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Introducción para la edición en español


Ni  prólogo ni tedioso estudio preliminar. En cambio, son éstas unas brevísimas líneas que mezclan aires aclaratorios, por un lado, y de agradecimiento, por otro.


  Antes que nada, me urge explicar que el uso de los topónimos se respetó lo más fielmente posible en relación con la versión original. Si bien éste es un libro de edición argentina, no nos basamos en los nombres incluidos en la cartografía del país.  Preferimos dejar los accidentes geográficos y los topónimos tal como Shackleton los mencionó en su libro, con la misma denominación con la que él y sus valientes hombres los conocieron al momento de realizar la expedición. De esta manera, procuramos no manipular la prosa del expedicionario-escritor. Aun así, adjuntamos a la presente versión una tabla de equivalencias, donde se incluye la toponimia oficial de la cartografía argentina. No obstante, nos referimos a las Islas Malvinas y no a las Falklands, porque sabemos que son argentinas.


  En cuanto a los agradecimientos, hay que decir que no fue nada fácil mudar el mundo de Shackleton del inglés al español. Y, en este sentido, las verdaderas autoras de este volumen merecen ser destacadas con nombre y apellido: Servanda de Hagen y Verónica Weinstabl de Iraola. Sin su persistente trabajo, este libro no existiría como tal, y ni Shackleton ni sus hombres hubiesen sido salvados. Al menos, no para el vasto universo hispanoparlante. En segundo lugar, la interpretación de los términos náuticos fue una labor harto difícil. Y aquí entra en juego la colaboración  tenaz del Capitán de Fragata Héctor Luis Terradas, de la Armada Argentina. Sin él, la lectura de la poesía del arte de navegar —y no el tecnicismo, como dirían algunos— hubiese sido un código indescifrable. Por último, no quiero dejar de agradecer a Magali Canale, quien me acompaña incondicionalmente desde la fundación de esta casa editorial. Con sus cálidos y a la vez modernos diseños, con sus novedosas ideas y su ordenada forma de trabajar, éste y otros tantos libros cobran vida y dejan de ser letras  desordenadas, palabras sin sentido, folios sin alma


No quiero explayarme más en esta pequeña intromisión, cumplido ya su objetivo. Ahora sólo me resta desearles a los lectores que encuentren vientos favorables. Naveguen por estas páginas, entre las furiosas olas del pasaje de Drake; maravíllense, a  través de la mirada y la pluma de Shackleton, frente a majestuosos  glaciares y gigantes témpanos errabundos; sientan la gloria de singlar mares solitarios, junto a orcas, pingüinos y focas; aspiren el gélido aliento del continente más frío y remoto del planeta. Abríguense bien y aférrense con fuerza: de aquí en más, estarán solos; el Endurance habrá partido, y la aventura habrá comenzado.


Federico  E. Gargiulo


  Director


  Editorial Südpol


  






    


PREFACIO


Después  de la conquista del Polo Sur por parte de Amundsen, quien aventajó a la Expedición Británica al mando de Scott sólo por un estrecho margen de días, restaba sólo un gran objetivo principal de los viajes a la Antártida: el cruce del continente  del Polo Sur de mar a mar.


Cuando regresé de la expedición Nimrod, en la que tuvimos que abandonar nuestro intento de plantar la bandera británica en el Polo Sur, vencidos por el estrés de las circunstancias a  menos de 97 millas de nuestra meta, mi mente se concentró en el cruce del continente, puesto que tenía la certeza moral de que, ya fuera Amundsen o Scott, llegarían al Polo por nuestra ruta o por una paralela. Después de oír acerca del éxito del noruego, comencé a hacer los preparativos para iniciar el último gran viaje a fin de que fuera una expedición británica la que lograra el  primer cruce del último continente.


Nuestro objetivo fracasó, pero la historia de nuestro intento es el tema de las siguientes páginas, y creo que aunque debe quedar registrado el fracaso del verdadero objetivo, hay capítulos en  este libro llenos de una gran aventura, días extenuantes, noches  solitarias, experiencias únicas y, sobre todo, registros de una resuelta  determinación, una lealtad suprema y una generosa abnegación por parte de mis hombres, lo cual, aun en estos días que han sido  testigos de los sacrificios de naciones sin importar el interés personal de los individuos, seguirán siendo de interés para los lectores  que ahora dan la espalda de buena gana al horror rojo de la guerra y  la tensión de los últimos cinco años para leer, quizá con mentes más comprensivas, el relato de la Guerra Blanca del Sur. Las luchas,  las desilusiones y la resistencia de este pequeño grupo de británicos, ocultos durante casi dos años en la firmeza del hielo polar, luchando por cumplir con la tarea ordenada e ignorantes de las crisis a través de las que estaba pasando el mundo, conforman un relato que es único en la historia de la exploración antártica.


A causa de la pérdida del Endurance y del desastre del Aurora, ciertos documentos relacionados principalmente con la organización y  los preparativos de la expedición se han perdido; sin embargo, de todas maneras no tenía intención de presentar un relato detallado del esquema de preparación, almacenamiento y otros asuntos  necesarios aunque de poca importancia para el lector en general, puesto que desde el inicio de este siglo, todos los libros sobre la  exploración antártica han tratado en su totalidad con esta cuestión. Por lo  tanto, presento brevemente al lector el inicio y la organización de la  Expedición e incluyo aquí una copia del programa que preparé a fin de suscitar el interés del público en general hacia la Expedición.


GRUPO TRANSCONTINENTAL


El primer cruce del continente antártico, de mar a mar a través del Polo, aparte de su valor histórico, será un viaje de gran  importancia científica.


La distancia será, a grandes rasgos, de unas 1800 millas, y la primera mitad, desde el mar de Weddell hasta el Polo, será por terreno desconocido. Cada paso será un avance en las ciencias geográficas. Se investigará si la gran cadena montañosa Victoria, que ha sido trazada desde el mar de Ross hasta el Polo, se extiende a través del continente y, así, se conecta (con excepción de la interrupción del océano) con los Andes de América del Sur, y si la gran meseta alrededor del Polo se sumerge gradualmente hacia el mar de Weddell.


En el viaje, se harán continuas observaciones magnéticas. La ruta llevará hacia el Polo Magnético, y la determinación de la caída de la aguja magnética será de importancia para el magnetismo práctico. Las condiciones meteorológicas serán asentadas en detalle, y ello debería ayudar a resolver muchos de nuestros problemas meteorológicos.


El glaciólogo y el geólogo estudiarán las formaciones de hielo y la naturaleza de las montañas, y este informe demostrará ser de gran interés científico.




TRABAJO CIENTÍFICO DE OTROS GRUPOS


Mientras el Grupo Transcontinental esté llevando a cabo el mayor viaje polar jamás realizado para la Bandera Británica, los otros grupos se abocarán a un importante trabajo científico. Dos grupos con trineos operarán desde la base en el mar de Weddell. Uno viajará hacia el Oeste, en dirección de la Tierra de Graham, y hará observaciones, obtendrá especímenes geológicos y demostrará si hay montañas en esa región conectadas con las que se encuentran del otro lado del Polo.


Otro grupo viajará hacia el Este, en dirección de la Tierra de Enderby, y llevará a cabo un programa similar, y un tercero, que permanecerá en la base, estudiará la fauna terrestre y marina y las condiciones meteorológicas.


Desde la base del mar de Ross, del otro lado del Polo, otro grupo viajará hacia el sur y probablemente esperará la llegada del Grupo Transcontinental en la cima del glaciar Beardmore, cerca del monte Buckley, donde se descubrieron las primeras vetas de carbón en la Antártida. Esta región es de gran importancia para el geólogo, quien podrá leer mucho acerca de la historia de la Antártida en las rocas.


Ambos barcos de la expedición estarán equipados para dragar, sondear y llevar a cabo toda clase de tareas hidrográficas. El  barco del mar de Weddell se esforzará por trazar la costa desconocida de la Tierra de Graham, y de ambas embarcaciones, con sus  tripulaciones científicas, se espera recibir importantes resultados.


Los diversos grupos de tierra y los dos barcos, por lo tanto, llevarán a cabo tareas geográficas y científicas nunca antes  realizadas por ninguna expedición al Polo a esa escala y en esa área.


Éste será el primer uso del mar de Weddell como base para la exploración, y todos los grupos se abrirán paso por vastas  extensiones de tierra desconocida. Es apropiado que este trabajo sea realizado bajo la Bandera Británica, puesto que toda el área del sur hasta el Polo es territorio británico. En julio de 1908,  se emitieron Patentes Reales bajo el Gran Sello que declaraban que el Gobernador de las Islas Malvinas debía ser el gobernador de la Tierra de Graham (que forma la parte occidental del mar de Weddell), y otra sección de la misma proclamación define que el área del territorio británico "está situada en el Océano Atlántico Sur al sur del paralelo 50 de latitud S. y entre 020º y 080º de  longitud O". Si se observa un mapa, se verá que esto incluye el área en la que la presente Expedición trabajará.




CÓMO SE CRUZARÁ EL CONTINENTE


El barco del mar de Weddell, con todos los miembros de la  expedición que operarán desde esa base, zarpará de Buenos Aires en octubre de 1914, e intentará desembarcar en noviembre a los 78º de latitud S.


 Si se hiciera esto, el Grupo Transcontinental emprenderá de inmediato su viaje de 1800 millas con la esperanza de llevar a cabo la marcha a través del Polo y llegar a la base del mar de  Ross en cinco meses. Si el desembarco se hiciera muy avanzada la  temporada, el grupo se retirará a los cuarteles de invierno, instalará depósitos durante el otoño y la primavera siguiente y, lo antes posible en 1915, emprenderá el viaje.


El Grupo Transcontinental será dirigido por Sir Ernest Shackleton y constará de seis hombres. Llevará 100 perros con trineos y dos trineos con motor con hélices aéreas. El equipo incluirá todo lo que la experiencia del líder y sus consejeros expertos  puedan sugerir. Cuando este grupo haya llegado a la zona del Polo, después de recorrer 800 millas de terreno desconocido, se dirigirá al Norte, hacia la cabeza del glaciar Beardmore, y allí se espera encontrar al grupo proveniente del mar de Ross. Ambos grupos se unirán y se dirigirán a la base del mar de Ross, donde la  expedición anterior tenía sus cuarteles de invierno.


En total, catorce hombres llegarán en el Endurance al mar de Weddell. Seis emprenderán el viaje transcontinental, tres irán hacia el Oeste, tres hacia el Este y dos permanecerán en la base realizando el trabajo ya descrito.


El Aurora llevará a seis hombres a la base del mar de  Ross. Instalarán depósitos en la ruta del Grupo Transcontinental y marcharán hacia el Sur para ayudar a ese grupo y llevar a cabo observaciones geológicas y de otra naturaleza, tal como ya se describió.


En caso de tener éxito el Grupo Transcontinental, como se espera, en el cruce durante la primera temporada, su regreso a la civilización puede esperarse para abril de 1915. Las otras  secciones, para abril de 1916.




LOS BARCOS DE LA EXPEDICIÓN


Se han seleccionado los dos barcos para la expedición.


El Endurance, el barco que transportará al Grupo  Transcontinental al mar de Weddell y luego explorará una costa desconocida, es una embarcación nueva especialmente construida para trabajar en el Polo bajo la supervisión de un comité de  exploradores del Polo. Fue construida por Christensen, el famoso constructor noruego de buques de caza de focas, en Sandefjord. Esta aparejada como bergantín-goleta y equipada con una máquina de triple expansión que le permite propulsarse a vapor con una velocidad de entre nueve y diez nudos. A fin de permitirle  permanecer más tiempo en el mar, llevará combustible de petróleo además de carbón. Pesa unas 350 toneladas y está construida con madera seleccionada de pino, roble y palo santo. Este excelente barco, equipado, le costó £14.000 a la Expedición.


El Aurora, el barco que transportará al grupo del mar  de Ross, fue comprado al Dr. Mawson. Es similar en todos los aspectos al Terra Nova, de la última expedición del Capitán Scott. Las autoridades del gobierno de Australia le realizaron grandes modificaciones para adaptarlo a la expedición del Dr. Mawson, y ahora está en Hobart, Tasmania, donde el grupo del mar de Ross se embarcará en octubre próximo". Comencé los preparativos a mediados de 1913, pero no se anunció públicamente hasta el 13 de enero de 1914. Durante los últimos seis meses de 1913, estuve ocupado en las cuestiones necesarias preliminares, un verdadero trabajo de mula, que no mostraba nada de particular que interesara al público, pero que era esencial para una expedición que debía tener un barco a cada lado del continente, con un viaje por tierra de 1800 millas, de  las que las primeras 900 serían a través de una masa de tierra  absolutamente desconocida.


El 1 de enero de 1914, habiendo recibido el apoyo financiero prometido suficiente para garantizar el anuncio de la Expedición, la hice pública.


El primer resultado fue una avalancha de solicitudes de todas las clases sociales de la comunidad para sumarse a la aventura. Recibí cerca de cinco mil solicitudes y de éstas, se eligió a  cincuenta y seis hombres1.


