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P R O X IM A D A M E N T E  a 
las 05 .05  hrs. del 25 de 
enero  de 1977 se p ro d u jo  
un a b o rd a je  en el Golfo  de 
C orcovado ,  a la cuad ra  de 
P u n ta  N avarro , en tre  el 

“ B uque del N o r te “ que p roven ía  del C a-
nal D eser to res  con ru m b o  al sur y  el “Bu­
que del S u r” que n av eg ab a  con rum bo  
al norte, a p ro x im a d a m e n te  p ro a  al faro 
P u n ta  C h an a  a  fin d e  e n t ra r  al C anal D e­
sertores.

El “B uque del N o r te” t iene 24 m etros  
d e  eslora con su caserío  a  p ro a  y 1 50 
T . R  . G . ; es p ro p u lsa d o  p o r  un m o to r  que 
le p erm ite  1 0 nudos  de andar .

El “Buque del S u r” tiene su puen te  y 
caserío a p o p a  y 145 m etros  d e  eslora; 
6 .4 4 7  T . R . G . ,  con m o to r  Diesel B un­
ker  d e  4 .8 5 9  H  . P. que le p e rm ite  un a n ­
d a r  d e  1 3 nudos.

En el m om ento  del ab o rd a je  no se en­ 
c o n trab an  los cap itanes  en  el puen te  de 
gobierno y  sólo m an iob raban  los oficia­ 
les de guard ia  y  sus timoneles.

La visibilidad era  buena, p o r  lo menos 
8 millas; el viento sur fuerza tres de 1a 
escala B eaufort  y la m ar  rizada  del sur.

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

23 minutos antes del a b o rd a je  el “ Bu­
que del Sur” , que navegaba  al rum bo  
v e rd a d e ro  02 1 °  y 12 nudos, en d e ­
m an d a  del faro Pun ta  Chana p a ra  
entrar al Canal Desertores, en su bo­ 
ca austral de 2 millas del abra, d e­
tecta 4º  ab ierto  por  estribor una luz 
a 8 millas de distancia; cae al ru m ­
bo v e rd a d e ro  024°  pon iéndo le  la 
proa  y de jándola,  a p ro x im ad am en te  
un g rado  abierto  p o r  estribor.
16 m inutos antes del abo rda je ,  el 
“Buque del N o r te” que n a v eg ab a  a 
8,5 nudos con rum bo  v e rd a d e ro  
2 0 0 ' ,  d e tec ta  ab ie r ta  4 a 5° por  es­
tribor, la luz del “ Buque del Sur” a 
5,4 millas de  distancia  de radar,  m a n ­
tiene su ru m b o  y andar .
10 m inutos an tes  del abo rd a je ,  el 
“ Buque del Sur” cae 6º más a estri­
b o r  q u e d a n d o  con  ru m b o  v e rd a d e ro  
0 3 0  , pon ién d o le  p roa  al “ Buque del 
N o r te ” y d e já n d o lo  un g rado  abier-
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to por babor, a una distancia aproxi­ 
m ad a  de 3,4 millas.

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

—  5 minutos antes del abo rda je  la dis 
tancia entre am bos buques es 1,7 mi 
lias; el “ Buque del Sur” toca un pito 
corto y cierra a estribor, com enzando 
a caer desde rumbo verdadero  030º 
a  rumbo verdadero  080º.

—  3 minutos antes del abo rda je  el “ Bu­
que del N orte” ordena  parar  sus m á­
quinas y da r  toda  fuerza atrás.

—  2 minutos antes del aborda je ,  encon­
trándose  a una distancia de  7 cables 
del “ Buque del Sur” , el “ Buque del 
Norte” cae 5 º a estribor, volviendo 
al rum bo ve rd ad e ro  200°.

—  Se p roduce  el ab o rd a je ;  el “ Buque 
del Sur” , que tiene su caserío a popa, 
ocupando  ap rox im adam en te  un cuar­
to de  su eslora, es im pac tado  en su 
costado de babor, casi ba jo  su luz 
roja de lado  p o r  el caperol del “ Bu­
que del N or te” que caía a es tr ibor.

El “ Buque del N orte” sufre averías 
en su ro d a  y am u rad a  de p roa  babor.

