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PROLOGO

A lo largo de toda la consecucion de mi primer trabajo de investigacion de
nominado “DEL DRAKKAR AL TITANIC Y DEL TIEMPO DE LA
MADERA AL TIEMPO DEL ACERO -PEQUENA RESENA
HISTORICA”, me he hallado ante varias disyuntivas. Debo explicar este
anterior concepto, ya que un buen entendimiento del mismo llevara (en mi
humilde opinion....) a un mejor entender del material que se halla inserto
en este segundo trabajo de investigacion .

Al hallarme ante un acontecimiento, esto es, todo lo que tiene que ver con
la “vida” del inhundible RMS “Titanic”, del que sélo sabia o tenia vagas
nociones, esto seria, unos pocos comentarios, un par de series de ficcion
(generalmente de la TV americana) , alguna pelicula no muy bien
recordada, el desafio de impregnarme de una tematica practicamente
desconocida para mi se me hacia no muy dificil de encarar, aunque quizas
largo de efectuar . Pero, y evidentemente, lo anterior no fue exactamente
asi . Mas bien, yo diria que fue algo casi totalmente diferente a lo que mi
mente siquiera podia llegar a inferir.

Siguiendo con esta explicacion, puedo decir que el término “varias” es
sumamente exacto, ya que no fue una sola oportunidad en la que tuve que
determinar exactamente qué material clasificar, elegir, recortar, ampliar,
estudiar y, finalmente, insertar en el primer trabajo de investigacion :
humildemente, no menos de cincuenta, sesenta 0 Mas veces....

Respecto del término “disyuntivas” me planteé este asunto en cuanto a
especificar (y no volverse atras...) sobre qué tematica, problemas,
interrogantes, soluciones logicas , etc., habria de estar en condiciones de
(fundamentalmente...) prepararme a los fines de tener un buen
conocimiento respecto de lo que podria llegar a suceder, tanto con un
profesor universitario, un mecanico dental o un operario de Ila
construccion, esto es, proceder a una explicacion detallada y facilmente
comprensible del amplio temario que abarca mi primer trabajo de
investigacion .

Ahora bien, teniendo en cuenta lo antes expuesto, se cae de maduro que
hubo mucho, pero realmente mucho material que hube de dejar en el
camino, habiéndolo asi ya haya advertido en la parte dedicada al “Epilogo”
del primer trabajo de investigacion .
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No obstante el cansancio que implica escribir sobre un tema sobre el cual,
en base a una atenta basqueda, se halla una impresionante cantidad de todo
tipo de material, esto es, libros, periodicos, articulos, videos, peliculas,
etc., justo es decir que he creido que se podia efectuar otro trabajo de
investigacion sobre otros temas que tienen que ver con aspectos maritimos,
pero en esta oportunidad, solamente focalizados hacia el barco de los
suefios, propiedad de la White Star Line, el tristemente famoso RMS
“Titanic”. De todos modos, aunque repitiendo que el material es
muchisimo y con el cuél se pueden escribir varios libros, me he decidido a
compilar (esa seria la exacta definicion de este segundo trabajo ...) varios
aspectos, ya sea técnicos y/o humanos, que se producen en aquello que se
refiere a lo que se puede calificar como la historia del RMS “Titanic”.
Algunos de ellos, son (hasta si se quiere....) 0 parecen ser, raros .Pero la
definicidn exacta seria la de “poco conocidos”.

Empezando por quién esto escribe, que se vio sumamente sorprendido por
lo que hallo en varias fuentes, mis expectativas sobre otros temas que
tuvieran que ver con el inhundible se vieron totalmente cumplidas y asi
vuelco dicho temario en estas paginas de este segundo trabajo . De la
misma manera, espero que los posibles lectores de este trabajo se vean
gratamente sorprendidos (o por lo menos, complementados...) en cuanto
se refiera a la adquisicion de nuevos conocimientos sobre una tematica de
la cual ya se ha escrito tanto, pero quizds con tintes extremadamente
descriptivos, a veces sin profundizar en lo que significa el famoso
“entrelineas” .

No habré de realizar un profunda y adelantada explicacion de aquello que
los lectores habran de encontrar en las lineas que siguen a continuacion ,
ya que espero que la sorpresa sea justamente eso, una sorpresa de
experimentacion de lectura, que anhelo sea amena, detallada, vivaz y, por
sobre todo, profesional .

Sin embargo, diré que la tematica de este libro que lleva por titulo
“OTROS ASPECTOS TECNICOS Y HUMANOS DEL RMS
TITANIC”, esparce sus ramas sobre temas que no son tan usuales de
hallar en cualquier libro al respecto . Una pequefia muestra del temario la
constituye la siguiente enumeracion : las Investigaciones Americana e
Inglesa del naufragio, el tipo de maquinaria del RMS “Titanic” y del RMS
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“Olympic”, pasajeros poco o nunca nombrados a bordo del barco de los
suefos, el papel del barco “Mount Temple”, el personal del correo a bordo
del inhundible, etc., y tantos otros temas que espero capten la atencion del
posible lector de estos Capitulos .

Debo hacer una consideracion anexa a lo que ya llevo expuesto. Las
fuentes de informacién con las que construi estas lineas fueron las de
siempre: perioddicos, revistas, diarios, Internet, etc. Pero justamente sobre
este Ultimo aspecto, el rol de la Internet, es que debo detenerme .

La red de redes de la comunicacion electronica mundial no tiene, aun,
reglamentacion directa, especificaciones de uso y aplicacion (salvo el que
las propias compariias informaticas determinan y aplican) , sanciones ,
sistemas de premios y castigos, etc., que (valga la redundancia...)
reglamenten el uso y aplicacion de la infinidad de temas que se pueden
hallar con un simple “click” del mouse de un equipo de computacion , ya
que Internet choca con una contradiccion en si misma: es internacional,
pero propiedad de ningun pais en especial . Con lo cudl la pregunta se cae
de madura: ;Qué pais impone a otro sanciones por el buen y/o mal uso del
material informatico que trasunta la Web, o si se quiere, a los ciudadanos
de dicho pais a ser “castigado”? .Esto seria: “El que esté libre de pecado ,
que tire la primera piedra”. No obstante , debemos hacer la salvedad que
las autoridades de algunos paises imponen sanciones (incluso carcelarias)
a quienes se dedican a transitar la Web en busca de pornografia de todo
tipo, pedofilia, drogas, ingreso no autorizado a organismos de seguridad
(tipo CIA,; Pentagono, Casa Blanca USA, etc.) . Sumemos a lo anterior la
existencia de “hackers”, piratas informaticos, etc.: una gran torta....

¢A que voy con esto?. A lo siguiente :

1) En mi intensa busqueda de material, que se constituyé en la tarea de
hallar informacion sobre el barco de los suefios para este mi segundo
trabajo de investigacion, el principal medio de lograr informacion consistio
en Internet. Asi, se puede constatar que existen millones (si, el término es
exacto, millones....) de paginas dedicadas al tema del RMS “Titanic”, sus
barcos gemelos, la época en la que se desenvolvieron, el pasaje, etc., algo
que cualquier persona puede constatar . Y, generalmente, no hay ningun
tipo de impedimento para guardar en diskettes la informacion asi reunida.
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2) Como no es de mi interes ni la comercializacion ni la copia de los
archivos gue pude reunir en Internet, en lo que tenga que ver con el RMS
“Titanic”, creo (de acuerdo a mi conciencia...) que puedo hacer un
correcto uso de los materiales alli hallados, ya que mi Unico deseo es hacer
llegar a otros el resultado de mi esfuerzo, no la venta de un par de
libros...Sin embargo, deseo hacer saber que para muchos de los
testimonios descriptos en este segundo libro se utilizaron fotos, relatos,
descripciones, etc., extraidos de la Web, de libre circulacién a lo largo y
ancho del mundo . Asi también , reconozco el inmenso trabajo de
investigacion de aquellas personas que ingresaron dichas paginas en
Internet: yo solo usaré parte de ese inmenso trabajo para reforzar y anexar
mas informacion a los temas que forman parte de este segundo trabajo .
Para terminar, deseo hacer saber que hube de tamizar el inmenso caudal
informativo respecto del barco de los suefio, ya que del mismo, se estan
estudiando hasta los mas infimos detalles, tanto intra como
extraestructuralmente a él, pasando por todo el arco de las cosas conocidas
y/o poco conocidas sobre el inhundible .

Finalmente, quiero agradecer a todos aquellos, que , una vez mas, han
colaborado con quién esto escribe : de todas las habidas y por haber .
Consecuentemente , y esperando que este segundo trabajo de investigacion
que lleva por nombre “OTROS ASPECTOS TECNICOS Y
HUMANOS DEL RMS TITANIC” , hecho con mis mejores intenciones
y esfuerzos, pueda ver algin dia la luz, deseo hacerles llegar mi profundo
agradecimiento . Por ello, con otra gran esperanza en mi corazon, digo,
una vez mas, a todos .......

iiiIMUCHAS GRACIAS POR CONFIAR EN Mijjj

La Plata, Provincia de Buenos Aires
Republica Argentina
Enero 31 de 2004



CAPITULO |

LAS INVESTIGACIONES BRITANICA

Y
AMERICANA
SOBRE
EL
HUNDIMIENTO
DEL
RMS “TITANIC”
“¢ Fueron provistos binoculares “El mundo no contiene otra cosa
y fueron usados por los vigias?. que aquella que ta eres capaz
¢ Es el uso de ellos necesario o usual de percibir interiormente.”
en tales circunstancias?. Alfonso Maria de Lamartine
¢ Poseia el Titanic los medios (1790 — 1869)
como para lanzar luces de busqueda Escritor, poeta y politico frances,
alrededor de el?. autor de “Grazietta”,““Historia de”
Si es asi, ¢hizo el buque uso de ellas los Girondinos” y “Viaje a Oriente” .-

como para descubrir el hielo?.

¢Se han usado luces de busqueda?

Pregunta Nro.11,

efectuada por el “ Board of Trade”, Mayo de 1912 .-
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En el Prologo de este segundo trabajo de investigacion dejé indicado que,
en ocasion del trabajo de redaccion del primero de mis trabajos, debi y en
alguna medida lo hice “ex profeso”, dejar de lado material que iria a
brindar detalles respecto de las investigaciones que, a partir del
hundimiento del RMS “Titanic”, los dos principales paises interesados en
descubrir las causas de semejante tragedia realizaron. Se trata, obviamente,
de los Estados Unidos de América e Inglaterra. Pero la no inclusion de este
material, como ya dije, se debid a cuestiones de no alargar mas la cantidad
de paginas que forman parte del primer trabajo.

