EL TIFON COBRA, 18 DE
DICIEMBRE DE 1944

* RESUMEN

Mientras se desarrollaban las ultimas fases de la reconquista de las Filipinas,
el 18 de Diciembre de 1944 la poderosa Tercera Flota de la Marina de Estados
Unidos, al mando del almirante William Halsey, se vio enfrentada a un poderoso
tifon, denominado posteriormente como Cobra, con olas sobre los 12 my vientos
de hasta 130 nudos. En este tragico encuentro, los destructores Spence, Hull y
Monaghan se hundieron, con la péerdida de casi 800 vidas humanas. Ademas,
29 buques sufrieron averias de diversa consideracion y 146 aviones resultaron
destruidos.
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E. Frederick

n plena Segunda Guerra Mundial y
== mientras se desarrollaba la Campana
de las Filipinas, el 18 de diciembre
de 1944 la poderosa Tercera Flota de la
Marina de Estados Unidos, al mando del
almirante William F. Halsey, perdio tres
destructores, 146 aviones y sufrio averias
de diversa consideracion en 29 buques,
aunque lo mas grave fue la muerte de casi
800 hombres. Sin embargo, no estaban los
Jjaponeses detras de estas serias perdidas,
superiores en vidas humanas para el
bando norteamericano a las de la batalla
de Midway, sino que soélo la naturaleza.
Literalmente el viento divino y no oleadas
de aviones kamikaze japoneses.

Un poderoso tifon, bautizado
posteriormente como Cobra o de Halsey,
sorprendic a la Tercera Flota con olas
sobre los 12 m y vientos de hasta 130
nudos. Su comandante, con insuficiente
asesoria de su personal meteorologico y
la presion de ejecutar misiones de ataque
en la isla de Luzon, en apoyo al general
Douglas MacArthur; ya que menos de
dos meses antes habia sido seriamente
cuestionado por su actuacion en la batalla
del golfo de Leyte, no pudo darse cuenta
del grave peligro en que se encontraban
sus unidades, especialmente los
destructores mas livianos y varios escasos
de combustible, hasta que fue demasiado
tarde.

Este articulo busca recordar la historia de
como se llegd a esta situacion, de ese
tragico dia y de la operacion de rescate
de los dias siguientes, de las decisiones
acertadas o no que tomaron los respectivos
comandantes, de las acciones heroicas
y otras que merecen cuestionamientos;
del hundimiento del USS Monaghan, del
USS Spence y del USS Hull, asi como de
las brillantes acciones del USS Tabberer,
que no siguiendo (o sencillamente
desobedeciendo) ordenes, salvo la mayor
cantidad de naufragos de los buques que
se hundieron.

El plan de la Tercera
Flota y la aparicion
del tifon

A mediados de diciembre de 1944, la
Tercera Flota de la Marina de Estados
Unidos, compuesta por siete portaaviones
de ataque, seis portaaviones ligeros, ocho
acorazados, 15 cruceros y alrededor de
50 destructores, ademas de numerosos
buques logisticos, se encontraba apoyando
el desembarco en Mindoro, ejecutado
el 15 de diciembre. Después de mas de
dos dias de incesantes operaciones, las
unidades livianas debian reabastecerse de
combustible, para lo que la planificacion
indicaba alejarse, efectuar un rendez vous
con las unidades petroleras y ejecutar las
maniobras de reaprovisionamiento en la
mar correspondientes, para volver a apoyar
las acciones en tierra a contar del dia 19. EL
almirante Halsey tenia el firme compromiso
de regresar a la brevedad, ya que aun
pesaban sobre él fuertes cuestionamientos
sobre sus decisiones en la batalla de golfo
de Leyte, ocurrida menos de dos meses
antes, en que se le acusaba de haber
abandonado a la fuerza de desembarco
que debia proteger al atacar a la fuerza de
senuelo japonesa al mando del almirante
Ozawa, compuesta por cuatro portaaviones
practicamente desprovistos de aeronaves.

Cumpliendo lo planificado, la Flota se retird
a un area unas 300 MN al Este de Luzon
€ inicio los preparativos para las maniobras
de reaprovisionamiento, especialmente
orientado a los destructores, ya fuera
desde los petroleros o desde acorazados
o portaaviones.