En marzo, para mi gran desilusión y ansiedad, la ayuda financiera prometida no se materializó, y me vi frente al hecho de que había contratado un barco y provisiones, y había comprometido al personal, y no poseía fondos para cumplir con estas  obligaciones. De inmediato me dediqué a pedir ayuda y me encontré con una respuesta generosa de todas partes. No puedo incluir aquí los nombres de todos aquellos que respaldaron mi solicitud, pero   sí aprovecho esta oportunidad para agradecer a cada uno por su apoyo, que llegó de partes tan remotas como el interior de China, Japón, Nueva Zelanda y Australia. Debo referirme en particular a la generosa donación de £24.000 del difunto Sir James Caird, y a una de £10.000 del gobierno británico. También debo agradecer al Sr. Dudley Docker, que me permitió completar la compra del Endurance, y a la señorita Elizabeth Dawson Lambton, quien desde 1901 siempre ha sido una fiel amiga de la exploración antártica y que, nuevamente, en esta ocasión, ayudó en gran medida. La Real Sociedad Geográfica hizo una donación de £1000; y por último, pero no por ello menos importante, aprovecho esta  oportunidad para agradecer a Dame Janet Stancomb Wills, cuya generosidad me permitió equipar el Endurance en forma adecuada, en especial en lo concerniente a botes (que representaron nuestra seguridad en los últimos momentos) y que no sólo al comienzo de la Expedición ofreció ayuda financiera, sino que también  continuó haciéndolo a través de los oscuros días cuando estábamos en mora, y era necesario que los fondos satisficieran la necesidad de las personas que dependían de la Expedición.


La única ventaja y el privilegio que tiene un explorador en forma de reconocimiento por la ayuda que se le brindó es registrar en las tierras descubiertas los nombres de aquellos gracias a los cuales se llevó a cabo la expedición.


Debido a las exigencias de la guerra, la publicación de este libro se vio muy retrasada, y los mapas detallados vendrán con las  monografías científicas. Tengo el honor de colocar en la nueva tierra los nombres de los donantes ya mencionados y otras personas generosas con la Expedición. He llamado costa Caird a las doscientas millas de costa nueva. Asimismo, como nota más personal, nombré a los tres botes del barco, en los que, en última instancia,  escapamos de la trampa del hielo, en honor de los tres donantes principales de la Expedición: el James Caird, el Stancomb Wills y el Dudley Docker. Los últimos dos aún están en un desolado banco de arena de la isla Elefante, donde bajo su refugio, veintidós de mis camaradas vivieron a duras penas durante cuatro meses y medio.


El James Caird ahora está en Liverpool, luego de que lo  trajeron de regreso desde Georgia del Sur después de su aventurado viaje a través del océano subantártico.


La mayoría de las escuelas privadas de Inglaterra y Escocia  ayudaron a la Expedición a comprar los grupos de perros, y nombré a un perro en honor de cada escuela que colaboró. Pero aparte de estas donaciones particulares, nuevamente agradezco a las muchas personas que nos asistieron.


Así, el equipamiento y la organización prosiguieron. Compré el Aurora a Sir Douglas Mawson, y dispuse que  Mackintosh viajara a Australia a hacerse cargo de él. Envié trineos, equipos y la mayoría de las provisiones desde aquí, aunque dependíamos en cierta medida de la compasión y la ayuda de Australia y Nueva Zelanda para obtener carbón y otras necesidades, sabiendo que anteriormente estos dos países habían apoyado generosamente la exploración de lo que podríamos llamar sus tierras remotas. Para fines de julio, todo estaba listo, cuando de pronto las nubes de la guerra oscurecieron Europa.


Se había dispuesto que el Endurance procediera hasta Cowes, para ser inspeccionado por Su Majestad el lunes de la regata de la Semana de Cowes. Sin embargo, el viernes recibí un mensaje diciendo que el Rey no iba a poder ir a Cowes. Mis lectores recordarán cuán repentina fue la amenaza de guerra. Naturalmente, tanto mis camaradas como yo teníamos mucha experiencia respecto del probable desenlace del peligro que amenazaba la paz mundial.


Zarpamos de Londres el viernes, 1 de agosto de 1914, y anclamos frente a Southend durante todo el sábado. El domingo por la tarde, llevé el barco frente a Margate, cada vez más ansioso a medida que aumentaban los rumores; y el lunes por la mañana bajé a tierra y leí en el periódico la orden para una movilización general.


De inmediato subí a bordo, reuní a todos los hombres y les dije que tenía la intención de enviar un telegrama al Almirantazgo para ofrecerles los barcos, las provisiones y, si estaban de  acuerdo, nuestros propios servicios para el país en caso de que estallara una guerra. Todos los hombres aceptaron de inmediato, y envié un telegrama en el que todo quedaba a disposición del  Almirantazgo. Sólo les pedí que, en caso de la declaración de guerra, la Expedición fuera considerada una sola unidad, a fin de preservar su homogeneidad. Había suficientes hombres entrenados y  experimentados entre nosotros para tripular un destructor. Antes de pasada una hora, recibí un lacónico telegrama del Almirantazgo que decía: "Proceda". Antes de las dos horas, llegó un telegrama más extenso del Sr. Winston Churchill, en el que nos agradecía  nuestro ofrecimiento y decía que las autoridades deseaban que la Expedición, que tenía la sanción y el apoyo completos de las Sociedades Científica y Geográfica, debía continuar.


De modo que, de acuerdo con estas instrucciones categóricas, el Endurance navegó a Plymouth. El martes, el Rey me mandó buscar y me entregó la bandera de la Union Jack para que llevara en la Expedición. Aquel día, a medianoche, estalló la guerra. El sábado siguiente, 8 de agosto, el Endurance zarpó de Plymouth, obedeciendo la orden directa del Almirantazgo. Hago una particular referencia a esta fase de la Expedición puesto que soy consciente de que había recibido bastantes críticas por haber dejado el país, y respecto de ello, deseo añadir que los preparativos de la Expedición habían comenzado hacía más de un año y se habían invertido elevadas sumas de dinero. Ofrecimos abandonar la Expedición sin siquiera consultarlo con los donantes de este dinero y sólo algunos pensaban que la guerra duraría estos cinco años y que involucraría al mundo entero. La Expedición no estaba saliendo en un crucero pacífico por las islas de los mares del sur, sino que se trataría de un trabajo muy extenuante, peligroso y difícil que casi siempre ha significado un cierto porcentaje de pérdida de vidas. Finalmente, cuando la Expedición regresó, casi todos aquellos miembros que habían salido ilesos de los peligros de la Antártida tomaron sus puestos en el campo más amplio de batalla, y el porcentaje de bajas entre los miembros de esta expedición es alto.


El viaje hasta Buenos Aires transcurrió sin incidentes, y el 26 de octubre zarpamos de aquel puerto hacia Georgia del Sur, el puesto de avanzada más meridional del Imperio Británico. Allí, durante un mes, estuvimos ocupados en los preparativos finales. Lo último que oímos de la guerra fue cuando dejamos Buenos Aires. En ese momento, las fuerzas armadas rusas estaban avanzando. Según muchos, la guerra terminaría antes de pasados seis meses. De modo que zarpamos, no sin lamentar que no participaríamos en ella, pero seguros de saber que  estábamos participando en una extenuante campaña para el crédito de nuestro país.


Aparte de individuos y sociedades privadas, aquí expreso mi mayor gratitud a la ayuda ofrecida por el Gobierno del Dominio de Nueva Zelanda y el Gobierno del Commonwealth de Australia al inicio de la sección de la Expedición del mar de Ross, y a la gente de Nueva Zelanda y al Gobierno del Dominio les doy las gracias por su constante ayuda, que fue invalorable durante los oscuros días antes del socorro del grupo del mar de Ross. Tengo una deuda de gratitud, que nunca podré pagar, con el Sr. James Allen (Premier interino), el difunto Sr. McNab (Ministro de Marina), el Sr. Leonard Tripp, el Sr. Mabin y el Sr. Toogood, además de muchos otros.


Ésta también es mi oportunidad de agradecer al gobierno uruguayo por su generosa ayuda al ofrecer el remolque Instituto de Pesca del gobierno, para el segundo intento de rescate de mis hombres en la isla Elefante.


 Finalmente, el gobierno de Chile fue directamente responsable del rescate de mis camaradas. Esta República meridional se mostró incansable en sus esfuerzos por lograr un rescate exitoso, y la gratitud de todo nuestro grupo es para ellos. Menciono  especialmente la compasiva actitud del Almirante Muñoz Hurtado, jefe de la Armada chilena, y al Capitán Luis Pardo, que comandó el Yelcho en nuestro último y exitoso cometido.


Sir Daniel Gooch vino con nosotros hasta Georgia del Sur. Le debo mi especial gratitud por su ayuda con los perros, y todos  sentimos perder su alegre presencia cuando zarpamos hacia el Sur.


Notas


    1 N. del E.: Para convocar a los hombres que formarían parte de su Expedición,  Shackleton publicó  el siguiente anuncio: Se buscan hombres para un viaje peligroso. Sueldo bajo.  Frío extremo. Largos meses de absoluta oscuridad. Peligro constante. No hay seguridad  de volver con vida. Honor y reconocimiento en caso de éxito.










CAPÍTULO I





HACIA EL MAR DE WEDDELL


Decidí zarpar de la isla Georgia del Sur, en el archipiélago

de las Georgias del Sur, alrededor del 5 de diciembre y, en los

intervalos de los preparativos finales, revisé nuevamente los planes

para el viaje a los cuarteles de invierno. ¿Qué recibimiento

nos estaría preparando el mar de Weddell? Los capitanes balleneros

en Georgia del Sur estaban generosamente dispuestos a

compartir conmigo sus conocimientos de las aguas en las que

iban tras sus presas y, aunque confirmaron la información previa

acerca de la extrema severidad de las condiciones del hielo

en este sector de la Antártida, pudieron darnos consejos que

valía la pena escuchar.


Es conveniente incluir aquí brevemente algunas de las consideraciones

que ejercieron influencia sobre mí en ese momento y en

las semanas siguientes. Sabía que el hielo se había desplazado hacia

el Norte esa temporada y, después de escuchar las sugerencias

de los capitanes balleneros, había decidido que nos dirigiéramos

al grupo de las Islas Sandwich del Sur, caer a la altura de la isla

Morrell, y dirigirme hacia el Este hasta los 015º de longitud O,

antes de poner proa al Sur. Los balleneros hicieron hincapié en la

dificultad de atravesar el hielo cerca de las Islas Sándwich del Sur.

Me dijeron que muchas veces habían visto los bandejones acercarse

al archipiélago en verano, y pensaban que la Expedición

tendría que abrirse paso a través del pack de hielo pesado a fin

de llegar al mar de Weddell. Probablemente, la mejor época para

internarse en el mar de Weddell fuera a fines de febrero o principios

de marzo. Los balleneros habían rodeado las Islas Sandwich

del Sur y estaban familiarizados con las condiciones allí reinantes.

Las predicciones que hicieron me indujeron a llevar la carga

de cubierta de carbón, puesto que si teníamos que abrirnos paso

hasta la Tierra de Coats, necesitaríamos cada tonelada de combustible

que el barco pudiera cargar.


Esperaba que si primero nos desplazábamos hacia el Este hasta

el meridiano 015 de longitud O, podríamos ir hacia el Sur a través

del hielo menos compacto, tomar la Tierra de Coats y finalmente

llegar a la bahía de Vahsel, donde Filchner intentó desembarcar

en 1912. Dos consideraciones ocupaban mi mente en esta coyuntura.

Por ciertas razones, estaba ansioso de pasar el invierno con

el Endurance en el mar de Weddell, pero la dificultad de encontrar

un puerto seguro podría ser grande. Si no se encontraba un

puerto seguro, el barco debería pasar el invierno en Georgia del

Sur. Me parecía inútil pensar ahora en hacer el viaje a través del

continente durante el primer verano, puesto que la estación estaba

muy avanzada y las condiciones del hielo seguramente serían

desfavorables. En vista de la posibilidad de que el barco pasara el

invierno en el hielo, llevamos ropa adicional de los almacenes de

las diversas estaciones de Georgia del Sur.


El otro asunto que me producía ansiedad era el tamaño del

grupo en tierra. Si el barco tenía que zarpar durante el invierno o

si se alejaba de los cuarteles de invierno, sería preferible tener sólo

un grupo pequeño y cuidadosamente seleccionado de hombres

en tierra una vez que se hubiera construido el refugio y se hubieran

desembarcado las provisiones. Estos hombres podrían colocar

depósitos transportando la carga ellos mismos y haciendo viajes

cortos con los perros; de este modo, los entrenarían para la marcha

extensa de la primavera siguiente. La mayoría de los científicos

vivirían a bordo del barco, donde podrían realizar su tarea en

buenas condiciones. Podrían hacer viajes cortos si era necesario,

usando el Endurance como base. Todos estos planes estaban basados

en la expectativa de que encontrar los cuarteles de invierno

sería probablemente difícil. Si se podía establecer una base realmente

segura en el continente, me adheriría al programa original

de enviar un grupo hacia el Sur, uno hacia el Oeste alrededor de

la entrada del mar de Weddell hacia la Tierra de Graham, y uno

hacia el Este, en dirección a la Tierra de Enderby.


Habíamos calculado los detalles de las distancias, recorridos,

provisiones necesarias, etcétera. El alimento para los viajes en trineo,

resultado de la experiencia además de un detallado estudio,

era perfecto. Los perros prometían, después de su entrenamiento,

poder cubrir de quince a veinte millas por día con trineos cargados.

El viaje transcontinental, a esa velocidad, debería tomar 120

días a menos que algún obstáculo imprevisto interviniera. Deseábamos

con entusiasmo que llegara el día en que pudiéramos

iniciar esta marcha, la última gran aventura en la historia de la

exploración del Polo Sur, pero saber acerca de los obstáculos que

había entre nosotros y nuestro punto de partida nos sirvió para

dominar nuestra impaciencia. Todo dependía del desembarco.

