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Grandes Barcos

¢Por qué fue tan rdpidamente derrotado el Bismark? — por Martin Secondi

Esa fue (es) una pregunta que me quedo en la mente desde muy pibe, cuando empecé a interesarme por los temas
navales de la Segunda Guerra Mundial. La duda surgia porque, en todos los medios graficos o televisivos (en esa
época no habia otros) en los que de cuando en cuando salia algo o, mas tarde, en los pliegos de instrucciones del
modelo para armar, siempre se ponderaba el inmenso poder y la excelente construccién del buque; pero el
resultado era siempre el mismo: fue hundido en su primera operacién a pesar de haber obtenido un resonante

triunfo pocas horas antes de su final.

(Como podia ser?. Lo cierto es que, en esa época, era realmente poca la informacion a la que se podia acceder y la

duda siguio persistiendo. Muchos afios.

Actualmente, a raiz de un modelo fallido del Bismarck (fallido porque, a causa de su tamafio, nunca pude
completarlo) y gracias a esa gran biblioteca que es internet, pude actualizar esos datos, ampliar la

investigacion.....y llevarme varias sorpresas.
(Por qué fue tan rapidamente derrotado el Bismarck?

No fue sélo por mala suerte o por la superioridad aliada. Fue por toda una combinacién de factores, algunos de

ellos tan increiblemente (in)oportunos que parecen cinematograficos.
Entonces, el Bismarck fue rapidamente derrotado por:
La falta de conviccidon de la Armada alemana en el gobierno del pais

La desconfianza entre los cuadros de la Kriegsmarine y la Cancilleria eran evidentes. La fuerza no estaba de
acuerdo en cdmo se estaba llevando adelante el pais. Su comandante, el almirante Raeder, debia ejercer una sutil
diplomacia entre su propia fuerza y la Cancilleria. Si bien la Kriegsmarine no ponia palos en las ruedas, se puede

decir que colaboraba pero no empujaba.

El Canciller desconocia y no daba la suficiente importancia a todo lo referente a la guerra naval



Si bien participaba en las reuniones del Almirantazgo aleman y, a veces, hasta expresaba algunas ideas y opiniones,
el Canciller ignoraba por completo las reglas, detalles e importancia de la guerra naval. El mismo lo dijo, en una

oportunidad, cuando expreso que “...en tierra soy un héroe, pero en el mar, un cobarde...”
Un rasgo muy comun entre todos los gobernantes autocratas, al igual que Napoleon
La politica exterior de la Cancilleria no buscaba un enfrentamiento con Inglaterra.

El mismo Canciller lo dijo en repetidas ocasiones. Su objetivo era el Este europeo; nunca Inglaterra a la que sabia

que, en el mar, al menos, no podria vencer

La Kriegsmarine, si bien en calidad era infinitamente superior a la Royal Navy, no lo era tanto

cuantitativamente.

Alemania, en términos navales, sali6 muy perjudicada de la Primera Guerra Mundial. Su formidable flota
consiguié una importante victoria en Jutlandia pero esta victoria fue tardia y ya no pudo frenar el conocido

desenlace que termind con la derrota alemana y el hundimiento de la flota imperial en ScapaFlow.

Al vencer las restricciones de guerra, la marina alemana solo existia de nombre ya que le estaba prohibido construir

unidades acorazadas de gran tonelaje prohibicion que, mas adelante reforzo el Tratado Naval de Washington.

Dicho tratado hizo que los astilleros alemanes aguzaran el ingenio y construyeran algunos buques sin parangén
hasta el momento, los conocidos como “acorazados de bolsillo”. Estos eran, en realidad, cascos que se mantenian
dentro de las limitaciones del tratado pero estirando y sacando el maximo provecho de lo permitido, cambiando
una cosa por otra, lo que dio como resultado unas soberbias naves de prestaciones excepcionales y un pesadisimo

armamento para su tamano. Pero, igual, en nimero de unidades, seguia estando muy por detras de la Royal Navy

Es sabido que el tratado naval de Londres, firmado en el 1930 perdi6 su eficacia casi enseguida en lugar de
perdurar hasta 1943, lo que dio pie a que muchas naciones signatarias se retiraran y/o lo denunciaran. Alemania
fue una de las denunciantes y negocié con Inglaterra, a la que, repetimos, no tenia intencion de atacar, el derecho a

construir una flota de un 35% de la britanica.

Esto permitié que en 1936, Alemania se lanzara a un programa de rearme naval, a toda velocidad, programa en el

que se encontraba el Bismarck.

Raeder confiaba, con este programa, igualar o por lo menos reducir la brecha cuantitativa con la Royal Navy lo mas
posible, previendo que la guerra (que los mandos alemanes ya daban por inevitable) empezaria en el 43, como

minimo.

Cuando la contienda comenz6 en 1939, la Kriegsmarine se encontré con su programa de rearme a medio
desarrollar y, si bien, habian construido varias unidades pesadas, entre ellas los acorazados clase Bismarck, seguia

estando, cuantitativamente hablando, por detras de la marina britanica.

Hasta aqui los antecedentes histéricos de la derrota; hechos y eventos que nada tienen que ver con el buque pero

que no dejaron de influir en el resultado final.

