
Dejos "Savannah9' y "Massachusets" al "United States" de la Cinta Azul
133 años de lucha en la mar por el.' mítico, galardón de la velocidad
El "Hner" americano hoy en puerto lo conserva, desde 1952, con una media de 35,59 nudos

El trasatlántico que en julio
de 1952 sftjfe al grito mudo de
los titulares de la Prensa mun-
dial, el bario de la Cinta Azul,
el del "méteorie ffiaiden voya-
ge", llega hoy—por segunda
vez-—a PUtírto-español, al nues-
tro concretamente, Y, desde
las 8 de la mañana a las 6 de
la tarde, descansará en, el mue-
lle Sur $e • , . sus singladuras.
Mientras, ¡sus 895 pasajeros re-
CQrrerán la isla que, con su co-
lorido y clima- da siempre, re-
cibe? en esta su .segunda visita
al "ílag ship" de la United Sta-
tes Lines fr de toda la flota
mercante 'que navega bajo el
pabellón de las barras y las es-
trellas.

Viene el "United States" a la
consignación de la firma Cory
Hermanos y procede dé Nueva
York, Bermudas, Lisboa y Ma-
deira. Desde Santa Cruz arrum-
bará a los puertos de Dakar,
St. Thomas para, posterior-
mente, continuar al de partida.
Y en él concluirá este crucero
de recreo en el que, en 18 días
de mar, sus pasajeros recorre-
rán 9.233 millas.

El "United States" zarpó de
Nueva York el día 6 delmes
actual y, dos días después, dio

fondo en las Bermudas. El 12
ya estaba en Lisboa y ayer en
Funchal. Hoy ha vuelto a San-
ta Cruz, escala que repetirá el
próximo 31 de diciembre.y, de
nuevo, el 22 de febrero de
1969.

iTrás la contraseña del águila
azul sobre fondo blanco: se am-
paran generaciones y ' genera-
ciones de' experiencias y tradi-
ciones marineras. El "United
States" es, sin AvAa .alguna,-di-
recto descendiente .de 'aquéllos
"crack ships"—"New York",
"Philadelphia", "St. Louis" y
"St. Paul"—que tantos y tan
buenos recuerdos de la Ameri-
can Line dejaron en los servi-
cios regulares del Atlántico
Norte.

Ellos, fueron el enlace entre
una primera etapa de navega-
ción trasatlántica , con otra,
posterior y de máxima impor-
tancia, para la nación que nacía
a la mar. Ellos comenzaron una
técnica y una tradición que, a
través de los años de mejoras
y perfeccionamientos—"Le-
viathan", "Washington", "Man-
hattan" y "America"—dieron
lugar al que hoy visita nuestro
puerto.

Por Juan Antonio Padrón Albornoz
por el Gobierno inglés y, como
tran¿.;oi't8, navegó hasta que la
paz volvió a aquel rincón del

bildt" y "North Star", dio co-
mienzo la línea,- Liverpool-Nue-

El primer "United States"
La Cinta Azul, el mítico

"Blue Ribband", dio a Estados
Unidos la supremacía en el
Atlántico Norte, tantas veces
buscada y deseada.

Desde 1845, fecha en que el
"MassachuSets" cruzó por dos
veces desde Nueva York a Li-
verpool,—tras la ruta y estela
del "Savannah" que primero lo
hizo en 1819—el senador Tho-
mas Butler King luchó por el
istatokiCimiento de urna línea

regular de "steamers". Se espe-
raba que estos, bien respalda-
dos por subsidios gubernamen-
tales, pudiesen competir ven-

das laterales que, en la mar,
le daban andar de dama con
guárdainfante.

Aquel primitivo "United Sta-
tes" tenía su casco dividido en
tres cubiertas. Inmediatamente
bajo la principal tenía acomo-
dación para 148 pasajeros y, en
las 'bodegas, capacidad para
400 toneladas de carga. Dos bo-
tes salvavidas por banda, más
un chinchorro a popa—el clási-
co "service . bpat"—completa-"
ban los dispositivos de salva-
mento 'para caso de naufragio.

Estaba provisto de máquinas
del tipo "side lever", de 610

llegada a puerto y empañó
aquel su viaje primero en la

va York que, desde un princi

El primer "United States",, de la Black Ball Line, que terminó sus días
incendiado en el Támesis.

mundo. Pero apenas había re-
gresado a Alemania, nuevo fle-
tamento, por cuenta también de
los ingleses, que lo emplearon
en esta ocasión para conducir
tropas a la India que ardía en
sangrienta revuelta.

