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LOS REGRESOS
MELANCOLICOS

Por Luis
ALVAREZ CRUZ

Un poeta—José Maria Ve-
lizqguez—escribié estos ver-
50S:

“La plaza—callad—, 1la

[plaza.

Era mia, era mia en aquel

[tiempe’,

El poema es, naturalmen-
te, mas largo, pero me de-
tengo en estos dos versos.

Se {irata del regreso de
un hombre. De un hombre
que no regresa de parte al-
guna, sine de dentro de si
mismo. Una historia comple-
tamente vulgar en fuerza de
ser la historia de todos.

Uno esta siempre de re-
greso, aungue sus pasos lo
conduzcan hacia adelante.
De regreso de sus primeras
experiencias, de sus viejas
esquinas, de sus cochambro-
sas tabernas, de sus suefos
literarios, de sus versos y de
sus prosas, de lo que fue y
no fue, De regreso de tode.

Y lo quiera o no lo quie-
ra, de regreso de si mismo.
De un otro yo¢ que nunca de
jo de existir.

Ya, por supuesto, nuestra
plaza no es nuestra, ni lo
son aquellas esquinas, ni
aguellas calles mal empedra.
das, ni aquella sombra de
los plitanos del Libano y de
los laureles de la India. Ya
iqué cosa mas rara!—todo lo
que sigue siendo nuestro ya
no es nuestro. Es algo com-
parfide a la fuerza.

Uno podria hablar de mu-
chas cosas, pero ;para qué?
No tendria objeto. Se trata,
por !o demds, de algo que es
comiun a todos los que han
pasade por la vida fijaindose
en los detalles, grabandolos
en su memoria, haciéndolos
definitivamente suyos para
cuando sonara la hora de la
evocacién, que también es
una hora comiin.

No existe ni quiebra ni
fraude. La vida es asi, por
mucho que nos esforcemos
en mslggina;la de ofra mane-
ra. ;Si serin ganasg de
der e] tiempo! pe=

Si, todo era nuestro. Casi
nos atreveriamos a decir
que por la sencilla pero
fuerte razon de que lo habia-
mos descubierto, cuando ne
inventade, O tal vez por
otras razones nada faciles de
exponer,

Porque las razones sobran,
aunque ne siempre se pue-
dan  explicar claramente,
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En 1893, cuando era el “Scot”, de la Union Company,
establecié un record entre Ciudad del Cabo y Southampton

Realiz6 la travesia en poco mas de catorce dias y, hasta 1936, ésta no fue igualada ni mejorada

a una empresa italiana v desguazado en Génova

En 1927, ya rebautizado “Vasco Nufez e Balboa”, fue

Acaba de cumplirse el cua-
renta ¥y dos aniversario de la
desaparicion, a manos de los
desguazadores, de uno de los
mas elegantes y esbeltos trasa-
tlanticos que en los océanos del
mundo han sido y que —duran
te largos periodos de su carre-
ra activa— estuvo intimamenta
ligado a nuestro puerto.

Antes de estudiar con todo
detalle el historial de tan inte
resante y destacado “liner”, de
bemos, sin embargo, analizar
las complejas circunstancias
que motivaron su construecion
y puesta en servicio en la li-
nea de Africa del Sur, servi-
cio este que, dia a dia, tomaba
pujanza e importancia entre las
diferentes empresas navieras
britanicas que, con interés, asis
tian al desenvolvimiento eco-
nomico de agquellos extensos
territorios,

La competencia en la linea
Gran Bretana-Africa del Sur
iba, a fines del pasado siglo,
haciéndose cada vez méas agu-
da y, por tanto, los barcos riva
lizaban tanto en tamafio y lujo
como en velocidad.

Nace el “Scot”,

El 30 de diciembre de 1890,
después del solemne acto de su
bautizo —en el cual actud de
madrina la sefiorita Giles, hija
del presidente del consejo de
administraciéon de la naviera—
tuvo lugar la botadura del tra-
satlantico que, segin frase del
historiador Mr. J. H, Isherwood
estaba destinado a ser tan fa-
moso y querido en aguas suda
fricanas como el “Mauretania”
lo seria en las de Nueva York.

De 6.844 toneladas brutas,

aran e nrinninalae Aimencine

Por 1889, las mejores unida
des de la Union Line eran .0s
“Mexican”, “Athenian” y “Tar-
tar”, barcos de 4.500 toneladas
y media de 14 nudos en servi
cio normal, A estos oponia la
Castle Line los “Roslin Cas
tle”, “Norman Castle” y “Ha-
warden Castle”, de caracteristi
ecas muy similares a las de sus
rivales, y, por esta misma cau-
sa, fue por lo gue Sir Donald
Currie —para asegurar a su na
viera la superioridad en la ru-
ta— ordeno la construccion del
“Dunnotar Castle”.

Aln se encontraba éste en
grada cuando la Unién Line
reacciond y, no dispuesta a de
jarse arrebatar su pussto y ran
go en la linea de Africa del
Sur, encargd a los astilleros
de la firma William Denny, de
Dumbarton, la construccién de
un “liner” que, dadas sus ca-
racteristicas, eclipsaria a todos
sus posibles rivales y, ademés
su entrada en servicio marca
ria, sin duda alguna, el comien
Zo de un nuevo capitulo en la
historia de las comunicaciones
con Africa del Sur.

de la Union Line

cio normal, del orden de los
18,5 nudos y, por tanto, se es
tudié su aparato propulsor y se
adoptaron, por vez primera en
la linea de Africa del Sur, dos
hélices. Estas estaban conecta-
das a sendas maquinas de tri-
ple expansion y tres cilindros
—de 34, 5, 5, 57, 5 y 92 pulga-
das y cinco pies de recorrido—
que tomaban vapor a la presién
de 170 libras por pulgada cua-
drada, de seis calderas de dos
frentes con seis hornos cada

ssma MNada $roec anldarace fAarma.

vendido

Por Juan Antonio Padron

Albornoz

pruebas oficiales de velocidad
y consumo. Estas se llevaron
a cabo en aguas de Clyde y, du-
rante ellas, alcanzé una maxi-
ma de 19,10 nudos.

El 25 de julio zarpé de Sout-
hampton con rumbo a Ciudad

del Cabo, travesia que llevd a

cabo en quince dias, nueve ho
ras y cincuenta y dos minutos.

Continué el “Scot” distin-
guiéndose por la rapidez y re
gularidad de sus viajes y, el 19
de marzo de 1833, arribo a su
destino a los catorce dias, die-
ciocho horas y cincuenta y sie-
te minutos de su salida de Sout
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El “Vasco Nuiiez de Balboa”, antiguo “Alfon so XIII”, fondeado en Veracruz en uno de sus
ultimos viajes. Luego, amarrado en Cidiz, fue dado de baja y vendide a desguazadores
itali anos.

rablemente en su posterior ren-
dimiento econdémico. Entre las
otras muchas innovaciones que
se introdujeron en el “Scot” fi
guraba la completa moderniza-
cion de todos sus camarotes y
salonss publicos, la construe-
cion de nueva cubierta de bo-
tes —con la cual la antigua que
d6 transformada en amplia y
despejada “promenade deck”—
vy, también, la reduccion de la
gltura desus chimeneas, lo que
sin embargo, no afectd en abso
luto la esbeltez de sus lineas y
estampa marinera.
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pularidad y éxito como antes
de su transformacion. Pero si
bien esto se referia a su acep-
tacion por los viajeros, la
Unién no quedé muy satisfe-
cha ya que la velocidad apenas
aumento y, por el contrario, si
lo hizo el consumo de carbon
por singladura, uno de los prin
cipales defectos que se trata-
ron de corregir y que, sin em-
bargo, no se logré totalmentie.