Pero, una vez construido el buque, en un asombroso plazo de s6lo dos afios y estudiando sus caracteristicas y
detalles de su construccion, se empiezan a encontrar ciertos detalles que muestran que el Bismarck, aunque era una
excelente unidad, lo mejor que la industria naval alemana podia producir tenia ciertos puntos débiles o, al menos,

polémicos, que muestran que su disefio no era tan perfecto como se supone.



Es verdad que el buque era un alarde de tecnologia, basado en los disefios de los cruceros pesados Scharnhorst y
Gneisenau los que, a su vez, eran descendientes de los Bayern de la Primera Guerra. De estos heredaron las 4 torres
principales dobles, el aparato propulsor de tres hélices y la distribucion de las corazas.

El Bismarck fue una version potenciada, mejorada y agrandada de los Gneisenau. Hasta se le cambi6 el disefio
recto de la proa que, primitivamente, llevaban estos cruceros, por una proa lanzada, mas propia para la navegacion

atlantica y que le daba mejor tenida en mar gruesa.

Sin embargo habia unos detalles que, si bien en si mismos, no desmerecian en nada al poderio y perfeccion del

buque, la combinacion de ellos resulté ser fatal, a la larga.
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Uno era la gran manga del buque. El Bismarck fue, aun lo sigue siendo, el acorazado de mayor manga en relacién a
su eslora, jamas construido. En los encuadres fotograficos de proa se puede ver con toda claridad esta

caracteristica.

El Bismarck tenia 251 metros de eslora y 36 m de manga. Era, entonces, muy ancho. ;Por qué? Porque era
necesario que su calado fuera lo menor posible, requerimiento indispensable en el caso de tener que atravesar el
canal de Kiel, canal que unia las costas balticas con las del Mar del Norte de Alemania. Por lo tanto, el calado no

debia superar los 10 metros a plena carga.

Y, esto, atrajo a la segunda consecuencia. Como se ha dicho, el buque estaba propulsado por tres hélices, dos a las
bandas y una en la cryjia. En un barco de menor manga, nada hubiese pasado pero con la excesiva manga del
Bismarck las hélices de banda, que estaban ligeramente inclinadas hacia afuera respecto de la crujia para poder
acomodar la maquina de la hélice central y muy cercanos a la crujia, debido al excesivo ancho de manga, no podian
generar la cupla suficiente para hacer que el buque pudiera virar prescindiendo de los timones; serio defecto de
disefio que se vio recién en las pruebas de mar. Ya era tarde para rectificar (no era error de los proyectistas) y se
consider6 que, de todas formas, con los dos timones del buque, se podian conseguir virajes de hasta solo cinco

grados, si bien era necesario reducir algo la velocidad.



Lejos se estaba de pensar que, por un golpe de suerte (des)afortunado, los dos timones del navio iban a quedar

fuera de combate al mismo tiempo y sin posibilidad de reparacion.

Otro pequeno defecto del Bismarck residia en el armamento antiaéreo pero aca no fue fallo de disefio sino que fue
fruto de la filosofia e idoneidad de la industria alemana.

A diferencia de otras armadas el armamento antiaéreo del Bismarck no era también antibuque; esto motivaba que
hubiese tres tipos de armamento antiaéreo: uno pesado de 150 mm, uno medio de 105 mm y uno liviano de 37 y 20
mm; como se ve, en el Bismarck no se utilizaba, como se habia proyectado en un principio, el antiaéreo

normalizado de 88 mm que si era de uso corriente en las otras fuerzas y en otras unidades de la Armada.

Ahora bien, los cafiones antiaéreos de 150 y de 105 estaban ubicados a ambas bandas de la superestructura
agrupados los de 150 en la mitad proel de la estructura y en la mitad popel los de 105, en barbetas de muy

caracteristico diseno.

El problema no eran, en si, estas armas, sino la municién que empleaban que era de un nuevo tipo, muy avanzada

para la época; casi, de vanguardia.

Sin embargo, en la época que se estaba disefiando el buque, la amenaza aérea era, aun, muy leve y se considerd que
esta forma de artilleria era suficiente. Pero lo realmente problematico fue que los fabricantes alemanes equiparon
estos cafnones con un sistema de punteria llamado “predictor”, accionados por primitivos computadores Z1

disefiados por Konrad Zeuse. Piénsese lo que esto era para la época. Ninguna otra Armada tenia algo parecido.

Pero el predictor, que era capaz de calcular en donde estaria el blanco cuando llegara el proyectil a la altura
programada, fue disefiado y programado en 1933, cuando los aviones ya habian alcanzado una velocidad y
robustez bastante buenas pero se revelaria muy ineficaz ante aviones mas livianos y lentos como serian los
FaireySwordfish, torpederos biplanos, mucho mas lentos y de madera y tela que utilizaba la Royal Navy por esos
dias. Por lo tanto, los proyectiles estallaban delante de un avién que desarrollaba menos de los 130 nudos de
velocidad con que estaba programado y calibrado el predictor.

Y, también, las granadas antiaéreas de 37 y 20 mm que estaban disefiadas para aviones metalicos y mas robustos,
atravesaban el revestimiento de tela de los Swordfish sin, casi, causar danos. En consecuencia, los derribos fueron

casi nulos.



