HISTORIA
DEL TRANSATLANTICO “BREMEN"

Su paso por Chile

omo se vera mas adelante, el gran tran-
C@ satlantico aleman Bremen fue disenado

y construido exclusivamente para aten-
der la ruta del Atlantico norte, entre Alemaniay
Nueva York; sin embargo, entre febrero y mar-
zo de 1939 hizo un tour especial de circunnave-
gacion de Sudamérica. El viaje en si mismo,
desde el punto de vista econémico, fue un fra-
caso. En efecto, teniendo una capacidad de
transporte de 2.147 pasajeros, en esta oportuni-
dad llevé apenas unos 500 turistas; la razon de
ello debe encontrarse en el gran desprestigio
internacional que sufria el régimen nazique ala
sazon gobernaba a Alemania.

Este viaje del Bremen, de 14 mil millas y 40
dias de duracion, seinicio en Nueva York, desde
donde zarpo el 11 de febrero de 1939, haciendo
rumbo al canal de Panama, recalando breve-
mente en los puertos de Colén y Balboa. Al
cruzar el canal, el Bremen ganaba para si la
marca historica de ser el buque mercante de
mayor tamano que jamas lo hubiera cruzado.
Desde Balboa hizo rumbo directo a Callao, don-
detras breve estadia zarpé rumbo a Valparaiso.

El 22 de febrero de 1939, a las 6:45 horas,
en medio de gran expectacion popular, fondea-
baen Valparaiso, fuera del puerto artificial, en el
lugar que ocupaba usualmente el acorazado
Almirante Latorre, ya que sus grandes dimen-
siones: 286 metros de esloray 31 de manga, no
le permitian atracar a los malecones. La nave
venia al mando del Capitan Adolfo Ahrens, Co-
modoro del Norddeustche Lloyd. El buque lucia
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su empavesado completo, mientras en la cu-
bierta superior su banda ejecutaba musica mar-
cial.

En pocas ocasiones lallegada de un buque
habia despertado en Valparaiso tanto interés
como en esta ocasion. Centenares de personas
formaban largas filas, desde temprano, espe-
rando la oportunidad de embarcarse en alguna
lancha colectiva paravisitarel Bremen. La bahia
ofrecia un pintoresco aspecto con lainnumera-
ble cantidad de botes y lanchas conduciendo
visitantes para la hermosa nave alemana. To-
dos los visitantes eran cortésmente recibidos a
bordo y desde su llegada podian recorrer las
distintas secciones del buque.

Por otra parte, numerosos turistas pasea-
ban por las cubiertas esperando la oportunidad
de desembarcar; en tierra, a su vez, los turistas
fueron muy bien atendidos en todas partes, par-
tiendo un numeroso grupo de ellos en un tren
especial para visitar Santiago.

Al dia siguiente, en las Ultimas horas de la
tarde, el transatlantico zarpaba desde Valparai-
so haciendo rumbo directo a Puerto Montt,
puerto en el cual recald el dia 25 por unas pocas
horas, para luego seguir rumbo al estrecho de
Magallanes. En Puerto Montt, un grupo de pa-
sajeros abandond la nave para efectuar latrave-
sia a Argentina por la bella region de los lagos
chilenos.

El 28 de febrero de 1939, poco después de
mediodia, arribd a Punta Arenas para una reca-
lada de unas pocas horas. Igual que en los otros
puertos que visito, un numeroso publico espe-
rabaal Bremen paraconocerlo, admirarloy visi-
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tarlo; por su parte, los turis-
tas que iban a bordo bajaron
a tierra para conocer la ciu-
dad y sus puntos de interés
turistico. En la madrugada
del 1 de marzo zarpaba de
Punta Arenas, rumbo al
Atlantico, diciendo adids pa-
ra siempre a Chile.

Ya en aguas del Atlanti-
co, completd su viaje espe-
cial recalando en Mar del
Plata, Buenos Aires, Monte-
video, Santos, Rio de Janei-
ro, Bahia, Port of Spain, Nas-
sau y Nueva York, punto de
término.

La Cinta Azul y la
gestacion y nacimiento
del “Bremen”.