En junio del afo siguiente
el nombre del “Scot” se asomod
a los titulares de la Prensa
mundial. Y es que, mientras via
jaba en ég Mr. Barney Barnato

ces eran los tnicos trasatlanti-
cos que cruzaban el océano en
ruta hacia América del Norte
y las Antillas. Los de Noruega
Suecia y Holanda —también
neutrales— se encontraban
arrumbados en sus puertos y
sin posibilidad de participar en
el trafico pacifico. La campana
submarina sin restricciones por
una parte, los campos de minas
por ofro, impedian que estos
se hiciesen a la mar en sus ser
victos normales y, por tanfo, a
los espanoles estaba encomen-
dada, totalmente, la mision de
navegar bajo la bandera no be-
ligerante.

Los fletes eran altes. Las de-
mandas de pasaje apenas se
podian atender, tal era e} nu-
mero de ellas que se recibia
y, a pesar del enorme consumo
de carbon que por singladura
hacia el “Alfonso XITI”, sus ser
vicios resultaban muy rentables
a la Trasatlantica Espafola.

Con veinticinco anos de mar
sobre sus cuadernas, el vetera-
no trasatlintico continuaba
cruzando la mar a sus buenos
16 nudos de media a régimen
normal. Gallarda la estampa
marinera, cortaba ¢l océano
con su aguda proa —adornada
aun por el corto bauprés— y
sobre la estela de aguas albo-
rotadas quedaban los dos ne-
gros, espesos penachos de sus
chimeneas.

Cuando la guerra terming, la
Trasatlantica empled el “Alfon
s XIIT” en la linea de La Ha-
bana y América Central. Y fue
entonces cuando de nucvo vol-
vié por Santa Cruz el veterano
trasatlantico que, a pesar de
sus afios, alin conservaba gailar
dia y prestancia, rapidsz y, lo
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que a las lineas y servicios ma-
ritimos espanoles respecta, si-
no también, y muy especialmen
te, a los europeos y americanos,

Los trasatlanticos espafoles
tanto de Pinillos, Taya y la Tra
satlantica, continuaron en sus
lineas tradicionales y, al mis
mo tiempo —la ultimamente
citada sobre todo— fueron a
la adquisicion de nuevas unida
des y, en especial, a la cons
truccion de “liners” especial-
mente disefiados para los ser-
vicios que tenian a su cargo.

La Taya que adquirié barcos
en el “second hand market”
pronto fue a la quiebra. Y lo
mismo ocurrio a la Pinillos, si

bien ésta venia, desde 1916
muy afectada por la pérdida
de] “Principe de Asturias”,

pérdida que se acrecentd cuan
do, hace ahora cincuenta anos,
el “Valbanera” desaparecié en-
tre Santiago y La Habana.

La construceion c¢e un nuevo
trasat'antico, para el cual re-
sultaba mas apropiado el nom-
bre, de ““Alfonso XIII” motivd
52 le cambiase el nombre al an-
tiguo “liner” de la Unién que
en 1923, tomé el nuevo de
“Vasco Nuifiez de Balboa”.

El nuevo “Alfonso XIII”,
trasatlantico con largo historial
fue luego el “Habana” y, como
el “Galicia” —factoria pesque-
ra de la empresa Pescanova—
aun navegaha en las aguas del
banco canario sahariano.

Este nuev- “liner”, con su
gemelo “Cristobal Colon” y el
también nueve “Manuel Ar-
nus”. hizo que el “Vasco Nufiez
de Balboa” fuese amarrado y
considerado como unidad de re
serva. Cuando alguno marcha-
ba a limpiar fondos o reparar
retornaba a la mar pero, a par
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Si, todo
nos

=
era nuestro. Casi
atreveriamos a decir
que por la sencilla pero
fuerte razén de que lo habia-
mos descubierto, cuando neo
inveniade. O tal vez por
otras razones nada faciles de
exponer,

Porque las razones sobran,
aunque n¢ siempre se pue-

explicar  claramente.
Hay razones abstractas, que
son las mas decisorias,

He leido el poema de José
Maria Veldzquez, quien enu-
mera en verso las mismas
€0sas que yo enumero en
prosa. Y salgo de esa lectura
con el convencimiento de
que les hombres nos parece-
mos en lo esencial mucho
mas de lo que creemes.

Y sin embargo, aun siendo
la experiencia comiin, preva-
lece el sentido posesorio de
las cosas en cada uno: Mi
plaza, mi calle, mi casa, mi
camino, mi drbol, mi esqui-
na, mi rincén, mi lucha, mis
afanes, mig esperanzas, mis
melancolias.

Y es que cada wno, en
efecto, sin diferenciarse en
nada de otro, ha tenido su
plazg, su calle, su casa, su
camino, su drbol, su esquina,
su rincon, su suefio, su lu-
cha, sus afanes, sus melanco-

as.

Alge perfectamente in-
compartible, aunque, de
cierla manera, haya sidg
eompartido,

El poeta principia sus

versos de este modo:
“Si, he regresado.

quiere que sepdis que vol-
[ver
no es darse por vencido,
se vuelve para tener el
i [corazén
mas cerca de uno mismo”,
Qumi' la esencia del poe-
ma esté en estos versos. Qui-
za todo lo demas—salvo el
profundo deleite del detalle
—sobre. Regresar, si se pien-

sa derechamente, es encon-
trarse con uno mismo,
iPero en qué lugar del

tiempo? (En qué plaza? ;En
qué esquina? (En qué cami-
no? ;En los de entonces?
4En los de ahora?...

Es peligroso llegar a so-
meter estas preguntas a
comproehacion.

Porque, en fuerza de bus-
carse, es facil perderse para
siempre. También las cosas
cambian. Y cuando no son
las cosas, lo es uno, capaz
de confundir plazas, esqui-
nas ¥ caminos,

Sin embargo, el poeta esta
seguro de que:

“Aqui existe lo cierto; el

[suelo que yo piso,
¥ en esta esquina supe

y aprendi a estar solo en
[medio de tanto
silencio acerrala-

[de”.

Algo gueda, después de to-
do, inmarchitable. Algo flo-
rece y reflorcce en derredor
nuestro. En todo lo que se
evoca hay una indecision,
pero también una certidum-
bre.

¥y tanto

diiadiillla ld otliUlila Wrilts, fiija
del presidente del consejo de
administracion de la naviera—
tuvo lugar la botadura del tra-
satlantico que, seglin frase del
historiador Mr. J. H. Isherwood
estaba destinado a ser tan fa-
moso y querido en aguas suda
fricanas como el “Mauretania”
lo seria en las de Nueva York.

