Salvamento del petrolero
‘Pagao”
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Los trabajos de puesta a flote de este petro-
lero, hundido en la bahia de Algeciras, fueron
encomendados a la Comision de la Armada para
Salvamento de Buques, dandose principio a ellos
en los altimos dias del mes de febrero de 1942.

La localizacién fué facil; situados aproxima-
damente por marcaciones, unas pequefias man-
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chas de petrdleo que aparecian en la superficie
indicaron el camino. La primera inmersion fué
hecha por el Oficial tercer buzo de la Armada
don Pablo Rondén Soriano, quien en su primer
intento se situé sobre el buque, que estaba tum-
bado 90° a estribor en un fondo de 37 metros
y en la situacién que se indica en la figura 1.
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Una vez fondeadas las boyas que servirian
de amarre de las embarcaciones, se hizo un re-
conocimiento general, encontrindose una sola
averia de importancia: el hundimiento de la cu-
bierta sobre la bodega y tanque 7, que no habia
de afectar a los trabajos de salvamento; el es-
tado del buque era bueno. Posteriormente se
recorrieron todas las tuberias de cubierta para
levantar croquis de las mismas, con objeto de
estudiar la forma de extraer el petrdleo atin no
perdido; analogas operaciones fué necesario
hacer con la tuberia de carga, entrando en los
tanques vacios y en la camara de bombas; to-
das las valvulas que habian de utilizarse se
marcaron amarrandolas una chapa de latén en
el volante, con un nimero para mayor facilidad.

La descarga del petroleo, que result6 larga v
pesada, se consiguié inyectando aire en los tan-
ques de Br. por la tuberia de desgasificaciones
y aspirando a través de la de carga (figuras 2
y 3) desde una barcaza petrolera (figura 7) que
al mismo tiempo recogia el combustible. Se hizo
un primer intento, empalmando las mangueras
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Fig.3.

de aspiracién a uno de los tubos de la cubierta
(punto A, figura 4), por considerarlo de méas fa-
cil realizacion, pero sin obtener resultado prac-
tico; por si ello fuera debido a excesivo roza-
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miento 0 a una interrupcién no advertida, se
vari6 el recorrido, cambiando el empalme a un
ramal al costado que existe en el interior de la
camara de bombas (punto B, figuras 2 y 4), sin
obtener ninguna ventaja; pero se observé gque
el petréleo aumentaba en el interior de la ca-
mara, comprobandose que era debido a roturas
de la tuberia. Fué necesario prescindir de cuan-
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to se habia hecho y empalmar las mangueras
en la aspiracion del tanque 4 Br. (punto C, figu-
ras 2 y 4) que estaba vacio. Después de gran-
des trabajos para la colocacién de los 40 me-
tros de manguera metédlica de 150 milimetros,
muchos de ellos puestos a brazo por los buzos
en el interior del tanque, operacion que costé.
doce dias, se consiguié sacar petrdleo con ren-
dimiento a mediados del mes de mayo, es decir,
tres meses después de iniciados los trabajos. En
37 metros de profundidad se extrajeron 1.706 to-
neladas de fuel-oil.

Las dificultades que fué necesario vencer para
llegar a este punto del salvamento se compren-
deran teniendo en cuenta las siguientes consi-
deraciones. Un buzo en 35 metros de agua tie-
ne su jornada ordinaria de trabajo limitada a
treinta y cinco minutos y debe emplear en su-
bir treinta y tres; unido esto a la conveniencia,



Octubre . 1943

en muchos casos necesidad, de trabajar por pa-
rejas, el niimero de buzos necesarios para efec-
tuar el trabajo con rendimiento aumenta consi-
derablemente y con ellos las dificultades para
contar con un personal suficientemente entre-
nado; durante la mayor parte del salvamento
trabajaron diez buzos, de los cuales solamente
cuatro lo habian hecho en profundidad y cono-
cian lo que era la descompresién; no extrafara,
por tanto, el que fueran necesarias tres jorna-
das para soltar los tornillos de una golilla en la
tuberia del tanque 4, a fin de empalmar las
mangueras de aspiracion de petréleo. El traba-
jo dentro de la camara de bombas era dificulto-
so y expuesto, tanto que solamente cuatro bu-
zos trabajaron en su interior; el conseguir en-
trar representaba pasar un laberinto, conse-
cuencia de la desorientacion que producen los
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90° de inclinacion; hubo buzo experto en estos
trabajos que en su primer intento pasé la in-
mersion entera sin conseguir cruzar ninguna
cubierta. Una vez dentro, no era el panorama
muy halagiiefio: en absoluta oscuridad, era ne-
cesario reconocer las tuberias, situar las val-
vulas y abrir o cerrar las que se determinasen
de antemano, esquivando constantemente las
planchas del piso, que en equilibrio milagroso
esperaban la mas ligera vibracion para caer. El
buzo entraba en la cimara a través del agua,
pero al acercarse al costado alto (Br.) para re-
conocer y manejar valvulas, tenia que atrave-
sar una capa de petrdleo de 1,5 metros de es-
pesor, introduciéndose luego hasta la cintura
en una cimara de aire formada por el escape de
su propio aparato. No pudieron aprovecharse las
noches para hacer inmersiones, porque las car-
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gas de profundidad que constantemente se lan-
zaban a la entrada de la bahia producian vio-
lentas sacudidas a los buzos. i

- Al mismo tiempo que se iban haciendo estos
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trabajos, se estudiaba el procedimiento a seguir
para hacer el salvamento, llegandose a la con-
clusién de que debia efectuarse en las tres fa-
ses siguientes:

1.° Ponerlo a flote en la misma posicién en
que se encontraba y trasladarlo a un fondo me-
nor (18 metros) y a un lugar mas préximo del
puerto. ; g

2. Hacerlo girar alrededor del pantoque sin
despegarlo del fondo, hasta dejarlo completa-
mente adrizado.

3. Hacerlo flotar totalmente y remolearlo

_ amarrandolo al muelle.

