
INVESTIGACIONES SOBRE EL 

VARAMIENTO DEL SUPERTANQUE 

HOLANDES "METULA" 

Por 

Atilio OPAZO Ramos 

Capitán de Fragata PR. Armada do Chile 

1 . -Información 

L DIA 1 O de agosto de 
1974. a las 00.22 hrs .. 
la 0.0.M. de la DL. 
MM. recibió mensaje 
ur:;cnte de la Coberna· 
ción Marítima de Pun· 
ta Arenas, informando 

que por telefonema recibido en la fre­
cuencia d e emergencia 2. 182 kcs., los 
prácticos embarcados a bordo del VLCC 
holandés "Metula" daban cuenta que la 
nave había varado a las 092218 en la 
restinga del Bajo Satélite en la Boca 
S\V. de la Primera Angostura del Estre­
cho de Magallanes. Indicando que esta­
ban compron1ctidoj: cst<'nqucs de proa 
hasta el N9 l de carga y que esperaban 
zafar en la pl~amar de la• O 1.40 hrs. Se 
hizo mención que, al moane nto del acci .. 
dente, se encontraban Jos dos prácticos 
en el puente de mando. 

D:sdc e-se rnon1cnto se tomó conoci· 
rnicnto del accidente maritin10 de la na· 
ve de n1ayores dime-nsionc, que hasta e sa 
fe'cha hubicrtt ocurrido en todo:f los ma .. 
re• del mundo. 

n. -Características 

El buque tanque holandés ";'l·letula" 
tiene )a~ siguiente~ caracterís ticas : Es un 
VLCC ( Very Large Crude Carrier) 
terminado de construir en Japón el a1io 
1969. Eslora: 325.3 mts. Mangn: 47,2 
tnts. Puntal: 24.5 1nts. Calado n'láxin10 
62 pies 06 pulgadas en <·s te viaje. Tone· 
laje Grueso 104.379 toneladas. Tonela­
je Neto: 78.416 toneladas Dendwei~ht: 
210.027 tons. métricas. Su máquina 
principal son do! turbina~ a V'1por con 
un total de 28.000 Hp. con un reductor 
a un solo eje propulsor y una hélice con 
5 re\'oluciones máxintas, con velocidad 
15,8 nudos. 

El casco no tiene doble fondo, excep· 
to en el Oep:irtamento de i\láquinns. 
Tres estanque~ del cxtren10 de proa y 
uno a popa no tienen divisionc-s long-itu. 
dinntcs y su compartlmic.~ntaje, entre el 
estanque de lastre de proa y la sala de 
máquinas a popa. corresponde a la car· 
ga, lastre, residuos y con5umo:1. está di~ 
vidido en seis estanques de proa a popa 
y fraccionado~ cada uno en lr<·:t t-!lnn· 
qucs de babor a estribor. El caserío se 
encuentra n popa •obre las salas de bom· 



lNVESTIGACIONES sonRE EL VARAMU:.'ITO 641 

El "Met-ula" el 10 

de o¡o•to de 1974. 

bag y la máqunia, con una sola chime­
nea. El puente de mando dista 276 me­
tros de la proa. 

Jll.-Carga 

Conducía en condiciones FOB (Free 
on Board) un cargamento de 193.4 72 
toneladas largas de petróleo crudo livia· 
no A . P. l. 33,S (Factor del American 
Petroleum lnstitute) , de Ras Tanura, Ara­
bia Saudita, Golfo 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 y estaba entregado en Char­
ter a Shell Tankers B. V. de Rotterdam 
y a su vez charleado por el viaje a Shel! 
lnternational Marine de Londres. La 
Agencia General en Chile es Ultramar 
Agencia Marítima de Santiago con agen­
cias propias. entre otros puertos ch_ile­
nos, en Valparaiso y Punta Arenas. 

V. -El accidente 

El super tanque "Metula" entró en la 
amanecida del 9 de agosto a la Boca 
Oriental del Estrecho de Magallanes y a 
la altura d:J faro Dúngeness a las 08.40 
hrs .. es informado por radio que los prác­
ticos que lo pilotearían en su navegación 
por el E1trecho llegarían en otro buque 
que arribaria a la Estación de Prácticos 
a las 19.00 hrs. 

Se mantuvo voltejeando en el área 
con andar reducido y a las 19.20 hrs. 
embarca los dos prácticos, a unas 11. S 
millas al E. del faro Dirección, 1 O minu­
tos más tarde continúa viaje al Oeste ha· 
jo laa órdenes de los prácticos y con ve· 
locidad de maniobra, 60 revoluciones. 

