UN TRANSPORTE MUY ESPECIAL PARA
LA CENTRAL NUCLEAR DE ZORITA

Por JAIME MAC-VEIGH ALFOS y ENRIQUE UGEDO GUDIN

de TECNATOM, S. A.

El exiguo peso del combustible que alimenta las centrales nucleares permite ubicar és-
‘tas en los centros de carga. Sin embargo, el transporte de los equ:pos pesados duran-
te la construccion puede suponer un problema muy importante y, en casos extremos,
- hasta prohibitivo. La eleccion de un emplazamiento para una central nuclear exige, pues,
tener muy en cuenta, desde el primer momento, los aspectos logisticos de estos trans-
portes, y en el siquiente articulo los autores describen cémo se ha llevado a cabo
- en el caso de la Ceniral Nuclear de Zorita, a centenares de kilémetros de cualquier
puerto- La correcta planificacién y puesta en juego de medios adecuadols permitio el
transporte de tres piezas gigantes en un tiempo récord y sin el méas minimo incidente.

Como es sabido, Unidn Eléctrica Madrnena
esta terminando a onllas del Tajo, y en término
mummpal de 'Almonacid de Zorita, provincia de
Guadalajara la primera central nuclear de Es-
pafia. Las obras, inauguradas por el Excmo se-
fior Ministro . de Industria el dia 6 de julio de
1965, con asistencia de numerosas autoridades,
marchan a ritmo acelerado y habran de cons-
tituir un récord de ejecucion al estar la central
en funcionamiento comercial en el verano de
- 1968. Esta central nuclear de Zorita tendra una
potencia de 160 000 kilovatios y producird al afo
mil millones de kilovatios-hora de energia eléc-
trica para alimentar el siempre creciente consu-
mo de la capital de Espafa. Esta basada en un
reactor de agua a presion (PWR) suministrade
por la empresa Westlnghouse contratista prin-
cipal de la obra.

Uno de los problemas mas importantes plan-
teados desde los comienzos del correspondien-
te anteproyecto, fue el del transporte de tres
gigantescas piezas muy pesadas, claves de la
central de Zorita, que resultaba necesario traer
desde los Estados Unidos hasta el emplaza-
mxento Estas eran:

. — La vasija del reactor, donde tiene lugar
' la fision del combustible uranio y donde
se genera el calor principal; es, pues, el

, verdadero corazén de la central;

.— el gerierador de vapor, donde el calor
.procedente del reactor se convierte en
vapor para mover las turbinas; es la pie-
za mas pesada y voluminosa de todas, vy

— el alternador eléctrico que ha de produ-
cir la corriente eléctrica destinada a Ma-
drid..
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Exceso de gélibo de las piezas sobre el de la RENFE. —
Alrededor del galibo de la RENFE — linea interior —, se
indica con rayas la envolvente de lo que sobresalian las
piezas que se han transportado’ para la central nuclear
de Zorita. Como se ve, habia mucha interferencia lateral
y también por debajo; la hubiese habido también por en-
cima si se hubiese empleado un vagén plataforma. Esta
interferencia se agravaba mucho en las curvas, ya que
el vagdn especial tenia 50 metros de longitud cargado.
Gracias a que la carga se podia desplazar lateralmente
y también elevarse mediante mecanismos hidraulicos que
formaban parte del vagén, se pudieron obviar todas estas
interferencias 'que, en caso contrario, hubiesen imposibi-
litado el paso.
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Grua flotante. — Grua flotante “Veli Joze”, de matricula
yugoslava y fabricada en Holanda, capaz para cargas de
350 toneladas. Esta transportando el cambiador de calor
desde el barco que lo ha traido de. EE.UU., para depo-
sitarlo en el muelle. La gria tiene indicacién dinamomé-
trica de la tension de cables y tal precisién de maniobra
que puede depositar, a voluntad, sobre el muelle cualquier
fraccién del peso que lleva. Las dimensiones del pontén
son: longitud 40 m., ancho 18 m., altura 3,8 m. El peso
bruto de la gria es de 896 toneladas-

Posteriormente, habria que transportar tam-

bién el transformador principal de la central, a

construir en Espafa, desde su factoria al em-
plazamiento; era igualmente voluminoso y pe-
sado, pero si se resolvia el transporte de las
tres piezas, se contaba con que éste seria algo
menos delicado.

