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PROXIMADAMENTE a
las 05.05 hrs. del 25 de
enero de 1977 se produjo
un abordaje en el Golfo de
Corcovado, a la cuadra de
Punta Navarro, entre el
“Buque del Norte“ que provenia del Ca-
nal Desertores con rumbo al sury el “Bu-
que del Sur” que navegaba con rumbo
al norte, aproximadamente proa al faro
Punta Chana a fin de entrar al Canal De-
sertores.

El “Buque del Norte” tiene 24 metros
de eslora con su caserio a proa y 150
T.R.G.;es propulsado por un motor que
le permite 10 nudos de andar.

El “Buque del Sur” tiene su puente y
caserio a popa y 145 metros de eslora;
6.447 T.R.G., con motor Diesel Bun-
ker de 4.859 H .P. que le permite un an-
dar de 13 nudos.

En el momento del abordaje no se en-
contraban los capitanes en el puente de
gobierno y solo maniobraban los oficia-
les de guardia y sus timoneles.

La visibilidad era buena, por lo menos
8 millas; el viento sur fuerza tres de la
escala Beaufort y la mar rizada del sur.

Conclusion de los acontecimientos que
ocasionaron el abordaje entre “Buque del
Sur” y “Buque del Norte”; secuencia
temporal:

— 23 minutos antes del abordaje el “Bu-
que del Sur”, que navegaba al rumbo
verdadero 021° y 12 nudos, en de-
manda del faro Punta Chana para
entrar al Canal Desertores, en su bo-
ca austral de 2 millas del abra, de-
tecta 4° abierto por estribor una luz
a 8 millas de distancia; cae al rum-
bo verdadero 024° poniéndole la
proa y dejandola, aproximadamente
un grado abierto por estribor.

16 minutos antes del abordaje, el
“Buque del Norte” que navegaba a
8,5 nudos con rumbo verdadero
200', detecta abierta 4 a 5° por es-
tribor, la luz del “Buque del Sur” a
5,4 millas de distancia de radar, man-
tiene su rumbo y andar.

— 10 minutos antes del abordaje, el
“Buque del Sur cae 6° mas a estri-
bor quedando con rumbo verdadero
030 , poniéndole proa al “Buque del
Norte” y dejandolo un grado abier-
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to por babor, a una distancia aproxi-
mada de 3,4 millas.

— 8 minutos antes del abordaje el "Bu-
que del Norte cae 5° a babor que-
dando con rumbo verdadero 195° y
dejando al “Buque del Sur 2 a 3°
abierto por estribor, a una distancia
de 2,7 millas.

— 5 minutos antes del abordaje la dis
tancia entre ambos buques es 1,7 mi
lias; el “Buque del Sur” toca un pito
corto y cierra a estribor, comenzando
a caer desde rumbo verdadero 030°
a rumbo verdadero 080°.

— 3 minutos antes del abordaje el “Bu-
que del Norte” ordena parar sus ma-
quinas y dar toda fuerza atras.

— 2 minutos antes del abordaje, encon-
trandose a una distancia de 7 cables
del “Buque del Sur”, el “Buque del
Norte cae 5° a estribor, volviendo
al rumbo verdadero 200°.

— Se produce el abordaje; el “Buque
del Sur”, que tiene su caserio a popa,
ocupando aproximadamente un cuar-
to de su eslora, es impactado en su
costado de babor, casi bajo su luz
roja de lado por el caperol del “Bu-
que del Norte” que caia a estribor.

El “Buque del Norte” sufre averias
en su roda y amurada de proa babor.

Se acompafia grafico explicativo.

Luego de analizar las declaraciones,
plotear las situaciones de ambos buques
y situar los rumbos y sus prolongaciones,
podemos concluir que: al avistar el “Bu-
que del Sur” la luz del “Buque del Nor-
te” por la proa, su rumbo verdadero era

021° y el rumbo verdadero del “Buque
del Norte” 200° (200 menos 021 =
179°), o sea, navegaban de vuelta en-

contrada con rumbos opuestos.