Debido al mal gobierno, entre Banco 
Narrow y más o menos a la entrada a la 
Primera Angostura, a las 20.40 hrs. al 
través de faro Orange, se aumentó el an­
dar a velocidad de crucero, 75 revolu· 
ciones. Usando la carta 1137 (J.H.A.) 
pasaron al través de Punta Anegada, a 
las 21.1 O h•s. y a distancia de 1.62 mi­
llas, Fo. Delgada a las 21.29 hrs. y a 
distancia de 1. 11 millas y Fo. Méndez 
a las 21.53 hrs. y a distancia de O, 74 
millas, con rumbo 225° verdadero, sobre 
el track de navegación. Al través de Fo. 
Satélite a las 22.07 hrs. y a distancia de 
O, 9 millas, la posición de la nave fue le­
vemente a estribor del track, 0,06 millas; 
al igual que la posición al través de Fo. 
Delgada. El capitán y oficiales en el con­
trol de la navegación que llevaba el bu­
que, anotaron en el bitácora de navega­
ción: Fo. Delgada 2 1.30 hrs. distancia 1,2 
y Fo. Satélite 22.06 hrs distancia 0,8 de 
la co.sta, de lo que no· tomaron conoci­
miento los prácticos. Dos o tres minutos 
más tarde del través de Satélite, casi si· 
multáneamente y sin controlar hora, ca .. 
da práctico tomó demarcación y distan­
cia a Punta Barranco y Punta Satélite res. 
pectivarncnte. en Jos dos radares con que 
se navegaba, dando la situación por Sa­
télite levemente a estribor del !rack al 
igual que la posición al través, y Barran­
co a O, 16 millas más a estribor del cita· 
do !rack. Existiendo una diferencia de 1 
cable entre ambas situaciones desesti­
maron la más a estribor. y s61o la usaron 
para construir la navegación con el rum­
bo 242° verdadero, que a continuación 
debieron tomar, observando que si inme­
diatamente navegaban a ese rumbo que­
da han libres del Banco Satélite. 

Habiendo programado iniciar el cambio 
de rumbo del 225° al 242° verdadero, 
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O, 7 milla• antes del punto de caída del 
track indicado en la carta. de acuerdo a 
Jos 10° de timón que se usarÍi:'l, esperaron 
que el radar indicara l, l millas de Punta 
Satélite y ordenaron iniciar la caída al 
242°. Tomada una nueva situación a Pun .. 
ta Barranc.o, u las 22.13 hrs. y a 1,3 mi­
llas de la costa, ésta determinó un despla­
zamiento de 0.28 a es tribor d ol track de 
navegación por lo que inn"ledi:i1-:i.1ncnlc ~<: 
orden-.-tron carnbios de run1hos al 239'> y 
235° en forn1a suct·slva, para corrc::;ir h~ 
d errota y c¡uedar libre <l<:l Banco Satélite 
y del bajo fondo de 14115 mis. por babor 
del tra.ck de navc¡;ación que estaba a 4, 5 
millas n1ás adelante di'! la situación de las 
22. 13 hrs. 

Una nueva situación a Punta Barranco, 
sin controlar hora, y a 1. 15 miilas de la 
costa indicó un desplazamiento de 0,45 
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millas a estribor del track recomendado; 
siendo evidente la situación peligrosa de 
]a nave y cuando se disponía la maniobra 
de evasión de emergencia, el buque vc• rÓ 
e.orno si sobrepasara una ola en alta mnr. 
con toda su velocidad con rumbo 235° 
verdadero y quedando detenido en 80 
n1ts. más o menos. 

El c.apihln d e! la nave procedió a ma­
niobrar el tclé::::rafo ele ]a m~\quina. ba ... 
jando las revoluciones lcnta1nt:ntc de to­
da fuerza adelante a d espacio, durante 
un 1ninulo, ;\ las 22. 18 hr$. puso rnáqui· 
na desp::icio atrás y finalmente paró la 
máquina a las 22.20 hrs. Situac.íón de 
varamíento por la carta 1 137 l. H. A.: 
Satélite 03 J9: Méndez 0629 y Baxa 
107? .- Lat. 529 33.8' Sur; Long. 699 
41,7' W.- Al 2119 del Faro Satélite y 
J ,88 millas. 

• 

, 

' 

.. 
' 1~ 

Dem.a.reac::loncA y rumbos seguidos J>Or el buque nntos de vnrarse y lugar donde fuo 
dejado posterformcnt.c para laa reparaciones de einorgencta. 
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El reconocimiento de daños determi· 
nó cinc o estanques averiados de proa a 
popa: el rase) de proa, el de petróleo de 
consumos de proa, el lastre de proa y 
los cstl\nqucs de carga N9 1, Centro y 
Estribor, con una pérdida inmediata es­
timada en 6.000 toneladas d e petróleo 
entre carga y combustible. 

El sondaje que se pudo tomar dentro 
de la siguiente hora a pesar de la co. 
rricntc, variaba de 13,87 a 16,7S mts., 
desde la proa hasta el estanque de carga 
N9 2 por estribor; alrededor del re110 del 
buque había suficiente profundidad para 
el calado del mismo. 

Se c1peró que el buque pudiera reflo­
tar en la pleamar de las O 1.40 hra del 
día 1 O, pero en esa pleamar y en las si· 
guientca, antes de variar de posición, so~ 
lamente tenía leves movimientos de ba .. 
lance y ronza. 

Apreciando de inmediato la gravedad 
del accidente. la Dirección del Litoral y 
de Marina Mercante inició las ge.tiones 
esa misma noche con la Agencia de Na. 
ves para programar la factibilidad del 
alije de la carga, la nave que podría cfcc· 
tuarlo, la forma de hacerlo, los elemen· 
tos que disponía la nave averiadn, etc. y 
con la Gobernación Marítima de Punta 
Arenas el contacto permanente con el bu~ 
que para conocer las condicionct de vara· 
miento, el sondaje alrededor de la nave, 
el ritmo de pérdida de petróleo, los ries. 
gos para la navegación y el peligro que 
significaba las emanaciones de ¡ases para 
el uso de fuego o luces abiertas cerca de 
la nave, advertidas las autoridades por el 
capitán del '"Metula' etc. 