Posteriormente fue vendido
al armador M. John O. Lever
que, después de darle el nuevo
nombre de "Indian Empire", lo
envió a Southampton para allí
ser sometido a una total moder-
nización y reparación. El 9 de
junio de 1858 se hace a la mar
en viaje de pruebas y, con 16
revoluciones por minuto, al-
canza en. la ,milla medida una
media de 12,55 con sus renova-
das máquinas. Esto hizo que M.
Lever abandonase su idea ori-
ginal de dedicarlo a la lín-ea de
la India y, en Su lugar, em-

Tampoco tuvo mucha suerte
en su segundo y último. El 23
de octubre .zarpó de Nueva
York y, apenas había alcanzado
la mar libre, sufrió una colisión
con un velero. En Halifax. repa-
ró las averías sufridas, todas
ellas de poca importancia, y
prosiguió viaje el día 31. ,

Sin .embargo los días pasaron
y«l "ludían Empire" no llegaba
a puerto por lo que, cuando ya
se especulaba sobre su fin, ape-
nas se dio crédito a rumores de
su llegada al puerto irlandés
de Broadhaven el 26 de no-
viembre. Felizmente así había
sido pero, después de desem-
barcar sus .pasajeros, la Galwáy
Line lo puso en venta. Enton-
ces lo adquirió un'.armador de
Hull, M. Z. C. Pearson, que lo
envió a Londres para allí some-
terlo a Hueva1 reparación v mo-

pio, dejó ver la escasa rentabi-
lidad de tal servicio ya que se
trataba de barcos de muy esca-
sas condiciones marineras.

La guerra civil fue la opor-
tunidad que Vanderbilt aprove-
chó para suspender el servicio
y vender los barcos. Llegada la
paz, Estados Unidos abandona
de momento su interés por la
supremacía en la mar y se de-
dica, con ímpetu, a la recons-
trucción de las zonas devasta-
das por la lucha fratricida.

Pasan los años y en 1871 se
funda la American Line~-em-
presa subsidiaria de la.Penn-
sylvania Railroad—con cuatro
trasatlánticos construidos por
los astilleros de la Cramp, de
Filadelfia, y algunos otros fle-
tados a navieras inglesas. Y a
los pocos meses la American
Line logró afirmarse en las ru-

Pocos años más tarde el con-
trol dé la naviera pasó a la In-
ternational Mércantile Marine
Co. qué, seguidamente, ordenó
la construcción de dos nuevos
trasatlánticos: "Manhattan" y
"Washington".

Él "Léviathañ", construido
por Blohm and Voss, de Ham-
burgo, para la Hamburg-Ame-
rika Linie, en 1914, tenía una
velocidad de sólo 23 nudos. Sin
embargo, una vez bajo bandera

americana, se le sometió en
1923 a larga reparación y mo-
dernización y, en el viaje de
pruebas, alcanzó los 24,28 de
media.

Vencido por los años, el "Le-
viathan" fue desguazado éfl
Rosyth y, cuando ya los sople-
tes de oxiacetileno comenzaron
a morder en estructura, los pla-
nos del nuevo "America" está-
ban listos y en la grada se Sed-,
piaba el material para el nuevo
"liner".

Del "América" al nuevo "United States"
- En gosto de 1939 fue botado
el "America" en los astilleros
de la, "Newpóít News S, B. and
D. D. Co.

Con sus 33.500 toneladas, era
el mayor mercante construido
hasta entonces en astilleros
americanos. Costó 17 millones
dé dólares y estaba propulsado
por turbinas que, a 128 revolu-
ciones por minuto, le daban
34.000 S.H.P. y velocidad de
24 nudos.

El "América" tenía acomo-
dación para 1.050 pasajeros y
675 tripulantes y, en sus bode-
gas, capacidad para 246.237 pies
Cúbicos de carga seca. Se espe-
raba entrase en servicio en
1940, pero la guerra frusto los
planes y se suspendió el viaje
inaugural.

En 1941 el "América" fue re-
quisado por el Gobierno y con-
vertido en el transporte de tro-
pas "West Póint", con capaci-
dad para 8.175 hombres.

Durante los años de la guerra
navegó cientos de miles de mi-
llas al servicio de los aliados y,

durante estos años, transportó
más.de medio millón de persa»
ñas a su bordo.