Se acom paña  gráfico explicativo.
Luego de  analizar las declaraciones, 

p lo tear  las situaciones de am bos buques 
y situar los rum bos y sus prolongaciones, 
podem os concluir que: al avistar el “ Bu­
que del Sur” la luz del “ Buque del N or­
te” por la proa, su rum bo  v e rd a d e ro  era 
021º  y el rum bo  v e rd a d e ro  del “ Buque 
del N or te” 200°  ( 2 0 0  m enos 021 =
179°) ,  o sea, n a v eg ab an  de vuelta  en ­
c o n trad a  con rum bos opuestos.

P oste r io rm ente  el “ Buque del Sur” ca ­
yó 3° a estribor, pon iéndo le  p ro a  al “ Bu­
que del N o r te” y q u e d a n d o  con rum b o  
v e rd a d e ro  02 4 ° .  El “ Buque del N o r te” 
m an tuvo  su rum b o  y ve loc idad , o sea, la 
diferencia entre  am b o s  ru m b o s  q uedó  en 
176º, es decir, rum bos casi opuestos. D e­

bem os considerar  que la pericia del t im o ­
nel, las condic iones de  gob ierno  del b u ­
que, los efectos de  la in tens idad  y fuerza 
del v iento  sobre  el caserío  y los efectos 
de las corrientes, dirección y es tad o  del 
m ar  sobre  el casco y t im ón p ro d u cen  v a ­
riaciones norm ales de 2 a 3º  en el gobier­
no de  un buque.

Los acon tec im ien tos  p re su m id o s  de  las 
declaraciones d e  los p r inc ipa les  p r o ta g o ­
nistas, c o n trad ic to r io s  en lo que a luces 
de  co s tad o  se refiere, nos  ind ican  que 
existía una situación am b igua  y v a ria n te  
respecto  a las luces d e  c o s ta d o  d e  o tro  
buque, ya que tan  p ro n to  se v e ía  la luz 
de lado  c o m o  a m b a s  luces p o r  co r to s  in­
tervalos, situación n o rm a l  al n a v e g a r  dos  
buques de  vue lta  e n c o n tra d a ,  to m a n d o  en 
consideración las variaciones de  las p ro a s  
de  los buques  d e b id o  al g o b ie rn o  y te­
niendo  en cuen ta  que es la p ro a  de l b u ­
que y no su ru m b o  d e  g o b ie rn o  lo que 
d e te rm ina  la v is ib il idad  d e  las luces d e  
lado.

C u an d o  se divisa o tro  b u q u e  con  ru m ­
bo  e n c o n tra d o  o casi e n c o n t r a d o  p o r  la 
proa, d e b e  d em a rc á rs e le  co n  el co m p ás ,  
lo que n inguno hizo, y  v ig ila r  la v a r ia ­
ción de la d em arcac ió n .

Es m uy  difícil d e te rm in a r  si un b u q u e  
d e m a rc a d o  p o r  la p ro a  con  ru m b o  casi 
encon trado , cuyas d e m a rc a c io n e s  no  v a ­
rían  substanc ia lm ente ,  p a s a rá  p o r  la b a n ­
da  de es tr ibor  o b a b o r  y, en  to d o  caso, 
se a p ro x im arán  a m u y  p o c a  d is tan c ia  
existiendo p o r  lo ta n to  pe lig ro  d e  a b o r ­
daje.

En la situación in v es t ig ad a ,  d e  m a n te ­
nerse los ru m b o s  del “ B uque  del S u r” y 

Buque del N or te,   existía  la posib il idad  
de pasar  a m b o s  c la ros  d e  v u e l ta  e n c o n ­
t rad a  p o r  e s tr ibo r  a u n a  d is tanc ia  p r e s u ­
mible de  3 cables.

El té rm ino  Pe lig ro  d e  A b o r d a j e ” p o ­
dem os  co n s ide ra r lo  ex is ten te  c u a n d o ,  to ­
m an d o  en c o n s id e rac ió n  el á r e a  d e  m a ­
n iobra  y pelig ros  p ró x im o s ,  se p ro d u c e  
una ap ro x im ac ió n  pe l ig ro sa  e n tre  d o s  b u ­
ques, sus d e m a rc a c io n e s  no  v a r ía n  n o ta ­
b lem en te  y no se a c a ta n  las n o rm a s  de l 
R eg lam en to  p a ra  p re v e n ir  los A b o r d a j e s  
en la Mar. En el caso  in v e s t ig a d o  la  d is­
tancia en tre  el e x t re m o  o r ien ta l  de l b a jo  
Bien C onocido  y P u n ta  A uchemó ,  con  
un ab ra  a p ro x im a d a  d e  10 millas, no  
pu ed e  ser c o n s id e ra d a  á re a  r e d u c id a  d e  
m an iob ra .

