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MBRES DEL LITORAL

OCTALOGO DE LA COFRADIA
(cODIGO DE HONOR)

1° Prestigiar y engrandecer la profesion.

2° Unir sus esfuerzos al bien comun de la especialidad
del Litoral.

3° Actuar siempre con sabiduria y ética profesional.

4° Ser leal y honesto consigo mismo y con el Colitoral.
5° Ser solidario y camarada de bien.

6° Practicar la igualdad entre los colitorales.

7° Mantener las costumbres y tradiciones histéricas de
los hombres del Litoral.

8° Reconocer en el mar solidario la ruta de unién espiritual
y profesional de la Cofradia.
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DIA HOMBRES DEL LITORAL

EDITORIAL

171 ainos salvaguardando la vida humana en el mar, 25 de
amistad, camaraderia y espiritu de cuerpo son nuestra
contribucion al engrandecimiento y prestigio de la
especialidad del Litoral de la Armada de Chile

Desde los origenes de nuestra Historia Patria, el mar —su con-
quista, proteccion y resguardo soberano— ha sido uno de los pilares
fundamentales para la consolidacién de la Republica.

Bajo esta perspectiva histérica, el 30 de agosto de 1848 se fundan
las bases de lo que hoy se conoce como la Direccion General del Terri-
torio Maritimo y de Marina Mercante (DIRECTEMAR,), constituyéndose
en la Autoridad Maritima dependiente de la Armada de Chile.

Como sabemos, por mandato legal, la DIRECTEMAR es el orga-
nismo de la Armada de Chile que cumple la misién de cautelar el
cumplimiento de las leyes y acuerdos internacionales vigentes, para
proteger la vida humana en el mar, el medioambiente acuéatico y los
recursos naturales. Ademas, regula las actividades que se desarrollan
en el &ambito de su jurisdiccion, con el propdsito de contribuir al desa-
rrollo maritimo de la nacion.

En su mar jurisdiccional, canales, puertos, caletas, lagos y rios nave-
gables, en los faros construidos sobre pefones australes, es donde los
hombres y mujeres del Servicio del Litoral desafian las contingencias
de una dura existencia marinera, para cumplir a cabalidad los variados
y humerosos roles que competen a la Autoridad Maritima.

En este 171 aniversario de la DIRECTEMAR y dia de la especialidad
del Litoral, nuestro reconocimiento y sincero homenaje a quienes es-
tuvieron, a los que estéan, y a los que estaran custodiando por siempre
nuestro territorio maritimo. Para todos ellos un merecido jBravo Zulu!

En otro ambito, y no menos importante para los Hombres Bravos del
Litoral, es el recuerdo de que hace ya 25 anos, un grupo de visionarios
Oficiales Especialistas del Litoral materializaron una antigua aspiracion,
al dar vida y oficializar la fundacion de nuestra Cofradia.

Desde sus inicios y bajo el precepto de mantener un estrecho vin-
culo de amistad, camaraderia y espiritu de cuerpo entre los Litorales, la
Cofradia ha contribuido al engrandecimiento y prestigio de la profesién
emanada de la especialidad Litoral. Plasmado en los Estatutos que la
rigeny que se ve también reflejado en el Cédigo de Honor establecido
en su “"Octélogo”.
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a un cuarto de siglo,

; In largo y anhelado sueno

de los Oficiales del Litoral. De forma muy especial para aguellos que

ya zarparon al Mar de la Eternidad y hoy nos contemplan y protegen
desde el Palco Celestial.

Finalmente, es importante recordar que la “Revista Bonanza” —edi-
tada por primera vez el 30 de agosto 2005 en reemplazo del “Boletin
Informativo Bonanza”, que se mantuvo vigente desde el 30 de agosto
de 1996— surgi6 de la necesi mantener informado de las acti-
vidades desarrollada ‘uno de los Cofrades, tanto
en servicio activ dos a lo largo del Territorio

“Revista Bonanza” se ha constituido como un
- . g . r Y ’ .
~ eficiente canal de comunicaciér 1 especial p ol
- clados pued:

Por la Patria y su Destino Oceanico;

por la Armada y su Alma Eterna sobre el Mar;
por el Litoral, por sus Hombres Bravos y

por Nuestra Leal Amistad.

LA CAPITANIA MARITIMA
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OLEAJEY CORRIENTES DE RESACA

PELIGRO EN PLAYAS

Longitud (L)

Cresta

Velocidad (C)

(rrsssssnsssssssEE s EEEEEE R EEEEEE R R ERE R R R Ea)

Periodo (T)

Cresta

Los accidentes que ocurren en las playas se
deben a dos causas principales, las que estan re-
lacionadas con el oleaje y las corrientes de resaca:

1.- OLEAJE

Las olas se forman por accién del viento. Cuanto
mas intenso y mas prolongado el tiempo en que so-
ple viento sobre el mar, mas grande seran las olas.

Los cuatro parametros que definen una ola son:
longitud, velocidad, periodo y altura. De estos, los tres
primeros estan relacionados entre si, como se puede
apreciar en la figura 1y en la siguiente ecuacion:

C=L/T

Donde: C es la velocidad de la ola. Se mide en
metros por segundo.

L es el largo o longitud de la ola. Es decir, la
distancia horizontal entre dos crestas sucesivas. Se
mide en metros.

T es el periodo de la ola. Es el tiempo que trans-
curre entre el paso de dos crestas sucesivas. Se
mide en segundos.

Figura 1

En cambio, la altura de las olas es independien-
te. Esto significa que olas de una misma longitud,
periodo y velocidad pueden tener alturas diferentes.
La altura de las olas depende de tres factores:

a. lavelocidad del viento;

b. la duracién o tiempo durante el cual sopla
el viento y

c. el fetch, la distancia de agua libre sobre la
cual sopla el viento.

En todo momento y lugar coexisten simultanea-
mente gran cantidad de olas de variados periodos,
velocidades, longitudes y que se mueven en mul-
tiples direcciones.

Las olas se desplazan en grupos, conocidos tam-
bién como trenes de olas. La velocidad de un grupo
es la mitad de la velocidad de una ola individual.
Esto se explica al observar que la primera de un
grupo, es decir, la ola lider, desaparece después de
un tiempo y es reemplazada por otra similar que se
forma al final del grupo.

En determinados momentos y lugares se produ-
cen sumatorias de estas ondas marinas que alteran
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Figura 2

sus amplitudes, donde pueden sumarse y aumentar
su altura, como también anularse entre si, con lo
cual disminuyen sus alturas (Fig. 2).

Normalmente, en todo tren de olas se forman
entre tres y cinco de mayor altura, las que en mo-
mentos llegan a ser bastante considerables. Las mas
altas pueden sorprender en forma desprevenida a
banistas, a ninos jugando en la orillay a personas que
se encuentran descansando tendidas en la playa,
sobre las rocas o mariscando, arrastrandolas al mar
o revolcandolas, con el consiguiente peligro de acci-
dentes e incluso la muerte. Especialmente expuestos
a accidentes fatales son aquellos que estan en las
rocas, pues es dificil que una persona que haya sido
golpeada y arrastrada al mar por el oleaje, logre subirse
a una de estas. Incluso los lobos marinos tienen, en
ocasiones, problemas para encaramarse a las rocas
siendo devueltos una y otra vez al mar.

La altura y forma de las olas va variando constan-
temente. Hay olas que llegan a la playa remontando
suavemente la pendiente arenosa; otras que rom-
pen en forma violenta, llamadas toros, que pueden
envolver y revolcar a los banistas.

La marea es otra onda que produce variacién en
el nivel del mar. Es resultado y consecuencia de la
atraccion gravitacional de la Luna y el Sol. El periodo
entre una marea alta (cresta) y la siguiente es de
12 horas. Si bien este ascenso o descenso lento
de las aguas se aprecia en las playas, es mucho
maés notorio en las zonas rocosas. Los mariscadores
aprovechan los periodos de baja marea para cose-

char algas y recolectar animales marinos expuestos
en las rocas durante la marea baja.

De lo expuesto se desprenden las siguientes
advertencias para los banistas:

a. Al tenderse en la arena nunca lo haga muy
cerca del agua ya que olas mas grandes pue-
den remontar considerablemente la playa.

b. Nunca deje a los ninos, especialmente a
los mas pequenos, jugando solos en las
proximidades de la orilla y menos meterse
al agua sin la compania de un adulto.

c. Esté siempre atento al ruido que producen
las olas. Con un poco de atencién se dara
cuenta de que hay momentos en los cuales
casi no hay ruido, pero que de pronto este
aumenta indicando la aproximacién de olas
mas grandes.

d. Si se encuentra sobre las rocas ya sea
descansando, pescando o mariscando (es-
pecialmente en este Ultimo caso), ponga
mucha atencién al tamano de las olas vy al
ruido que estas producen. En cuanto sienta
que este cambia, aumenta o se hace mas
fuerte, debe retirarse rdpidamente a una
zona mas alta o, mejor aun, abandonar la
orilla del mar. Nunca se sabe la altura que
puede alcanzar una ola al reventar contra
las rocas.

e. Sibien el ascenso del agua debido a la marea
es lento, se aconseja estar consciente de que
este se produce y que las olas alcanzaran
distancias mas grandes al remontar la playa
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o cubirir las rocas. Mas atento alin debe estar
si se encuentra sobre una roca separada por
una zona mas baja de la costa, ya que tal vez
no pueda regresar a tierra firme.

2.-CORRIENTE DE RESACA O DE
RETORNO

Esta es una fuerte corriente superficial o de baja
profundidad que se desplaza desde la costa hacia el
mar. Las olas, al aproximarse formando un &ngulo

Corriente de Resaca
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con la orientacion de la costa, producen corrientes
a lo largo de la playa. Al encontrarse con flujos en
direccion opuesta, se originan estas corrientes de
resaca que son rapidas y angostas y que regresan
a altamar desde la zona de rompientes, abriendo un
canal a través de las olas. Su intensidad depende de
la altura de las olas y de las caracteristicas topogréafi-
cas de la orilla. Su rapidez se ve reforzada en bajamar
haciéndola aiin més peligrosa para los banistas que
son atrapados por estas corrientes de retorno (Fig.3).

Una manera de ubicar estas corrientes es ob-
servando lugares en la zona de rompientes, en las
cuales disminuye la altura de las olas e incluso se
anulan por la fuerza del agua que fluye hacia fuera.
Corrientes de este tipo se hacen visibles en ocasio-
nes, especialmente cuando arrastran sedimentos
en suspension (Fig. 4).

Un banista atrapado en una de estas corrientes
de resaca entrard en panico al ser arrastrado mar
adentro e intentard nadar directamente de regreso a
la playa; pero no podrd vencer la fuerza y velocidad
de la corriente, y correréa el peligro de ahogarse al
agotar sus fuerzas.

La intensidad de estas corrientes disminuye ya
alejada a cierta distancia de la costa dispersandose
su energia.

Figura 4

"
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Figura 5. Adaptacion de http://natacioncs.com

¢QUE HACER EN UN CASO ASIi?

Una accién, para la cual se requiere mucha
sangre fria, en especial si es un nadador inexperto,
es nadar en direccién paralela a la costa para salir
de la corriente y una vez que sienta que ya no €s
arrastrado mar afuera, nadar de regreso a la playa
(Figura b).

Otra es dejarse arrastrar hasta la zona de disper-
sion, para lo cual se requiere aun mayor sangre fria,
y alejarse nadando paralelo a la costa para retornar
a la playa o esperar que lo rescaten.

De lo expuesto se desprenden las siguientes
advertencias para los banistas:

1° Evitar nadar en lugares en que se producen
corrientes de resaca.

2° En caso de verse atrapado en una de ellas
no debe desesperarse. Si no logra salir inmedia-
tamente, déjese llevar por la corriente y nade lo
mas calmadamente posible para ahorrar energia,
hasta llegar a la zona de dispersién (zona de aguas

/"\
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tranquilas). En este lugar, la corriente de resaca pier-
de su fuerza y recién entonces, abandone la zona,
intentando nadar de regreso a la costa o esperando
que lo rescaten. Trate de llamar la atencién de los
salvavidas y de otros banistas gritando y agitando
los brazos. Lo importante y realmente dificil es no
dejarse llevar por el panico y no agotar sus fuerzas.

Atender estas simples, pero importantes ins-
trucciones, podrian evitar muchos de los acciden-
tes, incluso la muerte, que ocurren en las playas
y costas en general. Pero, esté claro que muchas
personas no hacen ni harén caso a las advertencias
del personal de la Armada destacado en las playas
y, menos aun, de los salvavidas, a los cuales incluso,
en ocasiones, se atreven a increpar.
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INAUGURACION DEL FARO MAS ALTO
DE LATINOAMERICA

El faro mas alto de Latinoamérica se encuentra instalado al tope de la Cruz del Tercer Milenio
(Foto:Panoramio/Seba Flores).

Enmarcado en el inicio del Mes del Mar en la
Regién de Coquimbo, el 03 de mayo de 2019, la
Armada de Chile en conjunto con la llustre Munici-
palidad de Coquimbo realizaron la inauguracion del
faro mas alto de Latinoameérica, el cual se instalo al
tope de la Cruz del Tercer Milenio.

Lo anterior, se gesté en consideracién a los
152 anos que el municipio de Coquimbo cumplié
el 05 de mayo de 2019. Con el propdsito de darle
un mayor realce al Mes del Mar y del aniversario
del municipio, esta inauguracion dio inicio a las ac-
tividades de mayo, enalteciendo a la comunay a la
Armada de Chile.

Cabe hacer presente que la comuna de Co-
quimbo es, sin duda, una de las mas importantes
de la region del mismo nombre, la cual recoge un
sinnimero de historias y leyendas en el colectivo
popular.

Recién en 1850, durante la administracién de
don Manuel Bulnes, se aprobaron los planos para la
ciudad y en el Gobierno del presidente José Joaquin
Pérez, mediante una ley de fecha 24 de septiembre
de 1864, se cred el Departamento de Coquimbo. Su
Municipalidad fue creada el 05 de mayo de 1867, y
su primer alcalde fue don José Joaquin EDWARDS
Ossandén.

13



BRES DEL LITORAL

La gestion para la instalacion del nuevo fanal
nace de la inquietud de contar con una renovada
herramienta, para guiar a los navegantes que re-
calan y transitan por la Regién de Coquimbo. Para
lograr dicha gestion, fue necesario aunar multiples
voluntades que transversalmente se sumaron a este
destacado proyecto, y que tiene como beneficiarios
a todos nuestros usuarios maritimos de la region.
Es importante destacar, particularmente, los esfuer-
zos realizados por la Direccion General del Territorio
Maritimo y de Marina Mercante que, a través de su
Direccion de Seguridad y Operaciones Maritimas y
la Gobernacion Maritima de Coquimbo, gestionaron
con el Municipio de Coquimbo la instalacion de la
sefal y el convenio de cooperacién entre las Partes.

El citado monumento tiene una altura de 93 me-
tros, por lo que superd al faro argentino “Recalada a
Bahia Blanca”, que poseia la categoria del més alto
de Latinoamérica. Adicionalmente, se debe indicar
que la cruz se encuentra emplazada sobre el Cerro
Vigia de Coquimbo, cuya altura es 157 metros, por
lo que el fanal de la nueva sefnal se encuentra ubi-
cado a 250 metros de altura.

La marca del nuevo fanal es “Stone Chance Na-
vigational Aids"” y el modelo “Power Beam Beacon”,

con un alcance de 20 millas nauticas (37 kilémetros),
lo cual, sin duda, constituye una ayuda a la nave-
gacién, ya que guiard a todos los navegantes que
ingresen a puerto.

Al revisar la historia de la Cruz del Tercer Milenio,
podemos notar que la Armada de Chile tuvo desde
sus inicios una especial conexién con la materiali-
zacién de tan amplio proyecto. Es asi como en el
historial de la Gobernacién Maritima de Coquimbo,
encabezada entonces por el Capitan de Fragata
LT Sr. Juan Carlos MUNITA Lobos, se registra la
ceremonia de colocacion de la primera piedra del
citado monumento, la cual convoco a las mas altas
autoridades civiles y eclesidsticas de la época.

De igual forma, durante la construccion de
este notable monumento de la fe cristiana, parte
importante de su estructura fue trasladada por
Unidades Navales. Es asi como, el altar mayor de
la Cruz del Tercer Milenio fue trasladado a bordo
de la LST “Valdivia”, y desembarcado en el puerto
de Coquimbo, donde gracias a una espectacular
maniobra logistica, pudo instalarse en lo alto del
Cerro El Vigia, donde se encuentra ubicado. El altar
es de grandes dimensiones y posee una cubierta
que fue bendecida por el papa Juan Pablo 1.

Altar mayor de la Cruz del Tercer Milenio.



Pero dicho altar no resulta ser el Unico objeto
de gran simbolismo para quienes profesan la fe
cristiana; en el interior de la cruz existe un museo
donado en gran parte por el cardenal Jorge Medina
Estévez, donde figuran reliquias como el solideo y
el trono del papa Juan Pablo Il; documentos que
acreditan el nombramiento del primer cardenal
chileno José Maria Caro Rodriguez y votos papa-
les de elecciones pasadas. Cabe senalar que la
figura del cardenal Medina juega hasta hoy un rol
preponderante en el proyecto de la Cruz; puesto
que gran parte de las gestiones realizadas corres-
ponden al citado cardenal y prefecto Emérito de la
Congregacion para el Culto Divino y la Disciplina
de los Sacramentos.

Resulta pertinente hacer especial énfasis en la
utilidad que tendra este faro que, ubicado al tope
del cerro El Vigia, custodia la entrada al puerto de
Coquimbo, albergando tres instalaciones portuarias
que reciben multiples naves mercantes (COPEC,
CMP y TPC), y constituyéndose en un importante
enclave para el desarrollo pesquero de la Region
de Coguimbo. El nuevo Faro “"Monumento Cruz
del Tercer Milenio” representa un hito para la voca-
cion maritimo-portuaria de la ciudad de Coquimbo;
asimismo, un avance en seguridad para toda la
comunidad maritima.

REVISTA BO

Vistas del Museo Cardenal Jorge Medina Estévez
(Fotos: www.registromuseoschile.cl)

Este faro fue inaugurado con la presencia de
miembros del Alto Mando Naval y autoridades loca-
les, y sera registrado en la publicacién britanica “Ad-
miralty List of Lights and Fog Signal”, lo que pondra
el nombre de Coquimbo una vez mas en el mapa
mundial y en la memoria colectiva de nuestro pals.

El nuevo faro se suma al ya existente en Punta
Tortuga, juntos constituyen un factor importante
para la navegacion segura de las naves que pasan
frente a las costas de Coquimbo y de aquellas que
recalan en sus aguas abrigadas. Lo anterior, sigue
una linea consonante con la constante moderniza-
cion y modificacion de los sistemas de orientacion
y de ayudas a la navegacién, instalados por la Ins-
titucién acorde con los mas altos estéandares inter-
nacionales en lo que a seguridad a la navegacién
se refiere.

Finalmente, la inauguracién de este iconico faro
en Latinoamérica es la oportunidad para reflexionar
sobre la celebracién de nuestro Mes del Mar, ini-
ciativa destinada a resaltar el valor que tiene este
patrimonio nacional y a rendir homenaje a quienes
ofrendaron sus vidas en su defensa, lo que sin duda
fortalece el espiritu patriético en la ciudadania.

Colaboracion:

Litoral Sr. Javier CACERES Erazo
T1 LT Sr. Matias CANOVAS Seplilveda
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CAMBIOS EN EL REGIM!EN DE LAS
CONCESIONES MARITIMAS

Conforme lo dispone la Ley Orgénica de la Di-
reccion General del Territorio Maritimo y de Marina
Mercante, Decreto con Fuerza de Ley N° 292 de
fecha 25 de julio de 1953, en su articulo 3°, letra
m), es funcion de la Autoridad Maritima participar
en la tramitacién vy fiscalizacién de las concesiones
maritimas:

“Ejercer la fiscalizacion y control de las playas
y de los terrenos fiscales de playa colindantes con
estas en el mar, rios y lagos; de las rocas, fondos
de mar y porciones de agua dentro de las bahias,
rios y lagos, y a lo largo de las costas del litoral y
de las islas, cuyo control y fiscalizacion otorgan las
leyes al Ministerio de Defensa Nacional, Subsecre-
taria de Marina.”

Al respecto, el Decreto con Fuerza de Ley N°
340 sobre Concesiones Maritimas, del 5 de abril
de 1960, dispone que le corresponde al Ministerio
de Defensa Nacional, a través de la Subsecretaria
de Marina (actual Subsecretaria para las Fuerzas
Armadas), el control, fiscalizacion y supervigilancia
de toda la costa y mar territorial de la Republica;

asimismo, de los rios y lagos que son navegables
por buques de méas de 100 toneladas. Establece
también que las autorizaciones o0 permisos seran
otorgados directamente por la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante.

De acuerdo con lo anterior, el Ministerio de
Defensa Nacional, en su calidad de entidad centra-
lizada, desarrolla y delega esta tarea a nivel regional
y local a las Capitanias de Puerto, las que efectian
la tramitacion vy fiscalizacion de los derechos de
uso gue se otorgan sobre los terrenos fiscales y
bienes nacionales de uso publico, mediante decreto
o resolucion.

Es de conocimiento que se aprobé el Regla-
mento sobre Concesiones Maritimas por Decreto
Supremo (M) N° 2 de 3 de enero de 2005; el cual,
después de trece anos de aplicacién, fue sustituido
por el Decreto Supremo N° 9 de fecha 11 de enero
de 2018, publicado en el Diario Oficial de fecha 17
de marzo de 2018, y que entrd en vigencia a contar
del 1° de septiembre del mismo ano.



Si bien no se produce un cambio trascendente
en el régimen de las concesiones maritimas, ya que
para lo anterior deberia efectuarse una modificacion
del D.F.L. N° 292 de 1953, lo primero que llama la
atencién en esta nueva norma es que sus disposi-
ciones y procedimientos han sido adecuados a lo
establecido en la Ley N° 19.880, que “Establece
Bases de los Procedimientos Administrativos que
Rigen los Actos de los Organos de la Administracion
del Estado”.

A continuacién, se sefnalan las principales y mas
significativas innovaciones incorporadas en esta
nueva versién del Reglamento:

A.-RELLENOS

Con el propésito de evitar que los rellenos auto-
rizados modifiquen en el tiempo la linea del borde
costero, y como una forma de mantener sus limites
permanentes, se incorporoé el concepto de “linea de
relleno”, se diferencié del término “linea de la playa”
y se cre6 ademas el de “terreno de playa artificial".

Para el caso de rellenos irregulares, es decir,
no efectuados con autorizacion, se establece una
sancién por todo el tiempo que estuvo sin ella, renta
retroactiva con maximo de cinco afos, como una
forma de incentivar la regularizacion.

REVISTA BONANZA

B.-PERMISO PARA INICIO DE OBRAS
FISCALES

Este nuevo permiso parte como una necesidad,
principalmente de la Direccion de Obras Portuarias,
para dar solucién al problema presupuestario que
se le produce al tener que esperar la emision del
respectivo decreto de destinacién. De esta manera,
ahora, puede iniciar obras mientras la solicitud de
destinacion maritima se encuentra en tramite. Es
extensivo a todos los organismos fiscales y es un
permiso otorgado por el Director General, actual-
mente delegado en los Capitanes de Puerto.

C.-SOLICITUDES SOBREPUESTAS

Se produce un cambio en los criterios para re-
solver la sobreposicion de solicitudes. La antigua
norma consideraba estos factores en el siguiente
orden: seguridad nacional, beneficio fiscal, interés
social y generaciéon de empleos o divisas.

Sin embargo, el nuevo Reglamento indica que el
orden de prelaciéon de los factores sera: afectacion
a la seguridad nacional, concordancia con el uso
previsto en la zonificacién del borde costero vigente,
cumplimiento de los objetivos especificos de la Po-
litica Nacional o Regional del uso del borde costero
y mejor satisfaccion del interés publico.
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Se establece también qué organismos del Estado
se debe consultar para la determinacion de la con-
cesién que mejor resguarda la seguridad nacional, el
interés publico o la protecciéon del medioambiente.

D.-TIPOS DE MODIFICACION

Para efectos de los antecedentes a incorporar
en la solicitud, se distingue entre “modificacion
sustancial” y “modificacién no sustancial” de una
concesion o destinacion maritima.

La sustancial es aquella que pretende incluir obras
gue requieran permiso de acuerdo con la Ley General
de Urbanismo y Construccion o impligue un aumento
en la superficie de la concesion. Lo anterior, también
es valido para las renovaciones con modificacion.

E.-PLAZO PARA PRESENTAR SOLICITUD
DE RENOVACION

Este es un cambio significativo, ya que, con el
Reglamento anterior, las solicitudes de renovacion
de una concesién no podian presentarse sino hasta
dentro de los Ultimos 6 meses de vigencia de la
misma. Ahora se permite que las renovaciones de

concesiones mayores puedan ser presentadas entre
6 meses y 2 ahos antes de su vencimiento; mientras
gue las de concesiones menores y destinaciones,
entre 6 meses y 1 ano. Esto pretende lograr que los
decretos se emitan dentro de la fecha o previo al
término de la vigencia del que se renueva.

F- RENOVACIONES CON NUEVA
CARTOGRAFIA

La gran mayoria de las concesiones que se en-
cuentran vigentes actualmente, cuentan con croquis
o planos no georreferenciados, por lo que su repre-
sentacion grafica es muy deficiente. El objetivo que
se ha propuesto la Administracion es lograr que en
el corto plazo y en la medida que las concesiones
caduquen, la cartografia que las represente se ac-
tualice conforme con las necesidades actuales, con
el objetivo de alcanzar un adecuado ordenamiento
territorial, utilizando la tecnologia vigente (WGS-84).

G.-PUBLICIDAD DE LAS SOLICITUDESY
OPOSICIONES

Con el propésito de dar una mayor transparencia
al proceso de solicitud de concesiones maritimas,
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se incorporé la exigencia de la publicacion de un
extracto de dicha solicitud en el sitio web de la Sub-
secretaria para las Fuerzas Armadas. En el caso de
las solicitudes relativas a concesiones maritimas
mayores, comprende la obligacién del interesado
de publicar el extracto en un diario de circulacion
regional o local; en el caso de no existir, en un dia-
rio de circulacién nacional, dentro de los 45 dias
contados desde que se declara admisible a tramite
la solicitud.

Asimismo, se regula el plazo para la presenta-
cion de oposiciones a la solicitud de concesion ma-
ritima, el que sera de 30 dias desde la respectiva
publicacién sefalada precedentemente, y para las
mayores sera desde la fecha de la Ultima publica-
cién que se realice.

H.-TERMINO DE LA REDUCCION A
ESCRITURA PUBLICA

La publicidad de los decretos que otorgaban,
renovaban o transferian una concesién se realizaba
mediante una reduccién a escritura publica. Al res-
pecto, por no existir una base de datos unificada
de las notarias, impedia que las personas pudieran
conocer respecto a estos decretos. El nuevo Re-
glamento reemplazé la disposicién anterior por la
publicacion en el Diario Oficial de un extracto del
mismo, lo que facilitard su busqueda y aumentara
considerablemente su publicidad.

Asi, el nuevo Reglamento, si bien tiende a sim-
plificar el procedimiento de ingreso de la solicitud,
no disminuye los requisitos de documentacion a
presentar ante la Capitania de Puerto. Transfiere la
responsabilidad del examen de admisibilidad a la
Subsecretaria para las Fuerzas Armadas, y exige
a la Autoridad Maritima controlar nuevos plazos
de cumplimiento del interesado en el proceso de
publicidad y entrega de la concesion maritima.

REFERENCIAS

e  Decreto con Fuerza de Ley N° 340 sobre
Concesiones Maritimas de fecha 5 de
abril de 1960. Disponible en https://www.
leychile.cl/Navegar?idNorma=5473

e Decreto Supremo (M) N° 2, de fecha 3
de enero de 2005. Sustituye Reglamento
sobre Concesiones Maritimas, fijado
por Decreto (M) N° 660, de 1988.
Disponible en https://www.leychile.cl/
Navegar?idNorma=249023

e Decreto Supremo N° 9, de fecha 11
de enero de 2018. Reglamento sobre
Concesiones Maritimas, 3?2 Ediciéon
2018. Disponible en www.directemar.cl/
directemar/marco-normativo/reglamentos/
reglamento-sobre-concesiones-maritimas.

Colaboracion:
Litoral Sr. Miguel Angel ZUNIGA Fernandez
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NUEVO EDIFICIO PARA LA GOBERNACION
MARITIMA DE 1QUIQUE

El terremoto de Tarapaca de 2005 fue un sis-
mo 7.9 en escala Richter, ocurrido el 13 de junio, a
las 18:44 horas, y que abarcé a gran parte de las
regiones del Norte Grande de Chile, especialmente
la zona de Tarapaca. Este evento, conocido como el
“Terremoto de lquique de 2005", costd la vida de
6 personas, dejo heridas a otras 20 y hubo més de
mil damnificados, entre ellos, el edificio de la Gober-
nacion Maritima y Capitania de Puerto de lquique.

Debido a lo anterior, se efectud una evaluacién
de los danos sufridos por la infraestructura, que
databa del afo 1937, para considerar su reemplazo
en un corto tiempo, si asf lo concluia el informe
respectivo del Servicio de Obras y
Construcciones de la Armada.

Pasaron varios meses hasta la
presentaciéon del proyecto del edi-

un obstaculo a la vista de la bahia de Iquique, indi-
cando que si se usaban los dos ejes formados por
la avenida Arturo Prat y el muelle (Fig. 1), donde
operan las lanchas de turismo, se ocupaba de mejor
forma el terreno de propiedad institucional y que si
ademas se consideraba una abertura central, para
mantener la vista hacia el mar, el centro de aquella
permitia ver exactamente la boya Esmeralda.

Con la informacion recibida el Arquitecto decidid
de inmediato asumir el disefo del nuevo edificio. Asi-
mismo, se le indicd que debia considerar los espacios
para incluir en forma separada las dos reparticiones,
la Gobernacion Maritima y la Capitania de Puerto,
las que tienen funciones distintas y
que los espacios de habitabilidad, las
respectivas cdmaras, cocina, ODM,
Abastecimiento y otros, debian ser
comunes.

ficio, el que por sus caracteristicas
y diseno se emplazaba en terrenos
entregados en Concesién Portuaria,
gue el Subjefe del Departamento
Planes de DIRECTEMAR observé,
por lo que la decisiéon del Director
General fue revisar los antecedentes
y si asi ocurria, debia emplazarse el
nuevo edificio dentro de la superficie
entregada a la Institucion.

Posterior a aquello, el Subjefe
de Planes fue designado para el ano 2006, como
Gobernador Maritimo de Iquique, debiendo asumir
como “Jefe del Proyecto Iquique”, por lo cual de in-
mediato se reunié con el Departamento respectivo
y el Arquitecto del Servicio de Obras y Construccio-
nes de la Armada.

Debido a su paso en dos oportunidades anterio-
res por aquella jurisdiccion, que le daba un conoci-
miento en detalle de la situacion del escaso terreno
disponible, sugirié construir un edificio que no fuese
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Junto a los requerimientos de ofi-
cinas, panoles, salas de reuniones,
la cantidad de personas que debia
albergar, sumado a ello incorporar
habitabilidad y bafhos para personal
femenino, ya que en el corto plazo se
incorporarian a algunas reparticiones,
se fue disefiando hasta lograr un ex-
traordinario edificio, que cuando fue
inaugurado el 18 de noviembre de

2008, se mostraba imponente, como
un icono institucional en tan importante lugar, cen-
tro de los acontecimientos mas relevantes de la His-
toria Naval de Chile, en su bahia de Iquique, como
fue el Combate Naval del 21 de mayo de 1879.

Muchos son los hitos que fueron marcando el
desarrollo de aquel Proyecto, recuerdos imborrables
de requerimientos, desarrollo de ideas, considera-
ciones, licitaciones, reuniones, contratacion de una
profesional Inspectora de Obras, reuniones con el
Jefe del Departamento de Obras y Construcciones



Figura 1. Emplazamiento del edificio entre ejes de Av. Arturo Prat y Muelle Prat.
Fuente: Google Maps (2019)

de la Cuarta Zona Naval (DOCACUAR), Oficial que
fue indispensable para llevar adelante el Proyecto y
muchas otras acciones no exentas de dificultades,
ya que ademas de aquello, se debia continuar con
el trabajo diario de las obligaciones del cargo de
Gobernador Maritimo.

Uno de los hitos importantes fue la emision de
la Resolucion del C.J.A. ORDINARIO N° 4700/3
VRS., de fecha 9 de enero de 2007, mediante la cual
autorizo al Jefe del Servicio de Obras y Construccio-
nes de la Armada, para disponer la demolicién del
edificio correspondiente a la Gobernacion Maritima
de lquique y el reemplazo de dicha infraestructura.

Con aquello se procedioé a establecer las bases
para licitar la demoliciéon del edificio. En forma
paralela se realizaron las gestiones para arrendar
oficinas en el Edificio Empresarial, ubicado a solo
dos cuadras, para albergar a la Gobernacion Mariti-
ma, mientras que se compraban contenedores que
serian habilitados como oficinas para la dotaciéon
de la Capitania de Puerto, ademas de banos para
el Oficial de Servicio y personal de Guardia. Sin
olvidar las conexiones de agua, energia eléctrica,
telefonia y alcantarillado de este terreno, entregado
en concesién portuaria y que el mismo Oficial habia
solicitado y tramitado a través de su mando, cuando
era Teniente Segundo, en 1986.
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Figura 2. En la imagen, la dotacion de la Gobernacién Maritima de Iquique posa, por Ultima vez, al frente de la antigua construccion
(Suplemento en Honor a las Glorias Navales del 21 de mayo de 2007).
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En mayo de 2007, y estando cerca de los plazos
para la demolicion del edificio y de efectuar el tras-
lado a las dependencias transitorias, se procedid
a la toma de la ultima fotografia con la dotacion
(Fig. 2), para dejar un testimonio de los anos que
aquel edificio albergé a la Gobernacion Maritima y
Capitania de Puerto de Iquique y también por varios
anos a la Comandancia del Distrito Naval Norte,
antes del cambio a Cuarta Zona Naval y su edificio
en la Base Naval de lquique.

La licitacion para efectuar la demolicion del
edificio, realizada en junio de 2007, fue adjudicada
a la empresa de “Demoliciones Mario Porzio” de
Valparaiso, la cual, una vez vacio el edificio, llegd
a retirar puertas, ventanas, elementos eléctricos,
sanitarios y otros para efectuar un remate, segun



las bases establecidas, y disminuir
los costos que ello involucraba.
Posteriormente, el dia viernes 3
de agosto de 2007 lleg6 transpor-
tada en un camién la maquina que
efectuaria la demolicion. Ante la
expectacion de la noticia por parte
del grafico del Diario La Estrella
de lquique, se coordind con la
empresa y el fotégrafo del citado
Diario que, el dia sabado 4, a las
10.00 horas, graficara el inicio del
importante proyecto tanto para la
Marina como para Iquique (Fig. 3).

Una vez efectuada la demolicién
y entregado el terreno limpio y ni-
velado, quedd en condiciones de
recibir a la empresa que se habia
adjudicado la licitacion para la cons-
truccién del nuevo edificio. Esta
Empresa fue la “Constructora DAB
S.A.”, con oficinas en la ciudad de
Arica (Fig. 4).

Largos meses debieron transcu-
rrir y salvar innumerables dificulta-
des para alcanzar el objetivo final,
en ello el Jefe del Departamento de
Obras y Construcciones de la Cuarta
Zona Naval, CC Sr. Jorge LERDON
Parra, junto a la Inspectora de Obras
contratada para dicho proyecto Srta.
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Figura 3. Inicio de la demolicién publicado
por el diario La Estrella de Iquique.

