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EL PRIMER

REMOLCADOR DIESEL ELECTRICO

DE ESPANA

Por JOSE MARIA AGUIRRE E HIDALGO DE QUINTANA, Ingeniero de Caminos.

21 antor, Ingeniera Director del Puerto de Pasajes, describe en el presente articulo las ventajas
de la propulsién eléctrica en los remolcadores, v da cuenta de las dificultades que hubo que
vencer para terminar el primero de esta clase construido cn Espaita.

Con este titulo publicé la REVISTA DE OBRrAS PO-
BLICAS, poco antes de nuestra guerra, un articulo del
Ingeniero de la Armada D. Jaime Gonzédlez Aledo y
Kittwagen, en el que se hacia una descripcidn de las
caracteristicas del buque, cuya construccidon habia sido
adjudicada en concurso piblico por la Junta de Obras
del Puerto de Pasajes a la empresa Victorio Luzu-
riaga, S. L., de Pasajes, y al mismo tiempo la critica

abierto con un peso total de 600 toneladas y que pu-
diera auxiliar a la navegacién del canal de Pasajes ¢
interior de la hahia de buques de 20000 toneladas de
registro. Atendiendo a esta condicién, la potencia en
la hélice propuesta fué de 400 HP. efectivos.

El sistema prepulsor consistia en dos motores Die-
sel de cuatro tiempos, patente Sultzer, de la Sociedad
Espafiola de Construccién Naval, accionando directa-

Vista general del buque,

de las ventajas tan marcadas que para este servicic
de remolques presenta la transmision eléctrica de la
potencia del motor a la hélice. ‘

Muy someramente indicaremos que la proposicion
adjudicada suponia la construccién de un casco de
24,75 de eslora por 6,25 de manga por 3,10-de purn-
tal, Calado a proa, 1,75, y a popa, 2,90 metros, con
un coeficiente de bloque de 0,44. T

Se exigia en el Pliego de Condiciones del Concur-
so que el buque pudiera remolcar ganguiles en mar

mente dos generadores de corriente continua, de sim-
ple inducido, con excitacién independiente, de tipo
marino con ventilacién activa, protegidos contra el
goteo de agua, de 165 Kws. de potencia a una tension
de 250 voltios, girando a 500 r. p. m.,, con un rendi-
miento a plena carga del 93 por 100, con una excita-
ci6n de 15 Kws, y admitiendo un recalentamiento de
40° C. Las excitatrices, de 15 Kws,, trabajan a 220
voltios, con un rendimiento a plena carga del 86 por
100. La energia producida por los generadores accio-
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Vista parcial del puente de mando.

na el motor de cola directamente acoplado a la hélice,
siendo este motor de 400 HP. de potencia, de doble

" inducido y excitacién shunt independiente, girando a

185 . p. .

Debiendo estar dotado el buque de instalaciones de
salvamento y contra incendios, la maquinaria auxiliar
para esta finalidad consiste en un motor eléctrico de
70 HP. que acciona las bombas, que pueden achicar
1 000 metros ciibicos por hora. Sobre el puente se
instalan dos monitores o torres de agua, cada uno con
dos tomas de agua para mangueras,

Lleva ademas un motor Diesel de dos tiempos y
simple efecto de 8 HP. acoplado a una dinamo de 4
kilowatios y a un compresor desembragable capaz de
comprimir 24 metres clibicos de aire a 40 Kg./cm?
por hora, para el arranque de los motores principales.
[.leva también las correspondientes bombas de alimen-
tacién de combustible y transvase de tanques, refrige-
racién, engrase y sentina. El molinete de anclas es
eléctrico, de motor de 6 HP., permitiendo el acciona-

" miento a mano. Esta dotado de servomotor eléctrico

para accionamiento del gobierno.

Se preveia el mando del sistema propulsor desde el
puente con la simple maniobra de un volante.

Toda la parte eléctrica se habia de construir por
la Constructora Nacional de Maquinaria Lléctrica con
arreglo a patentes de Westinghouse.

Dudamos que haya existido una construccion na-
val que haya pasado las vicisitudes y dificultades que
ha sufrido ésta, que sélo se han vencido con tenaci-
dad, constancia y una paciencia a prueba de bhomba
atomica.

Al estallar nuestra guerra de liberacion, se encon-

traban casi terminados en los talleres de Sestao de la
S. E. C. N. los motores Diesel principales, y al res-
catarse Bilbao, la Marina se incauté de uno de ellos
para montarlo para instalaciones auxiliares a hordu
del erucero auxiliar “Mar Negro”, donde estuvo has-
ta que fué desarmado este buque, y al ser reconocido
nuevamente se estimé conveniente proceder a una
nueva fundicion del bloque.

Los talleres de Astilleros Luzuriaga estuvieron
militarizados y dedicados exclusivamente a la predue
cion de guerra, y solamente pudieron iniciar su tra-

Vista del xﬁotor de cola.
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bajo normal hacia fines de 1940. Tan pronto termind
su militarizacion se continud la construccidn del cas-
co, que quedo listo para la. botadura en 1941. Pero e
calvario fué el de conseguir la importaciéon de los ele-
mentos que, por no construirse en Ispafia, hubo pre-
cisién de encargar al extranjero. Eran éstos el servo-
motor, de produccion danesa, el Kingsbury y algunos
clementos del cuadro, de origen americano. Con Di-
namarea 1o se pudo comunicar en varios afios, y cuan-
do se establecid la comunicacion, exigieron el envio
de cobre y pidieron un precio mucho mds elevado que

casa Pirelli de todas las canalizaciones eléctricas del
huque. Hubo que buscar la chatarra de cobre precisa,
comprando a precios, de cuya cuantia no quiero acor-
darme, los restos de baterias de cocina, viejos brase-
ros, etc., etc. Baste decir que, en total, hubo que reu-
nir cerca de ¢ toneladas de cobre. En cuanto al cau-
cho, confesamos sin rubor que hubo que hacerse con-
trahandista para conseguir la cantidad necesaria.