Si podíamos hacerlo en la base Filchner, no había razón para

que un grupo de hombres experimentados no pudieran pasar el

invierno allí seguros. Pero el mar de Weddell era notablemente

inhóspito, y ya sabíamos que nos enfrentaba con su rostro más

riguroso. Todas las condiciones en el mar de Weddell son desfavorables

desde el punto de vista del navegante. Los vientos son

comparativamente leves, y en consecuencia, se puede formar hielo

nuevo durante el verano. La ausencia de fuertes vientos tiene

el efecto adicional de permitir que el hielo se acumule en masas,

imperturbable. Luego, grandes cantidades de hielo pasan rápidamente

por la costa desde el Este bajo la influencia de la corriente

predominante y llenan la bahía del mar de Weddell al tiempo que

se desplazan hacia el Norte en un gran semicírculo. Parte de este

hielo sin duda describe casi un círculo completo y es sostenido, a

la larga, en malas épocas, contra las Islas Sandwich del Sur. Las

fuertes corrientes presionan las masas de hielo contra las costas

y crean una mayor presión que la de cualquier otra parte de la

Antártida. Esta presión debe de ser por lo menos tan severa como

la experimentada en la congestionada cuenca del Polo Norte, y

me inclino a pensar que una comparación dejaría en ventaja al

Ártico. Todas estas consideraciones naturalmente tenían una relación

con nuestro problema inmediato: la penetración del pack

de hielo en busca de un puerto seguro en la costa continental.


El día de la partida llegó. Di la orden de levar anclas a las 8.45 del

5 de diciembre de 1914, y el rechinamiento del cabrestante rompió

el último vínculo que teníamos con la civilización. La mañana estaba

gris y nublada, con ráfagas ocasionales de nieve y nevisca, pero

los corazones estaban alegres a bordo del Endurance. Los largos

días de preparativos quedaban atrás, y nos aguardaba la aventura.


Habíamos abrigado la esperanza de que algún vapor del Norte

trajera noticias de la guerra y tal vez cartas de nuestros hogares

antes de que partiéramos. Un barco llegó la noche del 4, pero no

traía cartas, y no pudimos recabar nada útil a guisa de información.

El capitán y la tripulación eran todos decididamente pro

germanos, y la “noticia” que nos transmitieron adoptó la poco

satisfactoria forma de relatos de reveses británicos y franceses.

Nos habría alegrado recibir las últimas nuevas de una fuente más

amistosa. Un año y medio después nos enteramos de que el Harpoon,

el vapor que atiende la estación Grytviken, había llegado

con correo para nosotros apenas un par de horas después de que

el Endurance procediera a lo largo de la costa.


El Endurance puso proa al Sur, y el buen barco se internó en la

marejada del Suroeste. Por la mañana, cayó una lluvia brumosa,

pero el tiempo se aclaró entrado el día, y tuvimos una buena visión

de la costa de Georgia del Sur al desplazarnos, propulsando

a vapor o a vela hacia el Sureste. El rumbo estaba definido para

que nos alejara de la isla y luego para dirigirnos al sur de la isla

Morrell, perteneciente al grupo de las Islas Sandwich. El viento

refrescó durante el día, y todas las velas cuadras fueron desplegadas,

excepto la vela del trinquete, a la que se tomó una mano

de rizo para darle al vigía una vista despejada hacia la proa, pues

no deseábamos arriesgarnos a toparnos con un “gruñón”, uno de

esos fragmentos traicioneros de hielo que flotan por la superficie

del mar. El barco estaba muy estable en el mar acuartelado, pero

ciertamente no se veía tan arranchado y bien presentado como

al dejar las costas de Inglaterra hacía cuatro meses. Habíamos

cargado carbón en Grytviken, y este combustible adicional estaba

almacenado en la cubierta, donde impedía los movimientos en

forma considerable. El carpintero había construido una falsa cubierta

que se extendía desde la toldilla hasta el cuarto de navegación.

También habíamos llevado a bordo una tonelada de carne

de ballena para los perros. Los grandes trozos de carne colgaban

de los aparejos, fuera del alcance aunque no de la vista de los animales,

y cuando el Endurance rolaba y cabeceaba, observaban con

ojos de lobo en espera de un golpe de fortuna.


Yo estaba muy conforme con los perros, que estaban atados

en distintas partes del barco en las posiciones más cómodas que

podíamos encontrarles. Estaban en excelente estado, y sentí que

la Expedición tenía la fuerza de tracción correcta. Eran animales

grandes y robustos, escogidos por su resistencia y su fuerza, y si

para tirar de los trineos mostraban tanto entusiasmo como para

pelear entre sí, todo iría bien. Los hombres a cargo de los perros

estaban desempeñando su tarea con entusiasmo, y el deseo que

mostraban para estudiar la naturaleza y los hábitos de sus animales

prometía un manejo eficiente y un buen trabajo futuro.


el 6 de diciembre, el Endurance progresó en su rumbo

sureste. La brisa del Norte había refrescado durante la noche y

había traído un fuerte oleaje de popa. El tiempo estaba brumoso

y pasamos dos témpanos, varios gruñones y numerosos bloques

de hielo. El personal y la tripulación se estaban adaptando a la rutina.

Había muchas aves, y cerca del barco vimos petreles damero,

petreles azulados, charranes, albatros de cabeza gris, petreles gigantes,

albatros oscuros y albatros errantes. El curso estaba establecido

para pasar entre la isla Saunders y el volcán Candlemas.

El 7 de diciembre trajo el primer obstáculo. A las seis de la mañana,

el mar, que había estado verde todo el día anterior, cambió de

repente a un color azul índigo. El barco se estaba comportando

bien en un mar encrespado, y algunos miembros del personal

científico estaban transfiriendo a la carbonera el carbón que habíamos

estibado en la cubierta. Las islas Sanders y Candelaria

fueron avistadas temprano a la tarde, y el Endurance pasó entre

ellas a las 18. Las observaciones de Worsley indicaron que la isla

Sanders estaba aproximadamente tres millas al este y cinco millas

al norte de la posición trazada. Numerosos témpanos, la mayoría

de forma tubular, flotaban al oeste de las islas, y notamos que

muchos de ellos eran amarillos con diatomeas. Uno de ellos tenía

grandes parches de tierra castaña rojiza a sus costados. La presencia

de tantos témpanos era ominosa, e inmediatamente después

de pasar entre las islas, nos topamos con hielo de glaciar. Se cazó

todo el paño y avanzamos lentamente a vapor. Dos horas más tarde,

quince millas al noreste de la isla Sanders, el Endurance se

enfrentó a una pesada franja de packs de hielo de casi media milla

de ancho que se extendía hacia el Norte y el Sur. Más allá había

aguas libres, pero el duro oleaje con dirección suroeste volvía el

hielo impenetrable cerca de nosotros. Esto era desconcertante.

La latitud a mediodía había sido 57° 26´ S, y yo no esperaba encontrar

packs de hielo tan al norte, aunque los balleneros habían

informado que los había hasta la isla Morrell.


La situación se volvió peligrosa aquella noche. Nos abrimos

paso por el pack de hielo con la esperanza de alcanzar aguas abiertas

más allá, y nos encontramos en medio de la oscuridad en una

laguna que cada vez era más pequeña. El hielo chirriaba alrededor

del barco en medio del profundo oleaje, y yo observaba con

cierta ansiedad en busca de algún indicio de un cambio de viento

hacia el Este, puesto que una brisa de esa dirección nos habría

llevado hacia el continente. Worsley y yo permanecimos en la cubierta

toda la noche, esquivando el pack. A las 3 de la mañana, nos

dirigimos hacia el Sur, aprovechando algunas aberturas que habían

aparecido, pero nos topamos con un enorme pack, evidentemente

viejo; parte de él había sido sometida a una severa presión.

Luego nos dirigimos a vapor al Noroeste y vimos aguas abiertas

hacia el Noreste. Puse la proa del Endurance hacia la abertura y, a

todo vapor, nos alejamos. Luego nos dirigimos hacia el Este con

la esperanza de encontrar mejor hielo, y cinco horas más tarde,

después de algunas maniobras evasivas, rodeamos el pack y pudimos

navegar otra vez. Esta lucha inicial con el pack había sido

por momentos excitante. Trozos de hielo y témpanos de todos los

tamaños se elevaban y se empujaban entre sí en el fuerte oleaje

que venía del Suroeste. A pesar de todas nuestras precauciones, el

Endurance se llevó por delante grandes trozos con la roda, pero los

motores fueron detenidos a tiempo y el barco no sufrió daños. La

escena y los sonidos a lo largo del día eran maravillosos. El oleaje

golpeaba con fuerza los lados de enormes témpanos y trepaba

hasta la cima de sus gélidos acantilados. La isla Saunders estaba

al Sur, con algunos rostros rocosos que espiaban a través de las

nubes brumosas y arremolinadas que la envolvían la mayor parte

del tiempo, el ruido atronador del mar que se internaba en las

cavernas de hielo, el susurro sibilante del oleaje que rompía sobre

los packs sueltos y la graciosa inclinación y ondulación del pack

interno sobre la marejada que se encrespaba abruptamente, que

aquí no podía romper a causa de las masas de hielo a barlovento.


Rodeamos el extremo norte del pack con tiempo claro y una

leve brisa del Suroeste y el cielo nublado. Había muchos témpanos.

Durante la mañana del 9 de diciembre, una brisa del Este

trajo un clima brumoso con nieve, y a las 16.30 nos encontramos

con el extremo de un pack de hielo a los 58° 27´ de latitud S y los

022° 08´ de longitud O. Era hielo de un año mezclado con un

pack más antiguo, todo con una gruesa capa de nieve y ubicado

en posición Oeste Suroeste a Este Noreste. Ingresamos en el pack

a las cinco de la tarde, pero no pudimos avanzar y salimos de él

a las 19.40. Luego nos dirigimos hacia el Este Noreste y pasamos

el resto de la noche rodeando el pack. Durante el día habíamos

visto pingüinos de Adelia y de barbijo, y también varias ballenas

jorobadas y de aleta. Un resplandor en el hielo hacia el Oeste

indicó la presencia de un pack en esa dirección. Después de rodearlo,

nos dirigimos en dirección sur 40° este, y a mediodía del

10 habíamos llegado a los 58°28´ de latitud S y los 020° 28´ de

longitud O. Las observaciones mostraron que la variación de la

brújula era 1½° menos que la carta registrada. Mantuve el Endurance

en ese rumbo hasta la medianoche, cuando ingresamos al

hielo libre y suelto unas noventa millas al sureste de nuestra posición

del mediodía. Resultó que este hielo bordeaba el pack, y el

avance se volvió lento. Había un extenso oleaje del Este con una

suave brisa del Norte, y el tiempo estaba claro y bueno. Fuera del

pack había numerosos témpanos.


El Endurance avanzó a vapor a través del hielo abierto y suelto

hasta las 8.00 del 11, cuando entramos en el pack a los 59° 46´ de

latitud S y los 018° 22´ de longitud O. Podríamos haber ido más al

Este, pero el pack se extendía mucho en esa dirección, y un esfuerzo

por rodearlo podría haber supuesto desplazarnos muy hacia el

Norte. No deseaba perder el beneficio del desplazamiento original

en dirección sur. Las millas adicionales no habrían importado en

el caso de un barco con una mayor capacidad para cargar carbón

que el Endurance, pero no podíamos permitirnos sacrificar millas

innecesariamente. El pack estaba suelto y no presentaba mayores

dificultades en esa etapa. Se colocó la vela trinquete a fin de aprovechar

la brisa del Norte. El barco entraba en contacto con el hielo

ocasionalmente y recibía algunos golpes fuertes. Una o dos veces

fue empujado contra trozos sólidos, pero no sufrió daños. La principal

preocupación era proteger la hélice y el timón. Si parecía que

una colisión era inevitable, el oficial a cargo ordenaría a las máquinas

“avante despacio” o “avante media” y caer con todo timón a la

banda, de modo de atacar el bandejón de refilón. Luego el timón

sería levantado hacia el hielo con el objeto de alejar la hélice de él,

y el barco volvería a avanzar rápidamente. Worsley, Wild y yo, con

tres oficiales, hacíamos tres guardias mientras nos abríamos paso

a través del pack, para así tener a dos oficiales en cubierta todo el

tiempo. El carpintero había aparejado sobre el puente un semáforo

de madera de seis pies para permitir que el oficial navegante

diera a los marineros o a los científicos que estaban en el timón la

dirección y el ángulo exacto de pala de timón requerido. Este dispositivo

ahorraba tiempo y también evitaba el esfuerzo de gritar.

Llevábamos avanzando por este pack suelto todo el día, y la visión

desde el “nido de cuervo” no prometía mejores condiciones más

adelante. Una foca de Weddell y una foca cangrejera aparecieron

en los bandejones, pero no nos detuvimos a conseguir carne fresca.

Era importante que avanzáramos hacia nuestra meta lo más

rápidamente posible, y existían razones para temer que tendríamos

mucho tiempo libre más adelante si las condiciones del hielo

seguían volviéndose cada vez más severas.


La mañana del 12 de diciembre, seguíamos avanzando a través

del pack suelto que más tarde se volvió grueso en ciertos lugares.

El cielo estaba nublado y caía nieve liviana. A las 7.00 todas las

velas cuadras estaban desplegadas a fin de aprovechar la brisa del

Norte, pero el velamen tuvo que ser cazado nuevamente cinco

horas más tarde cuando el viento viró por redondo al Oeste. La

posición del mediodía era 60° 26´ de latitud S y 017° 58´ de longitud

O, y el recorrido de veinticuatro horas había sido sólo de 33

millas. El hielo seguía muy compacto, y estábamos abriéndonos

camino a través de estrechos canales y aberturas ocasionales, y

los bandejones muchas veces se cerraban por el través de ambas

bandas. A nuestro alrededor había petreles antárticos, de las nieves

y petreles de la tempestad, petreles fulmares, gaviotines de

rabadilla blanca y pingüinos de Adelia. Los curiosos pingüinos

pequeños consideraron el barco una causa de mucha excitación

y ofrecieron mucha diversión a bordo. Uno de los motivos para

reírse era que todos los pingüinos de Adelia que estaban en el

bandejón parecían conocer a Clark, y cuando estaba al timón

corrían tanto como se lo permitían sus patas, gritando, “¡Clark!