De 6.844 toneladas brutas,
eran sus principales dimensio-
nes 152 metros de eslora to-
tal —145 entre perpendicuila-
res— por 1646 de manga. El
desplazamiento a plena carga
era de 10.000 toneladas, con un
calado correspondiente de 8,23
metros.

El casco, de acero, estaba
cuidadosamente subdividido y,
ain cuando no figuraba el
“Scot” en las listas de potencia
les cruceros auxiliares de la
Royal Navy, llenaba todos los
requisitos a estos exigidos, in-
cluso un segundo puente de
mando situado, bajo cubierta,
en la boldilla,

Un doble fondo celular se
extendia a lo largo de toda su
eslora y le permitia transpor-

adipitaloll, DUL vei pillllvla ©ll
la linea de Africa del Sur, dos
hélices. Estas estaban conecta-
das a sendas maquinas de tri-
ple expansién y tres cilindros
—de 34, 5, 5, 57, 5 y 92 pulga-
das y cinco pies de recorrido—
que tomaban vapor a la presién
de 170 libras por pulgada cua-
drada, de seis calderas de dos
frentes con seis hornos cada
una. Cada tres calderas forma-
ban una eadmara independiente
y estanca y, de esta manera, se
garantizaba un perfecto funcio
namiento y seguridad en caso
de cualquier contratiempo,
Las hélices eran de tres pa-
las y giraban a ochenta revolu
ciones por minuto la potencia
total desarrollada por las dos
maquinas eran de 12.000 1. H.
P. y, en sus “side bunkers” el
“Scot” almacenaba 3.000 tonela-
das de carbén, combustible
del que consumia a razon

de 170 toneladas por singladu-
ra.

Por lo que respecta a su aco-
modacién para pasajeros, alo-
jaba 200 en primera clasa, 100
en segunda e idéntico numero
'en tercera. La silueta externa

“Alfonso XIII” en los servicios al Caribe. En 1930, también

tar, en caso de mecesidad, las-
tre de unas 1.000 foneladas de
agua. De sus catorce mamparos
estancos, dicz se extendian has
ta la cubierta superior y, las
cinco cubiertas que se instala-
ron, dos eran corridas de proa
a popa mientras que la de pa-
seo tenia una longitud de 78
metros.

La Unién Line decidié que
su nuevo trasatlintico tuviese
una velocidad media, en servi-

era realmente magnifica, con
proa de violin y elegante popa
de espejo que enmarcaban un
casco que, con ligero arrufo,
se remataba con dos alias chi-
meneas y palos en caida gra-
ciosa. Bajo el bauprés lucia el
“Scot” un mascaron que repre
sentaba —magnifica talla— a
Sir William Wallace mientras
que, en el espejo de popa, lu-
cian los escudos de Gran Bre-
tana y Escocia.

Su vida marinera bajo bandera inglesa

Después de s6lo un viaje con
los colores del resto de la flo-
ta de la Unién —casco, chime-
neas y botes salvavidas en ne-
gro—, el “Scot” adopto el blan
co para el casco y el amarillo
para sus dos espigadas chime-
neas. Los botes, en los pescan-
tes de pico de ganso, conserva-

ron su color original y, de esta
manera, el “liner” tenia més
semejanza con un yate real,
de aquellos que entonces se es
tilaban —“Giralda”, “Amelia®,
“Victoria and Albert”, “Stan-
dart”, ete.— que con un simple
trasatlantico de Jinea regular
En junio de 1891 realizd sus
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El “C. Lépez y Lépez”, de la Compafiia Trasatlintica Espaiiola, compafiero de linea del

hampton con rumbo a Ciudad | salonts piblicos, la construe
del Cabo, travesia que llevé a|cién de nueva cubierta de bo-

cabo en quince dias, nueve ho
ras y cincuenta y dos minutos.

Continué el “Scot” distin-
guiéndose por la rapidez y re-

gularidad de sus viajes y, el 19,

de marzo de 1893, arribd a su
destino a los catorce dias, die-
ciogho horas y cincuenta y sie-
te minutos de su salida de Sout
hampton, récord éste que per-
manzcid imbatido hasta que, en
1936, el “Stirling Castle” lo re-
dujo a trece dias, seis horas y
treinta minutos,

La buena forfuna del “Scot”
en el mar continué hasta que
en diciembre de 1895 sufrié ta-
les averias en las miquinas que
de arribada forzosa, entré en
Vigo. Alli se le repard provi-
sionalmente y, dias més tarde
continué rumbo a Belfast don-
de, en los mismos astilleros
que tuvieron a cargo su cons-
truceion, quedd amarrado para
su reparacién definitiva.

Sin embargo se aprovechd la
oportunidad para, al mismo
tiempo que estas se llevaban
a cabo, aumentar su eslora en

fue vendido para desguazar.

unos 16 metros e introducir
ofras mejoras en él.

Para ello se partid el caseo
en dos a proa de]l puente, Esta
fue labor larga, dificil en épo
ca en que no existian los ac-
tuales sistemas de corte por
oxiacetileno. Los remaches tu-
vieron que ser cortados y ex-
traidos uno a uno hasta que,
finalmente, ambas secciones
quedaron separadas. La proel
fue entonees movida la distan-
cia requerida por medio de po-
tentes maquinillas instaladas
en tierra y, entonces, entre am
bas se construyo la nueva que,
a su vez, fue unida a las primi-
tivas.

Esta nueva seccién aumenté
en unas 1.000 toneladas su to-
nelaje bruto y, al mismo tiem-
po, significé una mayor capaci-
dad para el transporte de carga

capacidad que redundé conside-

tes —con la cual la antigua que
d6 transformada en amplia y
despejada “promenade deck”—
y, también, la reduccion de la
altura de sus chimeneas, lo que
sin embargo, no afecté en abso
luto la esbeltez de sus lineas y
estampa marinera.

El 10 de julio de 1896, el
“Scot” se hizo de nuevo a la
mar, Y alld fue con tanta po-

| aumento y, por €. conirario, sl

lo hizo el consumo de carbén
por singladura, uno de los prin
cipales defectos que se frata
ron de corregir y que, sin em-
bargo, no se logré totalmente.

En junio del afo siguiente
el nombre del “Scot” se asomo
a los titulares de la Prensa
mundial. Y es que, mientras via
jaba en é] Mr. Barney Barnato
conocido hombre de finanzas y
millonario, se suicidé lanzando
se por la borda en alta mar,

La venta del “Scot” a la Hapag

En 1899, el “Scot” fue uno
de los tantos trasatlanticos que
el Almirantazgo requis6é para
su utilizacién como transpories
de tropas a Africa del Sur. La
guerra de los boers se hallaba
en su apogeo y era necesario
€l rapido envio de hombres y
material, La velocidad del
“Scot” asi como la facilidad pa-
ra transformar sus sollados pa-
ra tal mision, hizo que fuese
uno de los primeros elegidos.