Maria Eugenia GUEVARA Quinteros,
fueron fundamentales en todo el
desarrollo de las obras.

Algunas de las dificultades
mas significativas para construir el
edificio fueron que en los terrenos
propios y donde se construiria parte
del edificio, se encontraban obras
ejecutadas por el Gobierno Regio-
nal para el Sindicato de Boteros
de lquique, que incluian oficinas y
banos publicos, lo cual motivo lle-
gar hasta una sesién del Consejo
Regional para solicitar se financiara
el retiro y traslado de aquellas de-
pendencias a otro terreno.

El debate y casi la totalidad de
los consejeros senalaban que la
Armada debia asumir esos costos,
pero cuando ya estaba casi todo
perdido, el Consejero Sr. Jorge Soria
Macchiavello, a quien habia mostra-
do momentos antes el decreto que
acreditaba que los terrenos eran
de la Marina, pidi¢ hacer uso de la
palabra y en un fuerte tono sefal6
que la culpa de haber invertido re-
cursos del Estado en un terreno que
tenia un propietario era del Gobierno
Regional y que exigia una solucién
inmediata y sin costos para la Arma-

Figura 4. El 20 de junio se llevé a cabo la apertura de propuestas publicas para la construcciéon de una nueva Gobernacién y Capitania
de Puerto Iquique, bajo la direccion del Gobernador Maritimo de Iquique CN LT A. Marin. V.
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Figura 5. Nueva Gobernacion Maritima y Capitania de Puerto de Iquigue. Superficie construida 1.640 m2. Inaugurada el 18 de noviembre

de 2008.

da, con el objeto de que no se siguiera atrasando
el avance de la construccion, lo que finalmente se
aprobd por unanimidad. Esta noticia fue destacada
por los medios de comunicacion, especialmente por
el Diario La Estrella de Iquique.

Otra situacion importante fue que también en los
terrenos de propiedad institucional se encontraba una
subestacion eléctrica, compuesta por dos postes
de concreto y un gran transformador, ubicada frente
al edificio y aunque aquel sector era solo patio, los
postes vy la gran cantidad de cables contrastaban
en forma negativa con el nuevo edificio. Por ello se
gestiond su retiro con la Empresa Eléctrica de Iqui-
que — ELIQSA. La cual manifestd que habian sido
autorizados y que no asumirian los costos. Las con-
versaciones fueron siendo cada vez mas complejas,
hasta que finalmente y a sugerencia del Gobernador
Maritimo se considerd una oportunidad de mejora
este hecho para contribuir a descontaminar visual-
mente aquel lugar soterrando los cables.

Pero, ahi surgié otro problema, segun el traza-
do se debia pasar bajo la linea del tren. Al tomar
contacto con la Empresa de Transporte Ferroviario
FERRONOR, esta estimé que se debia pagar la no
despreciable suma de més de dos mil UF, lo cual ob-
viamente hacia inviable el proyecto. Cuando ya es-
taba todo casi perdido, nuevamente el Gobernador
Maritimo encontré una alternativa para soslayar el
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inconveniente. Por ello converso con el Gerente de
la Empresa Portuaria de Iquique y solicitd autorizar
pasar el tendido eléctrico bajo la linea del tren, que
estaba en su propiedad, sin mencionar lo ocurrido
con FERRONOR, ante lo cual el gerente accedio.

Las obras estaban en su etapa final, y el CJA,
Almirante Rodolfo CODINA, habia dispuesto que
la fecha de inauguracién seria el 18 de noviembre
de 2008, por ello se comunicé al representante de
ELIQSA gue se podia pasar sin costo bajo la linea de
ferrocarril, pero en terrenos de la Empresa Portuaria,
lo cual celebro, pero como aquello estaba mas dis-
tante del proyecto inicial, se necesitaba efectuar la
compra de nuevos cables, lo que atrasaba la fecha
de término.

Sin ahondar con més detalles, concluyo sena-
lando que a menos de 48 horas del inicio de la
ceremonia y entre las practicas y preparatoria con
el CUARZONA y DIRECTEMAR se logré sacar la
subestacion eléctrica y se efectud el cambio de
poder a la nueva red trazada, quedando todo so-
lucionado. Como dato aparte puedo indicar que la
ubicacion del Comandante en Jefe de la Armada
en la Ceremonia de Inauguracién del edificio, era
justamente donde estaba la subestacién eléctrica.

Colaboracion:
Litoral Sr. Arturo MARIN Villalén



REVISTA BON

EL PIRATA NANCUPEL
EL PIHUEL DE LOS CANALES AYSENINOS

En las visperas de Semana Santa de 1997, en un
dia comunmente humedo de la region de Aysén, me
encontraba al mando de la Lancha Patrullera Coste-
ra 1805 “Corcovado”, desplegado en el archipiélago
de islas Huichas, en las cercanias de Puerto Aguirre.
Realizdbamos el control de embarcaciones para im-
pedir el transporte de mariscos que provinieran de
areas de la region que estaban contaminadas por
marea roja.

Al igual que la “Charlie Victor”', todas las unida-
des y personal dependientes del Distrito Naval de
Chiloé - DISNACHIL (hoy, V Zona Naval) se encon-

Fuente: www.lanchaschilotas.com

traban en maximo grado de alistamiento operativo.
Desplegados en lugares claves, desde la peninsula
de Taitao hasta Puerto Montt, cumpliendo con las
obligaciones que nos imponia el Plan Reloncavi,
cuyo objetivo era evitar gue mariscos contaminados
y potencialmente mortales llegaran a los mercados
nacionales en esas fechas religiosas, en que su con-
sumo aumenta exponencialmente.

Si mal no recuerdo, el dia presentaba condi-
ciones meteorolégicas muy buenas, con un alto
porcentaje de humedad, pero con la tibieza que
nos regalaba el timido sol de marzo al extinguirse

' Bigrama radiotelefonico usado para identificar a la LPC “Corcovado”, que provenia de su caracteristica internacional de llamada: CCCV
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el verano de ese ano. Aprovechando estas condi-
ciones y para optimizar la autonomia limitada de
combustible de la Unidad, luego de haber cumplido
muchos dias de despliegue fuera de puerto base
(Puerto Chacabuco), determiné fondear y, mediante
el bote de goma, fiscalizar a todas las embarcacio-
nes que navegaban a través del canal Ferronave y
sus alrededores.

La dotacién de mi Unidad se componia de un
Oficial y siete Gente de Mar. En esta oportunidad
estdbamos repartidos en diferentes tareas propias
de cada cargo (excepto uno de ellos, que no re-
cuerdo con exactitud quien, se ocupaba de preparar
el rancho; una de las labores méas importantes en
este tipo de pequenas Unidades, sin especialista
cocinero), ademas, tres estaban en el bote de goma
cumpliendo mis instrucciones de fiscalizacion.

El imponente marco de la belleza del paisaje
de los canales patagdénicos era resaltado por el
maravilloso silencio que invadia a la Corcovado,
puesto que los motores propulsores se encontraban
fuera de servicio y solo se dejaba sentir un lejano
ronquido del generador que daba el poder para los
servicios basicos de a bordo. De pronto un agudo
silbido me saco6 de mi quietud, sali del puente y “el
Maniobra” que estaba en cubierta me indicé con
uno de sus brazos, que a una considerable distancia
se acercaba a nosotros a gran velocidad una em-
barcacion menor; segundos mas tarde y con ayuda
de prismaticos pude ver que era mi bote de goma,
pero que en vez de venir a bordo 3 personas, venia
solamente una. Los minutos que siguieron fueron
interminables puesto que mi mente se acelerd,
maquinando una serie de probabilidades bastante
negativas, respecto a la falta del resto de la patrulla.

Una vez al costado, el Cabo Navegante de mi
Unidad y patréon del bote en ese momento, me pidié
que lo acompanara, pues habian encontrado algo en
una pequena isla cercana. Luego de impartir instruc-
ciones al mas antiguo que se quedaria a bordo, me
embargué y tomamos rumbo al lugar en donde nos
esperaban los otros dos marinos faltantes.

El sitio no estaba muy alejado del punto de fondeo
y luego de unos 15 minutos de navegacion llegamos
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a unaisla, de no muy importantes dimensiones, pero
que tenia una playa donde varamos el bote. En ella se
confundian las pequenas rocas con una gran cantidad
de conchas de locos (seguramente, restos de la dé-
cada anterior, conocida como los afnos de la “fiebre
del loco”). Posteriormente, nos internamos unos cin-
cuenta metros en el frondoso y tipico bosque de las
zonas humedas y frias de los archipiélagos australes.
En ese lugar se podia apreciar, entre los arboles vy li-
quenes, una pequena saliente de una roca de grandes
dimensiones, que dejaba ver sobre el oscuro suelo,
unas osamentas de procedencia desconocida, que
habian sido encontradas por mi patrulla, hacia algunos
momentos atras.

Inmediatamente dispuse fijar el sector mediante
fotografias y retirarnos para dar cuenta a nuestro
Mando, de modo que a través de las policias se
ejecutara el procedimiento de rigor.

Esa noche nos dirigimos a Puerto Aguirre y fue
ahi donde la noticia de lo ocurrido se esparcié casi



tan rapido como una publicacién en las actuales
redes sociales.

Muy temprano al dia siguiente, cuando des-
puntaban los primeros rayos de sol desde atrés
del imponente volcdn Macé?, y mientras caminaba
desde el muelle fiscal a la Capitania de Puerto, un
pescador artesanal local y que me ubicaba de con-
versaciones anteriores, me dijo:

—Capitan, asi que encontro restos de unos "vi-
vientes®”..., seguramente Nancupel fue...

Esto me sond casi como una declaracion, por
lo tanto, me acerqué a él pidiéndole que me diera
mas detalles.

REVISTA BO

Su respuesta fue: —;... acaso no conoce la his-
toria del pirata Nancupel?

Luego, me explicod que este personaje fue un pirata
que robé y matd a navegantes en todos los canales
desde el sur de Chiloé hasta la peninsula de Taitao,
durante la segunda mitad del siglo XIX, y era comun
gue cuando se encontraban restos humanos en las
islas se los imputaban, justa o injustamente, a él.

Aquella fue la primera vez, de muchas mas, que
escuché ese apellido mientras estuve al mando
de la Corcovado, haciéndose habitual la mencion
de este enigméatico personaje en las charlas con
pescadores y habitantes mas antiguos de esa area
insular, especialmente presente en la mitologia de
las islas del archipiélago de las Guaitecas (Melinka).

LAVIDA EN LOS FIORDOSY CANALES
AUSTRALES A MEDIADOS DEL SIGLO XIX

Para conocer algo de la desconocida y poco fide-
digna historia de este pirata de canales, es necesario
contextualizar el tipo de vida y las principales activi-
dades que se desarrollaban en esta desmembrada
regién. La cual, recién en 1826, anexd por la fuerza
al territorio nacional la isla de Chiloé, expulsando asi
al ultimo bastién de resistencia espanola.

La estructura social chilota de mediados del
siglo XIX era relativamente simple. Por una parte,
encontramos al bloque dominante constituido por
los propietarios de la tierra y el comercio vy, por la
otra, estéan los chilotes, indios huilliches y mestizos
(pescadores, inquilinos, peones y campesinos po-
bres), sumidos en el analfabetismo e ignorancia.
Ademas, en el medio de ambos, se ubicaba la débil
presencia politica, policial y judicial del Estado de
Chile. Esta fragil institucionalidad provocaba crecien-
tes tensiones sociales y econdmicas.

La anexién chilota atrajo aventureros, comer-
ciantes, cazadores de lobos marinos; hombres y
mujeres provenientes de otras regiones del pais

? Volcan ubicado en la comuna de Cisnes, en la regién de Aysén, con una altura 2960 m.
° Denominacion local a las personas que viven en algin lugar de esos archipiélagos.
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y del mundo. Entre ellos aparecieron poderosos
compradores para los productos de las dos grandes
actividades econémicas de los archipiélagos: las
loberfas y la explotacion del ciprés de la Guaite-
cas. Dos hombres se destacaron en estas nuevas
actividades econémicas: Ciriaco Alvarez* y Arnold
Felipe Westhoff®

Es en estas soledades alejadas de la cobertura
del Estado, donde los chilotes e indios se dedica-
ban a la caceria de lobos y nutrias, ademas, como
hacheros en los campamentos madereros, donde
imperaba la Ley del patréon o la del maés fuerte, por
sobre las Leyes nacionales.

Definitivamente, la convivencia social de esta
area del pais estaba marcada por un medio geo-
grafico y humano muy dificil. Eran otros tiempos,
de vida dificultosa, falta de comunicacién vy aisla-
miento; donde temporales de viento y lluvia fueron
moldeando el caracter fiero y recio de los hombres
y mujeres que habitaban estas peligrosas lejanias.
Incluso en algunos casos, desviandolos del cami-
no el Bien, cayendo en la delincuencia para buscar
con desesperacion una forma mas rapida y menos
sacrificada para enriquecerse.

PEDRO MARIA NANCUPEL ALARCON

Nacié en un sector rural y costero denominado
Terao, ubicado a 15 kildbmetros al sureste de Chon-
chi, el aho 1837. Su condicién de mestizo estaba
dada por sus genes chilote-espanol por parte de
madre (Dona Petronila Alarcén) y huilliches por
parte de su padre (Don José Nancupel),
cuyo apellido es la castellanizacién del ma-
pudungun Nangkupel, que significa "cuello
de pihuel" (pihuel es un ave rapaz del
tipo aguilucho comun en todo Chile).

De su infancia y juventud
existen pocos registros, pero se

puede inferir que
debio transcurrir
entre los juegos
de ninos vy las ca-
rencias materiales,
educativas y sa-
nitarias propias
de la época y
del lugar rural donde
vivio, a la espera de estar
en condiciones de poder
trabajar por si mismo,
para aportar o ganar su
propio sustento.

Sin embargo, a con-
tar de los 20 anos, se
sabe que dejo la isla de
Chiloé para internarse
en los archipiélagos
surenos como un inte-
grante de una cuadrilla de hacheros dedicados a
la explotacién del ciprés de las Guaitecas y como
cazador de lobos marinos para surtir la demanda
de pieles y carne que aumentaba exponencialmen-
te desde el Chile continental. Es en este periodo,
donde conoce y contrae matrimonio con una mujer
oriunda de Quellén, llamada Pabla o Paula Llanca-
lahuén.

Pihuel o aguilucho comun
(Fuente: avesdevaldivia.cl)

Posiblemente, es esta sacrificada vida de ca-
rencias en los modestos campamentos de chilo-
tes, indios y mestizos apatronados, donde decidiod
dedicarse al pillaje en los angostos y solitarios
canales de la desmembrada costa chilena austral.
Inicialmente, se unio a la banda de "los Nahueles',
grupo de piratas y bandidos liderados por su tio,
José Domingo Nahuelhuén quien, junto con otros
15 hombres, entre familiares y amigos, sembraron
el terror en aquellos confines, hasta que fueron
capturados vy fusilados, la mayoria de ellos, en el
ano 1879.

4 Ciriaco Alvarez Vera fue un empresario maderero originario de la ciudad de Chonchi (naci6 el 24 de abril de 1873 y falleci6 el 17 de marzo de 1933). Producto del
éxito de sus negocios de explotacion de madera en los archipiélagos de las Guaitecas y de Los Chonos, recibié el apodo del "Rey del Ciprés".

5 Arnold Felipe Westhoff Rhodius (naci6 en Bergisch el 22 de abril de 1814 — fallecid en Valdivia el 3 de enero de 1879) fue un empresario maderero del sur de
Chile, de etnia alemana. Fue reconocido en Chile por su rol en la fundacién de Melinka en el archipiélago de las Guaitecas en la década de 1860, asi como por su
contribucién al desarrollo de la industria maderera en torno a la explotacion del ciprés de las Guaitecas.
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Sin embargo, Pedro Nancupel a sus 42 afos fue
exculpado y liberado. Luego de esto, decidid formar
Su propio grupo de piratas, compuesto mayoritaria-
mente por parientes y amigos, con la experiencia
ganada en sus anteriores anos de pillaje.

Se dice que sus correrias se caracterizaban por
los asaltos a embarcaciones de diferentes tamanos
en forma muy violenta y por no dejar con vida a los

testigos de sus fechorias. Conocida fue su estrate-
gia de romper el casco de las embarcaciones, para
luego abordarlas antes de que la nave se hundiera'y
robar todas las riquezas y pertinencias que pudiesen
tener algun valor. El alcance de los ilicitos de estos
piratas chilotes, se extendio entre Chiloé y Aysén,
pero siempre marcando mayor presencia en el area
de Melinka, que para esa época era uno de los prin-
cipales polos econémicos y comerciales del area.

Su fama fue creciendo, y sus andanzas inco-
modaron al Estado y a los grandes productores de
riqguezas del Sur de Chile, por lo tanto, su arresto
fue una de las prioridades para el Subdelegado® del
Gobierno en Melinka, don Belisario Bahamonde, y
para los policias, tanto asi que se colocé precio a
Su captura.

Siete anos duré la impunidad de la banda de Nan-
cuUpel, atribuyéndoles muchos asesinatos y varias
desapariciones de naves chilenas y extranjeras, junto
a sus tripulaciones y pasajeros. Es en esta parte de
su historia donde la realidad se enturbia con la leyen-
da, surgido del traspaso oral del relato a través de los
anos hasta el presente, asignandole caracteristicas
de justiciero y benefactor de los pobres, ademas
de inculparlo de casi todos los eventos violentos y
alejados de la Ley humana y/o divina, ocurridos en
esos anos en los archipiélagos de Los Chonos, las
Guaitecas y los canales Ayseninos, y quizas lo méas
[lamativo de su mito, el desconocido lugar donde
guardo su valioso botin que acumuld en sus afnos de
bandido, conocido como el “Tesoro de Nanctpel”

Después de muchos esfuerzos infructuosos por
capturar a la banda del pirata Nancupel, el 6 de agos-
to de 1886, las policias logran dar con su paradero
en las cercanias del poblado de Melinka, mientras
se emborrachaban para celebrar el éxito de su Ulti-
mo asalto. En su arresto fueron capturados junto a
él, otros b companeros del pillaje, todos parientes.

Después de permanecer algunos meses detenidos
en Melinka, se dispuso el traslado de los buscados
forajidos a la ciudad de Castro, donde con el paso de
los dias se dejaron en libertad a tres de ellos por ser

& Antigua denominacién de un funcionario encargado del gobierno local de una subdelegacién.
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menores de edad’, manteniéndose en la carcel de
Castro el pirata Pedro Nancupel, su hermano Anasta-
sio y su sobrino José Miguel Nancupel.

Durante el tiempo que duré el proceso, en di-
ciembre de 1886, el hermano de Pedro Nancupel
junto a su hijo José Miguel, se fugaron de la cércel,
para nunca mas ser detenidos.

El juicio del pirata se extendié aproximadamente
por un ano y medio, siendo finalmente sentenciado a
muerte por fusilamiento, acusado de varios asesina-
tos (se le atribuyeron alrededor de noventa y nueve) y
de robo, cuya sentencia se ejecuté el 6 de noviembre
de 1888, a las 14.00 horas, en la cércel de Castro, la
gue se ubicaba, en ese entonces, frente a la plaza de
armas (cercanias del actual edificio de Correos). Su
verdugo fue un pelotén de fusilamiento liderado por
don Felipe Montiel Montiel, Policia y veterano de la
Guerra del Pacifico, quien habria sido el encargado
de rematarlo con un tiro de gracia, puesto que no
habria muerto en forma instantanea

Coronando el tragico final del tristemente céle-
bre Pedro Nancupel, su cuerpo sin vida permanecié
mas de un dia en el lugar de fusilamiento hasta
gue su esposa dona Pabla o Paula Llancalahuén,
después de una larga y sacrificada caminata desde
Terao, llegd a Castro para reclamar a “su hombre”.

Luego de un pesado y sombrio caminar a través
del caserio, la viuda se detuvo en un alejado lugar
del Cementerio Parroquial de Castro, en la més
extrema soledad, para dar sepultura a su esposo
en una tumba sin nombre. No fue sino ahi, en esa
parte despoblada del Camposanto, donde cayo el
telén para el hombre-bandido, dando paso al “big
bang” que originé a un personaje intangible y atem-
poral que ha vivido en el imaginario de los chilotes
y ayseninos: el Pirata Nancupel.

DE VUELTA A NAVEGAR

Luego de ese dia, en que escuché ese apellido
indigena en Puerto Aguirre, mi Unidad, continué con
su incansable navegar entre los canales que separan

a mas de un millar de islas en la Regién de Aysén
del General Carlos lbanez del Campo. Sin embargo,
desde ese zarpe algo diferente ocurrié, porque cada
vez que mi mente divagaba en el pequeno Puente
de Mando escuchando de fondo el ronco y ritmico
ronroneo de los motores propulsores, aparecian
por la proa de mi track de navegacién destellos
fantasmagéricos, para recordarme que quizas a
mediados del siglo XIX, en esas mismas milenarias
aguas habian navegado y cometido sus fechorias,
un grupo de bandidos liderados por un pirata, huilli-
che y chilote, y, lo mas importante, pensando que
tal vez, en una de esas miles de islas que dejaba en
mi estela, estaba aguardando por un afortunado el

“Tesoro del Aguilucho de los canales ayseninos:
José Maria Nancupel Alarcon”

... incluso, en més de una oportunidad, esos re-
cuerdos espectrales me sirvieron como alarma para
despertar, cuando Morfeo buscaba tentarme para
caer dormido, con ayuda del acompasado vaivén
que se generaba por la navegacion de la anosa y
fiel: LPC 1805 Corcovado, la “Charlie Victor".

REFERENCIAS

e Ricardo Carrasco Farfan. Nancupel. El Pirata
del Fin del Mundo.

Disponible en http://nancupel.blogspot.com/

e Dante Montiel Vera. Fusilamientos en Chiloé.
Disponible en https://www.re-vuelta.cl/
news/fusilamientos-en-chiloe/

e Luis Mancilla Pérez. El Pirata Nancupel.
Disponible en http://fabulogia.blogspot.
com/2010/09/el-pirata-nancupel.html

e Renato Cardenas Alvarez. La historia
del pirata chilote Pedro Nancupel.
Disponible en http://www.ellanquihue.
cl/prontus4_nots/site/artic/20050116/
pags/20050116234026.html

Colaboracion:
Litoral Sr. César CRUZAT Zuniga

7 Anastasio Segundo Nanctpel Arriagada (14 afios), Anastasio Segundo Catepillan Nanctpel (17 afios) y José Belisario Catepillan Nanctpel (14 afios).
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TERRENO PARA UN MUELLE

Corria el ano 1981 y la organizacion comenzaba a
recibir nuevos recursos para cumplir sus funciones
de Policia Maritima y Busqueda y Rescate a lo largo
del Territorio Maritimo Nacional, me refiero a las
nuevas unidades maritimas, construidas en Brasil a
contar del ano 1977, fecha que se inicia el proyecto
con la primera LPC tipo “Pillan".

Las nuevas unidades se distribuyeron por los
diferentes puertos, correspondiendo al &rea sur
recibir y ser puerto base de las LPC 1806 “Llai-
ma” en Puerto Montt; LPC 1803, “Ranu Kau”
en Castro y la LPC 1805 “Corcovado” en Puerto
Chacabuco.

El problema logistico que se presentaba, en
ese momento, era donde atracarlas y mantener
acopiado todo su material de apoyo. Se requeria
un lugar seguro y préximo a la ciudad, al menos,

Puerto Montt

para la que seria destinada a operar en el area de
responsabilidad de Puerto Montt.

Es por eso que al Oficial de Operaciones y Logis-
tico de la Gobernacion Maritima de Puerto Montt,
se asigno la tarea de buscar el anorado terreno, en
el litoral cercano vy, en particular, en ambas riberas
del canal Tenglo; tarea que, por supuesto, tenia un
plazo fijo para su cumplimiento.

Es asi como se comienza a desarrollar esta im-
portante tarea; primero por medio de los canales
oficiales y por contactos con personeros de Go-
bierno Regional, incluido el propio Intendente de la
X Regioén de Los Lagos, en ese entonces General
de Aviacion, don Enrique Escobar. Quien acoge la
peticion y asigna las tareas correspondientes a las
autoridades civiles relacionadas con el tema, ade-
mas de otras autoridades y civiles locales.
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LPC tipo "Pillan” (Foto: base.mforos.com)

Transcurrido un largo tiempo y proximo a cum-
plirse el plazo otorgado, una noche de domingo llu-
vioso y con la preocupacién de aun no poder cumplir
lo encomendado, el Oficial decide dar una vuelta
por las calles del centro de la ciudad. En busca de
consuelo, entra en el Unico local abierto ese dia, el
"Café Plaza”.

En el lugar, divisa a su carreta del SERNAP
(Inspector de Fiscalizacion Pesquera), con el cual
hacia los patrullajes alrededor del lago Llanquihue,
don Francisco FERNANDEZ, y a un amigo de este;
ambos, al verlo, lo invitan a la mesa a compartir una
amena conversacion.

Como el recién llegado no mostraba interés en
los temas que se tocaban en ese momento, su acti-
tud llam¢ la atencién de FERNANDEZ; quien, al pre-
guntarle el motivo de dicha desatencion, se entera
de lo que lo apremiaba. Como Dios y la fortuna casi
siempre andan de la mano, para sorpresa del que
relata esta historia, el amigo de don Francisco era
nada menos que el Seremi del Ministerio de Obras
Publicas y Director de Obras Portuarias (DOP) de
Puerto Montt, de quien hoy solamente recuerda
el apellido paterno: ALLIENDE. El se interesé de
sobremanera en el tema, y le consulté las caracte-
risticas del terreno que buscaba: ubicacion, calado
minimo y su destino. Se le senalé que lo principal
consistia en que estuviera lo mas préximo a la Base
Naval; de una extension de unos treinta metros de
largo y que contara con una profundidad minima de
unos tres metros aproximadamente, condiciones y
caracteristicas que se le ocurrié mencionar en dicho
momento al solicitante, pues el Unico requisito que
le habian mencionado, cuando recibid la orden, era
que tuviera cercania a la Base.
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De subito, el Seremi Sr. ALLIENDE se pone de
pie y dice: —Acompanenme, tengo la solucion.

Dicho esto, salieron los tres con destino des-
conocido. Al llegar al lugar, el Sr. ALLIENDE dice:
—Te sirve este?

Nervioso y alegre, el Oficial le respondié que si.
Sin duda, cumplia lo que buscaba, estaba préximo a
la ciudad, tenia mucho mas de 30 metros de largo y
la minima profundidad, existente en el lugar en baja
marea, era aproximadamente de 3 metros y, lo mas
importante, se cumplia con el plazo a una semana
de su término.

Mas tarde y ya de regreso en el café, se debid
pagar como tributo, a tan oportuno y satisfactorio
ofrecimiento, una que otra botella.

Al dia lunes siguiente, el Sr. ALLIENDE llama te-
lefonicamente al Oficial para que fuera a las oficinas
de la DOP, ubicadas en calle O'Higgins N° 451, 4°
piso, y firmara el correspondiente “Comodato de
Traspaso” del terreno en cuestion, por un periodo
de 90 anos y cuyo propdsito rezaba: “amparar las
instalaciones para un centro de mantenimiento y
reparaciones de Lanchas Patrulleras Costeras,
panoles y almacenes propios de la actividad de la
Capitania de Puerto de Puerto Montt".

Al leerlo, el Oficial se da cuenta de que el pie
de firma, que individualizaba al receptor por parte
de la Armada, estaba con todos los datos de su
persona, situacién que le preocupé mucho y por
tal razén, pidié cambiar su nombre por el del Capi-
tédn de Puerto de Puerto Montt, CC LT don Isidro
GAYA G.



El terreno, en
comento, es el que
actualmente alberga
a la Gobernacién
Maritima de Puerto
Montt y que habia
sido ocupado por vez
primera, en 1986,
con el atraque de la
LPC 1806 “Llaima”.
Ocasién en la cual el
Oficial al mando de la
Patrullera en ese en-
tonces, era el mismo
gue habia gestionado
la obtencién de dicho espacio, gracias a sus buenos
contactos y mejores amigos.

[

Posteriormente, por los anos 1992 -1993, se
construyé el edificio destinado para la Capitania
de Puerto, en primera instancia y luego, paso a la
Gobernacion Maritima, cuyo gestor fue el CF LT
don Waldemar HOFMANN (Q.E.P.D.), inauguran-

Fuente: Google Maps (2019).

dose estas nuevas
dependencias el 1 de
diciembre de 1993.

El muelle y su
explanada, cuya su-
perficie es aproxima-
damente de 5.595,20
m2, hoy en dia, es
terreno fiscal depen-
diente del Ministerio
de Defensa Nacional,
el cual fue entrega-
do a la Armada de
Chile en Destinacion
Maritima, segun D.S. (M) N°1496 de fecha 18 de
diciembre de 1986. Firmaron el correspondiente De-
creto, Augusto PINOCHET Ugarte, Capitan General,
Presidente de la Republica y Patricio CARVAJAL
Prado, Ministro de Defensa.

Colaboracion:
Litoral Sr. Hernan PAREDES Benavides
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PESCADOR DE HOMBRES NOCTURNO

MAE": —Comandante de Aeronave de MAE, avis-
tamiento de superficie al verde 080°, evaluado,
posible persona sobre una tabla.

PILOTO: —De Piloto claro en demarcacion.

TACCO?: —De TACCO claro en demarcacion,
estamos a 1,3 MN® de costa.

CMTE. DE AERONAVE: —Al general de Coman-
dante de Aeronave, esforzar evaluaciéon, no creo
que sea otra persona. Piloto al 080°, 60 nudos.

PILOTO: —Por derecha al 080°, reduciendo para
60 nudos, 300 pies (AGL?).

CMTE. DE AERONAVE: —Piloto, continta hasta
100°.

PILOTO: —Continto hasta rumbo 100°. A rumbo
100°, 60 nudos, 300 pies.

MAE: —jAl general de MAE, avistamiento al
095°, evaluado, persona sobre una tabla, es ella,
nos esta haciendo senas!

El sdbado 18 de mayo de 2019, con mi familia
fuimos invitados a un asado en la casa de “un carre-
ta"” en Concodn. El evento fue normal y tipico, mucha
conversacion, bromas, anécdotas, comestibles y
bebestibles, a estos Ultimos no pude acceder, por
mi condicion de Piloto de Servicio del Escuadron
HA-1®. Répidamente, “fui subido al columpio” por

los pilotos del Escuadrén VP-1¢ y por otros persona-
jes embarcados y de tierra, aludiendo a que “solo”
era una copa; cOmo tanta mala suerte para que
activara en alguna parte un SH-32 “Cougar”’, ya
que los otros “Cougar” estaban desplegados en el
norte por las actividades del 21 de mayo.

19.30 horas: junto a mi senora comenzamos
a trincar los juguetes, panales y otros accesorios
necesarios para sobrevivir en un ambiente externo
con un hijo de 9 meses.

19.40 horas: comenzd a sonar mi celular parti-
cular. Al contestar, era el Comandante de Aeronave
de servicio para notificarme que se activé un caso
SARS por una persona desaparecida en cercanias

Millas Nduticas.
"Above Ground Level" en inglés. Significa la altura sobre el terreno.

[ TSSO RN

Sensor de "Medida Apoyo Electronico". Es el puesto que cubre un Gente de Mar para operar el equipo MAE en la aeronave.
“Tactical Coordinator" en inglés, es el puesto que cubre un Oficial a bordo de una aeronave para coordinar las acciones tacticas de la guerra en el mar.

“Helicopter Attack Squadron N°1" en sus siglas en inglés, de la Aviacién Naval de Chile. Definicién en base a la norma que emplea la Armada y el Cuerpo de

Infanterfa de Marina de USA para designar el tipo de Escuadrones de aeronaves desde el afio 1922, que en Chile se adaptd al mismo formato en la década de 1960.

- o

“Patrol Squadron N°1” en sus siglas en inglés de la Aviacion Naval de Chile. Opera las aeronaves P-3ACH “Orion” y P-295 “Persuader”.
Designacion del tipo de aeronave en base a la norma “Mission Design Series” (MDS) de las FF. AA. de EE. UU. Significa Helicoptero Antisubmarino modelo 32

apodado como “Cougar”, basado en el modelo AS-532SC COUGAR de la empresa Airbus Helicopter (ex Aerospatiale y ex Eurocopter). Los helicopteros fueron
adquiridos nuevos e incorporados a la Armada de Chile a principios de la década de 1990.

& Search And Rescue en inglés. Bisqueda y Rescate.
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de Pichidangui. Rapidamente nos despedimos de
todos, cargando con todos los accesorios nece-
sarios para abordar el auto y partir a nuestra casa
en Las Salinas, ya que el nino de 9 meses lloraba
demandando su atencién por el rancho y bafno co-
rrespondientes. En paralelo, mi mujer, preguntaba
por qué tanta prisa, a doénde voy, cuando vuelvo
(debido a que la ultima vez que fui activado por una
emergencia, desapareci del hogar por 27 dias, al
ser desplegado con un HH-32 “Super Puma”® a la
regién del Biobio en apoyo al Estado de Excepcion
Constitucional de febrero de 2019), con quién voy,
pero si ya esta casi de noche, etc.

Mientras yo conducia, mi mujer me decia que
fuera mas despacio. Sin emitir comentarios, yo es-
taba concentrado, pensando y preguntdndome qué
cosas me faltaban para ir al Escuadron.

Ya en casa, rapidamente dejé al nino en su cuna,
tomé mi mochila junto con ella mi iPad™, buzo de
vuelo limpio, camiseta negra y calcetines de vuelo.
Di a mi hijo un fuerte abrazo, lo miré a los ojos y lo
besé fuertemente, dejdndolo jugar nuevamente en

su cuna. Me despedi de mi
mujer con un beso y abrazo,
un poco mas fuerte de lo
normal, quien me mird con
cara de extranada y me dijo:
“Cuidate”.

20.00 horas: rumbo al
Escuadron. La aplicacién
“Waze"" indicé que mi
ETA" seria a las 20.25 ho-
ras. ;Por qué 25 minutos?
Sébado por la tarde-noche
en Vina del Mar, un horror
de tréfico.

20.30 horas: entré a la oficina de Operaciones
del Escuadrén con el buzo de vuelo puesto junto al
iPad para tomar notas y planificar la ruta de vuelo
en la aplicacion “Air Navigation Pro”'®, en donde
ya estaba el Comandante de Aeronave, TACCO,
Operador MAE, Operador de Sonar, dos Nada-
dores de Rescate y dos Enfermeros de Aviacion.
Todos estaban buscando informacién relevante del
caso SAR, cartas de vuelo de bajo nivel, cartas de
navegacion del sector, NOTAM's', meteorologia,
con cuanto combustible y con qué peso despegaria-
mos: minimizando los tiempos al maximo. Mientras
estdbamos en la oficina, sonaban los teléfonos, el
personal de guardia del Escuadrén entraba y salia
para realizar consultas que pedia la Comandancia
de la Aviacion Naval y el Comando de Operaciones
Navales o darnos respuestas de consultas nues-
tras para el Escuadrén HU-1"% y Comandancia de la
Aviacion Naval.