¡Clark!” y, al parecer, muy indignados y perturbados porque él

nunca los esperaba ni les respondía.


Hallamos varios canales en buenas condiciones hacia el Sur

por la tarde y seguimos avanzando hacia el Sur durante la noche

y el día siguiente. El pack se extendía en todas las direcciones

hasta donde alcanzaba la vista. La observación del mediodía mostró

que la distancia recorrida en veinticuatro horas había sido

de 54 millas, un resultado satisfactorio dadas las circunstancias.

Wild cazó una joven foca de Ross que estaba sobre el bandejón,

y maniobramos el barco hasta ponerlo al costado. Hudson saltó,

amarró la foca y los dos fueron levantados. La foca medía 4 pies,

9 pulgadas de largo y pesaba alrededor de noventa libras. Era un

macho joven y demostró ser un muy buen alimento, pero cuando

estuvo curtido y sin la grasa, resultó poco más que una comida

sustanciosa para nuestros veintiocho hombres, con algunas sobras

para el desayuno y el té. El estómago sólo contenía anfípodos

de alrededor de una pulgada, relacionados con los hallados

en las ballenas en Grytviken.


Las condiciones empeoraron el 14 de diciembre. Había una

neblina brumosa y una caída ocasional de nieve. Se veían algunos

témpanos. El pack estaba más denso que los días anteriores. Hielo

más viejo estaba mezclado con el más nuevo, y nuestro avance se

volvió más lento. La hélice recibió varios golpes a la mañana temprano,

pero no sufrió daños. Se aparejó una plataforma debajo

del botalón del bauprés a fin de que Hurley pudiera tomar algunas

fotografías del barco abriéndose paso a través del hielo. El

hielo joven no presentó dificultades para el Endurance, que pudo

abrirse camino, pero los bloques de hielo más viejo eran obstáculos

más formidables, y dirigir el barco era una tarea que requería

mucha atención. La navegación más cuidadosa no pudo impedir

que un golpe ocasional contra hielo demasiado espeso lo dañara

o lo desplazara de lugar. La brisa del Sur se fortaleció hasta convertirse

en un vendaval moderado del Suroeste durante la tarde,

y a las 20.00, nos pusimos al pairo, la roda apoyada contra un

bandejón, con lo cual resultaba imposible avanzar sin correr un

serio riesgo de dañar el timón o la hélice. Me interesó notar que,

si bien habíamos avanzado a vapor a través del pack durante tres

días, seguía el oleaje del Noroeste. Aumentaban las dificultades

de navegación en las vías, puesto que el hielo estaba en constante

movimiento.


El Endurance permaneció contra el bandejón durante las siguientes

veinticuatro horas, cuando el vendaval amainó. El pack

se extendía hasta el horizonte en todas las direcciones y estaba

interrumpido por innumerables vías estrechas. Había muchos

témpanos a la vista y, al parecer, parecían desplazarse a través del

pack en dirección suroeste bajo la influencia de la corriente. Probablemente,

el pack mismo se estuviera moviendo hacia el Noreste

con el vendaval. Clark echó una red en busca de especímenes, y

a unas dos brazas de profundidad ésta fue arrastrada hacia el Suroeste

por la corriente y se enredó en la hélice. Perdió la red, dos

sondas y una amarra. Diez témpanos se dirigieron al Sur a través

del pack durante las veinticuatro horas. La posición del mediodía

era 61° 31´ de latitud S y 018° 12´ de longitud O. El vendaval había

amainado a las 20.00, y recorrimos cinco millas hacia el Sur

antes de la medianoche y luego nos detuvimos en el extremo de

un extenso canal, en espera de que el tiempo aclarara. Durante

este breve recorrido, el capitán, con el semáforo que indicaba

una caída de todo timón a babor, gritó al científico en el timón:

“¿Por qué demonios no cayó todo timón a babor?” La respuesta

llegó con tono indignado: “Me estoy sonando la nariz”.


El Endurance avanzó algo el día siguiente. Largos canales de

aguas libres corrían hacia el Suroeste, y el barco pasó a todo vapor

a través de ocasionales áreas de hielo joven hasta que se topó

con un fuerte ruido contra una sección de un bandejón más viejo.

Worsley estuvo en el penol del botalón del bauprés durante

algunos minutos mientras Wild dirigía el barco y regresó con el

rebosante relato de una nueva sensación. El botalón oscilaba hacia

arriba y hacia abajo y de lado a lado, mientras que la maciza

proa del barco golpeaba el hielo y lo partía, lo apilaba masa sobre

masa y luego lo arrojaba a un lado. La temperatura del aire era

de 2,7º C, agradablemente templado, y la temperatura del agua,

1,6º C. Seguimos avanzando a través de angostos y largos canales

hasta las cuatro de la mañana del 17 de diciembre, cuando el

hielo volvió a tornarse difícil. Enormes bandejones de seis meses

de edad flotaban muy juntos. Algunos de éstos presentaban una

milla cuadrada de superficie intacta, y entre ellos había parches

de hielo fino y varios bandejones de hielo pesado y viejo. Se veían

muchos témpanos, y el rumbo se volvió tortuoso. El barco fue

bloqueado en un punto por un trozo de bandejón con forma de

cuña, pero tiramos el ancla para hielo, lo remolcamos hacia atrás

y avanzamos a través de la brecha. Gobernar el barco en estas

condiciones requería fuerza además de valor. Durante la tarde

hubo un estruendo en la popa, y Hussey, que estaba al timón,

explicó que “¡El timón giró y me arrojó por encima de él!” La posición

del mediodía era 62° 13´ de latitud S, 018° 53´ de longitud

O, y el recorrido de las veinticuatro horas previas había sido de 32

millas en dirección suroeste. Vimos tres ballenas azules durante

el día y un pingüino emperador, un ave de 58 libras, que se agregó

a la despensa.


La mañana del 18 de diciembre encontró al Endurance avanzando

entre grandes bandejones con hielo fino entre ellos. Los

canales eran escasos. Soplaba una brisa del Norte con ocasionales

ráfagas de nieve. Nos aseguramos tres focas cangrejeras: dos

hembras y un macho. El macho era un magnífico espécimen, casi

todo blanco en sus 9 pies y tres pulgadas de largo; pesaba 600

libras. Poco antes de mediodía, el avance se vio obstaculizado por

un pesado pack, y arrojamos un ancla para hielo en el bandejón

y conservamos los fuegos. Yo me había preparado para el mal

tiempo en el mar de Weddell, pero con la esperanza de que en

diciembre y enero, de cualquier modo, el pack estuviera suelto,

aunque no se encontraran aguas libres. Lo que en realidad estábamos

viendo era un denso pack de carácter muy obstinado. El

pack de hielo puede describirse como un gigantesco e interminable

rompecabezas diseñado por la naturaleza. Las partes del

rompecabezas en el pack suelto han flotado y se han separado y

desordenado; en numerosos sitios se han vuelto a juntar; a medida

que el pack se acerca, las áreas congestionadas se vuelven más

grandes y las partes se juntan con fuerza hasta que finalmente se

vuelve un “pack compacto”, momento en el que el rompecabezas

está tan trabado que con cuidado y esfuerzo puede atravesarse en

todas las direcciones a pie. En donde las partes no encajan perfectamente,

por supuesto, hay aguas libres, que se congelan algunas

horas después de emanar cantidades de “niebla de heladas”.

Obedeciendo a una renovada presión, este hielo joven “se desplaza

por la superficie”, y forma de esta manera capas dobles de la

consistencia del caramelo. Nuevamente, los extremos opuestos de

los pesados bandejones se levantan en un lento y casi silencioso

conflicto, hasta que se forman altos “cercos” alrededor de cada

parte del rompecabezas. En la intersección de varios bandejones,

se forman áreas caóticas de bloques y masas de hielo apilado. A

veces se ven pilas de bloques de hielo de forma pareja de entre

5 y 6 pies, dispuestos con tanto orden que parece imposible que

sean obra de la naturaleza. Nuevamente, se puede atravesar un

serpenteante cañón entre paredes de hielo de entre 6 y 10 pies de

altura, o se puede formar una bóveda que, bajo una presión renovada,

estalla hacia arriba como un volcán. Durante todo el invierno,

el pack a la deriva cambia: crece al congelarse, se engrosa por

la superposición y se corruga por la presión. Si, finalmente, en su

deriva, choca contra una costa, tal como la costa occidental del

mar de Weddell, se ejerce una tremenda presión cuyo resultado

es un infierno de bloques de hielo, crestas y cordones amonticulados,

que se extiende posiblemente unas 150 o 200 millas costa

afuera. Secciones del hielo bajo presión luego pueden flotar a la

deriva e incrustarse en hielo nuevo.


He dado esta breve explicación aquí a fin de que el lector pueda

comprender la naturaleza del hielo a través del que nos abrimos

camino durante muchos cientos de millas. Otro punto que

tal vez requiera explicación fue el retraso causado por el viento

mientras estábamos en el pack. Cuando soplaba una fuerte brisa

o un vendaval moderado, el barco no podía avanzar a salvo a través

del hielo a menos que fuera hielo joven de hasta unos 2 pies

de grosor. Como el hielo de esa naturaleza nunca se extendía

más de una milla, durante un vendaval en el pack siempre teníamos

que atravesarnos. El calado del barco en popa era de 3 pies

y 3 pulgadas, y mientras esto salvó la hélice y el timón, volvió al

Endurance prácticamente ingobernable en el pack cerrado cuando

el viento alcanzó una fuerza de seis millas por hora desde la

proa, puesto que la corriente de aire tenía una superficie muy

grande sobre la que actuar. La presión del viento sobre la proa y

las vergas del trinquete harían que la proa cayera a una banda, y

en estas condiciones el barco no podría entrar en los estrechos

canales y vías a través de los cuales teníamos que abrirnos paso.

La caída de la proa, además, tendería a llevar la popa contra el

hielo y nos obligaría a detener los motores a fin de salvar la hélice.

Entonces el barco se volvería ingobernable y estaría a la deriva,

con la posibilidad de tener demasiada arrancada hacia popa y

dañar el timón o la hélice, el talón de Aquiles de un barco en un

pack de hielo.


Mientras esperábamos que el tiempo se moderara y el hielo se

abriera, hice instalar la máquina de sondeo Lucas en la limera

del timón y descubrí que había una profundidad de 2810 brazas.

La muestra del fondo se perdió gracias a que la línea estaba a 60

brazas del fondo. Durante la tarde, tres pingüinos de Adelia se

acercaron al barco a través del bandejón mientras Hussey tocaba

una suave música en el banjo. Las pequeñas aves de aspecto serio

parecían apreciar “Es un largo camino a Tipperary”, pero huyeron

horrorizadas cuando Hussey quiso deleitarlas con un poco

de música escocesa. Las risotadas del barco aumentaron su consternación,

y se largaron a tanta velocidad como les permitieron

sus cortas patas. El pack se abrió levemente a las 18.15, y avanzamos

a través de vías durante tres horas antes de vernos forzados a

anclar en un bandejón para pasar la noche. Este día disparamos

un arpón Hjort, N.º 171, a una ballena azul. Las condiciones no

mejoraron durante el 19 de diciembre. Una brisa del Norte entre

fresca y fuerte trajo bruma y nieve, y después de avanzar durante

dos horas, el Endurance fue detenido otra vez por pesados bandejones.

Era imposible maniobrar el barco en el hielo a causa

del fuerte viento, que mantenía los bandejones en movimiento y

hacía que las vías se abrieran y se cerraran con peligrosa rapidez.

La observación del mediodía mostró que habíamos recorrido seis

millas hacia el Sureste en las veinticuatro horas previas. Todos

los hombres estuvieron ocupados durante el día quitando retoños

a nuestras papas, que habían empezado a brotar libremente.

Permanecimos anclados a un bandejón durante el día siguiente,

y el viento no se había calmado; de hecho, refrescó y se convirtió

en un temporal por la tarde, y los miembros del personal y la tripulación

aprovecharon la pausa para disfrutar de un partido de

fútbol vigorosamente disputado en la lisa superficie del bandejón

junto al barco. En ese momento, se veían doce témpanos. La posición

del mediodía era 62° 42´ de latitud S, 017° 54´ de longitud

O, lo cual mostraba que nos habíamos desviado unas seis millas

en dirección noreste.