El correo transatlantico

Desde que nacid, a media-
dos del siglo pasado, la com-
petencia entre buques de pa-
sajeros (transatlanticos) de
la travesia mas rapida del
Atlantico norte y cuyo trofeo teérico (simbolo)
para el vencedor era la Cinta Azul, esta estuvo
los primeros 50 anos en manos de ingleses; sin
embargo, entre 1898y 1907, Alemania conquis-
to para si el afamado galardon. Inglaterra reac-
ciono construyendo dos soberbios transatlanti-
cos gemelos, el Lusitaniay el Mauretania, dise-
nados especialmente para desarrollar altas ve-
locidadesy recuperarla Cinta Azul de las manos
alemanas, lo que lograron exitosamente, y aun
mas, retuvieron las marcas vencedoras durante
los siguientes 20 anos. Con la construccion de
estos dos destacados buques se puede decir
que terminala primera época de la historia de la
construccion de transatlanticos, que se caracte-
riza porque todos ellos estaban equipados con
maquinas de vapor, de pistones; de alli en ade-
lante la segunda época se caracteriza porque
los transatlanticos estaran dotados con turbi-
nas de vapor. Pasados unos cuantos anos des-
pués de la Primera Guerra Mundial, la marina
mercante alemana deseaba volver a desempe-
narunrolimportante en el servicio del Atlantico
norte, como el que poseyera antes de dicha
guerra. Esto implicaba, ademas, tratar de ganar
la codiciada Cinta Azul, trofeo que retenia, des-

o 1/’ A 7
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de noviembre de 1907, el rapido transatlantico
inglés Mauretania.

Con el fin de recuperar la famosa Cinta
Azul que ostentaba el Mauretania fueron dise-
nados, especialmente para batir todas las mar-
cas de velocidad en travesia del Atlantico norte,
y se construyeron dos formidables y grandes
transatlanticos, dotados de los mas modernos
avances tecnologicos de la construccion naval;
desde luego, su propulsion era en base a pode-
rosas turbinas de vapor.

Asi, por encargo del Norddeutsche Lloyd,
el 13 de diciembre de 1926 se inicio la construc-
cion simultanea en dos astilleros alemanes de
dos notables transatlanticos gemelos, los que
llavarian por nombres Bremen y Europa. Con
ellos, mas el transatlantico Co/lumbus, en fun-
cion desde 1924, se proyectaba cubrir la linea
Bremen-Nueva York con viajes rapidos, regula-
res, semanales; por ello, debian tener fuertes
maquinas para poder hacer el viaje, tanto de ida
como de vuelta, en 6 dias; tocarian Southamp-
ton (Inglaterra) y Cherburgo (Francia). Desde
este ultimo, la duracion del viaje deberia ser de
solo 5 dias.

' Salvo un breve periodo de tres anos (1909-1911), en que la Cinta Azul la gano6 su gemelo, el Lusitania; pero
posteriormente el Mauretania logro mejorar y superar todas las marcas anteriores.
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EL TRANSATLANTICO “LUSITANIA”, GEMELO DEL “MAURETANIA" (De: Historia Mundial de la Marina)
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EL “ILE-DE-FRANCE" CATAPULTA EL PRIMER HIDROAVION QUE ASEGURARA EL CORREO AEREO
(De: Historia Mundhal de la Marina)

Debe hacerse presente que si bien la com- todas maneras importante, cual era el transpor-
petencia principal era el transporte de pasaje- te del correo transatlantico lo mas rapido posi-
ros por el Atlantico norte, con la mayor rapidez ble. Dos anos antes del primer viaje del Bremen
y confort posibles, habia, ademas, paralela- a Nueva York, en 1927, el recién terminado trans-
mente, una competencia secundaria, pero de atlantico francés /le-de-France, para adelantar
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al maximo la entrega del correo transatlantico
llevaba a bordo un avion que era lanzado por
medio de una catapulta.

Este ingenioso sistema fue copiado por los
ingenieros alemanes, quienes dotaron a los dos
buques gemelos con una catapulta cada uno,
sobre la que iba montado un hidroavion que era
lanzado desde el buque cuando se estaba a
unos mil kilbmetros de distancia del puerto de
arribada.