Y, mientras con su numeral
pintado a proa iba y venia, la
Unién y'la Clastle iniciaron
conversaciones con vistas a su
funciéon. Esta se logrdé en 1900
v, cuando la guerra terminé y
los transportes volvieron a sus
antiguas fareas de paz, el
“Scot” se enconfré navegando
bajo la misma contrasena, y
banda a banda, con sus anti-
guos competidores en la linea
del Cabo.

Se incorporaron entonces los
nuevos “Kinfauns Castle”, “Sa-
xon”, “Armadale Castle” y
“Walmer Castle”, y. ante estos
modernos trasatlanticos, répi-
dos y econdmicos en su explo
tacion comercial, €l “Scot” nada
podia hacer y, el 12 de septiem
bre de 1903, arribo a Southamp
ton por 1ltima vez en su acti-
vidad de “mail ship” de 1la
Union-Castle. En Netley perma
neci6, fondeado e inactivo, du-
rante los dos siguientes afos.
Oficialmente figuraba en las
listas de la naviera como uni-
dad de reserva pero lo cierto
fs que se encontraba en ven-

a,

A la gira, proa a] tiempo rei-
nante, el “Scot” permanerj6 en
Southampton Water hasta que,
en 1905, 1a Hamburg Amerika
Linie lo adquirié para utilizar-
lo en la linea Ndpoles-Alejan-
dria, servicio éste que mante-
nia en estrecha colaboracién
con sus unidades que servian
los de Oriemte y Australia.

Rebautizado “Oceana”, el vie
jo “Seof” permanecié navegan-
do en tal ruta hasta que el
“Prinzessin  Viktoria Luise”
—empleado por la Hapag pa
ra cruceros de turismo — nau-
fragd en las Antillas y, para cu

La vida marinera

Después de reparado, con los
colores de la Trasatlantica a to-
pe ¥ luciendo en las chimeneas
el negro caracteristico de esta
naviera, el ya “Alfonso XIIT”
se hizo a la mar con rumbo a
Espafia, su nueva patria.

brir su lugar, se penso inmedia
tamente en éL.°

En marzo de 1906, el trasa-
tlantico aleman llegd a los mis
mos astilleros que en Belfast lo
construyeron. Alli se le moder-
niz6 totalmente y, una vez lis-
to, zarpé rumbo a Birkenhead
—donde limpié fondos— y con
tinué a Londres. Su estampa
marinera, casco blanco y chi-
meneas amarillas en lugar de
las acostumbradas en la Hapag
se hizo popular en el Meditle
rraneo, aguas de los fiords de
Noruega y las Antillas,

El Caribe fue uno de los Iu
gares preferidos por la navie
ra para la organizacion de sus
cruceros de turismo desde Nue-
va York y, en 1910, fue adqui
rido por la Bermuda-North
Atlantic Company, empresa neo
yorquina que pagé 40.000 li-
bras por él. Bajo la bandera de
las “stars and stripes” conservd
su nombre y, durante los dos
anos siguientes, navegd de Nue
va York a las Bermudas.

Eran anos prometedores pa-
ra estas islas que, poco a poco,
se iban abriendo al turismo
americano; pero el “Oceana”
continuaba con su extravagante
consumo de carbén y, en 1912
de nuevo fue amarrado por an-
tieconémico. Y en Nueva York
permanecié amarrado e inacti-
vo hasta que, en 1914, la Morse
Dry Dock Company decidié su
compra para, con mejor orga-
nizacién y la colaboracién de
las empresas hoteleras, repetir
la experiencia de los viajes con
turistas a las Bermudas. Y en
verdad que tuvo éxito esta nue
va etapa de vida del trasatlan
tico, éxito que se debi6 mas que
nada al hecho de que Europa,
en guerra casi total, resultaba
inadecuada para los america-
nos con ganas de viajar.

Pero esta etapa fue de corta
duraciéon y, en 1915, de nuevo
el “Oceana” se encontré ama
rrado y paralizado en uno de
los muelles neoyorquinos. Me-
ses mas tarde, la Trasatlantica
Espafiola hizo una oferta por
€l y, aceptada, fue adquirido y
abanderado en Espana.

del “Alfonso XIII”

La Trasatlantica Espaiola lo
empleé en la linea de Nueva
York, servicio en el gque, con
otros “liners” de la naviera fun
dada por don Antonio Lépez,
d-estacgo notablemente en aque-
llos afios de guerra. Por enton

chimeneas.

Cuando la guerra termind, la
Trasatlantica empleod el “Alfon
50 XIIT” en la linea de La Ha-
bana y América Central. Y fue
entonces cuando de nutvo vol-
vid por Santa Cruz el veterano
trasatlantico que, a pesar de
sus afios, alin conservaba gallar
dia y prestancia, rapidez y, lo
que era mas imporlante para
la naviera, rentable explotacion
econdmica.

En la linea de Nueva York
tuvo por companeros a los “Rei
na Cristina”, “Antonio Lopez”
y “C. Loépez y Lépez”, trasa-
tlanticos que con el pasaron
luego a las lineas de Cuba que,
por entonces, ain resuliaban
ideales para el transporte de
emigrantes. Esto no ocurria con
la de Nueva York que, debido
a la implantacion del control
de emigracion, motivd una sen-
sible reduccién, no solo por lo

aull llavezdbd €11 lds dEudas Qel
banco canario sahariano,

Esfe nuev- “liner”, con su
gemelo “Cristéobal Colén” y el
también nuevo “Manuel Ar-
nus”, hizo gue el “Vasco Nufez
de Balboa” fuese amarrado y
considerado como unidad de re
serva. Cuando alguno marcha-
ba a limpiar fondos o reparar
retornaba a la mar pero, a par
tir de 1925, ya no volvid y en
venta hasta que, en febrero de
1927, fue adguirido por una
empresa italiana y, a remolque
se le condujo a Génova donde
pronto, guedé convertido en
informes montones de chatarra,

Cuando su vida marinera ter
ming, aun no habia nacido a
la mar ¢! trasatlantico capaz de
emular sus éxitos v triunfos,
aguel “Stirling Castle” que en
1936, con sus potentes motores,
logrd batir 'a marca que el vie-
|1J “Scot” habia establecido en
833.

LIBROS PUBLICADOS

Ediciones Guadarrama, de
Madrid, ha publicado en la Co
leccion “Biblioteca para el

hombre actual” un interesante
original del catedratico de His-
toria Moderna en la Universi-
dad de Cambridge, Charles
Wilson, titulado “Los Paises
Bajos y la cultura europea en
el siglo XVII”. Charles Wilson
nos describe de forma bien do-
cumentada la evolucién politi-
ca de la Republica Holandesa,
el erecimiento de su economia
mundial, unica en su genero,
su influjo en las ideas y en el
comercio europeos y sus logros
en el arte, las ciencias, la lite-
ratura y la filosofia. Los Paises
Bajos parecen haber atravesa
do en el siglo XVII por uno de
esos periodos en los cuales flo-
recen toda clase de talentos.
Charles Wils. - ha escrito va
rios libros sobre las relaciones
anglo-holandesas, as® como
otros libros y articulos sobre
Historia social y economia de
Europa

