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LA ISLA vy
los barcos

a historia marinera
ntiguos «verdinos»

FROPIEDAD DE LA ABERDEEN LINE, HACIAN LA
LINEA DE CIUDAD DEL CABO Y AUSTRALIA

El cAberdeen, de 3.700 toneladas, fue el primero que recald por Santa Cruz de Tenerife

Como otras muchas navie-
ras dedicadas al trafico co-
mercial entre puertos del Rei-
no Unido y Australia, la Geor-
ge Thompson and Company
—maés conocida en los medios
maritimos por Aberdeen Li-
ne— decidié en los ultimos
afos de la década de los 70
del pasado siglo sustituir sus
rapidos y veleros «clippers»
por vapores. Daba con ello a
sus servicios la reqularidad
que el avance de los tiempos
exigia, y maxime cuando va
por aquellas fechas la Aber-
deen Line contaba en su ha-
ber con medio siglo de exis-
tencia respaldada por un so-
lido y bien ganado prestigio.

La George Thompson inicid
sus actividades navieras en
1825, ano en que varios de
sus veleros navegaron entre
Liverpool vy Quebec v, ya en
1840, la fragata =Anemone»
zarpé con rumbo a puertos
australianos, si bien no en li-
nea regular. Esta quedd esta-
blecida seis afios méas tarde
cuando, desde Londres, !a
«Neptune» —de 343 tonela-
das y también con aparejo de
fragata— se hizo a la vela ha-
cia Sydney.

En 1860, la George Thopm-

son decidié que toda su flota
de veleros pasase a la linea
de Australia y, cuando falta-
ban fletes para los viajes de
vuelta, los «clippers» de |la
naviera arrumbaban a puertos
de China, donde cargaban se-
da y té. Fue asi como aque-
llos répidos veleros pronto se
hicieron famosos y, uno de
ellos, —el «Thermoplylaes—
con excepcion del «Cutty
Sark» batié a todos los «Chi-
na clippers» y logré un ré-
cord cuando, «from pilot to pi-
lot=, cruzé de Londres a Aus-
tralia en 60 dias y a una me-
dia de 9 nudos.

Tras la apertura del Canal
de Suez, los vapores de las
P. & O. y Orient Line comen-
zaron a hacerse cargo de las
mercancias que, tradicional-
mente, transportaban las fra-
gatas y bricharcas. Fue enton-
ces cuando la George Thomp-
son —o Aberdeen Line si se
prefiere— considerd la necesi-
dad ineludible de sustituir sus
clippers por vapores, aquellos
«steamers» con latir de alter-

nativas y espesos penachos
de humo.
Muchos fueron los proble

mas que se planiearon y a
los que hubo que dar adecua-

da solucién antes del paso
decisivo de la vela al vapor.
En aquella etapa crucial, ca-
da naviera tuvo diferente cri-
terio y, a la vista de sus par-
ticulares exigencias de trafi-
co, opté por un determinado
tipo en cuanto a tonelaje, ve-
locidad y capacidad para el
transporte de pasajeros y car-

ga.

Por lo que a la Aberdeen
Line respecta, decidié que sus
futuros barcos de vapor utili-
zasen nuestro puerto y el de
Ciudad del Cabo para hacer
consumo en los viajes de ida
y vuelta. Asi, la Aberdeen Li-
ne evitaba pagar los elevados
gastos por la utilizacién del
Canal de Suez en sus viajes
regulares a puertos australia-
nos.

En 1881, la George Thomp-
son encargd su primer vapor
a los astilleros de la Robert
Napier and Company y, al mis-
mo tiempo. decidié abandonar
—al menos temporalmente—
la vieja costumbre de bauti-
zar a sus unidades con nom-
bres de personajes y ciudades
de la Grecia clasica y darle a
este primer «steamer» el de
la ciudad sede de la naviera:
Aberdeen.

El “Aberdeen”, primero de los “verdinos”

El mismo afio en qua su
quilla fue arbolada en los ci-
tados astilleros de la Robert
Napier, el «Aberdeen» reshald
por la grada y, a remolque,
past al muelle de armamento
de la firma constructora.