De lo a n te r io rm e n te  ex p u es to  p o d e m o s  
concluir que en los a c o n tec im ien to s  in v e s ­
t igados existía  “ pe lig ro  d e  a b o r d a j e ” to ­
m a n d o  en conside rac ión  el p o r te  del “ Bu­
que del S u r” y la d is tancia  p re su m ib le  de 
3 cab les  en su p u n to  d e  ap ro x im a c ió n  m ás  
p róx im o  respec to  al “ B uque del N o r te ” .

P o d e m o s  pues conc lu ir  que  se con figu ­
ra lo es tablecido  por la Regla N º 18, que
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norm a: C uando  dos buques propulsados
m ecánicam ente  naveguen de vuelta en ­
con trada , con rum bos opuestos o casi 
opuestos, hab iendo  peligro de abordaje , 
cada uno de ellos caerá a estribor con el 
ob je to  de pasar  al otro por b a b o r ’ .

Al aplicar la Regla Nº 18 y en con­
fo rm idad  al resto de las norm as regla­
m entarias, am b o s  buques debieron alte­
rar  sus rum bos substancialm ente  tocan­
do  un pito corto  y cayendo a  estribor, 
m o s tran d o  c la ram ente  sus luces rojas de 
cos tado  a fin de  no d e ja r  dudas  de la m a­
n iobra que efectuaban.

En la situación descrita, si dos buques 
n av e g a n d o  de vuelta encon trada  se 
ap ro x im an  pelig rosam ente  con rum bos 
opuestos, o casi opuestos, y con riesgo de 
ab o rd a je ,  no gobiernan  en espera de  la 
acción del buque contrario, configuran 
una infracción clara  y grave al R eg lam en­
to. A cción  e fec tuada  por el “ Buque del 
N o r te ” .

A lte rac iones  pequeñas  y sucesivas del 
rum bo de 5 º o menos, sólo p roducen  con­
fusión si las dem arcaciones se m antienen  
casi invariables y d ifícilmente esta ac­
ción pu ed e  ser cons ide rada  com o cum ­
plim ien to  cabal del R eg lam en to  p a ra  P re ­
venir  los A b o rd a je s ,  salvo exista área re­
duc ida  d e  m aniobra ,  lo que no ocurrió en 
el caso investigado. Las no rm as  sobre  es­
ta m ater ia  están  c la ram en te  en el artículo 
22 y en los núm eros  1 y  2 prelim inares 
de  la p a r te  “ D ” Reglas de  R u m b o  y Go- 
bierno.

Se considera  que d o s  buques  se en­
cuen tran  “ a la v is ta” cu an d o  uno puede  
ser o b se rv ad o  a simple vista d esde  el otro 
(d e sc a r ta n d o  con tac tos  p o r  ra d a r  u o tro  
e lem en to  e le c t ró n ic o ) ; si los buques se 
en cuen tran  “ a la v ista” al caer  a una  u 
o tra  b a n d a  o al d a r  atrás, en conform i­
d ad  con la Regla Nº 28, d e b e n  emitir la 
señal fónica correspond ien te .  No efectuar 
esta señal d a n d o  com o razón que el o tro  
buque  está muy lejos y p o s ib lem en te  no 
la oirá, o bien no efectuarla , es una clara 
infracción al R eg lam en to .

Es com ún que los oficiales de guard ia  
d|e puente , espec ia lm ente  d u ra n te  la no ­
che, piensen que las señales fónicas m o­
lestarán  al cap itán  y d e m á s  pe rsonas  a 
bo rdo , g o b e rn a n d o  o e fec tu an d o  ca ídas  a 
la vista de  o tro  buque sin indicar fónica­
m ente  su m aniobra .  Esto constituye una 
flagrante infracción a la Regla Nº 28.