En la misma Coleccion ha
publicado Ediciones Guadarra:
ma “El desarrollo psicolégico
del nifno” original del gran psi-
cologo Philippe Muller. Es en
la actualidad director del Ins-
tituto de Psicologia Infantil de
Nuechatel, Suiz.. Es conocido
por sus trabajos sobre psicolo-
gia infantil e industrial. En el
presente libro se compendian
¥y examinan con un criterio uni-
tario los distir'_s aspectos del
desarrollo del nino. Para el
estudioso o el profesional del

cuidado del nino, el libro cons-
tituye un compendio de la teo-
ria, la historia y el vocabula-
ria de la psicologia infantil, en
el que se resumen y comparan
los conceptos de Freud, Pia-
get, Lewin y ofros,

E. A, Wrigley, es autor del
ensayo titulado “Historia y po-
blacion” que ha publicado Edi-
ciones Guadarrama., Wrigley es
cofundador del Grupo de Cam-
bridge para la Historia de la
Poblacion y de la Estructura
Social y miembro de Peterhou-
se, Cambridge, por esto el te-
ma del presente libro lo domi-
na a la perfeccién y ha conse-
guido ur'. obra muy interesan-
te. Los demografos han empe-
zade recientemente a prestar
mayor atencion a las pequenas
unidades o periodos tales co-
mo la familia, la parrequia o
la dura~'5n de una guerra, y
menos a las poblaciones en
conjunto, a los paises 0 a los
siglos. Esperan con ello mejo-
rar nuestra comprension de
las muchas variables que inter-
vienen en la fecundidad y mor-
talidad, variables que han sido
a menudo consideradas como
entidades absolutas y autodefi-
a.das con resultados optimis-
tas p pesimistas respecto del
futuro del hombre en un pla-
neta superpoblado. Este libro
describe los métodos y con-
clusiones en el estudio de las
poblaciones antes, durante y
después de la conmocién de-
mografica de la Revolucién in-
dustrial.

BAZAR TAGHIRA

Se traspasa por no poderlo atender. Este magnifico Bazar
estd situado en la calle principal del Barrio de la Salud. Ave-
nida de Venezucla, 13, Razon, en el mismo Bazar o teléfonos
24.45.34 y 22.66.08. Precio de oportunidad.
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MARINERA DEL “ALFONSC
DE LA COMPARIA TRASATLANTICA ES

En 1893, cuando era el “Scot”, de la Union Company,
establecié un record entre Ciudad del Cabo y Southampton

Acaba de cumplirse el cua-
renta y dos aniversario de la
desaparicién, a manos de los
desguazadores, de uno de los
méas elegantes y esbeltos trasa
tlanticos que en los océanos del
mundo han sido y que —duran
te largos periodos de su carre-
ra activa— estuyo intimamente
ligado a nuestro puerto.

Antes de estudiar con todo
detalle el historial de tam inte
resante y destacado “liner”, de
bemos, sin embargo, analizar
las compiejas circunstancias
que motivaron su construceion
y puesta en servicio en la li-
nea de Africa del Sur, servi-
cio éste que, dia a dia, tomaba
pujanza e importancia entre las
| diferentes empresas navieras
britanicas que, con interés, asis
tian al desenvolvimiento eco-
nomico de aquellos extensos
| territorios.

La competencia en la linea
Gran Bretana-Africa del Sur
iba, a fines del pasado siglo,
haciéndose cada vez mas agu-
da y, por tanto, los barcos riva
lizaban tanto en tamaifio y lujo
como en velocidad.

Nace el “Scot”,

El 30 de diciembre de 1890,
después del solemne acto de su
bautizo —en el cual actud de
madrina la senorita Giles, hija
del presidente del consejo de
administracién de la naviera—
tuvo lugar la botadura del tra-
satlantico que, segtin frase del
historiador Mr. J. H. Isherwood
estaba destinado a ser tan fa-
moso ¥y querido en aguas suda
fricanas como el “Mauretania”
lo seria en las de Nueva York.

De 6.844 toneladas brutas,
eran sus principales dimensio-
nes 152 medros de eslora to-
tal —145 entre perpendicula-
res— por 16,46 de manga. El
desplazamiento a plena carga
era de 10.000 toneladas, con un
|ca-1ada correspondiente de 8,23
metros.

El casco, de acero, estaba

murlidadanrmnntsa rehdieidla. .

Por 1889, las mejores unida
des de la Unién Linz eran los
“Mexican”, “Athenian” y “Tar-
tar”, barcos de 4.500 toneladas
y media de 14 nudos en servi
cio normal. A estos oponia la
Castle Line los "Roslin Cas
tle”, “Norman Castle” y “Ha-
warden Castle”, de caracteristi
cas muy similares a las de sus
rivales, y, por esta misma cau
sa, fue por lo que Sir Donald
Currie —para asegurar a su na
viera la superioridad en la ru-
ta— ordeno la construccién del
“Dunnotar Castle”.

Aln se encontraba éste en
grada cuando la Union Line
reacciond y, no dispuesta a de
jarse arrebatar su puesto y ran
go en la linea de Africa del
Sur, encargé a los astilleros
de la firma William Denny, de
Dumbarton, la construccion de
un “liner” que, dadas sus ca
racteristicas, eclipsaria a todos
sus posibles rivales y, ademas
su entrada en servicio marca
ria, sin duda alguna, el comien
zo de un nuevo capitulo en la
historia de las comunicaciones
con Africa del Sur.

de la Unidn Line

cio normal, del orden de los
18,5 nudos y, por tanto, se es
tudio su aparato prepulsor y se
adoptaron, por vez primera en
la linea de Africa del Sur, dos
hélices, Estas estaban conecta-
das a sendas maquinas de tri-
ple expansién y fres cilindros
—de 34, 5, 5, 57, 5 y 92 pulga-
das y cinco pies de recorrido—
que tomaban vapor  la presion
de 170 libras por pulgada cua-
drada, de seis calderas de dos
frentes con seis hornos cada
una. Cada tres calderas forma-
ban una cimara independiente
y estanca y, de esta manera, se
garantizaba un perfecto funcio
namiento y seguridad en caso
de cualquier contratiempo.
Las hélices eran de fres pa-
las y giraban a ochenta revolu
ciones por minufo la potencia
total desarrollada por las dos

En 1927, ya rebautizado “Vasco Nifez de Balboa”, fue vendido

Realizé la travesia en poco mas de catorce dias y, hasta 1936, ésta no fue igualada ni mejorada

a una empresa italiana y desguazado en Génova

Por Juan Antonio Padron

Albornoz

‘i f
|'._5!H‘
il
El “Vasco Nuiiez de Balboa”, antiguo “Alfon so XIII”, fondeado en Veracruz en uno de sus

nltimos viajes. Luego, amarrado en Cadiz, fue dado de baja y vendido a desguazadores
itali anos.
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pruebas oficiales de velocidad
y consumo. Estas se llevaron
a cabo en aguas de Clyde y, du-
rante ellas, alcanzd una maxi
ma de 19.10 nudos.

El 25 de julio zarpé de Sout-
hampton con rumbo a Ciudad
del Cabo, travesia que llevd a
cabo en quince dias, nueve ho
ras y cincuenta y dos minutos.