Caracteristicas técnicas del “Bremen”
Yy de su hidroavion

El gran transatlantico rapido Bremen, de turbi-

nas de vapor, ganador de la Cinta Azul del

Atlantico norte, fue una maravilla técnica y ar-

quitectonica de su época, tanto por su novedo-

sa propulsion y consiguiente velocidad, como

porque fij6 nuevos moldes de estilo exterior y

arquitectura interior para buques de pasajeros.

Este grandioso hotel flotante mostro en su inte-

rior todo el estilo de los anos 20 en una combi-

nacion de belleza y funcionalidad. Todas estas
consideraciones lo convirtieron en un buque
muy querido en el Atlantico norte. Las principa-
les caracteristicas técnicas eran las siguientes:

— desplazamiento: 51.731 toneladas.

— dimensiones: eslora, 285.9m; manga, 29.9
m; puntal, 16.4 m; calado maximo, 10.30
i

— acomodaciones para 2.197 pasajeros en
cuatro clases.

— tripulacion: 990 hombres.

— maquinas: 4 turbinas de petroleo que de-
sarrollaban 110 mil hp, con 4 hélices.

— botes salvavidas: 24, con capacidad para
145 personas cada uno, motorizados e in-
sumergibles.

— velocidad: 28.5 nudos.

— generalidades: el casco tenia doble fondo
y estaba dividido en 15 compartimientos
estancos.

— catapulta: modelo Heinkelk-2; largo, 27 m;
funcionaba en base a aire comprimido. La
catapulta estaba ubicada entre las dos chi-
meneas y era giratoria.

— hidroaviéon: modelo Heinkel-Tiefdecker He-
12 con motor americano Hornet de 500 hp.
Peso total, 2.800 Kg; velocidad maxima,
215Km'h; velocidad de crucero, 190 Km'h;
carga util, 200 Kg.

La historia del “Bremen”

Para la construccion del Bremen se contrato el
astillero Deutsche Schiff und Maschinenbau
A.G. Werk; el 18 de junio de 1927 se le coloco la
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quilla, siendo lanzado al agua en el puerto del
mismo nombre el 16 de agosto de 1928, en
presencia del Presidente de Alemania, Von Hin-
denburg, quien lo apadrind, y de una gran mu-
chedumbre. A mediados de junio de 1929 se
terminaron los detalles. El 27 de junio de 1929
se iniciaron las pruebas de navegacion en el
mar del Norte, con excelentes resultados.

El 16 de julio de 1929 zarpa desde Bremen,
rumbo a Nueva York, en su primer viaje transa-
tlantico, al mando del Capitan Leopold Ziegen-
bein, con breve recalada en Cherburgo y con el
animo de establecer la marca de tiempo de tra-
vesia del Atlantico, es decir, superar la del
transatlantico inglés Mauretania o, lo que es lo
mismo, conquistar la anhelada Cinta Azul.

El objetivo se consigue plenamente, lle-
gando a Nueva York el 23 de julio de 1929,
empleando un tiempo de 4 dias 17 horas 42
minutos, a una velocidad promedio de 27,83
nudos, batiendo todas las marcas anteriores y
ganando la Cinta Azul de la travesia mas rapida
del Atlantico norte de este a oeste. La recepcion
en Nueva York fue apoteosica.

Conforme a lo programado, se emplea
oportunamente el hidroavion de abordo, con lo
que también se establece la marca de transpor-
te de correspondencia transatlantica; el Alcal-
de, en gran ceremonia, bautiza al hidroavién
con el nombre de la ciudad.

El 27 de julio de 1929 el Bremen zarpa des-
de Nueva York con el animo de repetir la haza-
na, es decir, ahora intentar quebrar la marca de
tiempo de travesia del Atlantico norte de oeste a
este. El buque arribo a Cherburgo el 31 de julio
de 1929, empleando el tiempo récord de 4 dias
14 horas 30 minutos, a una velocidad promedio
de 27,91 nudos, conquistando la Cinta Azul de la
travesia oeste-este. Poco antes de recalar es
lanzado el hidroavion con el correo procedente
de Norteamérica, estableciendo la marca co-
rrespondiente.

El 2 de agosto de 1929, a las 7.30 horas, el
Bremen fondeo en Bremerhaven, de vueltaa la
patria, completando victorioso su primer viaje
transatlantico de ida y vuelta, quebrando todas
las marcas anteriores. Igual que en Nueva York,
y ahora con mayor razén aun, tiene un recibi-
miento apotedsico encabezado por altas autori-
dades de la nacion.

