INVESTIGACIONES SOBRE EL
VARAMIENTO DEL SUPERTANQUE

HOLANDES

‘METULA"

Por

Atilio OPAZO Ramos
Capitin de Fragata PR, Armada d= Chile

I. —Informacion

L DIA 10 de agosto de
1974, a las 00.22 hrs..
la O.D.M. de la DL
MM. recibié mensaje
urgente de la Goberna-
cion Maritima de Pun-
ta Arenas, informande
que por telefonema recibido en la fre-
cuencia de emergencia 2,182 kes., los
practicos embarcados a bordo del VLCC
holandés "Metula" daban cuenta que la
nave habia varado a las 092218 en la
restinga del Bajo Satélite en la Boca
S5W. de la Primera Angostura del Estre-
cho de Magallanes. Indicando que esta-
ban comprometidos estanques de proa
hasta el N | d= carga ¥ que esperaban
zafar en la pleamar de las 01.40 hrs. Se
hizo mencién que, al momento del acci-
dente, se encontraban los dos practicos
en el puente de mando.

Desde ese momento se toméd coneci-
miento del accidente maritimo de la na-
ve de mayores dimensiones que hasta esa
fecha hubiera ocurride en todos los ma-
res del munde.

[I.—Caracteristicas

El bugus tangue holandés “"Metula™
tiene las sipuientes caractleristicas: Es un
VLCC (Very Large Crude Carrier)
terminado de construir en Japon el afno
1969, Eslora: 325.3 mts. Manga: 47,2
mts., Puntal: 24,5 mts. Calado maximeo
62 pies 06 pulgadas en este viaje. Tone-
laje Gruese 104.379 toneladas. Tonela-
je Meto: 78.416 toneladas Deadweizht:
210,027 tons. métricas. Su  méquina
principal son do: turbinas a +vapor con
un total de 28.000 Hp. con un reductor
a un solo eje propulsor ¥ una hélice con
5 revoluciones maximas, con velocidad

15,8 nudos.

El casco no tiene doble fondo, excep-
to en el Departamento de Maguinas.
Tres estanques del extremo de proa vy
uno a popa no tienen divisiones longitu-
dinales ¥ su compartimientaje, entre el
estanque de lastre de proa v la sala de
méquinas a popa, corresponde a la car-
ga. lastre, residuos y consumos, estd di-
vidido en seis estanques de proa a popa
v fraccionades cada uno en tres estan-
ques de babor a estribor. El caserio se
encuentra n popa sobre las salas de bom-
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El ‘Metula™ el 10
de agosto de 1974,

bas v la méqgunia, con una zola chime-
nea. El puente de mando dista 276 me-
tros de la proa.

Il ,—Carga

Conducia en condiciones FOB (Free
on Board) un cargamento de 193.472
toneladas largas de petréleo crudo livia-
no A.P.I. 33,5 (Factor del American
Petroleum Institute), de Ras Tanura, Ara-
bia Saudita, Golfe Pérsico hasta Quin-
tero, Chile para la ENAP — CHILE.

IV.—Operadores

El buque pertenece a la Curazao Tan-
kers. Isla Curazao, Holanda; subsidiaria
de SHELL v estaba entregado en Char-
ter a Shell Tankers B.V. de Rotterdam
y a su vez charteado por el viaje a Shell
International Marine de Londres. La
Agencia General en Chile es Ultramar
Agencia Maritima de Santiago con agen-
ciaz propias, entre otros puertos chile-
nos, en Valparaiso y Punta Arenas.

V.—El accidente

El super tanque "Metula" entré en la
amanecida del 9 de agosto a la Boca
Oriental del Estrecho de Magallanes v a
la altura d=] faro Ddngeness a las 08,40
hrs., es informado por radio que los pric-
ticos gue lo pilotearian en su navegacién
por el Estrecho llegarian en otro buque

que arribaria a la Estacién de Practicos
a las 19.00 hrs,

Se mantuve voltejeando en el area
con andar reducido y a las 19.20 hrs.
embarca los dos practicos, a unas 11,5
millas al E. del fare Direccién, 10 minu-
tos mds tarde continda viaje al Oeste ba-
jo las érdenes de los précticos y con ve-
locidad de maniobra, 60 revoluciones,