Durante el día 1 O de agosto continua­
ron los enlaces para tratar de auxiliar la 
nave y el Instituto Hidrográfico de la Ar­
mada. como organismo encargado de ve­
la. por la contaminación de las aguas, 
empezó a dar instrucciones relatlvas con 
este ric1go. entre ellas no mover lft nave 
hasta que la totalidad del petróleo de los 
estanques averiado$ estuv·iera traavasija­
do. 

La Comandancia en Jefe de la Tercera 
Zona Naval dispuso las embarcaciones de 
la Armada que deberlan acud ir ni •itio 
del siniestro y en la tarde de ese día un 
equipo de buzos tácticos de ASMAR (M.) 
fue enviado por tierra a Punta Delgada 
y luego por el transbordador ··crux Aus· 

tralisº ha•ta el costado de la nave para 
Ín!peccionar el caaco. 

Los Armadorct a su vez informaron 
por intermedio de su agenc.ia en Chile 
q ue el martes 1 3 arribarían a Punta 
Arenas lrc9 especialistas en salvamen~o. 
procedentes de Londres y que el rcmol· 
cador holandés "'Zwartee Zee', en ese 
mom:nto en la zona de Río de la Plata, 
de 9.000 Hp. •cudiría al salvamento. 

El día 1 1 de agosto, las fuertes co­
rrientes de Aujo y reílujo y la corta es­
toa, determinaron la imposibilidad de ha­
cer un reconoc1m1ento total del caseo 
(obra viva) mientras el buque estuviera 
en ese lugar. Siendo las 15.50 hrs .. unft 
hora después de la pleamar en Bahía 
Santiago y con toda la corriente del flu· 
jo, el buque pivotca sobre la proa y apo. 
ya violenlamcnle su costado de estribor 
sobre la restinga del Bajo Satélite. que· 
dando aproado entre 1 739 y 1859 verda· 
dero. Esto 1ignificó se abrieran tres vías 
de agua en la sala de máquinas. la que 
rápidamente se inundó. sin alcanzarse a 
hacer funcionar lat bomb.:s de achique. 
Al empezar a bajar la marca se es<:oró 
peligroa.amcntc y se averió el timón. Al 
quedar el buque totalmente inutilizado, 
se solicitó auxilio y al arribo del transbor­
dador º'Crux Australis'" a las 1 7.40 hn. 
se procedió a desembarcar toda la tripu­
lación por considerarse peligrosa la situa­
ción e innecesaria su permanencia a bor­
do. A las 17.50 hra .• abandonado el bu· 
que, el capitán. el 1 er. oficial, el jefe y 29 
de máquina• y loa prácticos permanecie­
ron a bordo del transbordador y lue¡¡o en 
la Hostería de Punta Delgada a 7 milla1 
del sitio del varamiento, observando e 
informando el comportamiento d el buque. 
La tripulación viajó a Punta Arenas para 
posteriormente ser trasladada a Holanda. 
después de recuperar sus efectos perso­
nales. 

La motonave brasileña .. LL Perú .. que 
navegaba en laa inmediaciones fue puesta 
en alerta y permaneció en el lugar del 
varamiento hasta que se le ordenó conti­
nuar viaje una vez que Ja tripulación es· 
tuvo a salvo. 

La nave averiada se mantuvo bajo 
control, durante esa noche y las siguien. 
tes, por el capitán y sus oficiales jefes 
hasta que nuevamente pudieron regre1a1 
a bordo. y una vez habilitadas algunas 
rom,..didadu. La Comandancia en Jefe de 
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la Tercera Zona Naval dispuso apoyo de 
la 'barcaza .. Orompello .. y el control aero· 
naval mientras llegaba el persona\ y ma· 
teria) contratado por los Armadores para 
iniciar el salvamento. 

El día 12 a las 08.42 hrs., el Coman­
dante en J ;fe de la Armada dispuso li­
mitar el tráfico de supertanques a 80.000 
tons. Dw. y 50 pies de calado hasta te­
ner )as conclusiones que se derivasen del 
accidente del "Metula". 

A mediodía la Dirección del Lito­
ral solicitó se designara al Sr. Je­
fe de Estado Mayor de la Comandancia 
en Jefe de la Tercera Zona Naval, fi5cal 
de la Investigación Sumaria para que in· 
vestigara las causas del accidente d e la 
nave y al mismo tiempo se designara un 
ingeniero constructor naval para represen· 
tarla e.n las acciones de reflota.miento y 
alije a fin de evitar mayores daños de 
contaminación. 