De 3.700 toneladas, el
«Aberdeen» era entonces gl
célebre «the wolrd's pioneer
steamship with triple-expan-
sion machinery», Barco de li-
nea gallarda y elegante, su
fina estampa marinera —real-
zada por gracioso arrufo vy
proa de violin— se remataba
con tres palos de mucha guin-
da, a son de la chimenea,
con aperejo de bricharca que,

casco ¥y maquinas. En  primer
lugar se aumentaron y mejo-
raron las instalaciones para el
uso de los pasajeros y, al
mismo tiempo, se retiraron

las antiguas calderas. Estas
fueron sustituidas por otras
que, mas modernas y econd-

micas, mejoraron notablemen-
te el consumo vy, al propio
tiempo, el rendimiento del
barco.

Cambio la estampa marinera
del «Aberdeen». La chimenea

gané altura y del mayor de-
saparecieron las vergas, pero
no asi del trinquete, con lo
que vino a quedar cambiado
su aparejo de bricbarca en
bergantin goleta. A pesar de
tales reformas, conservaba el
«Aberdeen» regular superfi-
cie vélica que dar al viento y
auxiliarse en sus largas sin-
gladuras vy, asi, ahorrar con
ello combustible.

Vuelto el «Aberdeen» a su
linea regular, en ella permane-
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cid durante los siguientes sie-
te afnos, siempre en constante
ir y venir entre puertos del
Reino Unido, Santa Cruz de
Tenerife, Ciudad del Cabo
Australia. En Sydney se en-
contraba el ya un tanto anti-
cuado «verdino» cuando la
inflexibilidad de Sir Alfred
Milner, en negociaciones con
el presidente Kruger, dio lu-
gar a la guerra entre Gran
Bretafia y los =boerss. Habili-
tado como transporte de tro-
pas, el «Aberdeens cooperd
en el traslado de unidades
australianas y neozelandesas

mo de sus torpedos y, cuando
se disipé el humo de la ex-
plosion, el casco del prime-
ro de los =verdinos» habia de-
saparecido, si bien sus palos
y chimenea rompian el azul
del mar.

La guerra termind asi para
los antiguos «<steamers» de
la George Thompson. La vida
marinera del viejo «Aber-

. deen» —ya por entonces =«Ha-

lep»— finaliz6 para siempre
pues, dadas las graves ave-
rias y destrozos, no era fac-
tible su puesta a flote y pos-
terior reparacion. No ocurrié

La elegante estampa marinera del «Aberdeen», primero de los «verdinos» que recalé por

clases, daban 13.5 nudos de
media a régimen normal. Bar-
cos de espléndida estampa-
marinera —proa de violin, pa-
los y chimenea de mucha
guinda—, en 1912 fueron re-
construidos y, durante las
obras, se aumentd la eslora
y colocé una segunda chime-
nea de mucha guinda—, en
1912 fueron reconstruidos vy,
durante las obras, se aumen-
t6 la eslora y colocé una se-
gunda chimenea., Quedaron
con acomodacion para 89 pa-
sajeros en primera, 100 en se-
gunda y 189 en tercera y, un

El «Pericles» que, botado en 1908, dos afios mas tarde se perdié
Leeuwin.

hacia Ciudad del Cabo y otros
puertos sudafricanos vy, una
vez terminado el conflicto bé-
lico, fue devuelto a sus ar-
madores.

Bajo pabellon turco

Por saauella fecha wva al
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lo mismo con el «Sham» que,
menos danado, fue reflotado y
destinado luego al humilde y
util oficio de pontén carbone-
ro.

Borrado su nombre de los
registros de la flota mercan-
te turca —incluso el Lloyd le
dio de baja— el «Schams» fue
pronto olvidado mientras. con

por varada en Cape

ano més tarde, ambos «linerss»
volvieron a su antiguo servi-
cio regular.