——

Estos eran los factores técnicos que contribuyeron al desastre. Pero este ensayo no estaria completo sino se analiza,

brevemente, la mala suerte y el infortunio que persiguié a la Operaciéon Rheinubung casi desde antes de comenzar.

Dicha operacion, motivada por la necesidad de complementar el estrago que los submarinos estaban haciendo en el
trafico maritimo aliado fue ideada por el Almirante Reader y preveia la utilizaciéon del acorazado Bismarck y los
cruceros pesados Scharnhorst, Gneisenau y PrinzEugen, apoyados por petroleros y buques de abastecimiento
como buques incursores en una campana de corso contra los convoyes. Parece extrafio utilizar un acorazado (un
verdadero acorazado) como buque corsario y, tal vez, esa también fue una de las razones de la rapida derrota: el
utilizar un buque para un cometido que no era el natural; pero se debe recordar que la Armada alemana no estaba

en condiciones cuantitativas de enfrentar a una flota britanica.

La idea era que los dos primeros cruceros zarparan de su base en Brest, en la Francia ocupada y pusieran proa
directamente al Atlantico, donde se reunirian con el Bismarck y el otro crucero en un doble proposito, aferrar a los
acorazados britanicos a una busqueda de los buques de guerra alemanes mientes estos, gracias a su mayor
velocidad y maniobrabilidad, se escabullian y dedicaban a la caza del trafico maritimo. Ademas, se alejaba asi a la
Royal Navy del Mediterraneo, en donde estaban a punto de llevarse a cabo importantes operaciones como el asalto
a Creta, que debian ser, luego, abastecidas por mar. Ni siquiera la Royal Navy podia cubrir tanta superficie a la

vez.

Sin embargo, Rheinubung estuvo marcada por la mala suerte desde el principio: poco antes de zarpar el astillero
de Brest informo que el Scharnhorst deberia ser revisado de maquinas y calderas, luego de su crucero de combate
anterior y el buque no podria estar listo antes del mes de Junio (era principios de Marzo de 1941). Se bajé un
crucero de la operacion. La componente sur quedaba reducida al Gneisenau pero, el 6 de abril, un avion inglés
colocd un torpedo de suerte a este otro crucero en su mismo fondeadero. Otro crucero menos ya que se considerd

que repararlo llevaria casi ocho meses.
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Solo quaban disponibles el Bismarck y el Eugen pero en Abril el Eugen chocé contra una mina y se debio6 ora
vez postergar el comienzo de la incursiéon. Se pensd, en un primer momento, en postergar el comienzo de la
operaciéon hasta Julio, cuando ya estuviese reparado por completo el Scharnhorst, seria posible emplear al
Gneisenau y estaria ya listo y probado el acorazado Tirpitz, gemelo del Bismarck, factor este tltimo que afiadiria

un considerable poder de fuego a la operacion.

Lutjens, el almirante designado como comandante de Rheinubung, era de esta opinion. Pero Raeder no compartia
esa opinion; en primer lugar, consideraba que la salida de unidades desde el Baltico al Atlantico en épocas de
verano y con buen tiempo y visibilidad seria vista desde infinidad de puntos de observacion desde las costas del
Estrecho de Dinamarca (cosa que, aun en invierno, ocurrid); también pensaba que era dar tiempo a la Armada
britanica para organizar una defensa o barrera mas efectiva y hacer que una gran parte de la Armada alemana
quedara aislada y dividida en dos mares y también estaba la necesidad de alejar a los buques ingleses del
Mediterrraneo para liberar el abastecimiento por mar del AfrikaKorps. Rheinubung tenia que comenzar si o si. No

habia opcién.

En consecuencia, la operacion solo contaria con el 50% de la fuerza planeada en un principio y, ademas, se debio de
repensar y replantear el papel que cada barco jugaria de modo que se decidié utilizar al Bismarck como sefiuelo

para alejar alos buques de batalla britanicos de los convoyes mientras el PrinzEugen atacaria a los mismos



utilizando su soberbio poder de fuego ya que, frente a éste, poco podrian hacer los cafiones de los destructores y

escoltas que protegian a los convoyes.

La orden era muy clara: No emplearse en batalla. Y, aunque Lutjens no compartia el criterio y estaba convencido de
que esa operacion naval le costaria la vida, igual dictamino que la salida del puerto de Gothenhafen seria para la

luna nueva de la segunda mitad de Mayo de 1941. Era el 18 de Mayo

Mientras tanto, los buques habian sido camuflados al estilo aleman, con zonas en el casco de gris oscuro para dar la
sensacion de falsas proa y popa, olas falsas y las tradicionales “bandas balticas” el camuflaje sesgado y quebrado,
blanco y negro en el casco que, en el caso del Bismarck, se prolongaba y continuaba en zonas de la

superestructura.

Esto se revelé muy poco practico y, pese a estas medidas, los dos buques fueron avistados por buques suecos al
pasar por entre la costa sueca y danesa, hecho que fue rapidamente comunicado a los britanicos. Mientras tanto, el

tiempo habia empeorado, lo que favorecia a los buques alemanes.