641

Debido al mal gobierno, entre Banco
MNarrow ¥ mis o menos a la entrada a la
Primera Angostura, a las 20,40 hrs. al
través de faro Orange, se aumentd el an-
dar a velocidad de crucero, 75 revolu-
ciones. Usando la carta 1137 (LH.A.)
pasaron al través de Punta Anegada, a
las 21,10 hrs, v a distancia de 1,62 mi-
llas, Fo, Delgada a las 21.29 hrs. ¥ a
distancia de 1,11 millas ¥ Fo. Méndez
a las 21.53 hrs. v a distancia de 0,74
millas, con rumbo 225? verdadero, sobre
el track de navegacién. Al través de Fo.
Satélite a las 22.07 hrs. ¥ a distancia de
0.9 millas, la posicién de la nave fue le-
vemente a estribor del track, 0,06 millas;
al igual que la posicién al través de Fo.
Delgada. El capitin y oficiales en el con-
trol de la navegacién que llevaba el bu-
que, anotaron en el biticora de navega-
cion: Fo, Delgada 21.30 hrs. distancia 1,2
y Fo. Satélite 22,06 hrs, distancia 0,8 de
la costa, de lo gue no tomaron conoci-
miento los prdcticos. Dos o tres minutos
mas tarde del través de Satélite, casi si-
multineamente y sin controlar hora, ca-
da préctico tomdé demarcacién y distan-
cia a Punta Barranco y Punta Satélite res.
pectivamente, en los dos radares con que
se navegaba, dando la situacién por Sa-
télite levemente a estribor del track al
igual que la posicién al través, y Barran-
co a 0,16 millas més a estribor del cita-
do track, Existiendo una diferencia de |
cable entre ambas situaciones desesti-
maron la méas a estribor, v 3élo la usaron
para construir la navegacién con el rum-
bo 242° wverdadero, que a continuacién
debieron tomar, observando que si inme-
diatamente navegaban a ese rumbo que-
daban libres del Banco Satélite.

Habiendo programado iniciar el cambio
de rumbo del 225° al 242° verdadero,
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0.7 millas antes del punto de caida del
track indicado en la carta, de acuerds a
los 107 de timdn que se usaria, esperaron
que el radar indicara 1,1 millas de Punta
Satélite ¥ ordenaron iniciar la caida al
242°, Tomada una nueva situacién a Pun-
ta Barranco, a las 22,13 hrs. y a 1,3 mi-
las de la costa, ésta determing un despla-
zamiento cde 0,28 a estribor ds=l track de
navegacion por lo que inmediatamente se¢
ordenaron cambios de rumbos al 239° y
235% en forma sucesiva, para corregir la
derrota v quedar libre del Banco Satélite
y del bajo fondo de 14|15 mts. por babor
del track de navegacién que estaba a 4,5
millas mis adelante de la situacion de las
22.13 hrs.

Una nueva situacién a Punta Barraneco,

sin controlar hora, ¥ a 1,15 miilas de la
costa indicéd un desplazamiento de 0,45
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Demarcaciones ¥ rumhbos seguides por el bugue antes de vararse y
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millas a estribor del track recomendado;
siendo evidente la situacidn peligrosa de
la nave ¥ cuando se disponia la maniobra
de evasién de emergencia, el bugue vard
como si sobrepasara una ola en alta mar,
con toda su velocidad con rumbe 235°
verdadero v quedando detenido en 80
mits. mas 0 menos.

El capitin de la nave procedié a ma-
niobrar el telégrafo de la maquina, ba-
jando las revoluciones lentamente de to-
da fuerza adelante a despacio, durante
un minuto, a las 2218 hrs. puso magqui-
na despacio atrias ¥ flinalmente pard la
maquina a las 22.20 hrs. Situacién de
varamiento por la carta 1137 [.H.A.:
Satélite 031°; Méndez 062° y Baxa

107¢,— Lat, 52% 33,8" Sur; Long. 697
41,77 W.— Al 211? del Faro Satélite v
1,88 millas,

lugar donde fus

dejado posteriormente para las reparaciones de emergencia.
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El reconocimiento de dafios determi-
nod cinco estanques averiados de proa a
popa: el rasel de proa, ¢l de petréleo de
consumos de proa, el lastre de proa ¥
los estanques de carga N? |, Centro ¥
Estribor, con una pérdida inmediata es-
timada en 6.000 toneladas de petréleo
entre carga vy combustible.

El sondaje que se pudo tomar dentro
de la siguiente hora a pesar de la co-
rriente, variaba de 13,87 a 16,75 mts.,
desde la proa hasta el estanque de carga
N? 2 por estribor; alrededor del resto del
buque habia suficiente profundidad para

el calado del mismo.

Se esperd que el bugue pudiera reflo-
tar en la pleamar de las 01.40 hrs del
dia 10, pero en esa pleamar v en las si-
guientes, antes de variar de posicién, so-
lamente tenia leves movimientos de ba-
lance ¥ ronza.