En 1922, la Mala Real adqui-
rié los dos trasatlanticos —en-
tonces dicha naviera pertene-
cia al grupo Kylsant— y, bajo
los nuevos nombres de «Orca
na» y «Oruba», pasaron a la
Pacific Steam Naviaation Ca

Santa Cruz de Tenerife.

la cual los wutilizé en su ser-
vicio a Valparaiso. Durante
dos afos continuaron en -di-
cha linea y, mas tarde, fue
ron amarrados Yy, como ere.
serve ships», pasaron sus dl-
timos tiempos en la mar; lue-
go, solo el desguace esperd a
los dos «last ocean liners
with clipper bow and bows-

prit» que en el mundo fue-
ron.
En 1908, la Aberdeen Line

recibié de los astilleros de la
Harland and Wolff, en Belfast,
el magnifico <Pericless, bar-
co de muy corta vida marine-
ra, De 10.950 toneladas, eran
sus principales dimensiones
500 pies de eslora por 62 de
manga y, con dos grupos de
alternativas cuadruples, daba
14 nudos de media. De estam-
pa marinera similar al «<Me-
dic», de la Whiter Star Line,
arbolaba cuatro palos en cai-
da y, sobre la superestructu-
ra, una solitaria chimenea de
mucha guinda.

El «Pericles» disponia de
acomodacién para pasajeros
en primera y tercera y, ade-
mas, podia transportar carga
seca y refrigerada en sus am-
plias bodegas.

El 31 de marzo de 1910, el
=Pericles» varé en Cape Leeu-
win y, con los fondos desga-
rrados, comenz6 a hundirse
con rapidez. Los pasajeros y
tripulantes se pusieron a sal-
vo y, en los botes salvavidas,
pudieron alcanzar la costa. El
«liner» desaparecié bajo las
olas y, al dia sigulente, wun
barco que pasaba divisé las
senales que le hacian los nau-
fragos; puso proa a tierra vy,
con sus embarcaciones y las

" del perdido «liners, tomé a su

bordo a la totalidad de pasa-

iarne v friomilantes

deras para el consumo de
combustible liquido, la veloci-
dad pasé a 15 nudos y, al
mismo tiempo, bajé el consu-
mo y —légicamente— su ex-
plotacién comercial. Con el
nombre de «Akaroas volvié a
la mar, ya como «cabin ship»
y acomodacion para 200 pasa-
jeros; durante la dltima gue-
rra mundial fue el dnico de
los «liners= de la naviera que
no fue requisado y, por tanto,
pudo mantener su servicio
normal con los I6gicos incon-
venientes.

Hasta 1954, afio en que fue
dado de baja y desguazado, el
«Akaroa» —antiguo «Euripi-
des»— transporté emigrantes
a puertos de Australia y Nue-
va Zelanda, tarea en la que
navegd banda a banda con los
«Tamaroa» y «Mataroa= que,
también de la Shaw, Savill and
Albion, eran los antiguos =So-
phocles» y =«Diogeness, los
Gltimos «verdinos» que nacie-
ron a la mar,

En 1922, los citados «So-
phociess y «<Diogeness fueron
botados en los tantas veces
nombrados astilleros de |la
Harland and Wolff, en Bel
fast. De 12350 toneladas y
550 pies de eslora por de
manga, estaban equipados con
turbinas de vapor y, aiin =coal
zred-, daban 14 nudos de me-

a.

Disponfan de acomodacién
para 130 pasajeros en prime-
ra clase y 400 en tercera y, ya
en 1926, en régimen de <long
term charters pasaron a Ia
Shaw, Savill and Albion Co.
que, més tarde, los adquiri6é y
rebautiz6 «Tamaroas y ~Mata-
roa= respectivamente. Moder-
nizados y con las calderas
preparadas para combustible
liquido —ya también con Ia
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De 3.700 toneladas, el
«Aberdeen» era entonces el
célebre «the wolrd's pioneer
steamship with triple-expan-
sion machinery». Barco de li-
nea gallarda y elegante, su
fina estampa marinera —real-
zada por gracioso arrufo vy
proa de violin— se remataba
con tres palos de mucha guin-
da, a son de la chimenea,
con apsrejo de bricharca que,
afios mds tarde, queddé en go-
leta de velacho.