Sin embargo, debo reconocer que , una vez leido minuciosamente el
material del que dispongo (repito un concepto : utilizaré material
proveniente de libros, apuntes, videos, paginas de Internet, etc. no para mi
provecho personal sino para una mejor ilustracion de los topicos que aqui
se traten ) me parecio que hice lo correcto, ya que las investigaciones que
estos dos paises emprendieron en aquellos dias del ya lejano 1912
ameritaban un desarrollo previo y una eleccion de determinados puntos a
tratar. No de todos, ya que las investigaciones duraron meses y se pueden
consultar tanto en los archivos de la Corona britanica y la Biblioteca del
Senado USA, como asi también en los Registros escritos de diarios,
revistas de la época, e incluso, via Internet en la pagina que la
Encyclopedia Titanica publica en la Web. Pero en cierto modo es logico
un pequefio y previo desarrollo o si se quiere, introduccion de este tema,
ya que comentar preguntas y respuestas de dichos procesos, 0 Sus
conclusiones, habrian de ser poco entendibles a los efectos de un mejor
conocimiento de lo que constituia la probleméatica que origina el
hundimiento del barco de los suefios.

Es asi que me parecio lo mas correcto comenzar por aclarar algo que
deslicé en el anterior trabajo de investigacion, esto es, lo siguiente: indiqué
que en mi criterio, el hundimiento del orgullo de la White Star Line,
cambio la Historia de la Humanidad en aquellos principios del siglo XX.
Quizas, y estoy plenamente consciente de ello, puede parecer fantastico,
presuntuoso, imaginativo y hasta burlén para con la Historia y sus
componentes, una expresion de semejante calibre. Ademas ...¢;quién soy
yo para efectuar semejante afirmacion? . Nadie. Pero me gustaria explicar
este concepto, reformulandolo , de manera que se me dispense un poco de
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atencion respecto de mis reflexiones sobre el porqué de mi anterior
comentario , diciendo que estoy convencido que el hundimiento del barco
de los suefos trajo aparejado un aceleramiento de ciertos hechos y
factores que , en conjunto, se comportaron como una “bisagra” en el
devenir y curso de la Historia humana de esos dias.

Recordemos que, tanto Inglaterra como Alemania, las dos principales
potencias europeas de aquellos dias, potencias en cualquier faz que se
mire, esto es, industrial, economica, social, cultural, militar, etc., se
hallaban peleando amistosamente una guerra no declarada, la que
correspondia al logro del predominio en el transporte de los inmigrantes
que se dirigian a través del Atlantico , por la asi llamada “ruta del oro”, a
los diferentes paises americanos, pero en especial, USA y Canada. Es que
los dos paises poseian flotas bien nutridas y bien equipadas, tanto en
tripulacion como en medios, ambas naciones poseian colonias (en el caso
de Inglaterra, un verdadero Imperio en donde no se ponia el Sol) y ambos
estados influian, directa o indirectamente, sobre varias otras naciones del
orbe. Pero lo anterior, aunque necesario a la hora de entender el porqué de
las tremendas implicancias que tuvo el hundimiento del RMS “Titanic”, es
solo un dato, importante si, pero que no completa la descripcion del
escenario historico en el cual se produce la péerdida del buque y de una
gran cantidad del pasaje a bordo .

Para darnos una idea de qué pasaba en la Europa de aquellos dias y
entender el porqué de mi afirmacion sobre que la tragedia del “Titanic”
pone una “bisagra” en la Historia es necesario remitirnos, aunque
someramente, a unos anos antes, de modo de poseer un pequefio cuadro de
situacion respecto de ciertas “tomas de posicion” de los paises europeos
en esos dias.

Por ende, deberiamos tener presente que en el afilo 1870 se produjo la
Ilamada Guerra Franco - Prusiana , que involucré a dos paises
eternamente enfrentados, esto es , Alemania (regida por el canciller Otto
Von Bismarck y sus legiones prusianas) y a Francia (gobernada en ese
entonces por Napoleon I11) .Esta guerra tuvo causas bien definidas y
provenientes de ambas naciones. Napoledn Ill, por parte francesa, no
deseaba tener como vecino a un poderoso estado aleman, tratando en todo
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momento de impedir la unidad alemana, imperiosa busqueda del pueblo de
este pais, mas sobre todo despues de la disolucidén de la Confederacion
Germana. Por la vereda alemana, Bismarck “capté” la “necesidad” de una
guerra con Francia, a los efectos de encender el nacionalismo aleman y
unir en una causa comun a todos los estados germanos, incluyendo a los
del Sur. El resultado : mas batallas, més “victorias”, mas “derrotas”, mas
muertes.....Los que llevaron la “mejor parte” fueron los alemanes, ya que
sus ejércitos vencieron en todos los frentes a los franceses y despues del
desastre de las tropas de Napoledn I, hubo de firmarse el Tratado de
Francfort, sumamente ventajoso para los germanos, ya que, por medio de
él, obtenian la posesién de dos importantes provincias francesas , Alsacia
y Lorena. De todos modos, Francia se sinti0 ultrajada por este hecho,
siempre volvid una y otra vez a reclamar sus derechos sobre estos dos
territorios y en ningln momento aceptd esta situacion como definitiva: en
pocas palabras, se quedaron con “la sangre en el 0jo”.....

Foto N° 1 : En esta pintura, se puede apreciar un sangriento episodio de la
Guerra Franco — Prusiana del afio 1870 .Mientras los soldados de ambos
paises se matan con determinada y extrema ferocidad, en segundo plano se
puede advertir los restos de una casa, parcialmente destruida por la
artilleria. Este grabado fue pintado por el artista francés Boutigny .-

E incluso la humillacidon francesa fue mas alla;: en el transcurso del afo
1871, para ser mas exacto, el dia 18 de Enero el emperador aleman Gui---
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/--llermo | aceptd, en una entusiasta ceremonia , la corona imperial, siendo
aclamado por los principes y militares presentes. Ahora bien, la ceremonia
se efectud no en Berlin o en Hamburgo, sino en el Salon de los Espejos
del Palacio de Versalles (en las afueras de Paris).....

Foto N° 2 : En este grabado, podemos apreciar la coronacion
de Guillermo I de Prusia como Emperador de Alemania. El
dia 1ro. de Enero del afio 1871 se dio a conocer el anuncio

oficial de la creacion del Imperio Aleman .-

Esto, por el lado de alemanes y franceses. Este panorama se agravo
muchos aflos mas tarde, cuando en el afio 1904, Francia tratdo de
apoderarse del territorio de Marruecos (Africa del Norte) que se ubica al
Este de Argelia. Los alemanes no habrian de quedarse quietos v,
adelantandose, las tropas de este pais ocuparon el puerto de Tanger , para
(tipica excusa oficial) “proteger la independencia del amenazado pais™ .
Pero las cosas no quedaron ahi, ya que el conflicto se intensificé aun mas
cuando, en el aflo 1911 los franceses se apoderan de la ciudad de Fez,
capital de Marruecos. Finalmente, Alemania acept0 la situacion creada por
los movimientos militares franceses a cambio de la cesion de territorios en
Africa (unos 275000 Kms. cuadrados) .Sin embargo, esto no logré hacer
ceder la tensidon entre ambos paises, ya que los franceses se sintieron
sumamente molestos por la intervencion alemana en cuestiones que
Francia consideraba como propias y los alemanes muy defraudados,
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debido a que no pudieron impedir la ocupacion “manu militari” del
territorio marroqui. Obviamente, y de acuerdo a los tiempos que se vivian,
a nadie le importd la opinion que los marroquies poseian respecto a
este tema......

Dejemos a los alemanes y franceses arreglando sus conflictos y vayamos,
ahora si, a la situacion que los dos mas grandes rivales europeos estaban
viviendo , desde hacia varios afios, en ese lejano 1912. En definitiva,
veamos las causas o0 si quiere, las raices del enfrentamiento que ambos
estados protagonizaban al momento del hundimiento del “Titanic”, aunque
no todavia en su faz beligerante .

Podemos iniciar este “racconto” indicando que, a fines del siglo XIX,
Inglaterra era la duefia del mayor imperio colonial que la Historia de la
Humanidad haya conocido: méas grande que el de Roma, mucho mayor que
el de Alejandro el Grande, y enormemente mayor aun que el que
civilizaciones como la &rabe supieron conquistar . Sus posesiones se
extendian por TODOS los continentes y abarcaban una superficie de
(aproximadamente) treinta y cuatro (34) millones de kilometros cuadrados,
con una poblacién que superaba los cuatrocientos treinta millones (430) de
habitantes. De todos modos , esta realizacion politica, econémica, social,
etc. se llevo a cabo gracias a la existencia de algunos factores, los
principales de ellos los siguientes :

a) La economia.-

En la isla britanica, los ingleses no poseian una gran variedad de productos
naturales, aunque el subsuelo (como ya hemos visto) era rico en hierro y
carbon , elementos sumamente valiosos al momento de producirse la
Revolucion Industrial. Este desarrollo industrial inglés se debe, en otra
medida, a la inexistencia de las agitaciones sociales y politicas que
recorrian de punta a punta el continente europeo, las cuéles se habian
disparado subitamente como consecuencia de la Revolucion Francesa del
ano 1789 .Y esas convulsiones fueron, en Inglaterra, mucho menores,
comparadas con las que se vivian en Europa, de tal modo que los
estamentos gubernamentales britanicos pusieron énfasis en la proteccion
de los derechos individuales y en la eliminacion de las trabas al comercio
interior.
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b) La Revolucion Industrial y el capitalismo .-
El gigantesco imperio colonial brindd a Inglaterra una ilimitada fuente de
materias primas que procedian de todos los puntos de la Tierra .Lo
anterior, unido a la aplicacion de la maquinaria industrial en su conjunto,
impulsd la produccidn, y en muy poco tiempo, gracias a una agresiva
politica comercial, los productos ingleses se imponian en todos los
mercados mundiales .Obviamente, las inmensas ganancias derivadas de
este comercio transformaron a Inglaterra en el principal pais capitalista, de
tal modo que su ciudad capital, Londres, se convirtio en la sede del mundo
financiero .

c) El dominio del mar.-

Como no cabia pensar que fuera de otro modo, la expansion industrial (es
decir, el nacimiento de la Revolucion Industrial) provoco la ya incipiente
expansion territorial inglesa .Debido a la escasez de materias primas,
necesarias para el mantenimiento de la pujante industria britanica,
Inglaterra se lanza decididamente a la “caza” de otros territorios .Y es asi
que los constructores navales ingleses armaron, en cuestion de pocos afios,
la flota mas poderosa del mundo y fueron conquistando, por la fuerza
(militarmente) y/o por la razdén (diplomaticamente), los lugares
estratégicos que controlaban las principales rutas maritimas. Podemos
indicar que en la organizacion de los territorios asi conquistados, los
ingleses mantuvieron criterios variados: en algunos casos se impusieron
“protectorados”, en otros una seudo-autonomia y en otros una
administracion netamente colonial, con un Gobernador a cargo.