El 17 de diciembre a bordo del acorazado
USS New Jersey, buque insignia del
almirante Halsey, el oficial meteorologo de
la flota capitan de fragata George Kosco,
estudiaba la dispersa y muchas veces
contradictoria informacion meteorologica
que tenia disponible. Tenia evidencias de
la presencia de una tormenta tropical unas
400 MN al Este de la flota, nada de que
preocuparse por el momento ya que un
frente frio se encontraba mucho mas cerca.
Sin embargo, notaba por el movimiento
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EL tifon visto desde la pantalla de radar del
CV Yorktown

del acorazado, por el estado del mar y del
viento que las condiciones no eran buenas
para el reaprovisionamiento programado.

A las 10:00 horas las unidades adoptaron
las formaciones para efectuar el
reaprovisionamiento, muy  necesario
para buena parte de los destructores,
peligrosamente escasos de combustible,
porque en los dias anteriores habian
efectuado todo tipo de maniobras a maxima
velocidad como parte de las acciones
antiaéreas contra los ataques japoneses.
Esta falta de combustible agravaba la
situacion de la mayoria de ellos, con mucho
peso por alto agregado durante la guerra
en la forma de antenas y radares en los
mastiles, ademas de armamento antiaereo
instalado en cubiertas superiores, lo que
habia disminuido su estabilidad.

Desde un principio se notd que el
reaprovisionamiento iba a ser muy dificil,
las olas de 4 a 5 m y un viento de 35 nudos
aumentando a 40 nudos, hacian que, a pesar
delbuen nivel de entrenamiento alcanzado,
uno tras otro se presentaban problemas,
roturas de material y situaciones muy
peligrosas para las unidades participantes,
con inminente riesgo de colision.

El mismo almirante Halsey
podia ver lo peligrosamente
cerca que se encontraba el
destructor clase Fletcher USS
Spence, intentando  recibir
combustible del propio buque
insignia, llegando incluso a una
colision menor. Miembros de
su Estado Mayor le indicaron
que no era un hecho aislado,
que ningun buque habia
podido completar la maniobra
y ya habia numerosos reportes
de mangueras rotas y danos.
Por su parte, los portaaviones
ligeros senalaban tener
dificultades para recuperar los
aviones de la patrulla aérea de
combate, por lo que Halsey
debid ordenar suspender la
maniobra hasta el dia siguiente
en espera de mejores
condiciones meteorologicas.

Enelbuqueinsigniasereunieronelalmirante
Halsey y su Estado Mayor junto a su oficial
meteordlogo. Basado en la informacion
disponible, el andlisis del comandante
Kosco senalaba que aunque la tormenta
tropical estaba mas cerca de lo estimado
inicialmente, se deberia juntar con el frente
frio que producia el viento y las olas que se
observaban, debilitarse y alejarse hacia el
Noreste, de acuerdo a su comportamiento
historico. Para cumplir su mision, Halsey
debia iniciar el reaprovisionamiento a
mas tardar a las 06:00 horas del dia 18 y
asi fue dispuesto, fijando un punto para
el reaprovisionamiento 140 MN hacia el
Noroeste.

Avanzada la tarde, Kosco recibié nuevos
reportes meteorologicos que senalaban
que una tormenta fuerte se encontraba
aproximadamente 200 MN al Noreste
de la flota. Lo mas seguro era irse hacia
el Sur o al Suroeste, por lo que sugirio
al almirante Halsey un nuevo punto
de reaprovisionamiento en esa ultima
direccion, lo que fue aceptado.

Pasada la medianoche, el comandante
Kosco se sintio sobresaltado, tenia un mal
presentimiento con la tormenta y fue a la
oficina meteorolégica para buscar mas
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antecedentes. Se convencio que lo mejor
era que la flota navegara directamente
hacia el sur para alejarse de ellay a traves
de su Jefe de Estado Mayor hablo con el
almirante Halsey para plantearselo. El
rumbo sur alejaria a la flota de sus objetivos,
por lo que el almirante no podia aceptar
la idea. ;Qué tan severa es la tormenta?
Preguntd Halsey. “Severa, pero no tanto”
fue la respuesta de Kosco. Halsey analizo
con su Jefe de Estado Mayor los problemas
operacionales que tendria alhacer caso a la
sugerencia, pero siguio firme en su decision
inicial y el lugar de reaprovisionamiento se
mantuvo.