El «Aberdeen» tenia 382
pies de eslora y 44 de man-
ga y estaba equipado con una
alternativa triple que, con po-
tencia de 2.700 H.P. sobre un
eje, le daba 12 nudos de me-
dia en servicio normal, si hien
en las pruebas de mar alcanzo
y sostuvo 14 sin necesidad
de forzar la maéaquina. Con
viento favorable, la cantidad
de trapo que podia largar en
sus tres palos significaba un
considerable ahorro de com-
bustible, lo cual era muy de
destacar y tener en cuenta en
la larga ruta que servia.

Su tonelaje ¥ eslora nos
presentan al «Aberdeen» co-
mo barco relativamente pe-
quefio en comparacion con los
de otras navieras que servian
rutas similares —las citadas
P. & O., Orient Line, British-
India, Bibby Line, etc.—; pero
tales unidades hacian viaje
por Suez y el «steamer» de la
George Thompson estaba con-
cebido con vista a una renta-
ble explotaciéon comercial por
aguas del Atlantico, apoyado
en las bases carboneras de
Santa Cruz de Tenerife y Ciu-
dad del Cabo.

El «Aberdeens disponia de
acomodacion para 45 pasaje-
ros en primera y 650 en clase
econoémica. Estos iban aloja-
dos en los entrepuentes que,
en los viajes de vuelta, eran
utilizados para el transporte
de carga.

En 1882, el sAberdeen» se
hizo a la mar por vez prime-
ra y, en su escala inaugural
en Santa Cruz de Tenerife
—venia a la consignacién de
la firma Hamilton— ya gand
para si y sus seguidores el
destacado sobrenombre de
eyerdino». Dos fueron los
factores decisivos para ello:
por un lado el verde claro de
su casco y, asociado a ello,
la fonética de su nombre. Y,
desde entonces, «verdinoss
fueron todos los barcos de la
George Thompson que por
nuestro puerto recalaron.

Tras la estela del «Aber-
deen» partio tres afios des-
pués el «Australasian», de Ii-
neas similares, seguidos am-
bos por otros tres «verdinos»
—«Moravian», «Mineveh» vy
«Salamis*— que, con los Da-
mascus» y =Thermoplylae», se
entregaron entre 1884 y 1899

En 1892, el «Aberdeen» fue
retirado de su linea regular vy
los astilleros res-
ponsables de su construccion
para, una vez alli, recibir un
largo y necesario repaso de

que, mas modernas Yy econo-
micas, mejoraron notablemen-
te el consumo vy, al propio
tiempo, el rendimiento del
barco.

Cambid la estampa marinera
del «Aberdeens. La chimenea

«Aberdeen» regular superfi-
cie vélica que dar al viento y
auxiliarse en sus largas sin-
gladuras v, asi, ahorrar con
ello combustible.

Vuelto el <Aberdeen» a su
linea regular, en ella permane-
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hacia Ciudad del Cabo y otros
puertos sudafricanos y, una
vez terminado el conflicto bé-
lico, fue devuelto a sus ar-
madores.

Bajo pabellon turco

Por aquella fecha vya el

<Aberdeen» resuitaba peque-
fio y viejo y, ademas, su ex-
plotacién econdmica dejaba

mucho que desear. Lo mismo

ocurria con el «Australasian»
y, por 32.000 libras esterli-
nas, ambos «linerss fueron

vendidos al Gobierno turco.

Los servicios de ambos va-
pores eran necesarios a Tur-
quia que, por entonces, se
encontraba en grave aprieto
ante una rebelion en el Ye-
men y casi sin transportes pa-
ra la conduccion de sus tro-
pas por via maritima. Rebauti-
zados «Halep» y «Scham=
respectivamente, pasaron a
navegar bajo la contrasena de
la Administration de Naviga-
tion a Vapeur Ottomane v,
tras un corto repaso de ma-
quinas y calderas, partieron
rumbo a su nueva zona de
operaciones.

Suenan de nuevo sus nom-
bres con motive de la guerra
italo-turco, y campanas de los
Balcanes, pero ambos vuelven
en época de paz al tréfico co
mercial entre los puertos tur-
cos del Mar Negro.