Pero, y siempre hay un pero, del otro lado del Canal de la Mancha, hacia el
Este de Europa , los alemanes venian tallando fuerte. Para que se entienda
bien : venian picando con el caballo en punta, por los palos y con la fusta
bajo el brazo, en referencia a las naciones continentales europeas
Podemos asi realizar un pequefio panorama que nos introduzca a las bases
del desarrollo aleman, viendo los siguientes puntos:

a) El desarrollo industrial y comercial .-

La industria alemana adquirio, en las tres ultimas décadas del siglo XIX,
un desarrollo prodigioso, debido , en primer lugar, a los ricos yacimientos
de hierro y carbén (cuenca del rio Rhur) . En poco tiempo , y gracias a una
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nacionalista politica de impulso industrial, los germanos lograron un gran
prestigio en la fabricacion de instrumental cientifico, productos quimicos,
anilinas y piezas mecanicas. Esto hizo que los articulos alemanes
desalojaran de su lugar de privilegio ( 0 si se quiere, monopolico) a los
productos de procedencia inglesa, hasta esos afios, considerados como
insuperables en calidad .Es asi que la industria alemana conté con la
colaboracion y activa participacion de gran numero de técnicos, sabios e
inventores, que, mediante sus trabajos, lograron dar a Alemania un
importante papel en la presencia industrial a nivel mundial. Y como era
logico esperar, el desarrollo industrial vino de la mano de la expansion
comercial, ya que el pais germano necesitd mercados externos en los
cuales introducir sus productos (lo mismo que los britanicos), para lo que
se volcaron grandes capitales en el extranjero . Como muestra, digamos
que en el afio 1875 el comercio aleman alcanzaba la friolera de seis mil
(6000) millones de francos (moneda francesa, como para tomar un
parametro) , mientras que treinta afios mas tarde, esto es, en 1905 |,
superaba los veinte mil (20000) millones de dicha divisa .

b) El desarrollo maritimo.-

Para consolidar esta politica, los alemanes comprendieron rapidamente la
necesidad de contar con muy buenas comunicaciones. Es asi que el Kaiser
Guillermo Il (sucesor del Emperador aleman Guillermo 1) tratd de crear
una poderosa flota, misién que fue encargada al Secretario de Marina, el
Sr. Von Tirpitz .Y, si vamos a tener en cuenta el cardcter aleman y su
demoledor desarrollo econdémico, no es de extrafiar que en muy pPocCo
tiempo Alemania se convirtiera en la segunda potencia naval de ese
entonces, como ya vimos, solo superada por Inglaterra. Este equipamiento
naval permitio a los germanos asegurar sus rutas maritimas y proteger asi
su naciente imperio colonial . De “tontos” no tenian nada.......

La marina mercante alemana tuvo asi la oportunidad de contar con las dos
empresas de navegacion mas grandes del mundo : la Hamburg -
American y la North German Lloyd, las cuales transportaban,
anualmente, un inmenso contingente de personas y cargas, compitiendo
ferozmente por las posibilidades y oportunidades de transporte de los items
antes mencionados, a lo largo y ancho del Globo, con sus “amigos”
ingleses. Ademas, y en cuanto al desarrollo ndutico se refiera, los alemanes
se cuidaron muy bien de ampliar sus puertos y asegurar la navegacion en
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sus rios interiores, de modo de dar salida a su produccion industrial lo més
rapidamente posible hacia el mar.

c) El desarrollo poblacional .-

Todo lo anterior habria de tener su correlato, al mismo tiempo que los
desarrollos comercial y maritimo iban teniendo lugar, en el aumento de la
poblacion. Para el aflo 1870 la poblacion alemana se calculaba en unos
cuarenta (40) millones de habitantes, mientras que para 1910, esa cifra se
habia incrementado hasta unos sesenta (60) millones de personas .Debido
a esta abundancia de mano de obra, la produccion industrial se incrementd
notablemente, aunque al mismo tiempo, se origind un movimiento
inmigratorio dirigido preferentemente hacia América y, en mucha menor
medida, al Africa, donde existian varios territorios coloniales alemanes. Lo
anterior se daba de la mano con la expansion territorial germana, que en el
continente africano ocupaba el Camerin y Togo (sobre el Golfo de
Guinea), el Africa Oriental y el Sudoeste del mencionado continente.
Igualmente en Oceania, los alemanes se habian establecido al Nordeste de
isla de Nueva Guinea y en algunas islas circundantes .

Entonces ahora si podemos darnos cuenta que todo lo anteriormente
expuesto origind una profunda, visceral, feroz rivalidad y competencia con
Inglaterra, que ya, para los comienzos del siglo XX, habia sido desplazada
de varios mercados y regiones comerciales del planeta, algo que
comenzaba a perjudicar (y seriamente...) la situacion de la economia
britanica.

Es por ello, que en base a las rivalidades netamente comerciales,
continentales, coloniales, etc. se va instaurando la existencia de una
situacion que seria conocida como la “paz armada”, caracterizada por la
continua presencia de conflictos, recelos y diferendos internacionales, en
los que Inglaterra y Alemania se veian continuamente envueltos. Esta
situacion internacional, presente desde 1870 a 1914, se caracterizd
asimismo por la impresionante preparacion militar que la mayoria de los
paises europeos organizo para si, lo que conllevo un brutal aumento de los
gastos castrenses y la formacion de enormes ejércitos, con armamento
moderno (para esos dias...) , en prevision de la aparicion de una
conflagracion a gran escala. Pero, y en definitiva, esta situacion derivo de
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la intensa competencia por los mercados que los paises europeos (en
especial, los dos gigantes del momento) realizaban entre si, destinada, para
ser mas claros, a la supervivencia de sus respectivos aparatos comerciales,
industriales y financieros.

Foto N° 3 : En esta caricatura publicada en el afio
1890, se quiere simbolizar la gran tensién existente
en Europa, provocada por la politica de Guillermo

Il .En este pequefio bote navegan los principales

monarcas europeos , mientras que el Emperador
aleman trata de hacer naufragar la embarcacion, la

cudl representa la paz y el equilibrio entre las
distintas potencias de esos tiempos .-

Es en este marco en el cual, aunque parezca traido de los pelos (pero si se
observa bien, no es asi....), que se produce el peor de los desastres de la
navegacion comercial de los primeros afios del naciente siglo XX : el
hundimiento del RMS “Titanic”. Por ello, y mirando en retrospectiva, se
puede analizar , desde otro punto de vista, que la tragedia del barco de los
suefios se produce en el medio de una situacion terminal para el delicado
equilibrio geopolitico mundial.

¢ Y por qué, entonces, digo que el hundimiento del RMS “Titanic” coloca
una “bisagra” en la Historia Mundial? . Por lo siguiente:
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a) A pesar de los mensajes de condolencias por la impresionante pérdida
de vidas humanas que se deviene del naufragio, realizados por el Kaiser
Guillermo Il y otras altas personalidades alemanas, en muchos astilleros y
empresas comerciales germanas, muchos fueron los que se frotaron las
manos, pensando que “Ahora nos toca a nosotros demostrar que somos
mejores...”. No es mi intencidn fantasear, pero en vista de la situacion
imperante en las tierras y mares del mundo de aquellos dias...;es tan loco
pensar que esos pensamientos no hubiesen estado presentes?.

b) Los britanicos acusaron el golpe, como hemos visto en el primer trabajo
de investigacion y como veremos en la investigacion llevada a cabo con
motivo del naufragio, este hundimiento ponia en tela de juicio la
excelencia maritima inglesa, de la cual, en sintesis, dependia la pujanza, el
dominio del Imperio y, fundamentalmente, la supervivencia de la nacion .
Con lo cual pusieron al maximo todos sus esfuerzos concentrandose a
subsanar los errores supuestamente cometidos, como asi también, evitar la
repeticion de semejante tragedia.

c)Y como no se podia esperar de otro modo, los dos perros que estaban en
el mismo jardin, habrian de seguir afilando sus colmillos merced ahora a
una mas y mejor competencia por la supervivencia de sus lineas maritimas
comerciales. Uno sufrio (Inglaterra) en carne propia la pérdida de su mas
grande trasatlantico hasta ese entonces construido y el otro (Alemania)
esperaba poder asestar un buen golpe (mediante rebajas en los pasajes, mas
velocidad en sus buques, mayor cantidad de puertos de destino para la
masa de inmigrantes, etc. ) , para asi poder arrebatarle el preciado cetro de
“Reina de los Mares”, que los britanicos lucian orgullosamente desde
tantos afos atrés.

Por lo tanto, la “puerta” de la Historia (merced al hundimiento del
“Titanic™) se abrid por la accion de esta “bisagra” y dejo paso, dos afios y
unos meses desples del tragico acontecimiento, a uno de los tristes
sucesos que la Humanidad hubo de experimentar a lo largo de cuatro
fatidicos afos, en los que “...en toda Europa las luces se estaban
apagando, para no volver a encenderse jamas”, al decir de un alto
funcionario de Su Majestad Britanica : la Primera Guerra Mundial
(1914 - 1918) .
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Foto N° 4 : Esta historica foto es la ultima que se
tomo en vida del archiduque Francisco Fernando,
heredero del trono austro — hlingaro, acompafiado de
su esposa .En ella, se puede advertir que se dispone a
subir al automdévil dentro del cudl sera asesinado ,
pocos minutos despues, por el estudiante bosnio
Gavrilo Princip .-

Foto N° 5 : Disposicion estratégica que presentaba Europa a comienzos del afio
1914 -
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Foto N° 6 : Con su secuela de muertos, invalidos, destruccion y miseria, la
Primera Guerra Mundial (1914 — 1918) se origina en la feroz competencia que
los principales paises europeos mantienen desde hacia méas de cuarenta afios
por el control de los mercados y naciones del orbe. Una de las causas de esta
Guerra fue la rivalidad existente entre Inglaterra y Alemania por el dominio de
los mares, en especial, de sus rutas maritimas .-

Y, situandose en tiempo y espacio, vemos que para 1912, inmediatamente
despues del hundimiento del “Titanic” el panorama mundial se iba
poniendo cada dia que pasaba, mas y mas bravo, ya que los “perros” de
todo pelaje y tamafio se iban mostrando los dientes, al mismo tiempo que
sus gruiidos se iban haciendo mas y mas sonoros. Pero, y yendo al punto
que nos interesa, lo fundamental de todos los analisis que hemos efectuado
hasta estas lineas es el de dar una idea de como estaban las cosas por ese
entonces y el saber entender el porqué (ademas de las cuestiones logicas
competentes con un suceso tragico como el gue mencionamos) los
britanicos inician una exhaustiva investigacion sobre el desastre .Es decir,
es muy simple : los ingleses no se podian exponer, en modo alguno, a que
un hundimiento de estas caracteristicas se volviera a repetir, ya que,
aungue parezca exagerado, la supervivencia de Inglaterra como nacion
estaba en juego...... y esto no era poca cosa, por lo menos para los
ingleses.