El Mauretania, con sus 22 anos a cuestas,
intento superar las marcas del Bremen pero no
lo logro, aunque, en un esfuerzo notable, logro
mejorar sus propias marcas.

De todas maneras, el reinado del Bremen
como gran campeon del Atlantico norte fue bre-
ve; en efecto, al ano siguiente, 1930, su gemelo,
el Europa, le quitd la Cinta Azul para la travesia
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EL "BREMEN"

este-oeste, con una nueva marca de 4 dias 16
horas 15 minutos, a una velocidad promedio
récord de 28,51 nudos.

Tres anos después, en 1933, el nuevo tran-
satlantico italiano Rex, de 51.062 toneladas de
desplazamiento, supero las marcas de los dos
gemelos alemanes, conquistando la codiciada
Cinta Azul para Italia. Posteriormente, el transa-
tlantico francés Normandie batié al Rex y, a su
turno, el Queen Mary (inglés) derroto al trans-
atlantico francés. Aquidetendremos el relato de
laconquista de la Cinta Azul para no salirnos del
tema principal.

Si bien el Bremen fue destronado muy
pronto de su liderazgo, las pretensiones que
tuvo el Norddeutsche Lloyd al reiniciar el servi-
cio de vapores rapidos entre Bremen y Nueva
York se vieron ampliamente compensadas.

En rapidos viajes regulares, el Bremen, el
Europa y el Columbus transportaron decenas
de miles de pasajeros a través del Atlantico
norte.

El 16 de noviembre de 1934, el dia de cum-
pleanos del Comodoro Ziegenbein, el Bremen
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cumplia su centésimo viaje redondo en la ruta
Bremen-Nueva York. La distancia total recorri-
da en estos 100 viajes fue de 735 mil millas
marinas, o sea, 1.361.220 kildmetros, el equiva-
lente a 34 veces la vuelta al mundo; el total de
pasajeros en estos viajes fue de 232.195.

A comienzos de febrero de 1939, cuando
inicio su viaje extraordinario de circunnavega-
cion de Sudamérica, llevaba realizados 173
viajes redondos en el Atlantico norte, con un
total de 356.736 pasajeros.

De alli en adelante, aunque por poco tiem-
pomas, yaque luego estallariala Segunda Gue-
rra Mundial, el Bremen continuaria con sus
viajes transatlanticos regulares hasta comple-
tarun total de 186 viajes redondos (ida y vuelta)
por el Atlantico norte. En el viaje 187 s6lo hubo
pasajeros de ida. La guerra y las barreras ene-
migas pusieron fin a su historia.

La escapada del “Bremen”
desde Nueva York. Su triste fin

Su ultimo viaje con pasajeros se inici6 el 22 de
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EL "BREMEN" SALIENDO DEL PUERTO Y EL "EUROPA" ATRACADO AL MUELLE

(De: Historia Mundial de la Marina)

agosto de 1939, al zarpar el transatlantico desde
Bremerhaven con 1.280 pasajeros de todas las
nacionalidades. Las noticias de los diarios olian
aguerra. Al fondear en Southampton las cosas
se daban ya diferentes: Un cierro de red anti-
submarinay antitorpedos protegia la entrada al
puerto, dejando unasolay estrecha entrada por
la que apenas paso el Bremen; luego de tomar
algunos pocos pasajeros, automovilesy correo,
zarpo rumbo a Cherburgo, donde, una vez fon-
deado, se repitio un embarque semejante al
tomado en el puerto de Southampton.

Al zarpar para iniciar la travesia transatlan-
tica llevaba 1.672 pasajeros, de los cuales la
mayoria eran norteamericanos. Al comienzo, la
travesia parecia normal; los salones siempre
llenosyenlanoche fiesta bailable. Nadie habla-
ba de guerra. Al amanecer se paso el faro de
Bishoprock, el ultimo del canal de la Mancha.
Los diarios de a bordo informaron de la tensa
situacion politica internacional, especialmente
en la frontera polaca.