La primera fase habia de realizarse achican-
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do los tanques de carga altos (Br.) (figura 3),
que daban estabilidad y flotarian al buque con
una escora adecuada. La descarga de petrdleo
se hizo en los tanques convenientes, segln los
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calculos, los cuales se mantenian vacios; asi se
fué dando al buque, poco a poco, la flotabilidad
necesaria. Floté primero de proa y después de
popa, quedando con una escora de 107° y un
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asiento de 2, trasladdndose a remolque hasta
el puerto en estas condiciones (figura 5) el dia
5 de agosto de 1942 y quedando en la situacién
de la figura 1.

La circunstancia de existir tanques de vera-
no en toda la eslora de los de carga fué apro-
vechada para realizar la segunda fase sin nin-
guna fuerza exterior, ya que el achique de di-
chos tanques producia un gran momento adri-
zante respecto al pantoque (figura 3); el fondo
de 18 metros a que fué trasladado el buque du-
rante la primera fase se eligié para poder efec-
tuar el giro en esta forma. Fué necesario achi-
char los tanques 1, 2, 3 y 4 Br. y Er. y, por tan-
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Fig. 9

to, vaciar los tres primeros de Er., lo que se
efectué aspirando por la tuberia de carga como
se habia hecho para los de Br., pero sin inyec-
tar aire, que hubiera sido contraproducente,
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porque llenaria las tuberias de salida que esta-
ban en la parte alta, sino sencillamente abrien-
do los registros de las escotillas. Asi se sacaron

-2.157 toneladas.

Ademas de los tanques de carga y de verano
se prepararon, como margen, algunos compar-
timientos de entrepuente, y en estas condicio-
nes se hizo el primer intento de adrizamiento
al empezar el mes de octubre, con mala suerte;
el barco floté antes de iniciar tan siquiera el
giro; fué necesario volver atras, destapar, re-
conocer y ver las causas. Los tanques de vera-
no no eran estancos en su totalidad y hubo que
hacerlos, lo cual con cufias de madera, sebo, car-
bonilla y paciencia se consigui6é casi perfecta-
mente.

Un mes mas tarde se hizo un nuevo intento;
el dia 2 de noviembre se achicaron algunos com-
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partimientos que no habian de mover el buque;
al dia siguiente se iniciaba el achique a fondo,
y al atardecer se empezaba el giro con un mo-
vimiento imperceptible a causa del empuje per-
dido al emerger y de una constante traslacién
del punto de apoyo; durante la noche se aguan-
taron los achiques, activandolos de nuevo al
amanecer, consiguiéndose que siguiera el lento
adrizamiento hasta que a las 12,30 horas el bu-
gue, como si azotado por el fuerte viento y la
lluvia torrencial despertase de un profundo sue-
fio, acelerd su movimiento, removié las aguas e
incorporandose sobre el fondo mostré sus palos,
superestructuras y chimenea, rodeadas de alti-
simas y numerosas columnas de agua y espu-
ma. Habian sido realizadas las dos fases de ma-
yor importancia: la primera, por las dificulta-
des y peligros que siempre entrafia el trabajo a
profundidad y la segunda, por estar su reali-
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zaci6n supeditada al nada fécil estancamiento al
aire de los tanques de verano y alojamientos del
entrepuente.

Al dia siguiente, expulsado el aire, el buque
quedd asentado y con dos grados de escora (fi-
gura 6). 3

Para realizar la tercera fase se terminé el
tapado de agujeros de costado, ya empezado en
la anterior, y se prepararon para achique los
tanques de verano, el pique de popa, el pafiol
‘sobre el mismo, los tanques de carga, 1, 2, 3
v 4 Br. y Er.,, y como margen la camara de
bombas. i

A partir del dia & de diciembre, al mismo
tiempo que se hacian otros trabajos, se fueron
achicando algunos compartimientos; el dia 14
se empez6 el achique continuado, flotando la
proa el dia 15 a las veintidoés horas y la popa
a las cinco horas del dia 16; en cuanto la cu-
bierta estuvo fuera del agua, se empezé la ins-
talacién de bombas para el achique de aloja-
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mientos y cimaras de bombas y maquinas, al
mismo tiempo que el buque era remolcado cons-
tantemente hacia el muelle tanto cuanto el fon-
do lo permitia (figura T) ; después de vencer una
serie de inconvenientes propios del montaje de
bombas, defectuosa estanqueidad de comparti-
mientos, mareas, vientos, etc., quedé el buque
amarrado a las 4,30 horas del dia 19 (figuras 8
v 9).

Todos los achiques anteriores al levanta-
miento de la popa, es decir, mientras la cubier-
ta no salié del agua, se fectuaron exclusivamen-
te con aire comprimido; se contaba con dos
compresores I. R. de unos siete metros cibicos
por minuto en total, montados en una embar-
cacion (figura 10), en la cual iba también la ins-
talacion para trabajos de buzos a profundidad.

Cuando la situacion del bugue y el estado del
tiempo lo permitieron, fué trasladado a Cadiz
por dos remolcadores del Arsenal de la Carra-
ca. Actualmente esta en reparacion en el Asti-
llero de Matagorda,
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