Incumbia a TECNATOM, S. A., la empresa
consultora encargada por Unién Eléctrica Ma-
drilefa de todo lo relacionado con la Central
Nuclear de Zorita, el buscar medios iddneos
para el transporte de estas piezas desde un
puerto espafiol hasta el emplazamiento, y vya
en 1962, cuando la Central era sélo una idea,
se comenzaron estudios detallados para buscar
la solucién mas segura y econdémica. Sin resol-
ver este problema a completa satisfaccion, no
podia haber Central Nuclear de Zorita.

La limitacién por puerto de arribo no era
importante; Espafia tiene sobrados puertos de
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primera categoria capaces de recibir grandes
barcos. Si era problema, sin embargo, el medio
de descarga de las piezas, que exigia una grua
capaz de 300 toneladas, inexistente hoy en nues-
tro pais. Para cllo, se pensé utilizar, bien el
anico buque practicamente existente en el mun-
do con medios propios para descarga sobre
muelle de tan pesadas piezas, o alquilar en su
dia una moderna grua flotante gigantesca, que
resulté finalmente ser la fabricada en Holanda y
propiedad de la empresa de salvamento yugos-
lava Brodospas. .
Para el transporte terrestre se empezo es-
tudiando las posibilidades por carretera. Una
empresa espafola, Transportes Modernos, so-
ciedad anénima, iniciaba el encargo de un re-
molque gigante especial y muy moderno de 56
ruedas articuladas que podria arrastrar las pie-
zas. Este remolque, con la pieza mayor, tendria
una longitud total de unos 42 m., una anchura
de 5 m., un peso total maximo de 340 tonela-
das, y se pudo comprobar en un viaje a la em-
presa constructora francesa “Ets. Jean Nicolas
et Fils”, que podia servir perfectamente. E! pro-
blema era encontrar un trayecto amplio, con el
nimero minimo de obstaculos, pocas pendien-
tes y escasos puentes, que uniera un puerto de
desembarco con el emplazamiento de la Central.

Después de numerosos estudios y recorri-
dos distintos por parte de los ingenieros de Tec-
natom, se fij6 como mas viable para ia solucién
por carretera el trayecto Alicante, Albacete,
Ocafia, Tarancon, Huelves, Almonacid de Zori-
ta. Empezd entonces un detallado estudio del
trayecto, anotdndose cada curva, cada cafo, ta-
jea, pontdn y puente, y los pasos superiores,
las barreras de ferrocarril, las lineas de telé-
grafos, teléfono y de energia que pasaban por
encima de la carretera. Se tomaron centenares
de fotografias, algunas aéreas, de todos los po-
sibles obstaculos, anotandose cuidadosamente
sus caracteristicas, y se llevo todo a detalla-
dos planos de carretera, donde cada kildmetro
estaba representado por diez centimetros. Se
inici6 a continuacién el proyecto de todas las
modificaciones que seria necesario efectuar,
el refuerzo de puentes, el corte de lineas, la rec-
tificacion de curvas, el desmontaje de barreras,
la tala de arboles, etc., etc.

Como consecuencia, se llegd a la conclu-
sion de que habia que reforzar mas de 80 obras
entre puentes, pontones y tajeas, cortar infini-
dad de lineas de conduccién eléctrica y mejo-
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rar muy notablemente el trazado de varias cur-
vas y el de los ultimos 50 Km. de trayecto, com-
puesto de carreteras comarcales al pie de los
Montes Universales, entre las provincias de
Cuenca y Guadalajara. Esto Gltimo, aunque cos-
toso y laborioso, era un trabajo concreto abor-
dable y, en resumidas cuentas, necesario; 1o pri-
mero era dificilisimo, tanto por el numero de
obstaculos como por 1o incierto del refuerzo de
muchos puentes antiguos. Ademas, los convo-
yes correspondientes, una vez en marcha, se-

"rian un serio obstaculo para el normal desen-

volvimiento del trafico rodadé en una carretera
tan frecuentada como es la de Alicante a Oca-

fia. Habria que atravesar cinco provincias con

criterios sobre la materia no siempre uniformas
por parte de las distintas Jefaturas de Obras
Publicas, Diputaciones y Ayuntamientos, lo que
obligaria a llegar a acuerdos muy heterogé-
neos con un excesivo-nimero de personas. Fi-
nalmente, un transporte de esta indole estaria