El 21 de Mayo, los dos buques giraron hacia el puerto de Bergen, en Noruega en donde repostaron de uno de los
buques de reabastecimiento; ahi Lutjens cometié un primer error: no reposté combustible al maximo, esperando
hacerlo en el Atlantico, error que traeria impensadas (en ese momento) y tragicas consecuencias. El camuflaje de
bandas balticas, se reveld inadecuado ya que no habia submarinos a los que confundir pero, por el contrario, podia
ser tremendamente identificatorio para los aviones por lo que se ordend cubrir este camuflaje en casco y
superestructura con pintura gris naval que, en la neblina y celisca invernal de esos mares, era un camuflaje mucho

mas efectivo.

Los dos buques de Rheinubung giraron al sur amparados por el temporal de lluvia y nieve mientras la Royal Navy
comenzaba a largar sus fuerzas al mar con la intencion de cortarles el camino pero, en esos momentos, eran pocos
los buques ingleses que estaban en posicion de interceptar a los alemanes: solo dos cruceros clase County, el
Norfolk y el Suffolk, un acorazado bastante moderno, el King George V, el viejo crucero de batalla Hood y unos

pocos destructores.

De todos estos buques, el tinico que alcanzaba alguna paridad con el Bismarck era el Hood ya que era enorme, casi
10 metros mas que el Bismarck, pero su potencia de fuego, si bien méas que respetable era algo menor y mas
imprecisa y para su tamarfo, estaba muy poco protegido ya que, la filosofia inglesa hacia el crucero de batalla era
sacrificar blindaje por velocidad en la idea de que “la velocidad es la coraza”; asi, un enorme buque, era un tigre de
papel ya que sus blindajes principales apenas alcanzaban unos 60 mm. Muy lejos de los enormes blindajes

alemanes.

Luego de un rapido y sin consecuencias para Rheinubung encuentro con el Norfolk y el Suffolk, estos debieron
romper contacto ya que los disparos alemanes eran mds certeros pero, igual, estos cruceros pudieron detectar,

gracias al radar del Suffolk, hacia donde se dirigian pasando la informacién al KG V y al Hood.

Ya conocemos el resultado del combate del Skagerrak, por lo que no me detendré aqui. Solo se dird que la
tremenda suerte que tuvo el Bismarck en acertar de lleno con un proyectil de 38 cm que cayd en vertical sobre las

delgadas cubiertas blindadas del Hood, volandolo, no fue gratis.

Tanto el Hood antes de ser impactado como el KG V lograron alcanzar al Bismarck con algunos pocos disparos
que, aparentemente, se repite, APARENTEMENTE, provocaron pocos dafos. En realidad los dafios fueron pocos y

acotados, por lo que, en ese momento, no se les dio mucha importancia, pero las consecuencias se verian después.



Uno de los disparos britanicos alcanzé al Bismarcken la proa y, si bien el blindaje resistié le provoc6 una pérdida
de combustible que iba delatando la posicion del acorazado; otro disparo provocd la inundacion y salida de
servicio de un cuarto de calderas por lo que la velocidad del buque debié reducirse.

Y aqui comenzd a acabarse la buena suerte del buque.

El no haber repostado al completo mas la perdida de combustible impidié que el Bismarck se hubiese alejado a

toda velocidad de la zona, dejando atras a los ingleses. Un error de Lutjens que costaria muy caro.

La flota inglesa habia zarpado en la blisqueda de esta amenaza con una flota que incluia al portaaviones HMS
Victorious que, aunque embarcaba anticuados aviones FaireySwordfish, torpederos, proporcionaba una
importante componente de cobertura aérea en mar abierto, cobertura de la que carecian los alemanes a menos que

se acercaran a las costas francesas, lo que no era la mision del Bismarck.

El tiempo también habia mejorado y para el 22 de Mayo, el almirante Tovey habia lanzado un ataque contra el
Bismarck con los Swordfish del Victorious, aprovechando que el acorazado habia sido avistado por un PBY

americano.

En sinceros, los Swordfish no eran rival para tan poderoso buque pero, como se explicd, eran muy lentos y livianos
para la modernisima artilleria antiaérea del acorazado y casi todos pudieron escapar indemnes luego de lanzar
cada uno su torpedo, que iban siendo esquivados por el Bismarck mediante cerrados virajes. Y aqui ocurrié algo
que parece escapado del cine americano por lo increible: el tltimo torpedo, lanzado por un rezagado y cuando ya
se retiraban los Swordfish tuvo la inmensa fortuna de impactar en la popa, exactamente en el compartimento
donde estaban los servos de los timones, dejando AMBAS palas inoperantes y trabados a 12 grados a babor. Habia

sucedido lo que parecia imposible que pudiese suceder.

Recuérdese que por las caracteristicas del diseno del casco, al Bismarck le costaba muchisimo, casi no podia, virar
solo con las hélices. Lindemann ordend reducir la velocidad para maniobrar mejor con el buque y ahorrar
combustible mientras se trataba de destrabar los timones. Uno logrd ser destrabado pero no se pudo hacer nada

con el otro, cuyo asiento de eje estaba completamente deformado por la explosién del torpedo.

Verdaderamente, algo que, estadisticamente, se presentaba como imposible de que ocurriera por la baja

probabilidad. Un acierto de uno en diez millones. Se dio el uno.

