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1.- La pelicula. Algunas Licencias Artisticas que no se
corresponden con los hechos

La pérdida del Titanic, en Ja madrugada del da 15 de Abril de 1912, su-
puso una de las mayores tragedias maritimas de todos Jos tiempos. Para
entender este desastre, numerosos libros, informes técnicos, peliculas,
documentales, series de television, etc., han sido realizados a lo largo
de los 75 afios transcurridos desde el hundimiento; todos ellos tratan-
do de explicar las razones por las cuales el buque de pasajeros mas gran-
de y mas lujoso de su época, acabé en el fondo del Atlantico Norie en
dos horas y media escasas, arrastrando en su hundimiento a casi 1.500
personas.

El dltimo intento ha sido la pelicula “TITANIC”, producida por la
Twenty Century Fox y dirigida por James Cameron. En el dtimo tri-
mestre de 1997, fue estrenada a nivel mundial y el 23 de Marzo de 1998
gano once Oscars, lo que le hace igualar el récord de “BEN HUR” (1961),
hasta entonces la pelicula mas premiada de toda la historia del cine.

La realizacién del film no ha tenido ningtin tipo de limitaciones, tanto
en coste -mas de 200 millones de délares de Presupuesto-, como en me-
dios técnicos. La pelicula, con més de tres horas de duracién, narra una
historia de amor que culmina con la tragica pérdida del buque. Las cui-
dadisimas secuencias, la recreacion histérica y el derroche de efectos
técnicos y especiales, hacen que el espectador perciba numerosos mo-
mentos de angustia y de terror, que tienen su maxima expresion en las
escenas del naufragio, cuando los pasajeros tratan de escapar, inatil-
mente, del buque que se hunde.

Aunque en numerosas ocasiones, Cameron ha declarado a los me-
dios que su intencién no ha sido realizar una reconstruccion historica
de la tragedia, sino més bien relatar un romance amoroso ambienta-
do en el marco incomparable del buque, la pelicula adolece de algunos
defectos o, mejor dicho, inexactitudes técnicas que, desde el punto de
vista del Ingeniero Naval, parece conveniente aclarar.

El espectador que ha visto la pelicula sale con la sensacién de que el
Titanic se parte en dos, todavia en la su perfidie, y que la popa, jtremendo
momento de emocién y de angustial, se hunde verticalmente. Este es
quizas el mayor error técnico que Mr. Cameron y sus Asesores come-
ten (zono?... ¢no puede ser quizds una Licencia Cinematogréfica?), pues
hoy en dia, una vez que se ha podido llegar hasta los restos del bu-
que, y sin entrar en detalles que se dardn posteriormente en este tra-
bajo, parece claro que el colapso total de la estructura y su consiguiente
fractura se produjo después de que el barco hubiese desaparecido en
la superficie. Esta teorfa ya fue apuntada poco después del hundimiento,
quedando reflejada en el informe forense que realizaron seis Sociedades
Téenicas por encargo del Board of Trade britanico. En este mismo sen-
tido se pronuncian los técnicos constructores John Bedford y Chris
Hacket del astillero Harland & Wolff, asi como diversos testimonios de
supervivientes.

No dejan de ser espectaculares las secuencias en las que, algunas cal-
deras del buque se desprenden de sus polines, debido al trimado que
experimenta el buque en la tltima fase del hundimiento, y siembran el
caos en su desplazamiento a o largo del buque. Aunque de indudable
efecto cinematografico, el relato de Camerdn se aparta aqui también de
la realidad de los hechos. Los cdlculos modernos de inundacion, tal co-
mo se refleja en otra parte de cste trabajo, demuestran que el bugque
nunca superd una inclinacién de mas de 20 grados y, con esa inclina-
cion, era imposible que las calderas pudieran desprenderse de sus
polines. Ast lo demoslré técnicamente el Ingeniero Naval Edward
Wilding de Harland & Wolff, ya en 1915, ante la Comisién de
Investigacion. Lo anterior quedé definitivamente demostrado cuando,
en Agosto de 1996, pudo procederse a la inspeccion visual de los res-
tos, encontrandose todas las calderas de Jas salas de mdquinas N“2 a 6
en su sitio. Sin embargo, en la sala n® 1, y debido al pandeo y poste-
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rior fractura de la estructura del doble fondo, las calderas de esta sala
quedaron libres y se precipitaron hasta el fondo del mar, rompiendo a
su paso las chapas del fondo del buque. Pero, de calderas recorriendo
el buque de popa a proa...., nada.