VI. -Investigación 

La lnvestigaci6n Sumaria Administra­
tiva que investigó el caso y la Coite Ma­
rítima designada para analizarla eomo 
Tribunal Superior y otros antecedentes 
que se estudiaron, comprobaron los toi· 
guientes hechos: 

a) Las cstadística.s indican que desde 
marzo de 19 70 hasta el 9 de agosto de 
1974, habían cruzado el Estrecho de Ma· 
gallanes, hac.ia el E. o hacia el W., pilo­
teados por prácticos chilenos. 3 3 bu­
ques entre 40.000 y 50.000 TRG; 18 bu­
ques entre 50.000 y 70.000 TRG.; 14 
buques entre 70.000 y 90.000 TRG. y 11 
buques sobre 90.000 TRG. Entre estas 
naves: 55 con eslora de 250 a 300 mts. 
y 7 buques de eslora superior a 300 mts. 
24 de ellos cruzaron la l• Ango•tura en 
horas de oscuridad. En el caso pa .. ticu­
lar de los YLCC., tres buque• de dimen­
siones similares al "Mctula" habian na· 
vegado el Estrecho do Magallanes de ida 
y vuelta en sus viajes entre e~ Golfo Pér· 
sico y Quintero. entre el 4 de marzo y el 
9 ~e agosto de 1974. El primero de ellos. 
en sus dos tránsitos, cargado y en lastre, 
cruzó !a Primera Angostu a en las proxi· 
midades de las pleamar .. en Bahía San­
tiago y con 1 O y 24 días de edad de la 
luna 1espcctiva. E! a.cgundo pas6 cargado, 
de .E. a W. dos boros antes de la pica 
diurna y en lastre de \V. a E. dos horas 
y media antes de la plea nocturna eon 
edad de la luna 25 y 9 día• re•p•ctiva­
metne. El tercero pas6 cargado, de E. a 
W. tres horas antes de Ja pJea nocturna 
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y en lastre de W. a E. una hora después 
de la baja nocturna. con edad de la luna 
5 y 28 días respectivamente. Estos tres 
VLCC. en viaje a Chile eran charteados 
por la Shell T ankers Marine de Londres 
y emitieron sendos informes que constitu .. 
yen las recomendaciones para este tipo 
de buque según la experiencia de esos ca· 
pitanes. 

b) El capitán del "Metula", que por 
primera vez venia a esta zona, preparó 
su buque para la recalada al Estrecho de 
Mag:.llanes tomando una curva de caü­
bramiento de su radiogoniómetro, probó 
su gobierno. sus desv·íos de corr,pases y 
errores de1 giro, su máquina en condicio· 
nes, el estudio de la recalada con las car· 
tas que tenía en su poder, etc. 

Mantuvo informado a sus Armadores 
y Agentes en Chile de su recalada, 2 7 y 
1 5 días antes, variándo}a en esos mensa ... 
jes del 7 al 8 de agosto. El 3 de agostó 
rectificó su ET A a PoFesión para e l 
1O1000 hora local por haber experimen­
tado mal tiempo y reparacion es. 

El dfa 5 informó la posibilidad de re­
calar el día 9 a las 1000 ó 22.00 hrs. El 
día 6 y finalmente el 8 ele agosto a las 
13 CMT. informó su llegada para las 
09 1000 hora local a la Estación de Prác­
ticos del Estrecho de Magallanes. 

A su vez, el Servicio de Prácti:os de 
la Dirocción del Litoral, encargado de 
designar los prácticos que pilotearían el 
.. Metula'' dispuso, en consideración a 
las disponibilidades de los mismos y las 
informaciones de reca1ada de naves, que 
los dos prácticos asignados al BT. libe­
riano "Thyella .. , que los embarcaría en 
Valparaíso para su tránsito al sur, pilo· 
tearían al "Mctu1a" en su viaje al norte. 

La duración del viaje del "ThyeJla" a 
a Posesión se estimó en cuatro días y me-

dio y aun cuando fiMlmente z.arpó de 
Valparaíso el 041800 horas, de todas 
maneras se estimó que a más tardar lle· 
garía el 9 de agosto de amanecida a 
Posesión. 

El día 6 en la mañana y de ar.uerdo 
a las necesidades del tráfico y a las in· 
formaciones que en ese momento se tu­
vieron. se resolvió definitivamente que 
los prácticos que llevaban el ··Thyella" re· 
gresaran al norte con el "Metula" previo 
posible corto descanso en la Hostería 
Delgada. El día 8 a mediodía se le co­
municó al Gobernador Marítimo dt Pun­
ta Arenas telefónicamente que debía in· 
formar a los prácticos del "Thy"l~a·· su 
designación para el pilotaje del "Metu­
la" y a su vez ponerlo en conocimiento 
de los Agentes de esta nave en Punta 
Arenas para los efectos de la moviliza­
ción de los prácticos. 

Por fana de comunicaciones sólo se tu­
vo conocimiento del atraso del 'íhyella .. 
en la noche del 8 y ya no fue posible 
der.ignar otra pareja de prácticos para el 
··Metula". 

El buque tanque holandés recaló en 
Dúngeness a las 07.30 hrs. del día 9 de 
acuerdo a su programa de tomar prácti­
cos a las 1 0.00 hrs .. tres horas ante; de 
la pleamar en Bahía Santiago y a las 
08.40 hora local recibió la información 
que transbordaría prácticos a las 19.00 
hrs. del liberiano "Thyella ... 

Al momento de subir los dos prácticos 
a la cubierta de su nave, el capitán del 
"Metula" les consultó por el walkie tal­
k ie que conduda el oficial del portalón 
que ~os recibió, si no había inconveniente 
de continuar viaje con la marea existen· 
te, a lo que le contestaron que ninguno. 

Eu la. tot.ografia s.e 
aprecia el derrame de pe. 
tróleo hacia. Babia Fo· 
lipe. 