Continud el “Scot” distin
guiéndose por la rapidez y re
gularidad de sus viajes y, el 19
de marzo de 1893, arrib6 a su
destino a los catorce dias, die
ciocho horas y cincuenta y sie-
te minutos de su salida de Sout
hampton, récord éste que per
manecio imbatido hasta que, en
1936, el “Stirling Castle” lo re-
dujo a trece dias, seis horas y
treinta minutos.

La buena fortuna del “Scot”
en el mar continuo hasta que
en diciembre de 1895 sufrio ta-
les averias en las maquinas que

rablemente en su posterior ren-
dimiento econdomice. Entre las
otras muchas innovaciones que
se introdujeron en el “Scot” fi
guraba la completa moderniza-
cion de todos sus camarotes y
salones publicos, la construc-
cion de nueva cubierta de bo-
tes —con la cual la antigua que
do transformada en amplia y
despejada “promenade deck”—
v, también, la reduccién de la
altura de sus chimeneas, lo gque
sin embargo, no afecté en abso
luto la esheltez de sus lineas y
estampa marinera.

El 10 de julio de 1896, el
“Scot” se hizo de mnuevo a la
mar. Y alld fue con tanta po-

pularidad y éxito como antes
de su fransformacion. Pero si
bien esto se referia a su acep-
tacibn por los viajeros, la
Unién no quedé muy satisfe-
cha ya que la velocidad apenas
aumento y, por el contrario, si
lo hizo el consumo de carbén
por singladura, uno de los prin
cipales defectos que se trata-
ron de corregir y que, sin em-
bargo, no se logro totalmente.

En junic del afeo siguiente
el nombre del “Scot” se asomo
a los titulares de la Prensa
mundial. Y es que, mientras via
jaba en él Mr. Barney Barnato
conocido hombre de finanzas y
millonario, se suicidé lanzando
se por la borda en alta mar,

La venta del “Scot” a la Hapag

En 1899, e] “Scot” fue uno
de los tantos trasatlanticos que
el Almirantazgo requisé para

tilimaaiAn anwme s fnamaman dom

brir su lugar, se pensé inmedia
tamente en él,
En marzo de 1906, ¢] trasa-

Hhmtina mlacdo 1M @ Tan wmain

ces eran los tinicos frasatlanti-|
cos que cruzaban el océano en |
ruta hacia América del Norie |
y las Antillas. Los de Noruega |
Suecia y Holanda —también
neutrales— se éencontraban
arrumbados en sus puertos y
sin posibilidad de participar en
el trafico pacifico. La campana |
submarina sin restriceciones por |
una parte, los campos de minas |
por otro, impedian que esfos |
se hiciesen a la mar en sus ser |
vicios normales y, por tanto, a |
los espanoles estaba encomen-
dada, totalmente, la mision de
navegar bajo la bandera no be-
ligerante,

Los fletes eran altcs. Las de- |
mandas de pasaje apenas se |
podian atender, tal era el nu-
mero de ellas que se recihia
y, a4 pesar del enorme consumo
de carbon que por singladura
hacia el “Alfonso XII1", sus ser
vicios resultaban muy rentables
a la Trasatlidntica Espanola,

Con veinticinco afios de mar
sobre sus cuadernas, e] vetera-
no trasatliantico continuaba
cruzando la mar a sus buenos
16 nudos de media a régimen

normal. Gallarda la estampa
marinera, cortaba el océano |
con su aguda proa —adprnada |
aun por e] corto bauprés— y
sobre la estela de aguas albo
rotadas quedaban los dos ne-
gros, espesos penachos de sus
chimeneas.

Cuando la guerra fermind, la
Trasatlantica empled el “Alfon
s0 XIIT” en la linea de La Ha-
bana y América Central, Y fue
entonces cuando, de nuevo vol-
vié por Santa Cruz <l veterano
trasatlantico que, a pesar de
sus afos, alin conservaba gallar
dia y prestancia, rapidez y, lo
que era mas importante para|
la naviera, rentable explotacion |
econdmica. i

En la linea de Nueva Yorki
tuvo por companeros a los “Reil
na Cristina”, “Antonio Lép-ez"|
y “C, Lopez y Lopez”, trasa
tlanticos que con él pasaron |
luego a las lineas de Cuba que.
por entonces, aiin resultaban

gue a las lineas y servicios ma-
ritimos espanoles respecta, si-
no también, y muy especialmen
te, a los europeos y americanos,

Los trasatlanticos espafioles
tanto de Pinillos, Taya y la Tra
satlntica, continuaron en sus
lineas tradicionales y, al mis-
mo tiempa —la ultimamente
citada sobre todo— fueron a
la adguisicion de nuevas unida
des y. en especial, a la cons-
truccion de “liners” especial-
mente disenados para los ser-
vicios que tenian a su cargo.

La Tayva que adquirié barcos
en el “second hand market”
pronto fue a la quiebra. Y lo
mismo ocurrié a la Pinillos, si
bien ésta venia, desde 1916
muy afectada por la pérdida
del “Principe de Asturias®,
pérdida que se acrecentd cuan
do, hace ahora cincuenta afios,
el “Valbanera” desaparecio en-
tre Santiago y La Habana.

La construccién ce un nuevo
trasat'antico, para el cual re-
sultaba mas apropiado el nom-
bre, de ““Alfonso XIII” motivé
52 le cambiase el nombre al an-
tizuo “liner” de la Unién gque
en 1923, tomd el nueve de
“Vasco Niifiez de Balboa”.

El nuevo “Alfonso XIII”,
trasatlantico con largo historial
fue luego el “Habana” y, como
el “Galicia” —factoria pesque-
ra de la empresa Pescanova—
aun navegaba en las aguas del
bance canario sahariano,

Este nuev: “liner”, con su
gemelo “Cristébal Colén” y el
también nuevo “Manuel Ar-
niis”, hizo que e! “Vasco Nufiez
de Balbod” fuese amarrado w
considerado como unidad de re
serva. Cuando alguno marcha-
ba a limpiar fondos o reparar
r_et.-orna-ha a la mar pero, a par
tir de 1925, ya no volvié y en
venta hasta que, en febrero de
1927, fue adquirido por una
empresa italiana y, a remolque
se le condujo a Génova donde
pronfo, quedd convertido en
informes montones de chatarra,

Cuando su vida marinera ter
ming, atn no habia nacido a
la mar ¢l trasatlantico capaz de




| lizaban tanio en tamano y iujo
como en velocidad.

El 30 de diciembre de 1890,
después del solemne acto de su
bautizo —en el cual actud de
madrina la seforita Giles, hija
del presidente del consejo de
administracion de la naviera—
tuvo lugar la botadura del tra-
satlantico que, segiin frase del
historiador Mr. J. H. Isherwood
estaba destinado a ser tan fa-
moso y guerido en aguas suda
fricanas como el “Mauretania”
lo seria en las de Nueva York.

De 6.844 tomeladas brutas,
eran sus principales dimensio-
nes 152 metros de eslora to-
tal —145 entre perpendicula-
res— por 16,46 de manga. El
desplazamiento a plena carga
era de 10.000 toneladas, con un
calado correspondiente de 8,23
metros.

