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SALUTACION

NGENIERIA NAVAL felicito cor-

dialmente en la entrada del

año 1948 a cuantos colabo-

ron para el más seguro mejoramiento
de esta REVISTA técnica, única española

en su clase. Nuestro agradecimiento,

ya grande, no se circunscribe sólo a sus-

criptores, anunciantes y colaboradores

que nos aportan su apoyo económico

o cultural; se extiende también a cuan-

tos nos leen y propagan con sus co-

mentarios nuestro dogma profesional y

a los bienhechores que alivian la carga,

no liviana, de ir dejando año tras año

como estela consoladora un volumen

más, avalorado por la contribución de

tantos ignorados esfuerzos. A todos,
nuestro más rendido homenaje de grati-

tud, con el deseo ferviente de que el

nuevo año les sea pródigo en venturas

y prosperidades.
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La construcción de buques pesqueros

Por X.

Como en años anteriores, podrán ver nuestros
lectores en este número de enero los estados
sintéticos de las construcciones navales que se
llevan a cabo en los astilleros nacionales, ya de
unidades botadas al 'agua en el curso de los doce
meses transcurridos, ya de otras que continúan
con actividad creciente completándose para po.
der efectuar su lanzamiento en el más breve pla-
zo posible. La simple vista de estos cuadros que,
aparecidos semestralmente, sometemos a la con-
sideración de los que nos leen, nos enorgullece,
máxime si pensamos en las dificultades a ven-
cer, las coinplejisimaz circunstancias que atra-
vesamos, con la penuria conocida de materias
primas, y asombra ver cómo nos desenvolvemos
en medio de este aislamiento económico, con
una tenacidad indomable, saliendo airosos del
empeño, como guiados por una moderna Ariad-
na a través del laberinto industrial en que nos
vemos sumidos. Y en este clima de satisfacción
y entusiasmo, en el que actúa de motor una fe
inextinguible en el porvenir de España, porque
los grandes hombres de cada tiempo (y gozamos
de una pléyade brillante) no son el presente, se-
gún ha dicho Ortega, sino ya el futuro del mis-
mo. Esta satisfacción está justificada al con-
templar cómo, merced a la callada y me'ritísima
tarea de nuestros Ingenieros Navales, va ele-
vándose paulatinamente el tonelaje, integrado
por buques de tipos y aplicaciones diversos.
Pero, preguntamos, ¿esta satisfacción la sien-
ten todos por igual? Parece que no, por razones
especiales. Hay un sector de armadores, digno
de toda consideración, que anteponiendo a toda
argumentación el interés nacional, según ellos,
salta a la palestra blandiendo el aciago vaticinio
de que si continúan construyéndose en profusión
cierta clase de buques—los pesqueros---, será de

temer un posible, más aún, probable colapso en
la industria de la pesca; que tal afluencia de
naves en los caladeros nacionales y extranjeros
traerá como lógica secuela una disminución del
copo, por agotamiento en unos casos, o una su-
perabundancia en otros que, depreciando la mer-
cancía, les llevaría a valoraciones ruinosas, y,
por ende, a los buques a una inacción suicida.

El remedio para estos fieros males que se au-
guran sólo puede ser, según el sector preopi.
nante, el siguiente: limitar las autorizaciones
para construir buques pesqueros y drástica res-
tricción en concesiones de créditos navales, que
deben reservarse para los armadores actuales
y con destino a la modernización de los buques
ya anticuados o reposición de los inservibles.
La limitación debiera extenderse también a la
diversidad de proyectos de esta clase de bu-
ques, que se mantendrían mejor en un tipo
"standard". Los astilleros que se creerían per-
judicados tendrían amplia compensación con las
reparaciones en perspectiva.

No se hizo esperar la réplica a estas peregri-
nas aspiraciones de la Federación de armado-
res a que antes aludimos, y partió de los que
prepararon sus astilleros, en general pequeños,
para acometer con brío y denuedo lo que ellos
creían (y era en realidad) de interés nacional,
cual una flota pesquera, al amparo de una gene-
rosa Ley de Crédito naval, que tan ópimos fru-
tos está rindiendo a nuestra cara industria. El
esfuerzo de este núcleo de constructores lo de-
muestra la cifra de cerca de 200 buques contra-
tados, con unas 35.000 toneladas, volumen que
precisamente alarmó a los protestantes. Alega-
ban aquéllos que no aceptaban que sus contrin-
cantes iconoclastas se erigieran en casta privi-
legiada, que la industria era libre para todos y
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que los razonamientos acerca de la pesca de-
jarían de tener valor cuando se estudiasen de-
bidamente los métodos de repoblación piscícola,
incluso el sistema de vedas, tan abandonado todo
ello hoy; pero cuanto se haga sea en el sentido
de aumentar la riqueza, y no de limitar su apro-
vechamiento, tanto más en circunstancias como
las actuales, en que es de importancia vital no
restar víveres a la nación.