Posteriormente el “Buque del Sur” ca-
y6é 3° a estribor, poniéndole proa al “Bu-
que del Norte” y quedando con rumbo
verdadero 024°. ElI “Buque del Norte”
mantuvo su rumbo y velocidad, o sea, la
diferencia entre ambos rumbos quedd6 en
176° es decir, rumbos casi opuestos. De-
bemos considerar que la pericia del timo-
nel, las condiciones de gobierno del bu-
que, los efectos de la intensidad y fuerza
del viento sobre el caserio y los efectos
de las corrientes, direccion y estado del
mar sobre el casco y timén producen va-
riaciones normales de 2 a 3° en el gobier-
no de un buque.
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Los acontecimientos presumidos de las
declaraciones de los principales protago-
nistas, contradictorios en lo que a luces
de costado se refiere, nos indican que
exist a una situacion ambigua y variante
respecto a las luces de costado de otro
buque, ya que tan pronto se veia la luz
de lado como ambas luces por cortos in-
tervalos, situacién normal al navegar dos
buques de vuelta encontrada, tomando en
consideracion las variaciones de las proas
de los buques debido al gobierno y te-
niendo en cuenta que es la proa del bu-

que y no su rumbo de gobierno lo que
determina la visibilidad de las luces de
lado.

Cuando se divisa otro buque con rum-
bo encontrado o casi encontrado por la
proa, debe demarcarsele con el compas,
lo que ninguno hizo, y vigilar la varia-
cion de la demarcacion.

Es muy dificil determinar si un buque
demarcado por la proa con rumbo casi
encontrado, cuyas demarcaciones no va-
rian substancialmente, pasara por la ban-
da de estribor o babor y, en todo caso,
se aproximardn a muy poca distancia
existiendo por lo tanto peligro de abor-
daje.

En la situacién investigada, de mante-
nerse los rumbos del “Buque del Sur” vy
Buque del Norte, exista la posibilidad
de pasar ambos claros de vuelta encon-

trada por estribor a una distancia presu-
mible de 3 cables.

El término Peligro de Abordaje” po-
demos considerarlo existente cuando, to-
mando en consideracion el area de ma-
niobra y peligros proximos, se produce
una aproximacion peligrosa entre dos bu-
ques, sus demarcaciones no varian nota-
blemente y no se acatan las normas del
Reglamento para prevenir los Abordajes
en la Mar. En el caso investigado la dis-
tancia entre el extremo oriental del bajo
Bien Conocido y Punta Auchemd, con
un abra aproximada de 10 millas, no

puede ser considerada area reducida de
maniobra.

De lo anteriormente expuesto podemos
concluir que en los acontecimientos inves-
tigados existia “peligro de abordaje” to-
mando en consideracion el porte del “Bu-
que del Sur” y la distancia presumible de
3 cables en su punto de aproximacion mas
proximo respecto al “Buque del Norte”.

Podemos pues concluir que se configu-
ra lo establecido por la Regla N° 18, que
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norma: Cuando dos buques propulsados
mecédnicamente naveguen de vuelta en-
contrada, con rumbos opuestos o casi
opuestos, habiendo peligro de abordaje,
cada uno de ellos caerd a estribor con el
objeto de pasar al otro por babor’.

Al aplicar la Regla N° 18 y en con-
formidad al resto de las normas regla-
mentarias, ambos buques debieron alte-
rar sus rumbos substancialmente tocan-
do un pito corto y cayendo a estribor,
mostrando claramente sus luces rojas de
costado a fin de no dejar dudas de la ma-
niobra que efectuaban.

En la situacidon descrita, si dos buques
navegando de vuelta encontrada se
aproximan peligrosamente con rumbos
opuestos, o casi opuestos, y con riesgo de
abordaje, no gobiernan en espera de la
acciéon del buque contrario, configuran
una infraccion clara y grave al Reglamen-
to. Accion efectuada por el “Buque del
Norte”.