Es también muy efectista la dramatica descripcion y, a simple vista re-

alista, de las maniobras que, como consecuencia de las érdenes que se
transmiten desde el puente, se realizan en maquinas. Enormes ma-
quinas alternativas y turbinas, perfectamente reproducidas en la peli-
cula, revierten el sentido de la marcha como si se tratara de rdpidos
motores Diesel de dltima generacion. Aunque muy espectacular: ma-
quinistas accionando reguladores a diestro y siniestro, manémetros gi-
rando vertiginosamente, hélices invirtiendo el sentido de la marcha
antes de que se produzca la colisién..., nada mds lejos de la realidad.
S6lo son necesarios algunos conocimientos, no demasiados profundos
por cierto, de las instalaciones de vapor marinas de la época, como pa-
ra comprender que la maniobra es mucho mas complicada y, sobre
todo, mds lenta que la que se narra en la pelicula. En efecto, en primer
lugar, el flujo de vapor que se dirige a las mdquinas y a la turbina (No
hay que olvidar que la hélice central estaba accionada por una turbi-
na de vapor), debe cortarse y, a continuacion, reconducirlo hacia los
condensadores para, por tltimo, iniciar la secuencia con las maqui-
nas ciando. Segun los célculos mds optimistas, no menos de 45 segur-
dos son necesarios para realizar toda la maniobra, pero... la colision se
produjo 30 segundos después de que se avistara eliceberg por lo que,
cuando éste se alejaba por la popa, la maniobra, con toda seguridad, no
habia concluido.

"TITANIC" es, sin duda, una excelente pelicula y una apasionada his-
toria de amor pero cae, en algunos momentos, en las mayores incon-
gruencias. La escena de amor en la bodega de carga, dentro del
automavil Renault, esfd muy conseguida, siempre que nos explique el
Sr. Cameron c6mo pudo acceder la pareja a ese compartimento desde
una cdmara de calderas, cuando ambos espacios estan separados por
un mamparo estanco. La romantica escena de los dos enamorados, ex-
tendiendo sus brazos, justo en la proa del buque, estd en la linea mas
pura de las licencias artisticas de Hollywood, pero no es muy verosi-
mil que a la pareja le fuera permitido llegar hasta el extremo del casti-
llo de proa por simples razones de seguridad.
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Aunque el derroche de medios téenicos es impresionante, algunas ima-
genes virtuales obtenidas por ordenador no se corresponden, ni con
mucho, con la realidad. Es cierto que el mar estaba en calma durante la
travesia, también lo es que el cuerpo de proa del buque, a la vista de las
formas, era muy fino y el angulo de entrada en la flotacién pequerio;
perolaamplitud de la ola que levanta la proa con el bugue navegando
a 21 nudos o, mejor dicho, el software de imagen que reproduce aque-
lla, no puede presentarse en ninguin buque real, por mucho que sc em-
pefien Jos Asesores Técnicos de la pelicula.

Hay detalles, sin embargo que, sorprendentemente, son de una
veracidad extraordinaria. Valga como ejemplo el siguiente: es de su-
poner que, cuando el Primer Oficial Murdoch, para evitar la coli-
sién, ordena : "j todo a estribor " y, a continuacion, la proa del barco
cae a babor; cualquiera del oficio, y yo entre ellos, ha tenido que dar
un salto en la butaca del cine al ver la escena. Sin ganas de com-
plicarse la vida, uno lo achaca, en principio, a un fallo de doblaje pe-
ro, después, movido por la curiosidad y tras investigar un poco, se
llegan a conclusiones realmente curiosas. En la version original de
la pelicula, lo que dice realmente Murdoch es : "' hard starboard
your helm !", que traducido literalmente significa: "j toda la cafia a
estribor I". Sabido es que los ingleses, tan tradicionalistas ellos, da-
ban las 6rdenes al timonel en sentido contrario al de la caida de la
proa, como queda reflejacdo en la Figura n” 1. Esta costumbre desa-
pareci6 con el Convenio de Seguridad de la Vida Humana en la Mar,
celebrado en Londres el afio 1929, en el que su Articulo 41 precep-
tda, que las érdenes de babor y estribor deben ser iguales a la de la
caida de la proa. '

2.-El barco. ;Era el Titanic un segundoén?

La idea de construir una serie de barcos gemelos que fueran competi-
tivos en el mercado transatlantico, vulgarmente conocido como "la
Carrera del Atlantico", parti6 de la Compaiifa WHITE STAR en 1907,
con objeto de ganarles la partida a los barcos de las Compafiias rivales,
principalmente la CUNARD, también britanica, v la alemana NORTH
GERMAN LLOYD STEAMSHIP COMPANY. Fueron planeados un
total de tres barcos: el Olimpic, el Titanic y el Gigantic (este Gltimo re-
bautizado Britunnic, después del hundimiento del segundo). Los pro-
yectos de los buques ocuparon, trabajando a marchas forzadas, mas de
un afio de Oficina Técnica. La White Star decidio sacrificar la "Cinta
Azul”, trofeo instaurado para el buque mas répido que fuera capaz
de atravesar el Atlantico en menos tiempo, en beneficio de la seguri-
dad y del lujo de sus buques.

La quilla del primer buque de la serie, el Olimpic, fue puestael T de
Fnero de 1909. Tres meses despugs, el 31 de Marzo del mismo ano, se
hizo lo mismo para el Titanic. El Astillero Constructor fue Harland &
Wolff, de Belfast (Irlanda del Norte), que para hacerse cargo del pedi-
do dela White tuvo que ampliar y modernizar considerablemente sus
instalaciones v equipos originales. Las construcciones de los dos pri-
meros buques de la serie fueron casi en paralelo; no obstante, el Olimpic
fue entregado a la Compaiiia en Junio de 1911, casi un ano antes que el
Titanic, que lo fue el 2 de Abril de 1912.