E,n la situación investigada el Buque 
del Sur” efectuó 3 caídas emitiendo sólo 
la señal fónica correcta al efectuar la úl­
tima, 5 minutos antes del abordaje . El 
“ Buque del N orte” efectuó dos caídas y 
dio toda fuerza atrás y nunca dio a cono­
cer su maniobra emitiendo las señales fó­
nicas reglamentarias.

Se aproxima un buque con riesgo de 
abo rda je  a otro buque de vuelta encon­
trada configurando la Regla Nº 18; a m ­
bos buques deben caer a estribor en forma 
notable y con tiempo suficiente. Si un bu ­
que no cae o gobierna reglam entariam en­
te, o bien lo hace en form a confusa, los 
oficiales de guardia en el puente  deben 
avisar inm edia tam ente  al capitán y efec­
tuar la señal 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 abo rda je  se estima 
inevitable, debe gobernarse  de tal m odo  
que los efectos del golpe causen el menor 
daño  posible.

Si se produce el abordaje , el capitán 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. D ebe 
dar  al otro capitán  el nom bre  de  su bu ­
que, nacionalidad, puerto  de matrícula, 
último puerto  de zarpe, p róxim o puerto  
de recalada  y dem ás informaciones que 
le sean solicitadas.

A d em ás  en los Bitácoras de  N avega­
ción de am bos buques d eb e  quedar cons­
tancia minuciosa de  los acontecim ientos 
que originaron el abordaje , como asimis­ 
m o de las consecuencias p roduc idas  por  
éste.

Al igual que el Bitácora de N avega­
ción, el L ibro  de O rd en es  del cap itán  d e ­
be  m antenerse  al d ía  y b ien r e d a c t a d o . 
Los relojes d eb en  m an ten e r  la hora  co­
rrecta  y estar s incronizados.

En los acontecim ientos  investigados p o ­
dem os apreciar 5 m inutos  de  d iferencia 
entre  la hora  zona del “ Buque del N o r te ” 
y la ho ra  zona del “ Buque del Sur” , ya  
que según el “ Buque del N o r te” el a b o r ­
daje  se p rodu jo  a las 0505 ho ras  y según 
el “ Buque del S u r” a las 0 5 1 0  hrs.

El L ibro  de  O rd e n e s  del cap itán  del 
“ Buque del Sur” no es taba  re d a c ta d o  en 
form a reg lam en ta ria  para  el d ía  del a b o r ­
daje .
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A  nuestro juicio ni en el Diario de Na­ 
vegación del “Buque del N orte“ como en 
el del “ Buque del Sur“ se dejó  constan­
cia de los hechos con la minuciosidad, 
am plitud  y precisión que un acontecim ien­
to como el abo rda je  del p ropio  buque 
origina y debe  quedar  p e rm anen tem en­
te redac tado  como constancia y fe.

Ninguno de los oficiales de guardia de 
puente, aun cuando se configuraba  "ries­
go de colisión” , informó al capitán de su 
buque según lo establecen los reg lam en­
tos nacionales.

En caso de  ab o rda je  el capitán de cada  
buque debe prestar la asistencia “que le 
sea posible” ; es decir, considerando  el 
peligro para  la vida hum ana en cada  b u ­
que, y, luego de apreciar la situación de 
la p ropia  nave, asistir al otro.

Al respecto, es necesario recordar  que 
un buque propulsado  po r  m otor  que usa 
com bustible  bunker o diesel, tal cual ocu­
rre con el m o to r  del “ Buque del Sur” , no 
puede parar  y de ja r  inmovilizadas sus m á­
quinas sorpresivam ente  sin correr riesgos 
de graves daños  al motor. En caso de 
parar  por 2 ó 4 minutos, debe  inm ed ia ta ­
m ente  d a r  avan te  o atrás a fin de m an te ­
ner la circulación. P a ra  de tener  definiti­
vam ente  la m áquina  sin riesgo de grave 
daño, es necesario cam biar to ta lm ente  el 
bunker  p o r  diesel en los ductos y enfriar 
el circuito, lo que dem o ra  ap ro x im a d a ­
m ente  15 a 30 minutos.

En caso de real emergencia, el “ Buque 
del Sur” pudo  h ab er  v irado  en red o n d o  
y de tene r  su m archa  d a n d o  a l te rn a t iv a ­
m ente  avan te  y atrás.