20.50 horas: comencé a pasar prevuelo al Na-
val 75 con mi linterna blanca, asegurandome de
que estaba todo bien cerrado, bien ajustado, sin
filtraciones..., todo en orden. La noche ya se habia

9 Helicoptero de Rescate modelo 32 apodado “Super-Puma”, basado en el modelo AS-332L SUPER PUMA de la empresa Airbus Helicopter (ex Aerospatiale y ex
Eurocopter). Los helicapteros fueron adquiridos usados con més de 30.000 horas de vuelo e incorporados a la Armada de Chile a principios de la década de 2010

10 Dispositivo electrénico de almacenamiento masivo.

" Aplicacién para dispositivos mdviles, que presenta la mejor ruta de tréfico con hora estimada de arribo.

12 "Estimated Time of Arrival” en inglés. Hora estimada de arribo.

'3 Aplicacion para dispositivos méviles, que permite planificar rutas de vuelo visual e instrumental, con presentacion grafica de cartografia aeronautica,
meteorologia, calculo de combustible, peso y estiba, junto a un sinfin de utilidades.

'* “Notice to Airmen” en inglés, similar a un NURNAV (Noticia Urgente a los Navegantes), pero para uso de aviacion.

15 "Helicopter Utility Squadron N°1” en sus siglas en inglés, de la Aviacién Naval de Chile. Opera los helicdpteros UH-57B “Jet Ranger”, UH-05 “Bélkow” y HH-

65 “Dauphin”.
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establecido con frio y viento, acompafnada con una
imponente luna de 93 % de iluminacion.

21.15 horas: toda la dotacion que participaria del
vuelo estaba a bordo y trincados a sus asientos, ex-
cepto el Capitan de Aeronave'®, quien se encontraba
en el costado izquierdo de la nariz del helicoptero
para apoyar a los pilotos en la puesta en marcha del
motor nUmero uno.

NAVAL 75: —Control Terrestre de A-SABLE",
buenas noches.

TORRE DE CONTROL: —A-SABLE de Control
Terrestre, buenas noches, prosiga.

NAVAL 75: —Control Terrestre de A-SABLE,
helicéptero AS32'® para activar un Plan de Vuelo
de Busqueda y Rescate Maritimo, almas a bordo
99, tiempo estimado en vuelo dos horas, autono-
mia para tres horas, sector a mantener bahia de
Pichidangui bajo 500 pies AGL, por condiciones e
instrucciones para la puesta en marcha.

TORRE DE CONTROL: —A-SABLE de Control
terrestre, pista activa 05%°, viento del 330° con
10 nudos, QNH 1015 hPa?!, puesta en marcha a
discrecion, notifique listo a rodar.

NAVAL 75: —Control terrestre de A-SABLE, QNH
1015, puesta en marcha a discrecién, notificaré
listo a rodar, A-SABLE.

21.20 horas: con ambos motores en la linea, co-
menzamos a realizar las pruebas de todos nuestros
sistemas (sensores, sistemas de seguridad de vuelo
y piloto automético), ahi nos percatamos que la luz

"COWLS" del panel 32a?2 permanecia encendida.
Al ser una luz amarilla, es de advertencia, indica que
las capotas de ambos motores o la capota desli-
zante de la MGB? o la nariz del helicéptero, no se
encuentran correctamente trincadas (aun cuando

'8 Puesto operativo y administrativo otorgado a un Gente de Mar, quien es el encargado de una aeronave, que a la vez cumple funcion como tripulante y

operador de la gria de rescate.

7 Nombre de combate del CC Sr. Carlos SCHNAIDT Grez, Comandante de Aeronave asignado para volar el Naval 75 la noche del sabado 18 de mayo. El “ALFA"
estd normado en una publicacién del Ministerio de Defensa para diferencias las aeronaves pertenecientes a la Armada de las otras ramas de la defensa.
'8 Modelo del helicoptero SH-32 “Cougar” en base a la normativa de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional que norma a la Direccion General de

Aerondutica Civil de Chile.
'8 Cantidad de personas a bordo de la aeronave.

2 Qrientacion al 050° magnético de la pista en uso para despegar y aterrizar por las condiciones de viento.

21 Unidad de medida en hectospascales de la presion a nivel de |a pista, para poder setear los altimetros de la aeronave.

2 Panel de advertencia de luces de alarma de los helicépteros “Cougar” y “Super-Puma”.

% “Main Gear Box" en inglés. Es la transmision del rotor principal, que por medio de varios engranajes recibe la potencia de los motores para permitir el
movimiento del rotor principal, que genera sustentacién necesaria para el vuelo de un helicéptero.
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el prevuelo del mecéanico y del piloto fue pasado de
forma correcta). Segun el Manual de Vuelo y Lis-
ta de Chequeo de Emergencias, se debe abortar
nuestro despegue para verificar el origen de esta
discrepancia, procediendo a apagar todos los siste-
mas energizados, llevando ambos motores MAKILA
1A1 a ralenti para que estabilicen por un minuto, las
cuatro bombas de combustible en OFF, en tiempo
crondmetro, se cortd motor 1, luego el motor 2. En
parametro de NR?*, se aplico el freno del rotor princi-
pal. Con ambos motores apagados y rotor detenido,
se procedid a conectar poder externo de 115VAC?®
para mantener energizado el helicoptero. Ambos
pilotos se miraron las caras sin decir una palabra,
procediendo a colgar los cascos de vuelo en su trinca
dentro de la cabina. Como piloto, bajé rapidamente
con mi chaleco de supervivencia puesto, con la espe-
ranza de dar pronta solucién a la discrepancia. Dentro
de las funciones del piloto, estéa la de ejercer la figura
de Oficial de Mantenimiento de la aeronave, para lo
cual répidamente se presenté el personal del Grupo
de Apoyo de servicio para preguntar “qué pasoé”, e
iniciar las acciones de mantenimiento necesarias para
permitir el despegue en el mas breve plazo posible,
cumpliendo las normas aeronauticas y de seguridad
respectivas. La discrepancia fue un cable cortado en
un sensor de la capota deslizante de la MGB, que
fue reparado en el acto.

21.40 horas: nuevamente toda la dotacion a bordo,
listos para iniciar nuestro vuelo a lo desconocido en la
oscuridad de la noche. Por ser la segunda puesta en
marcha, se comenzé con el motor nimero dos. Con el
motor numero dos en la linea, se desconecté el poder
externo de 115VAC, acoplédndose de forma inmediata
ambos alternadores de 30kVAZ?¢, los que permiten
generar el poder necesario para alimentar todos los
sistemas de la aeronave. El Capitan de Aeronave se
posiciond en la banda izquierda del helicéptero para
iniciar la partida del motor nimero uno.

PILOTO: —Tres, dos, uno. Partidor?’, T4%¢ y NG?°
aumentando, luz POWER12° apagada...

CAPITAN DE AERONAVE: —FUEGO, FUEGO,
FUEGO! (report6 el Capitan de Aeronave por co-
municaciones internas).

PILOTO: —FFCL?®" atras, bombas de combustible
OFF, ventilacion por 15 segundos efectuar (infor-
mo el piloto por comunicaciones internas como
accion inmediata).

El Naval 75, al parecer no queria salir a vuelo un
dia sédbado por la noche. Los cuestionamientos y
nervios en toda la dotacion de vuelo comenzaban
a brotar poco a poco, preguntdandose qué estaba
pasando. Al apagar de emergencia el motor uno,
ambos pilotos conversaron sobre “qué pasé”, ya
que todos los parametros comenzaron a aumentar
de forma normal, excepto las NG que aumentaron
un poco mas lento de lo normal.

Se decidié poner en marcha nuevamente el mo-
tor nimero 1. Pero, el Capitan de Aeronave volvié a
gritar —jFUEGO, FUEGO, FUEGQ! A continuacion,
realizé la misma accién inmediatamente anterior por
parte del piloto. Los dos pilotos (aviadores navales
con mas de 2.000 horas de vuelo cada uno, muchos
simuladores de vuelo de emergencias en el cuerpo,
junto a uno que otro vuelo que haya presentado
una emergencia real) comenzaron a analizar todos
los pasos y pardmetros presentados, tanto en el
primero como en el segundo intento, llegando a la
conclusion que estaba todo normal. Mientras tanto,
el motor nimero dos seguia qguemando combusti-
ble. Se le ordend al Capitdn de Aeronave no emitir
comentarios por comunicaciones internas si veia
nuevamente llamaradas por la descarga de gases,
solo estaba autorizado a informar si las llamaradas
se convertian en llamas consistentes.

 Revoluciones del rotor principal.

% Unidad de medida “Volt Alternating Current” en inglés. Corriente de voltaje alterna.

% Unidad de medida “Kilovolt Ampere” en inglés.

77 Motor partidor de la turbina en funcionamiento.

% Temperatura interna de la cdmara de combustién de las turbinas.

% Revoluciones de la turbina generadora de gases.

% Luz encargada de indicar que la turbina no estd operando de forma normal.

" “Fuel Flow Control Lever” en inglés, siendo las palancas de control de combustible para operar las turbinas.
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PILOTO: —Tres, dos, uno. Partidor, T4 y NG
aumentando, luz POWER 1 apagada, aceite su-
biendo, NF3? aumentando, 1,7BAR3® luz “ENGP1"
apagada, 60 de NF luz "OVSP3**" apagada, 15.000
de NG partidor desconectado, T4 bajando. Motor
numero uno estable en 21.600 de NG, acelerando
sin pasar de los 600 °C de T4, 5BAR de aceite y
20 % de torque®®. Motor nimero uno en la linea.

COMANDANTE DE AERONAVE: —Palanca de
seguridad de freno.

PILOTO: —Atrés.

TACCO: —De TACCO levantando sistemas.

Al cortar los motores, algo de combustible que-
da en la cdmara de combustién, que por tiempo y
gravedad se drena de forma automatica, pero al
poner en marcha en un tiempo menor a lo normal,
el motor quemo el combustible de forma normal,
ademas del combustible remanente, lo que produjo
una llamarada algo mas intensa de lo normal.

22.00 horas: se sinti6 la extensién en su tota-
lidad de los 6leos hidraulico del tren de aterrizaje,
confirmando que los 8.930 Kg de peso salian a
vuelo estacionario para iniciar el despegue desde
la pista 05. Una vez en el aire con 200 Ft3¢ AGL
y 70 nudos, el helicoptero inicié un suave viraje
hacia la izquierda para enfrentarse a la oscuridad
del océano Pacifico y dejar atrds Concén. Lateral
Quintero, nivelamos a 1.000 Ft AMSL®” con rum-
bo 355°y 130 nudos. Durante el desplazamien-
to, la dotacion de vuelo comenzé a repasar los
procedimientos junto con exponer los diferentes
escenarios con que nos podriamos ver enfrenta-
dos, como fuese encontrar a la persona viva en el

mar, en un roquerfo, en la rompiente, encontrarla
muerta, el cdémo la rescatariamos o tan solo si no
logrdbamos encontrarla.

22.25 horas: el Naval 75 se presenté al coordi-
nador en el lugar del siniestro (CLS®®), materializado
por el Naval 51 del Escuadréon HU-1. Se nos ordené
posar en la pista de Pichidangui para dejar en ella
una bomba eléctrica de combustible, para que el
Naval 51 pudiese reponer combustible mediante
los tambores de 200 litros que tiene la Capitania
de Puerto de Los Vilos, con el fin de aumentar la
permanencia en el area del HH-65Fi “Dauphin”3®
una vez que el Naval 75 cumpliese su autonomia
para retornar a la Base Aeronaval de “Concén”. En-
tregada la bomba eléctrica, se nos ordend iniciar
una busqueda por todo el borde costero de sur a
norte y, posteriormente, de norte a sur. Lo ante-
rior, con la ayuda del sensor optrénico WESCAM
MX-15HDi, en su modo infrarrojo (IR). En caso de
no tener suerte, al retornar al limite sur, debiamos
iniciar un alejamiento de 01TMN hacia el oeste para
extender la busqueda de sur a norte y posterior-
mente retornar por el mismo track hasta el punto
inicial, y asi sucesivamente hasta llegar a las 5MN
de costa fuera.

23.05 horas: el Operador MAE nunca habfa inicia-
do la busqueda de una persona desaparecida en el
mar en horario nocturno. El es, a la vez, quien opera
el sensor optrénico y estad entrenado para detectar
periscopios, identificar siluetas de unidades de super-
ficie adversarias y evaluar una bulla electromagnética
de la amenaza. Gracias a su preparacién profesional
y voluntad, configurd su sensor en el modo IR para
obtener el mejor provecho en las condiciones de hu-
medad y temperatura presentes, logrando localizar e
identificar a la persona desaparecida, para luego guiar
al piloto hasta pasar vertical su posicion.

% Revoluciones de la turbina generadora de potencia.

% Presién minima de aceite de la turbina.

% Sistema de seguridad de la turbina por sobrevelocidad en funcionamiento.
% Unidad de medida que permite ver el esfuerzo del rotor principal.

% Unidad de medida de pies (0,3048 metros).

¥ "Above Mean Sea Level” en inglés, que significa la altitud sobre el nivel medio del mar.

% Sigla del Coordinador en el lugar del siniestro segin el manual IAMSAR volumen |1l

% Helicoptero de Rescate modelo 65 apodado “Dauphin”, basado en el modelo AS-365Fi DAUPHIN de la empresa Airbus Helicopter (ex Aerospatiale y ex
Eurocopter). Los helicopteros fueron adquiridos usados (segunda fase del proyecto “Spica” con el fin de contar con helicopteros con capacidad de rescate

nocturno) e incorporados a la Armada de Chile a principios de la década de 2010.
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23.10 horas: se sobrevolé a la victima para marcar
las coordenadas exactas al sistema de navegacion
NADIR*, procediendo en forma paralela a lanzar
una bomba de humo KC-25* (que de noche se ve
una llamarada) en las cercanias de la victima para
obtener una referencia visual. El sistema de nave-
gacioén indicd que el viento presente en el rea era
del 155° con 25 nudos. El Comandante de Aeronave
por comunicaciones internas presento su intencion
de maniobra a toda la dotacion, pudiendo realizar
un briefing* abreviado y puntual de la operacion de
rescate a realizar.

23.15 horas: el TACCO presento la ruta a volar
en el sistema de navegacion de la aeronave, basado
en la cercania de costa y condiciones meteorolégi-
cas presentes, la cual fue aprobada por el Coman-
dante de Aeronave, ordenando al piloto efectuar una
aproximaciéon automatica para vuelo estacionario
a 100 Ft AGL (altura basada en la verificacion de
las tablas de performance del manual de vuelo, ya
calculadas en base al peso de la aeronave, tempe-
ratura ambiente e intensidad de viento. Las cuales
indican la altura minima para enfrentar la pérdida de
un motor, picar la aeronave con hasta 20° de nariz
abajo, alcanzar 35 nudos, nivelando a tan solo 15 Ft
AGL de la superficie, y obtener 45 nudos; iniciar as-
censo a 200 Ft AGL libre de obstéaculos, para luego

Exitoso rescate nocturno de mujer extraviada en Pichidangui
(Foto: Armada de Chile)

alcanzar la velocidad de seguridad de 70 nudos. Una
vez en esa condicién atacar la emergencia en vuelo).

23.17 horas: con todos los datos y pardmetros
ingresados al sistema de navegacion, se capturé el
modo “Trans Down" (TDN)*3 del FDC-155%, dotado
del cuarto eje*® con los modos SAR, que permite
basicamente que el helicoptero vuele de forma
auténoma hasta alcanzar una posicién geografica
con velocidad cero vy altura deseada, conocido en el
mundo de los verdaderos aviadores navales como

“ Sistema de navegacion y computador de vuelo de la aeronave, disefiado en la década de 1980.

“ Modelo de las bombas de humo empleadas por la Aviacién Naval de Chile.
# Del inglés, significa reunién informativa.

% Denominacion del modo automatico para que la aeronave descienda de forma segura desde vuelo traslacional a vuelo estacionario.
# “Flight Director Coupler” modelo 155, que es el computador del sistema del piloto automético que permite al helicéptero volar de forma auténoma en base a

los sensores de la aeronave. Disefiado por su fabricante en la década de 1980.

% (Canal de control del sistema del piloto automatico que controla el bastén colectivo para mantener la altura deseada, en base a la sefial de altura entregada por el
radio altimetro de la aeronave. Sin este sistema, el helicoptero no podrfa efectuar el vuelo estacionario de forma automética lo que impedirfa hacer un rescate nocturno.
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" _a ARMADA DE CHILE

En el helipuerto del Hospital Naval de Vina del Mar (Foto: Armada
de Chile).

“hover”. El helicoptero comenzé suavemente a dis-
minuir su velocidad vy altura, en donde los pilotos
van mirando instrumento por instrumento, interpre-
tando todos los pardametros de vuelo y de motores
en cada fase del descenso. En caso de encontrar
un pardmetro fuera de norma se debe abortar el
descenso automatico, donde es mandatorio pasar
de largo, recuperar altura y velocidad de seguridad
para evaluar la situacion.

23.21 horas: con el helicdptero estabilizado en
“hover” a 100 Ft AGL en cercanias de la rompiente,
el Comandante de Aeronave ordend al Capitan de
Aeronave abrir puerta derecha para iniciar el rescate.
Debido al fuerte viento y altura de ola presente,

se decidié que descendiera un solo Nadador de
Rescate, para que este nadara enganchado en
todo momento a la grua de rescate, recuperase a
la victima de forma rapida y luego ambos fueran
izados en forma segura. Al recibir la sefal visual
del Nadador de Rescate, el piloto posicioné el he-
licoptero sobre ellos gracias a las indicaciones del
Capitan de Aeronave.

23.25 horas: el Nadador de Rescate y la victima
se encontraban a bordo de la aeronave. Se procedié
a cerrar la puerta deslizante derecha para iniciar el
“Trans Up” (T.UP.)*¢ de forma automatica y alcanzar
la velocidad y altura selectada con rumbo a Viha del
Mar. Los dos Enfermeros en Aviacion evaluaron a la
victima, informando que se encontraba consciente
con hipotermia leve.

00.00 horas: el Naval 75 poso en el helipuerto
del Hospital Naval “"Almirante Nef” y desembarcé a
Verénica BLANCO Errazuriz para que fuera evaluada
y tratada por el servicio de urgencias.

00.24 horas: el SH-32 “Cougar” aterrizoé en
la Base Aeronaval Concén, con la satisfacciéon del
deber cumplido, esta vez, salvar una vida humana
en el mar. Con el rotor detenido, la guardia del
Escuadrén junto al personal de mantenimiento se
acercé a la dotaciéon de vuelo para interiorizarse
de las discrepancias presentadas y las soluciones
aplicadas, cargar combustible, configurar la aeronave,
reemplazar los elementos consumidos; es decir, dejar
listo el helicoptero para su proximo despliegue. Con
el helicéptero trincado dentro del hangar, se procediod
a realizar un debriefing® junto a la dotacién del Naval
51, quienes fueron el CLS del SAR, para luego
continuar con todas las acciones administrativas que
demandan todos los vuelos, sumando a los mensajes
navales recibidos y por responder, mas los llamados
telefénicos que obligaban a generar pausas en el
avance de las tareas.

% Denominacion del modo automatico para que la aeronave ascienda de forma segura desde vuelo estacionario a vuelo traslacional.

# Del inglés, informe sobre una operacién.
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Dotaciones junto al Ministro de Defensa y a la familia de Veréonica BLANCO Errazuriz.

Dos horas y veinticuatro minutos de vuelo. Dos
horas veinticuatro minutos que nunca olvidaremos,
cuando uno ha realizado cosas que otros solo han
sonado. Dos horas y veinticuatro minutos que
demuestran vy justifican la inversion en el entrena-
miento, materializado por las dotaciones de vuelo
del Escuadrén HA-1 en sus 25 anos de historia en la
Armada de Chile, para marcar con su sello el primer
rescate nocturno de este escuadrén de ataque.

Esta no es la primera participacién de un SH-32
“Cougar” en el rol de Salvaguardar la Vida Humana
en el Mar. Cabe recordar que estas aeronaves, en el
ano 1996, permitieron encontrar en plena oscuridad a
una balsa salvavidas con la dotacién de un mercante
gue se hundié costa afuera de Valparaiso. En el afo
2005, el rescate de la totalidad de los sobrevivientes
de la M/N “Porvenir I al sur de Corral. En el afo
2015, el rescate de diferentes personas desde em-
barcaciones durante el temporal que afecté a la zona
entre Valparaiso y Quintero, junto a un sinnimero de
evacuaciones aeromédicas realizadas a lo largo de
todo el territorio nacional y en el extranjero.

03.40 horas: dando gracias a Dios y a la Virgen
por volver al interior del hogar, me percaté que mi
esposa y mi hijo dormian tranquilamente... pronto
el nino despertaria para demandar su atenciéon y
exigencias del rancho y aseo personal correspon-
dientes e iniciar un nuevo dia.

Foto: Armada de Chile.
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“Les entregamos esta medalla
para que todos nuestros compatrio-
tas realmente sientan que tienen en
la Armada de Chile y en las Fuerzas
Armadas, a hombres y mujeres que
estan dispuestos a arriesgar sus

vidas como aqui lo hicieron, por

apoyar y rescatar a los chilenos en
cualguier rincon del pais...”.

Alberto ESPINA Otero, Ministro
de Defensa, 23 de mayo de 2019.

Medalla entregada por el Ministro de Defensa Nacional y Crucifijo entregado por la Madre
de Verénica BLANCO Errazuriz a “Piquero” Piloto del Helicdptero “Cougar” SH-32.

Senor Director:

La tarde del pasado 18 de mayo, nuestra hija Verénica se accidento

practicando windsurf en la bahia de Pichidangui y fue arrastrada mas
de seis horas por el oleaje fuera de bahia. Si no fuera por la eficacia,
valentia y auténtica heroicidad con que actuaron los rescatistas de la
Armada, no habria sido posible salvarla.

Como familia, estamos muy admirados de los helicépteros de res-
cate con que cuenta la Armada, y damos gracias a Dios de que esos
dias se hubieran encontrado providencialmente muy cerca, en Vina del
Mar. Queremos que se conozca cuan importante es contar con los ins-
trumentos necesarios para salvar mas vidas en situaciones como esta.

Agradecemos también a sus amigos, que dieron rapidamente el
aviso de emergencia, a todas las personas que se involucraron en la
busqueda también por agua y tierra, y a quienes nos acompanaron con
sus oraciones y mensajes de apoyo. No podemos dejar de mencionar
a todo el personal de la Armada que se encargd de recibirla y cuidarla
estos dias en el Hospital Naval de Vina del Mar.

Estamos inmensamente agradecidos.

Angel BLANCO Martinez y Verénica ERRAZURIZ Lagos, padres
de la mujer rescatada.

Carta al Director del diario El Mercurio, 8 de junio de 2019.
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Increiblemente, el ano pasado, sentado en las
antiguas dependencias de la Gobernacién Maritima
de la Antértica Chilena y Capitania de Puerto Bahia
Fildes, escribi dos articulos que fueron publicados
en esta misma revista. Ellos versaban sobre las
actividades que alli nos encontrdbamos desarro-
llando; poco tiempo después las llamas de un voraz
incendio consumieron la totalidad de esa infraes-
tructura, que ahora es solo un recuerdo imborrable
de muchas dotaciones que de alli fuimos parte.

El asiento del personal Litoral en Fildes, como se
le llama por la bahia homdnima, en isla Rey Jorge,
comienza en diciembre de 1986, fecha en que arriba
la primera dotacién antartica, la cual permanecia
temporalmente durante el periodo estival en las de-
pendencias de la Base Aérea “Presidente Eduardo
FREI Montalva” de la Fuerza Aérea de Chile, hasta
gue a contar del aho 1989, se comenzaron a colocar
las primeras instalaciones propias, materializadas en
un contenedor inaugurado como Reparticion el 05
de enero de 1990.

Nuestra presencia alli fue creciendo, tanto en do-
tacién como en contenedores modificados y amplia-
ciones, los que se iban anexando para albergar cada
vez a mas personal y satisfacer las necesidades que
surgian para el adecuado monitoreo de las activida-
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INCENDIO EN LA MAS AUSTRAL
GOBERNACION MARITIMA

des maritimas que iban en incremento. Por ello, en
el 2009 se inaugurd un nuevo edificio, al costado
de la construccién antigua, sobre la base de termo
paneles modulares que mejoraron la habitabilidad.

El dia 12 de julio de 2018 fue, en general, un dia
normal de actividades; el compromiso mas cercano
existente era la invitacion de una delegacion rusa de
la base Bellingshausen al tradicional almuerzo naval
de los jueves. Para aquella tarde estaba pronosticado
un temporal de viento del este con intensidad de 30 a
35 nudos y una temperatura de -15 °C. Esto generaba
la probabilidad de congelamiento de cafnerias, por lo
tanto, se adoptaron algunas medidas preventivas,
como asimismo se asegurd el portédn vehicular, para
que no se abrieran las puertas e ingresara nieve.

Esa noche, recuerdo que me quedé en la oficina
y me retiré al camarote pasada la medianoche. Mi
camarote se ubicaba en el segundo piso, contiguo
a la parte antigua; es decir, hacia el oeste. Sin
embargo, sufria de insomnio, por lo tanto, ya en la
cama y con luces apagadas, percibi un olor como
a plastico quemado, a eso de las 02.50 horas. Esto
me hizo sospechar e incluso levantarme para mirar
por la ventana que da al sector antiguo; pero con la
ventisca, el viento y la oscuridad, no pude ver nada
claro, por tal motivo alerté al Cabo de Guardia.
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Foto: Armada de Chile.

En esos momentos ya sospechaba lo peor, pero
requeria la confirmacién; buscaba una caperuza
qgue en algun lugar tenia, hasta que... jIncendio,
incendio!, se escuchd desde el primer piso, dando
la alerta que reforcé desde fuera de mi camarote
con jlncendio! jLevantarse! Ya que todos dormian.

Llamé a un Oficial de la base Frei, y le digo:
—Tenemos incendio, manden ayuda.

Salgo medianamente abrigado, con una mochila
y una linterna. En la escalera se me cae un celular
y en el primer piso, ordeno confirmar la asistencia
de la FACH. Mientras me dirijo al interior, hacia la
parte antigua, en busca del material de incendio
y foco; pero, tras cruzar los comedores, el humo
no me permitié seguir. Salgo, no se veian llamas
claramente aun, pero el subjefe me avisa de que
por atras tampoco se puede acceder.

La gente sacaba extintores y mangueras, entretan-
to llegaba personal de apoyo de la base Frei; las llamas
se hacian notorias desde el interior del garaje; por lo
cual se intenté abrir el portén para sacar los vehiculos
y atacar con lo que tuviéramos; pero, fue imposible.

Ya eran pasadas las 3 de la madrugada, ni siquiera
del mar podiamos extraer el valioso recurso hidri-
co por encontrarse congelado, llegé un camién de
ataque de incendios del aerédromo, armando una
partida equipada de DGAC y FACH, que lanzaron un
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primer chorro potente. Antes se habia armado otro,
pero con muy baja presion y se dejé para darle prio-
ridad al Unico que hacia efecto. Eran las 03.30 horas,
mi alegria se acab¢ tal como el agua del estanque del
camion, cuyo relleno parecia interminable...

Muy presente tenia la experiencia del incendio
en la base antértica Ferraz del Brasil, que también
se consumio toda y dos integrantes murieron en su
interior. Por lo tanto, especial preocupacion tenia de
que nadie, al entrar se quedara mucho tiempo, para
lo cual cologué un guardia de control de acceso y
tiempos. Recuperado el bitadcora, dispuse que el
Cabo de Guardia fuera realizando todas las anota-
ciones relevantes, més los registros fotograficos y
filmicos que personalmente tomaba.

Eran casi las 4 de la madrugada y las llamas
se expandian amenazando pasar al edificio nuevo;
por consecuencia, alli se concentro el esfuerzo para
evitarlo. Pero, se acababa el agua y hasta palas con
nieve lanzabamos sin ningun resultado.

Ante ese escenario y dado que no se podia in-
gresar a las dependencias por el humo, se optd por
sacar el maximo de material desde la sala de botes.
Mientras, el fuego avanzé por el comedor hacia las
dependencias mas modernas de manera muy rapida.

Eran entre las 4 y las 5 de la madrugada, el fuego
nos vencia tomando casi la totalidad de la reparti-
cion, alzandose con un resplandor que iluminaba el
cerro contiguo. El viento hacia que el material incan-
descente volara hacia otras dependencias de la base
Escudero de INACH y de la misma base Frei, motivo
por el cual el personal de extincién de incendios y
el camion, se retird a cuidar sus instalaciones, a
excepcion del personal naval, quien con resignacion
e impotencia vefamos como se quemaba todo, mas
el frio de -42 °C de sensacion térmica congelaba las
extremidades e incluso una toalla mojada que me
coloqué al cuello, para los ingresos, era un “palo”.

El fuego fue realmente dantesco en el sector
nuevo y va a las 06.20 horas eran solo fogatas pe-
quenas que iluminaban la noche, ya que las llamas
se encontraban ahora muy activas en el sector de
la habitabilidad de la parte antigua, donde estaba un
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entrepuente, mesa de pool y gimnasio, para luego
concentrarse en los estanques de petréleo ubicados
en la parte posterior, es decir, hacia el oeste, en cer-
cania a la base Escudero, donde ardia con intensidad
y con una tremenda columna de humo negro que
solo pudo ser apagada mediante FOAM que trajo
DGAC, cercano al orto del sol, es decir, las 9 AM.

Las fogatas que quedaban en el interior fueron
apagadas a palas de nieve a eso de las 10.30 ho-
ras. Con ello, terminamos una jornada inolvidable
para todos los residentes de ese sector del planeta;
donde vimos como la accion del fuego, sumado a
un fuerte viento y extremo frio, alinearon las varia-
bles para que los casi mil metros de infraestructura
construida, con gran esfuerzo por muchos marinos
durante anos, fuera devorado en pocas horas.

Ademas de rescatar una importante cantidad
de documentacion y material, como embarcaciones
e historiales, quedaron como silentes testigos los
contenedores de mercancias peligrosas y combate
a la contaminacion, el tétem de distancias, el busto
del Piloto Pardo, el asta del Pabellén y el Gallardete
de Mando.

Foto: Armada de Chile.

Luego, la dotacién fue recibida por el personal de
la base Frei, que nos brindd todo su apoyo, mientras
gue el primer avién con ayuda naval logré entrar doce
dias después, antes las condiciones meteorolégicas
no lo permitieron. El 27 de julio se habilitd una oficina
en la FACH, donde se recuperaron las capacidades
administrativas y operativas basicas, para que a fines
de noviembre entregar lo que nos quedd a la nueva
dotacién de la campana antértica 33°.

Para finalizar, solo me resta agradecer por medio
de esta tribuna a nuestra Institucién por el apoyo
prestado, destacando a la Gobernaciéon Maritima de
Punta Arenas, a la lll Zona Naval y a DIRECTEMAR,
junto a sus Direcciones Técnicas, todos los que fue-
ron un pilar fundamental para salir adelante, tanto en
lo profesional como en lo personal, sefalando con
tranquilidad y firmeza que si bien el fuego consumid
la mas austral Gobernacion Maritima, jamas derritid
el compromiso, entusiasmo y espiritu de esas diez al-
mas gue hacian Patria en tan lejanas latitudes, como
asimismo de las campanas pasadas y las venideras. ..

Colaboracion: Litoral Sr. Ignacio ROJAS Gajardo
Gobernador Maritimo Antartica Chilena ano 2018.
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MEMORIA DE MARINA DE 1890

José Veldsquez Boérquez
(Puchuncavi, 1833 - San Vicente
de Tagua Tagua, 1897). General
de Divisién del Ejército de Chile,
participé en la Guerra del Pacificoy
en la Guerra Civil de Chile 1891
(Fuente: Wikicharlie.cl)

FAROSY VALIZAS

Desde 1875 se estudia el medio mas conve-
niente de establecer el alumbrado general de las
costas de la Republica. Una comision de jefes de
Marina presento en ese ano un plan general, al cual
se ha ido cinendo el Gobierno en las instalaciones
de faros que paulatinamente se han llevado a cabo
en el trascurso de los anos. Se ha dado preferencia
a los que por corresponder a un mayor trafico o a
un mayor peligro de la costa, eran reclamados mas
urgentemente.

En el ano dltimo quedaron contratados uno de
primer orden para punta Curaumilla, a la entrada de
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TRANSCRIPCION del documento escrito por
don José Velasquez Borquez, Ministro de
Guerra y Marina

Valparaiso i uno de igual clase para la isla Hermita,
en la punta West, encaminado a guiar a las nume-
rosas naves de vela que doblan el cabo de Hornos;
i finalmente, uno de cuarto orden para la Isla de
P&jaros, a la entrada de Coquimbo.

Estos tres faros se hallan ya concluidos i en viaje
al pais, i es posible que en lo que resta del pre-
sente ano alcancen a ser instalados, exceptuando
probablemente el de la isla Hermita que presenta
dificultades considerables para su ereccion.

Aun instalados estos tres faros, el alumbrado
maritimo de la Republica sera, siempre no solo de-
fectuoso, sino uno de los mas pobres de cuantos
existen en el mundo. En todo pais maritimo los faros
se hallan en relacion con el desarrollo del litoral, con
los peligros que ofrece la costa i con el movimiento
de los puertos. Chile, a pesar de la considerable
estension de sus costas, a pesar de presentar a
cada paso parajes extremadamente peligrosos para
la navegacion, a pesar de tener en el sur mares
sobremanera procelosos, i no obstante requerir su
comercio una activa navegacion, que en cada ano
llega a cerca de diez millones de toneladas, su ilu-
minacion no se halla de ninguna manera a la altura
que el pais ha alcanzado en sus instituciones, en
Su cultura i en su progreso material. A la falta casi
absoluta de alumbrado maritimo debe atribuirse, a
no dudarlo, la larga serie de siniestros que tenemos
que lamentar todos los anos.

Para mejor apreciar nuestra falta de luces, dice
una comision de jefes de marina en un informe que
se inserta en los Anexos, vamos a compararnos
con los demas estados americanos del continente
austral i siempre en relacion con el perimetro de
cada pais, toma.do tambien a grandes rasgos, pero
sin apartarnos de la aproximacion conveniente:
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Uruguai 1 faro por cada 73 kilometros de costa
Brasil 1 faro por cada 122 kildmetros de costa
Ecuador 1 faro por cada 155 kilometros de costa
Republica Arjentina 1 faro por cada 308 kildmetros de costa
Pert 1 faro por cada 432 kildmetros de costa
Chile 1 faro por cada 463 kildmetros de costa

VEAMOS AHORA LO QUE SUCEDE EN EUROPA:

Béljica 1 faro por cada 5 kilbmetros de costa
Francia 1 faro por cada 13 kilémetros de costa
Inglaterra 1 faro por cada 32 kilbmetros de costa
Turquia 1 faro por cada 102 kildbmetros de costa
Rusia 1 faro por cada 123 kildbmetros de costa

Faro Punta Curaumilla (Foto: SOM Gustavo Gonzélez C. http://bitacoradeunfarero.blogspot.com)
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Se ve, pues, que de los once paises compara-
dos, Chile ocupa el dltimo lugar, lo que es mas sen-
sible si se toma en cuenta lo proceloso de nuestro
mar austral i la dificultad que existe para navegar de
noche la rejion insular, cuyos numerosos canales
no han sido tomados en cuenta para el computo del
perimetro de que nos hemos ocupadon.

El Gobierno ha creido que ya es llegado el caso
de atender a necesidad tan imperiosa. El ano pasa-
do se presentoé al Ministerio una propuesta sobre
el alumbrado jeneral de nuestras costas, redactada
sobre la base del plan de 1875. Sometida a examen,
paso sucesivamente por el informe de una comision
de jefes de marina, de la Direccion de Obras Publi-
cas I del contra-almirante don Juan José Latorre.