Amenazados los construtores por la acometi-
da del grupo de armadores, pidieron ayuda a la
Asociación de Ingenieros Navales e Instituto de
Ingenieros Civiles, siendo objeto de minucioso,
aunque rápido, estudio de la cuestión por el pre-
sidente de ambos organismos (el mismo a la sa-
zón), resumiéndose dicho estudio en un escrito
que no hubo lugar a manifestarse en el centro
oficial a que iba dirigido por la resolución re-
caída en el litigio por parte del Consejo Orde-
nador de Ja Marina Mercante, por la que parece
se mantenía el "statu quo" prevalente.

Expuesto lo anterior, cerrada por ahora toda
discusión estéril ya después de la última pala-
bra autorizada de los centros competentes, iné-
dita asimismo la opinión del representante de
nuestros Instituto y Asociación, esta Revista
poco puede añadir al respecto en sus columnas,
manteniéndose en una prudente reserva y adic-
ta a su proverbial ecuanimidad, ya que le me-
recen igual consideración y respeto las ideas ex-
puestas por tirios y troyanos, aun cuando al-
gunas de ellas bordeen los linderos del sofisma.
No importa; comprendemos que ante intereses
de cuantía en posible riesgo se desarrollen vio-
lentos torbellinos pasionales, de los que esta-
mos, por fortuna, bien alejados; pero no hay
que olvidar nuestra misión sagrada, la que es
nieta obligada de esta Revista, alma de nuestra
profesión, a la que consagramos todas nuestras
actividades con todas nuestras más caras ilu-
siones: la industria de construcción naval, la
eficiencia de nuestros Ingenieros. No queremos
entrar en los ámbitos de la industria de pesca;
nuestros recuerdos nos llevan a los primeros
años del siglo que vivimos, cuando la pesca era.,
como lo eran otras industrias, la cenicienta del
Estado; cuando naciones modestas, como nues-
tra vecina Portugal, gozaban de sus trenes ex-
presos para el pescado, artículo éste que disfru-
taba de especial atención, cosas desconocidas en
nuestro suelo; cuando el pescado apenas se in-
ternaba del litoral a la meseta, en lo que poco se

ha avanzado, a pesar de la tracción mecánica
por carretera; y es desolador el panorama de la
llanura manchega, por ejemplo, que bajo un cielo
sin nubes, sin una altura, se pierde en la inmen-
sidad remota, y es aquí donde la desidia del
hombre deja a los habitantes de este páramo sin
el consuelo confortador de una suculenta pesca
que en el peor de los casos se inutiliza en los
puertos, pletóricos de pescado. Pero si a otros
toca el ocuparse de tal industria, a nosotros nos
interesa el instrumento para la pesca, o sea el
buque y sus artefactos, y la suspensión, siquie-
ra circunstancial, de la construcción de pesque-
ros afectaría gravemente a problemas tan im-
portantes como el del paro. Sabido es que la
construcción de barcos pequeños remedia el paro
en mayor proporción que los grandes, por in-
vertirse más jornales por kilogramo de acero.
Además, si se llegara al caso improbable de ex-
ceso de buques, ¿para cuándo la exportación,
sabiendo, como sabemos, que nos lo quitarían
de las manos algunos países del norte de Euro-
pa, ansiosos de adquirir buques de pesca? Brin-
damos esta idea a las clases directoras como
medio infalible para esas divisas tan necesa-
rias... Y quién negará que esto es de verdadero
interés nacional.