Respecto  a las com unicaciones entre  
am bos buques, fue posible apreciar las si­
guientes deficiencias:
a )  D esconocim iento  del ra d io o p c ra d o r  

del “ Buque del N o r te” al p re te n d e r  
activar la au to  a la rm a  del “ Buque del 
Sur” con emisión en 2 1 8 2  kilociclos 
en vez de  hacerlo  con señal en 500 
kilociclos.

b )  “ Buque del N o r te” no se p u d o  co­
m unicar con el “ Buque del S u r” por  
sistema V  . H  . F. en Canal l 6 po r  no 
c o n ta r  con este r e c o m e n d a b le  equipo  
de  com unicaciones.

Causas determinantes del abordaje

A  juicio nuestro, la causa d e te rm in a n ­
te del a b o rd a je  entre  el “ Buque del Nor-

te"  y "B uque  del S u r” fue la om isión del 
oficial de  p uen te  del "B u q u e  del N orte  
de  dar  cum plim ien to  a lo in d icad o  en el 
artículo 18 del R e g la m e n to  p a ra  P reve- 
nir los A b o rd a je s  en la M ar  y, sob re  todo , 
el inexcusable e r ro r  d e  a l te ra r  su ru m b o  
5º  a babor, de rum bo  v e rd a d e ro  200º a 
rum bo  195°, c u a n d o  se e n c o n t ra b a  a 
2,7 millas del “ Buque del S u r” y dos  m i­
nutos después que el B uque del Sur a 
3,4 millas del “ B uque del N o r te ” h a b ía  
variado su rum bo cayendo  6º   a estribor, 
o sea de ru m b o  v e rd a d e ro  0 2 4 "  que m a n ­
tenía  d esd e  el av is tam ien to , 1 3 m inu tos  
antes, a rum bo v e rd a d e ro  030 º.

C uando  dos b u q u es  n a v e g a n  de  vue l ta  
en con trada  p re su m ién d o se  un c ruce  o 
aprox im ación  pelig rosa  que  im plique  ries­
go de ab o rd a je ,  d e p e n d ie n d o  d e  las cir­
cunstancias y si las d e m a rc a c io n e s  no v a ­
rían  n o ta b le m e n te  a u m e n ta n d o  p o r  estri- 
bor , el m e jo r  g o b ie rn o  consis te  en cae r  
ráp ida  y d e c id id a m e n te  a estr ibor.

A lte ra r  el r u m b o  a b a b o r  p a ra  a u m e n ­
tar la d istancia  d e  cruce  o a p ro x im ac ió n ,  
d e ja n d o  es tr ibor  con  estr ibor,  es u n a  m a ­
n iobra que im plica  in d u d a b le m e n te  “ ries­
go de a b o r d a je ” .

De acu erd o  con  lo e s tab lec id o  p o r  la 
Regla Nº 18 d e b e  caerse  a  es tr ibor.

El cap itán  del B uque  de l  S u r” no d e ­
jó sus ó rd en es  escritas en el L ib ro  d e  O r ­
denes del C a p i tá n ;  no  h a y  c o n s tan c ia  d e  
que estas ó rd e n e s  fu e ran  d a d a s  v e r b a l ­
mente , po r  lo que  se p re su m e  in fring ió  el 
Nº 1 del a r t icu lo  8 9 8  de l  C ó d ig o  d e  C o ­
mercio.

Ni el  "Buque del Sur"   ni el “ Buque del 
q u e d a ro n  en  pe lig ro  d e  n a u f r a ­

gio después  del a b o r d a j e ;  c o n s id e ra n d o  
las d if icu ltades en las  com un icac iones ,  los 
problemas técn icos d e r iv a d o s  de l  c o m ­
bustib le  y  sis tem a p ro p u ls o r  y la incerti­
d u m b re  de  los d a ñ o s  p ro p io s  y sus c o n s e ­
cuencias, es jus t if icab le  la  d e m o r a  d e  a ce r ­
cam ien to  en tre  a m b o s  b u q u e s  lu eg o  del 
ab o rd a je .