En marzo de 1946 fue devuel-
to a sus armadores que lo en-
viaron a los artilleros que lo
tuvieron a su cargo para que,
allí, se llevase a cabo su vuelta
a su estado primitivo; y al cos-
to de ocho millones de dólares,
el "América" volvió a dar al
viento la contraseña de la Uni-
ted States Lines. El 23 de ju-
nio de 1951, la señora Connally,
esposa del senador demócrata
de Texas, bautizó protocolaria-
mente al nuevo "flag ship" dé
la naviera y, al mismo tiempo,
futuro poseedor de la Cinta
Azul. Así Se pensaba en Améri-
ca y así lo demostró en el cur-
so de su viaje inaugural: desda
entonces el "United States" tie-
ne el privilegio de dar al viento
en todos los puertos del mundo
la Cinta Azul, e! "Blue Rib-
band" de los ingleses, que sim-
boliza, con toda propiedad, su
dominio en los.mares en lo quo
velocidad respecta.



Incontable la nómina de las
que lo fueroa en tedas las
épocas, ea todos los países y
en todas las esferas sociales.
Pero, desde luego, no es fá-
cil, £»a arreglo a la imagen
de Káte Douglas Wiggin,
quien Describid estas llanas y
emocionantes palabras: "Hay
abundancia de rosas, estre-
llas, puestas de sol, arco iris,
hermanos y hermanas... pero
solamente se tiene una ma-
dre en -todo el mundo".

¿Qué sucede, pues?
Aunque haya quienes opi-

nan que eso de que las mu-
jare» tengan • hijos vkne á
ser algo así como una frivo-
lidad .intrascendente, según
acabamos de leer.

¿Hasta qué punto los con-
flictos íntimos de una mujer
pueden convertirse en ele-
mentos de su propaganda?

No se puede poner en duda
que esos conflictos, a veces
insolubles, se den en las re-
fulgentes "estrellas" del ci-
ne. Pero tampoco hay ningu-
na razón específica, de tipo
característicamente humano,
en el mejor sentido de la pa-
labra, para señalarlos con el
dedo como llamando la aten-
ción de las multitudes sobre
ellos.

La verdad es que uno está
ya harto y más que harto de
los problemas hogareños de
los que son protagonistas las
gentes de los platos cinema-
tográficos y demás. Y es que
uno entiende que cierta clase
de problemas no tienen por
qué salir a la calle a correr ¡a
suerte azarosa del comenta-
rio ajeno. Uno, en fin, cree
que la maternidad no debe
ser en ningún caso un tema
propagandístico, y le parece,
por último, que las verdade-
ras madres saben lo que tie-
nen que'hacer cuando se les
plajitea la opción entre sus
hijos y tales o cuales cosas.

La ambición artística, por
ejemplo.

Todo muy legítimo; pero
¿qué hay en esa gloria de du-
radero? En el recuerdo de
los hijos con sentido del cul-
to : a 'las madres sí hay una
dimensión de eternidad. Así
que la opción, en la mayoría
de los casos, es perfectamen-
te sencilla, dígase lo que se
diga.

Él auténtico problema es-
tá en ei cotilleo de cierta
prensa más o menos sensacio-
nalista, que vive desnudando
realidades ocultas para ali-
mentar la estúpida curiosi-
dad de los papanatas.

Y será que, al fin y al ca-
bo, muchas gentes viven en
casas de cristal transparente,
con lo que no están en con-
diciones de rehuir las mira-
das de la calle. ¿Por qué no
procurar ponerle unos visi-
llos a esas ventanas abiertas
de par en par?

Hemos de suponer que
existen temas infinitamente
más trascendentales sobre la
superficie de la tierra.

' tes" que; propiedad de la firma
Charles H. Marshall and Co.—
que desde 1836 : regentaba la
Black Ball Line de *élippers"
trasatlánticos—se construyó en
los astilleros neoyorquinos de
la Wiliiam H. Wehb.

La tradición, de los finos
"sail packets" dé la Black Ball
Line resaltaba en las líneas
marineras de aquel primer
"United States" que Cruzó la
mar. El casco se remataba con
tres altos palos, con aparejo de

quinas lemán uos wimurus ue
80 pulgadas de/diánxstra y 108
dé recorrido y,,.en servicio nor-
mal, le daban en la mar un to-
tal de 1,200 H. P. indicados,

Tales máquinas. tomaban va-
por^-a la presión dé 15 libras
por pulgada 'cuadrada—de cal-
deras situadas a proa de ellas.
En los "side bunkérs" estibaba
800 toneladas de carbón, del
cual consumía a rtóón de 52 to-
neladas por singladura.