De estos distintos informes ha podido llegarse a
la conclusion de que se trata ele un estudio hecho
con pleno conocimiento de causa, por personas
versadas en la materia, que han sabido salvar las
numerosas i arduas dificultades que presenta la
gjecucion de tan vasta empresa.

En cuanto a los precios pedidos por la obra, lla-
mo la atencion del Congreso hacia el informe del
contra-almirante Latorre, que deja bien esclarecido
el punto.

Despues de la rebaja de 800 mil francos que
hicieron los proponentes a su presupuesto primitivo,
queda solo una diferencia de 360,000 francos entre
la. propuesta i el costo minimo de la obra en Europa,
a la cual habria que imputar el valor de la provision
de instrumentos meteoroldjicos, de los pararrayos,
del seguro maritimo por quebraduras, i finalmente,
de la preparacion de planos, memorias i demas es-
tudios consiguientes a un trabajo de esta naturaleza.

El precio pedido puede, pues, calificarse de
equitativo.

Estudiado ya maduramente el proyecto bajo sus
diferentes faces, las propuestas publicas no habrian
servido sino de embarazo para la pronta realizacion
de las obras. Si para ellas se hubiera tomado como
base el proyecto de los senores Recopé i Laffon,
habria sido menester entenderse préviamente con
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estos senores para comprarles el proyecto, que es
de su peculiar dominio. Sin esto, cada cual habria
presentado proyectos a su albedrio, sobre los cuales
el Gobierno no habria podido pronunciarse sino des-
pues de un maduro estudio que habria demorado
largos anos, pérdida tanto mas sensible cuanto que
afectaba una obra de humanidad mas bien que de
utilidad.

Por estas razones, el Gobierno, abandonando el
concurso publico, que ha sido el sistema invariable
de la actual administracion para la adjudicacion de
contratos aun de mediana entidad, ha aceptado,
por decreto de 29 del actual, la propuesta de los
senores Recopé i Laffon, en que se comprometen
a suministrar 71 faros, con sus torres, candelabros
i casas, por la suma de 856,000 pesos oro i a ins-
talarlos en los lugares respectivos por la suma de
50,000 libras esterlinas.

El contrato no tiene efecto alguno contra el Fisco
si no fuere ratificado por el Congreso nacional.

Por las razones aqui apuntadas, i en vista de
los estudios que sobre la propuesta se han hecho
| que estan insertos entre los Anexos, espero que
el Congreso no vacilara en prestar su aprobacion al
decreto a que me vengo refiriendo.



El Gobierno ha aceptado la propuesta tal como
se presentaba en cuanto a la ejecucion técnica de
la obra. Sin dar cabida a algunas modlificaciones que
se habian sujerido. Se proponia, por ejemplo, que
los bultos del embalaje, en vez de ser de un peso
uniforme de 80 kilogramos cada uno, se elevasen
hasta 300 kilogramos, i que en vez de aceptar para
las torres acero de 4 milimetros de espesor, se die-
se preferencia al fierro de un valor equivalente i en
consecuencia de mayor espesor.

En la esploracion que acaba de hacer el director
de la Oficina Hidrografica para dejar definitivamente
estudiada a este respecto la costa comprendida de
Valparaiso a Arica, que es la parte del litoral de mas
facil acceso i ménos espuesta a dificultades para la
instalacion de los faros, se ha comprobado que en
mas de la mitad de los casos, la economia que se
conseguiria con el aumento de peso en el embalaje
se sobrepasaria con mucho con el aumento de cos-
to en el desembarque i el acarreo a distancias con-
siderables por lugares en que no hai absolutamente
caminos, ni siquiera senda para el trafico a pié

Abandonada la idea de aumentar los pesos de
los bultos, tenia por este solo hecho que abando-
narse tambien la indicacion de sustituir el fierro al
acero, engrosando su espesor, porque implicaria un
aumento considerable en lo pesos. Aparte de esto,
se asegura que la duracion del acero en plancha de
4 mm. es superior a la del fierro en plancha de es-
pesor equivalente para conservar un mismo precio.

Ultimamente se ha inventado un nuevo siste-
ma de faros de aceite, llamados hiper-radiantes,
cuya intensidad luminosa llega a la de tres faros
de primer orden reunidos i cuyo alcance es de 40
millas marinas. El costo es de un 70 por ciento mas
que un faro de primer orden; pero como las torres,
candelabros i casas quedan iguales, el mayor gasto
alcanza apénas a un cuarenta por ciento sobre el
costo de un faro de primer drden.

El Gobierno estima necesario marcar con apara-
tos de esta especie las grandes recaladas peligro-
sas. Podrian reducirse a tres: el de la isla Hermita,
en Punta West, para las embarcaciones de velas
que doblan el Cabo de Hornos; el del islote de los
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Evanjelistas, que marca la entrada por el Pacifico en
el Estrecho de Magallanes; i, finalmente, el de Cabo
Primero, destinado a fijar la entrada en los canales
patagonico de los buques que se hallen en peligro
en esas latitudes, Iéjos de la costa. El faro de primer
orden ya construido para Punta West, se destinaria
a Guabun o a la isla Mocha.

En el articulo 18 de la propuesta aceptada, se
reserva el Gobierno la facultad de introducir modifi-
caciones del caracter de la apuntada, asi como la de
aumentar o disminuir la cantidad de faros, calidad de
los aparatos, altura de las torres, etc., en vista de los
estudios definitivos que se prosiguen con actividad
bajo la direccion de la Oficina Hidrogréfica.

En el apéndice Il del informe sobre los faros del
norte, se ve que, sin menoscabar en lo menor los
intereses de la navegacion, pueden economizarse
cincuenta metros de torres, que a razon de 3,000
peso oro por cada dos metros, da una economia de
75,000 peso oro. Pero, por otro lado, se aumenta,
el numero de faros indicado en la propuesta, lo que
hace aumentar proporcionalmente el importe total.
En la costa del norte se consultan seis nuevas luces,
colocadas casi todas ellas en el territorio situado al
norte del paralelo 24, i en la del sur se han incluido
diez nuevos faros, i es probable que, hecho el es-
tudio definitivo, se crea todavia necesario consultar
otros nuevos.

Pero como, en cambio, se suprimen el de cabo
Virjenes, que queda en territorio arjentino, i los de
Punta West, Curauruilla. i Pajaros, que estan ya
construidos, el gasto total se elevara a la suma
de 1.800,000 pesos oro, inclusos los gastos de
armadura, etc., hasta dejarlos encendidos, i los de
supervijilancia.

Los gastos de trasporte, seguro, desembarque,
acarreo, instalacion, etc., se han contratado en
50,000 libras esterlinas por setenta i un faros, o
sea 250,000 pesos oro. Esta suma, que a primera
vista parece excesiva, se reconoce como equitativa
Si se considera que todo gasto, sea preparatorio o
definitivo, queda a cargo de los contratistas.
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En el apéendice Il del informe del director de la
Oficina Hidrografica, se forma el presupuesto de
los trabajos preparatorios de los faros del norte, el
que llega a la suma de 53,640 pesos, i como se ha
dicho, esta es la parte del litoral mas espedita para
tal clase de trabajos.

En la parte austral del territorio, las dificultades
suben de punto, al estremo de que en ciertos para-
jes, como Isla Hermita, Cabo Primero i, sobre todo,
Evanjelistas, todo presupuesto es aventurado, pues
aun el desembarco es continjente.

La propuesta de la «Sociedad internacional de
alumbrado por el gas de aceite», ofrecia armar se-
senta i tres faros «por la suma de 1.273,000 fran-
cos, precio que deberia aumentarse si sobrevienen
dificultades imprevistas, provenientes, sea de la
naturaleza del terreno, sea de la ubicacion elejida o
de otros obstaculos que sobrellevarn.

En estos términos, la propuesta carecia de base
fija | estaba siempre espuesta a elevarse fuera de
todo limite previsto, sin tomar en cuenta el precio
bastante superior al de la propuesta aceptada.

La lei de 20 de enero de 1883, sobre el muelle
fiscal de Valparaiso, suprimid por su articulo 11 el
derecho de faro i tonelaje para los buques de to-
das las banderas. Posteriormente, la lei de 17 de
enero de 1884, por su articulo 12, restablecié ese
derecho, esceptuando de su pago a las naves mer-
cantes nacionales. No obstante, por el tenor de los
tratados que Chile tiene celebrados con las diversas
potencias amigas, la espresada contribucion quedo
suprimida para los buques de todas las naciones.
Asi lo declard el supremo decreto de 20 de marzo
de 1884, i asi lo ratificaron las distintas leyes pos-
teriores que autorizaron el cobro de contribuciones,
no incluyendo la de faro i tonelaje.

La mente del lgjislador no fue pues, suprimir el
derecho de faro i tonelaje, sino protejer por su exen-
cion a la marina mercante nacional, i asi consta del
establecimiento fidedigno de la lei citada de 1884.
Esta contribucion es, sin duda, la mas justa i existe
en todo pais maritimo, salvo dos o tres escepciones:
puede reputarse como axioma universal que los be-
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neficiados con el alumbrado maritimo son los que
pagan su instalacion i mantenimiento.

Nuestro pais habia hecho bien indudablemente
en suprimir tal derecho miéntras contaba con recur-
S0s suficientes para sus gastos i miéntras no habia
casi alumbrado en sus costas; mas hoi, que éstas
se hallaran convenientemente iluminadas, es una
necesidad restablecerlo, en una proporcion mode-
rada, para atender al pago del servicio de la deuda
que demanda su instalacion i del mantenimiento
reqular de los faros.

El articulo 6:3 de la Ordenanza de Aduanas fija el
derecho en diez centavos por tonelada, con que grava
a todo buque procedente del extranjero que descargue
o trasborde mercaderias. En 1882, ultimo ano en que
se cobrd, esta contribucion produjo 104,283 pesos
57 centavos, habiendo entrado en los puertos de la
Republica bugues con 6.415,185 toneladas métricas
de rejistro. El ano 1889, segun consta de las memorias
de los gobernadores i subdelegados maritimos, las en-
tradas ascendieron a 9.723,998 toneladas de rejistro.

Estableciendo la correspondiente proporcion
entre el producto de esta contribucion en el ano
1882 con respecto a las entradas de buques, | las
entradas habidas en el ano anterior, corresponderia
a éstas un producto de 158,069 pesos.

Si el costo total de la instalacion de todos los
faros llegase a la suma de 1.800,000 pesos oro,
el servicio de los bonos emitidos para su pago
Impondria un desembolso anual de 90,000 pesos,
tambien oro, que, computados al cambio de 24 peni-
ques, importarian la suma de 10,000 pesos moneda
legal. El producto del impuesto dejaria, pues, una
pérdida de 21,931 pesos siempre que el cambio se
mantuviese al tipo fijado, pero como no es posible
suponer que ese tipo permanezca constante en el
pais, sino al contrario, que mejore progresivamente
con el trascurso de los anos, i que, por otra parte,
el movimiento maritimo aumente tambien en lo
venidero, la diferencia desaparecera mui pronto i
se convertira en saldo a favor del Fisco. Este saldo
permitiria hacer concesiones, sea en favor de la
Marina :Mercante Nacional, sea en cualquiera otra
forma que se estudiaria mas tarde.
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Vista de la pirdamide colocada como balizamiento por la corbeta “Magallanes” en la punta Dungeness, en marzo de 1875.

Habiéndose ya manifestado los recursos de que
se puede echar mano para atender a la instalacion
de tan importante servicio, réstame solo esponer el
medio ele atender al mantenimiento anual de los fa-
ros (sueldos de los guardianes [ demas empleados,
consumo de aceite, de mechas, de chimeneas |
otros articulos menudos; conservacion de las torres,
lamparas, maquina linternas i aparatos, etc.) segun
calculos hechos por los contratistas | apoyados en
documentos oficiales franceses i estranjeros, los
setenta i un faros propuestos impondrian un gasto
anual de 300,000 francos; pero como el numero de
estos faros debe aumentarse quizas en un tercio, su
servicio anual impondra un desembolso de 400,000
francos, o sea 80,000 pesos oro, o 160,000 pesos
moneda legal, al cambio de 24 peniques.

Si no quisiese gravarse en lo menor las entra-
das actuales del Erario, podria, sin inconveniente
alguno, encontrarse arbitrios para este gasto en el
establecimiento de la contribucion de faro i tonelaje
para los buques que hacen el cabotaje | que no se
cobraria sino una vez al ano. Una contribucion tan
maodica como ésta seria suficiente para atender al
servicio anual, pues en el ano ultimo entraron en los

puertos nacionales 8,322 buques del cabotaje con
6.809,389 toneladas métricas.

En tal forma, solo quedarian esceptuadas del
pago de la contribucion las naves que determina
el articulo 64 de la Ordenanza de Aduanas; | mas
tarde, a medida que fuese amortizandose la deuda
i cuando se hubiesen denunciado en esta parte los
tratados internacionales vijentes, podria esceptuar-
se del pago del impuesto a los buques mercantes
nacionales i a companias de navegacion que tengan
determinados contratos con la Republica.

El avalizamiento de los canales de la Patago-
nia i del Estrecho de Magallanes, se ha mejorado
bastante en el ano ultimo. Quince boyas se han
establecido o reinstalado, i todas las valizas han sido
recorridas convenientemente.

JOSE VELASQUEZ BORQUEZ

MINISTRO DE GUERRA Y MARINA

Colaboracion:
CN LT Sr. Srdjan DARRIGRANDE Versalovic
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BENDITO JEQUE

OPV "Piloto Pardo”

Corria el afo 2010, cuando este Litoral se encon-
traba finalizando su tercer y Ultimo aho a bordo del
OPV "Piloto Pardo”. Si bien la experiencia a bordo
puede definirse simplemente como espectacular,
debo reconocer que me encontraba cansado de
tanto navegar y deseaba desembarcarme lo antes
posible, pues estaba listo para asumir mi nuevo
destino: el mando de la Capitania de Puerto de
Lebu. Cuando ya tenia lista mi Acta de Entrega y
mi papeleta de permiso firmada, llegd un mensaje
naval "P"”, de esos que dan ganas de tirar por la bor-
da, que nos disponia una Ultima comisién: trasladar
unas autoridades a Puerto Baker.

Buscando siempre mayor informacién (“para no
decir copuchar”) averiguamos que no se trataba de
una comisioén cualquiera, pues debiamos trasladar
ni mas ni menos que al Ministro de Relaciones

52

Exteriores de los Emiratos Arabes Unidos y primo
hermano del Rey (en adelante el Sr. Jeque), quien
se encontraba muy interesado en comprar agua
proveniente de los glaciares para exportarla a su
pais (Nos llamé profundamente la atencién que
los drabes ya estaban preocupados por la escasez
de agua).

Como era habitual, nos preparamos para esta
importante visita y nos abastecimos de buenos
manjares y muchos bebestibles.

El Comandante de la Unidad me dispuso, como
Oficial Secretario, que preparara un obsequio para
la visita (un escudo de bronce macizo con una placa
en inglés con el nombre del Sr. Jeque). El, por su
parte, prepard una presentaciéon para dar a conocer
todas las bondades de nuestro bajel y todas las



importantes tareas de fiscalizacion en la Zona Eco-
ndémica Exclusiva, que habiamos realizado.

Con las Ultimas energias del ano, zarpamos (en
mi caso era la Ultima singladura) con rumbo general
sur, hasta llegar a las cercanias de Puerto Baker. En el
lugar, cubrimos operaciones aéreas para esperar no
a uno, sino que a dos helicépteros tipo Dauphin, que
trasladaban a la comitiva desde Villa O’Higgins a bor-
do del glorioso “Piloto Pardo”. Semanas después nos
enteramos que el Sr. Jeque y su delegacion habian
llegado a Villa O’Higgins en su pequeino “ jet privado”,
lo que nos dejé mas que sorprendidos, ya que tenia
un poder adquisitivo “casi como el nuestro”...

Como Oficial de Control de Vuelo saqué a relucir
mis mejores “aletazos” para dirigir a los helicépte-
ros, de manera que recalaran de forma segura en
nuestra unidad. El primero fue trincado en el hangar
y el segundo en la cubierta de vuelo. Esperdbamos
ver al Sr. Jeque con la tipica tunica de color blanco
(Thawb), pero nos debimos conformar solamente
con un joven de unos treinta anos, flacuchento, con
jeansy zapatillas, quien caballerosamente saludé a
todos los integrantes de la dotacién. Lo acompana-
ba en todo momento su Secretario, que tenia una
particularidad: “era cojo”.

Luego de la recepcién, el Comandante de la
Unidad sacé a relucir su mejor inglés para ilustrar
al Sr. Jeque de las caracteristicas de nuestro Off
Shore Patrol Vessel. Cabe destacar que el buque
seguia navegando en demanda del Puerto Baker.

Terminada la excelente presentacion, el Coman-
dante me hizo el gesto acordado previamente para
entregarle nuestro obsequio. Los flashes iban y
venian por todos lados y el ilustre invitado quedd
impresionado con nuestro escudo, agradeciendo la
gentileza. El por su parte, también le hizo el mismo
gesto a su Secretario, pero este se le acercoy le su-
surro algo al oido. No sé si fue nuestra imaginacion,
pero la visita comenzé a cambiar de color, tinéndose
su rostro de un tono rojizo intenso.

El Sr. Jeque pidi6é hacer uso de la palabra y agra-
decié nuevamente el obsequio, y comunicé que
su Secretario habia olvidado los obsequios que él

traia en su avién personal, el cual habia quedado en
Villa O"Higgins. El Comandante, tratando de salvar
la situacién y poniendo panos frios, le dijo que no
se preocupara, que ese tipo de cosas ocurrian. Sin
embargo, el Sr. Jeque lo interrumpid y le senald
enérgicamente: —Comandante, me siento muy
avergonzado, por lo gue me voy a asegurar de enviar
un obsequio a Ud. y a toda su Dotacion.

Posteriormente, el Sr. Jeque se dispuso a tener
una “amena” conversacion con su Secretario (tipo
cadete de segundo ano con un mote) en la cubierta
de vuelo.

Algunos Oficiales que fueron dotacién del bugue,
cuando cuentan esta misma historia, senalan que
el Secretario del Sr. Jeque habia quedado cojo, por
un evento anterior de las mismas caracteristicas, en
donde le hicieron “justicia criolla”, situacion que el
suscrito no puede asegurar ni tampoco desmentir.

Una vez que la visita se desembarcd, navega-
mos sin parar hasta nuestro puerto base, Talca-
huano, muy cansados, pero con la satisfaccion del
deber cumplido.

Con la espia nimero uno, me desembarqué, col-
gué mi buzo de combate y comencé mis merecidas
vacaciones. Recuerdo que fui con mi Balandra y mis
padres a Pucén, donde disfrutamos del lago Villarri-
cay todos los encantos de la ciudad. Me encontraba
en ese lugar, cuando recibi un llamado telefénico
del Oficial de Guardia del bugue, con quien tuve la
siguiente conversacion:

ODG: —jjjCarreta, llegaron los regalos del Je-
queeeeeel!!!

YO: —;Qué regalos?

ODG: —;Te acuerdas que el Jeque dijo que iba a
mandar un regalo para toda la dotacion?

YO: —Afirmativa, ahora me acuerdo. ;Y qué es?
ODG: —Un IPAD.

YO: —;Y qué es eso...?
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Para contextualizar la historia, debemos recordar
que en el ano 2010 apenas habian llegado a Chile los
primeros IPAD; pues bien, el Sr. Jeque nos regald
a cada uno de los 36 integrantes de la dotacién un
IPAD avaluado en unos US$ 1000 c/u.

Cuando volvi de mis vacaciones logré conversar
con el Comandante, quien me contd las peripecias
gue tuvo que hacer para recibir los regalos. En re-
sumen, se le debid contar toda la historia y pedir la
venia, nada mas ni nada menos que al Sr. Ministro
de Defensa de la época, don Jaime Ravinet, quien
dispuso aceptar los obsequios.
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El hecho de recibir un regalo de este tipo cau-
s6é conmocién en el buque, en la zona y en toda
la Marina; debo decir que, sin duda, sufrimos en
primera persona la envidia humana.

Algunos marinos decidieron vender el IPAD,
en mi caso, aun lo atesoro y conservo, para que
no me digan mentiroso cada vez que cuento la
misma historia.

Colaboracion:
Litoral Sr. Jacob SILVA Pradenas
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SOLUCIONES DE BUSQUEDA Y RESCATE
MARITIMO EN LA PALMA DE LA MANOQO

INTRODUCCION

Las operaciones de busqueda

y salvamento requieren contar con

una vasta organizacién, recursos

logisticos y tecnoldgicos a fin de
lograr su cometido con éxito.

Los actuales sistemas
tecnolégicos de apoyo a las
operaciones de busqueda vy
salvamento estan disenados,
especificamente, para naves
que estan bajo el Convenio In-

Esta app permite
alertar a la
organizacion SAR
por medio de
nuestro celular
en forma rapida

y eficiente, ternacional para la Seguridad de
sobre accidentes la Vida Humana en el Mar, tales
maritimos.

como los sistemas COSPAS —
SARSAT y Sistema Mundial de
Socorro y Seguridad Maritima.

Los sistemas senalados anteriormente son de
un alto costo y requieren de una certificacion, tanto
del equipamiento como del personal que los opera.

Sin embargo, hay un vasto nimero de navegan-
tes a nivel mundial que no estéan en la obligatorie-
dad de adherirse a los sistemas antes menciona-
dos, pero hacen uso de los espacios maritimos,
tales como pescadores artesanales o deportistas
nauticos.

SAFETRX

La irrupcién de las comunicaciones via celular
ha invadido nuestra vida cotidiana y somos testi-
gos de la existencia de distintas aplicaciones, tanto
para solicitar comida, comprar lo que se requiera,
disponer de un vehiculo frente a nuestra casa o
arrendarlos, entre otras que seria largo de enumerar.
Las prestaciones de las diversas aplicaciones han
venido a simplificar nuestras vidas y han llegado
para quedarse.

La empresa 8 West, con sede en Irlanda, de-
dicada a soluciones tecnoldgicas, ha desarrollado
el sistema Safe Trx, una aplicacion de apoyo a las
operaciones de busqueda y salvamento, orientada
principalmente a aquel segmento de navegantes,
compuesto por pescadores artesanales y depor-
tistas nauticos.

Safe Trx es una aplicacién gratuita para
smartphone, tanto para dispositivos Android como
Apple iOS (iPhone, iPad), GPRS, EDGE, 3Gy 4G; la
cual monitoriza los viajes de una embarcacion, avisa
a los contactos designados por el usuario cuando
hay retrasos en el viaje planificado y ofrece una
pagina web para que una organizacién SAR pueda
consultar con rapidez la derrota realizada por la em-
barcacion y tomar las decisiones oportunas.
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COMOTRABAJA LA APLICACION

Mediante esta aplicacién (app), se crea una co-
nexion directa entre el navegante y la organizacion
SAR o RCC en tierra.

Luego de completar un simple proceso de re-
gistro como, por ejemplo, nombre del navegante,
de la nave y caracteristicas de esta, pueda conti-
nuar elaborando su plan de viaje, el cual estara en
condiciones de ser monitoreado por el sistema, en
tiempo real.
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Esta aplicacion es una Util herramienta de apoyo de operaciones
SAR, en que estén involucrados deportistas nauticos.

La app tiene una serie de modalidades de tra-
queo que el usuario puede utilizar, y provee al admi-
nistrador la informacioén relacionada con su situacion
en tiempo real, mientras navega.

Ademas, puede compartir su plan de viaje con
familiares o amigos, permitiéndoles estar al tanto
de su singladura.

En caso de ocurrir un accidente, el usuario po-
dra emitir, desde su celular, el llamado de Peligro o
Asistencia, en forma inmediata y automética, pro-
porcionando a las Autoridades SAR, su ubicaciéon
geografica en forma exacta.

Con este antecedente se proporcionara a estas un
dato crucial para llevar a buen término las operaciones
maritimas en forma efectiva y eficiente, lograndose en
el menor tiempo posible el auxilio requerido.

Esta aplicacién esta plenamente en operacién en
diversos paises. Por ejemplo, més de 500 emergen-
cias maritimas han sido asistidas utilizando Safe Trx.
En los Paises Bajos, sobre el 10 % de las misiones
SAR; mientras que en Noruega alcanza a un 12 %.

PRESTACIONES DE LA APP

Esta aplicaciéon esté desarrollada para actuar en
todo el territorio de un pais, areas costeras, rios y
lagos, adaptandose a los requerimientos particula-
res de aquel.
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El sistema es capaz de apoyar operaciones SAR,
ya que alberga una serie de antecedentes relacio-
nados con la embarcacién, caracteristicas y ruta de
navegacion en tiempo real, creando una conexion
directa entre ambos mientras navega.

Entre otras prestaciones, esta app nos provee:
¢ Traqueo automatico de embarcaciones.

¢ Asistencia durante una emergencia o en la
situacion real de la embarcacion.

¢ Alerta automética, en caso de retraso de la
nave a destino.

e Capacidad CNE.

® Integracion de informacién meteorolégica.

e Administracion de la carga de bateria del celular.
e Listas de chequeo integrada.

e Alertas de actividad de buceo.

¢ Reportes de incidentes.

¢ Informacioén de Seguridad Maritima integrada
(MSI).

¢ Capacidad para incorporar otras naves.

¢ Posicionamiento en tiempo real y para compartirla.
e Bitacora.

SAFETRX CONSOLA DE CONTROL

La consola de control del sistema esta bajo
la administracion de la Autoridad SAR y posee
las siguientes prestaciones:

¢ Una interfaz que combina en tiempo real la

ruta de las naves e informacion de contactos.

¢ Capacidad integral de busqueda.

® Representacioén grafica, senalando a todas las

embarcaciones abonadas a Safe Trx, dentro de

un area definida.

¢ Alertas sobre naves con ETA retrasado.

® Ploteo en tiempo real de todas las naves acti-

vas en la app, en el area seleccionada.

¢ Capacidad SURPIC (Surface Picture).

® Herramientas para determinar distancias hori-

zontales con gran precision.
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COSTO/BENEFICIO DE LA UTILIZACION
DE SAFETRX
Los ahorros

que se logran con _ = ; 3 -
esta aplicacion no
son menores, Si

se considera que

movilizar, sin un

datum conocido,

recursos terres-

tres, embarca-

ciones y medios

aéreos, para ir en

auxilio de una em-

barcacion en condi-
cion de emergencia, incrementa enormemente los
costos, una sola hora de helicéptero bordea los
US $ 1000, aproximadamente.

En cuanto al valor, la app para el usuario es
completamente gratis. Respecto al administrador
(Autoridad SAR), de acuerdo con lo informado por
la empresa, el costo de la licencia es de alrededor
de 15.000 euros anuales. Por cierto, esa organi-
zacion debe poseer el equipamiento informético y
tecnolégico que pueda dar sustento a la operacion
del sistema (servidores).

Sobre el tiempo necesario para la puesta en
marcha, por ejemplo, en nuestro pais, de acuerdo
con las informaciones propor-
cionadas por la empresa, no
demoraria més alld de un mes.

Aln mas, dado que Espana
ya adopto el sistema, a través
de su organizacion, Salvamento
Maritimo, la app esté disponible
en espanol.

PAISESY ORGANIZACIONES QUE
ACTUALMENTE UTILIZAN SAFETRX

Esta aplicacion es utilizada en varios paises y
organizaciones dedicadas a actividades SAR, ta-
les como Alemania, Inglaterra, Espana, Australia,
Noruega, Suecia, Finlandia, Dinamarca, Dubéi y
Sudafrica, entre otras.

Colaboracion:
Litoral Sr. Luis VERGARA Villegas
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BREVES CRONICAS MARITIMAS PERSONALES

M/N “Maria Elizabeth” (Fuente: www.histamar.com.ar)

Quiero contar y dar a conocer tres breves expe-
riencias de mi actividad profesional, acontecimientos
reales que, de una u otra forma, han influido en mi vida
personal y por los que guardo sentimientos de pena
y pesar, de amistad y de camaraderia. Casos que, de
forma similar, muchos lectores, pueden haber expe-
rimentado a través de su desempeno a bordo o en
tierra, en el cumplimiento de sus labores de servicio.

DESTINO

Corria el ano 1965, 7 de enero, recalaba al espi-
go6n del puerto de Valparaiso el buque de cabotaje
“Marfa Elizabeth”, de la Compafia Martinez Pereira
y Cia., bugue construido en los afios 50 en Alema-
nia; muy versatil para transportar diversos tipos de
carga fraccionada, incluyendo ganado y pacotilla. A
bordo, yo llevaba embarcado como segundo piloto
mas de tres anos y pensé quedarme a la vuelta del
viaje siguiente y tomar mis vacaciones legales a
fines del mes de enero; en el intertanto, el buque
haria un viaje hasta lquique, recalando en Antofa-
gasta como puerto intermedio.

Siguiendo con mi propdsito, hablé con el Ca-
pitédn Inspector de la Compania, quien autorizaba
los permisos del personal embarcado. Capitdn muy
exigente "que me mascaba, pero no me tragaba”.
Expuesta mi peticiéon, él me expresd, no con muy
buen talante, que a la vuelta del viaje no podia ga-
rantizarme relevo; por lo tanto, si queria, iniciara en
ese momento vacaciones, ya que estaba el primer
piloto de la M/N “Castilla” para relevarme. Pensé
rapidamente y analicé la situaciéon, colocandome en
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la posibilidad de que a la vuelta del viaje no tuviera
realmente relevo o el Capitan por puro joderme me
lo negara, por lo que le respondi de inmediato que
me quedaba con vacaciones. Por la reaccién con
malestar que tuvo el Capitdn, pensé que mi analisis
habia sido correcto y me alegré por ello.

Durante los tres dias que el buque estuvo en el
puerto de Valparaiso y ya desembarcado, me en-
contré con el Primer Ingeniero de cargo del “Maria
Elizabeth”, a quien yo estimaba mucho. Se habia
enterado de que me quedaba ahi con permiso, y me
sefald que tal vez ya no nos veriamos nuevamente;
habia presentado carta de renuncia a la empresa,
pues se embarcarfa en un buque carbonero de la
Lota Schwager; ya no queria navegar mas y en esta
nueva empresa haria viajes de una semana solamen-
te, permitiéndole estar mucho mas en casa. Le pre-
gunté, “por qué no se quedaba inmediatamente en
tierra, pues ahora o en quince dias mas, la duracién
del viaje, serfa la misma”. El me dijo que respetaria
trabajar los 30 dias posteriores a la renuncia volunta-
ria, que se completaban con esos quince dias.

En otra ocasion, me bajaba de un bus en el reloj
Turri, procedente de Vina, y me encuentro con el
Segundo Ingeniero de cargo del “Maria Elizabeth”,
con quien nos habfamos hecho muy amigos. Le
pregunté cuando zarpaban y me contestd que ve-
nia del hospital, porque se le habia declarado una
“garrotera” muy grande y no podria embarcarse.
Por lo cual, lo iban a reemplazar por el Segundo
Ingeniero de cargo de la M/N “Antonia”, quien es-
taba en tierra con sus vacaciones cumplidas, y a la
espera del arribo de su buque, en quince dias mas.
Luego, lo volverian a reembarcar en el “Antonia”.
Me agreg6 que, indudablemente, dicha medida no
le habfa gustado nada, porque esperaba seguir en
tierra por quince dias.

Ese mismo dia, entrando a la Direccién del Lito-
ral (DIRECLIT), para verificar mi tiempo embarcado,
me encuentro con un Motorista, personal de gente
de mar de maquina, que habia estado por cuatro



ahos a bordo del “Maria Elizabeth"”; quien, des-
pués de haber estado cuatro meses en tierra, para
prepararse y dar examen para Oficial de maquina,
habia aprobado como aspirante a ingeniero; con
evidente orgullo me senalé que se embarcaria en
el “Maria Elizabeth” como Tercer Ingeniero, en el
mismo buque que habia navegado como gente de
mar. Me alegré muchisimo vy lo felicité. Por ultimo,
fui al bugue para retirar mis cosas personales y me
encontré con el Capitan de la nave, quien habia acu-
dido a bordo, para ver como marchaba el carguio
del bugue y confirmar la hora del zarpe, me desed
buenas vacaciones y que esperaba que una vez
terminadas, navegara nuevamente con él. Senti su
afecto aun cuando llevdbamos poco tiempo juntos,
justamente buscando navegar lapsos mas cortos y
estar en Valparaiso con mayor frecuencia, pues los
viajes en las naves de Interoceanica duraban de tres
a cuatro meses; mientras que eran de quince dias,
en los buques de Martinez Pereira.

El “Maria Elizabeth” zarp6 el 10 de enero rumbo
a Antofagasta y yo empecé a disfrutar mis vacacio-
nes. El 13 de enero, al mediodia, paseando con mi
polola, actual esposa, frente al “tablén de anuncios”
del diario “La Unién” de Valparaiso' leo una noticia
urgente que decia que en el puerto de Antofagasta,
a primeras horas de la manana, el B/M “Maria Eliza-
beth” de la empresa naviera Martinez Pereira y Cia.
habia sufrido una explosion y que en ese momento
segufa ardiendo atracado en un sitio del puerto.

Fotos:Caminantes del Desierto (Antofagasta-Chile) Disponible
en http://caminantesdeldesierto.blogspot.com

Alarmado me dirigi a la empresa para saber
mas detalles sobre el accidente del buque y de su
dotacion. Ahi me enteré de que en las primeras
maniobras de descarga de la manana, cuando saca-
ban estanques de cinco toneladas de gas propano
licuado, que se transportaban en cubierta sobre las
tapas escotillas (para después descargar sacos de
carbén y tubos de gas licuado de 15 y 45 kilos,
gue estaban también como carga, a lo largo de la
cubierta, asi como otro tipo de carga de pacotilla),
una estrepada de la grua terrestre que sostenia el
estangue hizo que una pata del estrobo se cortara,
justo cuando pasaba entre el buque v el frente del
muelle. Al caer este de uno de los extremos, sobre
el delantal del muelle, el estanque sufrié una averia
por donde escapé el gas a presiéon y cubrid todo el
buqgue vy la zona del muelle donde estaba atracado.
Como se supone gue las dependencias de la cocina,
ubicadas a la popa del buque, por la hora del acci-
dente, estaban funcionando, la nube de gas inici6

! Peri6dico actualmente desaparecido y que estaba ubicado en un edificio perteneciente al Obispado, en la esquina de Chacabuco con Edwards, frente a las plazas

de La Victoria y Simén Bolivar.
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una gran ignicién, como explosion, que cubrié todo
el buque y se sintié en toda la ciudad.

En ese momento se encontraba en la proa el
primer piloto y el electricista del buque, mas unos
tripulantes que cubrian la maniobra del castillo y
que, al momento de terminar de descargar la cubier-
ta del buque, deberian abrir las escotillas de carga
de la nave para continuar con la descarga general.
A lo largo de la cubierta del buque y delantal del
muelle también se encontraban las cuadrillas de
estibadores. El personal de maquina, por haberlo
atracado recientemente, se encontraba en su gran
mayoria en el interior de la maquina. El buque, pos-
teriormente, sufrié varias explosiones por los estan-
ques de gas licuado y con la saqueria de carbén en
cubierta se declard un incendio en toda su cubierta,
transformandose en un gran brasero.

En la tarde me enteré que, con un remolcador,
habian sacado la nave del puerto, incendidandose
aun, para evitar que se hundiera dentro del puerto
artificial, comprometiéndolo en su totalidad. Fon-
dearon la embarcacién afuera de la poza, como a
quinientos metros frente al hotel Antofagasta; sin
embargo, nada se sabia del estado de su tripulacién.