Porque conviene advertir que, ante la gravedad de
las dificultades, formamos un frente tinico el contra-
tista y esta Direccidn para poder vencerlas.

Vista parcial de la sala de maguinas.

el que se habia convenido, lo que obligd a solicitar un
permiso de exportacion y otro de importacion, que,
cuando llegaron a conseguirse, hubo que variar por
haber establecido la Casa danesa un nuevo precio mas
elevado todavia. Con los elementos que venian de
Norteamérica ocurrid otra dificultad, y es que fue-
ron desembarcados por error en Inglaterra, y des-
pués de mil gestiones se consiguié su embarque para
Espafia, yendo a Barcelona. :
Todo esto es muy facil de contar, pero con las

dificultades existentes durante la guerra universal pa-

sada, puede suponerse, si se 'tiene conocimiento. de
ellas o una imaginacién suficientemente despierta, el
tiempo que-se perdié y los disgustos, sinsabores y di-

- nero que costaron. .

También fué una faena dificil la de conseguir el
cobre y el caucho precisos para la construccion por la

Pero como dicen nuestros Simpdticos vecinos,
“tout est hien qui finit bien”, y por ello, al contem-
plar la construccién terminada y ejecutar las prue-
bas, que responden plenamente a los requerimientos
exigidos, y al sentir que tiene el puerto una herra-
mienta con la que poder trabajar a gusto y que ha de
elevar su crédito, damos por bien pasados todos los
disgitstos y preocupaciones y entonames el Aleluya.

El Ulia es un magnifico buque que ha dado plena
satisfaccion en las pruebas de mar, haciendo con bas-
tante marejada una velocidad de 10 nudos, y que
ha remolcado los ganguiles de la Junta, cargados, con
un peso total de cerca de 700 toneladas y con malas
condiciones de remolque, a casi 7 nudos. Las pruebas
de achique y contra incendios han resultado también
excelentes. Conviene indicar que la entidad clasifi-
cadora, que ha sido el Bureau Veritas, nos sefiald -que
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con unas pequefias modificaciones para asegurar la
estanqueidad de sala de mdaquinas, camara y hode-
gas, podria el buque adquirir la clasificacién de bu-
que de salvamento, que le autoriza a percibir. remu-
neraciones mas elevadas, en caso de efectuar alguno,
v que se han realizado.’

Lo que mds nos ha satisfecho, ha sido el com-
probar de un modo préctico las ventajas que para el
servicio de remolque significa la transmisién eléctri-
ca con mando desde el puente, que evita, a poco cui-
dado que tenga el patrdn, los estrechonazos con los
remolcados y las estrincadas del remolque, que pue-
den ser motivo de rotura de éste precisamente en los
momentos dificiles y ocasionar por ello la pérdida
del remolcado. Es particularmente interesante com-
probar como pasa‘el buque de la marcha avante a la
marcha atrds, de un modo inmediato y sin que se
aprecie esfuerzo alguno en las mdiquinas motoras,
FExisten en América mds de 100 remolcadores de
transmision eléctrica, alguno de les cuales lleva en
servicio mds de veinte afios, dando una perfecta sa-
tisfaccion, y nos enorgullece que el Ulia sea el pri-
mer remolcador espafiol de este sistema y casi el pri-
mer buque que lo lleva, va que el Artabro, que fué
el tnico construido con anterioridad, no llevd a cabo
el servicio para el que habia sido censtruido, y cree-
mos que tampoco ha prestado utilidad apreciable.

El buque se contratd en la suma de 880.000 pe-
setas, v aunque claramente tiene derecho a percibir

aumentos por revisién de precios, va a ser muy difi-
cil que lleguen éstos a alcanzar la cifra real y verda-
dera que el contratista ha tenido que desembolsar
para poder cumplir su compromiso.

Por ello, por el celo e interés que Victorio Lu-
zuriaga, S. L., ha puesto en terminar la obra, sin pe-
dir, como le hubiera sido, sin duda alguna, mucho mas
conveniente, la rescisién de la obra con pérdida de
la fianza, es digno del mayor elogio y del profundo
reconocimiento de la Junta., Muy especialmente que-
remos hacer constar aqui nuestro agradecimiento al
Gerente de Astilleros Luzuriaga, S. A, D. Santia-
go Chauson, que con su extraordinario celo y com-
petencia ha resuelto todas las dificultades técnicas
que presentaba la construccién de este buque, y le
ha dedicado la mayor atencién, a pesar de que hubie-
ra sido mucho mds interesante para su empresa el
dedicarla a las remuneradoras obras de reparacion
de buques.

Acompafiamos a esta nota una vista general del
huque; otra parcial del puente de mando, en la que
se ve la rueda de gobierno del servo, el volante de
mando de los motores y la aguja indicadora de la po-
sicidén de la pala del timén; otra, parcial, de la sala de
maquinas con los motores Diesel principales, en
primer término los generadores con su ventilacion
forzada, y al fondo el cuadro eléctrico de maniobra,
v otra vista del motor de cola directamente acoplado
a la hélice y también con ventilacién forzada.