Alteraciones pequefias y sucesivas del
rumbo de 5° 0 menos, s6lo producen con-
fusion si las demarcaciones se mantienen
casi invariables y dificilmente esta ac-
cion puede ser considerada como cum-
plimiento cabal del Reglamento para Pre-
venir los Abordajes, salvo exista area re-
ducida de maniobra, lo que no ocurri6 en
el caso investigado. Las normas sobre es-
ta materia estdn claramente en el articulo
22 y en los nimeros 1y 2 preliminares
de la parte “D” Reglas de Rumbo y Go-
bierno.

Se considera que dos buques se en-
cuentran “a la vista” cuando uno puede
ser observado a simple vista desde el otro
(descartando contactos por radar u otro
elemento electronico); si los buques se
encuentran “a la vista” al caer a una u
otra banda o al dar atrads, en conformi-
dad con la Regla N° 28, deben emitir la
sefial fonica correspondiente. No efectuar
esta sefial dando como razén que el otro
buque estd muy lejos y posiblemente no
la oird, o bien no efectuarla, es una clara
infraccion al Reglamento.

Es comdn que los oficiales de guardia
de puente, especialmente durante la no-
che, piensen que las sefiales fénicas mo-
lestaran al capitan y demadas personas a
bordo, gobernando o efectuando caidas a
la vista de otro buque sin indicar fdénica-
mente su maniobra. Esto constituye una
flagrante infraccion a la Regla N° 28.
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E,n la situacion investigada el Buque
del Sur” efectué 3 caidas emitiendo sélo
la sefial fénica correcta al efectuar la al-
tima, 5 minutos antes del abordaje. El
“Buque del Norte” efectu6 dos caidas y
dio toda fuerza atras y nunca dio a cono-
cer su maniobra emitiendo las sefiales f6-
nicas reglamentarias.

Se aproxima un buque con riesgo de
abordaje a otro buque de vuelta encon-
trada configurando la Regla N° 18; am-
bos buques deben caer a estribor en forma
notable y con tiempo suficiente. Si un bu-
que no cae o gobierna reglamentariamen-
te, o bien lo hace en forma confusa, los
oficiales de guardia en el puente deben
avisar inmediatamente al capitdn y efec-
tuar la sefial reglamentaria consistente en
5 pitazos cortos a lo menos, con el pito
del buque. Si el otro buque no responde,
el propio buque debe actuar a fin de evi-
tar el abordaje. Si el abordaje se estima
inevitable, debe gobernarse de tal modo
que los efectos del golpe causen el menor
dafio posible.

Si se produce el abordaje, el capitan de
cada buque debe prestar la asistencia que
le sea posible, cuando pueda llevarlo a
cabo, al otro buque hasta que se conside-
re que su asistencia no es necesaria. Debe
dar al otro capitan el nombre de su bu-
que, nacionalidad, puerto de matricula,
Gltimo puerto de zarpe, préoximo puerto
de recalada y demads informaciones que
le sean solicitadas.

Ademas en los Bitacoras de Navega-
cion de ambos buques debe quedar cons-
tancia minuciosa de los acontecimientos
que originaron el abordaje, como asimis-
mo de las consecuencias producidas por
éste.

Al igual que el Bitacora de Navega-
cion, el Libro de Ordenes del capitan de-
be mantenerse al dia y bien redactado.
Los relojes deben mantener la hora co-
rrecta y estar sincronizados.

En los acontecimientos investigados po-
demos apreciar 5 minutos de diferencia
entre la hora zona del “Buque del Norte”
y la hora zona del “Buque del Sur”, ya
que segln el “Buque del Norte” el abor-
daje se produjo a las 0505 horas y segun
el “Buque del Sur” a las 0510 hrs.

El Libro de Ordenes del capitan del
“Buque del Sur” no estaba redactado en
forma reglamentaria para el dia del abor-
daje.
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A nuestro juicio ni en el Diario de Na-
vegacion del “Buque del Norte“ como en
el del “Buque del Sur® se dej6é constan-
cia de los hechos con la minuciosidad,
amplitud y precision que un acontecimien-
to como el abordaje del propio buque
origina y debe quedar permanentemen-
te redactado como constancia y fe.