Ala vista de o anterior, es evidente que ¢l Titanic no fue el mayor bu-
que jamas construido ni el mas lujoso, puesto que su hermano geme-
lo, el Olimpic, ya llevaba navegando casi un ano. ; Por qué entonces la
aureola v la fama del Titanic?. Solo existe una explicacion razonable:
la fama del segundo fue adquirida despues de que se hundié en su via-
je inaugural, generando 1.500 victimas. Sin embargo, el Olimpic, ver-
dadero precursor v hermano mayor de la serie, ha pasado porla Historia
Maritima sin pena ni gloria, debido a que su destino final, en 1935,
fue el normal de cast todo buque que se precie: el desguace Fn honor
a la verdad, hav que decir que, a la vista del comportamiento y de las
prestaciones del primer buque despues de entrar en servicio, al Titanic
le fueron incorporadas algunas mejoras, como por ejemplo eliminar
tna cubierta de paseo para aumentar el nimero de Suites de Prumera
e incorporar un Salén de Recepeion y ofro Restaurante; todo ello su-
puso un aumento de Peso en Rosca de alrededor de 1.000 toneladas.
Teniendo en cuenta lo anterior, puede decirse que técnicamente es cler-
ta la primera aseveracion que se hace en el pdrrafo pero, a pesar de to-
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do, no es menos cierto que la fama adquirida la provocd su tragedia.
A pesar de todo, justo es reconocer que la serie Olimpic, no Titanic, ha-
bia sido concebida con las técnicas mas modernas de principio de si-
glo. Los Ingenieros Navales crefan, por aquel entonces, que el progreso
de la ciencia permitiria eliminar los riesgos. Nunca la creencia en la téc-
nica, la ciencia y el progreso habia sido tan fuerte y en este marco se
concibieron los barcos de la serie.

Centrandonos en el barco de nuestra historia, el Titanic tenfa 16 com-
partimentos estancos, tres millones de remaches de tres centimetros
de grosor (mas adelante se insiste en la calidad de esos remaches), pe-
saba en rosca 42.000 toneladas, media 300 metros de eslora, 30 metros
de alto desde la quilla al puente y otros 30 desde el puente al vértice
del mastil. Era el mds lujoso del mundo -su pasaje de Primera costa-
ba mas de siete millones de pesetas de las de hoy-; tenia piscina cu-
bierta (la primera que se instal6 a bordo de un buque), gimnasio,
squash, bafios turcos, jardin... También era la mayor estructura de ace-
ro jamés fabricada por el hombre. Tal vez contribuyera esta (iltima cir-
cunstancia al nombre con que fue bautizado, muestra de la que parecia
legitima satisfaccién de sus constructores, que si bien no quisieron es-
calar el cielo, a fuer de titanes, si pretendieron construir una embar-
cacion a bordo de la cual no hubiera que contar con el peligro de irse

apique.

No s6lo el Titanic tuvo mala suerte en su corta vida en servicio, también
los otros dos buques de la serie atravesaron circunstancias dificiles y
accidentes que hacen pensar en un halo de fatalidad que rodeé a los
tres barcos.

El Olimpic, tres meses después de su entrada en servicio colisioné con
el crucero britanico HMS Hawke en el Solent, saliendo de Southampton.
Tras el impacto, se produjo una brecha en el casco, por encima de la
linea de flotacién, de mas de 80 pies en el costado de estribor. Las tra-
cas del forro, en la zona del impacto, mostraban pequenias deforma-
ciones plasticas pero muchas de ellas presentaban extrafias y poco
habituales roturas que hacian presumir un tipo de frachura fragil. Estas
caracteristicas del acero empleado en la construccion del buque se re-
pitieron en los otros dos barcos de la seric y, como més adelante se de-
mostrara, eran motivadas por el alto contenido de azufre de la
fundicion. En Enero de-1918, un torpedo lanzado por un submarino
aleman choco contra el casco del Olimpic, sin llegar a explotar. Una
vez varado el buque en dique para reconocer la averfa, también pu-
do apreciarse en el agujero que provoco el impacto del torpedo, las
mismas sefiales de rotura fragil que en la colisién con el crucero, sie-
te anos antes.

El Britannic, tercer buque de la serie, fue acabado de construir con to-
das las mejoras en cuanto a subdivision que se recomendaron a raiz del
hundimiento del Titanic. Nunca llegé a entrar en servicio como barco
de pasajeros pues, a raiz del estallido de la Primera Guerra Mundial,
fue requisado por el Ministerio de la Guerra britanico y transformado
en buque hospital. Tras varios viajes por el Mediterrdneo Oriental, re-
patriando soldados heridos en la campana de Gallipoli, el 21 de
Noviembre de 1916 choco con una mina lanzada pocas horas antes por
un submarino aleman. La mina exploto casi exactamente en la misma
zona del casco donde su gemelo el Titanic recibié el impacto del iceberg
en 1912. La extension de la via de agua y los dafios recibidos fueron
practicamente los mismos que los del Titanic y la inundacién y poste-
rior hundimiento del Britannic fue fiel reflejo de la del primero.
¢Casualidad o existencia de un vicio oculto en el material y en la cons-
truccion de los tres barcos?.