Ahora bien, en un principio, no parecia tan grave. Si bien el buque no podia ser facilmente controlado, no estaba
lejos de las costas de la Francia ocupada y la Luftwaffe podia haber dado cobertura aérea hasta que llegaran
unidades propias a auxiliar. Ademas, el Bismarck atin estaba acompanado por el crucero PrinzEugen.....y aqui,
Lutjens, minada su moral por completo, cometié dos errores de funestas consecuencias: envié al PrinzEugen a la
caza del trafico mercante, dejando en solitario a un Bismarck lisiado y envié un extenso radiograma al comando de
su flota explicando la situacion; este radiograma fue el que permitié triangular la exacta posicion del

acorazado.....y conocer su verdadero estado.

Sigue siendo un misterio por que la Luftwaffe no envid ayuda; algunas fuentes dicen que por el mal tiempo y otras
sefialan que SI hubo ayuda aérea de parte de los aviones Condor de largo alcance pero, al parecer, un ataque casi
suicida de parte de aviones de la RAF, los obligd a volver ya que el Condorera una adaptacion militar de un aviéon

de pasajeros y no contaba con las capacidades suficientes de trabarse en combate aéreo con los aviones britanicos.

También los espafioles intentaron ayudar haciendo zarpar al crucero Canarias desde El Ferrol a toda velocidad

para tomar a remolque al Bismarck pero, al parecer, una muy dura admonicién de la diplomacia britanica al
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gobierno espafol y la tormenta en el Golfo de Vizcaya, se conjugarian para que el Canarias no llegara a tiempo. No
olvidemos que, en esa época, Espafa era, oficialmente, neutral aunque, tras bambalinas, ayudara a los corsarios

alemanes.
El resto de la historia es sabida.....

En resumen, una increible y fortuita combinacion de hechos y circunstancias que se fueron dando sucesivamente y
en el momento oportuno hicieron que cada uno de ellos, que ninguno era determinante de por si, se aunaran para

el desenlace que se dio.

e Una politica de guerra que ignoraba el mar

e Unrearme naval que comenz¢ tarde

e Un comienzo de la guerra antes de lo esperado

e Un fallo de disefio tardiamente advertido.

e La poca conviccion del almirante a cargo de la operaciéon

e Una errénea concepcion en el uso de los buques de superficie, enviandolos casi en solitario

e Elno repostar combustible hasta los topes

e Un armamento antiaéreo demasiado moderno y sofisticado, combinado con unos atacantes lentos y
anticuados.

e Un torpedo que impacta en el lugar mas impensado, en donde “no podia impactar”

Si se hubiese tomado en cuenta la opinién de Lutjens de esperar un tiempo y, entonces, enviar al Bismarck y al
Tirpitz, junto con cuatro cruceros pesados actuando como una flota, la historia hubiese sido muy distinta y, tal vez,
dada la mejor calidad, armamento y precision de los buques alemanes, la Royal Navy se hubiese visto enfrentada a
una fuerza que....si, a la larga la hubiese podido derrotar, pero a costa de mucho sacrificio, sacrificio que, en esos
momentos, Inglaterra no podia afrontar.

Martin Secondi

Para revista Mascardn de Proa

Proa del Bismark en el fondo del mar



Modelos de coleccion

La Belle - por Norberto Rodriguez

Aqui muestro la etapa final del trabajo sobre el modelo “La Belle “de la monografia de Jean Boudriot

Para no volver a lo ya dicho sobre la eleccion del modelo, materiales y escalas podemos remitirnos a la edicién n®
20 del afio 2019 donde se relatan estos detalles https://www.modelismonaval.com.ar/Magazine/REVISTA-
MASCARON-DE-PROA-DIGITAL-20.pdf

Es esta oportunidad presentamos la ultima etapa de la construccion del modelo y comentamos ciertos detalles que

pueden interesarle a quien ve el modelo.

En la presentacion que propone la bibliografia el bote va sujeto sobre cubierta pero consideré que obstruiria la
vision de ciertos detalles de la cubierta y la bodega como el ancla de repuesto y la cabina de la bomba de achique
por lo que lo presenté al lado del modelo

El bote esta construido siguiendo la misma mecanica del barco es decir medio casco abierto, cuadernas seguin plano

y sin velamen
Con respecto al velamen y sus maniobras aqui tomé una licencia con respecto a las vergas.

La decisién de no hacerla con velas estaba tomada pero como ciertas maniobras como el izado y detalle de las
vergas me resultaban interesantes recorté la longitud de las vergas ajustandolas al ancho del casco para poder lucir

estos detalles sin aumentar el volumen de la obra

Si bien no es lo usual me pareciéd un recurso util para lograr el cometido de replicar lo maximo y mantener el

volumen proyectado.



https://www.modelismonaval.com.ar/Magazine/REVISTA-MASCARON-DE-PROA-DIGITAL-20.pdf
https://www.modelismonaval.com.ar/Magazine/REVISTA-MASCARON-DE-PROA-DIGITAL-20.pdf
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Video: https://www.youtube.com/watch?v=EZvogvXx4al
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Taller

Construccion de Motones - Parte 2 - por Remo Di Francesco

En el ntimero anterior de Mascarén de Proa, mostramos detalladamente como hacer Motones en serie y de

diferentes medidas.

En esta segunda parte veremos la construccion de guias ajustables para poder hacer orificios en motones simples,

dobles y triples.