Apreciando de inmediato la gravedad
del accidente, la Direccién del Litoral ¥
de Marina Mercante inicié las gestiones
esa misma noche con la Agencia de Na-
ves para programar la factibilidad del
alije de la carga, la nave que podria efec-
tuarlo, la forma de hacerlo, los elemen-
tos que disponia la nave averiada, etc. ¥
con la Gobernacién Maritima de Punta
Arenas el contacto permanente con el bu-
que para conocer las condiciones de vara-
miento, el sondaje alrededor de la nave,
el ritmo de pérdida de petréleo, los ries-
gos para la navegacion y el peligro que
significaba las emanaciones de gases para
el uso de fuego o luces abiertas cerca de
la nave, advertidas las autoridades por el
capitin del '""Metula” etc,

Durante el dia 10 de agosto continua-
ron los enlaces para tratar de auxiliar la
nave y el Instituto Hidrografico de la Ar-
mada, como organismo encargado de ve-
lar por la contaminacién de las aguas,
empezé a dar instrucciones relativas con
este riesgo, entre ellas no mover la nave
hasta que la totalidad del petréleo de los
estanques averiados estuviera trasvasija-
do

La Comandancia en Jefe de la Tercera
Zona Naval dispuso las embarcaciones de
la Armada que deberian acudir al sitio
del siniestro v en la tarde de ese dia un
equipo de buzos tacticos de ASMAR (M.)
fue enviado por tierra a Punta Delgada
y luego por el transbordador "'Crux Aus-
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tralis”” hasta el costado de la nave para
inspeccionar el casco.

Los Armadores a su vez informaron
por intermedio de su agencia en Chile
que el martes |13 arribarian a Punta
Arenas tres espescialistas en salvamenio,
procedentes de Londres y que el remol-
cador holandés "'Zwartee Zee'', en ese
momento en la zona de Rio de la Plata,
de 9.000 Hp. acudiria al salvamento.

El dia 11 de agosto, las fuertes co-
rrientes de flujo y reflujo ¥ la corta es-
toa, determinaron la imposibilidad de ha-
cer un reconocimiento total del casco
{obra viva) mientras el buque estuviera
en ese lugar. Siendo las 15.50 hrs., una
hora después de la pleamar en Bahia
Santiago v con toda la corriente del flu-
jo, el bugue pivotea sobre la proa ¥ apo-
va violentamente su costado de estribor
sobre la restinga del Bajo Satélite, que-
dando aproado entre 173% y 1857 verda-
dero. Esto significé se abrieran tres vias
de agua en la sala de mdaquinas, la que
rapidamente se inundd, sin alcanzarse a
hacer funcionar las bombzs de achique.
Al empezar a bajar la marea se escord
peligrosamente y se averid el timén. Al
quedar el buque totalmente inutilizade,
se solicitd auxilio y al arribo del transbor-
dador "Crux Australis” a las 17.40 hrs,
se procedié a desembarcar toda la tripu-
lacién por considerarse peligrosa la situa-
cidn e innecesaria su permanencia a bor-
do. A las 17.50 hrs., abandonado el bu-
que, el capitin, el ler. oficial, el jefe y 2°
de maquinas v los pricticos permanecie-
ron a borde del transbordador v luego en
la Hosteria de Punta Delgada a 7 millas
del sitio del varamiento, observando e
informando el comportamiento del buque,
La tripulacién viajé a Punta Arenas para
posteriormente ser trasladada a Holanda,
después de recuperar sus efectos perso-
'I.'IB[BS.

La motonave brasilefia “LL Perid™” que
navegaba en las inmediaciones fue puesta
en alerta y permanecio en el lugar del
varamiento hasta que se le ordend conti-
nuar viaje una vez que la tripulacién es-
tuvo a salve.

La nave averiada se mantuvo bajo
contral, durante esa noche v las siguien-
tes, por el capitan y sus oficiales jefes
hasta que nuevamente pudieron regresar
a bordo, y una vez habilitadas algunas
romodidades. La Comandancia en Jefe de
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la Tercera Zona Naval dispuso apoyo de
la barcaza “"Orompells” v el contra] aero-
naval mientras llegaba el personal ¥ ma-
terial contratado por los Armadores para
iniciar el salvamento.

El dia 12 a las 08.42 hrs., el Coman-
dante en Jefe de la Armada dispuso li-
mitar e] trafico de supertanques a 80,000
tons. Dw. ¥ 50 pies de calado hasta te-
ner las conclusiones que se derivasen del
accidente del “Metula™.