El lunes 21 de diciembre, el tiempo era magnífico, con una

suave brisa del Oeste-Noroeste. Salimos a las 3.00 y avanzamos

a través del pack en dirección suroeste. A mediodía habíamos recorrido

siete millas hacia el Este, y el pack había continuado a la

deriva hacia el Norte mientras el barco al parecer se desplazaba

hacia el Sur. Había muchos petreles de varias especies, pingüinos

y focas, y vimos cuatro ballenas azules pequeñas. A mediodía

ingresamos en una extensa vía con rumbo sur y pasamos alrededor

de nueve espléndidos témpanos y también entre ellos. Un

poderoso espécimen tenía la forma del Peñón de Gibraltar, pero

con acantilados más pronunciados, y otro tenía un muelle natural

que podría haber albergado al Aquitania2. Un espolón de

hielo cerraba la entrada a la enorme laguna azul. Hurley sacó

su cámara para registrar estos témpanos. Durante la tarde hallamos

canales angostos y extensos que corrían de Este a Sureste

entre los témpanos, pero a medianoche el barco fue detenido

por pequeños y pesados bandejones de hielo, compactados contra

una planicie de hielo sin romper. La perspectiva desde el tope

del mástil no era alentadora. El enorme bandejón medía por lo

menos 15 millas de largo y 10 millas de ancho. En la parte más

ancha, no se podía ver el extremo, y la superficie del bandejón

debió de ser por lo menos de 150 millas cuadradas. Al parecer,

estaba formado de hielo de un año, no muy grueso y con pocos

montículos o cordones. Pensamos que debió formarse en el mar

en un clima muy calmo y que había flotado a la deriva desde el

Sureste. Yo nunca había visto una superficie tan grande de hielo

sin romper en el mar de Ross.


Esperamos con las chimeneas encendidas a que amainara la

brisa fuerte del Este o a que se abriera el pack. A las 18.30 del 22

de diciembre, se abrieron algunas vías y pudimos volver a avanzar

hacia el Sur. La mañana siguiente nos encontró desplazándonos

lentamente a través del pack, y la observación del mediodía nos

indicó que habíamos avanzado 19 millas S y 041° O durante las

diecisiete horas y media de marcha a vapor. Vimos muchos pingüinos

de Adelia de un año, tres focas cangrejeras, seis leopardos

marinos, una ballena de Weddell y dos ballenas azules. La temperatura

del aire, que había bajado a -4º C el 21 de diciembre,

había subido a 1,1º C. Mientras avanzábamos por canales hacia

el Sur por la tarde, contamos quince témpanos. Tres de éstos

eran planos, y uno tenía unos 70 pies de alto y 5 millas de largo.

Evidentemente provenía de un desprendimiento de barrera. El

hielo se volvía más pesado, pero estaba ligeramente más abierto,

y pasamos una noche tranquila con canales estrechos y largos

de aguas libres. El agua estaba tan quieta que nuevo hielo se estaba

formando en los canales. A mediodía del 24 de diciembre

habíamos avanzado 70 millas y nuestra posición era 64° 32´ de

latitud S, 017° 17´ de longitud O. Todos los perros menos ocho

habían sido bautizados. No sé quién fue responsable de algunos

de los nombres, que parecían representar una serie de gustos.

Éstos eran: Rugby, Upton Bristol, Millhill, Songster, Sandy, Mack,

Mercury, Wolf, Amundsen, Hercules, Hackenschmidt, Samson,

Sammy, Skipper, Caruso, Sub, Ulysses, Spotty, Bosun, Slobbers,

Sadie, Sue, Sally, Jasper, Tim, Sweep, Martin, Splitlip, Luke, Saint,

Satan, Chips, Stumps, Snapper, Painful, Bob, Snowball, Jerry,

Judge, Sooty, Rufus, Sidelights, Simeon, Swanker, Chirgwin, Steamer,

Peter, Fluffy, Steward, Slippery, Elliott, Roy, Noel, Shakespeare,

Jamie, Bummer, Smuts, Lupoid, Spider, y Sailor. Algunos

de los nombres, como se verá, tenían un tono descriptivo.

Bandejones pesados retrasaron el barco desde la medianoche

hasta las 6.00 del 25 de diciembre, día de Navidad. Luego

se abrieron un poco y avanzamos hasta las 11.30, cuando los canales

volvieron a cerrarse. Habíamos encontrado buenos canales

y hielo más accesible durante la primera parte de la noche, y la

observación del mediodía mostró que nuestro recorrido durante

las veinticuatro horas había sido el mejor desde que habíamos

ingresado en el pack hacía quince días. Habíamos completado 71

millas al rumbo sur 4° oeste. El hielo nos retrasó hasta la noche,

y luego pudimos seguir por algunos canales durante un par de

horas antes de que los bandejones muy compactos y el creciente

viento nos obligaran a detenernos. La celebración de Navidad no

fue olvidada. A medianoche se sirvió un ponche caliente para

todos en la cubierta. Para el desayuno volvimos a tomar ponche,

para el beneficio de aquellos que habían estado en sus literas a

medianoche. Lees había decorado la Cámara de Oficiales con

banderas y un pequeño regalo de Navidad para cada uno de nosotros.

Algunos teníamos regalos de nuestras casas para abrir.

Más tarde, hubo una cena realmente espléndida, que consistió en

sopa de tortuga, pescado frito variado, liebre estofada, budín de

Navidad, pastel de picadillo de fruta, dátiles, higos y fruta confitada,

con ron y cerveza negra como bebidas. Por la noche, todos

entonaron canciones. Hussey había fabricado un violín de una

cuerda en el que, según las palabras de Worsley, “ejecutaba sin

dolor”. El viento aumentaba a un moderado vendaval del Sureste

y no se pudo avanzar, lo cual nos permitió dedicarnos a disfrutar

de los gozos de la noche.


El tiempo seguía estando malo el 26 y el 27 de diciembre, y el

Endurance permaneció anclado a un bandejón. La posición del

mediodía el 26 era 65° 43´ de latitud S, 017° 36´ de longitud O.

Aquel día volvimos a hacer un sondeo con la máquina Lucas y

encontramos el fondo a 2819 brazas. El espécimen obtenido era

un lodo terrígeno azul (depósito glacial) con algunos radiolarios.

Todos nos turnamos para izar el escandallo, dos hombres trabajando

juntos a intervalos de diez minutos.


El domingo 27 de diciembre fue un día tranquilo a bordo. El

vendaval del Sur estaba haciendo volar la nieve del bandejón en

forma de nubes, y la temperatura había descendido a -5º C. Los perros

estaban pasando un mal rato en sus habitáculos en la cubierta.

La mañana siguiente, el viento se había moderado, pero llegaba en

rachas con ráfagas de nieve, y yo no ordené que saliéramos hasta

las 23.00. El pack seguía cerca, pero el hielo estaba más blando y se

rompía con más facilidad. Durante la pausa, el carpintero había

instalado una pequeña plataforma en la popa. Un hombre se apostó

allí para observar la hélice y evitar que golpeara contra el hielo

pesado, y ese arreglo demostró ser muy valioso. Salvó el timón, además

de la hélice, de recibir muchos golpes.


Los vientos fuertes que habían prevalecido durante cuatro días

y medio dieron lugar a una brisa débil del Sur la tarde del 29 de

diciembre. Debido a la deriva, en realidad estábamos once millas

más al norte que el 25 de diciembre. Pero el 30 logramos un avance

bastante positivo con tiempo bueno y claro. El barco siguió un

extenso canal hacia el Sureste durante la tarde y la noche, y a las

23.00 cruzamos el Círculo Antártico. Un examen del horizonte

reveló roturas considerables en el vasto círculo del pack de hielo,

intercalado con témpanos de diferentes tamaños. Se podían

trazar canales en diversas direcciones, pero yo miré en vano en

busca de un indicio de aguas libres. El sol no se puso aquella noche

y, como estaba oculto detrás de un banco de nubes, tuvimos

un destello carmesí dorado hacia el Sur, con delicados reflejos de

tono verde pálido en el agua de las vías hacia el Sureste.


El barco tuvo un encuentro serio con el hielo la mañana del 31

de diciembre. Primero, debimos detenernos a causa de bandejones

que se cerraban a nuestro alrededor y luego, cerca del mediodía,

el Endurance se atascó entre dos bandejones que se movían

en dirección este-noreste. La presión del hielo le produjo al barco

una escora de más de seis grados mientras echábamos un ancla

para hielo al bandejón a fin de cobrar hacia popa y, así, ayudar

a los motores, que estaban funcionando a toda velocidad. Inmediatamente

después, en el punto en donde se había atascado el

Endurance, capas de hielo de 50 pies por 15 pies y de un grosor de

4 pies fueron empujadas de 10 a 12 pies hacia arriba en el bandejón

a sotavento a un ángulo de 45º. La presión era severa, y nos

sentimos aliviados de que el barco estuviera fuera de su alcance.

La posición del mediodía era 66° 47´ de latitud S, 015° 52´ de

longitud O, y el recorrido de las últimas veinticuatro horas había

sido de 51 millas S, 029° E.


“Desde el mediodía, el carácter del pack mejoró”, escribió

Worsley sobre este día. Si bien los canales son cortos, los bandejones

están podridos y se rompen con facilidad si se escoge un

buen sitio con cuidado y buen juicio. En muchos casos, encontramos

grandes láminas de hielo joven a través de las que el barco

atraviesa a lo largo de una o dos millas seguidas. He estado dirigiendo

y llevando el barco desde el nido de cuervo y encuentro

que es el mejor lugar, puesto que desde allí uno puede ver hacia

delante y definir el rumbo de antemano y también puede proteger

el timón y la hélice, las partes más vulnerables de un barco en

el hielo. A medianoche, mientras estaba sentado en el ‘barril’, oí

un ruido clamoroso en la cubierta, con campanas que tañían, y

me di cuenta de que era Año Nuevo”. Worsley bajó de su asiento

elevado y se reunió con Wild, Hudson y conmigo en el puente,

donde nos dimos las manos y nos deseamos mutuamente un Año

Nuevo feliz y exitoso. Desde que habíamos ingresado en el pack el

11 de diciembre, habíamos recorrido 480 millas a través de hielo

suelto y hielo compacto. Nos habíamos abierto camino, y con esfuerzo

el pequeño barco avanzó a través de él y pasó la prueba,

aunque la hélice había recibido algunos acertados golpes contra

el hielo duro, y la embarcación había sido impulsada contra el

bandejón hasta casi montarse en él y volvió a caer, balanceándose

violentamente de lado a lado. El balanceo por lo general era producto

de la operación de resquebrajar el hielo joven más grueso,

donde la rajadura había tomado un curso sinuoso. El barco, al

intentar seguirla, golpeó primero una sentina y luego la otra, lo

que ocasionó que se inclinara seis o siete grados. Nuestro avance

a través del hielo había sido en dirección sur 10° este, y yo estimé

que la distancia total navegada había excedido las 700 millas. Las

primeras 100 millas habían sido a través de hielo suelto, pero los

mayores obstáculos habían sido tres moderados vendavales del

Suroeste, dos de los cuales duraron tres días cada uno y el otro,

cuatro días y medio. Las últimas 250 millas habían transcurrido

a través de hielo compacto, y alternaron con estrechos y extensos

canales y extensiones de aguas libres.


Durante las semanas que pasamos maniobrando hacia el Sur

a través de los tortuosos laberintos del pack, muchas veces fue

necesario dividir los bandejones llevando el barco contra ellos.

Esta forma de ataque fue efectiva contra el hielo de hasta 3 pies

de grosor, y el proceso es interesante y merece una breve descripción.

Cuando el camino estaba obstaculizado por un bandejón

de grosor moderado, llevábamos el barco a media marcha contra

él y deteníamos los motores justo antes del impacto. Al primer

golpe, el Endurance cortaba una hendidura con forma de V en el

frente del bandejón; la inclinación de su tajamar muchas veces

hacía que la proa se elevara hasta casi quedar fuera del agua, momento

en que se deslizaba hacia atrás, balanceándose levemente.

Al observar con cuidado que los bloques de hielo suelto no

dañaban la hélice, poníamos los motores en reversa y hacíamos

retroceder el barco entre 200 y 300 yardas. Luego, avanzábamos

a toda máquina hacia la V, asegurándonos de golpear el centro

con precisión. La operación se repetía hasta que se abría un corto

dique, en el que se hacía entrar el barco, que hacía las veces

de una gran cuña. Al cuarto intento, si es que teníamos éxito, el

bandejón cedía. Una línea negra y sinuosa, como escrita con una

pluma en un papel blanco, aparecía más adelante y se ensanchaba

cuando el ojo la recorría hasta el barco. Enseguida se volvía

lo bastante ancha para recibirlo, y entonces nos abalanzábamos

hacia ella. Bajo la proa y a los lados, grandes capas de hielo giraban

y volvían a deslizarse sobre el bandejón, o eran empujadas

debajo del hielo o del barco. De esta manera, el Endurance dividía

un bandejón de entre 2 y 3 pies de una milla cuadrada de superficie.

En ocasiones, el bandejón, aunque quebrado, estaba tan

apretado por otros bandejones que se negaba a abrirse, de modo

que gradualmente impedía que el barco avanzara. Entonces, retrocedíamos

alguna distancia y nuevamente lo dirigíamos a toda

máquina contra la grieta, hasta que finalmente el bandejón cedía

ante los repetidos embates.


Notas


    2 N. del E.: El rms Aquitania fue un buque transatlántico construido por la Cunard Line

(actualmente poseedora del Queen Mary 2), botado en el año 1913. Duró poco como

lujoso navío de pasajeros, pues fue confiscado por la Royal Navy en 1914, para prestar

servicios durante la Primera Guerra Mundial, como transporte de tropas y buque hospital.

Firmado el Tratado de Versalles en 1919, el Aquitania se transformó nuevamente en

buque de pasajeros. Dos décadas más tarde, volvería a ser utilizado por la Royal Navy

durante la Segunda Guerra Mundial, lo que lo convertiría en el único transatlántico en

servir en ambos conflictos mundiales. El Ship Beautiful, apodo que se había ganado por

ser uno de los navíos más hermosos de su época, fue desguazado en Escocia en 1950.