Y dejemos a nuestros Ingenieros que, apro-
vechando su experiencia, adquirida tras larga
y dura labor en las factorías, proyecten buques
adecuados para el objetivo a que se les destine,
no aceptando el estatismo que preconizan los
armadores protagonistas de la contienda, que
mantendría a nuestros técnicos en una ingrata
tarea de chapuzas sempiternas. No; bienvenidas
sean esas 200 unidades, que ni nuestra zona pen-
insular, ni la de Río de Oro, ni las extranjeras
de Terranova y el Grand Sale dejarán de ser
conjuntamente veneros inagotables, utilizados
en épocas propicias por personal entrenado, y
antes de amarrarlos, como temen los augures
de catástrofes, al mercado internacional con las
3.000 toneladas, si la paz se consolida, y de
no ser así, quizá en días de prueba esos 200 bous
harían, como ya hicieron otros, un trabajo mag-
nífico..., y esto es también de primordial inte-
rés nacional. Respecto a las posibles dificultades
para la pesca en el Grand Sola, o vicisitudes a
que pudieran dar lugar determinadas actitudes
no entra en la cuestión que hemos tratado y nos
abstenemos de una intervención que no es de
este lugar.
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Conversión de dos corbetas en buques
rápidos para transporte de pescado

POR

ANDRES FEDERICO BARCALA
INGENIERO NAVAL

Durante la guerra pasada, los aliados emplea-
ron un número considerable de buques en el
servicio de escolta de convoyes, de defensa an-
tisubmarina y de vigilancia. Por hacer estos
barcos el servicio que en el pasado siglo estaba
encomendado a las corbetas, el Almirantazgo in-
glés, siempre tradicionalista, primero, y el ame-
ricano después, bautizaron a estos barcos con
ese mismo nombre de corbetas.

Tienen estos buques unos 50 a 60 metros de
eslora, alrededor de los 10 metros de manga y
un puntal que pudiéramos llamar desproporcio-
nado, pues alcanza la cifra de unos cinco me-
tros y medio. El calado, teniendo este punta¡
tan grandes, es también considerable, con vis-
tas a proporcionar a estos buques unas condi-
ciones marineras excelentes de que tienen que
hacer gala durante el servicio de guerra. La
serie más numerosa de corbetas fué la de "Las
Flores", muy conocidas de todos los técnicos na-
vales del mundo y cuyas características princi-
pales pueden verse en cualquier lista de buques
de guerra de las publicadas.

Al terminar el último conflicto mundial, estos
buques han dejado de ser necesarios a las Ma-
1 mas británica y americana, y especialmente la
primera ha enajenado casi todas las corbetas de
la serie de "Las Flores", con la condición de
que los compradores de las mismas tengan que
dedicarles al servicio de buques mercantes.

En varios astilleros, tanto americanos como

europeos, se han llevado a cabo obras de con-
versión de las corbetas de este tipo en buques
para distintos servicios, y las características
de estos buques convertidos han sido publicadas
en las distintas revistas de la Prensa técnica
mundial.

La Empresa de nueva creación Industrias Pes-
queras Africanas, S. A. (1. P. A. S. A.), crea-
da por el Instituto Nacional de Industria, y en
la cual la Empresa Nacional Elcano está inte-
resada económicamente, ha adquirido a través
de esta última Empresa dos corbetas del tipo
de "Las Flores", llamadas anteriormente "Vio-
leta" y "Calendula".

Los fines que persigue esta nueva Empresa
serán seguramente altamente beneficiosos para
todo el país y revalorizarán, por otra parte,
nuestras colonias del Africa occidental. Creemos
de interés informar a nuestros lectores, aunque
sea sucintamente, del importante papel que jue-
gan las citadas corbetas en las actividades de
esta Empresa.

En las costas de nuestras posesiones africa-
nas del Sahara, especialmente en aguas de Villa
Cisneros y de La Aguera y en la bahía del Gal-
go, existe una riqueza en pesca muy considera-
ble, que en la actualidad está por explotar de
una manera racional. Muchísimas familias de
indígenas de la colonia y habitantes de las is-
las de Levante del archipiélago canario se de-
dican a la pesca en embarcaciones pequeñas y

-
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con un rendimiento bastante bajo, toda vez que
inmensas cantidades de pescado no aprovecha-
ble por el transporte en precarias condiciones
tiene que ser devuelta a la mar. Como dato cu-
rioso puede decirse que, obligada por las cir-
cunstancias de la guerra, una conocida firma
española dedicada a la pesca en Terranova en-
vió sus grandes bacaladeros uno de estos años

filetes de pescado congelados, pescado prensado
y tal vez alguna otra especialidad. Los produc-
tos así obtenidos serán enviados a los mercados
consumidores precisamente en las corbetas a que
más arriba hemos hecho mención, convertidas
en buques rápidos de transporte de pescado.