A las 0345 horas Kosco, que casi no
habia podido dormir, se dio cuenta que la
situacion meteorologica local era mucho
mas grave que lo que decian los pronosticos
recibidos desde Hawaii y fue nuevamente
a hablar con Halsey, sugiriéndole que la
flota cayera directamente al sur lo antes
posible. El almirante, que se encontraba
despierto, autorizd a romper el silencio
radial y que Kosco pidiera opiniones a
otros meteorologos de la flota, quienes
no tenian clara la posicion y no sabian si
era una tormenta severa o realmente un
peligroso tifon. Recien a las 05:00 horas
y habiendo conversado también con

DD Maddox de la clase Allen M. Sumner enfrentando tiféon Cobra

algunos almirantes subordinados, Halsey
se convencié y ordend caer hacia el Sur,
pero manteniendo el reaprovisionamiento
programado para las 06:00 horas.

A la hora dispuesta para iniciar la maniobra
las condiciones de mar y viento estaban
mucho peores que el dia anterior. El
almirante Halsey esperd hasta las 07:00
para dar la orden de navegar hacia el Norte
para dar inicio al reaprovisonamiento. No
sin antes negar la ultima sugerencia de
Kosco de mantener el rumbo sur para
alejarse del peligro, dado que en vez de
retirarse, debian cumplir sus compromisos.
El recuerdo de Leyte, sin duda, pesd en
su decision, no podia fallarle al general
MacArthur, no estaban haciendo ejercicios
programados en tiempo de paz, estaban
en guerra.

Despues de la caida, y al convencerse que
eraimposible para los destructores siquiera
acercarse con seguridad a los petroleros,
a las 08:00 horas el almirante Halsey se
vio obligado a suspender definitivamente
el reaprovisionamiento y muy a su pesar
avisarle al general MacArthur que no podria
ejecutar los ataques aéreos programados
paraeldiasiguiente. Se ordend nuevamente
a la flota navegar hacia el Sur.
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A las 0915 horas, Halsey envio un
mensaje a sus unidades que senalaba la
posicion estimada de la tormenta y que su
intensidad era superior a lo esperado, esto
ultimo debe haber parecido muy obvio a
todos sus destinatarios.

A media manana empezaron a llegar a la
Insignia reportes por radio desde distintas
unidades de fallas de gobierno, problemas
de propulsion y eléctricos, aviones que
se golpeaban en los mamparos de los
portaaviones ligeros y se incendiaban,
aviones y equipamiento que caian al
agua. El comandante Kosco, mirando
que el anemometro marcaba mas de 70
nudos y soplaba constantemente desde
el norte, que el bardmetro continuaba
bajando, que el tamano de las olas movian
muy violentamente las mas de 50.000
toneladas del acorazado en que navegaba
y los reportes que escuchaba, comprendio
finalmente que el frente frio no existia. La
flota se encontraba en medio de un tifon
y la mayor parte de ella en el sector mas
peligroso.

A las 11.49 horas Halsey dio autorizacion
a sus comandantes subordinados para
gobernar al rumbo que se sintieran mas
comodos. Recién a las 1300 horas, se
dio por primera vez una alerta de tifon
a la flota. Ya era demasiado tarde, tres
de sus destructores se habian ido a las
profundidades.

USS Spence

El destructor Spence, al mando del capitan
de corbetaJames P.Andrea, Annapolis clase
1937, y con una dotacion de 341 personas,
se encontraba con menos del 15% de su
capacidad de combustible y sin lastre.
Todos los intentos de reaprovisionamiento
del dia anterior habian fallado, inclusive
llegando a colisionar con un petrolero,
ademas de con el buque insignia, como
ya fue relatado. Precisamente su condicion
excesivamente liviana lo hacia mas dificil
de maniobrar. Recién a las 08:30 horas se
dispuso lastrar el buque hasta el minimo
de 40%, recomendado para mantener una
estabilidad segura, algo que no se habia
dispuesto antes para tener la maxima

capacidad posible de recibir combustible
en la maniobra programada para esa
manana.

La noche habia sido muy incémoda por las
cada vez mas malas condiciones de mar,
pero la manana seria aun muchisimo peor.
La dotacion se golpeaba constantemente
con los mamparos y apenas podian
mantenerse de pie y cubrir sus puestos.