3.- Los Protagonistas. Sus actuaciones en la realidad

Dejando aparte a los simpdticos protagonistas de ficcion, el joven pin-
tor que regresa a su patria con intencion de forjarse un futuro y la se-
florita de clase bien, venida a menos, a la que su interesada madre forzard
a casarse con el rico ejecutivo americano, los verdaderos protagonistas
de la historia son, sin duda, la tripulacion, los constructores, los arma-
dores del barco y los pasajeros. [In estos cuatro tiltimos grupos debe
centrarse el analisis de las actuaciones en los sucesos que rodean la tra-
gedia del hundimiento.
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3.1.- La Tripulacl6n

-Capitan, Edward J. Smith. Kra el Comodoro de 1a White Star, es decir
el Capitan mds antiguo y de més categoria de la Compania; los Directivos
de ésta habfan depositado la méxima fe en su pericia y en su profesio-
nalismo. Bn sus cuarenta afios de marino en activo, jamds tuvo el mas
minimo percance y nunca se vio involucrado en ninguin tipo de acci-
dente. Posefa la distincién més prestigiosa que, en aquellos tiempos,
podia otorgarse a un marino, pues habia conseguido la certificacién de
Extra Master Mariner's ( Super Maestro de Marinos).

El Capitan Smith habia mandado con anterioridad el Olympic, primer
buque de la serie y gemelo del Titanic. A primeros de abril de 1912, de-
sembarct del primero para tomar el mando del segundo y realizar per-
sonalmente sus pruebas de mar. Su intencién era jubilarse una vez
hubiese llevado a buen puerto al Titanic en su viaje naugural.

Quizas pudiera achacdrsele al Capitdn Smith un exceso de confianza
motivado, probablemente, por su dilatada experiencia y aunque la
estacion del afio era la mds propicia para encontrar témpanos a la de-
riva, y Smith tomé la precaucién de ordenar que se tomara la tempe-
ratura del agua cada dos horas, la Comisién Investigadora estimd que,
dada la alta velocidad del buque -21 nudos-, la distancia recorrida en-
tre dos mediciones 42 millas- era excesiva, dadas las circunstancias ch-
matologicas y que, por lo tanto, el comportamiento del Capitan, en ese
aspecto, pecd de imprudente,

De los testimonios que se reflejan en las diversas investigaciones abier-
tas a raiz del hundimiento, no se puede asegurar, al contrario de lo que
se desprende en la pelicula de Cameron, que el Capitan Smith adop-
tara una actitud pusildnime, una vez convencido de la pérdida irre-
mediable del buque. Parece ser que dirigi serena y profesionalmente
los trabajos de evacuacion y de lucha contra la inundacién y, enningun
momento, se dejé llevar por el panico ni por el desanimo..

No son coincidentes las versiones de su muerte. Algunas aseguran que
se suicidd, necesitando para ello dos intentos; en el primero le fue arre-
batada el arma cuando se disponia a dispararla en la biblioteca, en el
segundo, ya en cubierta, consiguié su proposito mediante un tiro en la
boca. Otros testigos declaran que lo vieron dirigirse al puente para hun-
dirse con su barco, tal como se relata en la pelicula de Cameron. Por til-
timo, existe la declaracion de un tesligo que asegura haberlo visto nadar
con un nifio en los brazos hasta llegar a uno de los botes volcados y de-
positarlo encima para, a continuacion, desaparecer bajo las aguas.

- Jefe de Maquinas, Henry E Wilde. Ejecuto con presteza las drdenes
que le enviaron desde el puente para evitar la colisién, aunque fue int-
til. Permaneci6 durante todo el tiempo con sus hombres atendiendo y
alimentando la caldera n” 1 que suministraba vapor a las dinamos, con-
siguiendo asi mantener la iluminacion y el servicio de bombas de achi-
que hasta el dltimo momento. La proeza le costd la vida, junto con la
de todos sus hombres, ya que ni uno solo de los 35 maquinistas y elec-
tricistas a cargo vivieron para contarlo.

- Primer Oficial, William M. Murdoch. Estaba de guardia en el puen-
te cuando se dio la voz de alarma al avistar los vigias el iceberg. No ac-
tud muy correctamente en cuanto a las Grdenes que impartio para evitar
la colision, aunque ésta en cualquier caso, como se demuestra mds ade-
lante, era inevitable. No fue "el malo de la pelicula”, tal como preten-
de Cameron en su relato. Se encargé de dirigir los trabajos de embarque
y arriado de botes, permitiendo embarcar algunos hombres cuando, en
las proximidades de los botes, no quedaban mugjeres y nifios. Se hun-
di6 con el buque, aunque no estd comprobado que se suicidara. A es-
te respecto, parece ser que el Ayuntamiento de la ciudad escocesa de la
que era originario Murdoch ha entablado a la Productora una deman-
da en defensa de su honor.

- Segundo Oficial, Charles H. Lightoller. Fue el oficial de mayor gra-
duacion que sobrevivid a la tragedia. Se encargd de dirigir el embarque
en los botes de la banda de estribor. Reprimié duramente los casos de
panico que se produjeron, llegando a emplear su arma reglamenta ria
con la que mato a tres hombres que pretendian abordar los botes, sin
respetar la Ley del Mar de "Las Mujeres v los Nifios primero'. Fue 50
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metido ajuicio por estos hechos, aunque pudo demostrar que siempre
actu6 en cumplimiento de su deber, siendo por ello absuelto. Junto con
el resto de los oficiales, fue también acusado de negligencia y, durante
el tiempo que durd la investigacién, suspendido de empleo y sueldo
por la Compania; al final resulté totalmente exonerado.