“limitado a velocidades medias inferiores a los 3
“kilbmetros por hora, y durante horas de luz,

con el consiguiente enorme esfuerzo y desgaste
de nervios. '

La magnitud y dificultades del problema su-

girieron la idea de ver si, excepcionalmente, po-
dria ser factible utilizar el ferrocarril. Zorita esta
a 56 Km: por carretera de la estacion de Taran-
con, y si fuese posible llevar las piezas hasta
aqui, el trabajo de arreglar el Gltimo trayecto
por carretera y de obtener los permisos corres-
pondientes, seria relativamente facil de con-
cretar. :
Pero estaba en primer lugar el hecho de que
las tres piezas de que se trataba se salian fue-
ra del galibo normal de la Renfe, tanto en an-
cho como en alto, sobre todo, si. se montaban
en. una plataforma; tampoco habia ningln va-
gon-en Espafia que pudiera, ni remotamente,
llevar las piezas, ni por su geometria, ni por su
capacidad de carga.

Ante el afan de evitarse los innumerables y
agotadores problemas de utilizacion de las ca-
rreteras principales existentes, se hicieron diver-
sas consultas en el*extranjero y se vio que se-

Vagén especial. — Vista parciai del convoy con el vagon especial, de 20 ejes y en dos mitades independientes, con el
cambiador de calor acoplado entre eilas. Esta vasija forma cuerpo con las dos mitades del vagon y, por consiguiente, se
convierte en parte integrante de este Ultimo, aguantando su propio peso y también soportando la traccion del tren. E| con-
junto, que se apoya sobre los bogies, puede desplazarse lateralmente a uno y otro lado, para evitar obstaculos, ya que
las piezas se salen del galibo de circulacion de la R.E.N.F.E. También puede elevarse con idéntico fin y, especialmente,
para no chocar con los andenes en estaciones. La longitud total del vagon con el cambiador es de unos 50 metros. El
peso propio del vagén es de 140 toneladas y la carga maxima 300. La carga por eje es de 22 toneladas; la longitud de
las dos mitades sin pieza intermedia es de 34 metros. Se puede desplazar la carga lateralmente 30 cm. a cada lado y
. se puede elevar 25 centimetros.

\




ria posible construir un vagon especial, en dos
mitades, cada una de las cuales “agarraria”

cada extremo de la pieza a transportar y harian
asi del conjunto un solo vagdn, de forma que las

piezas de la Central de Zorita trabajarian me-
cénicamente, soportando su propio esfuerzo y
no necesitarian “cama” debajo, con lo que po-
drian moverse a pocos centimetros del suelo.
Este tipo general de vagon ya existia fuera de

Paso dificil. — Paso del cambiador de calor por la zona
de trincheras 'y tineles cerca de Calasparra; se puede
apreciar lo angosto del paso, que exigié abundantes ma-
nipulaciones de los mecanismos de traslacién. La tuberia
provisional encima de la vasija correspondiente al freno
del convoy. El cambiador de calor tiene una longitud
de 16 m., un didmetro de 3,90 m., sin contar.las toberas,
y un peso de 250 toneladas:

Esparia; en Francia se llama vagon “a becs”, y
en Alemania y Estados Unidos, “schnabel”.

A pesar de todo ello, se vio por los tanteos
gue el conjunto especial con su carga resulta-
ria extraordinariamente voluminoso y totalmen-
te fuera del galibo normal ferroviario, y como
tal, no podria circular por las vias de la Renfe
si no se introducia alguna nueva faceta. Por lo
pronto, después de un detallado estudio, se de-
cidié que si se acababa utilizando el ferrocarril,
el trayecto idéneo seria el de Cartagena, Alba-
cete, Alcazar de San Juan, Villacafias y Taran-
con, con 463 Km. de desarrollo. Este trayecto
pertenecia al sistema de la extinguida compaiiia
de Madrid-Zaragoza-Alicante que, desde un
principio, construyo su via con el mayor galibo
de circulacion en Espafia; ademas, el trayecto
solo tenia seis tuneles, en via que pudiese
aguantar las cargas de que se trataba, el mini-
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mo que se encontré6 como resultado de las dis-
tintas variantes que se estudiaron.