El punto que se ve máS 
arriba de la chimenea. 
es una barcaza pasando 
la Primera Angostura. 
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c) El capitán y los dos prácticos de la 
nave, que por primera vez piloteaban un 
VLCC. hicieron una navegación nl)tma 1 
de acuerdo a Jos recursos, cooocimientos 
y experiencia que en ese momento dispo­
nían; un práctico asumió el gobierno y e l 
otro suministraba los datos de navega­
c1on para una correcta derrota. Fu e ron 
verificadas sus actuaciones en lo siguien­
te: 

Navegación. -El buque fue mantenido 
dentro de los rumbos trazados sobre el 
track de navegación indicado en la carta 
1 137 l. H. A. desde Punta Anegada a 
Faro Satélite, minutos.antes delaccidentt. 

El rumbo navegado para entrar a la 
Prim.era Angostura, de acuerdo a lo ex.­
puesto, fue corregido en 5 grados y 1 0 9 

a estribor, con 109 de timón máximo. 
cuando el buque, debido al poco and ar. 
derivaba hacia babor, ,e orden6 aumen· 
tar la velocidad para mejorar el gobier­
no. El control del trabajo de los práeti· 
cos que llevaba el c,apitán, no le hizo me­
recer obeervacione.s, a pesar de que cuan­
do a través de Punta Delgada anotó en 
eu Bitácora de navegación un minuto más 
en la hora reloj y casi un cable mñJ de 
distancia de esa costa, y en Satélite, un 
minuto menos y Uft cable menos de dis­
tancia de esa costa de lo anotado por 
los prácticos en su carrera d'! navcgat"ión, 
variación que estimó normal. Los prácti .. 
cos controlaban la navegación en los ra­
dares por dematcación y distancia a la 
costa más próxima. 

La preocupación del área de navega­
ción de este a weste en el Estrecho, para 
el capitán y los prácticos era sobrepasar 
el bajo fondo de 14/ 15 mts. por babor 
del track de navegación de la carta 1137 
l. H. A entre los bancos Satélite y Tri· 
tón; para ello, le pidieron a un oficial 
d~l buque que informara la demarcación 
de seguridad 0599 verdadero de Fa'o 
Méndez cuando se oavegara. en ese sec­
tor, siendo aprobado lo dispuesto por el 
capitán; asimismo, aprobó los camblos 
de rumbo que se aplicaron cuando $C 

ordenó las maniobras de evasión de las 
proximidades del Banco Satélite. El ofi· 
cial de guardia empezó a dar las d<"rnar­
caciones de Faro Méndez una vez que 
este pasó al través. 

lnstrumentaJ.-Los aparatos d·e gohlcrno. 
y girocompás fu ncionaron eficientt-m-:'.'ntt: 

como lo d emostraron los inscrjptores, y 
solamente 8e pudo comprob~r que la ein­
cronizaci6n de Jas horas no eet.aba e.o· 
rrecta. existiendo una difereneia de más 
.de 4 minuto• con el reloj patrón del bu­
que que controla ba el inscriptor de mo­
vimientos de la máquina y por el cual, 
se pudo confirmar Ja hora exacta del va­
ramiento a la• 22. 16 hrs. 

Desde el rumbo 2259 verdadero quo 
se. navegaba, el buque hizo una caída 
hasta ~l 2429 y volvió inmediatamente 
al 235 9 , durante un lapso de má• o me· 
no! 8 minutos. lo que se cump)ió. gober­
nando con 59 de caña a estribor y se au· 
mentó a 109 por unoa 4 a 5 minutos e 
inmediatamente se aguanta y vuelve con 
'o• de caña a babor al rumbo 235 9 ver­
dader·o, lo que indicó movimientos d e 
timón lentos y controlados. 

El inscriptor de movimientos de má­
quinas señaló que a las 19.33 hrs., con 
20 revoluciones. se ordena toda fuerza 
avante, 60 revoluciones, lo que se alcan­
zó a las 20.24 hrs. luego se siguió su­
biendo de 5 en 5, hasta llegar a 75 re· 
volucione• a las 2 1 .08 hrs. A !as 22. 16 
hrs. se bajó a 65 y 60 revoluciones y m!­
dia fuerz"8, y despacio a las 22. I 7, pa­
rando la máquina a las 22.22 hrs. L~s ve­
locidades te-Orica$ correspondientes al 
movimiento de la máquina es: 80 81 
RPM. corresponden a un andar entr~ 
1 5.5 y 16 nudos. 75 RPM. corr<Sponder. 
a 1 4 nudos y 60 RPM. a una velocidad 
entre 1 1 y 1 2 nudos. 

Los dos rad~res funcionaron sin obser· 
vaciones y de acuerdo a su ubicación en 
el puente de mando. El de la rala de car­
tas, que tiene equipo fotográfi<."o, era ocu­
pado por el p ráctico navegante, y el de 
la consola de gobierno por el práctico 
que gobernaba. Sin embargo. l\n"'bo.s eran 
ocupados a su vez por el capitt\n y pilo­
tos del buqu•. 