Cuando la Comision Investigadora le pregunta cual fue, desde su pun-
to de vista, el principal responsable de la tragedia, contesta: "La Luna,
que no aparecid'.

- Quinto Oficial, Harold G. Lowe. Después del naufragio y mandan-
do un bote salvavidas, fue el unico que regresé al lugar de los hechos,
consiguiendo salvar cinco nédufragos que todavia estaban vivos.

- Primer Radio-Telegrafista, John Phillips. Recibi6, a lo largo del
dfa, los numerosos mensajes de los buques préximos que habfan
encontrado hiclo en su ruta. La remision al puente de los mensajes
no fue ni rdpida ni eficaz, porque tanto él, como su ayudante, se en-
contraron desbordados por la gran cantidad de mensajes familia-
res y de negocios que continuamente les ordenaban enviar los
pasajeros.

Permanecié en su puesto hasta el tltimo momento, transmitiendo men-
sajes de auxilio con tal serenidad y sangre fria que llamé la atencién de
los buques y de las estaciones a la escucha por Jo normal y ritmico de
la pulsacién. Muri6 de frio en uno de los botes salvavidas.

- Contramaestre, Robert Hitchens. Estaba a cargo de la rueda del ti-
mén cuando sobrevino la colision. Después fue el encargado de lanzar
los cohetes de awxdlio. Sobrevivié al hundimiento.

- Serviola, Frederick-Fleet. Fue el primer vigia que, desde la cofa del
palo de proa, avisto el iceberg,. Sobrevivid al hundimiento.

3.2.- Los Armadores

En una noche de verano del afio 1907, Bruce Ismay, Presidente de la
Compafifa Naviera White Star, junto con su esposa Florence, asistio a
una cena en Downshire House, imponente mansion situada en el ba-
rrio londinense de Belgravia y cuyo propietario era Lord James Pirrie,
socio principal de la firma Harland and Wolff de Belfast, constructo-
ra exclusiva de los buques de la White Star. En aquella Cena, Ismay y
Pirrie concibieron el ambicioso plan de construir una serie de tres bu-
ques, el segundo era el Titanic, que serian los mas lujosos y de mayor
tonelaje jaméds construidos.

Como ya hizo con el Olimpic, primer buque de la serie, [smay embarco
en el Titanic para realizar el viaje inaugural y logré sobrevivir al nau-
fragio. Aunque no formaba parte de la tripulacion, su condicién de
propietario del buque le hizo jugar un papel significativo en el de-
sastre. Bfectivamente, segtin diversos testimonios prestados a la
Comision Investigadora, el afén de Ismay por acortar el tiempo de la
fravesia, hizo que en diversas ocasiones presionara al Capitan Smith
para que aumentara, hasta el méximo posible, la velocidad del bu-
que; por otra parte, exigit a aquél que navegara por la ruta mas cor-
ta, aunque fuera la mas peligrosa. Muchos son los convencidos de que
siIsmay no se hubiera encontrado a bordo, el Capitdn Smith hubiera
tomado las precauciones adecuadas para enfrentarse al peligro del
hielo.

Ismay abandoné el barco en el bote plegable C y fue extensamente
criticado por ello, ya que la opinion general era de que debia haberse
hundido con el buque. Los testimoruos sobre su actuacion durante el
naufragio no son coincidentes Algunos declararon que, hasta el Glt-
Mo momento, estuvo ayudando activamente en la evacuacion y que
s6lo se embareé cuando no quedaba ningtin pasajero en las proximi-
dades del bote. Otros, sin embargo, aseguran que se introdujo a em-
pujones en el bote saltindose ol turno correspondiente.

Arenglén seguido del hundimiento del Titanic, Ismay dimitié de su
cargo, aunque permanecio como alto ejecutivo de la Compaiifa hasta
1916. Murio a los 74 aios de edad en Octubre de 1937.
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3.3.- Los Constructores

- William J. Pirrie. Vizconde de Pirrie. Presidente y Socio Principal de
Harland & Wolff, el Astillero radicado en Belfast (Irlanda del Norte)
donde se construyeron todos los buques de la Compafiia White Star.
Empez0 su carrera profesional como aprendiz en el Astillero en 1862 y
fue ascendiendo hasta que, a la edad de 27 afios, fue hecho socio de la
Compaiifa logrando, al poco tiempo, el control total de aquella. Presto
grandes servicios a la Corona en el campo de la Construccién Naval bri-
tanica y fue el auténtico iniciador de la construccion de buques en serie,
representando buena prueba de ello la serie Olimpic de la White Star.

Tenfa previsto realizar el viaje inaugural del Titanic pero, ala postre, no
pudo embarcarse porque le sobrevino una ligera enfermedad. Le sus-
tituy®, en el tiltimo momento, Thomas Andrews, Director General de
la Compafiia.