CAPÍTULO II





TIERRA NUEVA


El primer día del Año Nuevo, 1 de enero de 1915, estaba nublado

y corría una suave brisa del Norte con nevadas ocasionales. El

estado del pack mejoró por la noche, y después de las 20.00, avanzamos

rápidamente a través del hielo joven y quebradizo, que el

barco rompía con facilidad. Unas pocas horas más tarde, un viento

fuerte llegó del Este, con una nieve continua. Después de las

4.00 del día 2, ingresamos en un banco de hielo viejo y grueso,

que mostraba señales de fuerte presión. Estaba muy amonticulado,

pero las grandes zonas de aguas libres y los largos canales

hacia el Sureste continuaron hasta el mediodía. La posición en

este momento era 69° 49´ de latitud S, 015° 42´ de longitud O, y la

corrida de veinticuatro horas resultó ser de 124 millas al rumbo

sur 3° oeste. Era alentador.


El pesado pack bloqueó el camino hacia el Sur después del mediodía.

Habría sido casi imposible haber atravesado el hielo con

el barco y, en todo caso, el vendaval hubiese tornado el procedimiento

en algo sumamente peligroso. Por lo tanto, avanzamos

con cuidado hacia el Oeste y el Norte, en busca de una abertura

adecuada hacia el Sur. El buen recorrido me había dado esperanzas

de vislumbrar tierra al día siguiente, y la demora era fastidiosa.

Me estaba poniendo ansioso por llegar a tierra a causa de

los perros, que no habían podido hacer ejercicio durante cuatro

semanas y se estaban debilitando. Pasamos por lo menos unos

doscientos témpanos durante el día y también observamos grandes

masas de hielo de bahía y de hielo costero amonticulado. Sobre

la superficie de un bandejón de hielo de bahía, se veía tierra

negra, al parecer de origen basáltico, y había un gran témpano

con una amplia banda marrón amarillento que lo cruzaba. Es

probable que la mancha haya sido polvo volcánico. Muchos de

los témpanos tenían formas curiosas. Uno de ellos presentaba

gran similitud con un gran trasatlántico de dos chimeneas, la

silueta completa, con excepción del humo. Más tarde ese día, encontramos

una abertura en el pack y avanzamos 9 millas hacia el Suroeste, pero a las 2.00 del 3 de enero, el canal terminó en hielo

amonticulado, imposible de penetrar. Un vendaval moderado

que provenía del Este había llegado con tormentas de nieve, y no

podíamos tener una visión clara en ninguna dirección. El hielo

amonticulado no ofrecía un anclaje adecuado para el barco, y nos

vimos obligados a zigzaguear durante diez horas antes de poder

amarrar a un pequeño bandejón al socaire de un témpano de 120

pies de altura. El témpano cortaba el viento y evitó que deriváramos

rápidamente a sotavento. La posición era 69° 59´ de latitud

S, 017° 31´ de longitud O. Volvimos a desplazarnos a las 19.00,

cuando levamos el ancla de hielo y procedimos hacia el Sur y, a

las 22.00, pasamos por un pequeño témpano que el barco casi había

tocado unas doce horas antes. Era evidente que no estábamos

avanzando mucho. Varios de los témpanos que habíamos pasado

durante el día eran de hielo sólido azul, lo que indicaba que eran

de verdadero origen glaciar.


Para la medianoche del día 3, habíamos recorrido 11 millas hacia

el Sur, y luego nos detuvimos por completo, porque la nieve era

tan densa que no podíamos darnos cuenta de si valía la pena ingresar

en los canales y las vías. El hielo estaba amonticulado pero,

por suerte, el vendaval disminuía, y después de examinar todos

los canales y las lagunas a nuestro alcance, volvimos a dirigirnos

hacia el Noreste. Aparecieron dos cachalotes y dos ballenas azules

grandes, los primeros que vimos en 260 millas. También avistamos

petreles, numerosos pingüinos de Adelia, pingüinos emperador,

focas cangrejeras y focas leopardo. El tiempo más despejado

de la mañana nos permitió ver que el pack estaba sólido y que era

imposible cruzarlo del Sureste al Suroeste y, a las 10.00 del día 4,

volvimos a pasar a menos de 5 yardas del pequeño témpano por el

que habíamos pasado dos veces el día anterior. Habíamos estado

navegando y sorteando obstáculos en una zona de veinte millas

cuadradas durante cincuenta horas, intentando encontrar una

abertura hacia el Sur, el Sureste o el Suroeste, pero todos los canales

iban hacia el Norte, el Noreste o el Noroeste. Parecía que los

espíritus de la Antártida nos señalaban la ruta hacia atrás, la ruta

que estábamos decididos a no tomar. Nuestro deseo era dirigirnos

hacia el Este y hacia el Sur para llegar a tierra; si fuera posible, al

Este del Sur más lejano de Ross y bien hacia el Este de la Tierra

de Coats. Esto era lo más importante, puesto que los vientos que

prevalecían parecían venir del Este, y cada milla en dirección este contaría. Por la tarde, nos dirigimos hacia el Este a través de aguas

libres y, para las 16.00, avanzábamos en dirección oeste-suroeste y

se veían más aguas libres. El sol brillaba a una altura de tres grados

sobre el horizonte, a medianoche, y pudimos mantener esta

dirección con tiempo bueno hasta el mediodía siguiente. En ese

entonces, la posición era 70° 28´ de latitud S, 020° 16´ de longitud

O, y habíamos recorrido 62 millas al rumbo sur 62º oeste. A

las 8.00, encontramos aguas libres desde el Norte, pasando por el

Oeste hasta el Suroeste, pero había un banco impenetrable hacia

el Sur y el Este. A las 15.00, el camino hacia el Suroeste y hacia

el Oeste-Noroeste estaba completamente obstruido, y cuando experimentamos

una corriente orientada hacia el Oeste, no sentí

que se justificara quemar más de las reducidas reservas de carbón

para ir hacia el Oeste o el Norte. Volví a colocar el barco en nuestro

rumbo durante cuatro millas, hasta un punto en que un pack

más suelto pareció una débil promesa de paso; sin embargo, tras

luchar durante tres horas con hielo muy pesado y amonticulado

y de avanzar cuatro millas hacia el Sur, nos detuvieron enormes

bloques y bandejones de pack muy viejo. Hacer un mayor esfuerzo

parecía inútil en ese momento, y di la orden de conservar el fuego

después de que amarramos el Endurance a un bandejón sólido. El

tiempo estaba despejado, y algunos futbolistas entusiastas jugaron

sobre el bandejón hasta que, alrededor de la medianoche, Worsley

cayó en un agujero de hielo podrido cuando fue a buscar la pelota.

Tuvieron que ir a rescatarlo.


La mañana siguiente, 6 de enero, el pack sólido continuaba obstruyendo

el paso hacia el Sur. Había aguas libres hacia el Norte

del bandejón, pero como el día estaba calmo, y no quería utilizar

el carbón en una búsqueda posiblemente vana de una abertura

hacia el Sur, mantuve el barco amarrado al bandejón. Esta pausa

con buen tiempo permitió que los perros se ejercitaran; los hombres

que los tenían a cargo los desembarcaron en el bandejón. La

excitación de los animales era intensa. Varios lograron entrar en

el agua, y los bozales que llevaban no impidieron que se trabaran

en peleas acaloradas. Dos perros que se las habían ingeniado

para quitarse los bozales cayeron en una laguna helada mientras

peleaban y fueron sacados de ella mientras aún luchaban cuerpo

a cuerpo. No obstante, los hombres y los perros disfrutaron el

ejercicio. Un sondeo arrojó una profundidad de 2400 brazas, con

un lecho de barro azul. El viento sopló fresco desde el Oeste la mañana siguiente temprano, y comenzamos a bordear a vela el

extremo norte del pack sólido en dirección este. Para el mediodía,

ya habíamos dejado atrás el pack cercano, pero las perspectivas

hacia el Sur eran muy poco prometedoras en cuanto a un avance

útil, y yo ahora estaba ansioso por dirigirnos hacia el Este. Navegamos

a vela hacia el Noreste y, luego de recorrer treinta y nueve

millas, pasamos un témpano peculiar que habíamos tenido por

delante hacía unas sesenta horas. Las orcas estaban comenzando

a moverse a nuestro alrededor, y tuve que ser cauto al permitir

que alguien abandonara el barco. Estas bestias tienen el hábito

de mirar por sobre los bandejones, ubicar una foca que está descansando

y, luego, atacarla desde abajo, a través del hielo, en busca

de alimento; no distinguen entre una foca y un hombre.


Nuestra posición al mediodía del 8 de enero era 70° 0´ de latitud

S, 019° 09´ de longitud O. Habíamos avanzado 66 millas en

una dirección noreste durante las veinticuatro horas previas. El

rumbo durante la tarde fue Este-Sureste a través de los packs sueltos

y las aguas libres, con bandejones amonticulados hacia el Sur.

Avistamos varios canales que llevaban hacia el Sur, pero mantuvimos

el rumbo hacia el Este. Los bandejones se estaban soltando

cada vez más, y había indicios de aguas libres más adelante. El

barco pasó no menos de quinientos témpanos ese día, algunos de

ellos muy grandes. La mañana siguiente, un cielo de agua oscuro

se extendía de Este a Sur-Sureste, y el Endurance, abriéndose

camino a media marcha a través de packs sueltos, alcanzó aguas

libres antes del mediodía. Un témpano como una muralla de 150

pies de altura y de un cuarto milla de longitud flotaba al borde

del pack suelto, y navegamos a lo largo de una saliente de este

témpano que se proyectaba hasta el océano ondulante y se desplegaba

hacia el horizonte. El mar se extendía desde un punto

levemente al Oeste del Sur, siguiendo hacia el Este hasta el Nor-

Noreste, y esta prometedora perspectiva era respaldada por la visión

de un notorio cielo de agua hacia el Sur. Ordené un rumbo

sur una cuarta al Este en un intento por llegar al Sur y al Este del

Sur más lejano de Ross (71° 30´ de latitud S).


Seguimos en aguas libres por unas cien millas, pasamos muchos

témpanos, pero no encontramos packs. Dos ballenas realmente

grandes, probablemente ballenas azules, se acercaron al

barco, y vimos chorros en todas direcciones. Las aguas libres

dentro del pack en esa latitud podrían tener el atractivo de un santuario para las ballenas, que son acosadas por el hombre más

al Norte. El recorrido hacia el Sur en aguas libres, con un camino

despejado frente a nosotros y las millas que quedaban atrás,

resultó una alegre experiencia después de la larga lucha a través

de las vías con hielo. No obstante, como las otras cosas buenas,

nuestro período de movimiento libre tuvo que llegar a su fin. El

Endurance volvió a encontrar hielo a la 1.00 del día 10. Un pack

suelto se extendía hacia el Este y el Sur, con aguas libres hacia el

Oeste y un buen cielo de agua. En parte, estaba formado de hielo

amonticulado pesado que daba muestras de una gran presión,

pero también contenía bandejones gruesos y planos que, con seguridad,

se habían formado en alguna bahía protegida y nunca

habían recibido demasiada presión o se habían movido mucho.

El remolino de la estela del barco formaba espuma diatomácea

a los costados de este hielo. A las 9.00, el agua se tornó pesada

debido a las diatomeas, y ordené que se tomara una muestra. No

se encontró el fondo a 210 brazas. Esa mañana, el Endurance continuó

avanzando hacia el Sur, a través del pack suelto. Vimos los

chorros de numerosas ballenas y notamos cientos de focas cangrejeras

que yacían sobre los bandejones. Había numerosos gaviotines

con rabadilla blanca, petreles antárticos y petreles de las

nieves, y distinguimos una colonia de pingüinos de Adelia sobre

un témpano bajo. También aparecieron unas pocas orcas, con su

característica aleta dorsal alta. La posición al mediodía era 72°

02´ de latitud S, 016° 07´ de longitud O, y el recorrido de las veinticuatro

horas había sido de 136 millas al rumbo sur 6° este.


Ahora nos encontrábamos en las cercanías de la tierra descubierta

en 1904 por el Dr. W. S. Bruce, jefe de la Expedición Scotia,

que él había denominado Tierra de Coats. El Dr. Bruce encontró

una barrera de hielo a 72° 18´ de latitud S, 010º de longitud O,

que se extendía del Noreste hacia el Suroeste. Siguió el extremo

de la barrera hacia el Suroeste durante 150 millas y alcanzó los 74°

1´ de latitud S, 022° de longitud O. No encontró rocas desnudas,

pero su descripción de las pronunciadas laderas de nieve y de hielo

con aguas embancadas frente a la pared de la barrera indicaba

con claridad la presencia de tierra. En esas laderas, en un punto

lo más hacia el Sur posible, planifiqué comenzar la marcha a través

del continente Antártico. Todos los hombres buscaban, ahora,

la costa descrita por el Dr. Bruce y, a las 17.00, el vigía informó

acerca de la aparición de tierra hacia el Sur-Sureste. Pudimos ver una suave colina de nieve que se elevaba hasta una altura de unos

mil pies. Parecía una isla o una península con un estrecho en su

parte sur, y la posición de su punto más septentrional era de alrededor

de 72° 34´ de latitud S, 016° 40´ de longitud O. El Endurance

estaba atravesando packs de hielo pesado y suelto y, poco antes

de la medianoche, ingresó forzadamente en un canal de aguas

abiertas a lo largo del borde de una barrera. Un sondeo tomado

a menos de un cable de distancia del borde de la barrera no llegó

al fondo con 210 brazas de línea. La barrera tenía una altura de

70 pies, con acantilados de unos 40 pies. El Scotia debía de haber

pasado este lugar al hacerse camino hacia el punto más austral de

Bruce el 6 de marzo de 1904, y me enteré, por los relatos de ese

viaje así como también por la observación, de que la costa tendía

hacia el Suroeste. El canal de aguas libres continuaba a lo largo

del borde de la barrera, y nos abrimos camino sin demora.