A mediodia la Direccién del Lite-
ral solicité s= designara al Sr. Je-
fe de Estade Mayor de la Comandancia
en Jefe de la Tercera Fona Naval, Fiscal
de la Investigacién Sumaria para que in-
vestigara las causas del accidente de la
nave ¥ al mismo tiempo se designara un
ingeniero constructor naval para represen-
tarla en las acciones de reflotamiento v
alije a fin de evitar mayores dafios de
contaminacion,

VI, —Investigacion

La Investizacién Sumaria Administra-
tiva que investigd el caso v la Corte Ma-
ritima designada para analizarla como
Tribunal Superior ¥ otros antecedentes

gue se estudiaron, comprobaron los si-
guientes hechos:

La flecha indica el punto exacto de la warada.

a) Las estadisticas indican que desde
marzo de 1970 hasta el 9 de agosto de
1974, habian cruzado el Estrecho de Ma-
gallanes, hacia el E. o hacia el W., pilo-
teados por practicos chilenos, 33 bu-
ques entre 40,000 v 50.000 TRG: 18 bu-
ques entre 50.000 y 70.000 TRG.; 14
buques entre 70.000 y 90.000 TRG. y |1
bugues sobre 90.000 TRG. Entre estas
naves: 55 con eslora de 250 a 300 mts.
y 7 bugues de eslora superior a 300 mts.
24 de ellos cruzaron la 1* Angostura en
horas de oscuridad. En el caso pa-ticu-
lar de los VLCC,, tres buques de dimen-
siones similares al "Metula” habian na-
vegado el Estrecho de Magallanes de ida
y vuelta en sus viajes entre e Golfo Pér-
sico ¥ (Quintero, entre el 4 de marzo v el
9 de agosto de 1974, El primero de ellos,
en sus dos transitos, cargado v en lastre,
cruzd la Primera Angostu a en las proxi-
midades de las pleamares en Bahia San-
tiago v con 10 v 24 dias de edad de la
luna respectiva. E! segunde pasé cargado,
de E. a W. dos horas antes de la plea
diurna ¥ en lastre de W. a E. dos horas
y media antss de la plea nocturna con
edad de la luna 25 v 9 dias respectiva-
metne. El tercero pasé cargado, de E. a
W. tres horas antes de la plea nocturna
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v en lastre de W. a E. una hora después
de la baja nocturna. con edad de la luna
5 y 28 dias respectivamente. Estoz tres
VLCC. en viaje a Chile eran charteados
por la Shell Tankers Marine de Londres
¥ emitieron sendos informes que constitu-
yen las recomendaciones para este tipo
de buque s=gin la experiencia de esos ca-
pitanes,

b) El capitin del "Metula”, que por
primera vez venia a esta zona, prepard
su buque para la recalada al Estrecho de
Magallanes tomando una curva de cali-
bramiente de su radiogoniémetro, probd
su gobierno, sus desvios de compases v
errores del giro, su maguina en condicio-
nes, el estudio de la recalada con las car-
tas que tenia en su poder, etc.

Mantuveo informado a sus Armadores
y Agentes en Chile de su recalada, 27 v
15 dias antes, variandola en esos mensa-
jes del 7 al 8 de agosto, El 3 de agosto
rectificd su ETA a Posesién para el
101000 hora local por haber experimen-
tado mal tiempo ¥y reparacionss,

El dia 5 informd la posibilidad de re-
calar el dia 9 a las 1000 & 22.00 hrs. El
dia 6 v finalmente e! 8 de agosto a las
13 GMT. informé su llegada para las
091000 hora local a la Estacion de Prac-
ticos del Estrecho de Magallanes.

A su vez, el Servicio de Practizos de
la Direccién del Litoral, encargado de
designar los practicos que pilotearian el
“Metula" dispuso, en consideracién a
las disponibilidades d= los mismos y las
informaciones de recalada de naves, que
los dos practicos asignados al BT. libe-
riane ""Thyella”, que los embarcaria en
Valparaiso para su transito al sur, pilo-
tearian al “Metula” en su viaje al norte.

La duracién del viaje del "Thyella" a
a Posesidn se estimd en cuatro dias v me-
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dio ¥ aun cuando finalmente zarpd de
Valparaiso el 041800 horas, de todas
maneras se estimé que a mas tardar lle-
garia el 9 de agosto de amanecida a
Posesion.

El dia 6 en la mafiana y de acuerda
a las necesidades del trafico v a las in-
formaciones que en ese momento se tu-
vieron, se resolvio definitivamente que
los practicos que llevaban el "Thyella’ re-
gresaran al norte con el "Metula” previo
posible corto descanso en la Hosteria
Delgada. El dia 8 a mediodia se le co-
municd al Gobernador Maritimo de Pun-
ta Arenas telefénicamente que debia in-
formar a los practicos del "Thye!'a” su
designacién para el pilotaje del "Metu-
la" v a su vez ponerlo en conocimiento
de los Agentes de esta nave en Punta
Arenas para los efectos de la moviliza-
cion de los pricticos.