Finalmente, de acuerdo con Herederos de
Ramdn Mdagica y con la experiencia de la em-
presa francesa Bonehill que ya habia construi-
do vagones de esta clase, Unién Eléctrica Madri-
lefia encargé un vagon “schnabel” de 20 ejes,
en dos mitades y con una caracteristica nueva
y realmente notable, que ha sido la clave del
éxito: la pieza, una vez cargada entre las dos. mi-
tades del vagon, podia desplazarse lateralmente
30 cm. en-uno y otro sentido, y ademas, subir y
bajar otros 25 cm. sobre el eje de la via. Con
ello se podria correr, la carga lateral o vertical-
mente durante el trayecto para evitar obstaculos
localizados que pudiesen interfefir con el paso,
tales como andenes, sefales,. piquetes, pare-
des de tuneles, trincheras, etc. La carga podria
ir a ras de los railes en trayecto normal y para
introducirse en tlneles o pasos superiores, y
podria elevarse para no chocar con los andenes
en las estaciones. La carga podia, pues, mover-
se vertical y horizontalmente, “serpenteando™,
y asi evitar obstaculos. La longitud total del va-
goén, con el generador de vapor cargado, seria
de 50 m. (dos veces la longitud de un moder-
no vagén de primera), y el conjunto pesaria 380
toneladas. ‘

Antes de encargar el vagon, los ingenieros
de Tecnatom ya habian construido un galibo ele-
mental igualmente desplazable que, montado en
un vagén normal, podria reproducir sobre la
via las posiciones exactas que tomaria el vagon
con las piezas definitivas. Con él se hizo el reco-
rrido desde Cartagena a Tarancén ya en 1963,
demostrandose que, maniobrando correctamen-
te sobre los dispositivos de desplazamiento de
la carga, tanto horizontales como verticales, po-
drian pasar las tres piezas, si bien a veces el
juego resultaba del orden de escasos milime-
tros. En consecuencia, se decidio hacer el pedi-
do del vagoén, que representaba un desembolso
muy importante, y se dio definitivamente . “luz
verde” al proyecto de la Central Nuclear de Zo-
rita (*).

Naturalmente, era necesario poder hacer el
acoplamiento de las piezas a transportar con el
vagon “schnabel”. Para ello, Westhinghouse
tuvo que modificar el disefio de la vasija .del

(*) La empresa CENEMESA, preocupada entonces por
el transporte de transformadores eléctricos, cada vez mas
pesados, 'se interesé por esta solucién y se asocié con
Unién Eléctrica Madrilefia para su adquisicién a partes
iguales. -

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.



Mecanismo de desplazamiento y ehganche del vagén ‘especial. — Descarga de la vasija del reactor a su llegada a la esta-
cién de Tarancon. En el extremo izquierdo se ve uno de los cuatro gatos hidraulicos que sirven para elevar la carga. Un
poco mas hacia el centro se ve uno de los mecanismos de “husillo” para desplazar la carga lateralmente. En el centro se

ve el sistema para unir rigidamente la pieza transportada a

| vagén, mediante bulones en la parte inferior y cufias de com-

presiéon en la superior. La vasija del reactor tiene una longitud de 10,5 m., un diametro de 3,5 m., sin contar las toberas,
: y con su tapa pesa 230 toneladas. . :

reactor y el generador de vapor para'_ proveer-

los en cada extremo con unas grandes “ore-.

jas™ y placas de presion para encajar correcta-

"mente con el vagon. Para el caso del alterna--

dor (cuya longitud era de 9 m., su diametro de
4 y pesaba 200 Tn.) hubo que recurrir a la cons-
truccion de un bastidor especial, acoplable al
vagoén, dentro del cual cabia el alternador; en
estas condiciones el peso era de 230 Tn. A pe-
sar de estas complicaciones,.las ventajas del
transporte por ferrocarril resultaban evidentes.