A las 10:00 horas la situacion empeoraba
con un viento que sobrepasaba los 80
nudos, olas de casi 8 m y fuerte lluvia. En
el puente, el comandante prohibio salir
a cubierta y ordeno portar los chalecos
salvavidas. Se percibia una escora a babor
cada vez mas pronunciada y mayores
dificultades para que el buque se recobrara
de ella. A las 10:30 la ballenera se solto y
se fue al agua, poco después sucedio lo
mismo con algunas carga de profundidad.
Se empezaron a producir pérdidas de
poder eléctrico intermitentes, porque varias
toneladas de agua habian ingresado a las
salas de maquinas mojando los tableros
electricos, cortes que se hicieron cada vez
mas prolongados a pesar del esfuerzo de
los ingenieros, que intentaban continuar,
ademas, con los movimientos de agua en
los estanques para lastrar el buque.

A las 11:17 horas, para sorpresa de varios
de los que estaban en el puente, el
capitan Andrea dio un reporte rutinario por
radio, equivalente a sin novedad, y que
mantenia su posicion en la formacion. EL
viento aumentd a 100 nudos y golpeaba
directamente la banda de estribor,
produciendo escoras a sotavento cada
vez mayores. Naturalmente el buque se
salioc de la formacion hacia babor y su
comandante, para corregir, dispuso cerrar
la cana a estribor, lo que aumento cada vez
mas la escora hasta llegar a los 70°. En ese
momento el poder eléctricoy lailuminacion
se perdieron definitivamente y el timon se
quedo trabado. La sumatoria del viento, las
olas, la excesiva obra muerta, mucho peso
por alto y la superficies libres (por la gran
cantidad de agua que ya habia entrado
a bordo, junto a la maniobra de lastres a
medio ejecutar) produjeron que la escora
superara los 80°, despues los 85°, sin que
el buque tuviera un brazo de adrizamiento
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suficiente para poder volver a la posicion
de adrizado (sin escora), produciendo que
elagua empezara a entrar por ventiladores,
aspiraciones y todas las partes altas del
buque, incluso las chimeneas, por lo que
el moderno destructor clase Fletcher,
veterano de las batallas de bahia de la
Emperatriz Augusta y cabo San Jorge, se
dio vuelta de campana y se hundio a las
11:23 horas.

USS Hull

Este destructor clase Farragut, estaba al
mando del capitan de corbeta James A
Marks, Annapolis clase 1938 (generacion
de oficiales mas joven que tenia mando
sobre buques de combate), quien llevaba
dos meses al mando y no gozaba de
mucha popularidad en su dotacion de 263
personas, ya que siempre se habia visto
distante, muy exigente en los aspectos
disciplinarios y, lo mas preocupante, habia
demostrado poca pericia marinera.

En la manana del 18 de diciembre, en el
puente del Hull se escucho por radio que
un contraalmirante solicitaba autorizacion
al almirante Halsey para gobernar con
sus unidades al mejor rumbo para evadir
el tifon, ya que estaba complicandose la
situacion para sus unidades mas pequenas,
escuchandose como respuesta de “Bull’
Halsey, “negativa, es una oportunidad para
que practiquen destreza marinera.”

JTifon? ;Como podia estar la Tercera Flota
enun tifon? Hasta ese momento nadie habia
escuchado algo sobre un tifon y no habia
respuestas. A las 10:00 horas, un marinero
cayo el agua sin que el buque pudiera o
intentara, siquiera, hacer maniobra alguna
para poder recuperarlo.

Aunque tenia una cantidad de combustible
suficiente, el destructor presentaba
movimientos muy violentos y bastantes
dificultades para recuperarse de la escora,
que se acercaba cada vez mas a los 73" que
marcaba como tope el clinometro, maxima
escora que los destructores clase Farragut
en su diseno original podrian teéricamente
recuperar. Consciente que ese valor debia
haber disminuido con la adicion de varias

antenas en los mastiles y armamento
antiaéreo en las cubiertas superiores, el
contramaestre sugirio a su comandante
bajar toda la municion a las santabarbaras,
ya que en esas condiciones era imposible
para algun enemigo atacary lanzar al agua
la ballenera, que al estar constantemente
llena de agua agregaba varias toneladas
de peso extra por alto y constituia ademas
un serio peligro si se largaba sola, porque
podia pasar a llevar a las personas que
se encontrasen en las cercanias. El
capitan Marks negd rotundamente ambos
requerimientos y expulsé del puente al
contramaestre.