Por falla de comunicaciones sélo se tu-
vo conocimiento del atraso del “Thyslla™
en la noche del 8 ¥ ya no fue posible

designar otra pareja de practicos para el
“Metula™,

El buque tanque holandés recalé en
Diingeness a las 07.30 hrs. del dia 9 de
acuerdo a su programa de tomar practi-
cos a las 10,00 hrs., tres horas antes de
la pleamar en Bahia Santiago y a las
08.40 hora local recibié la informacitn
que transbordaria practicos a las 19.00)
hrs. del liberiano “"Thyella™,

Al momento de subir los dos practicos
a la cubierta de su nave, el capitin del
“Metula’” les consultd por el walkie tal-
kie que conducia el oficial del portalén
que los recibis, si no habia inconveniente
de continuar viaje con la marea existen-
te, a lo que le contestaron gue ninguno.

En la fotografia se
aprecia el derrame de pe-
triles hacia Babia Fe-
lipe,

El punto que se ve mis
arriba de la chimenea
&5 una barcaza pasando
la Primera Angostura.
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c) El capitin v los dos practicos de la
nave, que por primera vez piloteaban un
VLCC, hicieron una navegacidén normal
de acuerdo a los recursos, conocimientos
¥ experiencia que en ese momento dispo-
nian; un practico asumié el gobierno v ¢l
otro suministraba los datos de navega-
cidén para una correcta derrota. Fueron
verificadas sus actuaciones en lo siguien-
te:

Navegacion . —E! buque fue mantenido
dentro de los rumbes trazados sobre el
track de navegacidn indicado en la carta
1137 I.H.A. desde Punta Anegada a

Faro Satélite, minutos antes del accidents.

El rumbo navegade para entrar a la
Primera Angostura, de acuerdo a lo ex-
puesto, fue corregide en 5 grados v 107
a estribor, con 107 de timén maximo,
cuando el buque, debido al poco andar,
derivaba hacia babor, se ordend aumen-
tar la velocidad para mejorar el gobier-
no. El control del trabajo de los préacti-
cos que llevaba el capitin, no le hizo me-
recer observaciones, a pesar de que cuan-
do a través de Punta Delgada anotd en
su Biticora de navegacién un minuto méis
en la hora reloj ¥ casi un cable ma: de
distancia de esa costa, v en Satélite, un
minuts menos v ua cable menos de dis-
tancia de esa costa de lo anotade por
los practicos en su carrera d= navegaridn,
variacién que estimd normal Los practi-
cos controlaban la navegacién en los ra-
dares por demarcacidén y distancia a la
costa mas proxima.

La preccupacién del area de navega
cién de este a weste en el Estrecho, para
el capitin v los practicos era schrepasar
el bajo fondo de 14/15 mts. por babor
del track de navegacidén de la carta 1137
I.H.A. entre los bancos Satélite y Tri-
ton; para ello, le pidieron a un oficial
del buque gue informara la demarcacion
de seguridad 0399 verdadero de Favo
Méndez cuando se navegara en ese sec-
tor, siendo aprobade le dispuesto por el
capitidn: asimismeo, aprobd los cambios
de rumbo que se aplicaron cuande se
ordend las maniobras de evasién de las
proximidades del Banco Satélite. El ofi-
cial de guardia empezd a dar las demar-
caciones de Faro Méndez una vezr que
este pasd al través.

Instrumental.—l.0s aparatos de gohbierna

y girocompas funcionaron eficientemeonte
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como lo demostraron los inscriptores, y
solamente se pudo comprobar qgue la sin-
cronizacidn de la: horas no estaba co-
rrecta, exisliendo una diferencia de mdas
de 4 minutos con el reloj patrén del bu-
gue que controlaba el inscriptor de mo-
vimientos de la maquina ¥ por el cual,
se pudo confirmar la hora exacta del va-
ramiento a las 22.16 hrs.

Desde el rumbo 2257 verdadero qus=
se navegaba, el bugue hizo una caida
hasta =] 2429 v wvolvié inmediatamente
al 23579, durante un lapso de mdis o me-
no: 8 minutos, lo que se cumpliéd, gober-
nando con 5% de cafa a estribor y se au-
mentd a 0% por unoz 4 a 5 minutos e
inmediatamente se aguanta y vuelve con
10% de cara a babor al rumbo 2359 ver-
dadero, lo gue indicé movimientos de
timén lentos ¥ controlados.

El inscriptor de movimientos de ma-
quinas senialé que a las 19.33 hrs., con
20 revoluciones, se ordena toda fuerza
avante, 60 revoluciones, lo gue sz alcan-
zd a las 20,24 hrs. luego se siguié  su-
biendo de 5 en 5, hasta llegar a 75 re-
voluciones a las 21.08 hrs. A las 22.16
hrs. se bajd a 65 v 60 revoluciones ¥y me-
dia fuerza, y despacio a las 22.17, pa-
rando la méquina a las 22.22 hrs. Las ve-
locidades tedricas correspondientes al
movimiento de la mAquina es: 80 81
RPM. correspenden a un andar entre
1.5 ¥ 16 nudos. 75 RPM. corresponder
a 14 nudos y 60 RPM. a una velocidad
entre |1 ¥ 12 nudos.