Toda esta previsiéon vy los’cor[espo_ndientes
trabajos .de preparacion han rendido su, mere-
cido fruto. A principios de 1966 fue entregado
a Unién Eléctrica Madrilefia y Cenemesa su
impres:ionante vagén especial que, después de
las pruebas reglamentarias en vacio, hizo un re-
corrido de prueba definitiva, los dias 11, 12, 13
y 14 de junio de 1966, entre el puerto de Carta-
gena y TarancoOn, con una voluminosa estruc-
tura de vigas que reproducian eéxactamente el
contorno maximo de todas las piezas que se
iban a transportar. El viaje se realizé con total
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éxito y sin_el mas minimo incidente, gracias
a las virtudes del vagoén y a la ayuda que pres-
t6 la Renfe en el logro de este interesante trans-
porte; durd cuatro dias, y, como estaba previs-
to, hubieron de ajustarse los desplazamientos

" laterales y de altura de carga muy frecuente-

mente para evitar obstaculos y andenes. Se sa-
bia que los transportes definitivos serian, en
todo caso, mas sencillos que este recorrido de
prueba. »

Los encargados de.la realizacién de la Cen-
tral Nuclear de Zorita cuidaron, asimismo, de
todos los otros aspectos de la complicada lo-
gistica del transporte. La carretera desde Huel-
ves a Zorita se rectificé y ensanchd notable-

- mente, para prepararla para el recorrido con re-

molque; se rehicieron obras.de fabrica para que
todo el terreno aguantase las grandes cargas
a que iba a ser sometido- (*). En la estacion de

(*) Para este tramo de transporte por carretera, la labor

del ‘estudio ‘e inspeccidon de la necesaria obra de acondi-

‘cionamiento fue realizada con la colaboracion de la em-

presa consultora EPTISA,
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Tarancén se construyd un apartadero especial
para la descarga de las piezas a medida que
fuesen llegando desde Cartagena, y se preparo
una playa a su lado, con traviesas y carriles
desmontables transversales, para sacar las: pie-
zas de la via, arrimarlas al remolque, y poder-
las izar. No habiendo sido posible contratar los

servicios del barco “Treunfels”, de la linea

molque de carretera c¢on cuatro tractores; el
traslado de la pieza desde el vagdén al remol-
que tardé tres dias. El recorrido Tarancén-Zo-
rita, de 56 Km., se hizo en dia y medio, y en
cuanto estuvo descargada la vasija del reactor
en la Central de Zorita, el remolque regresé a
Tarancodn para recoger la pieza siguiente.

Unos dias antes, y en cuanto estuvo libre el

Maniobra de paso de las piezas desde el vagén al remoique. — Vista de la operacion

de paso de la vasija del reactor al remolque de carretera, en la estacion de Tarancén.

Se observan los rafles transversales y el carretén especial que facilita este traslado.
A la izquierda, una de las vigas gigantes del remolque.

Hansa, Gnico existente con medios autonomos
de descarga en puerto para tales pesos, se con-
trataron los servicios de la grda yugoslava men-
cionada al principio, A

~ Todo ello tuvo su culminacién el 10 de
agosto de 1966, cuando llegé al puerto de Car-
tagena ‘el barco norteamericano “Steel Scien-
tist” con-la primera pieza, ya urgentemente ne-
‘cesaria en la obra, la vasija del reactor. Alli es-
taban la grua flotante, el vagén especial y el tren
que habria de arrastrarla. El dia 11 de agosto
se efectud la descarga y la carga sobre el va-
'gon, y entre los dias 12, 13 y 14 se efectud el
trayecto de 463 Km. por ferrocarril hasta Ta-
rancon. Alli, a su vez, esperaba el gigante re-
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vagéon de ferrocarril en Tarancén, se le envio
a Cartagena para el transporte siguiente; en va-
cio y sin pieza intermedia, puede comprimirse
hasta unas dimensiones normales, y su trans-
porte como vagdn de mercancias corriente no
presenta problema.

El 25 de agosto arribé a Cartagena otro bar-
co, el “Ocean Jet”, cargado con el generador
de vapor, la pieza mas pesada y voluminosa de
las tres, y el alternador eléctrico. Siguiendo un
programa-analogo al del primer viaje, se trans-
portd primero el generador de vapor, dejando
unos dias el alternador en el muelle de Carta-
gena, donde fue recogido una vez llegada la
segunda pieza a Tarancédn y regresado el vagon.
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Remolque de carretera. — Vista del remolque -de carretera con 56 ruedas, todas articuladas y con suspensién indepen-

diente, llevando el generador de vapor desde Tarancén a la central nuclear de Zorita que se ve al fondo. Hubo que

hacer un extenso acondicionamiento del trayecto para el paso de tan gigantesco y pesado conjunto. El peso en vacio

del remolque es de 90 toneladas, longitud entre pivotes, 27 m., y longitud total, 41 m. Su aItura en vacio es de 4 me-
: tros y su ancho de 5 metros.