Hechas las consideraciones anteriores y solicitando se me disculpe por lo
extenso de la introduccion historica, podemos dirigirnos ya a lo que
constituyd la Investigacion Britanica sobre las causas que produjeron el
hundimiento del RMS “Titanic”.
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Aunque, para no faltar al rigor histérico, la Investigacion Americana fue la
primera que se inicid , una vez consumada la tragedia, y la Investigacion
Britanica no habria de tardar mucho mas tiempo: las castafias estaban
calientes y habia que sacarlas del fuego.....Es por ello, que, con fecha 23
de Abril de 1912, dia Lunes, el Sr. Sydney Buxton, presidente del
“Board of Trade” (Consejo del Comercio) requirié del Lord Canciller la
designacion de un “Wreck Commisisoner” (Comisionado para
Naufragios) a los efectos de proceder a realizar las requisitorias
correspondientes al desastre del RMS “Titanic”. El Lord Canciller
britanico, en esos desafortunados momentos, era el Sr. Robert Earl
Loreburn, el cual pasd a designar al Sr. Charles Bigham, también
conocido por Lord Mersey (de la localidad inglesa de Toxteth),a la sazon,
Presidente del Tribunal del Almirantazgo de la “High Court” (Corte
Suprema).

FotoN° 7 :
Fotografia de Charles
Bigham (“Lord Mersey”),
quién condujo la
Investigacién Britanica
respecto del hundimiento del
RMS “Titanic” .-

Lord Mersey se puso inmediatamente a cargo de la tarea encomendada y
designo, para esos menesteres, a las siguientes personas : Contralmirante
Gough — Calthorpe (retirado de la Royal Navy); Comandante Lyon
(retirado de la Royal Navy); profesor Harvard Biles (catedra de
Arguitectura Naval en Glasgow, Escocia); Capitan Clarke (Tribunal del
Almirantazgo) y al Ingeniero Asesor Chaston, todos ellos personas exper-
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/--tas en los campos naval y maritimo, pero con un sutil y leve detalle, que
consistia en poner énfasis en la construccion y arquitectura navales.
Podemos indicar también que la Investigacion ( o Requisitoria, si se
quiere) tuvo lugar, inicialmente, en la Wreck Commisioners Court
(Corte de los Comisionados de Naufragios), localizada en el Royal
Scottish Drill Hall, Buckingham Gate, Westminster, pero que, por
problemas de sonido debio ser rapidamente trasladada hasta el lugar
conocido como Scottish Hall, Buckingham Gate, Londres. Asimismo,
como correspondia a esas circunstancias y de acuerdo a la ley inglesa
vigente en esos dias, el “Board of Trade” , con fecha 30 de Abril de 1912
(esto es, quince dias despues del hundimiento) indicé (y obviamente,
requirid) que una investigacion formal fuera llevada a cabo con motivo de
la pérdida del buque, acordando la Corte iniciar las sesiones el dia 2 de
Mayo de dicho afio.

Y como no cabia esperar de otra manera, debido a lo que estaba en juego
méas la pérdida en si de vidas y hacienda, los britanicos se pusieron
inmediatamente a la meticulosa tarea de determinar QUE era lo que habia
pasado con el barco de los suefios. Un repaso de lo que se puede hallar
(incluso por Internet) en el cumulo de datos, informaciones y un largo
etcétera que esta Investigacion dejo, estd dado por el hecho que se
hubieron de realizar treinta y siete (37) audiencias publicas , con la
participacion de noventa y siete (97) testigos (entre ellos, varios
sobrevivientes del naufragio), mas un amplio caudal de documentos, cartas
nauticas y planos. Es decir, los ingleses estaban decididos a encontrar la
aguja en el pajar....... aunque el pajar estuviese en medio de la total
oscuridad.

Quizas para la continuacién de este segundo trabajo deba hacer una
aclaracion : estoy notando que esta tarea carece del entusiasmo demoledor
del cansancio, el tedio , las frustraciones , etc. que el anterior primer
trabajo llegaba, muchas veces, a presentar. ES como que estoy presentando
hechos y testimonios estrictamente técnicos, y noto que a todo el caudal de
informacion que puedo llegar a volcar le falta algo y ello es, por favor , no
se rian, lo siguiente: calor humano. Y si : es asi. Pero creo que con el
devenir de las jornadas, iré tratando de llegar un poquito méas a la parte
humana, que me interesa sobremanera .Hecha la correspondiente aclara----



20
/--cidn, prosigamos.

Habiamos comentado la conformacion de una Comision Investigadora del
Naufragio, conformada por varias eminentes personalidades de ese tiempo.
Pues bien, como para ir al meollo de la cuestion, el “Board of Trade”
efectUa un total de veintiséis (26) preguntas , con las cuales, por lo menos
en aquellos dias posteriores al hundimiento, se trato de realizar un analisis
detallado de los hechos que culminaron con el hundimiento del orgullo de
la White Star Line. Las preguntas, las 26 preguntas que hubieron de sufrir
algunas modificaciones a los fines de presentar las inquietudes de las
personas que investigaban las circunstancias del naufragio y de otras que
acercaban sus propios cuestionamientos, y que intentaré traducir del
idioma inglés con la mayor precision posible a los fines de no producir
errores en los cuestionamientos, fueron las siguientes :

1) : Cuando el “Titanic dejo Queenstown para el dia 11 de Abril :

a) ¢Cual era el namero total de personas empleadas a bordo, y cuales
eran sus respectivas clasificaciones?.

b) ¢Cual era el nUmero total de pasajeros, distinguidos segun sexo y
clases, y discriminados en adultos y nifnos?.

2): Antes de dejar Queenstown para el dia 11 de Abril, ;cumplia el
“Titanic” con los requerimientos de las Merchant Shipping Acts (1894
— 1906) y las Reglas y Regulaciones hechas respecto de ellas en
referencia a la seguridad y otras cuestiones sobre los “vapores de
pasajeros’” y los “barcos de emigrantes”?.

3): Respecto al verdadero disefio y construccion del “Titanic”, ¢qué
previsiones especiales fueron hechas teniendo en cuenta la seguridad
del navio y de aquellos a bordo ante la eventualidad de colisiones y
otros accidentes?.

4): ¢Estaba el “Titanic” lo suficientemente y eficientemente servido y
dotado?. ¢Las vigilancias de los Oficiales y de la tripulacion eran
normales y usuales?. ;Estaba el “Titanic” equipado con cartas
nauticas apropiadas?.
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5): ¢Cual era el numero de botes, de cualquier clase, a bordo del
“Titanic”?. Los arreglos y disposiciones del manejo y lanzamiento de
los botes a bordo del “Titanic”, en caso de emergencia ¢eran
apropiados y suficientes?. ;Un bote salvavidas fue arrojado sobre
cubierta?. Si es correcto ¢cuando?. ¢(Cual era la capacidad de
transporte de los respectivos botes?.

6): ¢Qué instalaciones de recepcion y transmision de mensajes por
telegrafia sin hilos habian a bordo del “Titanic”?. ¢Cuantos
operadores estaban trabajando en dicha instalacion?. ¢;Estaban las
instalaciones en disposicién de trabajo correcto y efectivo, y era el
namero de operadores suficiente como para permitir que los mensajes
sean recibidos y transmitidos continuamente dia y noche?.

7): Antes o durante el viaje del “Titanic” ¢cudles fueron, si las hubo,
las instrucciones que se dieron respecto de la navegacion o que fueran
conocidas por el Master para aplicarse durante el viaje?.

8): ¢Cual fue, de hecho, la ruta sequida por el “Titanic”, al cruzar el
Océano Atlantico?. ; Mantuvo el barco la ruta usualmente seguida por
los vapores de linea en los viajes desde el Reino Unido hasta New York
en el mes de Abril?. ¢Son esas rutas seguras en ese tiempo del afio?. El
Master ¢tuvo discrecionalidad respecto de la ruta que seguiria el
buque?.

9): Luego de dejar Queenstown, el dia 11 de Abril ¢llegdé informacion
al “Titanic” mediante mensajes inalambricos, o de otro modo, sefales
sobre la existencia de hielo en aquellas latitudes?. Si es asi ¢cuales
fueron dichos mensajes o sefiales y cuando fueron recibidas, y en qué
posicion o posiciones se reportaba el hielo, y estaba el hielo que se
habia reportado en o cerca de la ruta seguida realmente por el
“Titanic?. ¢Fue alterado el curso del buque como consecuencia de la
recepcion de dicha informacion, y si es asi, de qué manera?. ¢Que
respuestas a tales mensajes o sefales envido el “Titanic y en que
momentos?.
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10): Si en los tiempos referidos en la pregunta precedente, fue avisado
0 tuvo razén para suponer que hallaria hielo ;en qué momento
hubiera sido razonablemente esperable su encuentro?. La vigilancia a
bordo, respecto del hielo ¢era apta y apropiada?. ;Hubo algunos, y si
es asi, cuales fueron los rumbos ordenados para variar la velocidad?.

Foto N° 8 : En este recorte periodistico de
los microfilms del diario “El Dia” (Pcia. de
Buenos Aires, Rca. Arg.) podemos
observar que , ya para el 22 de Abril de
1912, esto es, una semana despues del
hundimiento del RMS “Titanic” , el
gobierno britanico ya se hallaba formando
una comision investigadora de la tragedia.
Asi lo hacia saber, en la Camara de los
Comunes, el Ministro de Comercio, Sr.
Buston .-

¢,Si es asi, fueron llevados a cabo?.

11): ¢Fueron provistos binoculares y fueron usados por los vigias?.
¢Es el uso de ellos necesario o usual en tales circunstancias?. ¢Poseia
el Titanic los medios como para lanzar luces de busqueda alrededor de
él?. Si es asi, ¢hizo el buque uso de ellas como para descubrir el hielo?.

¢Se han usado luces de busqueda?
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Foto N° 9 : Este nifio vendedor de periddicos,
vestido como es de esperar a la usanza de la
época, muestra una edicion de los diarios de
aquellos dias, en la ciudad de Southampton

(Inglaterra) , puerto de partida, en su tragico

y Unico viaje, del “Titanic”. En su mano
derecha se puede advertir un periédico con el
titular “TITANIC SINKS” (El “Titanic se
hunde™) , mientras que otra persona, por
detras del joven vendedor de diarios, acerca
otro periddico, en el cuél se lee la leyenda se
puede advertir que se hace alusion al nimero
de personas perdidas en el naufragio y a que
Mr. Astor se hallaba a salvo .

La ciudad de Southampton fue una de las que
mas sufrid a causa de la pérdida del buque,
debido a la gran cantidad de personas y
tripulacion que se hallaban, en esos momentos ,
a bordo del barco: se decia, por ese entonces
que “ cada calle de Southampton
habia perdido por lo menos una persona que
iba en el buque” .-

12): ¢Qué otras precauciones fueron tomadas por el “Titanic”,
anticipando su encuentro con el hielo?. ;Eran éstas las usualmente
adoptadas por los navios que estaban navegando donde se podia
esperar encuentros con el hielo?.

13): ¢Fue visto y reportado hielo por alguien a bordo del “Titanic”
antes que ocurriera el accidente?. Si es asi ¢qué medidas fueron
tomadas por el Oficial de guardia para evitarlo?. ¢Eran medidas
apropiadas y éstas fueron rapidamente tomadas?.
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14): ¢Cual era la velocidad del “Titanic” inmediatamente antes de
producirse el accidente?. ;Era esta velocidad excesiva considerando
las circunstancias?.