La guerra de 1914 a 1918
envolvié al Imperio Otomano
en sus redes. Winston Chur
chill planed un segundo fren-
te en los Dardanelos y, mas
tarde, la desgraciada y triste
campana dio comienzo. Tras
los campos de minas los
transportes turcos mantuvie-
ron con relativa tranquilidad
sus tan necesarios viajes con
tropas, municiones y material
bélicn. Sin embargo, navegan
do en inmersién y tras vencer
innumerables dificultades de
todo tipo. los submarinos bri-
tdnicos pasaron bajo las re-
des y minas fondeadas en la
zona mas angosta del estre-
cho y, poco a poco, fueron
dando buena cuenta de la no
muy crecida flota mercante
turca que abastecia a los
defensores de Gallipoli.

De tales submarinos, uno
en particular, el «E-11», logro
merecida y justa fama. Inicid
sus correrias  en mayo de

1915 con el hundimiento del
torpedero «Pelengia Deria» vy,
luego, el del transporte «Stam-
buls —afios més tarde «Cas-
tillo Mombeltran» en la flota
de la Empresa Nacional El-
cano— que, gravemente ave-
riado, fue luego recuperado.
Los cruceros del «E-11» se
sucedian y muchos fueron los
mercantes que, en aquellos
meses, fueron victimas de sus
torpedos.

En los primeros dias de
agosto se hace de nuevo a la
mar el submarino «E-11». Cru-
z6 las zonas minadas vy, el dia
6, tiene a la vista al pequefio
destructor «Peik | Shevkets;
cuando el «destroyer» turco
desaparecié destrozado por
los torpedos del <E-11», un
nuevo blanco aparecié ante el
ocular del periscopio: nave-
gando muy aterrado, el
««Scham» —ocultos sus vie-
jos colores de paz bajo el
gris de la guerra— ofrecia
sus costados al torpedo.

Mientras el «E-11s manio-
braba, el anitguo «Australa-
sian» dio fondo vy, poco des-
pués, se aproé al tiempo rei-
nante. Esto hizo aln mas facil
el torpedeamiento del viejo
vapor que, alcanzado de lle-
no, se hundié en aguas soms-
ras y dej6 asomando sobre
la superficie sus palos y chi-
menea.

Dos dias después, el sub-
marino «E-11» logré nuevo e
importante blanco y hunde al
acorazado «Heiredin Barba-
rossa». Reserva sus ya esca-
sos torpedos y, con fuego de
candn, hunde varios veleros y
vapores de cabotaje antes de
emprender viaje de regreso a
su base.

Al cruzar ante la bahia de
Akbash, el comandante del
«E-11» divisé por el periscopio
al «<Halep» —antiguo =Aber-
deen»— fondeado junto a los
restos semisumergidos de su
gemelo. Maniobré el submari-
no inglés para lanzar el dlti-
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Leeuwin.

lo mismo con el «Sham» que,
menos dafado, fue reflotado y
destinado luego al humilde y
util oficio de pontén carbone-

ro. ;

Borrado su nombre de los
registros de la flota mercan-
te turca —incluso el Lloyd le
dio de baja— el «Scham» fue
pronto olvidado mientras, con
lento pero seguro ritmo, la
mar fue destrozando los res-
tos del «Halep».

A fines de 1955, el remolca-
dor holandés «Humber» con-
dujo al puerto italiano de Sa-
vona un viejo casco —negro,
sin nombre y roido por el
tiempo y el olvido— destina-
do al desguace prosaico.
Aquella ruina flotante, carica-
tura macabra de lo que fue
un barco, era cuanto quedaba
del elegante «Australasians.
Meses después, en Gran Bre-
tafia quedaban reducidos a
chatarra los «<Mataroa» y «Ta-
maron», de la Shaw, Savill and

~ Albion. Ello determind el cie-

rre del Gltimo capitulo en el
dilatado historial de los ever-
dinos=, pues aquellos «liners»
no eran otros que los «Sopho-
cles» y =Di6geness», con los
que la Aberdeen Line finalizd
sus construcciones poco an-
tes de la venta de sus accio-
nes e intereses navieros.

Los otros “verdinos” de la Aberdeen Line

Del primer grupo- de sver-
dinos=, el «Thermoplylae» se
perdié por varada el 11 de
septiembre de 1899 en Green
Point, Ciudad del Cabo. El
«Damascus», su gemelo, fue
transformado en simple car-
guero en 1907 y, tres anos
méas tarde, fue vendido a ar-
madores italianos.