A las 10:20 horas, producto de los golpes
de mar y filtraciones de agua, el radar fallo,
quedando el Hull casi ciego, limitado a la
poca visibilidad del ojo humano en aquellas
durisimas condiciones meteoroldgicas.
Menos de 10 min después, la ballenera
se solto, rompio los pescantes y se fue al
agua, llevandose consigo a 8 0 10 personas
a las turbulentas aguas. El contramaestre
volvio al puente a dar el reporte y culpo
directamente al comandante, quien se
encontraba absorto en un rincon, sin
escuchar a nadie, por lo que tampoco
parecio comprender los siguientes reportes
sobre inundaciones en la sala de maquinas
y otras averias.

Poco después de las 11:00, se escucho por
radio que un portaaviones en las cercanias
tenia un incendio en su cubierta de hangar.
El comandante aviso que iba en su ayuda
y dio las 6rdenes para cambiar de rumbo,
cayendo hacia babor. Los que estaban en el
puente se dieron cuenta que poder siquiera
ubicar al portaaviones era casi imposible y
que cualquier cambio de rumbo podia ser
desastroso.

Elsegundo comandante, que se encontraba
supervisando el puente, le pidio a gritos
al comandante que no hiciera caer al
buque, recibiendo una respuesta negativa
y repitiendo el capitdn Marks la orden de
la caida. Producto de ella, el destructor
quedo con proa al viento de mas de 100
nudos, sin viada, dando bandazos que le
cambiaban la posicion de la proa hasta en
40", ingobernable, a pesar de las frenéticas
ordenes del capitan Marks, que sin esperar
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a ver si alguna daba resultado, probaba
con otras combinaciones de maquina vy
timon, incluyendo toda fuerza avante. En
ese momento critico, el contramaestre
pronuncioé unas palabras que no se habrian
escuchado antes en un buque de la Marina
de Estados Unidos. “Segundo, relévelo del
mando o €l nos va a matar" El segundo
comandante estuvo a punto de hacerlo,
pero no queria ser el primero en liderar un
motin y el buque continud entregado a las
fuerzas de la naturaleza.

La situacion descrita sirvio de inspiracion
para el autor Herman Wouk, quien en el
climax de su libro EL Motin del Caine relata
una situacion muy similar, en donde a
bordo del ficticio Caine, el comandante
fue relevado durante un tifon y el buque
mantuvo un rumbo que permitic que se
mantuviera a flote. Sin embargo, esto no
sucedio en el Hull.

Después de la caida, el buque empezo a
recibir uno tras otro los golpes de las olas
por el costado de babor, que lo fueron
escorando a estribor hasta superar los
80", por lo que el agua termino ingresando
por las chimeneas y el veterano de Pearl
Harbor, las Aleutianas y las Marianas,
se hundio alrededor de las 11115 horas.
Afortunadamente, el hundimiento no
fue tan rapido y mas de la mitad de su
tripulacion pudo saltar a las embravecidas
aguas.

USS Monaghan

Estedestructortambiéndelaclase Farragut,
se encontraba al mando del capitan de
corbeta F. Bruce Garret, Annapolis clase
de 1938, quien llevaba solo dos semanas
al mando de sus 261 tripulantes. El buque
tenia aproximadamente un 70% de
combustible y no habia efectuado carga
de lastre, ya que no parecia necesario por
estar por sobre el 45% recomendado para
ese tipo de destructores.

Las condiciones de viento y mar eran tan
malas como en los otros destructores. A
las 09:27 horas el comandante envido un
mensaje por radio senalando que no podia
mantener el rumbo. En vez de navegar al

180° ordenado, el destructor quedaba con
proa al 330°, independiente de la potencia
de maquinas y timon que se intentara.

A las 10:00 horas el Monaghan fue
escuchado por radio por ultima vez al
avisarle a un buque no identificado que
gobernara para evitar una colision ya
que no podia maniobrar. El buque estaba
completamente a su suerte enfrentado
al tifon, con una escora cada vez mas
pronunciada hacia estribor producto del
viento de mas de 70 nudos vy las olas de
hasta 10 m.