15): ¢Cual fue la naturaleza del accidente que le sucedio al “Titanic” a
las 23:45 hs. del 14 de Abril?. ;En que longitud y latitud ocurrio el
accidente?.

16): ¢Qué pasos se llevaron a cabo inmediatamente despues de
ocurrido el accidente?. ¢(Cuanto tiempo luego del accidente se
comprendid su seriedad por aquellos a cargo del buque?. ¢ Qué pasos
se tomaron entonces?. ;Qué intentos se hicieron para salvar las vidas
de aquellos a bordo y prevenir el hundimiento del navio?.

17): La disciplina a bordo ¢fue apropiadamente mantenida luego de
gue ocurriera el accidente?.

18): ¢Qué mensajes, solicitando asistencia, fueron enviados por el
“Titanic”, luego del accidente, y en qué ocasiones?. ;Qué mensajes
fueron recibidos en respuesta por el buque, y en qué ocasiones,
respectivamente?. ¢Por cuales barcos fueron recibidos los mensajes
gue fueran enviados desde el “Titanic”, y desde qué navios el buque
recibid respuestas?. ¢Queé otros barcos, aparte del “Titanic”, enviaron
0 recibieron inmediatamente antes o durante el accidente, en conexién
con el mismo?. ¢;Cuales fueron los buques que enviaron o recibieron
dichos mensajes?. ¢Fueron prevenidos algunos navios de acudir en
asistencia del “Titanic” o de sus botes, debido a los mensajes recibidos
desde el “Titanic” o debido a algunos mensajes erroneos que estaban
siendo enviados o recibidos?. Respecto de dichos mensajes erréneos
¢ desde qué navios fueron enviados, por qué barcos fueron recibidos y
en gqué ocasiones, respectivamente? .

19): Los aparatos de descenso de los botes del “Titanic” al momento
del accidente ¢se hallaban en buena disposicion de trabajo?. ¢Fueron
los botes columpiados, cargados, bajados o, de otro modo, puestos
sobre el agua bajo una apropiada supervision? . ¢ Fueron enviados los
botes bajo condicidon marina y apropiadamente maniobrados, equi----
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/[--pados y aprovisionados?. Los botes que se hallaban bajo los
pescantes o en cualquier otra ubicacion ¢probaron ser eficientes y
aptos para el servicio, de acuerdo al propésito del salvataje de vidas?.

20): ¢Cual era el namero de (a) pasajeros, (b) tripulacion,
transportados en cada bote, al momento de dejar el buque? . {Cémo
estaba compuesto este numero, teniendo en cuenta: (1) Sexo, (I1) Clase
y (3) Clasificacién?

21). ¢Cuantos eran niflos y cuantos adultos?. ;Cada bote estaba
completo, a plena capacidad?. Si no es asi ¢por qué no?.

22). ¢Cuantas personas a bordo del “Titanic”, al momento del
accidente, fue, finalmente rescatada y por qué medios?. ¢Cuantas
perdieron sus vidas antes del arribo del S.S. “Carpathia” a New
York?. ¢(Cual fue el numero de pasajeros, diferenciados entre
hombres y mujeres, adultos y nifios, para las 1ra., 2da., y 3ra. Clases,
respectivamente, que fueran salvados?. ;Cual fue el nimero de
tripulantes, discriminados por sus clasificaciones y sexo, que se
salvaron?. ¢ Cudl es la proporcion que lleva cada una de estas cifras en
el namero total correspondiente a los que estaban a bordo,
inmediatamente antes del accidente?. (Qué razon hay para la
desproporciodn, si la hay?.

23): ¢Qué le ocurrid al buque desde que el ocurre al accidente hasta
gue se hundié?.

24): ¢ Dbnde y en qué momento se hundid el “Titanic”?.

25): ¢Cual fue la causa de la pérdida del “Titanic” y de las pérdidas de
vidas, las cuales, de dicho modo, se sucedieron u ocurrieron?. ;Qué
barcos tuvieron la oportunidad de prestar asistencia al “Titanic vy, si
la hubo, como fue que dicha asistencia no llegd antes que arribara el
S.S. “Carpathia”?. La construccion del buque y sus arreglos
cproporcionaron dificultades para cualquiera de las clases de
pasajeros o alguna parte de la tripulacién, de modo de no permitir
sacar ventaja de cualquiera de las prevenciones existentes en cuanto a
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la sequridad?.

26): Cuando el “Titanic” dejo Queenstown para el 11 de Abril ¢estaba
apropiadamente construido y adecuadamente equipado como vapor
de pasajeros y barco de emigrantes, para el servicio a través del
Atlantico?.

Hasta aqui el cuestionario que, palabra mas, palabra menos, efectia el
“Board of Trade”. Asimismo, como aclaracion y anexo final, se hace una
aclaracion, importante desde el punto de vista sobre QUE se basa el
mencionado organismo britdnico como para realizar dichas preguntas, y
sobre lo que volveremos, en un sucinto panorama , en lineas posteriores a
estas. EI comentario indicado es el siguiente :

“ Se invita a la Corte a realizar el reporte bajo las Reglas y Regulaciones
hechas bajo las Merchant Shipping Acts (Actas de la Marina Mercante),
1894- 1906 y la administracion de aquellas Actas y de dichas Reglas y
Regulaciones, tanto como la consideracién que esto es materia de este
accidente, y para hacer las recomendaciones 0 sugerencias que ella
podria pensar en ajustar, teniendo en cuenta las circunstancias del
accidente, con la vision de promover la seguridad de los navios y
personas en el mar.”

Espero ahora que se me entienda cuando ( tomando en consideracion las
frases a partir de “.....hacer las recomendaciones o sugerencias que ella
podria pensar en ajustar, teniendo en cuenta las circunstancias del
accidente, con la vision de promover la seguridad de los navios vy
personas en el mar” ) deslicé el comentario que indica que los ingleses
comprendieron que la seguridad de su transporte, de pasajeros y cargas, la
proteccion de las rutas maritimas y, por sobre todo, que de ello dependia la
supervivencia de Inglaterra como potencia de aquellos dias, estaba en
juego, merced a la catastrofe acontecida con el orgullo de la White Star
Line.

Analicemos un poquito, no muy extensamente ya que ello conllevaria una
inmensa cantidad de paginas, las preguntas que el “Board of Trade”
efectla, en aquellos dramaticos dias de 1912.
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He notado que se dio una gran importancia a lo que tuviera que ver con los
siguientes items : estado del buque al dejar Queenstown; instalaciones de
transmision de telegrafia sin hilos; preparacion de la tripulacion;
equipamiento del buque (botes salvavidas, etc.); disposicion de las
instalaciones del barco en caso de accidente; muertes y sobrevivientes del
pasaje y tripulacion; ordenes dadas por el Master (Capitan) sobre rumbos y
demaés; mensajes recibidos por el barco, enviados por otros buques y
mensajes erréneos; rutas usualmente seguidas por los vapores; posible y/o
real existencia de hielo en la ruta que el buque traia, etc. Estan bien y eran
logicamente, las preguntas que cualquier comision investigadora (teniendo
como siempre en cuenta las circunstancias en las que se desarrollo la
tragedia) hubiera planteado. Pero SI yo (humildemente....) noto la
AUSENCIA de otras preguntas igualmente significativas, NO sobre lo
que, con el correr del tiempo fue saliendo a la luz, sino sobre hechos que
ocurrieron en los instantes ANTERIORES e INMEDIATAMENTE
POSTERIORES a la zarpada del RMS “Titanic” desde el puerto de
Southampton, al mediodia del dia 10 de Abril de 1912 .Y como Uds. asi lo
habran de notar, si me permiten, afladiré las preguntas que mas de uno se
podra hacer, pero que no figuraron entre las veintiséis (26) que el “Board
of Trade” tuvo a bien confeccionar.

Ellas serian :

a): ¢Estaban los organismos navales britanicos de ese tiempo en
conocimiento de la deficiente calidad del acero empleado en la
construccion del buque, en especial, la referente a los remaches
provenientes de la aceria de Colvilles (Escocia), como asi lo
manifestara el Ingeniero Thomas Andrews, uno de los principales
encargados de la construccion del barco?. Los directivos de la White
Star Line ¢conocian el problema mecanico que los citados elementos
presentaban?. Si es asi ¢por qué decidieron continuar adelante con la
construccion del “Titanic”?.

b): Al momento de realizarse las inspecciones gubernamentales en los
buques de gran porte, por ejemplo, el RMS “Olympic” (también
propiedad de la WSL) éstas llevaban varios dias. ¢Por qué, en el caso
del “Titanic”, dicha inspeccion se completo en el término de s6lo UN
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DIA?.
c): Respecto a la situacion de incendio declarado, aunque a duras
penas controlado sin estar totalmente extinto, en uno de los depoésitos
de carbdn del buque y de una de las calderas de éste (de la cual tenia
conocimiento Bruce Ismay) , que el barco presentaba y en base a la
posible reparacion de dicho inconveniente a lo largo del trayecto hasta
New York ¢por qué se decidid, igualmente, que el navio se haga a la

mar?. ¢Quiénes lo decidieron? . Por favor, con nombre v
apellido.

d): El Capitan y los Oficiales a bordo del buque ¢estaban en
conocimiento de que muchos de los integrantes de la tripulacion no se
hallaban todo lo preparados que debian estar o que se suponia que
debian estarlo?.

e): El Director Ejecutivo de la WSL, a bordo del buque, Sr. Bruce
Ismay ¢influyo en el comportamiento del Capitan Smith respecto de la
velocidad del buque?. Este Gltimo cestaba de acuerdo con Ismay
respecto de la velocidad que alcanzaria el barco en sus ultimas
etapas?.

f): ¢Cuales fueron las reales causas sobre la interrupcion del sistema
de mensajes inalambricos, que hubo de dejar al barco sin
comunicacion con el exterior por varias horas?. ;Se realiz6 alguna
investigacion a bordo del buque para determinar dichas causas?.

g): ¢Debido a qué motivos se suspendid el simulacro, en caso de
accidente?. Y aunque no se realizo a la hora indicada ¢porqué no se
reprogramo el mismo para un horario posterior?.

h): ¢Por qué Ismay guardo, en uno de sus bolsillos, uno de los
mensajes que indicaban la presencia de hielo en la ruta que seguiria el
buque?. ¢(Cual era su injerencia en lo atinente a la direccion del
buque?. Si es asi ¢esta injerencia en tareas, gue no le correspondian
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habia sido preparada de antemano o producto de las circunstancias
del viaje?.

1): ¢Por qué el Capitan Smith tarddé mas de lo regularmente habitual
en realizar el giro hacia el Oeste, en el punto dado por las coordenadas
42° Norte y 47° QOeste?.