El «Nineveh=, de 3.800 to-
neladas y botado en 1894 en
los astilleros de la Napier, pa-
50 luego a la Eastern and
Australian Steamship Compa-
ny con el nuevo nombre de
«Aldenham=». Los «Moravian» y
«Salamiss —que databan de
1899— eran ya de 4.500 tone-
ladas, 391 pies de eslora vy
media de 13 nudos; en 1912,
el primero de ellos fue adqui-
rido por la Bank Line y, dos
afios mas tarde, el =Moravian»
fue vendido a la Mogul Line,
naviera que lo rebautizé «Ak-
bar» y utilizd en aguas de la
India.
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Para reemplazar al citado
«Thermopylae=, la Aberdeen
Line adquirié el «lonic», de la
White Star Line, al que rebau-
tiz6 «Sophocles». De 4.750 to-
neladas y 440 pies de eslora,
era el primero de una serie
que, entre 1883 y 1885, se
construyé para dicha naviera

en los astilleros de la Har
land and Wolff, de Belfast.
Era barco de cuatro palos

que, con maquinas de triple
expansion, daba 13 nudos y
disponia de amplia acomoda-
cién para pasajeros y, en

1908, —cuando se entregd el
moderno «Pericles»— fue ven
dido y desguazado.

En 1903 y afo siguiente, los
astilleros de la Stephen en-
tregaron los magnificos «Mil-
tiades» y «Marathon», esplén-
didos «liners» que representa-
ron un notable avance en
cuanto a tonelaje y otras inno-
vaciones respecta.

De 6.750 toneladas, eran
sus principales dimensiones
454 pies de eslora por 55 de
manga y, con amplia acomoda-
cion para pasajeros en tres

il
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El «Sophocles» —luego «Tamaroas— que con el «Diogenes» fue uno de los ultimos «ver-
dinoss que vinieron por nuestro puerto.—(Reproducciones fotograficas, Juan Hemandez).

AN MRS W WY

afio mas tarde, ambos «linerss
volvieron a su antiguo servi-
cio regular.

En 1922, la Mala Real adqui-
ri6 los dos trasatlanticos —en-
tonces dicha naviera pertene:
cia al grupo Kylsant— vy, bajo
los nuevos nombres de «Orca-
nas» y «Oruba», pasaron a la
Pacific Steam Navigation Co,

Los ultimos

En 1911, los astilleros de la
Harland and Wolff, de Belfast,
entregaron a la Aberdeen Li-
ne el nuevo «Themistocles» vy,
un afio mas tarde, la misma
firma —la cual tuvo a su car-
go la construccion de los (-
timos «liners» de la naviera—
terminé la del <Demostheness,
gemelo del anterior.

De 11.200 toneladas, estos
trasatlanticos tenian eslora
de 501 pies y manga de 62,
De acuerdo con la moda en-
tonces implantada por la Whi-
te Star, el equipo propulsor
estaba compuesto por dos gru-
pos de alternativas triples y
una turbina de baja que, a ré-
gimen normal, les daban me-
dia de 14 nudos.

La estampa marinera era
limpia y elegante: proa recta
y popa de espejo enmarcaban
el casco que, sobre las super-
estructuras, se remataba con
chimenea en caida, a son de
los palos.

Disponian de acomodacion
para 100 pasajeros en prime-
ra clase y 400 en tercera vy,
en bodegas, tenian amplia ca-
pacidad para el transporte de
carga seca y refrigerada.

Durante la guerra de 1914 a
1918, ambos «liners» fueron
wtilizados como  transportes
de tropas y, terminada la lu-
cha, fueron modernizados an-
tes de volver a su antigua li-
nea australiana, via Santa Cruz
de Tenerife y Ciudad del Ca-

tripulantes se pusieron a sal-
vo y, en los botes salvavidas,
pudieron alcanzar la costa. El
«liner» desaparecié bajo las
olas y, al dia siguiente, un
barco que pasaba divisé las
sefales que le hacian los ndu-
fragos; puso proa a tierra y,
_con sus embarcaciones y las
del perdido <liners, tomé a su
bordo a la totalidad de pasa-
jeros y tripulantes.