Las ruedas eran dé 10 metros

la desgracia de tocar fondo en
el propio puerto de Galwáy y,
después de reparar, se hizo fi-
nalmente a la mar el día 19 de
junio. No acabaron sus desgra-
cias y, ya en pleno Atlántico,
sufrió la'rotura de un pistón, lo
cual retardó notablemente $a

mismo a ojepuora, se nunaio
para siempre.

Así terminó su vida. aquel
primer "United States" que,
con sus 1.087 toneladas y 7Q
metros de eslora, resulta de cu-
riosa comparación con sil ho-
mónimo hoy en puerto.

.El primer fracaso de la
Black Ball Line no desanimó a
oirás empresas que, poco;tiem-

En primer término el "América" y, en segundo, proyectando su
York, el "United States.—(Reproducciones fotográficas

fragata, y alta chimenea entre
el trinquete y el mayor. Ele-
gante proa de violín y popa re-
donda enmarcaban unas líneas
perfectas, si bien algo deforma-
das por los tambores de las rue-

de diámetro, y cada una de
ellas llevaba 24 paletas fijas. A
trece revoluciones por minuto,
este primitivo sistema de pro-
pulsión le daba una máxima de
10 nudos.

La vida marinera del "United States"
Al mando del capitán Wi-

lliam G. Hackstaff, el "United
States" zarpó de Nueva York,
por vez primera, el 9 de abril
de 1848 con rumbo a Liverpool.
Y a este puerto inglés arribó el
22 del mismo mes después de
haber consumido 520 toneladas
de carbón durante la travesía,
en la cual logró una media de
9'7 nudos.

A la vuelta a Nueva York, la
Black Ball Line lo amarró por
estimar resultaría antieconómi-
ca su explotación comercial. Y
arrumbado en puerto permane-
ció hasta que, en febrero del
año siguiente, el Gobierno ale-
mán lo adquirió con el propó-
sito de convertirlo en barco de
guerra. Para ello se le suprimió
una cubierta y, una vez lista la
transf9rmación, se le dotó de
una artillería distribuida a ban-
da y banda, a cada una de las
cuales llevaba seis, piezas de
mediano calibre.

Sin embargo no se le permi-
tió abandonar Nueva York ya
que, por entonces, Alemania se
encontraba en guerra con Dina-

marca y, ya una vez la.paz fir-
mada, se hizo a la mar con
rumbo a Liverpool. El 16 de
junio dio fondo en el puerto in-
glés y después de repasar la
maquinaria, continuó hacia su
nueva patria. Rebautizado
"Hansa", fue una de las prime-
ras unidades de la Armada que
comenzaba a nacer y, estaciona-
do en Bremen, permaneció du-
rante los tres años siguientes.

En 1852, cuando ya nuevas y
más eficientes unidades se in-
corporaban al servicio de la
nueva Armada, el "Hansa" fue
subastado y adquirido por la
firma W. A. Fritze und C.
LehmkuM, de Bremen, que lo
convirtió nuevamente en barco
mercante para la línea entre su
puerto de matrícula y Nueva
York.

Conservó su nombre de "Han-
sa" pero las mismas dificulta-
des primeras bajo bandera
americana hicieron que fuese
pronto retirado. Nueva etapa
de amarre y, en 1854, la guerra
de Crimea le puso de nuevo en
servicio. Fue entonces fletado

estampa gallarda sobre Nueva
de Juan Hernández).

po después; se lanzaron a la lu-
cha apoyadas financieramente
por el Gobierno. Pero fue vano
el intento de arrebatar a los
Cunards los récords y, poco a
poco, fueron fracasando los, em-
prendedores navieros america-
nos.

En 1854, la New York and
Liverpool U. S. Mail Co. fue es-
tablecida por M. Collins, un .ar-
mador neoyorquino con fe!en
la derrota de los Cunard en las
rutas del Atlántico.

Con los cuatro "Artic",
"Atlantic", "Baltic" y "Paci-
fic", la Collins Line intentó la
aventura que, en poco tiempo,
terminó en triste y aún recor-1

dada desventura. Los cuatro
melos, de casco de madera,
taban propulsados por rue>
laterales y alcanzaban una i
xima de 13 nudos en serví
normal. Contaban con luj<
acomodación para pasajero,
376 era el máximo que pod
transportar—y en sus bode.
tenían capacidad para unas
mil toneladas de carga.

La estampa marinera •
graciosa, con las chimenea
proa,y popa de los tambore;
rematando la silueta dos pal
en caída, con aparejo de t
gantín redondo.