- Thomas Andrews. Director general de Harland & Wolff. e Ingeniero
Principal responsable de la serie Olimpic. Era sobrino de Pirrie y, co-
mo éste, empezd de aprendiz en el Astillero. En 1905, una vez finali-
zados sus estudios de Ingeniero Naval, fue nombrado responsable del
Departamento Técnico del Astillero y, dos anos después, Director
General.

Se embarcé para efectuar el viaje inaugural del Titanic, junto con un pe-
quefio equipo de pruebas del Astillero. No era un viaje de placer, su mi-
sion consistia en chequear el buen comportamiento del buque y sugerir
mejoras para el tercer buque en construccion -el Britannic- de la serie.
Nada mas producirse la colisién, reconocié el buque exhaustivamente
para poder determinar la extension y la gravedad de las averias pro-
ducidas. Una vez recabada la informacion, un simple vistazo al calcu-
lo de Esloras Inundables, le hace afirmar que el buque se hundiria en
menos de una hora y media y recomienda al Capitan Smith que co-
mience inmediatamente las labores de evacuacién. Se equivocd, el
buque tardé en hundirse dos horas y cuarenta minutos.

Participé activamente en los trabajos de embarque y arriado de botes
v se hundio con el buque.

3.4.- Los Pasajeros

Una de las preguntas que todavia no ha podido ser contestada exac-
tamente, y hay pocas probabilidades de que alguna vez pueda ha-
cerse, es la de: ";Cudntas personas se encontraban a bordo del Titanic
la noche del naufragio?”. Dependiendo de las fuentes consultadas,
el niimero varfa ligeramente de unas a otras, ya que las escalas in-
termedias que el buque efectud antes de poner definitivamente proa
a Nueva York, con sus correspondientes trasiegos de pasajeros, difi-
cultan extraordinariamente esta operacion. En efecto, después de
la salida de Southampton el 10 de Abril, y antes del cruce definitivo
y fatal del Atldntico Norte, el buque recalo en Cherburgo (Francia) y
Queenstown (Irlanda); en ambos puertos, sobre todo en el dltimo,
embarcaron numerosos emigrantes que ocuparon parte de la terce-
ra clase.

Esta claro que la Lista Oficial de Pasajeros contiene numerosas ine-
xactitudes, omisiones e, incluso, errores de impresién. En las diferen-
tes fuentes se incluyen nombres de pasajeros que jamés pisaron el barco
y, sin embargo, se omiten otros que se ha comprobado posteriormen-
te que se encontraban a bordo. En cualquier caso, las diferentes cifras
no varfan en mas de 30 personas y, ante la magnitud del desastre, no
supone un hecho demasiado relevante.

Puede ser més significativo, a la vista de la inquietud que despierta
en el espectador las tremendas secuencias de la pelicula de Cameron y
las sospechas de discriminacion en el salvamento, el namero total de
sobrevivientes y, sobre todo, su procedencia. El informe correspondiente
ala Investigacion realizada por el Board of Trade Britdnico, incluye unas
cifras bastante razonables relativas al ndmero total de personas em-
batcadas, 2.201 entre pasajeros y tripulacion. Las cifras absolutas y re-
lativas de los supervivientes, agrupadas por Clases y tomadas de la
misma fuente, hablan por st solas en cuanto a esta espinosa cuestion:
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No parece probable que se impidicra el acceso a los botes de log pasa-
jeros de la clase m4s baja pero, si se tienen en cuenta Jas caracteristicas
de la sociedad inglesa de principio de siglo -clasista y jerarquizada-, de
la cual el Titanic era fiel reflejo, es cvidente, a la vista del cuadro de su-
pervivientes, que se establecio un orden de acceso a la cubierta de bo-
tes que tuvo consecuencias fatales (idemasiado tarde!) para la mayoria
de los pasajeros de 3" Clase. Por otra parte, algo de verdad se muestra
en la pelicula de Cameron porque, efectivamente, el acceso desde Tercera
Clase a la Cubierta de Botes no era posible en circunstancias norma-
les de navegacion, ya que existian verjas de hierro que impedian el pa-
0.

[%}

Algumos de los pasajeros que perecieron en el desastre eran distingui-
dos personajes de la ¢épaca. El Coronel Astor pereci6 aplastado por una
de las chimeneas que se derrumbog, después de ceder su sitio en el bo-
te salvavidas a una mujer y a su nifio. Tampoco consiguieron sobrevi-
vir el dramamrgo americano Millet, el publicista Guillermo Stead, el
bibliéfilo y millonario Millet ¥ entre otras personalidades, el matrimo-
nio espafiol Pefiasco que estaba d isfrutando de su Luna de Miel. La ma-
yoria de los pasajeros eran britdnicos, sobre todo los de Primera y
Segunda Clase y, haciendo gala de sumejor flema, se ahogaron casi to-
dos civilizada y ordenadamente.

Debe senalarse también el comportamiento heroico de algunos pasa-
jeros destacando, sobre todos, el de la Sefiora M olly Brown, muy cele-
brada en la pelicula, que tom6 el mando efectivo de uno de los botes
ocupado exclusivamente por mujeres, organizandolas y animandolas
durante las terribles horas que precedieron a la llegada de los primeros
buques de rescate.