A las 10:30 horas quedaron inoperativos
todos los  generadores  eléctricos
principales, excepto el de emergencia
y también fallo el servomotor del timon.
Escuchando la asesoria de su personal, el
comandante ordeno lastrarcompletamente
el buque para aumentar el brazo de
adrizamiento e intentar compensar la
escora.

Pocos minutos después de las 11:30 horas,
la escora a estribor aumenté a 70" y se
apreciaba cada vez una menor capacidad
del destructor para resistirse a dicha
inclinacion. Finalmente la escora llego a 9o°
y el veterano de Pearl Harbor, Mar del Coral
y Midway, quedo flotando de costado hasta
desaparecer bajo las gigantescas olas.

USS Tabberer

El destructor escolta de la clase John C.
Butler, USS Tabberer estaba al mando del
capitan de corbeta Henry L. Plage, oficial de
reserva naval. Su dotacion de 215 hombres
le tenia mucha adhesion y respeto. Ciertos
detalles, tales como hacer participar a
todos, desde el comandante hasta el ultimo
marinero, en las faenas de viveres, basado
en que todos comian por igual, le habian
dado popularidad entre su gente. Ademas,
y probablemente mucho mas importante,
habia mostrado una gran pericia marinera,
junto a la capacidad de pensar friamente y
mantener la calma en toda circunstancia.

El destructor escolta tenia un 75% de
combustible, pero su reducido tamano
lo hacia muy sensible a las grandes olas,

Revista de Marina Marzo - Abril 2020

\O
p—

")
a5
o

El tifon Cobra, 18 de diciembre de 1944

E. Frederick

PAGINA DE MARINA



\O
[\

o
a5
e

PAGINA DE MARINA

Eltifon Cobra, 18 de diciembre de 1944

E. Frederick

que iban en aumento. Alrededor de las
09:00 horas el capitan Plage reconocio
que enfrentaba un tifon y apreciando
que el viento constantemente producia
escora a estribor, ordeno inundar todos
los estanques de lastre de la banda de
babor. Pasadas las 10:30 horas, con el
anemometro marcando sobre los 80 nudos
y olas de casi 8 m, se sintié demasiado
cerca de otras unidades con dificultades
para maniobrar y que eran apenas
visibles, por lo que decidio caer a babor
para quedar claro de aquellas unidades.
Después de la caida el buque pasod por
una situacion similar a los destructores
que se hundieron, quedando sin gobierno
y a merced de las olas, con escoras de 45,
sin poder salir de la situacion con potencia
de maquinas o timoén. Sin embargo, tuvo la
calma de esperar y evitando pelear contra
el tifon, dejar que el buque se acomodara
naturalmente y asi volver a recuperar el
control.

Alas 12:30 horas el viento habia aumentado
sobre los 100 nudos y el anemometro se
desintegro. La ballenera se destruyo con
los golpes de mar quedando inservible.
Aunque la escora ahora superaba los 60°, el
buque parecia estable y demostraba tener
la fuerza suficiente para recuperarse. A las
13115 horas, la extrema combinacion de
viento y oleaje produjo una escora de 75,
que el buque pudo recuperar, sin embargo,
el mastil principal se quebrd a la mitad,
cayendo al agua la antena del radar y las
antenas de telecomunicaciones.

Esta pérdida de peso por alto mejoro
la estabilidad del buque, que no volvio
a inclinarse tanto, pero parte del mastil
quedo también tocando el agua, como una
especie de ancla de mar, por lo que apenas
fuera razonablemente seguro habia que
cortarlo definitivamente. Lo mas grave, el
buque perdic momentaneamente todas
Sus comunicaciones.

La presion baromeétrica comenzé a subir,
también a disminuir el viento y la altura
del oleaje; la parte mas peligrosa del tifon
habia pasado, por lo que alrededor de las
18:30 horas, una partida corto y largo al
agua los restos del mastil. Posteriormente,
personal de telecomunicaciones inicio una

Y .
CVL Cowpens escorado

complicada maniobra para montar una
antena de radio de emergencia. A las 20:50
horas, uno de los especialistas escucho
un pitazo y vio una débil luz que asocio de
inmediato a la de los chalecos salvavidas.
iHombre al agua! iLuz por la cuadra de
estribor!