Como epilogo, el bugue continud ardiendo hasta
el dia siguiente, hundiéndose en el mismo lugar que
fue fondeado. Con el paso del tiempo me enteré
que el capitan de la nave habia fallecido, también
el Primer Ingeniero, el Segundo Ingeniero, el Tercer
Ingeniero y el Motorista; el Primer Piloto quedd con
mas del 70 % del cuerpo quemado, pero sobrevivid.

Cabo Réper.
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Hasta la fecha, pasado ya cincuenta y cinco anos
desde este accidente dantesco, con cierta frecuen-
cia, he pensado y me pregunto por las circunstan-
cias y el destino de las personas que previamente
estuvimos involucradas con el buque y de aquellos
que vi antes del Ultimo zarpe del “Maria Elizabeth”.

Esta cronica la dedico a mis companeros del bu-
que que fueron afectados por el accidente. No quise
emplear nombres por respeto a las familias afectadas.

SOLIDARIDAD

Era el invierno de 1966, me habia recibido como
segundo piloto de la guardia de puente de gobierno
de la M/N “Gloria”, de la Empresa Naviera Martinez
Pereira y Cia., funcionando y navegando con el piloto
automatico operativo, pero con el radar fallado, rum-
bo al norte, en la guardia de 00.00 — 04.00 horas,
acompahnado por un marinero de cubierta para el
caso de que se necesitara navegar manualmente.
Nos afectaba un temporal desatado, de esos que
“aterran a los navegantes”, y nuestra posicién era a
doce millas a la cuadra del cabo Réaper, ya pasado el
golfo de Penas, en viaje entre Punta Arenas y San
Antonio, con muy poca carga en la bodega; es decir,
con el bugue medio vacio. El rumbo verdadero lo
habia corregido con 15 grados hacia babor, por la
deriva que podria generar la mar gruesa y el fuerte
viento que nos pegaba por el NW, es decir, por la
amura de babor del buque.

Un poco después de las doce de la noche, me
llama por telefonia, muy preocupado por nuestra se-
guridad, el segundo piloto del buque de pasaje M/N
“Navarino”, de la Empresa Maritima del Estado, Raul
VILLEGAS Vidal, companero de curso en la Escuela
Naval, con el que después entrariamos juntos a la
DIRECLIT, actual DIRECTEMAR. El me dice que diez
horas antes pasoé por el cabo Réper y enfilando para
entrar al canal Darwin, una gran deriva hacia estribor
afecté a su bugue mientras navegaba ese tramo. Me
sefala, textual: —Cuidate flaco, supe que vienen sin
radar y la marejada esté fuerte.

Una vez terminada la conversacion y habiéndole
expresado mi gratitud, entro a la sala de cartas y
corrijo los quince grados de deriva que habia puesto
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originalmente, aumentando otros diez grados maés
a babor. Estimé que con veinticinco grados de co-
rreccion por abatimiento era mas que suficiente, y a
lo mas nos tiraria mar adentro; pero no hacia tierra,
el mejor de dos males.

Seguimos navegando sin ver nada, todo oscu-
ro, con un bamboleo de lado a lado y un cabeceo
constante. A las cuatro de la madrugada, llego el
Capitan al puente para recibirse de la guardia de
04.00 a 08.00 horas. Le hago entrega de la guardia,
relatando, a su vez, la conversacion que habia tenido
con el segundo piloto de la M/N “Navarino” y la gran
correccién por deriva que habifa aplicado al rumbo.
Este me dijo: —Conforme, veamos la situacién
cuando amanezca.

Como estaba muy preocupado, con lo expresado
por Raul, decidi no acostarme y acompanar al Capi-
tédn durante su guardia en el puente, conversando
con él de diversos temas.

Empezd a amanecer alrededor de las siete de la
mahana, como a la media hora después sin buena
visibilidad por la amura de estribor y a la cuadra del
buque por estribor, se perfilaron como sombras, dos
puntas gruesas acantiladas, el Capitdn me ordena
tomarles demarcacién a ambas puntas y situarnos
en la carta de navegacion, la posiciéon que nos dio
fue excelente, sobre el rumbo trazado y corregi-
do con treinta grados de abatimiento hacia babor
y conforme a la velocidad que estimamos que el
bugue habia desarrollado las ultimas ocho horas.
Me senti inicialmente muy orgulloso, habia sido
una navegacion perfecta. Sin embargo, a los diez

Canal Pulluche (Foto: SHOA).

minutos después, a la distancia, se empieza a per-
filar otra punta por la proa, la cual, por su posicién
y de acuerdo con nuestra navegacion, no deberia
estar ahi.

Por la cuadra de estribor, el Capitdn miraba
con los binoculares hacia la costa que empezaba a
despejarse, yo por intuiciéon, voy a la carta y trazo
la demarcacion a la punta por la proa vy, las otras
dos que habfa tomado antes las hago coincidir con
otras dos puntas que estaban en un gran saco que
formaban la costa por nuestra cuadra de estribor
y, en donde existen unos bajos bastante grandes
con rocas expuestas denominados Rocas Hellyer.
De acuerdo con la posiciéon que me dio estabamos
sobre los bajos rocosos, sali rapidamente de la sala
de cartas y le informo del peligro al Capitan, quien
aun miraba la costa por estribor procurando reco-
nocerla, de inmediato miro hacia la proa para ver si
hay algo y no veo nada, me desplazo de estribor a
babor atravesando el puente de gobierno, cuando
salgo del puente y me asomo por el alero de ba-
bor, veo por esa banda, a unos quinientos metros
de distancia, como la marejada chocaba con una
serie de rocas expuestas de grandes proporciones
y al reventar sobre ellas se elevaba un verdadero
surtidor de agua de 20 o 30 metros de altura. Entro
al puente, le advierto al Capitan de la novedad y
caemos, por precaucion, hacia estribor para alejar-
nos del roquerio. Una vez bien sobrepasado el bajo,
enmendamos el rumbo hacia babor para retomar el
originalmente trazado, dirigiéndonos a bahia Anna
Pink y al canal Pulluche, para buscar refugio y em-
prender la navegacién por los canales ayseninos
rumbo al canal Chacao.
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Pasadas las ocho de la mafana, nos llaman de
la M/N “Navarino”, preocupados para saber como
ibamos, agregando que toda la noche estuvieron
en escucha en radiotelefonia, por si necesitdbamos
algo o para darnos cualquier otro tipo de informa-
cion. No cabe duda de que ellos hubieran sido los
primeros en acudir y en llegar en nuestra ayuda si
hubiéramos encallado en los bajos Hellyer.

Haciendo, posteriormente, la reconstruccién de
la navegacion desde el cabo Raper hasta pasar en
las cercanias del bajo Allier, pudimos constatar que
tuvimos en 8 horas un abatimiento hacia estribor y
la costa de unas doce millas alejados del rumbo, lo
que nos hizo pasar por dentro pegados a los bajos
Hellyer, frente a la peninsula Duende, pese a los
25 grados de correccion a babor aplicado al rumbo
verdadero trazado en la carta.

Coincidimos con el Capitan que la informacién
de la M/N “Navarino” habia sido una ayuda muy
oportuna y que con el apoyo de Dios habiamos sor-
teado el peligro y que, anénimamente, para nosotros
habia sido una gran experiencia.

EL BULTO

Era el ano 1968 y en la Gobernacion Maritima
de Valparaiso, algunos Oficiales recién ingresados
a la Armada, para prestar servicio en la Direccion
del Litoral y de Marina Mercante, DIRECLIT, plan-
teamos la necesidad de hacer un curso de Buzo
Auténomo, que nos capacitara para la inspeccion
de los cascos de las naves mercantes, con el fin
de constatar su estado, apoyar las inspecciones
de las naves, controlar y evitar el contrabando de
mercaderias suntuarias, sin el pago de los aranceles
aduaneros, y servir en las comisiones de examen de
buzos artesanales y particulares, para la entrega de
matriculas y permisos. Se aprueba la iniciativa por
intermedio de la DGPA, que dispuso que la Escuela
de Ingenieria realizara un curso de dos meses, para
el personal de Policia Maritima de la DIRECLIT.

Se presentaron diez postulantes del escalafon de
personal de Policia Maritima, escalafén extinguido
en los anos setenta, y cuatro tenientes segundos
del Litoral. Los postulantes fuimos sometidos a
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un riguroso examen meédico vy fisico, con pruebas
de esfuerzos bastantes intensas. Como resultado

final quedamos aceptados para realizar el curso
dos Oficiales (T2 LT César RADIC y yo) y dos PM
(PM Nibaldo ALVEAL y PM Patricio VELEZ). Como
profesores a cargo de la instruccién nombraron a
dos sargentos buzos, quienes venian llegando de
curso en la Armada de Estados Unidos. Ellos nos
sometieron durante los dos meses a un régimen de
practica muy riguroso en aula, en piscina y en el mar,
aprobando finalmente los cuatro las exigencias que
planificaron para nosotros. Como recomendacion
final nos dijeron que practicaramos frecuentemente.

En una de estas préacticas habituales, en el ro-
querio aledano al club de yates de Recreo, uno de
nuestro grupo, creo que fue el PM VELEZ, reportd
que en el drea que le toco, avistd un “bulto”, ante
la pregunta: —;Qué tipo de bulto? Responde: —No
sé, es como un bulto alargado en forma de puro.

Como va caia la tarde vy la visibilidad era muy
mala, fuera de precisar algo donde seria el lugar de
ubicacion del “bulto”, decidimos terminar el buceo,
dar cuenta del hallazgo al Segundo Comandante
de la Gobernacién Maritima de Valparaiso, CC LT
Sr. Ivdn ZANSANA Chavez y solicitar autorizacion
para volver a bucear al dia siguiente. Este analizé
la informacién y nos hizo una serie de preguntas,
sobre ella: ;Qué crefamos que era? La respuesta
general fue: “que no sabiamos, pero que era un
‘bulto’, dado que no todos lo habiamos visto y por
nuestra inexperiencia”. Luego, accedié a nuestra
peticién, preparamos los equipos y planificamos la
busqueda para el dia siguiente, que consistiria en
hacer un recorrido de un rectangulo de unos 100
metros de largo por 25 metros ancho, en una pro-



fundidad entre uno y cinco metros como maximo.
El trabajo se evidenciaba facil.

El segundo dia, el escenario se presentd muy
malo, pues habia marejada fuerte y la visibilidad
era escasa. Operdbamos desde las rocas, teniendo
grandes dificultades para entrar y desplazarnos por
el agua con el equipo de buzo autbnomo puesto.
Por las condiciones existentes, la busqueda fue un
fracaso y al dia siguiente se volvié a repetir. A todo
esto, en la Gobernacion Maritima o en el club de
yates, desde donde nos habian visto operar esos
dias, manana y tarde, se filtré la noticia de que
“algo” se estaba buscando. Esto motivé la llegada
de periodistas a la reparticidén a preguntar “que es-
taba pasando”, cuyos equipos graficos nos sacaban
fotos desde la avenida Espana o desde el mismo
club, mientras operdbamos.

Durante el cuarto y quinto dia, mejoraron las con-
diciones de mar, pero no la visibilidad de las aguas
gue se mantuvo muy mala. Por el escaso equipa-
miento que teniamos, operabamos solo dos horas
en la manana y dos horas en la tarde, debiendo en
el intertanto, cargar las botellas de aire. La presion
por hallar el "bulto”, se habia hecho insostenible para
nosotros. El Mando (Segundo Comandante y Gober-
nador Maritimo) queria resultados, pues la prensa ya
publicaba abiertamente que estdbamos buscando un
"bulto” y se preguntaban que seria o contenia. Por
otro lado, el caso se empezd a asociar a la desapari-
cién “no muy santa”, ocurrida en anos anteriores en
condiciones muy extranas, de un cuidador del club
de yates de Recreo, quien alojaba en él y que hasta
ese entonces no habia aparecido en ninguna parte.

El sexto dia de busqueda, el Segundo Coman-
dante, en forma muy histriénica, nos “pegd una
arenga”, sin dejarnos posibilidades de no obtener
resultados positivos, para cerrar €l caso y terminar
con la duda definitivamente dijo graciosamente:
"Por Ultimo, sacan un bulto de cualquier parte y lo
fondean por ahi cerca y chao no mas".

REVISTA B(

Después de eso, “partimos muy animosos” para
enfrentar la nueva jornada, cada cual comprome-
tiéndose a dar lo mejor de si mismo, para ubicar
e identificar el famoso “bulto”. Ya terminada la
manfana, uno del grupo sale muy agitado del agua
comunicando que encontrd el famoso “bulto” y que
al parecer es un ser humano, porgue esta envuelto
en una especie de red y sobresale, en un extremo
de esta, el cabello de una persona. Lo dice con tal
fe y miedo, que no deja duda alguna de lo dicho.
Como nuestras botellas de aire estaban casi vacias
paramos el trabajo para volver definitivamente en
la tarde y sacar el “bulto”. En la reparticion damos
cuenta de lo anterior, produciéndose también una
gran excitaciéon y expectacion por el hallazgo.

En la tarde, volvimos a sumergirnos los cuatro
buzos para rastrear el sector indicado en la mana-
na, la transparencia del agua era mala; pero, logro
vislumbrar el “bulto”, lo que me pone un poco ner-
vioso. Efectivamente, lucia como un cuerpo humano
envuelto en una red; trato de manipularlo y agarrarlo
por lo que parecian mechas o pelo suelto; me dan
escalofrios, por la posibilidad de que fuera un ser
humano, tomé la red por un costado y traté de mo-
verlo, logrando muy pocos resultados. Noto que
parte de este estaba enterrado, dejo una pequena
senal y me dedico a ubicar a los otros buzos para
manipularlo. Entre los cuatro y con grandes difi-
cultades lo arrastramos unos quince metros hasta
la playa de arena y rocas, donde el agua movia el
“bulto” hacia arriba y abajo al son de las olas. Lo
retuvimos en la orilla y cortamos la red por donde se
asomaba el seudopelo. Entonces nos dimos cuenta
de que el “alma” del “bulto” era una especie de
tronco de unos dos metros envuelto en una red y
que el pelo era uno de los extremos de la red que
se habia deshilachado, formando una abundante
cabellera. El famoso “bulto” era una defensa del
casco que usaban los antiguos remolcadores.

Llegando a la reparticion le doy cuenta al Segun-
do Comandante, quien no podia creer la historia y
me hace la pregunta: —;Y qué le digo a la prensa
ahora? Le respondo: —jAah..., no sé, mi Capitan,
es problema suyo!

Colaboracién: Litoral Sr. Manuel COFRE Mufioz
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OMBRES DEL LITORAL

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE NORMAS
DE FORMACION, TITULACION Y GUARDIA
PARA LA GENTE DE MAR

Fecha de aprobacion: 7 de julio de 1978
Entrada en vigor: 28 de abril de 1984; en Chile, el 7 de octubre de 1987
Revisiones sustanciales en 1995 y 2010

El Convenio de Formacién de 1978 fue el prime-
ro en establecer prescripciones béasicas relativas
a la formacion, titulacion y guardia para la gente
de mar a nivel internacional. Anteriormente, cada
Gobierno establecia sus propias normas sobre la
materia, aplicables a los Oficiales y Marineros, sin
remitirse, por lo general, a las préacticas de otros
paises. Por ello, las normas y procedimientos eran
muy dispares, pese a que el transporte maritimo

es el més internacional de todos los sectores eco-
némicos. Actualmente, el Convenio en comento
establece normas minimas que los paises estan
obligados a cumplir.

Las enmiendas de 1995, adoptadas en una
Conferencia, representaron una revision impor-
tante a este acuerdo. La Conferencia se hizo eco
de la necesidad de actualizarlo y responder a las

Foto: SO (R) Luis Bustos Yissi.
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criticas que destacaban el problema de muchas
frases vagas que daban lugar a un cumulo de in-
terpretaciones.

Las modificaciones entraron en vigor el 1 de
febrero de 1997. Una de las caracteristicas princi-
pales de la revision fue la divisiéon de los anexos
técnicos en reglas y estos, en capitulos. Asi como
el traslado de numerosas reglas técnicas al nuevo
Cddigo de formacién. La parte “"A” del Cédigo es
de cumplimiento obligatorio, mientras que la Parte
B tiene caracter de recomendacion.

Al dividir las reglas de ese modo, se facilita la
labor de administracion y se simplifica el trabajo
de revisarlas y actualizarlas; por motivos juridicos
y de procedimiento no es necesario convocar una
conferencia plenaria para modificar los Cédigos.

Otro cambio importante fue la prescripcién de
qgue las Partes en el Convenio estan obligadas a
facilitar informacién pormenorizada a la OMI sobre
las medidas administrativas que han adoptado
para garantizar el cumplimiento del Convenio. Es la
primera vez que se hace un llamamiento a la Orga-
nizacién Maritima Internacional (OMI) para actuar
en relacion con el cumplimiento y la implantacion;
puesto que, en general, la implantacion corre a
cargo de los Estados de abanderamiento y son los
Estados rectores de puertos los que supervisan el

cumplimiento. En conformidad con lo establecido
en laregla I/7, capitulo |, del Convenio revisado, las
Partes deben facilitar informacién pormenorizada a
la OMI sobre las medidas administrativas adopta-
das para garantizar el cumplimiento del Convenio;
tales como los planes de estudio y los cursos de
formacién, los procedimientos de titulacién y otros
factores importantes para la implantacion. Un pa-
nel de personas competentes, nombradas por las
Partes en el Convenio de Formacion, examinara
esta informacion y notificara sus conclusiones al
Secretario General de la OMI, quien, a su vez, in-
formara al Comité de Seguridad Maritima (MSC)
acerca de las Partes que cumplen cabalmente las
disposiciones del Convenio. Seguidamente, el MSC
elaborara una lista de "Partes respecto de las cuales
se ha confirmado el cumplimiento’, en conformidad
con el Convenio de Formacion.

CAPiTULOS DEL CONVENIO DE

FORMACION
Capitulo I: Disposiciones generales.

Capitulo Il: El capitéan y la seccién del puente.

Capitulo lll: Seccién de maquinas.

Capitulo IV: Servicio y personal de radiocomu-

nicaciones.

Capitulo V: Requisitos especiales de formacion

para el personal de determinados tipos de buque.

Capitulo VI: Funciones de emergencia, seguridad

en el trabajo, atencion médica y supervivencia.

Capitulo VII: Titulacion alternativa.

Capitulo VIII: Guardias.

EL CODIGO DE FORMACION

Las reglas del Convenio se ven apoyadas por
las secciones del Cédigo. En términos generales, el
Convenio contiene prescripciones fundamentales,
ampliadas y aclaradas posteriormente en el Codigo.
La Parte A del Cdodigo es de obligado cumplimiento.
Las normas minimas de competencia exigidas al
personal de los bugues de navegacién maritima, se
facilitan de manera pormenorizada en una serie de
cuadros. La Parte B del Cdodigo contiene orientacio-
nes con caracter de recomendacion, cuya intencion
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es ayudar a las Partes a implantar el Convenio. Las
medidas recomendadas no son obligatorias y los
ejemplos citados sirven Unicamente para ilustrar el
modo de cumplir ciertas prescripciones del Convenio.
No obstante, las recomendaciones representan, en
general, un enfoque que ha quedado armonizado tras
las deliberaciones pertinentes en el seno de la OMl y
las consultas con otras organizaciones internacionales.

El 25 de junio de 2010 se adoptaron las enmien-
das de Manila de 2010 al Convenio y el Codigo de
Formacién, que representaron una revision im-
portante a esas normas. Las enmiendas de 2010
entraron en vigor el 1 de enero de 2012, en virtud
del procedimiento de aceptacién tacita y tienen
por objeto actualizar el Convenio y el Cédigo con
respecto a los avances que se han producido desde
gue esos instrumentos se adoptaron inicialmente,
asi como permitir abordar cuestiones que se prevé
surgirdn en un futuro préximo.

Mediante las enmiendas adoptadas se intro-
dujeron diversos cambios importantes a cada
capitulo del Convenio y el Cédigo, entre los que
cabe mencionar:

* Mejora de medidas con el fin de prevenir
practicas fraudulentas asociadas a los cer-
tificados de competencia y consolidaciéon
del proceso de evaluacion (supervision del
cumplimiento del Convenio por las Partes);

® Revision de los requisitos sobre las horas
de trabajo y los periodos de descanso; esta-
blecimiento de requisitos nuevos relativos a
la prevencién del uso indebido de drogas vy
alcohol, asi como actualizacion de las normas
de aptitud fisica para la gente de mar;
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¢ Nuevos requisitos de certificacion para
los marineros de primera;

¢ Nuevos requisitos relativos a la formacion
en tecnologias modernas, tales como los
Sistemas de Informacion y Visualizacion de
Cartas Electronicas (SIVCE);

® Requisitos nuevos relativos a la concien-
ciaciéon del medio marino, las cualidades de
liderazgo y el trabajo en equipo;

* Nuevos requisitos y metodologias de
formacion vy titulacién para los Oficiales
electrotécnicos;

e Actualizacion de los requisitos de com-
petencia para el personal de todo tipo de
bugues tanque, incluidos requisitos nuevos
para el personal de los buques tanque para
el transporte de gas licuado;

¢ Requisitos nuevos relativos a la formacién
en proteccion maritima, asi como disposi-
ciones que garanticen que la gente de mar
reciba la debida formacién para hacer frente
a la situacién en caso de que su buque sea
atacado por piratas;

¢ |ntroduccién de metodologia moderna
de formacion, incluidos el aprendizaje a
distancia y el aprendizaje en la red;

* Nuevas orientaciones sobre la formacion
del personal de a bordo de buques que
navegan en aguas polares; y

* Nuevas orientaciones sobre la formacion
del personal que maneja sistemas de posi-
cionamiento dindmico.

Las enmiendas de Manila ya aprobadas por nuestro
pais como Estado Parte de la OMI, integran el ordena-
miento juridico chileno, encontrandose actualmente el
Proyecto Sustitutivo del Reglamento sobre Normas de
Formacion, Titulaciéon y Carrera Profesional de la Gente
de Mar, en toma de razén por la Contraloria General de
la Republica. Una vez que ocurra aquello, se procedera
a la publicacion en el Diario Oficial, entrando en vigor
en un plazo de 180 dias, a contar del dia subsiguiente
de la mencionada publicacion.

Colaboracion:
Litoral Sr. Arturo MARIN Villalén
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EL PRACTICO DE LA BARRA DEL Ri0 MAULE

LA PERLA DEL MAULE

Sin duda, uno de los personajes que mas me
llamo la atencioén, al asumir el mando de la histérica
Capitania de Puerto de Constitucién, en la region
del Maule, a principios del ano 2018, fue la figura
del "Préactico de la Barra”, don José Osvaldo MA-
RABOLI Hernandez, quien dia a dia y por mas de
50 afios, ha efectuado la notable labor de guiar las
embarcaciones, a través de la Barra del rio Maule.
Este personaje tipico de la zona, quien ya supe-
ra los 80 anos de edad, guarda en sus recuerdos
gran parte de la historia reciente de dicha ciudad-
balneario, relacionada con su borde costero y con
su imponente rio Maule, el cual desemboca en el
océano Pacifico, a los pies de la ciudad.

La historia de la Villa Nueva Bilbao de Gardoqui,
denominada ciudad de Constitucién, en homenaje a

“Salvar la Barra.- Todo buque que se dirija

a la ria de Constitucion debe atracarse a la
Caleta hasta quedar en comunicaciéon con

el semaforo del cerro Mutrin, para saber si
se debe fondear en la Caleta o dirigirse a la
barra del rio, en cuyo ultimo caso el practico
lo espera del lado adentro de la barra, para
indicar por medio de una bandera la direccion
que debe seguir a fin que pueda tomar bien la
canal.”

Anuario Hidrografico de la Marina de Chile,
Santiago, abril de 1880.

la Constitucion Politica de la Republica promulgada
en 1828, siempre ha estado ligada a su actividad
maritima vy fluvial. Ya desde los primeros tiempos
de la Conquista, se tiene registro que entraron na-

Detalle del rio Maule desde su barra a la quebrada Honda. Aho 1855 (Fuente:www.museodetalca.gob.cl).
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ves por la desembocadura del rio Maule. Luego, a
inicios de la Republica, la ciudad de Constitucién
constituyd por casi tres cuartos de siglo, uno de
los primeros y principales puertos de pais, donde
ingresa el primer buque a vapor al rio Maule, en
el ano 1849, el buque "“Fire Fly", de propiedad del
ingeniero y empresario minero don Carlos Lambert.

Tal importancia tuvo la ciudad-puerto, que ostentd
la categoria de puerto mayor hasta el ano 1883, la
cual mantuvo durante 55 anos, hasta que fue re-
bajado a puerto menor. No obstante, el puerto de
Constitucion conservo cierta importancia hasta el ano
1909, fecha en que la “Compania Sudamericana” y
la “Pacific Steam Navegation Company”, cesaron
definidamente sus servicios de vapores en el Maule.

EL PUERTO DE LOS SUENOS ROTOS

Dentro de las razones que explican que Cons-
titucion no haya logrado mantener su categoria de
actor relevante en el desarrollo portuario del pais,
aun con los auspiciosos primeros anos como puerto
mayor, se encuentra la dificultad que presenta el
cruce de la denominada "“Barra del rio Maule”, la
que representd para muchos vapores una barrera
natural imposible de sortear, debido a las condicio-
nes de la rompiente y al posterior embancamiento
que se aprecia hasta la actualidad. Esto termind
por convencer a los legisladores de antano sobre
la conveniencia de potenciar otras zonas del sur de
nuestro pais con grandes inversiones portuarias,
tal como fueron en su tiempo, el desarrollo de los
puertos de Talcahuano y Valdivia, que truncoé los
suenos de los habitantes de Constitucion, de poder
contar con un puerto comercial, sentimiento que
cala hondo, hasta el dia de hoy, en el alma local.

Sin embargo, esta pérdida de condiciéon de puer-
to comercial no alej6 a los maulinos de su querido
rio Maule, ni tampoco de sus actividades ligadas
a este importante cuerpo fluvial. Es por esto que,
durante gran parte del siglo XX, se desarrollé una
pujante y muy reconocida industria de construccion
naval. A nivel mundial, fueron conocidos sus “falu-
chos maulinos”; ademas, de albergar hasta el dia de
hoy, una activa flota de lanchas de pesca artesanal,
debiendo estas, tal como lo hicieran los vapores en
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el pasado, surcar la temida Barra del Maule para
hacerse a la mar, para luego volver con el sustento a
su puerto base, ubicado en el sector el Dique del rio.

LA AUTORIDAD MARITIMAY LA BARRA
DEL MAULE

Debido a su dindmica actividad maritima, desde
sus primeros anos existe la Autoridad Maritima en la
ciudad de Constitucién, contando con la denomina-
cién, en primera instancia, de Gobernacion Maritima
del Maule para luego mantener su presencia hasta
nuestros dias, a través de la Capitania de Puerto
de Constitucion.

El cruce de la Barra ha sido para la Autoridad
Maritima Local, una preocupacién constante en sus
actividades de control y fiscalizacién, por conside-
rarse una maniobra de alto riesgo para las naves.
En consideracion, ademas, del numeroso registro
de embarcaciones naufragadas, muchas veces con
pérdidas de vidas humanas, que han marcado tragi-
camente las maniobras de entrada y salida del Maule.

Segun antecedentes de la época, mientras se
mantuvo el trafico de embarcaciones de cabotaje en
el puerto de Constitucion, fue el Servicio de Pilotaje
y Practicaje de la Armada, el que supervisé el cruce
de la barra. En los afos 70 del pasado siglo, fue la
Autoridad Maritima Local, a través de la Capitania
de Puerto, la que controlé las entradas y salidas de
la Barra, manteniendo personal permanente y con
conocimientos de la actividad de ingresar naves a
traves del rio.

El "Practico de la Barra”, don José Maraboli, me
senal6 que el Ultimo personal naval asignado a esta
tarea, habria sido don Anibal Pérez y que posterior-
mente, por casi medio siglo, solo ha estado él a cargo
de las maniobras, aunque en forma particular, ya que
esta actividad, Unica en el pais, no se encuentra ac-
tualmente regulada en nuestras normativas.

EL PRACTICO DE LA BARRA

Don José (el Practico de la Barra) nacié en Cons-
titucion en la década del 40 y, segin me senald,
solo en muy pocas oportunidades ha salido de la



ciudad, pues la labor que realiza, le demanda perma-
nente dedicacion. Es asi como cada manana, acude
a su lugar de trabajo (Mirador Roca Las Ventas) en
la desembocadura. Tenga o no tenga maniobra con
embarcaciones, él debe observar la condicion de la
Barra y los constantes cambios en la posicién de
los bancos de arena, que acechan a los patrones de
las lanchas en sus aventuras de entrada y salida por
el Maule: —Hay que mirar los tumbos —sehala—
como técnica para identificar los bajos fondos.

Actualmente, las lanchas artesanales con base
en el rio Maule son alrededor de 25 y una que otra,
de otro puerto, recala durante el ano. Desde su
puesto de control y luego de evaluar las condiciones
de factibilidad de la maniobra, en consulta con la
Autoridad Maritima Local, don José les brinda a
las embarcaciones la entrada y salida a través de
la Barra. Hoy se ayuda en las comunicaciones de
un aparato radial VHF, el que vino a reemplazar a
las banderas blanca y roja, que utilizé en antano
para efectuar sus Unicas indicaciones al puente de
gobierno “"Més al norte, mas al sury derecho”.

No han sido cientos, sino miles las maniobras de
entrada y salida de la Barra del rio Maule, que, por
més de 50 afios, don José MARABOLI ha liderado
con responsabilidad y dedicacion. Su encomiable
labor ha evitado la ocurrencia de accidentes vy, sin
duda, ha mantenido con vida la actividad maritimo-
pesquera que tanta gloria y desarrollo trajo a esta
noble tierra en tiempos pasados.

Don José Osvaldo MARABOLI Hernandez (Q.E.PD.)

La presente recopilacion de antecedentes es solo
un sencillo pero sentido reconocimiento a este viejo
Lobo de Mar, aliado permanente de tantos Capitanes
de Puerto, en sus pasos por la region del Maule y por
la hermosa ciudad de Constitucion, la Perla del Maule.

Don José Osvaldo MARABOLI Hernandez
(Q.E.P.D.) fallecié el 11 de junio de 2019; tres meses
antes de la publicacién de este articulo.
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DEL LITORAL

OFICINA DE DEPORTES NAUTICOS DE SANTIAGO

LA EXPRESION DE LA AUTORIDAD MARITIMA
EN LA CAPITAL NACIONAL

Personal de la Oficina de Deportes Nauticos, Regién Metropolitana.

El 22 de enero del ano 2015, siendo Director
General del Territorio Maritimo y de Marina Mer-
cante el Vicealmirante don Osvaldo Schwarzenberg
Ashton, se cred en Santiago la Oficina de Deportes
Nauticos de la region Metropolitana, dependiente de
la Capitania de Puerto de Valparaiso, comenzando
asf la aventura de nuestra Organizacion de satisfacer
las necesidades maritimas de los habitantes de la
capital de nuestro pais y con el desafio de brindar
un servicio publico maritimo de excelencia.

Aquel ano, en un reducido espacio fisico que
contaba solo con una pequena oficina, comenzd
a ondear en la region Metropolitana el pabelldon
Litoral y con él, el espiritu de los hombres bravos.
Emblema que ha dejado huella desde Arica hasta la
Antartica, enfrentando adversidades y asumiendo
grandes desafios para atravesar nuevamente can-
tando el temporal.

De esta forma, la Autoridad Maritima Nacional
inicid esta aventura en un entorno geografico des-
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conocido, fuera de su sector de responsabilidad
jurisdiccional, sin mar, rios o lagos donde navegar;
pero, consciente de la importancia estratégica que
significaba poner a disposicion de los habitantes de
Santiago, los servicios que el Estado de Chile le ha
encomendado brindar.

Timidamente y poco a poco en aquel caluroso
verano del ano 2015, el usuario maritimo santiaguino
comenzo a acercarse a las dependencias de la Auto-
ridad Maritima para renovar solo unas pocas licencias
deportivas nauticas. Estas fueron las primeras olas
de avanzada de lo que en el futuro se transformaria
en una marejada de personas de “exigentes perso-
nalidades”, que buscarian satisfacer no solamente
sus requerimientos nauticos deportivos, sino que
también verian en esas pequenas dependencias la
facilitaciéon para todas sus necesidades maritimas.

Se iniciaba entonces la evolucién de la idea
original de instalar en Santiago una Oficina de
Atencion de Deportes Nauticos, influenciada por la
expectativa de un buen desempeno, que empezd
a generarse en la ciudadania metropolitana, la cual,
quizas, sin tener mayor conocimiento de la institu-
cionalidad maritima nacional, comenz a validar a la
Oficina de Deportes Nauticos como una Autoridad
Maritima competente y necesaria.

SANTIAGO, CIUDAD CAPITAL

Las estadisticas del ultimo censo efectuado en
nuestro pais el ano 2017, indicaron que la poblaciéon
total nacional corresponde a 17.574.003 personas,
de las cuales el 40.5 % se concentra en la regién
Metropolitana con 7.112.808 habitantes. El mismo
informe indicé que la siguiente regiéon del pals que
posee el mayor niumero de personas es la de Val-
paraiso, con 1.815.902, correspondiendo al 10.3 %
del total nacional.



Teniendo presente estos antecedentes, resulta
necesario comparar el grado de presencia que la
Autoridad Maritima mantiene en estas dos regiones:
mientras en la regién de Valparaiso se encuentra
la DIRECTEMAR, DIRSOMAR, DIRINMAR, 3 Go-
bernaciones Maritimas, 8 Capitanias de Puerto y
34 Alcaldias de Mar, con una dotacion aproximada
de 1.330 personas, en la region Metropolitana solo
se encuentra la Oficina de Deportes Nauticos, de-
pendiente de la Capitania de Puerto de Valparaiso,
con 3 servidores.

De igual forma, la Alta Direccién Publica, con
competencia en la Administracion Maritima Na-
cional se concentra en la Region Metropolitana,
tales como, el Ministerio de Defensa Nacional, del
Trabajo, Relaciones Exteriores, Medio Ambiente y
Obras Publicas entre otros, sumando ademas las
respectivas Subsecretarias y diversos Servicios
Publicos. Una muestra de lo anterior se evidencia
en la aprobacion, mediante Decreto N° 74 de fe-
cha 9 de marzo de 2018, de la "“Politica Nacional
Oceénica”, documento propuesto por un Consejo
de Ministros y que quedd bajo la conduccién del
Ministerio de Relaciones Exteriores, el cual tiene
base en la ciudad capital y que no cuenta con Se-
remis en regiones.

En el ano 2018 y con el objeto de mejorar
los procesos de ratificacién e implementacion
de convenios internacionales y de enfrentar la
préxima auditoria que en el ano 2020 efectuara la

Funcionarios del GOPE en trdmites ODN RM.

REVISTA BC

1) W

Alumnos U. San Sebastian en tramites de obtencién de
licencias CDC.

Organizacién Maritima Internacional a nuestro pais,
DIRECTEMAR solicitd a los Organismos Publicos
de la Administraciéon del Estado, con competencias
en el &mbito maritimo, su cooperacion para hacer
frente a las altas exigencias que el esquema de
auditorias de la OMI impone a los paises miembros,
dentro de las cuales se encuentra la necesidad de
contar con una “Administracion Maritima Nacional”.

De esta forma, se efectuaron coordinaciones
con 10 ministerios: Relaciones Exteriores, Trabajo,
Mineria, Defensa, Transporte y Medioambiente,
entre otros, los cuales accedieron a designar un
punto de contacto, los que conforman hoy el “Co-
mité Coordinador de la Administracion Maritima
Nacional”, gestionado por un Secretario Ejecutivo
de dotacion del Departamento de Asuntos Interna-
cionales de DIRECTEMAR. Dicho organismo cuenta
con 15 integrantes de la Alta Direccion Publica, 11
de los cuales se encuentran establecidos en la ciu-
dad de Santiago.