La dltima pieza llegd al emplazamiento de
la Central Nuclear de Zorita el 12 de septiem-
bre, cumpliéndose asi en treinta y tres dias del
calendario un transporte triple muy especial y
“espectacular, probablemente el mas importante
que se ha realizado hasta ahora en nuestro
pais.

Al llegar cada pieza a la Central, se proce-
di6 a su montaje definitivo en el lugar que le
correspondia en las estructuras ya terminadas,
mediante poderosos medios de traslado y eleva-
cion que también estaban dispuestos para ac-
tuar.

Se comprendera el éxito de este transporte
por el hecho de que no hubo el menor inciden-
te y que el recorrido de los 463 Km. de ferro-
carril se efectué como término medio en tres
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dias, y los 56 Km. de carretera, en dos dias y

" medio. En caso de no haberse contado con el

vagén especial, cada pieza habria tardado por
lo menos treinta dias en ir por carretera de
puerto-a Zorita, los costes de acondicionamien-
to de la carretera hubieran sido enormes y se
habrian ‘producido grandes retrasos en el pro-
grama de construccién de la Central

El dltimo capitulo del relato de estos trans-

portes especiales para la Central Nuclear de

Zorita, es el transporte del transformador prin-
cipal desde la factoria de Cenemesa, en Cor-’
doba, hasta Zorita. También con dimensiones
impresionantes y un-peso de 200 Tn., hizo el
trayecto hasta Tarancén por ferrocarril en el va-
gén especial los dias 27, 28 y 29 de mayo de
1967. Durante los dias 30 y 31 se efectud el
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traslado al remolque, el cual salié para la Cen-
" tral el 1 de junio, llegando felizmente a Zorita
el dia 2, dondz fue descargado en su emplaza-
" miento definitivo, preparado previamente al
efecto.

' Es interesante notar que, durante el trans-
porte del. alternador por ferrocarril se coloca-
ron palpadores para simular las dimensiones de

las unidades grandes y pesadas que en su dia
seran necesarias para la construccién de la se-
gunda Central Nuclear de Zorita (unidad que
se. acoplard a la primera y tendra una potencia
fres veces mayor). De esta forma se pudo com-
probar que no habrd de haber dificultades en
estos futuros transportes, empleando la misma
técnica y medios.

PROGRAMA DEL TRANSPORTE

se traslada a la estacion de ferrocarril.

en el muelle hasta el dia 2 de septiembre.

VASIJA DEL REACTOR

_ Dia 10 de agosto de 1966, a las 22 horas, llega a Cartagena el carguero “Steel Scientist”.

“ ‘Dia 11, a las 6 horas, empieza la déscarga, y a tas 19 horas se traslada a la estacion de ferrocarril.
Dia 12, sa‘lé de Cartagena, Ilegand.o el dia 14 a Tarancén.
Dias 15, 16'y 17, en Tarancon (traslado del vagon al remolque).

Dia 18 de agosto, sale por carretera el remo!que hacia Zorita, Ilegando el dia 19 a las 13,45 horas.

GENERADOR

Dia 25 de agosto, a las 6 horas, llega a Cartagena el carguero “Ocean Jet”. Se descargo, y a las 18 horas

- Dia 26, sale de Cartagena, llegando a Tarancon el dia 28.
Dia 29 de agosto al 2 de s'ept‘iembre, en Tarancén, maniobra de traslado-desde el vagon al remolque.

Dia 3 de septiembre, sale hacia Zorita, por carretera, llegando el dia 6 a las 15,15 horas.

ALTERNADOR

Dia 25 de agosto, llega, junto con el generador de vapc:)r, descargandose después de éste y permaneciendo

. :Dia 2 de septiembre, se acopla al vagén y se traslada- a la estacion de ferrocarril.
Dia 3, sale de Cartagena, egando a Tarancon el dia 5
. 'Dias 5 al 12 de septiembre, en Tarancon, espera y traslado.

-, Dia 12 de septiembre, sale por carretera, llegando a Zorita el dia 13 de septiembre, a las 10,156 horas.
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