FIGURA 1

En la figura 1 se pueden ver los dibujos de las diferentes piezas que conformardn la base con correderas.
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Foto 1

Para la construccion de esta base, se puede utilizar madera o acrilico.

Tener muy en cuenta las perforaciones las que tendran que ser en forma de ranura alargada para permitir utilizar

distintos grosores de varillas.



Perforado de los Motones

MOTON SIMPLE  Figura 2 LAS GUIAS (2) en azul, DEBEN AJUSTAR LA

VARILLA DE MOTONES PERMITIENDO SU
CUANDO LA MECHA o BROCA DESPLAZAMIENTO. Ver también Foto 3
COINCIDE CON LA RANURA, FUUARY

PERFORAR. Foto 3,4y5




MOTON DOBLE: Figura 3. LAS GUIAS (2, azul) QUEDAN FIJAS A (1 rojas), ESTA ES MOVIL,

CUANDO LA MECHA COINCIDE CON LA RANURA IZQUIERDA, SE AJUSTA LA GUIA (3 verdes) A (1) LADO

DERECHO, LUEGO SE CORRE (1) A LA IZQUIERDA HASTA QUE LA MECHA o BROCA COINCIDA CON LA
RANURA DERECHA Y SE FIJA A (3) ADOSADO A (1)

MOTON TRIPLE:Figura 4. COLOCAR LA TRABA EN (1) Y BASE, LA RANURA

CENTRAL DEL MOTON DEBE QUEDAR EN DIRECCION DE LA MECHA, LOS ORIFICIOS
LATERALES HACERLOS IGUAL A LOS DEL MOTON DOBLE
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Foto 5

Foto 6




Perforado y aferrado de Motones

Terminado el paso anterior, perforar las uniones de los motones con una mecha o broca dos o tres decimas mayor

que la utilizada anteriormente.

Este agujero (figura 5) al ser cortados lo motones deja una ranura de cada lado que sirve para el aferrado.

IFIGURAS I

UNA VEZ
AFERRADO,
CORTAR

Este perforado es para poder aferrar los
motones y facilitar la separacién de los
mismos. Se coloca la hilera de motones
entre gufas (2) y buscando el centro de
unién entre motones se fijan las guias (2) a

(1) y esta a la base

Foto 7




Foto 8

Foto 9



Util para aferrar los motones

] \ I FIGURA 6 I

/ B
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H & e
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El 1util para aferrar motones se construye con una base de madera de 80 milimetros de ancho por 300 o mas de

largo con un espesor de 15 o 19 milimetros.
El taco con sus guias ajustables, tiene una altura de 30 mm.

La pua o alfiler debe entrar cémoda en el orificio del motdn. Las varillas redondas (pinzas) son de 40 mm de alto y

un didmetro de 5 6 6 mm. A estas varillas se le practica un corte con sierra muy fino para pasar y trabar el hilo. Ver

dibujo paso 1y fotos
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Pasos del aferrado

PASO 1

:_! VISTADE PERFIL

Foto 10

SOPORTE PARA TRABAR LA TIRA DE MOTONES



Foto 11

Foto 12




Foto 13

Foto 14




PASO 2

REALIZAR UN NUDO DOBLE Y
‘ VISTA DE ‘ DEJAR POR LO MENOS 15 CM DE
PERFIL CADA LADO. Ver foto 15y 16

Foto 15

Foto 16




PASO 3

: / " VISTA DE
) g ARRIBA

- — -
e . S 2.

.“

Foto 17

PASO 4

VISTA DE

ARRIBA




Foto 18

Foto 19
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Foto 20

Foto 21

PASO 5




Foto 23

Foto 24
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Foto 25
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Foto 27

Foto 28




Foto 29

Foto 30

Cortar los sobrantes de hilo y en todos los casos

reforzar las ligaduras con una gota de cola vinilica
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Foto 31

Foto 32

Desprender el motdn de la tira utilizando
una sierra de calar, pero mucho cuidado de
no llegar hasta el hilo. Es suficiente marcarlo
y terminar de desprenderlo con la mano foto
32a35




Foto 35




Asociacion Amigos del Modelismo Naval

Taller 2

Doblador de tracas — por Carlos Bartllone

Se trata de una simple herramienta bastante 1til para los modelistas, se basa en un soldador eléctrico,
acompanado de un perfil de madera maciza que posee dos inclinaciones una en forma de media
circunferencia, y la otra parte una curva de extension, se puede decir que dicha madera puede hacerse

con la forma requerida para el modelista.

El soldador posee una base de chapa para sostener el mismo cuando no se usa, esta simple herramienta
facilita el doblado de tracas para el forrado de los modelos. Si bien se lo vende como un kit, es muy facil
construirlo a la necesidad de cada uno. (Carlos A. Bartellone)

t\"l_.’.'.
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Modelos de nuestros lectores

Kebenit afio 2450 A:C — por Miguel Alonso

Kebenit Faron Sahure, Egipto, Mar Mediterraneo, Ao 2450 A.C. (Dinastia V)

Modelo en escala 1:35

Punto de partida

Datos: Escala 1:35, eslora 500 mm. , manga 130 mm.
Técnica Scratch: Todas las piezas que conforman este modelo fueron elaboradas por el autor.