Estas nueve (9) preguntas de mi parte son solo a los efectos de afadir algo
mas al cuestionario general, que, con el paso del tiempo, se realizé a todos
los niveles de la sociedad inglesa (comenzando por los primeros niveles de
conduccion naval). No estd de méas, no porgue yo haya hecho estas
preguntas, sino (si han tenido la oportunidad de leer mi primer trabajo de
investigacion....) debido que para el afio 1992 (esto es, ochenta afios
despues del hundimiento) se volvio a reunir una Comision Investigadora
Naval Britanica, en la que se volvio a estudiar, detalladamente, los hechos,
razones, problemas y cuestiones que tuvieran que ver con la tragedia del
RMS “Titanic”.

Foto N° 10 : Rigth Honourable
Lord Mersey (Charles Bigham),
vestido de acuerdo a la usanza
inglesa para el ejercicio de sus
funciones en la Comisién
Investigadora del naufragio del
RMS “Titanic” .-
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Ahora bien, segun mi humilde criterio, se trato de hallar algun culpable del
hundimiento, por lo menos, focalizados los intentos hacia aquellos que se
hallaban ,como se dice vulgarmente, atras de un escritorio. Es asi, que
durante el proceso de investigacion acerca del hundimiento del RMS
“Titanic”, se hicieron varios cargos contra el “Board of Trade”, durante el
proceso interrogativo propiamente dicho, dirigidos en dos direcciones.
Primero se mencioné que el “Board” habia sido sumamente negligente, al
fallar en su tarea de mantener actualizadas sus Reglas y Regulaciones,
relativas generalmente a la provision de aparatos salvavidas; segundo, se
indico que sus Oficiales fallaron en la instancia particular del RMS
“Titanic” , debido a errores y fallas en la supervision de los planos del
navio y en la inspeccion del trabajo hecho sobre el buque.

Con referencia al primero de estos cargos, éste fue reducido, en el curso
del interrogatorio, a un cargo de negligencia relativo al hecho de mantener
actualizada la provision de botes salvavidas.

Presentaremos asi las circunstancias, con lo que espero poder brindar un
panorama sucinto sobre los antecedentes del problema mayusculo que giro6
continuamente antes, durante y despues del hundimiento del barco de los
suefios, esto es, el tema de los botes salvavidas.

Comencemos diciendo que en el mes de Marzo de 1886, el Board designé
un Comité Departamental , compuesto por tres de sus mejores Oficiales,
el cual estaria habilitado para analizar en detalle la cuestion de las balsas y
aparatos salvavidas, transportados por los buques mercantes maritimos.
En su reporte, este Comité indicd , con respecto a los botes destinados a
los vapores oceanicos, que llevaran un gran numero de pasajeros, que los
botes serian de_poco valor _en el caso de la necesidad de salvar vidas
(aunque podrian prolongar su vida util o si se quiere, su existencia, un
tiempo mas....) a menos que el socorro estuviese al alcance de la mano,
esto es, desde otros buques, o0 que una costa amistosa estuviese proxima al
buque accidentado .Ahora bien, haciendo especial referencia a los navios
de vapor de pasajeros que llevaron inmigrantes a traves del Atlantico
hacia los puertos de la costa Este de Norteamérica, estos Oficiales
indicaron lo siguiente :
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“Considerando el namero de navios empleados, y el alto niumero de
pasajeros que ellos transportan, y también tomando en consideracion el
caracter tormentoso del océano que ellos deben atravesar, y el clima
neblinoso y denso que encuentran, pensamos que esta clase es la mas
importante de todas, y que no podemos pasar por alto que en los ultimos
anos este trafico ha sido efectuado con una remarcable inmunidad
respecto de la pérdida de vidas. Los servicios de botes que estos navios
estan forzados a llevar cuando navegan con emigrantes , estan regulados
por la escala del “"Acta de Pasajeros (""Passengers Act™”) del afio 1885,
la cual provee servicios de botes para 216 personas como un maximo, de
modo que suponiendo que el buque zarpa con 1000 pasajeros y 200
tripulantes bajo los requerimientos del presente estatuto , entonces el
barco solo necesita llevar suficientes botes como para 216 personas
sobre el total de toda esta gente. De tal modo, se verda que los botes
llevados por esta clase de navios son también totalmente inadecuados
como un medio efectivo de salvar vidas, si le ocurriera un desastre a un
buque con su carga completa de pasajeros a bordo .Estamos dichosos de
poder decir que hay muchos duefios de buques cuidadosos, que hacen
todo lo que esta en su poder para proveer seguridad a sus pasajeros
mediante el equipamiento en exceso de sus buques, con botes salvavidas
que sobrepasan el alto nimero de emigrantes, que no hacen mas que lo
que se les requiere por ley.

Hemos ido hacia adentro de esta cuestion en
referencia a esta clase de navios que van muy llenos, y hemos visitado
muchos de ellos, y pensamos que los botes requeridos por el Acta
deberian incrementarse en un 100%. Ademas de esto, que los
propietarios deben ser inducidos a llevar suficientes botes plegables y
balsas apropiadas, de modo que cada buque tuviese suficientes aparejos
salvavidas, previendo que, como se ha dicho, no haya bote que necesite
llevar mas servicios de botes para todos, a bordo, en cualquier
momento.”

En el afio 1887, fue designado un Comité Selectivo de la Camara de
Comunes, del cual Lord Beresford era su Presidente, a los efectos de
realizar un informe sobre “Salvamento de Vidas en el Mar” y ellos
explicitaron (los integrantes de este Comité) en su informe que:
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“...muchos barcos de pasajeros no podrian, sin gran inconveniente,
llevar tantos botes ordinarios de madera como serian suficientes para
transportar el total de los pasajeros y tripulacion con seguridad, en un
estado de mal tiempo. Bajo tales circunstancias, la tripulacion no seria
suficiente como para maniobrar tantos botes; ni tampoco podrian ser
bajados al agua en tiempo suficiente ante la eventualidad de un muy
rapido hundimiento. Sin embargo, respecto al hecho que los accidentes
ocurren probablemente a menudo en un clima moderado como en un
clima malo , y con respecto también a que la causa del accidente
frecuentemente incapacita varios de los botes, y que el hecho posterior
que se traduce en una insuficiente cantidad de botes tenderia a causar
panico, somos de la opinion que todos los buques oceanicos de pasajeros
deberian ser compelidos por ley a llevar dichos botes, y otros aparatos de
salvataje de vidas, como seria dable agregar para la mejor provision de
la seguridad para todos a bordo, con clima moderado.”

Siguiendo asi con las disquisiciones histéricas, digamos que, como
resultado logico de estos reportes, la “Merchant Shipping (Life Saving
Appliances) Act, 1888 (Acta de la Marina Mercante, Aparatos para el
Salvataje de Vidas) parece haber sido asi promulgada, y , bajo la cual las
Reglas fueron preparadas por el Board en diferentes momentos. Sin
embargo, el Acta de la Marina Mercante (obvio, siempre refiriéndonos a
Inglaterra) del afio 1894 la deroga ( es decir, al Acta del afio 1888) y
efectUa la substitucion de las secciones 427 a la 431 inclusive. Lo que
seria, si se quiere, mas importante de esta Acta del afio 1894 (acta que
editara el Board para el uso y conocimiento de los entes y personas ligadas
con la actividad mercante britanica), es que presentara una Tabla que
indicara el nimero minimo de botes que deberan ser localizados bajo los
pescantes, y las capacidades minimas en sus contenidos. Esta Tabla fue
promulgada con fecha Marzo 9 del afio 1894, entrando en vigor a partir
del dia 1ro. de Junio de dicho afio.

Es de destacar que esta Tabla se basaba
en el tonelaje de los buques sobre los cuéles habrian de aplicarse dichos
estamentos, y lo que quedo claro era que el nUmero de botes salvavidas
se habria de incrementar conforme aumentara el tonelaje de los barcos
que los transportaran. Pero, y aca viene el pero, un pero que habria de
costar unos cuantos centenares de vidas humanas alla por Abril del 1912,
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la norma se detiene (como ante una pared...) en el punto en que llega a los
“10000 toneladas o mas....” .Y para tales buques, sin importar el tamafio
que puedan poseer, el minimo nimero de botes salvavidas de los cuales
deberian de estar provistos fue fijado por la Tabla en dieciséis (16) , con
una capacidad minima total de 5500 pies cubicos (equivalente a unos 198
metros cubicos ).

Pero respecto de los vapores de transporte de emigrantes, también hubo
una regla que indicaba que, si los botes bajo pescantes requeridos por la
Tabla no proporcionaban el suficiente alojamiento para todos los que
estuvieran a bordo de los barcos, se habrian de proveer botes adicionales,
cuyo disefio fuera , I6gicamente, aprobado (estén o no bajo los pescantes:
aqui deberiamos recordar a los botes del tipo “plegable” con los que iba
equipado el “Titanic” que, en un ndmero de cuatro, no se hallaban
ubicados bajo los pescantes) o, del mismo modo, balsas salvavidas.
Asimismo, estos botes o balsas deberian tener , al menos, una capacidad de
transporte, que sumadas las capacidades de ambos tipos de embarcaciones,
tendrian que proporcionar , en navios de 5000 toneladas y mas, tres
cuartas (3/4) partes mas que el contenido minimo requerido por la Tabla.
Con lo que, en el caso de buques como el “Titanic” , los requerimientos
determinados por las Reglas indicaban una provision de 9625 pies cubicos
(unos 346 metros cubicos), para el total de alojamiento provisto por la
suma de botes y balsas.

Y como un calculo somero, se puede decir que, en promedio , una persona
ocupa unos diez (10) pies cubicos, (equivalente en las unidades del
sistema métrico decimal a unos 0,36 metros cubicos), haciendo una
cuenta por regla de tres simple, podemos indicar que el niUmero anterior
nos daria un resultado de alojamiento para unas 962 personas .Por lo cual
¢se va entendiendo el por qué del salvataje de solamente unas 700
personas, pasajeros y tripulantes, a bordo del barco de los suefios?. Y sin
embargo, de hecho , el RMS “Titanic” llevaba botes como para alojar un
total de 1178 personas, un nimero en exceso de acuerdo al a requerido por
las Reglas. Pero no hay que hacer una “caza de brujas”, en mi opinion,
respecto de los nimeros que se han puesto a consideracion, aunque si
habria que haber hecho una continua actualizacion, digamos que cada dos
afios, ya que los movimientos migratorios y el desarrollo naviero asi lo
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hubiese aconsejado. De todos modos, la Tabla (aunque arrollada por estos
dos factores antes mencionados....) no estaba, en si misma , tan
equivocada si se quiere. Un simple dato a tener en cuenta seria el que
indica que, para esos lejisimos dias del afio 1894, el mas grande vapor de
transporte de inmigrantes era el llamado “Lucania” , de unas 12960
toneladas .