Una brisa del Este acarreó nubes y nevadas durante la mañana

del 11 de enero. La barrera tendía hacia el Suroeste una cuarta

al Sur, y la bordeamos durante cincuenta millas hasta las 11.00.

Por la mañana, los acantilados tenían 20 pies de altura, y para el

mediodía habían aumentado a 110 y 115 pies. Al parecer, la cima

estaba entre 20 y 30 pies más arriba. En una ocasión, nos vimos

forzados a alejarnos de la barrera durante tres horas debido a un

pack de hielo muy pesado. De lo contrario, había aguas libres a lo

largo del borde y packs altos y sueltos hacia el Oeste y Noroeste.

Notamos que una foca aparecía de repente y se volvía a sumergir

en lo que parecía un intento por tragar un pez plateado y largo

que se asomaba, al menos, unas dieciocho pulgadas de su boca.

La posición del mediodía era 73° 13´ de latitud S, 020° 43´ de

longitud O, y un sondeo arrojó 155 brazas a una distancia de una

milla desde la barrera. El fondo consistía en grandes guijarros

ígneos. Luego, la visibilidad disminuyó, y me mantuve hacia el

Oeste, donde el cielo había dado indicios de aguas libres, hasta

las 19.00, cuando colocamos el barco a lo largo de un bandejón

en un pack suelto. Caía mucha nieve, y estaba ansioso por temor a

que el viento del Oeste empujara el pack con fuerza contra la costa

y atascara el barco. El Nimrod apenas había escapado de un contratiempo

de este tipo en el mar de Ross a principios de 1908.


Volvimos a avanzar a las 5.00 de la mañana siguiente, 12 de

enero, con cielo cubierto, neblina y tormentas de nieve y, cuatro

horas más tarde, nos abrimos camino a través de un pack de hielo hacia aguas libres. La visión se oscureció, pero continuamos hacia

el Sureste y, para el mediodía, ya habíamos recorrido 24 millas

cuando tres sondeos a 74° 4´ de latitud S, 022° 48´ de longitud O

arrojaron 95, 128 y 103 brazas, con un fondo de arena, guijarros

y barro. Clark obtuvo una buena cantidad de especímenes biológicos

con la draga. El Endurance ahora estaba cerca de lo que parecía

la barrera, con un pie de pack de hielo pesado que contenía

numerosos témpanos congelados y posiblemente encallados. El

hielo sólido se volvió hacia el Noroeste y seguimos el borde unas

48 millas rumbo norte 60° oeste para franquearlo.


Ahora nos encontrábamos más allá del punto que había alcanzado

el Scotia, y la tierra debajo de la capa de hielo que estábamos

orillando era nueva. La tendencia hacia el Norte fue inesperada,

y comencé a sospechar que, en realidad, estábamos rodeando una

inmensa lengua de hielo unida al verdadero borde de la barrera

que se extendía hacia el Norte. Los acontecimientos confirmaron

esta sospecha. Bordeamos el pack toda la noche, maniobrando hacia

el Noroeste; luego nos dirigimos hacia el Oeste una cuarta al

Norte hasta las 4.00 y viramos hacia el Suroeste. El rumbo a las

8.00 del día 13 era Sur-Suroeste. La barrera a medianoche estaba

baja y distante, y a las 8.00 había solamente un delgado pie de

hielo de unas doscientas yardas de lado a lado que lo separaba

de las aguas libres. Para el mediodía, sólo había una plataforma

ocasional de pie de hielo. En un punto, la barrera se extendía

hasta al mar en una caída suave. Podríamos haber bajado provisiones

en ese lugar sin dificultad. Hicimos un sondeo a 400 pies

de la barrera, pero no alcanzamos el fondo a las 676 brazas. A las

16.00, mientras todavía seguíamos la barrera hacia el Suroeste,

llegamos a una esquina y encontramos que se retiraba en forma

abrupta hacia el Sureste. Nuestro camino estaba bloqueado por

un pesado pack, y luego de pasar dos horas en la vana búsqueda de

una abertura, amarramos el Endurance a un bandejón y redujimos

la presión de la caldera. Durante ese día, pasamos dos grupos de

focas que se desplazaban con rapidez hacia el Noroeste y el Nor-

Noreste. Los animales nadaban en un orden cerrado, elevándose

y soplando como marsopas, y nos preguntamos si su viaje hacia

el Norte en esa época del año tendría algún significado. Varios

pingüinos emperador jóvenes habían sido capturados y llevados

a bordo el día anterior. Dos de ellos aún estaban vivos cuando el

Endurance fue arrimado al bandejón. Con agilidad, subieron al hielo, se volvieron, inclinaron tres veces la cabeza con gracia y se

retiraron a la parte alejada del bandejón. Hay algo curiosamente

humano en las actitudes y los movimientos de estos pájaros. Me

preocupaban los perros. Estaban perdiendo estado, y algunos parecían

estar enfermándose. Tuvimos que sacrificar un perro el día

12. No movimos el barco el día 14. Una brisa llegó del Este por la

tarde y, bajo su influencia, el pack comenzó a alejarse de la costa.

Antes de medianoche, el hielo cerrado que había obstruido nuestro

camino se había abierto y había dejado una vía a lo largo del

pie de la barrera. Decidí esperar la mañana, porque no deseaba

arriesgar quedar atrapado entre la barrera y el pack en caso de

que cambiara el viento. Un sondeo marcó 1357 brazas, con un

fondo de barro glacial. La observación de mediodía mostró que la

posición era 74° 09´ de latitud S, 027° 16´ de longitud O. Soltamos

amarras a las 6.00 del día 15 con cielo nebuloso y brisa del Noreste

y avanzamos a lo largo de la barrera en aguas libres. El rumbo

fue hacia el Sureste durante dieciséis millas, luego Sur-Sureste.

Ahora había un pack de hielo sólido a barlovento y, a las 15.00,

pasamos una caleta que tenía, quizá, diez millas de profundidad

y se extendía hacia el Noreste. Una caleta similar apareció a las

18.00. Estos profundos cortes fortalecían la impresión que ya nos

habíamos formado acerca de que, durante varios días, habíamos

estado rodeando una gran masa de hielo, al menos de cincuenta

millas de lado a lado, que se extendía mar adentro desde la

costa y que, posiblemente, estuviera destinada a alejarse flotando

en algún momento futuro. Los sondeos —aproximadamente

200 brazas hacia tierra y 1300 brazas hacia el mar— sugerían que

esta poderosa proyección flotaba. Había muchísimas focas. Vimos

grandes cantidades en el pack y varias en las partes bajas de la

barrera, donde la ladera no era muy pronunciada. El barco pasó

a través de grandes grupos de focas que nadaban desde la barrera

hasta el pack mar adentro. Los animales salpicaban y resoplaban

alrededor del Endurance, y Hurley registró este inusual panorama

con la cámara cinematográfica.


La barrera ahora se extendía nuevamente hacia el Suroeste. Se

volvieron a desplegar las velas con un brisa fresca del Este, pero

a las 19.00 tuvimos que recogerlas, puesto que el Endurance fue

demorado por un pack de hielo contra la barrera durante una

hora. Aprovechamos la pausa para hacer un sondeo y llegamos

a las 268 brazas con barro glacial y guijarros. Luego, apareció una pequeña vía delante de nosotros. Nos abrimos camino a toda

velocidad y, para las 20.30, el Endurance avanzaba hacia el Sur

con las velas desplegadas en una buena extensión de aguas libres.

Continuamos bordeando la barrera con tiempo despejado. Yo

buscaba posibles lugares donde desembarcar aunque, de hecho,

no tenía intenciones de hacerlo al Norte de la bahía de Vahsel, en

la Tierra de Luitpold, salvo urgidos por la necesidad. Toda milla

ganada en dirección sur significaba una milla menos que habría

que recorrer con los trineos cuando llegara el momento de realizar

el viaje por tierra.


Poco antes de la medianoche, el día 15, nos topamos con el

borde norte de un gran glaciar o derrame del hielo terrestre, que

se proyectaba más allá de la barrera e ingresaba en el mar. Tenía

una altura de 400 o 500 pies, y en la punta había una gran masa

de hielo de bahía grueso. La bahía formada por el borde norte de

este glaciar hubiera sido un excelente lugar de desembarco. Una

saliente plana de hielo de casi tres pies por sobre el nivel del mar

se asemejaba a un muelle natural. Desde esta saliente de hielo, se

elevaba una ladera de nieve hasta la parte superior de la barrera.

La bahía estaba protegida del viento del Sureste y estaba abierta

sólo para el viento del Norte, que es poco frecuente en esas latitudes.

Un sondeo marcó 80 brazas, lo que indicaba que el glaciar

estaba encallado. Llamé el lugar Bahía del Glaciar y más tarde

tuve razones para recordarla con pesar.


El Endurance avanzó a vapor a lo largo del frente de esta masa de

hielo glacial durante unas diecisiete millas. El glaciar presentaba

enormes grietas y cordones de alta presión y parecía retroceder a

las laderas o las colinas cubiertas de hielo de 1000 o 2000 pies de

altura. Algunas bahías ubicadas frente a él estaban cubiertas de

hielo liso, salpicadas con focas y pingüinos. A las 4.00 del día 16,

llegamos al borde de otro enorme paredón proveniente de la helada

sabana. El hielo parecía llegar por sobre colinas bajas y estaba

muy roto. La cara del acantilado tenía una altura de 250 o 350

pies, y la superficie de hielo dos millas tierra adentro tenía, quizá,

2000 pies de altura. El frente del acantilado presentaba la marca

de la marea de unos 6 pies, lo que demostraba que no flotaba. Navegamos

a vapor a lo largo de este tremendo glaciar por unas 40

millas y luego, a las 8.30, nos detuvo un pack de hielo sólido, que

parecía sostenido por témpanos encallados. La profundidad, tomada

a dos cables de distancia del acantilado de la bahía, era de 134 brazas. Ese día no fue posible avanzar más, pero la observación

del mediodía, que indicó que la posición era 76° 27´ de latitud

S, 028° 51´ de longitud O, mostró que habíamos avanzado 124

millas hacia el Suroeste durante las veinticuatro horas previas. La

tarde transcurrió con incidentes. Los témpanos a nuestro alrededor

eran muy grandes, algunos tenían más de 200 pies de altura,

y otros estaban firmemente encallados y mostraban las marcas de

la marea. Un témpano barrera que se desplazaba hacia el Noroeste

parecía tener unas 25 millas de longitud. Hicimos que el barco

avanzara contra un pequeño témpano ladeado, del cual Wordie

obtuvo varios trozos grandes de granito biotítico. Mientras que

el Endurance avanzaba con lentitud contra el témpano, se oyó un

fuerte crujido, y el geólogo debió subir a bordo a toda prisa. Los

costados de este témpano estaban muy bien definidos; ello se

debía a la acción morénica del glaciar principal. Más tarde ese

día, el viento del Este aumentó hasta convertirse en un vendaval.

Fragmentos de bandejones pasaban a la deriva a unos dos nudos,

y el pack a sotavento comenzó a romperse con rapidez. Un témpano

bajo de poco calado chocó contra el pack que se deshacía y, al

aplastarse contra dos témpanos encallados más grandes, los alejó

del banco. Los tres se apartaron juntos en forma atropellada. Nos

resguardamos a sotavento de un gran témpano encallado.


Una ventisca del Este-Noreste evitó que dejáramos el cobijo del

témpano el día siguiente, domingo 17 de enero. El tiempo estaba

despejado, pero el vendaval levantaba densas nubes de nieve del

suelo y oscurecía la línea costera la mayor parte del tiempo. “La

tierra, vista cuando el tiempo está despejado, parece más alta de

lo que nos pareció ayer; es probable que tenga unos 3000 pies

sobre la cima del glaciar. La Costa de Caird, como la llamé, conecta

la Tierra de Coats, descubierta por Bruce en 1904, con la

Tierra de Luitpold, descubierta por Filchner en 1912. La parte

norte es similar, en apariencia, a la Tierra de Coats. Frente a ella

hay una barrera ondulante, el frente de una poderosa sabana de

hielo que es empujada hacia afuera desde el alto interior del continente

antártico que, al parecer, está arrasando las colinas bajas,

las planicies y las aguas poco profundas como la gran capa de

hielo ártico una vez arrasó la Europa del Norte. La superficie de

la barrera, vista desde el mar, es de un color marrón dorado casi

imperceptible. Por lo general, termina en acantilados de entre 10

y 300 pies de altura, pero en algunos lugares baja rápidamente al nivel de mar. Los acantilados son de un blanco cegador, con

hermosas sombras azules. Más hacia tierra adentro, se pueden

ver colinas más altas, que aparecen como nubes de algodón de un

azul pálido o un dorado apenas perceptible. Estas lejanas colinas

están más cerca y se ven con mayor claridad, puesto que hemos

llegado al Sureste, mientras que los acantilados de la barrera aquí

son más altos y, al parecer, más firmes. Ahora nos encontramos

cerca del cruce con la Tierra de Luitpold. En este extremo sur

de la Costa de Caird, la capa de hielo, ondulando sobre la tierra

oculta y aprisionada, hace estallar una pronunciada colina

en tremendos glaciares, erizados con cordones y agujas de hielo

y unidos por miles de grietas. A lo largo de toda la costa, no hemos

visto tierra ni rocas desnudas. Ni siquiera ha aparecido un

nunatak3 solitario para aliviar la superficie de hielo y de nieve. Sin

embargo, el barrido ascendente de las colinas de hielo hacia el

horizonte y los cordones, las terrazas y las grietas que aparecen

a medida que el hielo se acerca al mar hablan de las colinas y los

valles que yacen debajo”.