Materiales utilizados: Cedro y rauli chileno (ambos reciclados, de muebles el primero, de cortinas de
enrollar el segundo) y varillas redondas de guatambu. Ramas de glicina.

Paja guinea recuperada de una escoba.

Nogalina

Adhesivo cianocrilato, cola vinilica, masilla carpintera.



Barniz transparente satinado, esmalte sintético negro satinado, pintura acrilica de varios colores.
Perfil de bronce.

Lienzo de algodon

Hilo de algodén retorcido y de coser extrafuerte. Hilo de yute. Hilo encerado.
Trozo de granito.

Cera para pisos.

>~

w1 AT

Vista de
babor

Vista de

estribor




Vista superior.




DETALLES Y ACCESORIOS
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Armado

Plano utilizado

El presente trabajo se realizé tomando como base el plano de Vincenzo Lusci. Leg6 al modelismo naval

gran cantidad de planos en las décadas de los 50, 60 y 70.
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Las difilcutades

En la construccion del Kebenit, (décima obra del modelista), no se han encontrado grandes dificultades.
El tipo de madera y los procesos de: corte, lijado, curvado, tefiido y ensamble son similares a los

utilizados en modelos anteriores.

No obstante, este modelo tiene particularidades. Al no poseer quilla, sus piezas estaban sujetas
integramente por sogas vegetales. Es asi que para comenzar a ordenar el conjunto de cuadernas y tracas
que lo constituyen se realizd una falsa quilla y un molde a nivel de la borda. En dichos elementos se

fueron encastrando las cuadernas y las primeras tracas, logrando una estructura inicial.




Inmediatamente se retir6 esta estructura del molde, continuando con el forrado del casco y los refuerzos

interiores. Posteriormente, cuando se avanzé con la construccion interna del casco, se elimino la quilla.

A partir de este momento, se
siguieron los pasos usuales de
todo modelo de embarcacion de

madera, hasta la instancia en

~| que se impone el elemento mas

) llamativo: las ligaduras.
'




Buscando cierto realismo, para dar apariencia de primitivo y elemental a los soportes del tensor de crujia

se recurrio a ramas de glicina, previamente descortezadas y secadas al horno.

Las ataduras fueron
realizadas con hilo
encerado y los cabos con
hilo de yute (usado en
artesania). Estos ultimos
fueron colchados  para
obtener la seccion

adecuada.



La pintura

Se busco en todo momento dar apariencia de rastico y antiguo. A este objetivo aportaron el
oscurecimiento de las maderas utilizadas (nogalina), el calafateado con cola y ceniza de cigarrillo del
casco y la cubierta, el escaso brillo (barniz satinado), el desgaste de la pintura (acrilico) realizado en

algunas piezas, el tefiido de velas (t€) y algunos cabos (nogalina).

El sello del Faraon Sahure, el Ojo de Horus, las flores de loto de las columnas del templete fueron

efectuados con marcadores.




Referencias historicas

Hay registros de navegacion en Egipto hace 6000 afios. En un principio, usaban naves confeccionadas
con papiro que navegaban por el Nilo. Mds adelante existieron embarcaciones de madera con un
formato similar a las anteriores. Estas naves tuvieron la particularidad de ser integramente atadas con
fibras vegetales: el junco egipcio se tensa al mojarse, caracteristica que mejoraba la consistencia de su
estructura.

Cuando las naves dejaron el Nilo para surcar el Mediterraneo hacia Siria y Creta (siempre en travesias
costeras) incorporaron una pieza fundamental para evitar su quebranto: el tensor de crujia que consistia
en gruesos cabos enroscados mediante un rotor que unia, sobre horquetas, la proa y la popa como una
suerte de soga de arco.

Por el 2900 Snofru envio cuarenta barcos a Byblos (Fenicia) en busca de cedro para la construccion naval.

Doscientos afios mas tarde, Sahure (Dinastia V), contd con una flotilla de barcos armados que saquearon
las costas de Siria regresando indemnes con prisioneros, asi lo narran graficamente relieves sumamente
detallados de la época. Estos barcos construidos segin modelo fenicio eran fabricados en Keben con

cedro importado, de alli su denominacién: Kebenit.

Bibliografia

http://www.histarmar.com.ar/nomenclatura/ElBuque/07-FaraonSahure.htm
http://www.barcelonaworldrace.org/es/educacion/programa-educativo/explora/ser-humano/historia-de-
la-navegacion/navegacion-antigua/los-egipcios-y-las-primeras-barcas-de-vela
https://www.nationalgeographic.com.es/historia/grandes-reportajes/los-barcos-de-los-faraones 8270/5



http://www.histarmar.com.ar/nomenclatura/ElBuque/07-FaraonSahure.htm
http://www.barcelonaworldrace.org/es/educacion/programa-educativo/explora/ser-humano/historia-de-la-navegacion/navegacion-antigua/los-egipcios-y-las-primeras-barcas-de-vela
http://www.barcelonaworldrace.org/es/educacion/programa-educativo/explora/ser-humano/historia-de-la-navegacion/navegacion-antigua/los-egipcios-y-las-primeras-barcas-de-vela
https://www.nationalgeographic.com.es/historia/grandes-reportajes/los-barcos-de-los-faraones_8270/5

Embarcaciones en el recuerdo

Remolcador Delaware — por Carlos Bartellone

Los grandes barcos de vela que transportaban cargamentos de madera. Trigo, y carbon, eran muy

comunes en la Bahia de Chesapeake, hasta la década de 1930.