Aunque el tifon habia pasado, la maniobra
de rescate, con olas aun de 4 m y viento
de 30 nudos, fue muy complicada y el
comandante debid ejecutar acciones casi
temerarias para finalmente conseguir su
objetivo. Elrecientemente rescatado senalo
que era del destructor Hull, que se hundio
alrededor de mediodia y que varios de sus
companeros debian estar en las cercanias.
Se habia recuperado el primer naufrago de
los tres destructores hundidos.

Comenzando a comprender la magnitud
del desastre, el comandante del Tabberer
dispuso iniciar una rebusca cuadrada
expansiva, ordenando vigias extra y
encender los proyectores, sin importar que
se encontraran a menos de 200 MN de
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se llenaron de voluntarios buscando
naufragos. En menos de una hora ya habian
podido recuperar a 11. Cada cierto tiempo
se detenian las maquinas y se apagaban
todas las luces, para intentar escuchar un
grito o un pitazo, o distinguir alguna tenue
luz.

A las 0310 horas del dia 19, pudieron
hacer funcionar la antena de emergencia
e informarle a la Tercera Flota que se
encontraban recogiendo naufragos del
destructor Hull, que se habia hundido.

A las 09:50 horas ya llevaban 27 personas
recuperadas y a las 1310 recibieron un
mensaje directamente delalmirante Halsey
que les ordenaba dirigirse a un punto de
reunion con otros buques danados a 90
millas al Sur, para posteriormente dirigirse
a reparaciones a Ulithi.

Sorprendido por la orden y porque no
aparecia ningun otro buque o aeronave
que estuviera buscando naufragos,
el capitan Plage decidi6 mantener la

busqueda por el mayor tiempo posible, lo
que tuvo resultados ya que vieron a una
persona mas y que se encontraba con un
tiburon acechando a menos de 10 m, el que
pudieron ahuyentar con varias decenas de
disparos de diversos calibres. El naufrago
pensd que el buque que se acercaba
era japonés y lo estaban ametrallando.
Totalmente rendido fue rescatado por sus
compatriotas.

A las 1515 horas se divisd una balsa
con siete naufragos, los que fueron
rapidamente rescatados. Plage analizando
que su buque desprovisto de sensores
electronicos y con comunicaciones muy
precarias seria de muy poca utilidad en
el punto de reunion, contrario a lo que
podia hacer ahora rescatando naufragos
en el lugar en que se encontraba, decidio
definitivamente ignorar la orden del
almirante Halsey y continuar la busqueda.
Con mucho alivio recibid a las 1630 horas
un mensaje del comandante de la Tercera
Flota, que le disponia quedarse en el area
hasta la manana siguiente, momento en
que seria relevado por otras unidades,
lo que se produjo a las 08:40 del dia 20.
Habian podido rescatar finalmente a 55
sobrevivientes del Hull y del Spence. Plage
noto que de los 55 rescatados, 54 portaban
chaleco salvavidas, comprendiendo la
importancia que habia tenido este para
los naufragos y que habia marcado la
diferencia entre la vida y la muerte.

Rescate e
investigacion

El almirante Halsey dispuso una
operacion de busqueda y rescate con
medios navales y aeronavales, que
destaco de la flota mientras el grueso de
sus unidades ejecutaron el demorado
reaprovisionamiento y se prepararon para
cumplir su mision, el ataque planificado a
Luzon, que estuvo listo solo con un dia de
retraso. Sin embargo, aunque disminuido
en fuerza, el tifon se encontraba ahora
en cercanias del area de los blancos, por
lo que tampoco fue posible ejecutar las
operaciones aéreas programadas.
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Dafios en un CVL al soltarse e incendiarse
aviones en la cubierta hangar

En los tres dias que duro la operacion, se
pudieron finalmente rescatar 24 tripulantes
del Spence, 62 del Hull y sélo seis del
Monaghan.

La pérdida de 790 hombres, tres
destructores y casi 150 aviones fue
investigada por una corte marcial. Sin
embargo, ésta fue bastante rapida y
probablemente poco incisiva, ya que habia
otros menesteres muy importantes de que
preocuparse, como ganarle a Japon en una
guerra mundial.