El Endurance estuvo al socaire del témpano hasta las 7.00 del

18 de enero. El vendaval se había moderado para ese entonces, y

continuamos navegando a vela hacia el Suroeste por una vía que

se había abierto a lo largo del frente del glaciar. Bordeamos el glaciar

hasta las 9.30, hasta que terminó en dos bahías, abiertas hacia

el Noroeste, pero protegidas por témpanos encallados hacia

el Oeste. La costa de más allá se extendía hacia el Sur-Suroeste

con una suave colina de tierra.


“El pack ahora nos obliga a ir 14 millas hacia el Oeste, y nos

abrimos paso a través de una línea de pesados escombros con

grandes trozos y gruñones. Lo hacemos con la gavia del trinquete

solamente, pues detuvimos los motores para proteger la hélice.

Esto nos conduce a aguas abiertas, donde avanzamos 24 millas

al rumbo sur 50º oeste. Luego volvemos a encontrar un pack que

nos obliga a dirigirnos hacia el Noroeste unas 10 millas, donde

nos detienen pesados trozos de hielo, escombros y bandejones grandes y sueltos. La apariencia del pack cambia. Los bandejones

son muy gruesos y están cubiertos por nieve profunda. Los escombros

que se encuentran entre los bandejones son tan gruesos

y pesados que no podemos abrirnos camino sin un gran gasto de

combustible, y sólo logramos hacerlo durante una corta distancia.

Por consiguiente, nos ponemos a la capa durante un tiempo para

ver si el pack se abre cuando este viento del Noreste se detenga”.


Nuestra posición la mañana del 19 era 76° 34´ de latitud S, 031°

30´ de longitud O. El tiempo era bueno, pero no pudimos avanzar.

El hielo había encerrado el barco durante la noche y, desde

cubierta, no se podía ver agua en ninguna dirección. Se veían

unas pocas vías desde el tope del mástil. El sondeo dio 312 brazas,

y encontramos barro, arena y guijarros. La tierra apenas se

veía hacia el Este. Esperamos que las condiciones meteorológicas

mejoraran, y los científicos aprovecharon la oportunidad para

dragar especímenes biológicos y geológicos. Durante la noche, se

levantó un viento fuerte del Noreste y, al verificar la posición del

barco el día 20, se supo que éste estaba sólidamente bloqueado. El

hielo formaba packs pesados y firmes alrededor del Endurance en

toda dirección hasta donde llegaba la vista desde el tope del mástil.

No había nada que hacer hasta que las condiciones cambiaran,

y esperamos todo ese día y los días siguientes con creciente

ansiedad. El viento fuerte del Este-Noreste que nos había obligado

a protegernos detrás del témpano varado el día 16 luego había

virado hacia el Noreste y continuó con diversa intensidad hasta el

22. Al parecer, este viento había amontonado el hielo en la ensenada

del mar de Weddell, y la embarcación ahora iba a la deriva

hacia el Suroeste con los bandejones que la habían encerrado. Un

leve movimiento del hielo que rodeaba el barco hizo que el timón

se atascara de modo peligroso el día 21, y tuvimos que cortar el

hielo con cinceles, pesadas piezas de hierro con mangos de madera

de 6 pies. Mantuvimos la presión de las calderas, listos para

movernos llegada la oportunidad, y las máquinas en avante toda

ayudaron a mantener el timón despejado. El día 22, se vislumbró

tierra hacia el Este y el Sur, a unas dieciséis millas de distancia.

La helada tierra parecía estar frente a acantilados de hielo en la

mayoría de los lugares, pero, de vez en cuando, las colinas descendían

hasta el nivel del mar. Grandes áreas con grietas en terrazas

paralelas a la costa mostraban el lugar donde el hielo descendía

sobre el pie de las colinas. El hielo interior parecía, en su mayor parte, ondulante, liso y fácil para caminar sobre él, pero es probable

que muchas grietas estuvieran escondidas de nuestra vista

por la nieve de la superficie o por la ausencia de sombras. Pensé

que la tierra probablemente se elevaba a una altura de 5000 pies

unas cuarenta o cincuenta millas tierra adentro. La estimación

precisa de las alturas y las distancias en la Antártida siempre resulta

difícil, debido al aire despejado, la monotonía confusa del

colorido y el engañoso efecto del espejismo y la refracción. La

tierra parecía aumentar en altura hacia el Sur, donde vimos una

línea de tierra o una barrera que debe de haber tenido setenta

millas y que, posiblemente, estuviera más lejos.


El domingo 24 de enero fue un día soleado y despejado, y soplaban

brisas débiles del Este y del Sur. No se podían ver aguas

libres desde el tope del mástil, pero había un leve cielo de agua

hacia el Oeste y Noroeste. “Es la primera vez en diez días que el

viento ha variado de Noreste y Este, y en cinco de estos días ha

aumentado hasta convertirse en un vendaval. Evidentemente, el

hielo ha formado sólidos packs en este punto, y debemos esperar

con paciencia hasta que se levante un vendaval del Sur o las corrientes

abran el hielo. Nos movemos a la deriva con lentitud. La

posición de hoy era 76° 49´ de latitud S, 033° 51´ de longitud O.

Worsley y James, que trabajaban en el bandejón con un magnetómetro

Kew, encontraron que la variación era seis grados al Oeste”.

Justo antes de medianoche, se hizo una grieta en el hielo de cinco

yardas de ancho y de una milla de largo, cincuenta yardas delante

de la embarcación. Para las 10.00 del día 25, la grieta se había ensanchado

hasta alcanzar un cuarto de milla, y durante tres horas

intentamos forzar el barco para que ingresara en esta abertura a

toda velocidad y con todas las velas. El único efecto fue desplazar

algo de hielo a popa y despejar el timón, y luego de convencerme

de que el barco estaba sujetado con firmeza, abandoné el intento.

Más tarde ese día, Crean y otros dos hombres estaban al costado

del barco sobre una guindola picando un gran trozo de hielo

que se había metido debajo del barco y parecía impedir el movimiento.

El hielo se soltó de repente, salió despedido hacia arriba,

volvió a caer e inmovilizó a Crean entre la guindola y el mango de

una pesada pata de cabra de hierro de once pies de largo. Estuvo

en peligro durante unos momentos, pero lo pudimos sacar, y sólo

tuvo unos fuertes moretones. La pesada barra de hierro se había

doblado en su dirección, en un ángulo de 45 grados.


Los días siguientes transcurrieron sin mayores acontecimientos.

Soplaron brisas moderadas del Este y Suroeste que no tuvieron

un efecto aparente en el hielo, y el barco permaneció firmemente

atrapado. El día 27, el décimo día de inactividad, decidí

apagar el fuego. Habíamos estado quemando media tonelada

de carbón diaria para mantener el vapor en las calderas, y como

ahora las bodegas tenían sólo 67 toneladas, lo que representaba

treinta y tres días de vapor, no podíamos darnos el lujo de

continuar con ese gasto de combustible. Aún la tierra aparecía

hacia el Este y el Sur cuando el horizonte estaba despejado. El

biólogo obtenía algunos especímenes interesantes con la draga

de mano a varias profundidades. Un sondeo realizado el día 26

arrojó 360 brazas, y otro realizado el 29, 449 brazas. La deriva

era hacia occidente, y una observación realizada el domingo 31

mostró que el barco había avanzado ocho millas durante la semana.

James y Hudson instalaron el telégrafo sin hilos con la

esperanza de oír el mensaje mensual de las Islas Malvinas. Éste

debería emitirse alrededor de las 3.20 de la mañana siguiente,

pero James dudaba poder oír algo con nuestro pequeño equipo

a una distancia de 1630 millas de la estación emisora. De hecho,

no oímos nada, y los posteriores intentos tampoco tuvieron éxito.

Las condiciones deben de haber sido difíciles, incluso para

una estación de gran potencia.


De a poco, fuimos acumulando reservas de carne de foca durante

estos días de espera. Se necesitaba carne fresca para los

perros, y los filetes y el hígado de foca eran un cambio muy bienvenido

respecto de las raciones que había a bordo del Endurance.

Cuatro focas cangrejeras y tres de Weddell, más de una tonelada

de carne para los perros y la tripulación, cayeron bajo el fuego

de nuestras armas el 2 de febrero, y todos los hombres estuvieron

ocupados gran parte del día en subir a bordo por el duro hielo

los animales muertos. Preparamos tres trineos para que los hombres

tiraran y trajimos las focas desde dos millas de distancia; los

grupos que iban con los trineos eran guiados entre los lomos y

las lagunas por medio de un semáforo instalado en el nido de

cuervo. Se avistaron otras dos focas en la parte alejada de una

gran laguna, pero no permití que las persiguieran. Parte del hielo

estaba en condiciones peligrosas, y había finas películas que

escondían grietas y lagunas, por lo que no quise correr el riesgo

de que hubiera un accidente.


Una grieta de unas cuatro millas de largo se abrió en el bandejón

a popa del barco el día 3. La delgada vía de enfrente aún

estaba abierta, pero las brisas muy débiles no parecían poder producir

un movimiento útil en el hielo. Temprano la mañana del 5,

se levantó un temporal del Noreste, lo que provocó que el cielo

se cubriera y cayera nieve pesada. Pronto el pack se abrió y se

cerró, pero sin que se aflojara demasiado. Al mediodía, el barco

sufrió una sacudida repentina y se inclinó tres grados. Luego,

inmediatamente, se abrió una grieta desde la proa hacia el canal

que había adelante y otra hacia el canal que había a popa.

Pensé que podría ser posible laborear el barco a través de uno

de estos canales hacia aguas libres, pero no podíamos ver agua a

través de la espesa nieve, y antes de que aumentáramos el vapor,

y mientras la visión aún estaba oscurecida, el pack volvió a cerrarse.

El temporal del Norte había dado lugar a brisas muy débiles

del Oeste el día 6. El pack parecía estar más sólido que nunca. Se

extendía casi sin roturas hasta el horizonte en toda dirección, y

la situación se tornó más difícil a causa de las temperaturas muy

bajas de los días siguientes. La temperatura había descendido a

-17,7 ºC la noche del 7 y llegó a -18,8 ºC el 8. Esta fría temporada a

mediados del verano era muy desafortunada desde nuestro punto

de vista, dado que cementaba el pack, y el hielo aprisionaba aún

más el barco. La lenta deriva hacia el Suroeste continuaba, y en

ocasiones pudimos ver tierras altas en el horizonte oriental. La

posición el día 7 era 76° 57´ de latitud S, 035° 7´ de longitud O.

Los sondeos de los días 6 y 8 encontraron barro glacial a 630 y

529 brazas.


El día 9, el Endurance se encontró en una laguna cubierta de

hielo joven. Los bandejones sólidos habían aflojado su tensión sobre

el barco mismo, pero formaban un pack cerrado todo alrededor.

El tiempo estaba brumoso. Sentimos un leve oleaje del Norte

que se acercaba a través del pack, y el movimiento nos dio esperanzas

de que hubiera aguas libres cerca de nosotros. A las 11.00, se

abrió una larga grieta en el pack, de Este a Oeste, tan larga como

podíamos ver a través de la bruma, y ordené que se avivara el fuego

con la esperanza de poder romper el hielo y abrirnos camino

hasta ese canal. No tuvimos éxito. Pudimos romper el hielo joven

de la laguna, pero el pack nos desafió. Volvimos a intentarlo el 11,

un día despejado y bueno con cielo azul. La temperatura aún era

baja, -18,8 °C a medianoche. Después de pasar rompiendo hielo joven, el Endurance se atascó en un bandejón blando. Los motores

que funcionaban a toda velocidad a popa no produjeron ningún

efecto hasta que toda la tripulación se unió en el esfuerzo de hacer

zafar el barco. Las perreras que se encontraban en medio del

navío hicieron que fuera necesario que los hombres se reunieran

en la popa, donde corrieron de lado a lado en masa, en el limitado

espacio que rodeaba el timón. Se trató de un momento ridículo

en que los hombres caían unos sobre otros entre risotadas sin que

esto tuviera mucho efecto en el barco. Éste permaneció inmutable

cuando todos los hombres saltaron a la voz de mando, pero finalmente

se deslizó hacia afuera mientras los hombres saltaban con

toda su fuerza. Ahora estábamos en posición de sacar ventaja de

cualquier abertura que pudiera aparecer. El hielo estaba firme a

nuestro alrededor, y como parecía haber pocas posibilidades de

avanzar ese día, hice llevar el vehículo a orugas para remolque

a un bandejón a fin de probar su funcionamiento. El motor funcionó

muy bien y operó a unas seis millas por hora sobre capas y

lomos de hielo cubiertos por uno o dos pies de nieve blanda. La

superficie estaba peor de lo que se podría esperar en la tierra o la

barrera de hielo. El vehículo a orugas se enredó con un cable de

acero de 500 brazas de longitud y tuvo que ser embarcado nuevamente.

“Desde el tope del mástil, el espejismo nos da, en forma

constante, falsas alarmas. Todo asume un aspecto de irrealidad.

Los témpanos cuelgan boca abajo en el cielo; la tierra parece estar

formada por capas de nubes plateadas o doradas. Los bancos de

nubes parecen tierra, los témpanos se enmascaran como islas o

nunataks, y es posible ver la lejana barrera que se encuentra hacia

el Sur, aunque en realidad está fuera de nuestro campo visual. Lo

peor de todo es el engañoso aspecto de aguas libres, causado por

la refracción de agua distante o por el sol que brilla en ángulo

sobre un campo de nieve lisa o sobre la cara de los acantilados de

hielo debajo del horizonte”.
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