El buque tiene 3 transnllsore" - re­
ceptores d• e<oaondas a lo lar¡.to del 
fondo d"l C't\111('0 los que tien<'n •u.s ins .. 
cr,i,P.tores en ~l puente d e Roh\('t'lló y et· 
taban fu1\<'i(\nf11\do; a pesar d~ 1<."S c,am­
bios de escttl" Q\1e tuvieron ant<"t\ d('l ac­
cidente, ee V<'r•li<"Ó en e) in!!lcript("l' <'t"ntral 
que antt":s «.i(" vl'lrar. la nave n~\'<'}:ti.ba eo 
una sonda d<' 'i 5 1nts. que di n\lt\\1yó rA­
pidamente " 34 mts. y luor ... .:\\un.-ntú 

.' 
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Otro asp~cto del cnor· 
me petrolero y el derra.. 

me de combustible.. 

con alteracione& a 44 mts., para luogo 
bajar vjolcntamente, con una alteración 
de 2 7 a 38 mis. a medio camino, casi en 
vertical a 1 6 mts. al momento de varar. 
(Los inscriptores tenían considerado el 
calado del buque). 

Cartas de Navege.ción.-El capitán del 
''Metula.. al verificar la navegac1on 
de la carta chilena 1 1 3 7 que tenían los 
prácticos con las cartas 1336 y 1337 del 
AJmi.rantazgo Inglés que poseía. observó 
diferencias en coordenadas geográficas y 
var!acione~ muy importantes en el sonda· 
je entre Bajo Satélite y Tritón. Consul· 
tado;, los prácticos y de acuerdo a los in­
formes de otros buques, concordó que la 
carta 1 137 l. H . A., recién editada en 
mayo 19 7 4 con un levantamiento hidro· 
gráfico efectuado con los mejores y más 
modeTnos eQuipos y a una escala de 1 : 
80.000, debía ser superior a las del AJ. 
mirantazgo de 1 : 90.000, no obstante 
tener correcciones vistcntes, o. la 1 1 2 6 
- l. H. A. de 1 : 200.000. Desde ese 
momento. descalificadas sus cartas. s61o 
controla el cumplimiento de las órdenes 
impartidas por los prácticos y controla el 
través de Jos faros en hora y distancia. y 
la navegación que se lleva en la carta 
1 137, trasladando sus apreciaciones per·­
sonales del radar a la carta 1337 britá­
nica, informalmente. 

Met~oro!'OgÍ~.-Las condiciones meteo· 
rológicas al momento del accidente eran 
muy buems. Viento W-1; mar llana a 
cabrilleo. cielo semi despejado y buena 
vi ibilidad. Sin embargo los días 6, 7 y 
8 de agosto hasta las 16 horas .hubo vien­
tos en Fo. Dungenes y Fo. Del11:ada W. 
y S\V. fuerza 4 / 6 y 3 15 escala Beaufort, 

, . 

respectivamente. En la noche del 8 y du­
rante el día 9 hubo vientos variables en­
tre 5 y 1 O nudos. 
Mar(a.s.- Las marea'! fueron debidamen­
te calculadas para el día 9 de agosto en 
la noche. en los diferentes puntos del 
track de navegación de los que hay infor­
mación y no existen diferencias impor­
tantes entre la Tabla de Mareas chilena 
y el Tide Table del Almirantazgo. La 
2~ baj3.mar del d ía 9 en Sabía Santiago 
fue a las 19. 21 hora loca! y la l' pleamar 
del día 1 O a la< O 1.40 hrs. La edad de 
la luna era 21 dtas, el cuarto menguante 
el 102247 hora local. Los derroteros y 
las cartas de navegación indican que las 
estoas de corrientes de flujo y reflujo tie­
nen un atraso de 3 hrs. en la parte orien­
tal del Estrecho de Magallanes. 

Las mareas del 9 de agosto tenían an 
atraso de 35 minutos entre dos puntos 
situados a 1 5 millas de distancia en la 
Primera Angostura (Banco Dirección, 
Boca Orientll, amplitud de marea 6 . 9 3 
mis. y, Bahía Santia~o. Boca Occidental. 
amplitud de marea 3, 1 1 mts.). La ampli­
tud de la marea no era de las mayores. 
d e acuerdo a la edad do la luna. 

d) Peritaje.--Se ordenó un pet·itaje a 
e fectuar por do1 oficial<s tspecialistas do 
nuestra Armada y que dio el siguiento 
informe: 

a . Analizar los antocedentes. publica­
ciones marítimas nariona.les e internacio­
nales y otros, sobre las rna r<"as y corrit-n· 
tes en el Estrecho de Mn1rnllanes Oriell­
tal y pronunciarse por una r~comenda· 
ción para pasar la Pri1'~\ern J\ngostura de 
este a weste. especia ln,t'nt<' p.tra un super 
tanquo tipo "Metula". 
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Conclusión: El momento más recomen­
dable para tomar la Primera Angostura 
es el que permite alcanzar el través de 
Bajo Satélite a la hora de estoa en Ba· 
hía Santiago. 

En prevención del posible atraso o 
adelanto en el arribo a ese lugar debe 
preferirse las estoas diurnas, por las me­
nores a.mplitudes y para apreciar visuai­
mente las corrientes existentes. 

b. Efectuar un estudio de la derrota 
eHimada seguida por el B/ T. ..METU­
LA .. desde la posición obtenida por los 
prácticos a las 22.07 hrs. al través de 
Punta Satélite hasta el momento de la 
varada con el objeto de informar si hubo 
factores externos no considerados a di· 
cha navegación. 