Ninguno de los oficiales de guardia de
puente, aun cuando se configuraba "ries-
go de colisién”, informé al capitan de su
buque segun lo establecen los reglamen-
tos nacionales.

En caso de abordaje el capitan de cada
buque debe prestar la asistencia “que le
sea posible”; es decir, considerando el
peligro para la vida humana en cada bu-
que, vy, luego de apreciar la situacion de
la propia nave, asistir al otro.

Al respecto, es necesario recordar que
un buque propulsado por motor que usa
combustible bunker o diesel, tal cual ocu-
rre con el motor del “Buque del Sur”, no
puede parar y dejar inmovilizadas sus méa-
quinas sorpresivamente sin correr riesgos
de graves dafios al motor. En caso de
parar por 2 6 4 minutos, debe inmediata-
mente dar avante o atrds a fin de mante-
ner la circulacion. Para detener definiti-
vamente la maquina sin riesgo de grave
dafio, es necesario cambiar totalmente el
bunker por diesel en los ductos y enfriar
el circuito, lo que demora aproximada-
mente 15 a 30 minutos.

En caso de real emergencia, el “Buque
del Sur” pudo haber virado en redondo
y detener su marcha dando alternativa-
mente avante y atrés.

Respecto a las comunicaciones entre
ambos buques, fue posible apreciar las si-
guientes deficiencias:

a) Desconocimiento del radioopcrador
del “Buque del Norte” al pretender
activar la auto alarma del “Buque del
Sur” con emisién en 2182 kilociclos
en vez de hacerlo con sefial en 500
kilociclos.

b) “Buque del Norte” no se pudo co-
municar con el “Buque del Sur” por
sistema V .H .F. en Canal 16 por no
contar con este recomendable equipo
de comunicaciones.

Causas determinantes del abordaje

A juicio nuestro, la causa determinan-
te del abordaje entre el “Buque del Nor-
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te" y "Buque del Sur” fue la omision del
oficial de puente del "Buque del Norte

de dar cumplimiento a lo indicado en el
articulo 18 del Reglamento para Preve-
nir los Abordajes en la Mar y, sobre todo,
el inexcusable error de alterar su rumbo
5° a babor, de rumbo verdadero 200° a
rumbo 195°, cuando se encontraba a
2,7 millas del “Buque del Sur” y dos mi-
nutos después que el Buque del Sur a
3,4 millas del “Buque del Norte” habia
variado su rumbo cayendo 6° a estribor,
0 sea de rumbo verdadero 024" que man-
tenfa desde el avistamiento, 13 minutos
antes, a rumbo verdadero 030°.

Cuando dos buques navegan de vuelta
encontrada presumiéndose un cruce O
aproximacion peligrosa que implique ries-
go de abordaje, dependiendo de las cir-
cunstancias y si las demarcaciones no va-
rian notablemente aumentando por estri-
bor, el mejor gobierno consiste en caer
rdpida y decididamente a estribor.

Alterar el rumbo a babor para aumen-
tar la distancia de cruce o aproximacion,
dejando estribor con estribor, es una ma-

niobra que implica indudablemente “ries-
go de abordaje”.

De acuerdo con lo establecido por la
Regla N° 18 debe caerse a estribor.

El capitdan del Buque del Sur” no de-
jo sus drdenes escritas en el Libro de Or-
denes del Capitdn; no hay constancia de
que estas 6rdenes fueran dadas verbal-
mente, por lo que se presume infringié el

N° 1 del articulo 898 del Cdédigo de Co-
mercio.

Ni el "Buque del Sur" ni el “Buque del
Norte" quedaron en peligro de naufra-
gio después del abordaje; considerando
las dificultades en las comunicaciones, los
problemas técnicos derivados del com-
bustible y sistema propulsor y la incerti-
dumbre de los dafios propios y sus conse-
cuencias, es justificable la demora de acer-

camiento entre ambos buques luego del
abordaje.

