
nes comprenden, por 1o menos, un 67% aproximaﬂamen#e
de 1a longitud del casco citado; la relacidn de la

anchurs de los citados tanques de carga con la manga
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de dicha estructura de casco en las citadas par-
tes centrales es de un méximo de aproximadamente
del 80%; un par de tangues de lastre extremos, en
forma de J, de anchure predeterminada y formados en
dilcho caseo doble, provistos de partes de flanco ad~- .
yacentés e los lados longitudinales de cada uno de -
dichos tanques de carga y partes inferiores que se
extiend?n transversalmente por debajo de lag partes
inferiores mis exteriores de cada uno de dichos tan-
ques de carga, y las cltadas partes de flanco tiene
una anchura no inferior a un 18% aproximadamente de
la manga del casco en el centro del barco; un per de
tangues inferiores contlguos a las partes de base
inferior de cada par de dichos tenques de lastre
extremos o laterales; los citados tangues de base es-
tén formados en la parte inferior de dicho casco, por
debajo de las partes de base centrales de los citados
tanques de carga, los parves citados de tangues de
lastre laterales y de hase, forman cuatro tanques
de lastre separados a través de la parté inferior de
dicha esgtructura de casco, y el citado bugue-tangue
tiene una egtabilidad positiva en todas las condicio-
nes de carga y descarga.

28 ~ Perfecclonamientos, segin la rei-
vindicacibn 18, caracterizados porgue el bugue-tanque
tlene una egtabilidad posgitiva en todas las condi-
clones de carga y descarga y cuya eastructura doble
de cageco comprende un casco interior y un casco ex—
terior que tienen partes de proa y popa convergehtes,

vy mediosg de.cublerta que cierran dicho cagco interior;
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las paredes de los citados tangues de carga sopor-
tan solidariamente una estructura de membrana imper-
meable a la carge térmlcamente aislada.

38 -~ Perfeccionamientos, segin la rei-
vindicacién 12, caracterizados porque dicha estruc—
tura doble de casco estd dividida en una serie de ‘tan~
gues de lastre adyacentes a la serie citada de Gan-
ques de carga; la serie menclonada de tangues de lag-
tre comprende tangues laterales adyacentes a 1935 la-
dos longitudinales de los citados tanques de carga,
¥y tanques inferiores de lastre situzdos en las par-
tes inferioresde la citada cstructura doble de cas-
co, por debajo de dichos tanques de carga.

48 — Perfeccionamientos, sezln la rei-
vindicacién'3§,'caracterizados porque los citados
tanques laterales tienen una anchura no inferior a
aproximadamente un 18% de la manga de dicha estruc-
ture de casco en la parte cemtral del barco; dichos
tenques de lasire se llenan con aguz de mar y los
tanques de carga citados se llenan con una carga que
tenga una gravedad especifica mixinma de aproximada-
mente 0,54,

5¢ -Perfeccionawientos, segin la rei-
vindicacién 12, caracterizados porgue diéha forma
de casco tiene un coeficiente de afinamiento de
aproximgdamente 0,73.

68 - Perfeccionamientos, seglin la rei-
vindicacidn 12, caracterizados porque dichos tanques
Ge carga tienen una capacidad de, por 1o menos,

250,000 barriles de gas natural licuado.
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78 -~ Perfeccionamientos, segin la rei-
vindilcacidn 18, caracterizados porque el espesor
total de 1aé paredes aisladas de dicho tanque com~
prenien no nés de un 2% de la mangs del cltado bar-
COo ' |

82 ~ Perfeccionamientos, segin la rei-
vindicacidn 12, caracterizados porque por 10 menos
un 67% de los tanques de carga en dichas partes cen~ -
trales tienen anchuras miximas de aproximadamente
el 80% de la mange del citado caseco.

92 - Perfecclonamientos, seginle rei-
vindicacldn 18, caracterizados porgue los citados
medios de alslamiento térmico y los medios de membra-
na impermeable a la carga comprenden pricticamente
no més de un 2% aproximadamente de ]a mangs de dicho
cagco en la parte ceniral del barco.

.102 -~ Perfeccionamientos, segfin la rei-
vindicaciéh 1%, caracterizados porgue por lo menos
uno de los citados coferdanes comprende mediod esta-
bilizaedores de 1oz cansgles de descarga.

118 - Perfeccionamientos, segin la rei-
vindicacidn 28, caracterizados porgue los citados
tanques de carga comprenden partes inferiores rela-
tivamente anchag y partes de tronco relativamente
egtrechas; dioﬁos tengues laterales comprenden par-—
tes que ge extienden por‘debajo de los tangues de
carga citados, con lo cual la base o parte inferior
de diche egtructura doble de -casco comprende cuatro
tanques de lastre a su través.

128 - Perfecclonanientos, segin la rei-
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vindicacidn 28, caracterizaﬁos porque la citada es—
tructura de membrane impermeable a la carga y +térmi-
camente aislada comprende una serie de paneles aislan-
tes contignamente dispuestos y soportados por la ci-
tada estructura, y ldminas metdlicas superpuestas que
definen una barrera impermeable a los liguidos y al
Vapore

132 - Perfeccionsmientos, segin reivin-
dicaciéhss anteriores, caracterizados porgue el. bugue-
tanque estd proviéto de una.congtruccidn de casco do-
ble y comprende una membrana solidaria de tanque de
carga formada en el casco doble; el tanque citado
tiene una seccidn transversel predeterminada gue,
cnando estd lleno, define una columns liguida de al-~
tura predeterminada; dicho tanque es susceptible de
girar sobre un eje central por los movimientos del
casco mencionado bajo la influencia de las olas 0 cau-
sas similares pars awmentar la alturs de dicha columng
1iquida inerementando asi la carga hidrostatica en par~
$es de dicha membrana, y medios estabilizadores de’
canal de descarga situados en dicho camco ¥ asociados
con dichos tangues de membrana, preparados pars re-~
duecir al minimo los awmentos de la altura.de dicha
columna y reducir la carga hidrostética sobre las
partes citadas de la citada membrana.

148 - Perfeccionamientos en la constrac—
cidn de buques~tangue para el almacenamiento y trans-
porte de gaées naturales licuados, tal y como gueda
substancialmente descrlto en la presente llemoria e

ilustraﬁo en log dibujos adjuntos.
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