El casco, de acero, estaba
cuidadosamente subdividido y,
aun cuando no figuraba el

les cruceros auxiliares de la
Royal Navy, llenaba todos los
requisitos a estos exigidos, in-
cluso un segundo puente de
mando situado, bajo cubierta,
en la toldilla,

~ Un doble fondo ecelular se
extendia a lo largo de toda su

- Nace el “Scot”, de la Unién Line

“Scot” en las listas de potencia | b

eslora y le permitia transpor-!'

hlstoria g€ las comulucaciones
con Africa del Sur.

cio normal, del orden de los
18,5 nudos y, por tanto, se es
tudi6é su aparato propulsor y se
adoptaron, por vez primera en
la linea de Africa del Sur, dos
hélices, Estas estaban conecta
das a sendas maquinas de tri-
ple expansion y tres cilindros
—de 34, 5, 5, 57, 5 y 92 pulga-
das y cinco pies de recorrido—
que' tomaban vapor a la presion
de 170 libras per pulgada cua-
drada, de seis calderas de dos
frentes con seis hornos cada
una. Cada tres calderas forma-
ban una cidmara independiente |
y estanca y, de esta manera, se
garantizaba un perfecto funcio
namiento y seguridad en caso
de cualgquier contratiempo.
Las hélices eran de tres pa-
las y giraban a ochenta revolu
ciones por minuto la potencia
total desarrollada por las dos
méaquinas eran de 12.000 I. H.
. ¥, en sus “side bunkers” el
“Scot” almacenaba 3.000 tonela-
das de carbon, combustible
del que consumia a razon

de 170 toneladas por singladu-
Ta.

Por lo que respecta a su aco-
modacién para pasajeros, alo-
jaba 200 en primera clasa, 100
en segunda e idéntico nimero

en tercera, La silueta externa
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pruebas oficiales de velocidad
y consumo. Estas se llevaron
a cabo en aguas de Clyde y, du-
rante ellas. alcanzé una méaxi-
ma de 19,10 nudos.

El 25 de julio zarp6 de Sout-
hampton con rumbo a Ciudad
del Cabo, travesia que llevé a
cabo en quince dias, nueve ho
ras y cincuenta y dos minutos.

Continud el “Scot” distin-
guiéndose por la rapidez y re
gularidad de sus viajes y, el 19

de marzo de 1833, arribd a su
destino a los catorce dias, die:
ciocho horas y eincuenta y sie-
te minutos de su salida de Sout
hampton, récord éste que per-
manecié imbatido hasta que, en
1936, el “Stirling Castle” lo re:
dujo a trece dias, seis horas y
treinta minutos. '

La buena fortuna del “Scot™
en el mar continué hasta que
en diciembre de 1895 sufrio ta
les averias en las maquinas que!
de arribada forzosa, entré en
Vigo. Alli se le reparé provi-
sionalmente y, dias més tarde
continué rumbo a Belfast don-
de, en los mismos astilleros
que tuvieron a cargo su cons-
truceién, quedd amarrado para
su reparacion definitiva, i

Sin embargo se aprovech6 lai
oportunidad para, al mismo
tiempo que estas se llevabanéi
a cabo, aumentar su eslora en
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El “C. Lépez y Lopez”, de la Compafiia Trasatlintica Espanola, compaiiero de linea del
“Alfonso XIII” en los servicios al Caribe. En 1930, también fue vendido para desguazar.

tar, en caso de mnecesidad, las
tre de unas 1.000 toneladas de
agua, De sus catorce mamparos
estancos, diez se extendian has
ta la cubierta superior y, las
cineco cubiertas que se instala
ron, dos eran corridas de proa
a popa mieniras que la de pa
seo tenfa una longitud de 78
metros.

La Unién Line decidié que
su nuevo trasatlantico tuviese
una velocidad media, en servi-

Su vida marinera bajo bandera inglesa

Después de s6lo un viaje con
los colores del resto de la flo-
ta de la Unién —casco, chime-
neas y botes salvavidas en ne-
gro—, el “Scot” adopto el blan
co para e] casco y el amariilo
para sus dos espigadas chime-
neas. Los botes, en los pescan-
tes de pico de ganso, conserva-

era realmente magnifica, con
proa de violin 'y elegante popa
de espejo que emmarcaban un
casco que, con ligero arrufo,
se remataba con dos altas chi-
meneas y palos en caida gra-
ciosa. Bajo el bauprés lucia el
“Seot” un mascaron que repre
sentaba —magnifica talla— a
Sir William Wallace mientras
que, en ¢l espejo de popa, lu-
cian los escudos de Gran Bre-
tafia y Escocia.

ron su color original y, de esta
manera, el “liner” tenia més
semejanza con un yate real,
de aguellos que entonces se es
tilaban —“Giralda”, “Amelia”,
“Vietoria and Albert”, “Stan-
dart”, ete.— que con un simple
trasatlantico de Jinea regular
En junio de 1891 realizo sus

unos 16 metros ¢ introducir
otras mejoras en él.

Para ello se partié el casco
en dos a proa del puente, Esta
fue labor larga, dificil en épo
ca en que no existian los ac
tuales sistemas de corte por
oxiacetileno. Los remaches tu-
vieron que ser cortados y ex-
traidos uno a uno hasta que,
finalmente, ambas secciones
quedaron separadas. La proel

fue entonces movida la distan-

cia requerida por medio de po-
tentes maquinillas instaladas
en tierra y, entonces, enfre am
bas se construyé la nueva que,
a su vez, fue unida a las primi-
tivas,

Esta nueva seccién aumento
en unas 1.000 toneladas su to-
nelaje bruto y, al mismo tiem-
po, significé una mayor capacl-
dad para el transporte de carga
capacidad que redund6 conside-

itali anos.

rablemente en su posterior ren-
dimiento econémico. Entre las
otras muchas innovaciones que
se introdujeron en el “Scot” fi
guraba la completa moderniza-
cion de todos sus camarotes y
salones publicos, la construc-
ciébn de nueva cubierta de bo-
tes —con la cual la antigua que
d6 fransformada en amplia y
despejada “promenade deck”—
y, también, la reduccién de la
| altura de sus chimeneas, lo que
sin embargo, no afecté en abso
luto la esbeltez de sus lineas y
estampa marinera.

El 10 de julio de 1896, el
“Scot” se hizo de nuevo a la
mar. Y alld fue con tanta po-

En 1899, el “Scot” fue uno
de los tantos trasatlanticos que
el Almirantazgo requisé para
su utilizacion como tramspories
de tropas a Africa del Sur. La
guerra de los boers se hallaba
en su apogeo y era necesario
¢l rapido envio de hombres y
material. La velocidad del
“Seot” asi como la facilidad pa-
ra transformar sus sollados pa-
ra tal mision, hizo que fuese
uno de los primeros elegidos.

Y, mientras con su numeral
pintado a proa iba y venia, la
Unién y la Clastle iniciaron

conversaciones con vistas a su
funcién. Esta se logré en 1900
y, cuando la guerra terminé'y
los transportes volvieron a sus
antiguas tareas de paz, el
“Scot” se encontré navegando
bajo la misma confrasefia, y
banda a banda, con sus anti-
guos competidores en la linea
del Cabo.