El Boletin Estadistico Maritimo del ano 2018,
publicado por DIRECTEMAR, sefala que en nues-
tro pais el total de personal maritimo-portuario y
deportistas nduticos matriculados en la Autoridad
Maritima a nivel nacional, corresponde a 419.352.
De ellos, el 13.2 % es de la Capitania de Puerto
de Valparaiso con 55.648, siendo esta Autoridad
Maritima la que mas personal controla, seguida por
la Capitania de Puerto de Puerto Montt, con un 6.8
% del total nacional con 28.530 personas.
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Inspeccién de embarcaciones PDI.

Si nos remitimos solamente a los deportistas nau-
ticos matriculados, el total nacional registrado es de
47.237. De ellos, el 38.2 % es controlado por la Capi-
tania de Puerto de Valparaiso, con 18.026 personas,
seguida de la Capitania de Puerto de Villarrica con el
11.4 %, correspondiente a 5.378 usuarios. Del total
nacional de deportistas nauticos registrados, el 52 %
de ellos tiene residencia en la capital de nuestro pais.

Antecedentes concretos, como los expuestos
precedentemente, confirman que, si bien en la ac-
tualidad la Regiéon Metropolitana no cuenta con un
espacio territorial fisico donde la Autoridad Maritima
Nacional ejerza su jurisdiccion operativa y admi-
nistrativa, esto no impide a nuestra Organizacién
ofrecer un ambiente publico-privado, en el cual se
proyecte la gestién y conducciéon maritima nacional.
Lo anterior, de acuerdo con sus caracteristicas de
vinculacién organizacional, la interrelacion de los
diferentes actores y aspectos sistémicos de los
procesos de gestion.

LA OFICINA EN LA ACTUALIDAD

La Oficina de Deportes Nauticos de la region
Metropolitana cuenta en la actualidad con depen-
dencias ubicadas en el interior de la Estacion Naval
Metropolitana, consistentes en tres estaciones
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de atencion de publico, ofreciendo servicios de
examinacion nautica, pago de érdenes de ingre-
S0 e inscripcion e inspeccién de naves menores,
requiriendo el apoyo permanente de la Capitania
de Puerto de Valparaiso, en cumplimiento al marco
normativo vigente.

Anualmente presenta un crecimiento continuo
de un 23 % en tramitaciones y de un 57 % en ins-
cripciones de naves menores, donde ciudadanos de
todos los ambitos sociales, laborales o profesionales
llegan hasta sus instalaciones con el fin de obtener,
renovar, convalidar y solicitar duplicados de licencias
nauticas, asi como también a realizar inscripciones
y transferencias de sus embarcaciones deportivas.
También hacen uso de sus servicios, instituciones
de las Fuerzas Armadas, Carabineros y Policia de
Investigaciones, ademas de organismos académi-
cos, como prestigiosas universidades dedicadas a
la investigacion marina.

La preocupaciéon por proyectar hacia la ciuda-
dania el espiritu incansable de nuestro Servicio ha
hecho impulsar el desarrollo de nuevas escuelas
nauticas, contexto en el cual se logré la creacion de
las escuelas de buceo del GOPE de Carabineros de
Chile y de las Fuerzas Especiales del Ejército, las
que bajo la tuicion de esta Oficina han titulado ya a
mas de 100 nuevos buzos deportivos autbnomos
entre los anos 2017 y 2019.

De igual manera, se ha contribuido al desarrollo
del drea de Navegacion en la carrera de Ingenieria
en Ecoturismo de la Universidad San Sebastian; con
un trabajo en conjunto con su facultad de Santiago,
se examina cada ano a un promedio de 24 alumnos
interesados en obtener titulo de Patrén Deportivo
de Bahia, Capitan Deportivo Costero y Radio Ope-
rador del Servicio Mévil Maritimo, haciendo tangible
asf la vision de futuro maritimo en estos jovenes
profesionales.

Ciertamente, sus funciones originales han esca-
lado notoriamente en lo que a su campo de accién
se refiere. Con el correr de estos pocos anos, las
exigencias propias de nuestro servicio y la ubicacion
de sus instalaciones en el epicentro del quehacer
nacional, sumado a su cercania a las sedes guber-
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namentales y centros del continuo accionar civico,
la han transformado en un polo de gestién para los
usuarios ligados al dmbito maritimo. Desde diferen-
tes consultas y requerimientos de gestién en los
diversos &mbitos de accion de la Autoridad Mari-
tima, tales como concesiones maritimas, personal
maritimo o puertos y terminales; solicitudes de co-
pias de 6rdenes de ingreso por parte de Agencias
de Naves con base en Santiago; hasta recepcion
de correspondencia y solicitudes de tramitaciones
dirigidas a las distintas Capitanias de Puerto, a lo
largo de todo el litoral continental e insular. Deman-
dando de su personal una alta exigencia profesional
y administrativa para orientar adecuadamente los
requerimientos de sus usuarios.

EL FUTURO

La Administracion del Estado de Chile, por
medio de sus Organismos integrantes tales como
Ministerios, Subsecretarias y Servicios Publicos,
se encuentra radicada en la regiéon Metropolitana,
espacio geografico en donde se toman las deci-
siones sobre las politicas publicas nacionales. En
linea con lo anterior, gran parte de la Administracion
Maritima Nacional también se encuentra ubicada en
la Capital de nuestro pais, antecedente con visién
de futuro que permitié en el ano 2015 inaugurar
la Oficina de Deportes Néauticos de la Autoridad
Maritima Nacional en Santiago.

Con este acto, DIRECTEMAR proyecté su
campo de gestion hacia un entorno altamente de-
mandante, consciente de la necesidad estratégica
que involucraba acercar a la Autoridad Maritima a
la Alta Direccién Publica Nacional y al 40.5 % de
la poblacion de nuestro pais. En este sentido, la
dotacién de hombres y mujeres de la Oficina de
Deportes Nauticos de Santiago realiza un constante
esfuerzo por acercar a la comunidad al quehacer de
la Autoridad Maritima, preocupandose dia a dia por
brindar un Servicio Publico Maritimo de excelencia,
siendo embajadores de las dinamicas maritimas que
se producen en el borde costero, mar, rios y lagos
navegables y promoviendo nuestro accionar por
medio de cada una de las interacciones que realiza
con el entorno social santiaguino.

La Oficina de Deportes Nauticos de la region Me-
tropolitana, dependiente de la Capitania de Puerto de
Valparaiso, tiene conciencia del rol que le correspon-
de cumplir, efectuando permanentemente revision
de sus procesos orientados a la optimizacion de los
mismos, encontrandose preparada para asumir los
desafios que la Organizacién y el entorno en el cual
se encuentra inserta le impongan. Tal vez, en el fu-
turo, se transforme en la primera Alcaldia de Mar o
Capitania de Puerto técnico-administrativa de Chile.
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FASCINATING! A GREAT SEA STORY . ..

jFASCINANTE! UNA GRAN HISTORIA DE MAR...

Autor desconocido

The passenger steamer SS “Warrimoo”
was quietly knifing its way through the waters
of the mid-Pacific on its way from Vancouver to
Australia. The navigator had just finished working
out a star fix and brought the master, Captain John
Phillips, the result. The Warrimoo's position was
LAT 0° 31" N and LON 179 30" W. The date was
31 December 1899.

"Know what this means?" First Mate Payton
broke in, "We're only a few miles from the
intersection of the Equator and the International
Date Line".

Captain Phillips was prankish enough to take
full advantage of the opportunity for achieving
the navigational freak of a lifetime. He called his
navigators to the bridge to check & double check
the ships position. He changed course slightly so
as to bear directly on his mark. Then he adjusted
the engine speed. The calm weather & clear night
worked in his favor.

At mid-night the SS “Warrimoo” lay on the
Equator at exactly the point where it crossed the
International Date Line! The consequences of
this bizarre position were many: The bow of the
ship was in the Southern Hemisphere & in the
middle of summer. The stern was in the Northern
Hemisphere & in the middle of winter. The date
in the aft part of the ship was 31 December
1899. In the bow (forward) part it was 1
January 1900.

This ship was therefore not only in
two different days, two different
months, two different years, and
two different seasons,
but it was also in two
different centuries - all at
the same time.
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El vapor de pasajeros SS “Warrimoo” navegaba
tranquilamente por el océano Pacifico desde Van-
couver hacia Australia. El Oficial navegante acababa
de calcular la posicién de la nave y llevé el resultado
al capitan John Phillips. La posicion determinada fue
latitud 0° 31" N y longitud 179° 30" W, la fecha era
el 31 de diciembre de 1899.

—:Sabe lo que esto significa? —le dijo el Primer
Oficial Payton emocionado—, estamos a solo unas
pocas millas de la interseccion del ecuador y de la
Linea Internacional del Cambio de Fecha.

El capitan Phillips fue muy sagaz y oportuno para
aprovechar al maximo la oportunidad y lograr la na-
vegacion mas extraordinaria de toda la vida. Llamé
a sus oficiales al puente para comprobar vy verificar
la posicién de la nave. Luego, cambié el rumbo lige-
ramente con el fin de dirigirse directamente al punto
de interseccién y ajusté la velocidad de la maquina.
La calmay la noche clara favorecieron su empeno.

A medianoche el “Warrimoo"” estaba sobre la
linea ecuatorial, exactamente en el punto donde
se cruza con la Linea Internacional del Cambio de
Fecha. Los resultados de esta insdlita y excepcional
posicion del buque fueron que: la proa de la nave se
encontraba en el hemisferio sur, en pleno verano.
La popa estaba en el hemisferio norte, en pleno
invierno. La fecha en el sector de popa era el 31 de
diciembre de 1899. En cambio, en el sector de proa

era el 01 de enero de 1900.

El bugue se encontraba, por lo tanto, no
solo en dos dias diferentes, en dos meses
diferentes, en dos afnos diferentes y en dos
diferentes épocas del ano, pero también en
dos siglos diferentes, simultdneamente.

Colaboracion:
Litoral Mayor Sr. Hellmuth
SIEVERS Czischke
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REVISTA BONANZA

Fuente: Google Maps (2009).

BANDERA CHILENA

EN LA TORRE DEL FARO DEL MUELLE AL SERVICIO DEL PERU

TRATADO DE LIMA

El Tratado de Lima, también conocido como Tra-
tado de Rada y Gamio-Figueroa Larrain o Tratado de
1929, es un acuerdo del 3 de junio de 1929, firmado
en la ciudad de Lima entre Chile y Peru, que puso
fin a la controversia de la soberania de las provincias
de Tacna vy Arica. Segun el Tratado, la Provincia de
Tacna se reincorporaba al Perl vy la de Arica quedaba
en poder de Chile, que se comprometia a pagar
a Peru una indemnizaciéon de seis millones de dé-
lares estadounidenses. Asimismo, fijaba la linea
de la Concordia como el limite fronterizo terrestre
entre ambos paises vy las servidumbres a favor del
Perd, “un muelle al servicio del Per” en Arica y el
ferrocarril Tacna-Arica.

El muelle se encuentra en el sector 3, zona norte
de la bahia, conformando el sitio N° 7 de las instala-
ciones portuarias de dicho puerto. Es operado por
ENAPU-PERU, si bien no constituye dominio terri-

torial peruano, cuenta con autonomia migratoria, ad-
ministrativa y operativa, aduanera, laboral y sanitaria.

ACONTECIMIENTO

Corria el ano 1985 y se aproximaba la fecha para
dar cumplimiento a lo acordado en el Tratado de
1929; es decir, hacer entrega de las instalaciones
portuarias al Gobierno del Pert con la materiali-
zacion de un muelle de atraque para su servicio
(reitero: "servicio"); ante lo cual, ambas Cancillerias
acordaron efectuar una visita de reconocimiento e
inspeccion de dichas estaciones.

El 6 de enero y muy préximo a la fecha de esta
visita oficial, llega a la Gobernacién Maritima de Arica,
la torre de fibra de vidrio color verde, dando fiel cum-
plimiento a las nuevas disposiciones de las senales
maritimas, segun lo fijado por la IALA entidad interna-
cional que regula dichas senales en todo su aspecto,
para ser armada e instalada en el muelle en cuestion.
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Imagen donde se aprecia parte de la bandera sobre la estructura
del faro.

Para ello, se dispone que el Jefe del Departamento
de Operaciones y Sefalizacién Maritima, entre otros
cargos, tome el control e instale dicha sefal en el mas
breve plazo en el cabezo del muelle al “servicio del
Per(”, cuyas coordenadas ya se encontraban fijadas.

El Oficial a cargo y el personal de dotacién del
“Faro Limar” dieron inicio al trabajo encomendado;
comenzaron por el traslado de cada una de las par-
tes y piezas y la ubicacion del punto exacto para su
instalacion. Acciones que realizaron a tan solo 48
horas antes de la fecha de la visita oficial de ambos
Cancilleres, programada para el 10 de enero 1985.

Durante los trabajos y practicamente a horas del
evento, el cabo més mote de los fareros, de apellido
SANCHEZ, hace la siguiente pregunta: —Mi Tenien-
te, ¢por qué no pintamos la bandera en la torre?

Los otros dos integrantes del grupo de trabajo,
el cabo CORNEJQ vy el Oficial a cargo, se mirarony
asintieron positivamente con un gesto, y llenos de
patriotismo dijeron: —jjjBuena idea...!!l No obs-
tante, conociendo a su mando, el Oficial resolvié
preguntar al Comandante, no sin antes ordenar se
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dibujara en forma proporcional la bandera nacional
en la parte central de la torre.

Se le preguntd al Comandante y Gobernador
Maritimo de la época, CF Sr. Guillermo ARANDA
Pinochet, el cual autorizé el pintado de la bandera
chilena en la estructura, pero en ambas direcciones
al lado oeste y este, para que al ingresar al muelle
ya sea desde tierra o desde el mar, al tener a la vista
la torre se viera la bandera.

Por lo anterior, via radio, se dio la orden de iniciar
el pintado de las banderas, cuyo disefo y medidas
ya estaban dibujados en la torre (el teniente conocia
muy bien a su Comandante). La tarea se realizé con
rapidez y muy delicadamente, y quedo finalizada a
pocas horas de la visita. Los tres servidores pasa-
ron rapidamente al cambio de tenida y a cubrir sus
puestos de control y vigilancia en sectores préximos
al acceso del Muelle al “servicio del Peru”.

RESULTADO

Se cumplié el objetivo de mostrar a todos los
participantes y visitantes nuestra bandera en la
torre del faro instalada en el muelle al “servicio
del Peru”. El grupo de trabajo estaba feliz por el
resultado de la iniciativa, dada la calidad de los
visitantes, ambos Cancilleres, la presencia de au-
toridades nacionales locales y peruanas, ademas
de la prensa de ambos palses.

CONSECUENCIAS POSTERIORES

Reclamo de la Cancilleria peruana y las conse-
cuentes exigencias de explicaciones a la Cancilleria
nacional y al Ministerio de Defensa. La Comandan-
cia en Jefe de la Armada escucho el motivo del
pintado de nuestra bandera y el apoyo de la Autori-
dad superior fue un salvavidas. Esta Ultima nos dio
las felicitaciones, via telefénica, por la iniciativa; la
cual; por supuesto, no quedé registrada en ningun
historial, bitdcoras y hojas de vidas. Finalmente, solo
quedo la satisfaccion de ser reconocidos v felicita-
dos por nuestro Comandante en Jefe.

Colaboracion:
Litoral Sr. Hernan PAREDES Benavides



EXPERIENCIAS

Il PARTE
INTRODUCCION

Continuando con lo publicado en la revista
BONANZA del afo 2018, presento la Il Parte del
articulo sobre la participacion de Colombia en la
Guerra de Corea, Unico pais de Latinoamérica que
tuvo la voluntad de enviar tropas y comprometerse
en la lucha contra el dominio marxista leninista que
se estaba expandiendo en el Oriente, en apoyo a
las otras naciones lideradas por EE. UU.

Esto es un humilde reconocimiento al
valor demostrado por estos soldados y
marinos que lucharon por la Libertad.

VIVENCIASY EXPERIENCIAS
GUERRA DE COREA

El 10 de enero de 1953, de-
ben relevar al 2° batallon del 31°
Regimiento en la linea principal del
frente. Vuelven los patrullajes de combate
que fueran maldecidos por los soldados. Al
mando de oficiales salen los pelotones
con el fin de tomar prisioneros y
material de interés, asaltar algun
objetivo predeterminado, probar
la solidez defensiva del enemigo
en un punto o simplemente re-
conocer el area patrullada.

Al finalizar el mes de enero,
se intensifica el patrullaje hay
contacto con el enemigo oca-
sionando serias bajas tanto en
heridos como muertos.

L

El 23 de enero de 1953, el comando del bata-
ll6n por la Orden del Dia felicita a los Tenientes
Miguel Ospina y Edgardo Vallejo por la conduc-
cion de las misiones de patrullaje efectuadas esos
dias. Hay menciéon especial para el radioperador,

(Foto: https://colombianabroad.com/)

Cabo Primero José Rodriguez Silva, quien, a pe-
sar de la intensidad del combate, mantuvo con
serenidad la comunicaciéon informando sobre el
desarrollo de la situaciéon y haciendo posible el
apoyo de artilleria.

El 24, el comando del regimiento dispuso que
el "Batallén Colombia” rotara de posicion con el 2°
batallon del 17° Regimiento en el sitio de Comun-Ni,
para luego ser relevado en la linea de fuego el dia
26 de enero y pasar al area de reserva conocido
como “Indian Head". Vuelve el descanso vy los en-
trenamientos.

El 12 de febrero de 1953, una fuerza de tarea
de "El Colombia” realizé una accién de lim-

pieza en el &rea de Hodback donde capturan
76 individuos, presumiblemente infiltrados.

Al comando del 31° Regimiento,

llega el Coronel William Kern, inflexible

y marcadamente obcecado, ademas de
poco amigo de los sudamericanos.

Ruiz Novoa recibe instrucciones de efec-
tuar un raid sobre las posiciones enemigas,
con el fin de capturar prisioneros y
documentos a la vez de infligir

bajas y dano material a las posi-
ciones fortificadas. La operacién
es denominada “Béarbula” y se
dan 10 dias para escoger el es-
cenario y preparar el operativo.

%5
L

y En marzo, nuevamente

- p hay traslado para “El Colom-

bia"” que pasa a ocupar la zona

adelantada de "Camp Stewart". Mi-

guel Ospina es asignado como jefe de transmisio-

nes para lo cual pasa a formar el Estado Mayor del

batallon.

Después de un intenso entrenamiento el TC.

Ruiz asigné el raid a la Compania C, al mando del ca-
pitan Hernando Acevedo, con su ejecutivo, Teniente
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José Jaime Rodriguez y tres pelotones de fusileros
a cargo de los tenientes Miguel Pineres Grimaldi,
Luis Alberto Andrade y Luis A. Bernal Baquero. La
unidad debia atacar y destruir las posiciones que
se encontraban localizadas sobre el cerro 180 con
tres cimas que reciben la denominacion tactica de
180A, 180B y 180C.

Saliendo al amanecer se debia lograr la cima
para efectuar el ataque. Se estimaba que el cerro
180 permanecia ocupado de dia por un pelotén de
fusileros reforzado con dos ametralladoras punto 50
y dos morteros de 60 mm.

Alas 06.25 horas, el primer pelotdn informa ha-
ber alcanzado la distancia de asalto y el Comando
ordena a los dos pelotones con-
tinuar. Dos minutos mas tarde

con el enemigo, y el Comando
ordena iniciar los fuegos de
apoyo. Tres minutos después,
el segundo pelotén informa que
esta recibiendo fuego. La posibi-
lidad de sorprender al enemigo
se habia perdido.

I

el primer pelotén hace contacto —r—— CDRREL‘I';"'&"" COLOMBIA= ;
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El comandante del batalléon
manejé oportuna y adecuada-
mente la accién. Se respondid
con celeridad los pedidos de
fuego y el tercer pelotén se desplazé con rapidez en
apoyo del escuadrén de asalto, pero la resistencia
china en el cerro 180 superé los estimativos optimis-
tas que se hicieron al respecto. Las casamatas, que
se suponian destruidas o al menos debilitadas por
los fuegos de ablandamiento efectuados tres dias
atras, estaban soélidas y presentaban una excelente
defensa. El apoyo de artilleria enemigo en los ce-
rros vecinos indicé un plan efectivo de defensa, de
manera que la capacidad de combate colombiano
se vio menguada por las cuantiosas bajas.

Con todo se combatié ardorosamente. Se calcula
que las bajas enemigas debido al combate cuerpo a
cuerpo y al intenso apoyo que recibieron del batallon y
de las puestas por el regimiento y division, superaron
con mucho a las sufridas por la unidad colombiana.
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Sello postal alusivo a la participacion de los
soldados colombianos en Corea.

Hacia las 07.00 horas, se vio el movimiento de
refuerzos chinos desde los cerros vecinos, de inme-
diato Ruiz Novoa ordend se abriera fuego de apoyo
pedido por el primer escaldn. La artilleria china unié
sus fuegos a los morteros, tornando la situacion difi-
cilisima, por lo cual, el comando del batalléon ordené
el repliegue mediante las previamente acordadas
bengalas luminosas, insistiendo en la evacuacion
de heridos y muertos, una verdadera proeza bajo el
fuego enemigo. El tercer pelotdn, con sus efectivos
todavia completos, se dedicd a esa labor y pronto
comenzo a sentir bajas pese a lo cual prosiguié su
tarea con un alto sentido de responsabilidad.

Al atardecer en un silencio enigmatico, pasada
la tensién angustiosa, las agrupaciones regresan
a sus posiciones traspasando
la linea ocupada por las tropas
americanas, quienes miran con
admiracion a cada uno de los
soldados colombianos a los que
aplauden a pesar de trasportar
los heridos en camillas.

3 |

Contabilizadas las bajas, una
vez llegados varios rezagados al
puesto de reunion de heridos de
antemano, fue de 11 muertos,
43 heridos y 10 desaparecidos
que se supuso habrian caido pri-
sioneros. Aungue la mision de
capturar prisioneros y documentos no pudo cumplir-
se y el porcentaje de hombres y armamento perdido
en la accion fue muy alto, el batallén cumplié la tarea
impuesta. Comunicaciones interceptadas al mando
enemigo confirmaron la realizacion del asalto y el
combate cuerpo a cuerpo, pero la cantidad de bajas
sufridas por los pelotones de asalto no permitio la
toma vy el conservar el objetivo. Una nueva incursion
no podria hacerse con menos de un batallén atacan-
do varios frentes simultaneamente. Habfa fallado la
inteligencia del Regimiento. Grave error cometio el
Mando del 31° Regimiento, que pagd su precio con
la sangre de las tropas colombianas.

“El Colombia”, a pesar de las pérdidas sufridas
en el sangriento ataque al cerro 180, fue compro-
metido dos dias después en el frente de batalla,



relevando al 1° Batallén del Regimiento. No se le
permitio al Batallon Colombia asimilar el golpe su-
frido en la operacién “Barbula”.

El sector que le correspondié defender a la
unidad colombiana era uno de los mas dificiles del
frente. Era un peligroso sector de tres kilémetros
que incluia el cerro Old Baldy o Viejo Calvo, llama-
do asi pues en un principio habia tenido una zona
boscosa en su cima, pero la aviacion, artilleria y mor-
teros estadounidenses la habia bombardeado hasta
aplanarla totalmente. Desde 1951, habia sido el es-
cenario de varias batallas anteriores. Fue ocupada
por los estadounidenses y luego recuperada por los
chinos en muchas oportunidades. Por un costado
del Old Baldy venia una carretera que comunicaba
directamente con Seul. De alli la importancia estra-
tégica del cerro. Habia que cuidarlo para evitar que
la carretera quedara en manos del enemigo.

En esta nueva posicién, dos companias, la A
en la posicién Dale y la B en el cerro Old Baldy,
ocuparon el frente en ese orden de oeste a este,
y la C un poco més atrds en medio de las dos. La
ya menguada Compania de Reemplazos cubrié las
bajas de los dias anteriores, con lo cual quedo liqui-
dada. Asi |a totalidad del batallon se encontraba en
el frente sin retaguardia.

Alfredo Forero Parra [sic]: Terminada la entrega y
firmada el acta final en la cual asumia la responsabi-
lidad, pregunté al Sargento puertorriqueno quien me
entrega la posicion, por el tiempo de permanencia de
las tropas que salian y la situacion reinante, a lo cual
me contesto: —Teniente, nosotros llevamos cinco
dias de estar en esta posicion, otro tanto permane-
cieron las tropas a las cuales relevamos. Y agrego:
—Esta posicion es un verdadero cementerio puesto
que un centenar de veces ha sido tomada y comba-
tida por el enemigo, asi como recuperada otro tanto
por los nuestros. No mas de ocho dias dura una tropa
en este frente ya que es continuamente castigado por
el intenso fuego enemigo que causa innumerables
bajas en personal y material, sembrando desconcier-
to, desmoralizacion y agotamiento.

La fragil defensa de este sobre extendido frente y
las debilitadas casamatas y trincheras, debido al largo

invierno y constante fuego enemigo, llevé al Coronel
Ruiz a requerir del Regimiento una reserva que diera
capacidad defensiva a las compafias colombianas,
todas desplegadas sin capacidad de contraatacar, ob-
teniendo la asignacion de una compafia de fusileros
del Batallén de Reserva estadounidense.

Desde su llegada, “El Colombia” recibié sin tregua
fuego de candén, mortero y ametralladora. A partir del
dia 20, comenzo6 un martilleo incesante de artilleria
sobre las posiciones del 31° Regimiento. “El Colom-
bia” en Old Baldy, el Segundo Batallon se encuentra a
su izquierda y, el Tercer Batallon esté en el cerro Pork
Chop, lo que coloca a los colombianos en medio de
los dos batallones estadounidenses. Un ataque de
artilleria de esta naturaleza solo denota que se esta
ablandando el terreno para facilitar un ataque. Comu-
nicaciones interceptadas vy la llegada de desertores
chinos confirman el ataque. La noticia es inmediata-
mente transmitida al escéptico Coronel Kern.

El dia 21, cinco cadaveres fueron descubiertos
en el cerro 180: cuatro colombianos y un estadouni-
dense. Estos fueron expuestos en forma desafiante
por los chinos, buscando que “El Colombia” cayera
en la trampa de recuperarlos. El comando del Bata-
lI6n, temerariamente, decidié hacerlo, lo que causé
el asombro en las autoridades superiores, hasta el
punto en que el Coronel Kern, Comandante del Regi-
miento, acudié a presenciar el rescate, que culminé
con el paso de las lineas por un equipo de voluntarios
de la Compania C, integrado por los mas aptos, entre
quienes figuraban zapadores expertos en remocion
de minas y trampas explosivas, en consideracién a
que los cuerpos podrian estar minados. Las proezas
de la patrulla de rescate son inigualables. El soldado
Alejandro Martinez Roa ascendié hasta la cumbre del
cerro 180. Desactivo una mina china bajo el cadaver
de su companero y descendié con su lamentable
carga. Escapaba bajo el fuego enemigo, cuando
fue divisado, y regresoé al aciago cerro con el cabo
Limas para sacar otros cuerpos unido a una patrulla
colombiana que habia logrado infiltrarse.

Antes de las tres de la tarde se habia cumplido la
mision bajo el intenso fuego enemigo y condiciones
peligrosisimas. Esta hazafha merecio la Estrella de
Plata, concedida en el lugar del combate, al cabo
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1° Pedro Limas Medina, comandan-
te de la patrulla, y a los soldados
Gerardo Quilindo, César Quinones,
Alejandro Fialla Cubillos y Alejandro
Martinez Roa. El Coronel Ruiz Novoa
le dijo al soldado Martinez Roa: "Que
hazafna han hecho ustedes. Que de-
mostracion de valor, de precision y
coraje. La patria sabe que en ustedes
esta muy alto el penddn nacional."

El dia 22, el ablandamiento de la
posicion en Old Baldy fue intenso.
Mas de 2.000 granadas y morte-
ros cayeron sobre las posiciones
colombianas.

Evacuacion de soldados colombianos heridos en la guerra de Corea en 1951.

(Foto: www.elespectador.com)

El dia 23 de marzo en vista que la

Compania B llevaba 11 dias en la posicién mas dificil
y de mayor castigo sin haber sido relevada, decidié
el Coronel Kern ordenar la rotaciéon de la Compania C
por la B. La Compania C habia conducido el reciente
ataque al cerro 180 y apenas habia logrado reorgani-
zarse. De inmediato objetd la orden el Coronel Ruiz
Novoa, quien esperaba un ataque y no consideraba
prudente ese tipo de maniobra, ademas de no contar
con una unidad de reemplazos, queriendo a todas
luces evitar enviar la "C" a otro infierno tan poco
tiempo después de la operacion “Barbula”. Kern se
sostuvo en la orden emitida y el Coronel Ruiz no tuvo
mas remedio que obedecer. Se ordend el relevo de
la Compania B por la C. Este relevo comenzd hacia
las tres de la tarde, pero el fuego enemigo impedia
su avance y nuevamente la Compafia C empieza a
sufrir bajas dificultando llegar al destino. La Com-
pafnia B que llevaba tantos dias bajo fuego estaba
l6gicamente desmoralizada y desmotivada. No es
facil vivir la experiencia de tantos dias bajo fuego
de artilleria, sufriendo bajas sin que se repongan los
hombres perdidos y sin saber cuando se daran las
ordenes de relevo. Para ellos, la orden llegé como
una bendicién de Dios.

Alfredo Forero [sic]: Ese dia nuestras posiciones
se encontraban seriamente ablandadas por el fuego
enemigo de artilleria y morteros. En nuestra posicion
del segundo peloton de fusileros de la Compania
B nos encontrabamos defendiendo el cerro de Old
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Baldy. Pasado el mediodia, se me orden¢ alistar el
peloton porque al caer la noche seriamos relevados
por la Compania C que se encontraba a nuestro lado.

Todos, desde nuestros puestos de combate,
esperabamos ansiosos el relevo, pero nada que lle-
gaban para reemplazarnos. Hacia la cinco de la tarde
decidi hablar con el comandante estadounidense
de los tanques quienes nos apoyaban con su poder
de fuego. Convencido de que se nos avecinaba un
ataque logré que nos facilitara una ametralladora.
30 para emplazarla en mi posicion y asi mejorar su
defensa. Todo se alisto, incluso el lanzallamas que
teniamos asignado.

A las 8:30 PM el puesto avanzado de la Compania
A al mando del subteniente Alvaro Perdomo, que se
encontraba en el puesto Dale, en medio de un batallon
estadounidense en el cerro Pork Chop y la Compania
B de “El Colombia”, que estaba a nuestro lado, sufrié
un violento ataque. A pesar de su tenaz resistencia no
pudo mantener la posicion. Desde Old Baldy, tanto la
Compania B y C apoyamos con fuego de ametrallado-
ras y de tanques que estaban en nuestras posiciones.
Batimos las armas automaéticas y fusiles sin retroceso
con que se apoyaban las tropas chinas.

Cuarenta minutos después del ataque a Dale, se
desencadend intenso fuego de artilleria y morteros



pesados sobre Old Baldy. La tierra se estremecia
como en un terremoto y un continuo relampaguear
seqguido de ensordecedoras explosiones cubria toda
la posicion de nuestra Compania, la B. Las fugaces
siluetas de los hombres, las armas y las debilitadas
fortificaciones, parecian espectros entre los esta-
llidos del enemigo. Gritos de angustia y quejas de
agonia se mezclaban al tableteo del fuego propio y
enemigo. El combate arreciaba a cada instante. A
corta distancia se oia disparar los morteros de 60 y
82 mm del enemigo. Las comunicaciones se fueron
perdiendo. No respondian los apuntadores de las
piezas ni los comandantes de escuadra. De repente
me comunicaron la muerte de mi reemplazante de
peloton el Sargento Azael Osorio Salazar; luego la
del comandante de la tercera escuadra, cabo pri-
mero José Narvaez Moncayo, que proximo a morir
gritaba que lo levantaran de los pies para aliviar su
padecimiento pues habia sido seccionado por la cin-
tura y nada podia hacerse por él. La muerte del cabo
primero Eresto Gonzalez Varela, comandante de la
segunda escuadra, donde habia instalado mi puesto
de combate fue atroz. Estabamos casi en contacto
de codos. Disparaba él su ametralladora sobre una
avalancha de chinos que se nos vino encima cuando
un proyectil de bazuca lo impactd decapitandolo,
quedando la cabeza colgada de la espalda. Creia
vivir una pesadilla o pelicula de horror hasta que
nuevas explosiones sobre mi casamata, me hizo
regresar a la realidad. Di aliento a mis hombres y
continué en comunicacion con las ametralladoras y
di instrucciones para que un cabo tomara el lanzalla-
mas, para dispararlo cuando apareciera el enemigo.

REVISTA BONANZA

A los pocos minutos llegaron al casamata dos
soldados gritando, "jLos chinos, los chinos!". Efec-
tivamente, los chinos se abalanzaron sobre nuestra
posicion dando aullidos estridentes, disparando
rdfagas de subametralladora y lanzando granadas.

El ataque no prosperé. Fueron detenidos en las
alambradas quedando estas llenas de cadaveres
enemigos.

Una nueva oleada de chinos atac6 de nuevo,
rompiendo la defensa y llegando a nuestras trinche-
ras. Ahi comenzo a llegar el relevo. Desconocian los
puestos de amunicionamiento, la distribucién de las
casamatas y sus sectores de defensa.

El Coronel Ruiz tenia razén, el ataque era inmi-
nente. El relevo en que insistio el Coronel Kern,
comandante del Regimiento, habia dejado en muy
malas condiciones las dos companias involucradas.
Ahora los colombianos estaban pagando el precio.
La Compania C habia sido duramente golpeada en
la operacién “Barbula” y sus hombres aun estaban
bajo sus efectos y sin poder llegar totalmente a
ocupar sus puestos en Old Baldy.

Un regimiento chino perfectamente sincroniza-
do habia lanzado el ataque sobre Dale. Mientras
se distrafa el mando del Regimiento con el ataque
anterior, que tocaba el batallén estadounidense
contiguo a la compania colombiana, otro regimiento
chino avanzé en medio de la oscuridad hacia Old
Baldy y se situd en posiciones de asalto mientras

Foto: Museo Militar de Colombia. Disponible en https://www.museomilitarcol.com/sala-guerra-de-corea/
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caia una lluvia espantosa de artilleria enemiga. El in-
cesante bombardeo de ese y dias anteriores habian
logrado con creces sus objetivos de ablandamiento,
destruyendo buena parte de las alambradas y minas,
dejando sin defensas las trincheras al ataque directo.
Toda la noche se combatioé fieramente en medio de la
confusién causada por la oscuridad y por la presencia
de elementos de dos companhias colombianas en Old
Baldy, pues el relevo al no concluir con la mitad de
la C continuaba en el frente con la mitad de la B. La
situacion de la defensa no podia ser méas débil. Un
batallén completo atacando y dos companias adicio-
nales reforzandolo era una fuerza demasiado grande
contra las tres companias de “El Colombia”.

El Coronel Ruiz avisoé su intencién de utilizar la
compania de reserva estadounidense que le habia
sido asignada para contraatacar y proteger a las
tropas comprometidas en el combate. El oficial de
enlace estadounidense palidecio ante la solicitud.
Con voz trémula declaré que ya la reserva se habia
empleado para contener la penetracion china en
el cerro Pork Chop, en defensa del tercer batallon
estadounidense. Con él se habia recuperado el cerro
y ayudado a los estadounidenses. No habia mediado
aviso ni advertencia previa al Coronel Ruiz.