Los dos radares funcionaron sin obser-
vaciones ¥ de acuerdo a su ubicacién en
el puente de mando. El de la sala de car-
tas, que tiene equipo fotegrifico, era ocu-
pado por el practico navegante, v el de
la consola de gobierne por el practico
que gobernaba, Sin embargo, ambos eran
ocupados a su vez por el capitan y pilo-
tos del buque,

El buque tiene 3 transmisores — re-
ceptores de ecosondas a lo largo del
fonde del casco loz que tienem sus ins-
criptores en el puente de gobierno ¥ es-
taban funcionando; a pesar de los cam-
bios de escola que tuvieron antes del ac-
cidente, se verificd en el inscriptor central
que antes de varar, la nave navegaba en
una sonda de 55 mts. cue di nunuvd ré-
pidamente a 34 mts. y luer ~ aumentd
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Otro  aspecto del enor-
me petrolers y el derra-
me de combustible.

con alteraciones a 44 mts., para lusgo
bajar violentamente, con una alteracién
de 27 a 38 mts. a medio camino, casi en
vertical a 16 mts. al momento de varar.
{Los inscriptores tenian considerado el
calado del bugue).

Cartas de Navegecion.—E| capitin del
“Metula™ al wverificar la navegacidén
de la carta chilena 1137 que tenian los
practicos con las cartas 1336 v 1337 del
Almirantazgo Inglés que poseia, observé
diferencias en coordenadas geogrificas v
variaciones muy importantes en el sonda-
je entre Bajo Satélite ¥ Tritén. Consul-
tado- los practicos v de acuerdo a los in-
formes de otros bugues, concordd que la
carta 1137 [.H.A., recién editada en
mave 1974 con un levantamiento hidro-
grafico efectuado con los mejores ¥ mas
modernos equipos y a una escala de | :
80.000, debia ser superior a las del Al-
mirantazgo de | :90.000, no obstante
tener correcciones vigentes, o, la 1126
— I.H.A. de 1:200.000. Desde ese
mamento, descalificadas sus cartas, sélo
contrala el eumplimienta de las drdenes
impartidas por los practicos y controla el
través de los faros en hora v distancia, ¥
la navegaciébn que se lleva en la carta
1137, trasladande sus apreciaciones per-
sonales del radar a la carta 1337 brita-
pica, informalmente.

Met=arologia.-——Las condiciones meteo-
rolégicas 2l momento del accidente eran
muy buenas, Viento W-1; mar llana a
cabrilleo, cielo semi despejado y buena
vi ibilidad. Sin embargo los dias 6, 7 y
8 de agosto hasta las 16 horas hubo vien-
tos en Fo. Dungenes y Fo. Delgada W.
vy SW. fuerza 4,6 y 375 escala Beaufort,

INVESTIGACIONES SOERF EL VARAMIENTO

respectivamente. En la noche del 8 ¥ du-
rante el dia 9 hubo vientos variables en-
tre 5 v 10 nudes.

Mareas.—Las mareas fueron debidamen-
te calculadas para el dia 9 de agosto en
la noche, en los diferentes puntos del
track de navegacion de los que hay infor-
macién ¥ no existen diferencias impor-
tantes entre la Tabla de Mareas chilsna
y el Tide Table del Almirantazgo. La
2? bajamar del dia 9 en Bahia Santiage
fue a las 19.21 hora local v la I* pleamar
del dia 10 a las 01.40 hrs. La edad de
la luna era 21 dias, el cuarte menguante
el 102247 hora local. Los derroteros v
las cartas de navegacidn indican que las
estoas de corrientes de flujo ¥ reflujo tie-
nen un atraso de 3 hrs. en la parte orien-
tal del Estrecho de Magallanes,

Las mareas del 9 de agosto tenian un
atraso de 35 minutos entre dos puntos
situados a 15 millas de distancia en la
Primera Angostura (Banco Direccién,
Boca Oriental, amplitud de marea 6,93
mts. v, Bahia Santiage, Boca Occidental,
amplitud de marea 3,11 mts.), La ampli-
tud de la marea no era de las mayores,
de acuerdo a la edad de la luna.

d) Peritaje.—Se ordend un peritaje a
efectuar por dos oficiales especialistas de

nuestra Armada y que dio el siguiente
informe:

a. Analizar los antecedentes, publica-
cienes maritimas nacionales e internacio-
nales y otros, sobre las mareas y corrien-
tes =n el Estrecho de Mapallanes Orien-
tal ¥ pronunciarse por una recomenda-

cién para pasar la Primera Angostura de
eate a weste, esperia]mfntt pira un super
tanque tipo “Metula',
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Conclusién: El momento mas recomen-
dable para tomar la Primera Angostura
es el que permite alcanzar el través de
Bajo Satélite a la hora de estoa en Ba-
hia Santiago.