Las comunicaciones radiales eran esca-
sas y muchos barcos de pasajeros no dieron
senales. El 26 de agosto reino el silencio radial;
ni siquiera se captod informaciones del tiempo
desde otros barcos. El Bremen también se ro-
deo de silencio; no se envio mas telegramas de

los pasajeros. Por lo demas, la vida a bordo
seguia igual, la musica sonaba, en los cines se
daban las ultimas peliculas y en las noches ha-
bia baile. EI 27, el Capitan decidio navegar algu-
nos grados mas al sur de la ruta habitual; los
pasajeros algo vislumbraron de este cambio de
ruta al notarque eltiempo eraapreciablemente
mas temperado y grato. El 28, alas 16 horas, el
buque arribo a Nueva York, donde era esperada
con tension su llegada. Hubo jubilo en los pa-
sajerosy agradecimientos para el barco que los
habia traido sanos y salvos. Los pasajeros baja-
ron a tierra. La tripulacion no sabia que habria
que regresar muy pronto, sin iluminacion, sin
pasajeros, sin musica, sin bailes, ni la terrible
zozobra de la vuelta nila semioscuridad artica
de Murmansk.

El Comodoro Ahrens? planifico iniciar el
viaje de regreso para el dia 29, pero solo tuvo la
autorizacion norteamericana para viajar el 30,
por no llevar armamento; esto, tras una muy
prolija inspeccion de todo el buque. Asi se per-
dieron 36 valiosas horas, dando tiempo a que se
reunieran buques de guerra ingleses desde Ha-
lifax y las Bermudas. El Bremen zarpo finalmen-
te de noche con otros tres barcos; para despis-
tarseviro rumbo alas Azores, pero, pronto,yaa
solas, se viro rumbo al norte.

2 El mismo que estuvo al mando del Bremen en su viaje de circunnavegacion a Sudamerica, que incluyo

recaladas en Valparaiso, Puerto Montt y Punta Arenas.
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El 1 de septiembre Alemania entré en gue-
rra contra Polonia; el Bremen estaba a la altura
de Terranova. Se temia ataques aéreos y sub-
marinos. Se organizo un destacamento cuya
mision eraincendiar y destruir el buque en caso
de ser descubiertos y haber intenciones de cap-
tura por parte del enemigo; al mismo tiempo se
tomaron las medidas correspondientes a un po-
sible repentino abandono de la nave; se reapro-
visionaron los botes salvavidas, etc. Se destina-
ron 400 hombres para pintar de color gris todo
el exterior del buque, desapareciendo asi sus
chimeneas amarillas y su obra muerta blanca.

A la altura de Groenlandia y en los mares
articos se avistaron algunos pesqueros, que
fueron evitados. En los siete dias que duro el
viaje se mantuvo silencio radial absoluto.

Cuando se acercaban a costas rusas, nave-
gando por aguas del océano Glacial Artico, el
Capitan Ahrens reunio a la tripulacion para co-
municarles el lugar de destino: el puerto ruso
de Murmansk.

Si bien el Bremen arribo sin mayores pro-
blemas a Murmansk, la estadia alli no fue facil;
hubo que acostumbrarse al clima, la niebla, la
ociosidad y las dificultades del idioma. Durante
septiembre, 850 hombres fueron enviados de
vuelta a casa por tierra, via Leningrado; solo
quedd una tripulacion de 70 hombres. En esto
estallo la guerra entre Rusia y Finlandia; otra
vez se apagaron las luces del Bremen.

Finalmente llego la autorizacion alemana
de regresar. El 6 de diciembre llegaron 60 hom-
bres seleccionados; cuatro dias después, el Co-
modoro Ahrens daba la orden: al rio Weser. Fue
una tensa navegacion de 1.600 millas muy vigi-
ladas, especialmente entre las islas Shetlands y
Noruega.

Pasada la mitad del trayecto, el Bremen
recibio la escolta de una escuadrilla de 3
aviones.

El 12 de diciembre, a media manana, el
submarino inglés Sa/mon avisto al transatlanti-
co Bremen. Segun la version inglesa, el coma-
dante del submarino, el cual navegaba en su-
perficie, al avistar al transatlantico aleman le
ordeno detenerse, pero la orden no fue obede-
cida; en eseinstante aparecio unaavion aleman
tipo Dornier que lo obligd a sumergirse. Ya en
inmersion, el comandante del submarino consi-
derd que aunque el Bremen no habia obedecido
suorden, nodebia hundirlo porserun buque de
pasajeros.