“El Colombia” quedaba reducido a sus propios
medios, nuestra unidad carecia de reserva para contra-
atacar. La Compania A, gue hubo de replegarse ante la
ferocidad del atague que precedié al de Old Baldy, se
hallaba empenada en recuperar la parte penetrada por
los chinos con sus propias fuerzas. La By la C, a mitad
del relevo, en tal confusiéon que nada podian hacer.

A pesar de la adversidad se estuvo a punto de
quebrar la fuerza del asalto, como se comprobd
por una angustiada comunicacién interceptada por
inteligencia de la Division, en la que el comandan-
te del batalldn de asalto chino afirmaba imposible
tomar la altura 266 (Old Baldy). La respuesta del
mando chino fue implacable: tomar la altura o sufrir
las consecuencias. Momentos después se anuncié
el envio de refuerzos.

Los esfuerzos en la defensa de la posicién se

agotaban al aumentar drasticamente el nimero de
asaltantes y disminuir por las bajas de los defen-
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sores. El olor a pélvora y sangre impregno el aire.
Aquello se convirtié en un infierno. Sin embargo,
los colombianos combatieron con su reconocida
intrepidez. Los asaltantes, prevalidos de su enorme
superioridad numérica, tuvieron que conquistar la
posicion trinchera por trinchera, reducto por reduc-
to, en feroz combate cuerpo a cuerpo.

Sobre la medianoche, convencidos los dos ban-
dos que el contrario se habia quedado con el cerro
empezaron a golpear con la dureza de sus artillerias.
Ambos ejércitos, a pesar de tener sus tropas en
medio, descargaron lluvias de proyectiles sobre los
hombres que trenzados en lucha cuerpo a cuerpo
trataban de mantener sus posiciones. Las bajas de
fuego amigo y enemigo se dieron por igual.

Desde la medianoche solo un pelotéon habia
logrado llegar a West View y ayudd a contener par-
te del ataque. Alli los colombianos esperaron los
refuerzos para retomar la posicion perdida. Estos
l6gicamente nunca llegaron.

Alfredo Forero (sic): Hacia las 04:30 horas solo
quedaban seis hombres, con la municion agotada
y acosados por el enemigo del segundo peloton
de fusileros de la Compania B. Mediante fuego y
movimiento nos abrimos paso hacia el camino de
los tanques, perdiendo tres hombres mas por la
artilleria que no descansaba.

Desde antes de la medianoche, los tanques
que estaban en el valle se retiraron, dejando libre
esta entrada al enemigo. Un camién con nuestras
municiones se detuvo a la entrada de la posicion en
la carretera del valle. En él venian el Oficial de zapa-
dores Teniente Leonidas Parra y el de transmisiones
Teniente Miguel Ospina, una bruma intensa cubria
el amanecer y esporadicamente se escuchaban
disparos y gritos.

Ospina llegaba con ¢rdenes de tratar de res-
tablecer las comunicaciones con el Comando del
Batallon, pero ante la cruda realidad de Old Baldy
ya no habia nada que hacer.

Hacia las 08.00 horas llegd un pelotén esta-
dounidense al que los colombianos pidieron apoyo



de fuego para retomar el cerro perdido, pero sin
atender la solicitud se retiré después de hacer un
reconocimiento de la situacién. De no haber me-
diado la resistencia heroica de nuestras tropas en
Old Baldy, la fuerza china habria podido romper
la Linea Principal de Resistencia de la 72 Division
y entrar hacia lo profundo del territorio aliado con
gravisimas consecuencias, ya que por la carretera
podria llevar tropas y blindados enemigos directa-
mente a Sedl.

En este momento, el comando de la Divisiéon
ordena convertir en tierra de nadie el cerro. Y co-
mienza el mas temible bombardeo sobre Old Baldy.
El Batallon Colombia no habia podido recuperar
sus hombres rezagados, heridos o0 muertos. Todos
quedaron a merced de la aviacién estadounidense,
inclemente en su accionar.

Lamentablemente en esta oportunidad todo esta-
ba en contra de “El Colombia”. No fueron sus hom-
bres. Fueron los errores y la apabullante superioridad
numérica de las fuerzas chinas asaltantes quienes
causaron la pérdida definitiva del cerro. De nuestros
hombres habian quedado 95 muertos, 97 heridos y 30
desaparecidos. Mas del 20 % del batallén habia caido.

El 24 de marzo, al dia siguiente del tragico com-
bate, el Batallén Colombia fue relevado para su re-
organizacion. Las bajas acumuladas de la operacion
“Barbula” y Old Baldy, mas las sufridas durante la
permanencia del batallén en la linea de fuego, obli-
garon a concentrar los restos de las tres companias
en dos, incluido el nuevo grupo de relevos recién
llegado de Colombia y que se encontraba en perio-
do de entrenamiento intensivo.

El 26, el temple de la unidad colombiana fue
puesto a prueba una vez mas, al ordenar el Coro-
nel Kern su reingreso a la linea de fuego. Medida
incomprensible para el batallén que dos dias antes
habia pasado por semejante prueba. No hubo queja
ni protesta. Se ejecutd la mal meditada orden con
estoico sentimiento del deber, que seguramente
el comandante del regimiento no acerto6 en valorar.

Las elevadas bajas de Old Baldy y la actitud del
comandante del regimiento deterioraron las relacio-

nes con el comando del batallén. Kern sostenia que
él podia disponer y mover la compania de reserva
estadounidense asignada a “El Colombia” cuando
lo necesitase. Ruiz Novoa le senalé que el mando
estadounidense habia aceptado que el ataque prin-
cipal habia sido contra el cerro 266 u Old Baldy y no
contra el Pork Chop, que Kern se habia equivocado
al hacer rotar las companias durante el inicio del
ataque vy luego al haber dejado solo el batallén a
su suerte sin la compania de reserva y no haberle
consultado, ni coordinado, ni siquiera avisado al
comandante colombiano.

Soldados colombianos reciben raciones en Old
Baldy (Foto: George Sweers AP ww.elpais.com)

COMENTARIO DEL “TIME”
Lunes, 06 de abril de 1953.

Una masa fea y desnuda con una parte supe-
rior aplanada, Old Baldy sobresale torpemente
frente al MILR (linea principal de resistencia) es-
tabilizado y fuertemente fortificado del Octavo
Ejército, unas pocas millas al oeste de Chorwon
en el frente occidental. Tropas estadounidenses
capturaron Old Baldy en mayo pasado. Desde
entonces, ha cambiado de manos mas de una
vez, pero, hasta la semana pasada, estuvo en
manos de unidades de la Séptima Division de
los EE. UU., Con sudamericanos del batallon
de Colombia adjuntos. Old Baldy tenia cierto
valor como punto de observacion, pero era
vulnerable al ataque comunista en tres lados.
En su mayor parte tenia valor de prestigio: era
lo que algunos oficiales calificaban cinicamente
como una "colina politica”.
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A principios de la semana pasada, poco después
de que oscureciera, los rojos chinos pusieron un
doloroso bombardeo de artilleria y mortero sobre
Old Baldy, cuyos bunkers y trincheras se habian
suavizado por las insistentes lluvias de prima-
vera. Bajo el fuego enemigo, la mayoria de los
refugios debilitados se derrumbaron. Un puesto
de avanzada fue invadido, luego recapturado por
los refuerzos de EE. UU. en medio de la noche.
El principal ataque rojo, sin embargo, fue dirigido
a la cima de Old Baldy por un regimiento chino
reforzado de 3.000 a 3.500 hombres, avanzando
en oleadas a través de una cortina de su propio
fuego. Las unidades de la 72 Divisién en la cresta
no pudieron soportar.

Herido en la retaguardia. Al dia siguiente, con el
clima cubierto que impedia el apoyo aéreo, los
estadounidenses se retiraron de la mayor parte
de la colina y lanzaron inutiles contraataques
desde posiciones expuestas, mientras que los
tanques de los EE. UU. trabajaron alrededor de
las crestas de las colinas tratando de cortar los
refuerzos enemigos. Y al dia siguiente, las fuer-
zas estadounidenses abandonaron la colina por
completo para darle una oportunidad al aire y la
artilleria. Aviones de la Fuerza Aérea y tropas de
la Armada invadieron Baldy durante el dia, B-26
por la noche. Todavia los chinos se mantuvieron.
Algunos de los reemplazos verdes de los EE.
UU. que se encontraban en el frente vomitaron
cuando pasaron las primeras cargas de muertos
y heridos que regresaban.

El asalto a Old Baldy, el mas pesado y sangrien-
to de 1953, se produjo apenas unos dias antes
de que los chinos hicieran una oferta sorpresa
para resolver "una sola pregunta" que impide
una tregua coreana. Asi, la mano derecha roja
habia golpeado mientras que la mano izquierda
extendio una rama de olivo. Este patron familiar
de felicidad mezclado con conciliacion, sin duda,
tuvo su lugar en la estrategia mundial de la nueva
administracion del Kremlin; Dentro del marco
de referencia coreano, su significado parecia
bastante claro. Los ataques militares dijeron, en
efecto: "No pienses, solo porque estamos ofre-
ciendo paz, que estamos débiles o asustados,
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ya ves, todavia podemos y estamos dispuestos
a luchar”.

Tres dias después de que comenzara la lucha
por el Old Baldy, los chinos atacaron Bunker Hill,
unas cinco millas al este de Panmunjom. De
nuevo con un regimiento reforzado. El bunker
se llevo a cabo por unidades de la 1° Division
de Infanteria de Marina de EE. UU. Las listas de
control tenian pequenas fuerzas en dos mandos
llamados Vegas y Reno, quizds un pelotén en
cada una, y estas unidades simplemente fueron
invadidas y eliminadas. Un mensaje de radio
llegdé desde un bunker hundido y sellado: "Solo
siete de nosotros quedamos con vida, el resto
se ha asfixiado”.

Los Infantes de Marina recapturaron Vegas, lo
perdieron de nuevo, luego, después de cinco
agotadores contraataques contra "cubos llenos"
de granadas enemigas y fuego pesado de los
morteros rojos y la artilleria, volvieron a la cima.
Pero al final de la semana, Reno todavia estaba
en manos comunistas.

Movimientos lentos. Aparte de sus pérdidas, a
nadie le preocupaban los Infantes de Marina;
Podrian cuidar de si mismos. Nadie temia un
avance comunista en ninguna parte. En Tokio,
Mark Clark dijo que no estaba preocupado por
la pérdida de Old Baldy. Pero habia una angustia
bastante visible en la 72 Division, como resultado
de la confusion tactica y las declaraciones confu-
sas sobre lo que estaban haciendo las tropas. El
comandante de la division, el comandante gene-
ral Arthur Trudeau, fue reprendido publicamente
por el comandante del | Cuerpo de Ejército, Paul
Kendall.

En lugar de volver a la MLR con inteligencia,
para salvar a las victimas hasta que estuvieran
en forma para un contraataque exitoso, muchas
de las unidades del séptimo habian tratado de
mantenerse firmes, lanzando cocineros y KPs
y pidiendo refuerzos. La larga recesion habia
hecho que el Octavo Ejército se volviera lento.
El batallén y los comandantes de la compariia no
estaban preparados para el movimiento rapido



REVISTA BONANZ

Estrella de Plata

e Teniente Coronel Jaime Polania Puyo

e Teniente Pedro Caicedo Yacup

e Subteniente Rafael Serrano Gomez

e Subteniente Mario Bernal A.

e Sargento Segundo Alvaro Pio Trujillo

e Cabo Primero Salomén Cardona Giraldo
e Cabo Primero Nolasco Espinel Mejia

e Cabo Primero Pedro A. Limas Medina

e Cabo Segundo Jesus Campos M.
e Soldado Rodrigo Arango Quintero
e Soldado José Eduardo Garcia S

e Soldado Jorge Tulio Ruiz

e Soldado Antonio Barrera G.

e Soldado César Quinones

e Soldado Heli Rey

e Soldado Alejandro Fialla Cubillos
e Soldado Alejandro Martinez Roa

e Soldado Gerardo Antonio Quilindo

de emergencia de sus equipos y puestos de
mando. Ningtin cuerpo o puesto de mando de la
division habia sido movido por razones tacticas
en casi dos anos. La lentitud se podia ver en
el movimiento de las piezas de campo hasta
el frente y en el manejo del transporte en las
carreteras embarradas.

Los comunistas perdieron muchos cientos,
quizas miles, de hombres, por una ganancia de
casi nada. Las pérdidas de los EE. UU., aunque
no tan altas como temian los corresponsales al
principio, fueron sustanciales.

A raiz de las enormes bajas sufridas por “El
Colombia”, salié hacia Corea el Teniente General
Régulo Gaitan Patifio de la cupula militar colom-

biana. En el Comando Supremo de las Naciones
Unidas, el coronel Ruiz Novoa expreso franca-
mente su reparo a la actuacion del Coronel Kern.
Asi el general Arthur Trudeau, comandante de
la 72 Division reasigné “El Colombia” al 17° Re-
gimiento y la unidad continué con los "Bufalos”
hasta el final de la guerra.

Los militares colombianos dejaron muy
en alto el nombre del pais ante sus pares de
todas las Fuerzas de las Naciones Unidas. Los
siguientes recibieron el reconocimiento del go-
bierno de los Estados Unidos quien otorgd las
condecoraciones Estrella de Plata y Estrella de
Bronce "V" al valor y por servicios meritorios a
los siguientes miembros del Batallon Colombia:
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A HOMBRES DEL LITORAL

Al final de la Guerra, las estadisticas de la parti-
cipacion colombiana no dejan dudas: 130 hombres
muertos en combate, 448 hombres heridos, 69
hombres desaparecidos, 28 hombres prisioneros y
canjeados, 2 hombres caidos prisioneros y en poder
del enemigo.

Colaboracion:
Litoral Sr. Jaime VIZCARRA Azécar
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Estrella de Bronce

e Teniente Coronel Alberto Ruiz Novoa
e Mayor Luis Etilio Leyva (dos veces)

e Mayor Carlos Pedrosa Toro

e Mayor Luis Barrera Mutis

e Capitan Alvaro Valencia Tovar

e Capitan Jorge Jiménez F.

e Capitan Vesto Pablo Taylor R.

e Teniente Jorhe Méndez G.

e Teniente Manuel G. Vega O.

e Subteniente Francisco Caicedo Montua
e Subteniente Bernardo Lema Henao
e Sargento Segundo Agustin Lopez

e Cabo Primero Luis M. Delgado

e Cabo Segundo Enrique Cardona Pérez
e Cabo Segundo Baudilio Ospina Murioz
e Cabo Segundo Ulises Farfan

e Cabo Segundo Toméas Sanchez G.

e Soldado Victor Manuel Hernandez

e Soldado Gilberto Uribe B.

e Soldado Juan Gémez R.

e Soldado Tedfilo Gutiérrez R.

e Soldado Leonardo Hernandez B.

e Soldado Miguel Angel Piamba

e Soldado Pedro Serna

e Soldado José Ovidio Agudelo M.

e Soldado Luis Antonio Arcila

e Soldado Isaias Barbosa Bejarano

e Soldado David Calderon Munoz

e Soldado Mario César Cera Sudrez

e Soldado Moisés Criollo G.

e Soldado Gerardo Valbuena Cuéllar







NUEVO LITORAL MAYOR
SR. HELLMUTH SIEVERS CZISCHKE

Con fecha 3 de septiembre de 2018, se llevd
a efecto la Recalada de Aniversario de la COFRA-
DIA “Hombres del Litoral”, ocasién en la cual el
Litoral Sr. Hellmuth SIEVERS Czischke fue desig-
nado como Litoral MAYOR, dada su calidad de
Litoral Activo mas antiguo de la especialidad. Su
nombramiento fue aprobado por el Directorio de
la COFRADIA, con lo cual reemplazé al querido
y recordado Litoral Mayor Sr. Jorge MARTIN Cu-
billos (Q.E.P.D.).

Mas adelante, el 28 de junio de 2019, la CO-
FRADIA realizé su recalada nocturna, oportunidad
en que el Litoral Presidente Sr. Ricardo BOKE F.
destacd un reportaje aparecido en EI Mercurio de
Valparaiso, donde se destaca a nuestro entusiasta
y conocido miembro de la comunidad maritimo-
cientifica, el Litoral Mayor Sefior Hellmuth SIEVERS.

El Litoral Mayor Sr. SIEVERS ingreso a la Escuela
Naval en 1948 y egresé con la tercera antigledad de
su promocion el ano 1951. Posteriormente, cumpli-
ria diferentes funciones en unidades de la Armaday
enla DGTM y MM, donde se desempend por poco
tiempo como oficial litoral.

Prontamente, el entonces Subteniente, reorien-
t6 su interés por el mar desde otra perspectiva, que
lo llevaria a realizar una extensa y exitosa carrera
como Oceandgrafo. Se integro el 12 de febrero de
1956 al Servicio Hidrografico y Oceanogréafico de la
Armada (SHOA), como dotacién del Departamento
de Navegacion en el escalafén de oficial técnico,
haciéndose cargo de las nuevas e incipientes acti-
vidades oceanograficas.

Gracias a su empeno e interés, obtuvo una beca
qgue le permitié postular y ser destinado por la Ar-
mada a estudiar en la Scripps Institution of Oceano-
graphy en la Universidad de California, en Estados
Unidos, obteniendo al término de sus estudios, a
fines de 1965, el grado de Master of Science in
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El Subteniente H. SIEVERS y su esposa Sra. Emy ZIMMERLING
(Q.E.PD.)

Oceanography, uno de los primeros especialistas
de esa disciplina en nuestro pais.

Llegé a ser jefe del Departamento de Oceano-
grafia por un periodo de 19 afos, siendo durante
€s0s anos participe e impulsor de importantes
logros que ayudaron a forjar lo que es actualmente
ese Servicio. También fue nombrado el primer se-
cretario del Comité Oceanogréfico Nacional (CONA)
y el primer jefe del Centro de Datos Hidrograficos
y Oceanograficos de Chile (CENDHOC), ambos
organismos creados con su asesoria.

Durante su extensa carrera, se desempend
como profesor jefe del curso de Oceanologia e



investigador en la Armada, el que después fue im-
partido en el SHOA y luego, mediante un convenio,
en la Pontificia Universidad Catoélica de Valparaiso,
donde obtuvo el titulo de Oceandgrafo, lo que le
permitié posteriormente realizar una activa vida
académica que desarrollé en plenitud.

También se desempefd como profesor de su es-
pecialidad en la Universidad de Valparaiso, estando
a cargo, entre los anos 1989 y 1996, de la Facultad
de Ciencias del Mar y Recursos Naturales.

Su dilatado desempeno como especialista y pio-
nero en esa disciplina, ademas de su permanente
esfuerzo realizado para lograr el desarrollo de esa
especialidad en Chile, junto a los diferentes estudios
y actividades efectuadas, le permitié lograr una serie
de reconocimientos por la labor realizada.

Posteriormente, en el aho 2008, estando ya en
situacion de retiro, durante la celebraciéon del 10°
aniversario de la Facultad y el 68° de la creaciéon
de la Estacion de Biologia Marina de MONTEMAR
de la Universidad de Chile, se le confiri6 el Titulo
de Primer PROFESOR EMERITO de la Facultad,
gracias a su excelente desempefno y gran aporte
a la Universidad. Lo anterior, en el marco de una
solemne ceremonia académica en el auditorio de
la sede en Montemar, que conté con la asistencia
de las principales autoridades de la Universidad,
académicos e investigadores, junto a estudiantes
de las carreras de Biologia Marina e Ingenieria Civil
Oceanica. En la ocasién, el Dr. Roberto Prado F.
destacd que: “La Institucién no sélo destaca la
figura de uno de sus académicos, retribuyéndolo
honorificamente por lo que brindd en su carrera,
sino que también reconoce publicamente que
este antiguo profesor ha sido en su trayectoria un
destacado contribuyente al prestigio y realce de
la Universidad de Valparaiso, recalcando ademas
que su contribucién mas importante a la sociedad
chilena es la incorporacién de nuestro pais, en 1958,
al Sistema de Alarmas de Tsunamis establecido en
las islas Hawai".

En efecto, su permanente actividad, contacto y
participacion con el Centro del Sistema de Alarmas
de Estados Unidos, que se encuentra en Hawai,

El Litoral Mayor como dotacién del Instituto Hidrogréafico de
la Armada (IHA), en pleno trabajo como secretario del Comité
Oceanografico Nacional.

permitié la incorporacion de Chile el ano 1958 al
Sistema de Alertas de Tsunamis de ese pais, sien-
do el primer pais extranjero en incorporarse a ese
sistema de alerta temprana.

Poco tiempo después ocurrié el gran terremoto
que asold el sur de Chile el 21 y 22 de mayo de 1960.
Estando en su casa el dia domingo 22, y gracias a
Su experiencia y conocimientos en esa materia, se
percatd de la magnitud del sismo, lo que fue ratificado
gracias a otras informaciones recibidas de unos radio-
aficionados, quienes informaban sobre la dimensién
del sismo y las gigantescas olas producidas.

Con esa informacion, tratd y logré comunicarse,
mediante un mensaje a través de All America Cables
con Hawai donde se encontraba la central de alarma
de Estados Unidos. El mensaje fue recibido casi
dos horas después de ocurrido el sismo, pero ello
permitié alertar y salvar muchas vidas.

Su gran y extensa contribucién al desarrollo de
las ciencias del mar, es un legado relevante para el
avance de las mismas, permitiendo el conocimiento
de la oceanografia del mar de Chile, incluidos su
extensa costa, canales, fiordos australes y de la
dindmica del Paso Drake y aguas antérticas, cuyos
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El Litoral Mayor Sr. H. SIEVERS junto al CJA Almirante Sr. Julio LEIVA Molina y el Director del SHOA, CA Sr. Patricio CARRASCO
Hellwig, durante la ceremonia de entrega del libro “La Oceanografia en Chile”

resultados han sido plasmados en diferentes publi-
caciones nacionales y extranjeras

Mas tarde, en el ano 2018 y continuando su
contribucién al desarrollo de la Oceanografia, pu-
blico el libro “La Oceanografia en Chile. Historia de
un Desarrollo Imperativo”, el que se compone de
seis capitulos, donde se resefa y sefala las dife-
rentes instituciones que fueron creadas a lo largo
del tiempo, los hombres y las plataformas que han
contribuido al imperativo del desarrollo de la Ocea-
nografia en Chile.

Asimismo, el Litoral Mayor H. SIEVERS, ade-
mas de ser un entusiasta y permanente partici-
pante en las actividades de la Cofradia, ha sido un
gran y destacado colaborador de la revista “BO-
NANZA", publicacion anual donde se plasman las
actividades, experiencias profesionales, vivencias
y anécdotas que les ha tocado vivir a los cofrades,
siendo asimismo un fiel reflejo del trabajo y desa-
rrollo de nuestra especialidad.
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En efecto, desde el ano 2005 hasta el ano 2018
ha contribuido con 12 articulos relativos a diferentes
experiencias y actividades efectuadas durante su
desempeno profesional, pudiendo senalarse, por
ejemplo: el ano 2005 “Chile pais Oceéanico”, el ano
2008 “Fendémeno del Nino"”, el ano 2012 “Primer
centenario del I.LH.A”", el anho 2016 "Ano Geofisico
Internacional” y otros que dan cuenta de su vasto
conocimiento, permanente interés y experiencia en
las ciencias del mar en Chile.

Por todo lo sefialado, la COFRADIA congratula al
Litoral Mayor Sr. Hellmuth SIEVERS Czischke, por
su destacado desempeno como especialista en las
ciencias del mary apoyo a la Cofradia, entregandole
a nombre de todos los cofrades un

iBRAVO ZULU!

Colaboracion:
Litoral Sr. Ramdn VELASQUEZ Diaz



LIGA MARITIMA

170° ANIVERSARIO DE DIRECTEMAR

Tanto para las personas como para las Insti-
tuciones, los aniversarios que terminan en cero,
es decir, cuando se suma una década, son mas
importantes y nos invitan a reflexiones mas pro-
fundas. La DIRECTEMAR estd cumpliendo, nada
menos que aNosos, pero rejuvenecidos, 170 ahos;
gue de alguna forma se han visto opacados por
los aniversarios de otras especialidades que han
conmemorado doscientos anos.

La Liga Maritima ha querido rendir un homena-
je a esta noble institucion, con la que nos une el
mismo interés por el desarrollo maritimo de Chile.
A ese desarrollo quisiera referirme en esta opor-
tunidad, imaginando cémo un usuario percibe a la
DIRECTEMAR.

Las responsabilidades de esta institucion son
muy variadas y las realiza en un amplio escenario
geogréafico. Genéricamente, podemos agruparlas
en tres grandes areas. Su primera y mas intangible
responsabilidad es ser la cara publica de la Arma-
da. Su segunda sensible tarea es resguardar la vida
humana en el mar. La tercera, la mas demandante
y rutinaria, es fiscalizar y controlar las variadas ac-
tividades que se realizan en nuestra inmensa area
de jurisdiccién maritima, de acuerdo con las leyes
vigentes y los convenios internacionales suscritos
por Chile. Como veremos, ninguna de estas res-
ponsabilidades esta exenta de problemas desde
una mirada ciudadana.

FVesrediictls o [ e ocliche de {FA
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La méas permanente, ubicua e intangible res-
ponsabilidad, que engloba a todas las demas, es
ofrecer una buena imagen publica de la Armada.
Sin duda es una tarea de todos, pero ninguna otra
organizacién estd mas expuesta a la critica que la
DIRECTEMAR, debido a que cumple funciones de
un servicio publico. Desde ya, a nadie le gusta ser
fiscalizado, ni tener que pedir permisos para realizar
tareas muchas veces rutinarias. En tal sentido, se
requiere bastante amplitud de criterio para discernir
la correcta aplicacion de la ley —hecha para casos
generales— a cada una de las distintas situaciones
particulares que se presentan. En este ambito, lo
que los empoderados usuarios esperan €s que sus
demandas sean satisfechas con prontitud, con cri-
terio, con buenos modales y sin prepotencia. Esta
deberia ser una preocupacion permanente de toda
la escala jerdrquica, desde las gobernaciones ma-
ritimas hasta la Ultima alcaldia de mar. Estoy cierto
de que es una instruccion que DIRECTEMAR repite
incansablemente a su gente.
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Una segunda y sensible responsabilidad desde
una perspectiva ciudadana es la proteccion de la vida
humana en el mar. Al respecto, la DIRECTEMAR
anualmente realiza una efectiva campana para adver-
tir a la ciudadania sobre las medidas basicas que se
deben tener en cuenta antes de internarse en el mar.
Sin embargo, a menudo su personal debe enfrentar
peligros, por la irresponsabilidad de terceros, que
intentan arriesgadas actividades sin suficiente prepa-
racion ni equipamiento, ni mayor esfuerzo por acotar
los riesgos. A eso se suma que, una vez ocurrida la
tragedia, los deudos ejercen naturales y entendibles
presiones para que no finalicen las tareas de rebusca,
aun cuando técnicamente las posibilidades de éxito
son nulas. En estas particulares circunstancias, de
nuevo, la delicadeza para tratar la situaciéon es espe-
cialmente importante.

En lo que se refiera a la fiscalizacion y control,
la situacion es aun mas compleja, por el amplio es-
pectro de actividades que la DIRECTEMAR debe
controlar, que pasa desde la autorizacion de zarpes,
hasta la fiscalizacién de la pesca ilegal, pasando por
el combate a las drogas y las migraciones ilegales
provenientes desde el mar. A eso se suman los in-
Mensos espacios maritimos que en los Ultimos anos
han sido declarados como “Areas maritimas protegi-
das”. En esta labor usualmente habra perspectivas
diferentes entre el controlador y el controlado. Este
ultimo siempre estimara que las fiscalizaciones y
normas de seguridad son excesivas vy, a veces,
innecesarias. Y, asi, volvemos al buen criterio en
la aplicacion de la ley, con rigor y buenos modales.
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En particular, en el ambito maritimo-portuario,
estrechamente asociado con la competitividad de
nuestro comercio internacional, siempre estaréa pre-
sente el tema de los costos en que deben incurrir
los usuarios por el pilotaje en el transito de canales y
en la entrada y salida de puertos. Se reclama por el
supuesto alto cobro en el uso de faros y balizas; por
la cantidad de remolcadores exigidos para zarpes y
recaladas; vy, sobre todo, por los cierres de puertos
por mal tiempo o marejadas. Me parece que en
esta materia es vital la transparencia en que esta
empenada la DIRECTEMAR. Es necesario explicar
por qué se exige lo que se exige y se cobra lo que
se cobra; y por qué no son validas las comparacio-
nes lineales entre un pais y otro.

La DIRECTEMAR no ha hecho oidos sordos a
estos reclamos y, en coordinacién con los usuarios,
esta trabajando y préximo a implementar varios
protocolos que tienden a agilizar nuestro comercio
exterior. Por su importancia y dadas las criticas que
frecuentemente recibe, quisiera decir dos palabras
respecto de la directiva que dispone el procedimien-
to para el cierre de puertos. En primer lugar, se
cambia el concepto de “Cierre de puertos” por el de
“Restriccion de Maniobras”. Esto no es un cambio
meramente semantico, sino que hay un esfuerzo
por obtener pardmetros mas precisos, para decidir
cuando restringir una determinada maniobra y para
qué tipo de buques, en un determinado Terminal,
evitando asi el cierre total del puerto. Esto permitira
obtener estadisticas méas precisas en cuanto a la
incidencia de los malos tiempos y marejadas en el
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En la Avenida Errazuriz de la ciudad de Valparaiso, se ubica el edificio de la Liga Maritima; el cual esta contiguo a las dependencias

de DIRECTEMAR (Foto: SHOA).

comercio exterior, no solo de los puertos, sino de
cada uno de los Terminales.

En fin, he intentado dar un brochazo muy general
sobre las multiples y variadas vy, a veces, incom-
prendidas actividades que realiza la DIRECTEMAR,
desde la mirada de un supuesto usuario. A esto
habria que agregar su eficiente participacion en
variados organismos internacionales relacionados
con el transporte maritimo vy la seguridad de la vida
en el mar, sus responsabilidades en la prediccion
y control de los efectos del cambio climético, en la
elaboracién de cartografia, en la alerta de tsunamis,
en la difusion de boletines meteorolégicos, etc.

Verdaderamente, han sido fructiferos 170 afios
de constante progreso en la fiscalizacién y control
de las multiples actividades que se desarrollan en
nuestro generoso espacio maritimo. Las incompren-
siones hay que contrarrestarlas con transparencia
y amabilidad. La Liga Maritima, con su lema: “El
porvenir de Chile esta en el mar”, que nos hermana
con la Direccion General de Territorio Maritimo y
Marina Mercante, le desea...

iViento a un largo a los bravos hombres del
litoral, en estos productivos 170 anos de vida!

Muchas gracias.
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CIMAR:

Nuestra sociedad vive hoy en dia dependiente
de la economia mundial, la cual se sustenta en el
desarrollo del transporte maritimo, el que soporta
el comercio internacional al permitir el transito de
importantes cantidades de carga a través de
todo el mundo, de una manera mucho
mas rentable, eficiente y rapida en
comparaciéon a otros medios. Man-
tener un servicio de transporte
maritimo sostenible en el tiempo
constituye una premisa funda-
mental para el sostenimiento del
crecimiento y posterior desarrollo
de la economia mundial, servicio
que, dadas sus particulares caracte-
risticos, mantendra un aumento de su
demanda en el futuro.

El comercio internacional, influido por los
efectos de la globalizacion, ha sufrido importantes
evoluciones en las que dificilmente una nacion
podria determinarse como autarquica o autosufi-
ciente, sino que, muy por el contrario, la apertura
a distintas economias hace que todos los paises
puedan participar de una manera u otra en la venta
de sus productos y de la compra de sus carencias.

DENSIDAD GLOBAL DELTRANSPORTE
MARITIMO

Dicho lo anterior, si la economia mundial se
sustenta a través de la realizacién de un transporte
maritimo seguro, protegido y eficiente, este a su
vez, depende de una oferta adecuada de gente de
mar calificada para formar parte de las tripulaciones
de las naves de la Marina Mercante.

De acuerdo con estudios internacionales, mas
de un millén y medio de personas estan emplea-
das como gente de mar, si la economia mundial
continla creciendo, se necesitard a mas tripulantes
calificados y que hayan recibido una formacién y
capacitacion de alto nivel. Asimismo, como sector
verdaderamente internacional, el transporte ma-
ritimo necesita una red mundial de instituciones
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Densidad Global del Transporte Maritimo
(Fuente: Prof. JP Rodrigue, Universidad Hofstra NY.).

de formacion y capacitacién especializadas para
garantizar una oferta constante de mano de obra.

El transporte maritimo requiere de personal
competente para llevar a cabo diversas funciones
y tareas, tanto rutinarias como impredecibles, ne-
cesita estar preparado para efectuar diferentes tra-
bajos, tomar decisiones adecuadas en el momento
correcto, priorizar y trabajar en equipo de manera
efectiva y transformar el aprendizaje tedrico en
destrezas intelectuales y operacionales de efecto
sinérgico. Muchas de las causales que derivan en
accidentes maritimos, con cuantiosas pérdidas de
vidas humanas y materiales, sumadas a la destruc-
cién masiva de los recursos vivos y minerales de
los fondos ocednicos, derivan en el factor humano;
donde es recurrente la mala comunicacion, altos
estados de estrés, al cansancio debido a largas
jornadas, a la diversidad cultural, al trabajo habitual
y falta de motivacién, entre otras, de esta forma, la
formacioén y la capacitacion maritima constituyen
una parte importante del mandato vy la labor de la
Organizacion Maritima Internacional — OMI.



Los requisitos basicos de la forma-
cion, titulacion y guardia de la gente
de mar, en el plano internacional, se
establecen a través de la OMI en el
Convenio sobre Normas de Formacion,
Titulacion y Guardia para la gente de mar,
conocido como STCW, el cual se adoptd en
1978, entrando en vigor en 1984, abordando las nor-
mas minimas de competencia de la gente de mar que
cumple funciones en torno al transporte maritimo.

Este convenio no ha estado exento del dinamismo
y avances tecnolégicos que se han incorporado al
sector a través de los ahos, sufriendo modificaciones
conforme con las necesidades de garantizar la implan-
tacion de normas mejoradas de formacioén de la gente
de mar, no obstante, las aptitudes y competencias
de la gente de mar, asi como el factor humano en
tierra, solamente pueden sustentarse, actualizarse y
mantenerse a través de una formacién y capacitacion
maritimas efectivas.

Como respuesta a estas nuevas exigencias,
desafios y compromisos internacionales, es que
por Decreto Supremo de Marina N° 415, del 13 de
mayo de 1987, se formaliza la creacion del Centro
de Instruccién y Capacitacion Maritima, CIMAR,
destinado a instruir y capacitar al personal de la
Marina Mercante y de pesca, en aquellos aspectos
maritimos y de pesca de interés nacional.

Treinta y dos afnos han transcurrido, desde que
se impartiera el primer curso sobre observador de
radar y operador de pantalla arpa. Hoy en dia, son 41
cursos los que imparte este centro de instruccion, y
han pasado por sus aulas méas de 49.000 alumnos.