4.-El Salvamento. Polémica sobre los medios de salva-
mento y su utilizacién

ElTitanic llevaba a bordo un total de 20 botes salvavidas; 14 de ellos es-
taban construidos completamente en madera y tenian 30 pies de eslo-
fay una capacidad de 65 personas cada uno, 2 mds eran embarcaciones
de rescate, también de madera, con una capacidad de 40 personas ca-
da uno y los 4 restantes eran botes plegables tipo Engelhart -con el fon-
do de madera y los costados de lona- con capacidad para 47 personas.
Elbarco también llevaba 3.560 chalecos y 48 aros salvavidas.

En definitiva, la capacidad total de ios medios de salvamento existen-
tes a bordo era de 1.178 personas. Obviamente no eran suficientes pa-
ra embarcar las 2.201 personas que se encontraban a bordo en el
momento de la tragedia. Af()rt‘tmadament'e, el Titanic, en su primer v
unico viaje, no llevaba el pasaje al completo de su capacidad (3.547 per-
sonas entre pasaje y tripulacion), sino s6lo un 65% de ésta. Si el barco
hubiese naufragado al completo de tripulacién v pasaje, las dimen-
siones de la catdstrofe en cuanto a pérdida de vidas humanas hubieran
sido mucho mayores. F] que el barco hiciera la travesia medio vacio es,
quizas, el tnico aspecto positivo de la tragedia.

Ala vista de lo anterior, las preguntas que uno se hace son: ;Por qué
fan pocos botes salvavidas?. ; Bl barco cumplia los Reglamentos vigentes
en cuanto a medios de salvamento?. Aungue suene a increible, ol Titanic
sobrepasaba significativamente los medios exigidos por el Board of
Trade para buques de similares caracteristicas. Etectivamente, el
Reglamento vigente v ratificaco en 1894 del Ministerio de Comercio
inglés -el citado Board of Tra de-, obligaba a los bu ques de mas de 10.000
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Toneladas de Registro Bruto (v el Titanic las sobrepasaba por mucho)

llevar a bordo un minimo de 16 botes salvavidas de 5.50() pies ctibice
de capacidad cada uno. Dicho en otras palabras: las leyes britanjcag d
la época sélo exigian medios de salvamento para 962 personas a un by
que que, al completo de pasajeros vy tripulacién, podia transportar.
i3.511 personas!. Y encima agradecidos porque la Compafifa, en un alay
de de generosidad y de previsién, habia d ispuesto medios de saly,
mento para 200 personas mas que las minimas exigidas,

En descargo delos constructores del buque, el Titanic fue disefiado pa-
ra que pudiera albergar hasta 48 botes salvavidas, 24 a cada banda, pe-
10, a pesar de las insistentes recomendaciones de] Astillero, la White
Star hizo caso omiso de aquellas -"el Cliente siempre tiene razén'- y de-
¢idi6 reducir los botes al minimo para que el pasaje de Primera Clage

pudiera disponer de una amplia cubierta de paseo que, en definitiva,

Esta postura, a simple vista irresponsable, era compartida por todas Jas
Companias que se dedicaban al tr4 fico de pasajeros en la Carrera del
Atlantico. Posiblemente, en 1912, ninguin trasatlantico hubier podido
evacuar por sus propios medios la totalidad del personal embarcado,
Yya que se crefa que el fin primario de los botes era trasbordar a dicho
personal, en caso de necesidad, hasta log buques que acudieran en
auxilio del siniestrado, tarea relativamente sencilla ¥y sin mucho riesgo,
teniendo en cuenta la derrota fan frecuentada y el convencim iento de
que era imposible de que algo pudiera hundir repentinamente buques
tan grandes y tan seguros. Los hechos, con su terquedad, demostraron
sobradamente el enorme error de apreciacion cometido y, como se ex-
plica més adelante, obligaron a las Autoridades Maritimas a remediar.
casi inmediatamente, esta penosa situacion.

A pesar de todo, llama poderosamente la atencion el hecho de que s6-
lo se salvaran 711 personas cuand 0, aunque escasos, habia medios pa-
ra evacuar, por lo menos, 450 personas mas. ;Qué pass? ;Por qué
muchos botes fueron arriados sin estar af completo de su capacidad?.
Todo tiene su explicacién y desde el punto de vista del que esto escri-
be, las principales razones fueron las siguientes:

* La tripulacion no estaba entrenada en las tareas de evacuacién y,a
pesar de la experiencia de los Oficiales encargados, hubo una des-
coordinacién evidente de aquellas.

Las pruebas de carga de los botes salva vidas y de los pescantes fue-
ron realizadas correctamente antes de J entrega del buque pero,
sorprendentemente en gente tan avezada, los Oficiales encargados
de la evacuacién desconfiaron de la resistencia de los pescantes y
No se atrevieron a arriarlos con el maximo del personal certifica-
do.