Estas unidades introduje]
la proa recta en sustitución
la "clipper" de los Cunards, i
lo cual lograron un éxito en

que respecta a sus condiciones
marineraíj. La comodidad y.de-
coración, iftuy por encima dé la
entonces -acostumbrada, les co-
locaba en ventaja con respecte
a sus rivales y, como en, fuerza
de'.máqüinas ocurría lo propio,
sin mucha ^dificultad lograron
para, la. Collins . el .preciado y
buscado galardón. . ' ' ;•

Pero no Ib disfrutó por mu-
cho tiempo. La desgracia se ce-
bó eiit ellos ;y, después :de la
pérdida del "Artic" por coli-
sión con el "Vesta" a longo de
Cape Race; el "Pacific" desapa-
reció sin rastro en el Atlántico.

Estas dos desgracias causa-
ron a la Collins unos serios
trastornos económicos, agraván-
dose la situación al ser reduci-
dos los subsidios estatales de
una manera imprevista. Ello
obligó al amarre de la flota
que posteriormente fue vendi-
da. Y el ."Adriatic", con el pri-
mer "United States"—por en-
tonces ya "Indian Enipire"—se
encontró pronto bajo la contra-
seña de la Galwáy Line, la cual
también quebró tres años más
tarde. Y amarrado hasta 1874
permaneció el flamante y orgu-
lloso "liner" que, en aquella
fecha, fue convertido en velero.

En condición de tal navegó
hasta que, en 1883, lo adquirió
la African S. S. Co. que, como
pontón carbonero, lo empleó
en Bonny. Allí, bajo el ardiente
soL del Nuevo Calabar, terminó
sus días el barco que en sus
primeros años no conoció rival
para sus buenos 13 nudos de
media.

Prosigue la lucha
El siguiente intento en pos

del "Blue Ribband" se debe a
Vanderbildt, el cual quiso de-
mostrar que podía asegurar el
s e r v i c i o transatlántico sin
ninguna ayuda estatal. Y con
los "Arid", "Illinois", "Vander-

,

deramiento. de los trasatlánti-
cos Ingiesis "City ybí Etew
York" y':"Cíty of París"', rebjaii
tizados "New York" y "París*
respectivamente al enarbolar^, la
bandera délas "stars-and itri-.
pes'V ; : | : r : •

Estas dos:,Tunidadés, construi-
das sólo unos años antes para
Inman hizo que esta se des-
prendiese de' estos sus mejores
"liners"—muy superiores a los
de Cunard—que pasaron a ma-
nos de los americanos.

Con estos dps magníficos
trasatlánticos-en. servicio,; la
American Line ordenó la cons-
trucción de, los :.v"Stí Louis"-y
St. Paul" en-los ya' citados Asti-
lleros 'de la Cramp, en Filádel-
fia.-- ' ; ;• rVif, ••• p:-V

El "St. Louis"j 'de 11.60$ to-
neladaa'y 20 -.nudos dé ..veloci-
dad, fue el íprimer trasatlántico
construido en America del Nor-
te después dé -más de cuarenta
años. Su gemelo, "el '"St. Paul",
arrebató .al "New York" la ^Cin-
ta Azul en 1896 y, dos años más
tarde, .todos, ellos fueron retira-
doá.as..servició, y, artillados,. in-
cofp'prados.a.rla,NaW para la
guerra* contra España.

Cuando la lucha terminó, ya
los ingleses habían ^recuperado
su supremacía en la' mar y los
americanos se contentaron con
un lugar muy secundario, en las
rufas d e l Atlántico. • . ' • . - .

En 1919, después del reparto
de la flota 'mercante: alemana,
se,formó la United .States Mail
Line que tenía en proyectó un
gran trasatlántico, dignó de
mantener el prestigio america-
no- en las. líneas de Europa a
Nueva York. Sin embargo la
empresa comenzó a pres|ar sus
servicios.con:.tres antiguos "li-
ners" alemanes: "America",
"George W a s h i n gt on" - y
"Mount Vernon", ex "Kron-
prin'zessin Cecñie", a los que
posteriormente se añadió el
"Leviathan", ex "Vatérland",
de 59.956 toneladas.

Todas estas unidades estaban
respaldadas en las líneas por
antiguos transportes de tropas
del tipo "Stafe"—similares a
los "Cabo de Hornos" y "Cabo
de Buena Esperanza" de la Iba-
rra—y, poco a poco, comenzó a
diluirse la primitiva idea dé un
gran y rápido "liner".
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