Luego del afio 1894, como ya hemos sucintamente detallado en el anterior
primer trabajo de investigacion, los buques comenzaron a ganar en la
cantidad de tonelaje desplazado, sobrepasando ampliamente ese limite de
diez mil toneladas, llegando a presentarse barcos como el “Mauretania”, el
“Lusitania”, el “Olympic”, para tener una cuspide en el RMS “Titanic”,
con unas 46328 toneladas. Lo que, légicamente, llevando a cabo una
actualizacion de los contenidos de las Reglas y Regulaciones ya indicadas,
deberia haber aumentado considerablemente la cantidad posible de
alojamiento en los botes y balsas salvavidas.

Pues no : tanto las Reglas como la Tabla permanecieron estacionarias, 0s
dicho de otra manera, no se adecuaron a la continua expansion en el
incremento del tonelaje desplazado por los mastodontes marinos, como los
anteriormente citados.

Uno de los integrantes de la British Titanic Society, el Sr. Brian
Ticehurst, publico una interesante pagina en Internet (me parece que en
conjunto con la Encyclopedia Titanica), en la cual entrevista a Sir Alfred
Chalmers, una persona que actudé como Asesor Nautico para el “Board of
Trade”, en el transcurso de los afos 1896 hasta 1911. Ahora bien,
Chalmers, que también hubo de ser uno de los testigos convocados por la
Investigacion Britanica a los fines de dar su testimonio en la Corte sobre el
hundimiento del orgullo de la White Star Line, da una explicacion para
este prolongado “parate” en lo que respecta a la actualizacion de las Reglas
y Regulaciones referentes a la cantidad de botes y balsas salvavidas que
los buques de mas de diez mil toneladas deberian de haber transportado a
bordo.

Sir Alfred Chalmers, ante el Sr. Ticehurst, da la siguiente explicacion del
mencionado retraso .Dice asi :
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“He considerado, de tiempo en tiempo, este problema, de manera muy
cercana. Primero de todo consideré el Registro del Trade, esto es, el
registro de accidentes, y vi que cantidad de inmunidad habia. Hallé que
era el modo mas seguro de viajar en el mundo, y pensé que no era el
derecho ni el deber de un Departamento de Estado el imponer
regulaciones sobre este modo de viajar, ya que el registro estaba
completamente limpio. Segundo, encontré que, a medida que los barcos
se volvian mas y mas grandes, habian mejoras hechas en sus
construcciones, las que los hacian mejores y mas fuertes buques, ya sea
desde el punto de vista de los compartimientos estancos y desde el de la
resistencia total, considerando asi que ese seria el camino por el que
habrian de andar los propietarios de barcos, y , por ende, no se debia
interferir. Luego analicé el maximo que esté definido en la Tabla —de 16
botes hacia arriba junto con los botes suplementarios- y consideré, de
acuerdo a mi experiencia, que ese era el numero maximo de botes que
podrian haber sido enviados al agua y que podian ser seguramente
alojados sin estorbar indebidamente las cubiertas de los navios. En
siguiente lugar, consideré que el trafico era muy seguro en cuanto a las
rutas, es decir, las rutas que habian sido especificadas por las diferentes
compafiias, las cuales tendian a disminuir el nivel de las posibles
colisiones, y a evitar el hielo y la niebla. Luego, nuevamente, habia una
cuestion y esta era la de la telegrafia sin hilos, la cuél ya habia tomado
fuerza en este tipo de buques de pasajeros. Me sorprendi por el hecho
que, en Julio del afo 1901, el vapor “Lucania” habia sido equipado con
telegrafia sin hilos y la Cunard Line hizo equipar a todos sus buques a lo
largo de dicho afio. La compariia Allan Line hizo lo mismo en 1902, pero
no estoy seguro si para 1904 la imposicion de la telegrafia sin hilos no se
habia vuelto general para todos los buques trasatlanticos. Esto, por
supuesto, entro también en mis consideraciones. Mas tarde, otro punto
que debi tener en cuenta, era el tripulamiento del buque. Fue totalmente
evidente para mi que si Ud. iba a llenar los buques con bote, Ud. habria
requerido una tripulacion que no estuviese, de otro modo, aplicada a la
segura navegacion del barco, o al apropiado mantenimiento del navio,
pero Ud. estaba proveyendo una tripulacion que seria llevada sin
utilizacion a través del Océano, que nunca seria requerida para manejar
los botes. Para terminar, el ultimo punto, pero no el menor, era este: que
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la accion voluntaria de los propietarios los estaba llevando mas alla de
los requerimientos de nuestra escala, y cuando la accién voluntaria por
parte de los duefios esta haciendo eso, pienso que cualquier
Departamento de Estado deberia tomar eso en sus manos antes que salte,
de modo de tener una escala mas ardua y rapida para esos tipos
particulares de buques. Yo consideré que la escala se ajustaba a esta
clase de buques que estaban entonces a flote, como tampoco consideré
que era necesario ajustarla, por lo que ese fue mi consejo a Sir Walter
Howell.”

Hasta aqui la explicacidn gue hizo Sir Alfred Chalmers, aunque de todo lo
anterior se puede pensar que, asi y todo, no habia una precisa razén como
para el retraso en la busqueda de una escala adecuada para las necesidades,
que en materia de provision de botes y balsas salvavidas, los grandes
buques de entonces (finales del siglo XIX y principios del XX) iban
presentando .Es de constancia historica que muchos y bien intencionados
armadores de barcos y propietarios de lineas navieras inglesas
reconocieron la insuficiencia de los requerimientos emanados desde el
“Board of Trade”, y que, de manera absolutamente voluntaria, excedieron
las obligaciones impuestas en cuanto a la provision de las embarcaciones
de salvamento, mediante la colocacion de un mas grande alojamiento en
los botes, que aquellos que las Reglas y Regulaciones especificaban.
Asimismo, una vez que Sir Chalmers dejo su puesto en el “Board of
Trade”, este organismo britanico hubo de prestar una directa atencion a las
enmiendas de aquellos puntos que tuvieran que ver con esta problematica,
los que se hallaban, como ya vimos, comprendidos por las mencionadas
Reglas y Regulaciones que del mismo Board se desprendian.

Como mencién de que esta problematica no estaba, en modo alguno,
resuelta, sino que “sotto voce” y por el contrario, presente, lo da el hecho
que indica que en el mes de Noviembre del afio 1910 , hubo un
cuestionamiento efectuado en la Camara de los Comunes del Parlamento
Britanico, en la cual se llamo la atencion del Presidente del Board sobre el
hecho que indicaba que el RMS “Olympic”, buque gemelo del “Titanic”,
entonces todavia en construccion, estaba provisto con sélo catorce (14)
botes salvavidas .La respuesta fue que el “Olympic” portaba catorce botes
salvavidas y dos (2) botes comunes mas, lo que , en funcion de las capaci-
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/[--dades que ya hemos visto, le hacian superar, y en exceso, los
requerimientos efectuados por las Reglas. Ahora bien, para el dia 15 de
Febrero del afio 1911, otra pregunta posterior se realizé con referencia a
las fechas de promulgacion de las ultimas Regulaciones, y de este modo,
posibilidad de proceder a hacer una revisacion, por parte del Board, de las
mencionadas Regulaciones .La respuesta del Presidente del Board fue la
siguiente :

“Estas Regulaciones fueron revisadas en el aio 1894. La pregunta sobre
una posterior revision ha atraido la seria atencion del “Board of Trade”,
y he decidido referir el problema al Comité de Asesoramiento de la
Marina Mercante, para su consideracion y asesoramiento.”

Foto N° 11: Fotografia del
Profesor J. Harvard Biles, uno de
los integrantes de la Wreck
Commission , que tuvo a su cargo
la busqueda de respuestas sobre el
hundimiento del RMS “Titanic”.-

De todos modos, tres (3) dias despues, Febrero 18 del mismo afo, una
circular fue enviada por el “Board of Trade” a sus principales oficinas en
la ciudad de Liverpool , Londres (Inglaterra)y Glasgow (Escocia),
preguntando a cada uno de sus responsables la posibilidad de direccionar
una extension de la escala de botes existente , segun ellos la consideraran
Satisfactoria y razonable de acuerdo a las condiciones de los grandes va—
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/-- pores de pasajeros. Las logicas respuestas no se hicieron esperar y todas
apuntaron a la imperiosa necesidad de una mas amplia extension de los
requerimientos regulatorios. Asi lo hicieron saber los Sres. Harris, Young
y Park, encargados de las oficinas de Glasgow, Liverpool y Londres,
respectivamente .

Foto N° 12: Fotografia del
Almirante S.A. Gough -
Calthorpe,

Otro de los integrantes de la
Wreck Commission .-

Foto N° 13:
Senior Engineer Edward
Chaston, integrante de la
Comisidn antes indicada .-
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Foto N° 15 :

Comodor F.C.A. Lyon, uno mas de
los integrantes de la Comisién
constituida a los efectos de
analizar las causas del
hundimiento del RMS “Titanic” .-

Foto N° 14:
Otro integrante de la Wreck
Commission : el Capitan A. W.
Clarke .-

Y como para seguir en tema, indiquemos que para el 28 de Febrero del
mismo afo , 1911, el Sr. William Archer, otro de los testigos llamados
por la Corte que estudio el hundimiento del orgullo de la WSL, el principal
Inspector de barcos del “Board of Trade”, disefid una escala. Esta se
constituyo en una escala mas exacta que cualquiera de las de los otros tres
Oficiales que el “Board” tenia entre su plantel de Inspectores. Por la
escala Archer, un bugue que presentara un tonelaje similar al que portaba
el RMS *“Titanic” deberia llevar suficiente alojamiento en sus botes
salvavidas equivalente a unos 24937 pies cubicos, esto s, un poco mas
de 896 metros cubicos, lo que, si vamos a tomar unos 10 pies cubicos (0,
36 m3) por persona, nos va a dar una cifra de 2488 seres vivos, lo que, al
dia 15 de Abril de 1912, excedia bastante la cantidad aproximada de
pasajeros que el buque transportaba y que se calculaba en unas 2201
personas. De todos modos, la escala Archer no lograba “poner a todos” en
los botes, ya que hubiesen faltado lugares , debido a que la cantidad de
pasajeros portable por el barco estaba en el orden de los 3547 humanos.
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Digamos, en definitiva, que el punto de vista de Archer estaba dirigido a
lograr que los propietarios de buques aumenten la flotabilidad de los
buques que ellos hacian construir, tratando de aflojar un poco los
requerimientos legales referentes a lo botes salvavidas y poniendo todos
sus esfuerzos en dicha direccion. Podriamos afiadir que , para una persona
como Archer, el desastre del “Titanic” hizo modificar algunos de sus
puntos de vista, de tal modo de intentar hacer que una buena parte de las
Reglas del Board cambiaran para bien.