Se incorporaron entonces los
nuevos “Kinfauns Castle”, “Sa-
xon”, “Armadale Castle” ¥y
“Walmer Castle”, y, ante estos
modernos trasatiénticos. rapi-
dos y econémicos en su explo
tacion comercial, el “Scot” nada
podia hacer y, el 12 de septiem
bre de 1903, arribé a Southamp
ton por ultima vez en su acti-
vidad de “mail ship” de 1la
Unién-Castle. En Netley perma
necid, fondeado e inactivo, du-
rante los dos siguientes afios.
Oficialmente figuraba en las
listas de la naviera como uni-
dad de reserva pero lo cierto
fs que se encontraba en ven-
a.

A la gira, proa a] tiempo rei-
nante, el “Secot” permaneci6 en
Southampton Water hasta que,
en 1905, 1a Hamburg Amerika
Linie lo adquirié para utilizar-
lo en la linea Napdles-Alejan-
dria, servicio éste que mante-
nia en estrecha colaboracién
con sus unidades que servian
los de Oriente y Australia.

Rebautizado “Oceana”, el vie

jo “Scot” permanecié navegan-
do en tal ruta hasta que el
“Prinzessin  Viktoria Luise”

—empleado por la Hapag pa-
ra cruceros de turismo — nau-
fragd en las Antillas y, para cu

La vida marinera

Después de reparado, con los
colores de 1a Trasatlantica a to-
pe y luciendo en las chimeneas
el negro caracteristico de esta
naviera, el ya “Alfonso XIII”
se hizo a la mar con rumbo a

Espafia, su nueva patria.

pularidad y éxito como antes
de su transformacién. Pero si
bien esto se referia a su acep-
tacibn por los viajeros, la
Unién no quedé muy satisfe-
cha ya que la velocidad apenas
aumento y, por el contrario, si
lo hizo el consumo de carbon
por singladura, uno de los prin
cipales defectos que se trata-
ron de corregir y que, sin €m-
bargo, no se logrd totalmente.

En junio del ano siguiente

el nombre del “Scot” se asomo

a los titulares de la Prensa
mundial. Y es gue, mientras via
jaba en él Mr. Barney Barnato
conocido hombre de finanzas y
millonario, se suicidé lanzando
se por la borda en alta mar.

La venta del “Scot” a la Hapag

brir su lugar, se pensé inmedia
tamente en él,

En marzo de 1906, e] trasa
tlantico aleman llegd a los mis
mos astilleros 11]1&: en Belfast lo
construyeron. Alli se le moder-
nizé totalmente y, una vez lis-
to, zarp6 rumbo a Birkenhead
—donde limpié fondos— y con
tinué a Londres. Su estampa
marinera, casco blanco y chi-
meneas amarillas en lugar de
las acostumbradas en 1a Hapag
se hizo popular en el Medite
rraneo, aguas de los fiords de
Noruega y las Antillas,

El Caribe fue uno de los lu
gares preferidos por la navie-
ra para la organizacién de sus
erueeros de turismo desde Nue-
va York y, en 1910, fue adqui
rido por la Bermuda-North
Atlantic Company, empresa neo
yorquina que pagé 40.000 li-
bras por él. Bajo la bandera de
las “stars and stripes” conservé
su nombre y, durante los dos
afios siguientes, navegé de Nue
va York a las Bermudas.

Eran afios prometedores pa-
ra estas islas que, poco a poco,
se iban abriendo al turismo
americano; pero el “Oceana”
continuaba con su extravagante
consumo de carbon y, en 1912
de nuevo fue amarrado por an-
tiecondémico. Y en Nueva York
permanecid amarrado e inacti-
vo hasta que, en 1914, 1a Morse
Dry Dock Company decidié su
cempra para, con mejor orga
nizacién y la colaboracion de
las empresas hoteleras, repetir
la experiencia de los viajes con
turistas a las Bermudas. Y en
verdad que tuvo éxito esta nue
va etapa de vida del trasatldn
tico, éxito que se debi6é més que
nada al hecho de que Europa,
en guerra casi total, resultaba
inadecuada para los america-
nos con ganas de viajar.

Pero esta etapa fue de corta
duracién y, en 1915, de nuevo
el “Oceana” se enconiré ama
rrado y paralizado en uno de
los muelles neoyorquinos. Me-
ses mas tarde, la Trasatlantica
Espafiola hizo una oferta por
él y, aceptada, fue adquirido y
abanderado en Espaiia,

del “Alfonso XIII”

La Trasatlintica Espafiola lo
empled en la linea de Nueva
York, servicio en el gque, con
otros “liners” de la naviera fun
dada por don Antonio Loépez,
destalcgonutablememte en aque-
llos afios de guerra. Por enton

e e

LA LY L AL
|18 nudos de media a régimen
normal. Gallarda la estampa
marinera, cortaba el oceano
con su aguda proa —adprnada
atin por el corto bauprés— ¥
sobre la estela de aguas albo
rotadas quedaban los dos ne
gros, espesos penachos de sus
chimeneas.

Cuando la guerra terming, la
Trasatlantica empled el “Alfon
so XIII” en la linea de La Ha-
bana y América Central. Y fue
entonces cuando de nueyo vol-
vié por Santa Cruz ¢l veterano
trasatlantico que, a pesar de
sus afios, atin conservaba gallar
dia y prestancia, rapidez y, lo
que era mis importante para
la naviera, rentable explotacion
econdmica.

En la linea de Nueva York
tuvo por compaferos a los “Rei
na Cristina”, “Antonio Lopez”
y “C. Lopez y Légcz”, trasa-
tlanticos gue con él pasaron
luego a las lineas de Cuba que,
por entonces, atin rTesultaban
ideales para el transporte de
emigrantes, Esto no ocurria con
la de Nueva York que, debido
a la implantacién del control
de emigracién, motivé una sen-
sible reduccion, no sélo por lo

tiguo “uner” de la unlon que
en 1923, tomo el nuevo de
“Vasco Nufiez de Balboa”.

El nueve “Alfonso XIII”,
trasatlantico con largo historial
fue luego el “Habana” y, como
e] “Galicia” —factorfa pesque-
ra de la empresa Pescanova—
atin navegaba en las aguas del
banco canario sahariano.

Este nuev~ “liner”, con su
gemelo “Cristobal Colon” y el
también nuevo “Manue]l Ar-
nas”, hizo que el “Vasco Nifiez
de Balboa” fuese amarrado y
considerado ecomo unidad de re
serva. Cuando alguno marcha-
ba a limpiar fondos o reparar
refornaba a la mar pero, a par
tir de 1925, ya no volvié y en
venta hasta que, en febrero de
1927, fue adquirido por una
empresa italiana y, a remolque
se le condujo a Génova donde
pronto, quedé convertido en
informes montones de chatarra,

Cuando su vida marinera ter
mino, ain no habia nacido a
la mar e! trasatlantico capaz de
emular sus éxitos triunfos,
aguel “Stirling Castle” que en
1936, con sus potentes motores,
logrd batir 1a marca que el vies
jo “Scot” habia establecido en
1893.