En prevencién del posible atraso o
adelanto en el arribo a ese lugar debe
preferirse las estoas diurnas, por las me-
nores amplitudes y para apreciar visual-
mente las corrientes existentes,

b. Efectuar un estudio de la derrota
e:timada seguida por el B/T. "METU-
LA desde la posicién obtenida por los
practicos a las 22.07 hrs. al través de
Punta Satélite hasta el momento de la
varada con el objeto de informar si hube
factores externos no considerados a di-
cha navegacidn.

Conclusién: La hora que se produjo la
varada, con referencia a la usada en la
situacion de las 22.07 hrs., deben ser las
22.15 hys., salvo que se hubiesen produ-
cido variaciones por efectos de la co-
rriente,

El B/T. “Metula”™ no habria toca-
do fondo en Bajo Satélite si la tituacién
de las 22.07 hrs. hubiese sido correcta y
no hubiera sido afectado por factores ex-
ternos a su navegacién, Por lo que una
conjuncién de error de situacién y una
corriente que pudo haber experimentade
fue suficiente para desplazarlo 2 cables
a e:tribor de lo tedricamente caleculado,
produciéndose el accidente.

VIL.—CONCLUSIONES FINALES

De acuerde a todos los hechos com-
probados se concluye que el varamiento
se debié a qgue el buque experimentd co-
rrientes de profundidad ne suficientemen-
te conocidas, al salir de la boca occiden-
tal de la Primera Angostura. Dicha co-
rriente afectd su gobierno al tomar la Pri-
mera Ango:tura; lo que fue superado al
aumentar la velocidad a 75 RPM. El
andar fue aumentando lentamente de
9.5 nudos en Faro Delgada hasta 11.2
nudos en Faro Satélite. Nada hace supo-
ner incorrecta la posicién de las 22,13
hrs., por lo que el bugue habria aumenta-
do su andar a 14 nudos, velocidad de
acuerdo a las revoluciones de la méaqui-

na; sin embargo, al momento de wvarar
a las 22.16 hre. lo hizo con 11.2 nudos
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correspondiendo ese momento prictica-
mente a la estoa de corriente de la ba-
jamar de lag 22.21 hrs., segin derroteros
¥ peritaje.

Esta corriente es divergente O conver-
gente segiin corresponda a la pleamar o
bajamar en la boca occidental de la Pri-
mera Angostura, lo que fe aprecid poste-
rieormente en las fotografias aéreas de la
nave varada, especialmente, la del 11 de
agosto a las 10.15 hrs. con un régimen de
mareas y corrientes parecide al momen-
to del varamiento, en que se verificd una
corriente convergente superficial hacia el
este determinada por la mancha de petrd-
leo, ¥ a tu vez, al costado del bugue se
produce un escarceo notable por estribor
desde el estangue N¥ 2 de carga hasta la
popa. Esta parte de la nave que alin es-
taba a flote 5 horas antes de wariar de
posicion a las 15.50 hrs, de ese dia. Una
nave de gran calado con :uficiente velo-
cidad sdlo es afectada en el andar dentro
de la Angostura, pero al =alir de ella, se
produjo en este caso un desplazamiento
lateral violento de més de 2 cables en 6
minutos, que afectd principalmente al bu-
gque cuando navegd rumbos casi paralelos
a! Bajo Satélite.

La accién de esta corriente fue detee-
tada en los Gltimos momentos, antes del
varamiento, por las demarcaciones gue
estaba tomando un oficial del buque, que
fue designado a solicitud de los practicos
para vigilar una demarcacién de seguri-
dad 059? verdadero a Faro Méndez, la
gue no debia disminuir de esa demarca-
cion para pasar por el canalizo alrededor
de una milla de ancho ¥ 34 metros de
profundidad formado entre los bajos
fondes de Bahia Santiago v el bajo fon-
do de 14/15 metros va mencionado an-
teriormente. El oficial de la nave empezéd
a demarcar Faro Méndez después del
través de Faro Satélite e informaba al
puente de mando por un walkie talkie;
el capitin lo repetia en inglés. Esta de-
marcacion fue disminuvends con lenti-
tud a medida que el bugque avanzaba
hasta cue llegd el momente en que se
detuve en 064" v finalmente en 063,57
gque tuvo hasta varar, y que fue repetida
varias veces. Sin embargo, no fue consi-
derada por los practicos que ¢e hallaban
preocupados de las demarcaciones v dis-
tancias a Punta Barranco en la emergen-
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cia que en ese momento vivian y porque
no le estaban prestando atencién debido
a que la preocupacién por esa demarca-
cién era acerca del bajo fondo de 14-15
mts. por babor, ni por el capitan porque
no tenia donde aplicarlo, al rechazar las
cartas inglesas que poseia.