Aunque parezca chocante, Ia observacion estricta de la sagrada Ley
del mar de: "las mujeres y los nifios primero”, también contribu-
y6a que muchos botes fueran arriados medio vacios. Efectivamente,
algunos de los oficiales encargados de la evacuacion sélo permi-
tieron el embarque de Jas mujeres y los nifos presentes impidien-
do, en algtin caso violentamente, el de los hombres que esperaban
suturno. Como el tiempo pasaba, no se presentaban mas mujeres
Ni nifios (muchos estaban todavia atra pados en los espacios de
Tercera Clase) ylasituacién se estaba volviendo critica, pues ... die-
ron orden de arriar con el personal que ya se encontraba a bordo.
Asi, los botes n° 3,5y 6, todos ellos con capacidad para 65 perso-
nas, fueron arriados con 32,41 v 28 personas a bordo; clama al cie-
lo que el bote n° 1, con capacidad para 40 personas, fuera arriado
con.... ;121

Elexceso de confianza fue, también, otro factor determinan te on es-
e aspecto, pues muchos pasajeros se negaton a embarcar en los bo-
tes prefiriendo permanecer en ef buque porque se consideraban més
seguros en €l que en unos pequefios esquifes dejados a [a ventura
y amerced del Atldntico. Cuando quisicron embarcar, ya fuce de-
masiado tarde.
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Todavia hay més puntos oscuros. Cuando el barco desaparece bajo
las aguas, permanecen a flote, gracias a los chalecos salvavidas, cen-
tenares de ndufragos que, aunque todavia estan vivos, tienen los
(minutos contados (no mds de 15) debido a la frialdad del agua (alre-
dedor de 2 grados centigrados bajo cero) que los rodea. Los botes sal-
vavidas se apresuran a regresar al lugar del hundimiento, pero s6lo
uno consigue rescatar 5 naufragos con vida. ¢ Por qué tardaron tanto?
o, mejor dicho, ¢Por qué se alejaron tanto del lugar del naufragio?.
Aqui también interviene, segtin algunos testimonios, la mala suerte
que, desde el principio de la singladura persigui6 al Titanic. Al salir
de Southampton rapidamente, demasiado rapidamente, y pasar fren-
te al muelle 38, el trasatlantico New York, que estaba abarloado al
Oceanic, este Gltimo también de la White Star, fue arrastrado por el
efecto combinado de la iteraccion del casco del Titanic y 1a succién de
sus enormes hélices. Tras romper las amarras de popa, el New York se
aproximé peligrosamente al costado del Titanic y s6lo la decidida ac-
tuacion de los remolcadores impidi6 una colision. Este incidente per-
maneci6 grabado en la mente de los supervivientes embarcados en
los botes que, temerosos de que la ecnorme mole del barco les arras-
trara hasta las profundidades del océano, se alejaron del punto del
hundimiento mucho més que lo que aconsejaba el sentido comun y
la razén. Cuando volvieron a recoger naufragos, solo encontraron ca-
ddveres congelados que, en nimero de 300, fueron recuperados por
el Carpathia ala mafana siguiente.

5.- Ficciones y Coincidencias

El novelista Morgan Robertson escribi6 un libro, “Futilidad”, en el que
relata la historia de un transatlédntico, el mayor y mas grandioso cons-
truido jamds, que en su viaje inaugural Suthampton-New York, choca
con un iceberg y se huitde con una considerable pérdida de vidas hu-
manas. El buque se lamaba Titdr. El lector supondrd que esta obra es
una de muchas reconstrucciones que se hicieron sobre la tragedia que
nos ocupa. Eso parece, pero... el libro fue escrito en 1899, trece afos an-
tes de que se hundiera el verdadero Titan it

el
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Las extrafias coincidencias no terminan aqui. El famoso periodista W.T.
Stead publico, en 1892, un cuento que resultd ser una premonicién
del desastre del Titanic. Stead, que era espiritista, se embarcd en el Titanic
y no sobrevivié al hundimiento.

14 de Abril de 1935, un pequefio carguero atraviesa el Atlantico Norte,
rumbo a Canadd. El Oficial de Guardia en el puente, un joven matino
llamado William Reeves, trata de distinguir cualquier signo de peli-
gro. El mar estd en calma y no hay luna y Reeves rememora la trage-
dia del Titanic, ocurrida 23 afios antes. Poco antes de terminar su guardia,
exactamente a las 23.50, siente una sobrecogedora sensacién de angus-
tia y grita la alarma, ordenando dar marcha atrds a las maquinas. Elbar-
co se agita y se detiene... justamente a pocos metros de un enorme iceberg
que se eleva en la oscuridad de la noche. ;El nombre del pequefio bar-
€0 que estuvo a punto de compartir el destino del Tifanic?: EI TITANTAN.

6.- Bibliografia

-"Convenio Internacional de la Vida Humana en la Mar". 1960.
Subsecretarfa de la Marina Mercante.

-"El Titan gafado". L. Jar Torre. Revista General de Marina. Mayo 1998.
- "Enciclopedia del mar". Ed. Carroggio.
- "Review of the Movie TITANIC". WH. Garzke. SNAME /INTERNET

-"Some Ship Disasters and their causes” K.C. Barnaby O.B.E. Hutchinson
& Co Ltd. Londres 1968.

- "' The Titanic and Lusitania: A Final Forensic Analysis” D.K. Brown
y otros. Marine Technology. Vol. 33, N 4. Oct. 1996

-"Titanic: An Anatomy of a Disaster” . Discovery Channel's
Documentary Television.

ga1 105