Una vez obtenidos estos reportes, el Board, para el 4 de Abril de 1911,
remitié el problema a su Comité de Asesoramiento, y obtuvo un reporte
sobre estas cuestiones, tres (3) meses despues, para el 4 de Julio del
mismo afio. Podriamos hacer una pequeiia lectura de la carta que envia el
Board con fecha del 4 de Abril y de la respuesta del Comité de
Asesoramiento de fecha 4 de Julio .E

Ellas serian las siguientes, comenzando por la del Board :

Consejo del Comercio, Departamento de Marina
7, Whitehall Gardens, London, S.W.
Abril 4, 1911
“Senor

He sido encomendado por el Consejo del Comercio para agregar aqui,
para informacion del Comité Asesor de la Marina Mercante, copia de
una pregunta hecha en la Camara de los Comunes el dia 15 de Febrero
y de la respuesta dada por el Presidente del Comercio del Comercio en
referencia a las Reglas de los Aparatos de Salvataje de Vidas realizadas

bajo la seccion 427 del Acta de la Marina Mercante, de 1894,

El Consejo es de la opinion que la Tabla que se halla en el Apéndice a
las Reglas deberia ser extendido en la forma indicada en la escala
anexa, de manera de proporcionarla a los barcos con tonelaje de 50000
toneladas o mas.

El Consejo opina que el nimero de botes y la capacidad de cada bote no
necesitan, imprescindiblemente, ser aumentadas en una proporcion
regular, de acuerdo al aumento en el tonelaje y que, a dicho respecto, se
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deberia ajustar a lo que sea razonable y practicable en vapores de
pasajeros que excedan las 10000 toneladas.

Debo indicar que el Consejo estaria agradecido si el Comité de
Asesoramiento de la Marina Mercante fuera tan gentil como para
sugerir en qué manera la escala (ver la copia anexa) deberia ser
aproximada , teniendo en cuenta las consideraciones efectuadas mas
arriba.

Posteriormente debo indicar que el Consejo se alegraria de saber si el
Comité Asesor seria de la opinion sobre que la Regla Nro. 12 fuera o no
revisada, de tal manera de exceptuar de los requerimientos de botes o
balsas a todos aquellos buques, en conjunto, que estén divididos en
compartimientos estancos eficientes, para satisfaccion del Consejo del
Comercio.

Soy

El Secretario
Comité de Asesoramiento de la Marina Mercante
Firmado : Walter J. Howell””

La contestacion fue:

Comité Asesor de la Marina Mercante
Julio 4 de 1911

“Senor

Tenemos el honor de indicarle que su carta de Abril 4, con referencia al
minimo numero de botes salvavidas a ser llevados a bordo de navios de
10000 toneladas o mas, y su carta de Mayo 17, sobre el tema de la
profundidad de lo mencionados botes, han sido cuidadosamente
consideradas por el Comité de Asesoramiento de la Marina Mercante, y
que fue, sin animosidad, decidido en un encuentro celebrado el 29 del
mes proximo pasado, aceptar el reporte de un Subcomité que fuera
especialmente designado para recabar sobre estas preguntas.
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Se anexa una copia del reporte, indicandonos el Comité sugerir a la
consideracion del Consejo del Comercio, qué efecto se le debe dar a las
recomendaciones contenidas en él.

Somos

Presidente
Firmado :Norman Hill
Firmado : R.W.Matthew, Secretario”

Foto N° 16 : Para el afio 1894, el vapor mas grande a flote, cuyo empleo estaba destinado al
transporte de inmigrantes y pasajeros a través del Atlantico, era el que presenta esta
fotografia, el “Lucania”, de 12960 toneladas, propiedad de la Cunard Line .-

A continuacion, podemos mencionar, segun las recomendaciones del
Comité Asesor de la Marina Mercante britanica, los postulados que, del
estudio hecho al respecto, deberian ser aplicados. Tendria por nombre
“Draft Amendment of General Rules” (“Enmienda a la Redaccion de
las Reglas Generales™) y estan expresadas de la siguiente manera:

(1) Botes — Todos los botes deben ser construidos y apropiadamente
equipados como esta previsto en estas Reglas, y deben de ser de tal forma
y proporciones que posean suficiente borda libre, y amplia estabilidad en
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Foto N° 17 : Aunque un
poco borrosa, esta
fotografia corresponde
a uno de los botes
salvavidas izado a
bordo de la cubierta del
RMS “Carpathia”, el
buque de rescate.
Notense los travesafios
que servian como
asientos .-

el mar, al ser cargados con el total de personas y equipamiento .

Todos los bancos de remeros y asientos deben ser colocados en el bote,
tan bajo como sea practicable, y las bordas inferiores deben ser puestas
de tal manera que los bancos de remeros no estén a mas de 2 pies 9
pulgadas (89 cms.) por sobre ellos.

Todos los botes y aparatos salvavidas deben estar listos para su uso, de
manera de satisfacer al Consejo del Comercio. Todos los aparatos de
mantenimiento a flote deben ser construidos de madera, o de cobre o
metal amarillo de no menos de 18 onzas , hasta el pie superficial, o de
otro material durable.

Seccion (A) . Un bote, en esta Seccion, debe ser un bote salvavidas de
forma “bote ballenero”, apropiadamente construido en madera o metal,
teniendo , por cada 10 pies cubicos de su capacidad, computada segun la
Regla Nro. 2, como minimo 1 pie cubico de un compartimiento, fuerte y
apto para el servicio, estanco al aire, construido en tal modo que el agua
no pueda introducirse en ellos. En el caso de botes de metal, sera
efectuado un agregado a la capacidad cubica de los compartimientos
estancos al aire, de manera de darle igual capacidad de flotacion que la
que poseen los botes de madera.

Seccion (B) . Un bote, en esta Seccion, debera ser salvavidas, de forma
de bote ballenero, apropiadamente construido de madera o metal,
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poseyendo, por dentro y fuera, aparatos de flotacion todos iguales en
eficiencia, a los aparatos de flotacion indicados para el bote de la
Seccion (A). Como minimo, una mitad de los aparatos de flotacion deben
ser agregados sobre el exterior del bote.

Seccion (C) .Un bote, en esta Seccion, debe ser salvavidas,
apropiadamente construido de madera o metal, poseer algunos aparatos
de flotacion agregados al interior y / o el exterior del bote, iguales en
eficiencia a la mitad de los aparatos de flotacion provistos para el bote de
las Secciones (A) o (B) .

Seccion (D) . Un bote, en esta Seccion, sera apropiadamente construido
en madera o metal .

Seccion (E) . Un bote, en esta Seccidn, sera un bote de material, formay
construccion aprobada, y debe ser plegable.

(2) Capacidad Cubica — La capacidad cubica de un bote abierto, y de un
bote de cubierta de la Seccion (D) o de la Seccion (E) debe ser
determinada mediante la multiplicacion del producto del largo, ancho y
profundidad por seis (6) , sujeta, sin embargo, a las siguientes
previsiones :

El largo debe ser medido desde el lado anterior del tajamar hasta el lado
posterior del tajamar sobre el puesto de popa, y el ancho debe ser medido
desde el lado externo del tablado hasta el lado externo de los tablones a
mitad del bote. La profundidad real debe ser medida desde el tope de la
borda hasta el tope del tablado inmediato a la quilla, pero la profundidad
utilizada para el calculo de la capacidad cubica no debe, en ningun caso,
exceder los 3,6 pies, y si la profundidad real es igual a o0 menor a 3,6
pies, la profundidad usada para dicho célculo de la capacidad cubica no
excedera el 45 por ciento del ancho medido en la forma indicada arriba.
Si los remos estan insertos en sus lugares, el fondo del lugar de asiento
del remo seré considerado como la borda a los efectos de la medicion de
la profundidad del bote.

Si apareciera alguna pregunta que requiriera absoluta exactitud, la
capacidad cubica de un bote sera determinada por la Regla de Stirling,
sujeta a las previsiones corrientes en cuanto a la profundidad.
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(3) Numero de Pasajeros por Bote-
(A): Sujeto a las previsiones del los parrafos (b), (c) y (d) de esta
clausula el niamero de personas con el cual un bote abierto de la Seccion
(A) debe ser estimado como para poder ser completado, sera el nimero
de pies cubicos determinado segun la Regla (2) dividido por 10, y el
namero de personas para un bote abierto de la Seccion (B) o de la
Seccion (C), o un bote abierto o de cubierta de la Seccion (D) o la
Seccion (E) , deben ser estimados como para poder ser completados, sera
determinado segun la Regla (2) dividido por 8. El espacio en el bote sera
suficiente para que las personas que lleva se sienten , y para el propio
uso de los remeros.

(B): Un bote abierto de las Secciones (A), (B), (C), (D) o (E), no sera
estimado de ser completado como para llevar el nUmero de personas
determinado en el parrafo (a) de esta clausula, a menos que el bote asi
construido posea un cortante inferior de un minimo de una pulgada por
cada pie de su longitud, y que la mitad de la periferia al medio del
buque, medida por fuera del tablado de la borda es como minimo igual a
nueve partes en diez de la suma de la profundidad interior del bote y a la
mitad de su ancho al medio del mencionado buque, y que el inferior de
la mitad de la periferia medida en la misma manera sobre dos puntos, a
un cuarto de la longitud del bote desde la proa hasta popa
respectivamente, es como minimo igual a ocho partes en diez de la suma
de la profundidad interior y la mitad del maximo ancho a mitad del
buque.

(C): Un bote descripto en las Secciones (D) o (E) no se estimara como
para ser completado para llevar el nimero de personas calculado en el
parrafo (a) de esta clausula , a menos que el tope de la cubierta a mitad
del buque esté a una altura sobre el agua aprobada por el Consejo del
Comercio, cuando el bote sea cargado.

(D): Si el Inspector se halla en duda sobre el nimero de personas que
cualquier bote abierto o de cubierta pudiera ser completado como para
llevar, puede requerir que el bote sea testeado a flote con el presunto
ndmero de personas a bordo.
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(E): Las Reglas Nros. 1, 2y 3, como estan ahora enmendadas, no son
retrospectivas, y son aplicables solamente a los botes construidos con
posterioridad.

Se vera que le he dado prioridad en importancia a la forma de los botes
del bugue més bien que a su numero basado en el principio que unos
pocos botes confiables son de mas grande valor que un amplio nimero
de botes sin diferencia; pero en la primera condicion deseable se pueden
obtener mediante las alteraciones propuestas en nuestras Reglas, como
ser, medidas, etc. , estando mas libres de acercar la cuestion de afiadirlos
al nimero de botes provistos en las tablas existentes.

En cuanto a la cuestion del radio D/B tratada con el Comité Asesor el
afno pasado, y con respecto a la cuestion del aumento del bote y el
incremento de la capacidad cubica discutida con ellos en la misma
ocasion, quizas el Consejo pueda informar al Comité que no se hallan
satisfechos en una leve recomendacion diferente que se pudiese haber
hecho, habida cuenta que el problema sera posteriormente considerado
en el tiempo.

Respecto a la Tabla de -capacidades computada por ellos
particularmente seria de ayuda si el Consejo ponen en consideracion la
Tabla, la cual afiado aqui y envio, mostrando un mas razonable
incremento en la capacidad que la que aparece a lo lejos, en my opinion,
en los otros documentos que hemos tenido ante nosotros. Se vera en esta
declaracion que el n