Es imputable al oficial de guardia del
puente del "Buque del Sur mantener una
navegacion descuidada, previa al abor-
daje, pudiendo haberse situado con ra-
dar a puntos notables de la costa.

Le es imputable ademas haber infrin-
gido en dos oportunidades la norma 28
del Reglamento para Prevenir los Abor-
dajes en la Mar y la norma 22, parcial-
mente, al igual que los Preliminares |y 2



BawT gl W NEATL Shulkak wells B Sl ian

ABORDAJE EN EL GOLFO DE CORCOVADO 201

LALE TP T

WL L cauhiesd

1978)
L
.
“uts
%,
'l’_..-:‘
d"'-':r
Fn
THANA PR AT NTOL B L
FUsTD COLIS 0N . . e
Lr 4158 DOK 1l Wguk: e T, C1 350 B
Qv LR WEATE A — ¥ L BCLE
BA arid
s IF D5 e II.T .'N}‘ﬂlﬂl: = BE PRABgEL m,.....:. ¥
[ g\\‘. -“:m B MECWSCL Li £ S0
] B408 youa
'1“5 -'_.‘:'.’.l ELLe coa v € AL § CiHbdE
£ -
Mo LAERC]AN 00 matimsil T HILLOS B9 keauto
' ouss AHETES £ b
LELES -
Wl Das?
BudwE SRy Suf LisTe
LR R LR R Ll 3
15 MiMDTRL amtEs
LT AT .
. Bwody
1
BUSME el
SUR
de la Parte “D” - Reglas de Rumbo y

Gobierno, ya que debié caer notablemen-
te a estribor 10 6 20 grados al avistar las
luces del “Buque del Norte , en vez de
efectuar pequefias alteraciones de 3 0 6
grados produciendo confusién con la ma-
niobra efectuada, dadas las circunstancias
de los rumbos y distancias de ambos bu-
ques.

Por tanto estimamos:

1° Que es imputable al oficial de guardia
de puente del “Buque del Norte” ha-
ber infringido los articulos 18, 22, 28
y Preliminares 1y 2 de las Reglas de
Rumbo y Gobierno del Reglamento
para Prevenir los Abordajes en la Mar
y, sobre todo, haber caido inexcusa-
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blemente a babor 5° cuando se en-
contraba a 2,7 millas de distancia del
Buque del Sur” maniobra que efec-
tu6 dos minutos después de que el
Buque del Sur hab a ca do 6° a es-
tribor.

El oficial de guardia del “Buque
del Norte", debido a lo anteriormen-
te expuesto, es el principal culpable
de este abordaje ocurrido el 25 de
enero de 1977, aproximadamente a
las 0505 horas, entre el “Buque del
Norte vy el “Buque del Sur”, abor-
daje producido en Latitud 42° 58"
Sur y Longitud 72° 58” Weste en el
Golfo Corcovado, con el agravante
de no haber informado oportunamen-
te a su capitan del peligro de colision.

Que es imputable al oficial de guardia
del "Buque del Sur” culpa en menor
grado del abordaje, por no haber cai-
do en forma decidida, con el agravan-
te de no haber informado oportuna-
mente a su capitan.

Que el capitan del “Buque del Sur”
no es culpable del abordaje sino de
infringir las disposiciones establecidas
por el N° 1 del articulo 898 del Co-
digo de Comercio.

En conformidad con los articulos
1130, inciso segundo y 1133 del Co6-
digo de Comercio y por existir con-
tradicciones en las declaraciones de
los principales inculpados protagonis-
tas del abordaje, no habiendo abso-
luta certeza del desarrollo exacto de
los acontecimientos y presumiéndose
culpabilidad de los oficiales de guar-
dia de puente de ambos buques, el
costo del dafio se repartird por mitad,
sin perjuicio del seguro si lo hubiere.

Se solicitdé anotaciéon en la Hoja de
Vida de los oficiales de guardia de
puente de ambos buques, indicando
la responsabilidad que les correspon-
di6 en el abordaje.