“verdinos”

—que habfa pasado una larga
temporada amarrado— fue
vendido para desguazar y, un
afio mas tarde, el «Themisto-
cless pasé a la Shaw, Savill
and Albion Co., naviera que
lo emple6 en su linea a
Austratia y Nueva Zelanda
hasta que, en 1947, corrié la
misma triste suerte que su
«sister ships.

En 1914, los mismos astille-
ros de la Harland and Wolff
entregaron el <Euripides» que,
de 14.900 toneladas y 551 pies
de eslora, alcanzaba maéaxima
de 14,5 nudos en servicio nor-
mal. Disponia de acomodacién
para 140 pasajeros en primera
y 334 en tercera y, el 1 de ju-
lio de dicho afio, zarpé de
Londres en viaje inaugural a
Santa Cruz de Tenerife, Ciu-
dad del Cabo vy Brishane. A
su llegada a este puerto aus-
traliano, el «<Euripides» fue
requisado por el Almirantazgo
y, como transporte de tropas,
navegé hasta que la paz llegé
de nuevo al mundo.

Tras un necesario recorrido
de casco y maquinas, el «Fu-
ripides» retorné a su linea
reqular y, ya en 1926, fue ad-
quirido por la Shaw, Savill and
Albion —la propietaria de los
aqui tan populares =mama-
rias»— y modernizado tanto
en lo que respecta a maquinas
como a la acomodacién para
pasajeros. Adaptadas las cal
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para 130 pasajeros en prime-
ra clase y 400 en tercera vy, ya
en 1926, en réglmen de «long-
term charter> pasaron a |la
Shaw, Savill and Albion Co.
que, méas tarde, los adquirié y
rebautizé6 «Tamaroas y <Mata.
roas respectivamente. Moder-
nizados y con las calderas
preparadas para combustible
liquido —ya también con Ia
acomodacion para pasajeros
en clase Gnica— volvieron a
la mar y, en 1939, fueron em-
pleados como transportes de
tropas.

El «Tamaroa» navegaba -
tegrado en el convoy que, el
25 de diciembre de 1940, fue
atacado por el crucero ale-
mén «Admiral Hippers. Esta
habia bajado hasta el Norte
de Tenerife para proteger la
salida de los mercantes «Ba-
den» y «Madrids que, desde
Santa Cruz y Las Palmas, tra-
taban de alcanzar puertos
franceses.

Mientras el «Hippers comba-
tia con el crucero «Berwicks,
que con unas fragatas y corbe-
tas daba escolta al convoy,
los mercantes cambiaron de
rumbo y, a la méxima, se ale-
jaron de la zona. El «Tamaroas
fue uno de los que pudo esca-
par del fuego artillero del
«Hipper» —alguno de los
transportes tuvo que enfrar
de arribada en Funchal— v,
una vez alejado el crucero ale-
mén, el convoy volvié a su

primitivo rumbo.
Reformados en 1948, los il
timos  <verdinoss, aquellos

«Tamaroas y «Mataroa» —an-
tiguos «Sophocless y «Dioge-
ness— quedaron con acomo-
dacién para 370 pasajeros v.
hasta 1957, se mantuvieron
en servicio. Su desguace sig-
nificé el dltimo capitulo en la
historla de los viejos «ver-
dinos», aquellos que ya no
son en la mar, pero si en los
anales del puerto de Santa
Cruz de Tenerife.

bo.

En 1931, el «Demosthenes»
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CAMARONES

les brindamos a saborearlos, asi como gran va-
riedad de mariscos y pescados frescos, nuestra
cocina es casera, el vino es de excelente cali-
dad tacorontera, LOS PRECIOS, VD. SERA

NUESTRA PROPAGANDA. Nos

donde:

pregunta

Cafeteria “DALLAS”

TERCERA TRANSVERSAL AVENIDA
DE VENEZUELA
(Barrio Salud)
NOTA: Admitimos encargos llamando al teléfono: 22.82.24, como

también disponemos para los pescadores de cafa, todos
los dias, ceamarones y calamares.