Las actividades de la 1. P. A. S. A. no sola-
mente representan una fuerte aportación en la

Conversión de dos corbetas del tipo de "Las Flores" en buques rápidos de transporte de pescado Al fondo,
la silueta de la corbeta; en primer plano, la del buque de transporte de pescado,

pasados a pescar en los placeres de Villa Cis-
neros, Los buques solamente podían utilizar las
corbinas y prepararlas al estilo del bacalao. Pues
bien, en unas cuantas semanas hubieron de de-
volver al mar más de 300.000 pesetas de lan-
gostas, cuya conservación y transporte era im-
posible. La I. P. A. S. A. dispondrá en corto
plazo de un buque-factoría llamado "Artico",
que en la actualidad es objeto de grandes obras
de adaptación, y además, de factorías en tie-
rra, en las cuales se preparará el pescado por
diversos procedimientos, obteniéndose princi-
palmente pescado fresco, harina de pescado,
aceite de pescado y, dentro de algún tiempo,

alimentación nacional (cuya importancia en es-
tas circunstancias no necesita comentarios), sino
que además proporcionará un aumento de nivel
de vida extraordinario a miles de familias es-
pañolas (casi todas canarias) e indígenas de
nuestras colonias que en la actualidad trabajan
en condiciones francamente lamentables.

Por otra parte, el establecimiento de esta im-
portante Empresa, con sus factorías terrestres
y flotantes, sus economatos, las viviendas para
su personal y con todo el urbanismo y acondi-
cionamiento de vida que significa el estableci-
miento de esta importante actividad industrial,
tiene que revalorizar extraordinariamente nues-
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tras colonias, cuyo valor productor es, desgra-
ciadamente, muy bajo, si se hace excepción de
la riqueza pesquera.

La gran dificultad con que se lucha en los
territorios de nuestra colonia es la escasez de
ugua. En algunos puntos, para encontrar el agua
natural más cercana hay que recorrer unos
150 kilómetros sobre pistas de arena. Esto quie-
re decir que prácticamente toda el agua que se
consuma en las factorías tiene que ser trans-
portada por mar. También el combustible (es-
pecialmente líquido) que consuman las factorías
tiene que ser enviado por mar desde Canarias.

Por tanto, el servicio de los buques de envia-
da a que nos referimos será, en lineas genera-
les, el siguiente:

1 . 0 Recibir del "Artico" y de las factorías

-Estado (le las ,,I,i'as de desguace en "La Aguera", ex " N jolet"

de tierra los productos de la pesca ya prepara-
dos y el pescado fresco en cajas mezclado con
hielo, además de la harina de pescado, aceite
de peado y en un próximo futuro pescado con-
gelado a baja temperatura. Para almacenamien-
to del pescado fresco se requieren bodegas re-
frigeradoras nada más que a menos dos gra-
dos, pues el efecto de esta baja temperatura es
únicamente impedir que el poco hielo que esta
mezclado con el pescado en las cajas pueda des-
helarse en el viaje a la Península. Para esta
función, en los buques de enviada se prevén
dos espacios de carga de 300 y 290 metros cú-
bicos a proa y otro a popa de 253 metros cú-
bicos, en donde también podrán ir otros pro-
ductos. Para el transporte de pescado congela-
do se prevé un bodeguín a popa de unos 115 me-
tros cúbicos refrigerado a menos 18 grados.

2. 0 Transportar esta carga a los puertos de

Canarias o de la Península que se designen, re-
llenando combustible en Ceuta, ya que el viaje
debe hacerse con la cantidad necesaria para ile-

Estado de las obras de desguare en la I)OPa de la —Villa
(islieros", ix "('aléndula".

gar a este puerto, a fin de no disminuir el peso
de la carga.

3.° Durante el viaje de retorno, transportar
a Canarias las mercancías necesarias a la Em-
presa o la carga que se desee.

4. 0 En Canarias, rellenar sus grandes tan-
ques de fuel-oil y un tanque de unas 153 tone-
ladas de agua dulce situado a proa y llegar con
este cargamento hasta Villa Cisneros o La
Aguer'a, entregando a las factorías el combus-
tible que no necesite para el nuevo viaje hasta
Ceuta o hasta Canarias, y el agua.