Dicha zona, de vias fluviales con estrechos y sinuosos rios de poca profundidad, hacian dificiles las

maniobras para poder navegar.

Remolcadores como el Delaware, se encontraban con esos buques y los remolcaban agilmente hasta un

puerto o rio arriba.
Esos remolcadores prolongaban la viabilidad econdmica de los grandes veleros en la Bahia.

Con la expansion del comercio costero, la mayor parte de la carga se transportaba mediante barcazas y

pequefios remolcadores de rio.

El Delaware fue construido en el afio 1912, por William Smith, con una eslora de 12,13 metros y una

manga de 3,47 metros, por supuesto que eran de casco de madera y un motor diesel

Dicha embarcacion fue restaurada como en sus origenes, y ahora es parte de la coleccién del Museo
Maritimo de la Bahia de Chesapeake, en St. Michels, y a partir de 1992 con fondos de donaciones, el
Remolcador Delaware forma parte de programas de restauracidon, educacion y exhibicion de

embarcaciones que navegaban en dicha Bahia.
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SOS Titanic — por Martin Secondi
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La historia es mas que conocida, tanto para los que somos gustosos de los temas navales y del mar, como

de los que no.

El RMS Titanic fue el transatlantico britanico, el mayor barco del mundo al finalizar su construccion, que
se hundio en la noche del 14 a la madrugada del 15 de abril de 1912 al chocar contra un iceberg durante
su viaje inaugural desde Southampton a Nueva York. En el hundimiento del Titanic murieron 1514
personas de las 2223 que iban a bordo, lo que convierte a esta tragedia en uno de los mayores naufragios

de la historia ocurridos en tiempo de paz.

El Titanic, al igual que el Bismarck, son buques....casi, se diria desperdiciados. Sufrieron un aciago

destino por toda una serie de desafortunadas circunstancias, malas suertes e impericias.

En el caso del Titanic, un incendio en el polvo de carbén que habia en las carboneras y que fue muy
dificil de apagar cuando el buque estaba en puerto y que resulto en el aflojamiento por dilatacién de
muchas juntas; un casco hecho con un acero muy “sucio” de carbono que, combinado con las
temperaturas cercanas al cero del agua dio por resultado un acero quebradizo (un casco casi “de
cristal”), un mar calmo y una noche sin viento que hacia que no hubiese oleaje en la base del iceberg, la
presuncion de una gran tormenta que hizo que el capitan quisiese atravesar el Atlantico lo mas rapido

posible, un error del timonel, la falta de binoculares y bengalas rojas, los mamparos estanco que lo



llegaban al techo por 20 centimetros....todo eso se combiné para dar origen al mayor accidente naval de

todos los tiempos.

La confianza en este barco era tal que era considerado como insumergible. Todas las pruebas y calculos
asi lo mostraban pero, obviamente, en esa época no habia computadoras ni modelos de simulacion que

podrian haber mostrado que habia situaciones que en un papel y con un lapiz no se pueden ni imaginar.

Ademas del incendio en puerto que se tardo dias en apagar y se lo mantuvo en secreto, aun cuando los
pasajeros ya habian abordado, el acero con que estaba construido el casco del Titanic era, debido a la
tecnologia metaldrgica de la época, un acero muy sucio, muy contaminado de carbono. Ese tipo de
acero, combinado y potenciado con las bajas temperaturas del agua del Atlantico Norte, da por resultado
un acero quebradizo, sin elasticidad y fragil. Un acero que tiene mucha facilidad de desgarrarse y

romperse facilmente.

El Titanic navego esos pocos dias gozando de una meteorologia espectacular e inusual para la época y
las latitudes; ese factor, que para los pasajeros era una bendicion, para el experimentado capitdn Smith,
uno de los lobos de mar mas condecorados de su época, comodoro de la White Star Line, era una seria
advertencia de que esas condiciones no iban a durar y, por lo tanto queria atravesar el Atlantico en el
menor tiempo posible; la tinica forma de hacerlo asi, era mandar el buque lo mas al norte posible en

donde el Atlantico se estrecha muchisimo....pero también implicaba meter el buque en zona de hielos.

No es, como siempre se dijo, que el capitan Smith queria, a toda costa, ganar el Gallardete Azul para el
Titanic; eso lo queria Bruce Ismay, uno de los duefios de la White Star y del mismo Titanic. Se dio la
casualidad que Ismay exigié mds velocidad al capitdn Smith pero no es que éste accedio sino que

coincidian en el pedido aunque por motivos distintos.

Esta cayendo la noche del 14 de Abril: los vigias trepan a la cofa del trinquete pero, ahi se dan cuenta
que, en la premura de la salida, se omitio embarcar los binoculares de largo alcance. Se confid en la
buena vista de los vigias pero la noche y el mar eran tan calmos que no habia movimiento en el agua y,
por ende, no se producia oleaje en la superficie de los icebergs, que hubiese ayudado a su visualizacion.
Por el contrario, estos se veian solo cuando el transatlantico les pasaba muy cerca y merced a las luces

del mismo.

El Titanic avanza a gran velocidad. La navegacién sigue siendo