Conclusión: La hora que se produjo la 
varada. con referencia a la usada en la 
situ~ción de las 22.07 hrs., deben ser las 
22. 15 hrs., salvo que se hubiesen produ­
cido variaciones por efectos de la co· 
rriente. 

El B/r. ..Metula" no habría toca­
do fondo en Bajo Satélite si la •ituación 
de las 22.07 hrs. hubiese sido correcta y 
no hubiera sido afectado por factores ex­
ternos a su navegaGi6n. Por lo que una 
conjunción de error de situaci6n y una 
corriente que pudo haber exp~rimentado 
fue suficiente para desplazarlo 2 cablea 
a e: tribor de lo teóricamente calculado, 
produciéndose el accidente. 

VII.-CONCLUSIONF.S FINALES 

De acuerdo a todos los hechos com­
probados se concluye que el varamiento 
se debió a que el buque experimentó co­
rr:entes de profundidad no suficientemen .. 
te Gonocidas, al salir de la boca occiden· 
tal de la Primera Angostura. Dicha co· 
rrlente afectó su gobierno a l tomar la Pri .. 
mera Angostura: lo que fue superado al 
aumentar la velocidad a 75 RPM. El 
and3.r fue aumentando lentamente d e 
9 .5 nudos en Faro Delgada hasta 11.2 
nudos en Faro Satélite. Nada hace supo­
ner incorrecta la posición de las 2 2. 1 3 
hrs., por lo que el buque h abría aumenta· 
do su andar a l 4 nudos, velocidad de 
acuerdo a las revoluciones de la máqui­
na: sin embargo, al momento de varar 
a las 22. 16 hre. lo hizo con 1 1.2 nudos 

correspondiendo ese momento práctica .. 
mente a la estoa de cor·riente de la ba .. 
jam3r de las 22.21 hrs., según derroteros 
y peritaje. 

Esta corriente es divergente o conver· 
gente según corresponda a la pleamar o 
bajamar en la boc:a occidental de la Pri­
mera Angostura, lo que <e apreció poste­
riormente en las fotografías aéreas de la 
nave varada, especialmente, la del l 1 de 
agosto a la& 1 O. l 5 hrs. eon un régimen de 
mareas y corrientes parecido a l momen­
to del varamiento, en que se verificó una 
corriente convergente superficial hacia el 
este determinada por la mancha de petró­
leo, y a tu vez, al costado del buque se 
pr·oduce un ecBcarceo notable por estribor 
desde el estanque N• 2 de carga hasta la 
popa . Esta parte de la nave que aún es· 
taba a flote 5 horas antes de variar de 
posici6n a las 15. 50 hrs. de ese día. Una 
nave de gran calado con t ufic.ientc velo­
cidad s61o es afectada en el andar dentro 
de la Angostura, pero al salir de ella, se 
produjo en este caso un desplazamiento 
lateral violento de más de 2 cables en 6 
minutos. que afectó principalmente al bu­
que cuando navegó rumbos casi paralelos 
al Bajo Satélite, 

La acción de est.a corriente fue detec­
tada en los últimos momento&, antes del 
varamiento. por las demarcaciones que 
estaba tomando un oficial del buque, que 
fue designado a solicitud de los práctic.os 
para vigilar una demarcación de seguri­
dad 059• verdadero a Faro Méndez, la 
que no debía disminuir de esa demarca­
ción para pasar por el canalizo alrededor 
de una milla de ancho y 34 metros de 
profundidad formado entre los bajos 
fondos de Bahía Santiago y el bajo fon­
do de 14/ 15 metros ya mencionado an­
teriormente. El oficial de la nave empezó 
a demarcar Faro Méndez despué1 del 
través de Faro Satélite e informaba al 
puente de mando por un wallüe talkie; 
el capitán Jo repetía en inglés. Esta de­
marcación fue disminuyendo con lenti· 
tud a med ida que el buque avanzaba 
hasta é,ue llegó el momento en que se 
detuvo en 064~ y finalmente en 063, 5º 
que tuvo hasta varar, y que fue repetida 
varias veces. Sin embargo. no fue consi­
d erada por los prácticos que •• hallaban 
preocupados de las demarcaciones y dis­
tancias a Punta Barranco en la emergen-



18'14) INVESTIGACIONES SOBRE EL VARAMlENTO 649 

!, .... ~ _, r ... 
w 

--. - :~ 
~ 

• ~ " r • • • o ,_ : • • • e ~ • •• ~ ~- . , ?• -t ; 
; i ;. • • .. 

e ·a 
~ " 

s 
• ~ 

a .. o • o • o .. 
• • ~ : .. • w 
u 3 

,,. 
f • 

~' .1 o 
" ~ •• e 

; 
N • <( • . • ~ 

• ~ 
...J .. 
'.) 

u 

• .. l- ~ ~ . ~ .... s • t ¡, 

}t 
!< .. "' . . • e ,_ .., ... u i ~ 

~ u 1 .. 
f 

_J ~ 
ª 

.. > I • • r .!! 
o 

r • • • • ~ .. • s· .. ~ 

:! •3 •• 10 .. ~· .. u 

" • l 
. ;. B ;. 
, 

• " " 
V • V 2 • J • ~ • ,_ • • a ,_ 

~ • • ·~ o •• • • ~· ") j .. ~ . .. 
• V ¡:¡ o ~. 