Segunlaversionalemana, el submarino, al
ser avistado por los aviones de escolta, fue obli-
gado a sumergirse, al mismo tiempo que el
Bremen comenz6 a navegar en zig-zag; ade-
mas, consideraron que si el submarino no dis-
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paro contra el Bremen fue sencillamente por-
que no pudo hacerlo.

Pasado medio dia, la pequena escuadrilla
aérea fue reemplazada por otra similar.

Al dia siguiente subia a bordo del Bremen
el practico del rio Weser para llevarlo hasta
Bremerhaven, adonde llego sin novedad dando
fin éxitosamente a la gran aventura que fue el
escape desde Nueva York, por lo que su capi-
tan, oficiales y tripulacion fueron felicitados por
la mas altas autoridades de su pais.

El fin del Bremen tiene dos versiones.

Version inglesa

Una vez detectado por la aviacion inglesa y
considerando los preparativos alemanes para
invadir a Inglaterra (Operacion Leon Marino), la
Real Fuerza Aérea comenz6 a bombardear to-
das las concentraciones de buques de carga y
pasajeros y barcazas localizadas en las costas
enemigas del canal de la Mancha y sus alrede-
dores vy, en general, a todo buque mercante
aleman de grandes dimensiones que pudiera
ser empleado para la hipotética invasion.

Dentro de esta politica de bombardeo,
muy pronto el Bremen fue considerado un blan-
co importante y, en consecuencia, comenzo a
ser duramente bombardeado por el Comando
de Bombardeo de la Real Fuerza Aérea.

Asi, un informe de un reconocimiento ae-
rofotografico decia, en marzo de 1941, que “el
bugue estaba quemado en la mitad, entre las
doschimeneas”. Otras fotografias aéreas del 30
de abril de 1941 “mostraban ya al buque con su
popa a flor de agua, por lo que se estimaba que
habia sido alcanzado durante el bombardeo del
25 al 26 de abril”.

El Departamento de Historia Naval de la
Real Armada informo¢ finalmente, al autor de
este articulo, que “se supone que el Bremen fue
reflotado aproximadamente en octubre de
1941. Posteriormente, terminada la Segunda
Guerra Mundial, el Bremen fue encontrado en
Wesermunde, en condiciones de pérdida total".

Version alemana

El Bremen continta durante largo tiempo en
Bremerhaven. Sigue pintado de gris, ya que se
lo tiene considerado en los planes de la inva-
sion a Inglaterra.

El domingo 16 de marzo de 1941, el Capi-
tan Lorentz y gran parte de la tripulacion estan
de permiso; por eso, el Segundo Oficial Am-
mermann esta de guardia. Alrededor de las 17
horas, en un paseo de inspeccion olfatea humo,
abre la puerta de un comedory sale una espesa
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humareda; Ammermann corre al puente a dar
la alarma, pero todo es inutil. A pesar de la
rapida reaccion de los bomberos de a bordo y
de tierra, no son capaces de detener el fuego;
hay demasiada madera en los “muros” y mue-
bles; lo peor son las gruesas capas de laca. A
medianoche las cubiertas superiores estan des-
truidas, el barco se tumba y se asienta en el
fondo.

Oficialmente se oculto la noticia, ya que el
Bremen era de importancia en varios aspectos;
por ello, apenas se informo al respecto.

La policia secreta intervino, pues sospe-
chaba un acto de sabotaje; como resultado de
sus investigaciones se apresé a un muchacho
de apellido Schmid, el cual habria recibido una

bofetada por parte de un marinero del buque;
Schmid, estupidamente, en venganza incendio
el transatlantico. A pesar de ser menor de edad,
y aun bajo la proteccion de la ley de menores,
fue fusilado. Para el Bremen fue el fin; sus res-
tos yacen en el lodo de Blexen.

Epilogo

Eltransatlantico Furopa tuvo mas suerte que su
gemelo, en cuanto a que sobrevivié a la Segun-
da Guerra Mundial, pero posteriormente tuvo el
triste destino de ser entregado a Francia como
pago de compensacion de guerra. Bajo bandera
francesa se llamo Liberté.
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