Esta corriente es de inusitada violencia
y al parecer irregular, con velocidades de
hasta ocho nudos, la que quedé demos-
trada el dia 11 a las 15.50 hrs. cuando
hizo pivotear en un arco de 557 al buque
varado en un cuarto de su eslora, recos-
tando todo su costado de estribor violen-
tamente sobre la restinga del bajo, cau-
sandole las averias de mayores con.e-
cuencias hasta ese momento, ¥ posterior-
mente alin més graves en las mareas de
sicigias ¢ impidiendo el reconocimiento
del casco en el lugar del accidente: ade-
méas hizo variar los célculos de la hora
de reflotamiento.

El aumento del calado de los buques
que cruzan el Estrecho de Magallanes ha
creado problemas que resolver a nuestros
organismos técnicos, varios de ellos ya
resueltos: a) El comportamiento de las
corrientes de mareas a diferentes profun-
didades para bugues de 10 a 25 mts. de
czlado. b) Fl manejo de estos VLCC re-
quiere que sea en areas amplias y en los
canalizos se gobiernan sélo con la ecan-
tidad de timén suficiente para hacer cai-
das lentas y controladas, por lo que la se-
fializacién maritima debe ser muy eficien-
te. ¢) Deben tener preferencia en su de-
rrota, para lo cual tienen una identifica-
cidén internacional a la cual toda nave de-
be dar preferencia. d) Las comunicacio-
nes con tierra ¥ con las naves que estan
en el rea de navegacién deben ser pre-
vistas y expeditas. e} Los pricticos que
piloteen estos bugues deben tener un en-
trenamiento en bugques con dimensiones
en aumento progresivo hasta el VLCC, y
su designacion suficientemente oportuna
para poder planificar su viaje. f) Ubicar
fondeaderos de emergencia a lo largo del
Estrecho. g) La navegacién debe ser con-
ducida con la mavor seguridad compro-
bandola continuamente con todos los me-
dios con que cuenta la nave. h) Debe
planificarse la ayuda que se podrd pres-
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tar a un buque VLCC, ante una smer-
gencia.

La Comandancia en Jefe de la Ar-
mada en consideracién al interés nacio-
nal, la necesidad de favorecer la nave-
gacién internacional de acuerdo a los
grandes buques que actualmente surcan
los océanos, los riesgos de mar que de-
ben afrontar y después de un andlisis de
la ruta del Estrecho de Magallanes, mo-
dificé la disposicién de restringir su na-
vegacidon quedando las naves VLCC au-
torizadas para cruzarlo hasta con calado
de 70 pies, v los que tengan mayor cala-
do lo harén previa autorizacién del Di-
rector del Litoral ¥y de Marina Mercante,
en cada caso. La navegacién deberéd ha-
cerse de dia ¥ con buenas condiciones
de wisibilidad en el cruce de la Primera
Angostura ¥ en lo posible, en el Paso
Tortuoso: ¥ ademis, con practicos espe-
cializados.

Finalmente, el capitin del primer
VLCC. que cruzé el Estrecho de Maga-
llanes, de acuerdo a su experiencia al
mando de eite tipo de naves por canales
estrechos, naturales o artificiales del
Oriente o Furopa, o por el Estrecho de
Malaga —de 280 millas de largo, ¥ de
un ancho promedio de media milla para
buques VLCC; promedio del trifico: 14
buques diarios; rutas separadas de acuer-
do si es al este o al weste; profundidad
de hasta 23 metros que permite fondear
con neblina o lluvia opind, en su parte
de viaje, que la navegacién del Estrecho
de Magallanes no ofrecia dificultades en
la medida que los problemas sean pre-
_vistos de acuerde a la sefializacién exis-
tente ¥ a la conformacién de la costa pa-
ra el buen uso del radar; con la excep-
cién de la zona de bajos al 5W. de la
Primera Angostura que podria ser difi-
cultosa. Los cuatros practicos que pilo-
iearon su buque y por primera Vez un
VLCC. le parecieron eficientes ¥ en nin-
giin momento tuve ocasion de dudar de
su capacidad, que se justificaba con el
entrenamiento progresivo en bugques
grandes ¥ con el conocimiento gue te-
nian de la zona. Continiia diciende que
consideraba de mas cuidado las recala-
das o salidas de la Boca Oriental u
Occidental del Estrecho de Magallanes,
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