5.° Dada la dureza del trabajo y de la vida
colonial, especialmente para el personal espe-

Estado ile las obras de desguace en la popa de hi "%'llla
CIsneros", e	 Caléndula".

cializado europeo, se prevé que ha de ser ne-
cesario la concesión de permisos frecuentes, y,
por tanto, se han dispuesto en los citados bu-
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ques alojamientos para algunos pasajeros, que
serán generalmente personal de la misma Em-
presa.

En un próximo artículo daremos a nuestros
lectores una información completa de la con-
versión del vapor 4 'Artico" en factoría de pes-
ca, cuyas obras constituyen un interesantísimo
problema de construcción naval, y a continua-
ción de este preámbulo publicamos la especifi-
cación y los pianos de los buques de enviada,
cuyas obras de habilitación han sido ya comen-
zadas en el puerto de Gijón. En los citados pla-
nos puede verse en primer lugar la disposición
de las corbetas tal y como han sido adquiridas
y los buques tal y como han de quedar después
de convertidos en buques para transporte rápi-
do de pescado.

La instalación de maquinaria consta en la ac-
tualidad de una máquina de triple expansión con
dos cilindros de B. P., alimentada por dos cal-
deras cilíndricas dispuestas para quemar pe-
tróleo en vaso cerrado, sistema Howden. Toda
la maquinaria auxiliar es movida a vapor, in-
dependiente de la máquina principal, y los gru-
pos electrógenos están compuestos en un buque
por máquinas alternativas y en el otro con tur-
binas tipo Westinghouse. En la actualidad, y
dada la urgencia de la entrada en servicio de
estas unidades, las instalaciones de maquinaria
solamente recibirán un recorrido, limpieza y
puesta a punto, pero en el futuro se piensa en
la posible sustitución de la maquinaria de va-
por por un motor Diesel, con lo cual las carac-
terísticas de los buques serán extraordinaria-
mente mejoradas.

La potencia máxima actual es de 2.700 1. H. P.,
pero el consumo específico es bastante elevado,
cosa que no es de extrañar teniendo en cuenta
que se trata de maquinaria destinada a buques
construídos con fines militares.

La especificación, de las obras a efectuar en
las corbetas es como sigue:

1

OBJETO DE LA OBRA Y CARACTERÍSTICAS GENE

RALES.

Tiene por objeto esta obra la transformación
de una corbeta de construcción inglesa, del lla-
mado tipo "Fiower", en buque rápido para el
transporte del pescado.

Se conservan las principales características,
a excepción de la eslora máxima, que queda au-
mentada debido a la nueva cubierta de popa,
quedando las características como sigue:

Eslora máxima, 62,500 metros.
Eslora entre perpendiculares, 57,912 metros.
Manga de trazado, 10,058 metros.
Puntal a la cubierta alta, 5,334 metros.
Calado medio en carga, 4,900 metros.
Desplazamiento correspondiente, 1.585 tons.
Capacidad de bodegas, 958 metros cúbicos.
Consiste, en líneas generales, la obra de trans-

formación en suprimir las instalaciones actua-
les como buque de guerra, añadiendo las su-
perestructuras que se precisan hasta conseguir
la capacidad de compartimientos para la car-
ga, habilitación y otros servicios que se consi-
deran necesarios para la explotación del barco
en su nueva misión de transporte rápido de pes-
cado desde el Sahara español hasta la Península.

La parte de proa, debajo de la cubierta baja,
comprendida entre las cuadernas 19 y 38, se
habilitará para tanques de agua dulce para
abastecimiento de las factorías de pesca en la
zona del Sahara hasta una capacidad de unas
150 toneladas.

Iii

ESPECIFICACIÓN.

1) Di&posición. general. Parte a desguazar.
Para llevar a cabo la transformación del buque
se procederá al desguace de toda la superes-
tructura: puentes, chimenea, plataformas para
la artillería, armamento militar (el que exista),
cajas de urgencia y demás instalaciones relacio-
nadas con este armamento, incluyendo el chigre
de rastreo de popa en el buque que lo lleva, et-
cétera. El guardacalor se desguazará sólo en el
espacio comprendido entre las cuadernas 85 y
93. También se procederá a desmontar toda la
instalación eléctrica.

También se desmontará toda la arboladura,
con su jarcia, plumas, etc., que se conservará
para su posible aprovechamiento parcial en la
nueva disposición.

Se suprimirán todas las escalas de bajada a
la cubierta baja, cerrando los huecos con plan-
cha del espesor correspondiente.

También serán suprimidos todos los portillos
que actualmente tiene el buque en el costado.
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