Es im p u tab le  al oficial d e  g u a rd ia  de l 
puente del  "Buque del S u r” m an te n e r  una 
navegac ión  d escu id ad a ,  p re v ia  al a b o r ­
daje, p u d ie n d o  h ab e rse  s i tu a d o  con  ra ­
d a r  a pu n to s  n o ta b le s  d e  la costa.

Le es im p u tab le  a d e m á s  h a b e r  in fr in ­
g ido en dos  o p o r tu n id a d e s  la n o rm a  28 
del R eg lam en to  p a ra  P re v e n ir  los A b o r ­
da je s  en la M ar y la n o rm a  22, p a rc ia l­
m ente , al igual que  los P re l im in a re s  I y 2

Norte"
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de la P a r te  “ D ” - R eglas  de  R u m b o  y 
G obierno , ya que deb ió  cae r  n o ta b le m e n ­
te a es tr ibor 10 ó 20 g rad o s  al av is tar  las 
luces del “ Buque del N orte  , en vez de  
e fec tuar peq u eñ as  a lte rac iones de  3 ó 6 
g rados  p ro d u c ie n d o  confusión con la m a ­
n iobra  e fec tuada, d a d a s  las c ircunstancias 
de los rum bos  y d istancias de  am b o s  b u ­
ques.

P o r  tan to  estim am os:

1 º Q ue  es im pu tab le  al oficial de  guard ia  
de  puen te  del “ Buque del N o r te” h a ­
b e r  infringido los artícu los  18, 22, 28 
y Pre l im inares  1 y 2 de  las R eglas de  
R u m b o  y G o b ie rn o  del R eg lam en to  
p a ra  P reven ir  los A b o rd a je s  en la M ar 
y, sobre  todo ,  h ab e r  c a íd o  inexcusa-
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blem ente  a babo r  5º   cuando se en­
con trab a  a 2,7 millas de d istancia  del 

Buque del S u r” m an io b ra  que efec­
tuó dos m inutos después de  que el 

Buque del Sur” había caído  6º  a es­
tribor.

El oficial de  guard ia  del “ Buque 
del Norte", deb id o  a lo an te r io rm en ­
te expuesto, es el principal cu lpable  
de  este a b o rd a je  ocurrido el 25 de  
enero de 1977, a p ro x im ad am en te  a 
las 0505  horas, en tre  el “ Buque del 
N orte  y el “ Buque del Sur” , a b o r ­
daje  producido en Latitud   42º   58"
Sur y Longitud 72° 5 8 ” W este  en el 
G olfo  C orcovado , con el ag ravan te  
de no haber  in fo rm ado  o p o r tu n am en ­
te a su capitán del peligro de colisión.
Q ue  es im putab le  al oficial de  guard ia  
del  "Buque del Sur” culpa en m enor  
g rado  del abo rda je ,  por no haber  caí­
do en form a decidida, con el a g ra v a n ­
te de no haber  in fo rm ado  o p o r tu n a ­
m ente  a su capitán.

Q ue  el c a p i tá n  de l “ B uque  del S u r” 
no es cu lp a b le  del a b o r d a j e  sino de  
infringir las d isposic iones  e s tab lec id as  
por el N º 1 de l a r t ícu lo  8 9 8  del C ó ­
digo de  C om erc io .

En c o n fo rm id a d  con  los a r t ícu lo s  
1 1 30, inciso se g u n d o  y  1 1 33 de l C ó ­
digo de  C o m erc io  y p o r  existir c o n ­
trad icc iones en las d e c la ra c io n e s  de  
los pr inc ipa les  in c u lp a d o s  p r o ta g o n is ­
tas del a b o rd a je ,  no  h a b ie n d o  a b s o ­
luta ce r teza  del d e sa r ro l lo  ex ac to  de  
los a co n tec im ien to s  y p re su m ié n d o se  
cu lp ab i l id ad  d e  los oficiales d e  g u a r ­
dia de  p u e n te  d e  a m b o s  buques ,  el 
costo del d a ñ o  se r e p a r t i r á  p o r  m itad ,  
sin perju ic io  del segu ro  si lo hub iere .

Se solicitó an o ta c ió n  en  la H o ja  de  
V id a  de  los oficiales de  g u a rd ia  de  
puen te  de  a m b o s  buques ,  in d ic a n d o  
la re sp o n sab i l id ad  que les c o r r e s p o n ­
dió en el a b o rd a je .