~ ~ .. l ... i .. 
• .. l: ;. .. 
• :; ~ :; 

" • ~,, 

~ • ~ ~ r ... • • 
1 r 



6SO REVISTA DE MARINA 

cía que. en ese momento vivían y porque 
no le estaban prestando atenci6n debido 
a que la preoeupación por cu dema.rca­
ci6n era acerca del bajo fondo de 14-15 
mis. por babor, ni por el capitán porque 
no tenía donde aplicarlo, al rechazar las 
cartas inglesas que poseía. 

Esta corriente es de inusitada. violencia 
y al parecer irregular, con velocidades de 
hasta oGho nudos, la que quedó demos­
trada el día 11 a las 15.50 hrs. cuando 
hizo pivotear en un arco de 559 al buque 
varado en un c.uarto de su eslora. recos­
tando todo au costado de estribor violen­
tamente aobre la restinga del bajo, cau­
aándole la1 averías de mayorca con~e­
cuencias hasta ese momento, y posterior .. 
mente aún más graves en las marcas de 
e1c1g1as e impidiendo e l reconocimiento 
d el casco en el lugar d el accidente: ade­
máe hizo variar los cálculo• de la hora 
de reflotamicnto. 

El aumento del calado de loa buque• 
que Gruzan el Ettrecho de Magallanea ha 
creado problemas que resolver a nucatros 
organismos técnicos. varios de ellos ya 
reeueltos: a) El comportamiento de las 
corrientes de mareM a difcrentca profun­
didadce para buques de 1 O a 25 mts. de 
calado. b) El manejo de estos VLCC re· 
quiere que sea en áreas amp\iaa y en los 
canalizo• 1c gobiernan sólo con la can­
tidad de timón suficiente para hacer caí­
da• lenta• y controlada&-, por Jo que lo. a.e­
ñalización marítima debe ser muy eficien· 
te. e) Deben tener preferencia en tu de­
rrota, para Jo c:.ual tienen una identifica­
ción internacional a la cual toda nave de­
be dar preferencia. d) Las comunicacio­
nes con tierra y con las naves que están 
en el área de navegación deben ser p re­
vi11aa y expeditas. e) Loa prácticos que 
piloteen estoJ buques deben tener un en­
trenamiento en buques con dimensiones 
en aumento progre•ivo hasta el VLCC. y 
au deai¡nación suficientemente oportuna 
para poder planificar su viaje. f) Ubicar 
fondeaderos de emergenci3" a lo largo del 
Estrecho. g) La navegación debe ser con­
ducida Gon la mayor seguridad compro­
bándola continuamente con todos loaJ me­
dios con que cuenta la nave. h) Debe 
planificarte la ayuda que se podr6 pres· 

tar a un buque VLCC, ante una emer­
gencia. 

La Comandancia en Jefe de la Ar­
mada en conaideración al interés nacio­
nal, la necesidad de favorecer la nave­
gación internacional de acuerdo a 101 

grandes buquca que actualmente surcan 
los océanos, los riesgos de mar que de­
ben afrontar y deapués de un anáUsi• de 
la ruta del EstreGho de Magallanes, mo­
dificó la disposición de restringir au na­
vegación quedando las naves VLCC au­
torizadas para cruzarlo basta con calado 
de 70 pica, y loa que tengan mayor cala­
do lo harán previa autorización del Di­
rector del Litoral y de Marina Mercante, 
en cada cato. La navegación deberá ha­
cerse de día y con bue.nas condiciones 
de visibilidad en el cruce de la Primera 
Angostura y en lo posible, en el Paeo 
Tortuoso: y además. c.on prácticos espe ... 
cializados. 

Finalmente, el capitán del pr¡mer 
VLCC. que cruzó el Estrecho de Ma¡¡a-
1tanes. de acuerdo a su experie.ncia al 
mando de e•tc tipo de naves por ca_nalea 
cstrechoa, naturales o artificiales del 
Oriente o Europa, o por el Estrecho de 
Malaga -de 280 millas de largo, y de 
un ancho promedio de media milla para 
buques VLCC: promedio del tráfico: 1 4 
buques diarios; rutas separadas de acuer­
do si es al eate o al weste; profundidad 
de hasta 2 3 metros que permite fondear 
con neblina o lluvia opinó., en su parte 
de viaje, que la navegación del Estrecho 
de Magallanea no ofrecfa dificuhadea en 
la medida que loa problemas sean pr.,. 

...vistos de acuer-do a la señalizac.ión exis­
tente y a i., conformación de la costa pa .. 
ra el buen ueo del radar: con la excep­
ción de la :tona de bajos al SW. de la 
Primera Angostura que podría aer difi­
cultosa. Los cuatros prácticos que pilo­
~earon su buque y por primera vez un 
VLCC. le parecieron eficientes y en nin­
gÚn momento tuvo oc;a,ión de dudar de 
su capacidad. que se justificaba con el 
entrenamiento progre&ivo en buques 
grandes y con el c.onocimiento quo te­
nían de Ja z.ona. Continl1a diciendo quo 
consideraba de más cuidado las recala­
das o •alid:u de la Boca Oriental u 
Occidenta l del Eurccho de Magall•nes. 
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