En ella se pudo determinar que el
comandante de la Tercera Flota habia
cometido algunos errores de juicio bajo
stress de operaciones de guerra, causados
por una pobre asesoria meteorologica y
por la presion de cumplir compromisos
adquiridos en apoyo a operaciones bélicas
en ejecucion. Pero, no habia sido negligente
ni deberia recibir sancion de ningun tipo.

De manera similar, el comandante Kosco
no merecia castigo, no obstante debia
reestructurarse toda la organizacion
meteorologica, debiéndose agregar mas
estaciones terrestres, buques y aeronaves
que cumplieran este tipo de funciones.

Tampoco debia ser sancionado el capitan
Marks, del Hull, unico comandante de los
destructores hundidos que sobrevivio.
En la corte no se menciond nada de las
discrepancias ocurridas en el puente del
buque durante el tifon, que casi llevaron a
un motin.

Los destructores clase Farragut (como
el Monaghan y el Hull) se mostraron
preocupantemente inestables con mal
tiempo, pero nuevas pruebas mostraron
que su estabilidad no habia variado tanto de
su disefo original y continuaron en servicio
sin restricciones hasta el fin de la guerra,
en que fueron dados de baja después
de nuevos andlisis que concluyeron que
tenian una estabilidad muy marginal.

Cuando el almirante Halsey, ya con el
conocimiento en detalle de las acciones de
rescate efectuadas, fue a revistar y felicitar
a la dotacion del Tabberer, pregunto a sus
ayudantes cuando se habia graduado
de Annapolis el capitan Henry Plage,
quedando extranado con la respuesta
‘nunca, él es reservista’, por lo que quedo
convencido que su pais era invencible si de
un lugar que no fuera la Academia Naval
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podia surgir un comandante de buque
como Henry Plage.

Conclusiones

Las lecciones que se obtuvieron del
encuentro de la Tercera Flota con el
tifon el 18 de diciembre de 1944, fueron
brillantemente  consolidadas por el
comandante de la Flota del Pacifico, el
almirante de flota Chester W. Nimitz, en una
carta confidencial fechada el 13 de febrero
de 1945, que le hizo llegar a la totalidad de
los comandantes de unidades de la Marina
de Estados Unidos en ese océano.

En ella se explicaban claramente las
lecciones obtenidas, plenamente vigentes
hoy para cualquier marina del mundo. Las
mas importantes eran:

o Tener conocimientos muy detallados
de estabilidad, control de averias y manejo
de lastre en sus respectivas unidades,
especialmente para enfrentar temporales.

o Tener muy buenos conocimientos
de meteorologia y hacer una correcta
evaluacion de las condiciones locales, sin
confiar tanto en los pronosticos que se
reciban desde estaciones meteorologicas
y otras fuentes externas.

o Al enfrentar un fuerte temporal, los
comandantes deben tener prioridad en
adoptar el mejor rumbo y condicidon que
asegure la supervivencia de sus buques,

por sobre mantener elrumboy la formacion
de las unidades e incluso de ejecutar las
tareas ordenadas.

o Los comandantes de fuerzas o grupos
de tarea deben pensar siempre en sus
buques mas pequenos, con mandos y
dotaciones menos experimentadas, al
dar las instrucciones para enfrentar un
temporal.

o Alenfrentar un temporal, es mandatorio
tomar todas las medidas necesarias
para dejar el buque en una condicion
segura antes que por las condiciones
meteorologicas no sea posible hacerlo.

En cuanto a los mandos, nuevamente
quedo demostrada la importancia de
conocer en detalle las capacidades vy
limitaciones de cada unidad, de escuchar
las sugerencias de los subordinados, de
analizar las experiencias anteriores y de
efectuar las practicas que sean necesarias
para obtener una buena pericia marinera
con sus buques.

Esto ultimo, relacionado con tener destreza
marinera para enfrentar un temporal, es
lo mas importante y no se limita a las
maniobras de los buques enfrentados a
malas condiciones climaticas, si no que a
cualquier puesto al interior de la institucion
o incluso fuera de ella. Siempre debemos
estar preparados para enfrentar algun tipo
de tifon, aunque no necesariamente sea
causado por la meteorologia.

—
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