Desde esa fecha, CIMAR ha desarrollado una
importante labor docente en cuanto a planificacién
y ejecucioén de cursos modelo OMI, adaptéandolos
a la realidad nacional, para alcanzar los estandares
de competencia exigidos. Pero no ha sido solo
sinénimo de instruccién y capacitacion al perso-
nal de la marina mercante y pesca, también ha
asumido un rol importante en la capacitacion de
nuestro personal. No solo en aquel que cumple
funciones bajo el alero de la Autoridad Maritima,
sino de aquellos que se encuentran desempendan-

dose a bordo de unidades navales;
con lo cual contribuye ademas a los
procesos de capacitacion de otros
Estados y servicios publicos, que por
la naturaleza de sus funciones deben
hacerlo en el medio marino, entregando-
les herramientas para un mejor manejo en
su actividad profesional. De igual forma, le ha sido
encomendada la importante tarea de evaluacion
de competencias para las distintas especialidades
de a bordo, con el propdsito de comprobar que
las tripulaciones cuenten con los conocimientos
tedricos y practicos conforme con los estadndares
exigidos en el Convenio STCW y sus enmiendas
posteriores.

Desde el punto de vista de la docencia, durante
el mes de marzo recién pasado, se realizé el primer
Curso General de Practicos, el que se gestd bajo un
mancomunado esfuerzo en conjunto con la Oficina
de Pilotaje y Practicaje, y el que va en linea con
las recomendaciones sobre la capacitaciéon, que a
través de la OMI se han publicado, y que, ademés,
la hacen responsable, de velar por las normas de
formacion y habilitacion de cada uno de ellos.

Otro importante hito a lograr durante el presente
ano, es la implementacion en el corto plazo de los
Cursos de Formacion Basico y Avanzado de Nave-
gacion de Aguas Polares, modelos OMI 7.11 y 7.12,
los que reemplazaran a los histéricos Cursos de
Navegacién de Aguas Antarticas e Internacional de
Navegacion en Aguas Polares, dando cumplimiento
de esta forma con las disposiciones establecidas en
el convenio STCW y el Cédigo Polar, contribuyendo
a la proyeccion nacional en el territorio antartico.

La tecnologia y la innovaciéon no han estado
ausentes, recordando cuando se hizo uso de un
radar y una ayuda de ploteo de radar automatico,
como apoyo al primer curso realizado, hasta lo im-
plementado hoy en dia, en que se encuentra a la
vanguardia, haciendo uso de importantes capacida-
des a través de los distintos simuladores de puente,
comunicaciones y maquinas principalmente.

Dos importantes proyectos se estan desarrollando,
los que vienen a incorporar tecnologia a los procesos
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de ensefanza y aprendizaje realizados por CIMAR.
El primero de ellos esté relacionado con el simulador
de puente de buque Part Task de transas, al cual se
le incorporaran dos médulos de remolcador que per-
mitirdn contar con la capacidad de entrenamiento y
evaluacion de competencias de practicos, entre otras
cosas. Lo anterior, a través de la interaccion de los
modulos aludidos con los actuales médulos de buque
convencional para la ejecucion de maniobras de puerto
virtuales muy cercanas a la realidad.

El segundo proyecto en ejecucion esté relacionado
con la actualizacion tecnologica del simulador de puen-
te categoria Full Mission. La actualizacion tecnolégica
indicada considera llevar el actual simulador, que se ha
mantenido operando durante 18 anos desde su incor-
poracion a la version mas avanzada de este modelo.
Los efectos mas importantes a lograr seran mejorar
claramente la visualizacién gréfica, el comportamiento
hidrodinamico de los diferentes modelos utilizados vy
los efectos visuales entregados, acercando de forma
ostensible la simulacion a la realidad. Adicionalmente,
se optimizaré la actual capacidad de generar nuestros
propios escenarios y modelos virtuales, actualizando
la herramienta de desarrollo y agregando una nueva,
gue mejorara la confeccion gréafica de los modelos
digitales de terrenos.

Las capacidades de los simuladores no solo han
sido utilizadas en procesos de evaluacién de com-
petencias, entrenamientos, o para probar maniobras
que podrian encontrarse en los limites operacionales
permitidos; sino que también para efectuar recrea-
ciones y posteriores analisis de accidentes y obtener
conclusiones que sirvan de aporte a la OMIl en la
implementacion de nuevas normas o procedimientos.

Como centro de instruccién, CIMAR est4, per-
manentemente, abordando desafios; de tal forma,
que nos permita garantizar una educacioén inclusiva,
equitativa y de calidad, mediante cursos de perfeccio-
namiento profesional, capacitacion, entrenamiento y
actualizacion para el personal que se desempena a
bordo de naves mercantes, de pesca u otras naves
especiales. Lo cual va en la misma ruta de navegacion
de la OMI, al asumir esta, un firme compromiso con la
consecucion de los objetivos de desarrollo sostenible,
aprobados en el seno de la ONU, como parte de la
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Vista del simulador Full Mission

agenda del 2030. En donde, por su funciéon, podemos
incidir en los objetivos tendientes a lograr una “educa-
cion de calidad” e “igualdad de género”. Este Ultimo
objetivo cobra suma importancia al haber sido selec-
cionado como lema del dia maritimo internacional:
“"Empoderando a la mujer en la comunidad maritima”.

La politica de calidad se basa en la satisfaccién al
cliente mediante la capacitacion; asegura fielmente
el cumplimiento de sus requerimientos y la entrega
de los servicios. Los cuales estan basados en la ex-
celencia y mejora continua de los procesos, segun
los requisitos dispuestos en la norma internacio-
nal ISO 9001/2015 y la norma nacional 2728/2015,
incidiendo positivamente en las capacidades profe-
sionales de quien recibe su producto.

Este nivel de excelencia alcanzado, no seria
posible si no se contara con lo que constituye el
mas valioso valor agregado, el capital humano que
compone el grupo de trabajo de CIMAR, gente pro-
fesional, con voluntad de servicio, quienes dia a dia
con empuje, dedicacion y responsabilidad han dado
respuesta a las cada vez mas exigentes demandas
de sus usuarios, ademas de contar con relatores
con un importante bagaje de conocimientos, ca-
paces de transmitir su experiencia a los alumnos,
no solo desde un aspecto puramente tedrico, sino
que también, desde un punto de vista de la practica
efectiva de su profesion en el mar.

Muchas gracias.
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CON UNA INVITACION A MIRAR EL FUTURO

LA ARMADA DE CHILE CONMEMORO

MERCANTE NACIONAL

El 26 de junio de 2019, la Direccién General del
Territorio Maritimo conmemoré los 201 afos de la
Marina Mercante Nacional, con la presencia del Co-
mandante en Jefe de la Armada, Almirante Sr. Julio
LEIVA Molina, invitados especiales, entre los que
se encontraban 28 alumnos de la Universidad Mari-
tima Mundial de Malmg, Suecia, méas una docente,
representantes de las empresas navieras, agencias,
armadores, asociaciones gremiales, sindicales y de
instituciones educacionales vinculadas al ambito
maritimo-portuario.

En la ocasion, el Director General del Territorio
Maritimo y de Marina Mercante, Vicealmirante Sr.
Ignacio MARDONES Costa destaco que la con-
memoracion de los 201 afos es una invitacion a
reflexionar sobre el futuro, de manera de continuar
contribuyendo decididamente al desarrollo de Chile
a través del mar y que se sustenta en una marina
mercante constituida por sus 247 naves, mas de
15.000 personas que trabajan directamente en ella,
entre Oficiales y Tripulantes, que la constituye en
una de las méas grandes de Sudamérica.

El Vicealmirante MARDONES fue enféatico en
destacar el rol que cumple la marina mercante en
el desarrollo y subsistencia de los compatriotas, te-
niendo presente que el 95 % de la transferencia de
carga de Chile se efectta por mar, siendo nuestro
pais el tercer usuario del Canal de Panama.

Respecto a los nuevos desafios que enfrenta el
sector, el Director General sefalé que estos hoy van
por la tecnificacion de la industria, el cambio clima-
tico, el cuidado del medio ambiente y la eficiencia
energeética, entre otros, ante los cuales expresd su
confianza que la Marina Mercante Nacional sabra
adaptarse a ellos.

Ceremonia realizada en el Auditorio Armada de Chile del Museo
Maritimo Nacional.

Otros aspectos destacados en la intervencion
del Vicealmirante MARDONES estan referidos a
la modernizacién de los servicios que entrega la
Autoridad Maritima hacia los usuarios maritimos.
En esta linea resalté la implementacion, a partir de
fines del 2018, de la aplicacion E-TIP o tarjeta de
Identificacion Profesional Maritima Electronica. A
ella se suma una nueva aplicacion moévil denomina-
da SITPORT, la que permite obtener la informacion
en tiempo real de estado de los puertos.

Desde el punto de vista normativo, la Autoridad
Maritima Nacional senalé que, a contar del mes de
enero, se asumié como “autoridad competente”
para la implementacién del Convenio Laboral Mariti-
mo 2006 (MLC) que entrd en vigencia en el mes de
febrero del presente ano. Desde entonces, a través
de organizaciones reconocidas se han certificado 27
de las 28 naves que realizan viajes internacionales,
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Saludo a esposas de Oficiales que cumplieron
30 anos de embarco efectivo.

se han capacitado 15 inspectores de la Autoridad
Maritima vy, 9 de la autoridad del trabajo.

Otro hito en esta materia destacado por el
Director General fue que tras 10 anos se firmo el
Proyecto Sustitutivo del D.S. (M) N°90 sobre For-
macion, Titulacién y Carrera Profesional del Personal
Embarcado, el cual se encuentra en proceso de
Toma de Razoén por parte de la Contraloria General
de la Republica y que constituye una modernizaciéon
de la reglamentacion maritima nacional, adecuando
sus prescripciones a los estandares internacionales
de la Organizacién Maritima Internacional.

Asimismo, el Almirante MARDONES puntualizé:
“estamos haciendo nuestros mayores esfuerzos,
por brindar el servicio publico de mayor calidad y
que el usuario maritimo y nuestros compatriotas se
merecen, con el propdésito de contribuir a contar con
un transporte maritimo seguro, protegido, ecologi-
co, eficaz y sostenible”.

Tras las palabras del Director General, se procedi¢
a la imposicion de medallas por afhos de embarco
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efectivo, siendo un total de 27 los Oficiales de
Marina Mercante y 15 Tripulantes los distinguidos
en esta conmemoracion; también se realizdé un re-
conocimiento a 4 Oficiales que obtuvieron el titulo
de Capitan de Alta Mar y a 1 nuevo Ingeniero Jefe
de Maquinas, quienes se encontraban en tierra y
pudieron participar.

Finalmente, es necesario hacer presente que la
Ceremonia del Dia de la Marina Mercante se realiza
a nivel nacional en la jurisdicciéon de cada Gober-
nacion Maritima, otorgdndose el presente ano el
reconocimiento a un total de 181 Oficiales y 162
Tripulantes que cumplieron los requisitos reglamen-
tarios para obtener la respectiva medalla y diploma.
Asimismo, durante el periodo entre el 31 de mayo
de 2018y el 01 de junio de 2019, se entregaron los
titulos a 8 Capitanes de Alta Mar y 6 Ingenieros
Jefe de Méaquinas, maxima titulaciéon que se puede
alcanzar en la carrera de un Oficial Mercante, en las
areas de cubierta y de maquinas.

Fuente: www.directemar.cl
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MINISTRO DE DEFENSA
CONOCE EN TERRENO EL SISTEMA NACIONAL
DE ALARMA DE MAREMOTOS

Conocer en terreno los procedimientos que se
generan al momento de enfrentar una emergencia,
fue parte de los objetivos de la visita realizada, el
29 de enero de 2019, por el Ministro de Defensa
Nacional Sr. Alberto ESPINA Otero, a la Sala de
Operaciones del Sistema Nacional de Alarma de
Maremotos (SNAM), actividad en la que también
participd el Comandante en Jefe de la Armada,
Almirante Sr. Julio LEIVA Molina y miembros del
Alto Mando Naval.

En la oportunidad, el Director del Servicio Hi-
drogréfico y Oceanogréafico de la Armada (SHOA),
Contraalmirante Sr. Patricio CARRASCO Hellwig,
se refirid al escenario que actualmente existe en
el pais y a las probabilidades de que se genere un
terremoto de gran magnitud en la Zona Central de
Chile, segun los resultados del estudio realizado por
investigadores de la Universidad de Concepcién,
publicados a fines del 2018.

En la intervencién, el CA CARRASCO hizo refe-
rencia a las capacidades tecnoldgicas que posee
el SNAM vy los procedimientos establecidos entre
los organismos involucrados en la gestién de la
emergencia. Asi también, recalcé la importancia
de que la comunidad entienda y conozca estos pro-
cedimientos, sobre todo aguellos que involucran di-
rectamente a las personas, como son los procesos
de evacuacion que decreta la Oficina Nacional de
Emergencia y Seguridad Publica del Ministerio de
Interior y Seguridad Publica (ONEMI).

En ese sentido, destaco el trabajo que se llevo a
cabo durante el reciente terremoto ocurrido el 19 de
enero de 2019 en la Region de Coquimbo, donde la
ONEMI, aplicando los protocolos vigentes, decretd
una Evacuacién Preventiva a la espera de la infor-
macion técnica que emite el SHOA en este tipo de
eventos. Cabe mencionar, que esta medida tiene

Ministro de Defensa recibido por el C.J.A. en el SHOA.

por finalidad anticiparse y resguardar a la comunidad
ante la posibilidad de que se genere un tsunami
frente a la costa de Chile.

Fuente: www.shoa.cl
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DEL LITORAL

UNIVERSIDAD DE CONCEI?CION FIRMO
CONVENIO DE COLABORACION CON EL SHOA

DE CIENCIAS Fis|
Y MATEMATICAS

En junio de 2019, a través de su méaxima autori-
dad, la Universidad de Concepcion se comprometiod
a proporcionar la totalidad de la informacién obtenida
por el "Sistema Integrado de Observacion del Océa-
no en la Regiéon de Biobio” (CHIOQOS). El proyecto,
desarrollado por el Departamento de Geofisica de la
Universidad de Concepcidn, permite detectar tsuna-
mis mediante radares marinos HF (High Frequency).
En la actualidad, monitorea las zonas costeras de
Hualpén y San Pedro de la Paz, por medio de un
barrido al oleaje de cada 33 segundos con el fin de
detectar variaciones del nivel del mar.

Durante la firma, que se llevd a cabo el dia 19 de
junio en dependencias del Departamento de Geofisi-
ca de la Universidad de Concepcion, el Director del
SHOA, Contraalmirante Sr. Patricio CARRASCO He-
llwig, se refirié a la importancia que tiene este acuerdo
e indicé que el sistema desarrollado por la Universidad
de Concepciodn, es Unico en América Latina, y per-
mitird complementar la informacién obtenida por las
boyas detectoras de tsunamis (Sistema DART), las
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El Director del SHOA, Contraalmirante Patricio CARRASCO
Hellwig y el Rector de la Universidad de Concepcion, Dr. Carlos
SAAVEDRA Rubilar, firmaron el Convenio, como una oportunidad
para el desarrollo de iniciativas que permitan enfrentar eventuales
amenazas de tsunami para la zona costera de la Region del Biobio.

cuales se encuentran desplegadas frente a las costas
de Chile. En ese sentido, senald: "Todo aquello que
ayude a mejorar y optimizar los procedimientos para
poder alertar oportunamente a la poblacién ante una
amenaza de tsunami, siempre sera un aporte en bene-
ficio del Sistema Nacional de Alarma de Maremotos”.

Por su parte, el Rector de esa Casa de Estudios,
Dr. Carlos SAAVEDRA Rubilar, junto con valorar el
significativo apoyo de la Armada para la ejecucion
de este proyecto, destacd que este tipo de convenio
posibilita que los resultados desarrollados tengan
implicancias y sirvan para alertar a la poblacién ante
un evento catastréfico como son los tsunamis.

El Convenio también considera la ejecucion de
acciones de colaboracién y capacitacion mutua en
otras areas tematicas, que contribuyan al fortaleci-
miento de las tareas de ambos organismos y de sus
métodos de trabajo.

Fuente: www.shoa.cl



PALABRAS DE DESPEDIDA DE LA COFRADIA “HOMBRES DEL LITORAL"

LITORAL MAYOR SR. JORGE MARTIN
CUBILLOS (Q.E.P.D.)

Hoy la Cofradia “Hombres del
Litoral” se ha dado cita en este
Camposanto para despedir, de
luto, a nuestro Litoral Mayor Jor-
ge MARTIN Cubillos, Cofrade que
representa la historia de nuestra
organizacion. Es asi que ya retira-
do de la Armada como Capitan
de Navio LT y prestando servicio
en los anos noventa, como Empleado a Contrata
de la Direccién General del Territorio Maritimo y de
Marina Mercante, DIRECTEMAR, genera un movi-
miento, principalmente entre los Oficiales activos de
la Direccion General y de la Gobernacién Maritima de
Valparaiso asi como de otras reparticiones menores
del litoral, para dar nacimiento a una Corporacién Civil
gue reuniera, en forma voluntaria, a los Oficiales de
la Especialidad Litoral, en servicio activo y en retiro,
con la finalidad de “mantener un estrecho vinculo de
amistad, camaraderia y espiritu de cuerpo entre sus

asociados y contribuir al engrande-
cimiento y prestigio de la profesion
y de la Armada, en la vida civil.”

Dicha iniciativa es apoyada
por los Oficiales Jefes y Superio-
res de la épocay el 30 de agosto
de 1994 se oficializa, en el Club
Naval de Valparaiso, la organi-

zacion con el nombre de “Cofradia Hombres del
Litoral”, firmando el acta de constitucién cincuenta
Oficiales activos y en retiro, designandose al CN
LT en retiro Ramoén Velasquez como presidente y
guedando el Comandante MARTIN como miembro
componente del directorio. Se reconoce, por lo
tanto, el 30 de agosto como fecha de fundacion
de la Cofradia la que se hizo coincidir, intenciona-
damente, con el aniversario de la DIRECTEMAR,
como un saludo de honor de la Cofradia para esta
Direcciéon Superior.
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El Comandante Jorge MARTIN Cubillos se
desempend, desde el inicio, por trece anos con-
tinuados, hasta el afno 2007, en el Directorio de la
Cofradia. Cuatro anos como Vicepresidente y nueve
anos como Director, atestiguan la grandeza y calidad
de su persona, siendo nombrado por el Directorio
en el afio 2004 junto al CN LT Jorge MANRIQUEZ
Bravo, como Litoral Mayor, titulo honorifico que
lo premid y reconocié en aquel entonces, por sus
grandes cualidades profesionales y personales y por
ser el Oficial mas antiguo de nuestra organizacion.

Durante su participacion en el Directorio, el Co-
mandante MARTIN aporté su trabajo e iniciativa te-
niendo una participacion relevante en la elaboracion
de los estatutos juridicos de la Cofradia, los cuales
fueron aprobados por el Ministerio de Justicia en
junio de 2003. Asimismo, por su amistad con el
conocido poeta Andrés SABELLA, de Antofagasta,
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consiguié que este compusiera la letra del himno
Oficial del litoral siendo adoptado, posteriormente,
por la Cofradia.

Especial participacion tuvo en la elaboracion del
brindis de la Cofradia, con el cual se abren nuestras
recaladas; en el octalogo de conducta y en un glosa-
rio de términos nauticos que se usan en actividades
maritimas y dio inicio a los primeros protocolos y
procedimientos que eran necesarios para conducir
la organizacién por una navegacion segura hacia un
buen destino.

Fue un aporte relevante en el diseho y concep-
tos heréaldicos de nuestra insignia, Unico distintivo
que representa solemnemente la identidad de los
hombres del litoral: el espiritu solidario, su vocacion
de servicio publico y la tradicién que construye la
historia del litoral.



También hizo grandes aportes en la definiciéon y
elaboracion de la “Medalla al Mérito Hombres del
Litoral”, la cual constituye la Unica condecoracion
que tiene como objeto distinguir a los litorales
que, a juicio del Directorio y con acuerdo de la
asamblea, en sesién ordinaria o extraordinaria se
hayan hecho acreedores a tal distincidon en mérito
a su profesionalismo, espiritu de cuerpo y desta-
cada actuacién en la Cofradia. La primera de dicha
distincion fue entregada a Jorge MARTIN, por su
trayectoria y por sus grandes cualidades, el 11 de
diciembre del aho 2008.

Hasta la actualidad y durante 22 afos, podemos
decir que el Comandante MARTIN fue un partici-
pante permanente en nuestra institucion, con una
asistencia que podria reconocerse, con una palabra
sin temor a decirla, como perfecta. Sin duda deja un
ejemplo Unico en la Cofradia, que sera muy dificil
de imitar o alcanzar.

Si bien he hecho un sucinto recuento de las ac-
tividades de la Cofradia en las que participo Jorge
MARTIN, también estimo que se debe, como ho-
menaje a él, referirnos a su condicién como persona,
primeramente, cabe expresar que fue un caballero,
siempre mantuvo las formas y buenas actitudes,
nunca lo vi alterado o enojado, aunque la situacion
lo afectare directamente, de caracter voluntarioso y
trabajador, intelectualmente siempre quiso lo mejor
para la Cofradia. Asimismo, su seriedad, solidaridad
y gran responsabilidad para afrontar sus problemas
siempre lo hizo destacarse, indudablemente generaba
e irradiaba respeto hacia los litorales mas jévenes, en

resumen, un gran hombre que cualquiera institucion
hubiera querido tener en sus filas o en su directiva.

Sin embargo, existe un destino ante el cual no se
puede luchar y solo se tiene que asumir y aceptar,
y que nos lleva a emprender un camino que nos
guiara al Reino de Dios v ello debe tomarse como
un balsamo para nuestros espiritus y comprensiéon
tanto para Alicia, familia y amigos aqui presentes y
también para aquellos que lo recuerdan, que man-
daron su sentir y que estan ausentes.

En esta ocasion, le toca recorrer el camino celes-
tial a Jorge MARTIN, un hombre bueno, decente,
estimado y muy querido y admirado y yo creo que
la despedida debe ser con el lema de la Cofradia
que lo identifica acertadamente:

“HOMBRE BRAVO DEL LITORAL, CABALLE-
RO DE OCEANO Y DE VIDA “,

ii Jorge, descansa en paz en los brazos de
Dios!! jjTe lo mereces...!!

La lista de coyes sirve para verificar el Estado de
Fuerza a bordo. Hoy falta Jorge. Quienes seguimos
navegando en el buque insignia, responderemos
“Presente” como forma de demostrar que el sigue
VIVO en nosotros.

jLista de Coyesl!

Guardiamarina Jorge MARTIN Cubillos...

jiPresentel!
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DFRADIA HOMBRES DEL LITORAL

EN MODO DE ANTIPOESIA

Artesania en cuatro momentos escrito por
Jaime PERALTA Hirsch
Curso de Guardiamarinas 1953

Bibliografia: (1) Pablo Neruda, (2) Walt
Whitman, (3) Violeta Parra, (4) Oriana Fallaci, (5)
Enrigue lglesias, (6) Cancion del adiés maori, (7)
Garcia Lorca, (8) Carl Sagan, (9) Lucho Gatica, (10)
Gustavo Adolfo Becker, (11) Ernest Hemingway, (12)
Rouget de Lisle, (13) Gabriela Mistral, (14) Rubén
Dario (15) La métrica es de W.H. Auden citado en
Cuatro bodas y un funeral.

PRIMER MOMENTO: EL DOLOR

iOh, Capitan! jMi capitan! (2)

El azaroso viaje ha concluido.

Que se arrien las velas

Que se trinquen las botavaras

Que el viento deshaga los rizos de mar y escriba
sobre la espuma: Jorge se ha ido.

Que el reloj no margue las horas. (9)

Que las gaviotas porten crespones negros en sus
blancos plumajes.

No sabemos qué hacen aqui estas gaviotas

Tan lejos del mar, qué hacen aqui

Pero nos traen la nostalgia de un domingo por llover
En este momento las estrellas no son bienvenidas (11)
Contramaestre: apaguelas una a una

Empaquete la Luna, desmantele el Sol

La cancién maorf del adiés, Po Atarau, dice: (6)

Es la hora de decir adios

Luego estaras navegando, lejos, a través del mar
Mientras estés lejos

Por favor, recuérdanos

Cuando regreses

Nos encontrarads esperandote

Nuestra Violeta dice: Gracias a la vida que nos ha
dado tanto. (3)

Madre, amigo, hermano

Y el cielo estrellado

Damos Gracias a la vida por habernos dado a Jorge
El fue nuestro Norte, nuestro Sur, nuestro Este y
nuestro Oeste.

Pensdbamos que viviriamos para siempre: estaba-
mos equivocados

La vida es de minutos nada mas (9)

Pasardn méas de mil anos muchos mas (5)

Pero nunca te olvidaremos.

Ya no preguntes: ¢Por quién doblan las campanas?
Porque estan doblando por ti

Porque has cerrado amarillos los parpados

Para no ver mas enero ni abril

Padre nuestro que estas en los cielos: No te olvides
de los que estamos aqui. (13)




SEGUNDO MOMENTO: CEREMONIA DE
SEPULTACION EN ALTA MAR

(Por favor de pie)

iiiAtencion, guardia de honor!!! (silbato atencién)
iiiPreparen!!!

Primera salva... fuego (los marinos contestan con
un solo aplauso)

Segunda salva... fuego

Tercera salva... fuego

Un aplauso para Jorge

iiiAtencion, guardianes!!!

Que mil silbatos de cristal hieran la madrugada (7)
(silbato honores)

Que se incline la planchada

Que te sumerjas en el mar profundo y azul que
tanto amaste

Que te retinas con los nuestros que llegaron al fin
de la singladura

Esta noche dormiras con la muerte en el lecho del
mar (1)

(Asiento, por favor)

TERCER MOMENTO: LA ESPERANZA

Cuando el Sol muera, seremos nuevamente polvo
de estrellas, (8)

Pero polvo enamorado.

Y en un nuevo suceso césmico,

Se integrara nuevamente nuestra materia en un
nuevo océano.

Y todo comenzara de nuevo con una pequena
piedra, (1)

Que estara antes del hombre, antes del viento,
antes de la aurora,

Y que cuando esta piedra se mueva,

Sera la primera cancién del rio.

Y surgira otro igual a ti.

Y seremos nuevamente jévenes.

Y volverén las oscuras golondrinas, (10)

Y volveran del amor a tus oidos las ardientes pala-
bras a sonar.

Y encontraras a Alicia Magdalena,

Y cuando ella cruce umbral de tu destino entrara el
Sol, la primavera (1)

Y contemplaras sus ojos ipfinitos gque seran como
dos reldmpagos que te clavaran al piso, (1)

Y tu voz buscara al viento para tocar su oido, (1)

REVISTA BONANZA /2019

Y al oir la palabra que aromara su boca, (1)
Escucharas lo que no dijeron las palabras,

Y en noches como estas, la tendras entre tus brazos,
Y a diferencia de otras noches, esa noche sera de
plenilunio,

Y habra juntas mas rosas que en todo el mes de junio,
Y amala hasta el limite.

Para que no tengas gue decir que tu mayor guebranto:
Fue no haber amado mas, tu que creias, tu que
pensabas haber amado tanto. (14)

Y subirdn a nacer contigo hermano: (1)

Alicia, Valeria, Marta y Jorge

Para ellos: La primera estrofa de la Marsellesa
Allons enfant de la patrie.

Adelante hijos de la patria (13)

Lo Unico que nunca muere es:

El amor imperecedero que se entrega. (1)

El amor imperecedero que se da.

CUARTO MOMENTO: ET MAINTENANT (Y
AHORA)

(Por favor, de pie)

Fue una larga singladura,

Juntos cruzamos los mares de la existencia,

Y aqui estamos, nuevamente en el principio.
En el puerto de zarpe.

Jorge, te despedimos como marino:

Salud y viento a un largo.

iGuardian, toque repetido! (Silbato repetido)
jiiLargar las amarras!!

jAtencion, capitanes de alto! (Silbato atencién)

(Los presentes entonan Brazas a Cenir)







BITACORA DE LA COFRADIA

LIBRO DE RECEPCION Y DESPACHO

La Bitdcora o Libro de Recepcion y Despacho
es el documento en el que la Autoridad Maritima
deja registrada la informaciéon mas importante de
los bugues que recalan y zarpan de los puertos
nacionales y que, en el caso de nuestra Cofradia,
lo utilizamos para establecer y dejar un testimonio
de las principales y mas relevantes actividades
realizadas por la Cofradia y por la DIRECTEMAR
durante el periodo anual correspondiente, para co-
nocimiento de los actuales y futuros integrantes de
la especialidad Litoral.

A continuacioén, se detallan los principales even-
tos, reuniones y otras actividades realizadas en el

periodo comprendido del 1 de julio de 2018 al 30
de junio de 2019.

1.- CAPITANIA MARITIMA

El 8 de agosto de 2018, a las 10.30 horas, se
realizd el proceso eleccionario de la nueva Directiva
que dirigira la Cofradia en el préximo bienio (sep-
tiembre 2018 - septiembre 2020). Lo anterior, en
cumplimiento con lo establecido en el Articulo 28°
de los Estatutos de la Cofradia, que establece que
cada dos anos se renovaréa su Directorio mediante
votacion personal y directa de los Litorales activos
y en ejercicio.

/

Presidente

Vicepresidente

Director Secretario / RR. PP.
Director Tesorero

Director Eventos

Director

Director

Director Suplente

Director Suplente

.

El nuevo Directorio fue proclamado por la Asamblea General de Socios,
realizada el mismo dia 8 de agosto, luego del término del proceso eleccionario.

Los integrantes de la nueva Directiva son los siguientes Cofrades:

~N

Sr. Litoral Ricardo BOKE Friederichs
Sr. Litoral Bernel BADILLA Grillo

Sr. Litoral Hernan PAREDES Benavides
Sr. Litoral Jorge SOBENES Munoz

Sr. Litoral Luis BURGOS Velasquez

Sr. Litoral Arturo MARIN Villalén

Sr. Litoral Jaime VIZCARRA Azécar

Sr. Litoral Eduardo HIDALGO Astudillo

Sr. Litoral Jorge EGANA Polhwein

107



3RES DEL LITORAL

2.- REGISTRO DE MATRICULAS
Litorales inscritos
Al 30 de junio de 2019 se registran 240 litorales

matriculados activos, de un total de 278 registrados
en el Libro de Matriculas, a los cuales se les agre-

gan 178 balandras, conformandose un total de 418
integrantes de la Familia Litoral.

Los litorales senalados a continuacion incre-
mentaron el Rol de la Cofradia, en el periodo
comprendido desde el 1 de julio de 2018 al 30 de
junio de 2019:

e CCLT Sr. Rodrigo CABRERA Valencia, Rol N°277, a contar del 2 de octubre de 2018.

e T1LT Sr. Felipe PEREZ Cruz, Rol N°278, a contar del 19 de marzo de 2019.

e CF LT Sr. Domingo HORMAZABAL Figueroa, Rol N°279, a contar del 19 de marzo de 2019.

e  CF LT Sr. Carlos CERDA Espejo, Rol N°280, a contar del 23 de mayo de 2019.

e T2LT Sra. Leslie DIAZ Heyser, Rol N°281, a contar del 23 de mayo de 2019.

e T2LT(R)Sr. Mario CASTRO Vivar, Rol N°282, a contar del 23 de mayo de 2019.

e CNLT Sr. Sergio VALENZUELA Gonzalez, Rol N°283, a contar del 23 de mayo de 2019.

3.- ACTIVIDADES MAS IMPORTANTES DEL PERIODO JULIO 2018 - JUNIO 2019

A) ASAMBLEA ANUAL ORDINARIA

El dia 08 de agosto de 2018, a las 10.00 horas,
se dio inicio a las actividades de la Asamblea Anual
de la COFRADIA, con un responso efectuado en la
Capilla de las Direcciones Técnicas Maritimas, por el
Capellan de la Escuela Naval, T1 RL Sr. Marcelo CA-
TRIL Mora, donde se pidié por el eterno descanso
de los 22 Litorales y Cofrades fallecidos; 3 de ellos,
en acto de servicio. Dio lectura a cada nombre, el
Litoral Secretario.

Posteriormente, se inici6 la Asamblea Anual en
la Sala de Conferencias del Centro de Instruccion y
Capacitacion Maritima — CIMAR, efectuandose el
proceso de eleccion del nuevo Directorio, donde parti-
ciparon los 64 socios presentes. Terminada la votacién
y mientras se realizaba el conteo de votos, el Jefe del
Servicio Meteoroldgico de la Armada, CF OM Sr. Luis
VIDAL Lema, dicté la Conferencia “Cambio Climatico
— Efectos en la Actividad Maritima”.
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El Presidente comienza la Asamblea Ordinaria Anual de

Socios de la “Cofradia Hombres del Litoral”

El Jefe del Servicio Meteorolégico de la Armada presenté una
interesante Conferencia sobre la tematica del cambio climatico.

El Litoral Sr. Cristian GALVEZ Vergara, en su calidad
de presidente de la Comision Electoral, junto a los
Litorales Sr. Alvaro VICENCIO Andaur y Sr. Luis TA-
GLE Orellana entregaron los resultados de la votacion,
donde se dio como ganadora la Lista B.
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Eleccion de Presidente y Vicepresidente

Lista A: Presidente Litoral Sr. César MORENO Poblete.
Vicepresidente Litoral Sr. Juan CASTRO Mardones.
Lista B: Presidente Litoral Sr. Ricardo BOKE Friederichs.

Vicepresidente Litoral Sr. Bernel BADILLA Grillo.

Asimismo, las ocho primeras mayorias de los catorce postulantes a los cargos de Director, permitieron

elegir a los Litorales que se nominan a continuacion.
Eleccion de Directores
e  Litoral Sr. Luis BURGOS Velasquez.
e Litoral Sr. Arturo MARIN Villalon.
e Litoral Sr. Hernan PAREDES Benavides.
e  Litoral Sr. Jorge SOBENES Munoz.
e Litoral Sr. Jaime VIZCARRA Azocar.
e Litoral Sr. Osvaldo CASTRO Escobar.
e Litoral Sr. Manuel MORENO Chéavez.

J Litoral Sr. Eduardo HIDALGO Astudillo.

El Litoral Sr. Osvaldo CASTRO Escobar, por motivos personales presenta solicitud para dejar el Directorio,
por lo cual ingresa el Litoral Sr. Jorge EGANA Polhwein, quien continuaba en la votacion.

B) 170° ANIVERSARIO DE DIRECTEMAR, PROTECTIO MARIS SUM,Y DIA DE LA

ESPECIALIDAD DE LITORAL
En Valparaiso:

Renovando su compromiso con la proyeccién
de Chile como una nacién maritima, la Direccion
General del Territorio Maritimo y de Marina Mer-
cante conmemoré sus 170 anos de existencia y el
Dia de la Especialidad Litoral. La actividad conté con
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la participacion de autoridades gubernamentales,
representantes del &ambito maritimo portuario y de
las Autoridades Maritimas de Argentina y Alemania.

En la oportunidad, el Director General del Terri-
torio Maritimo y“de Marina Mercante, Vicealmirante
Sr. Guillermo LUTTGES Mathieu, destacé que, du-



rante el aho 2018, la Autoridad Maritima ha direc-
cionado sus esfuerzos al cumplimiento de uno de
los principales objetivos de la Politica Oceanica del
pais, orientada a “crear las condiciones de seguridad
necesarias para aprovechar los grandes espacios
oceénicos de Chile, en un ambiente de paz y de
conservacion del medioambiente acuatico, con el
fin de alcanzar el crecimiento social y econémico de
la nacién demandada, apoyando a quienes desean
realizar actividades maritimas beneficiosas para su
sociedad a través de facilidades, normas e institu-
ciones suficientes y capaces”.

En su intervencion, el Aimirante LUTTGES des-
tacd la actuacion internacional que le corresponde
a DIRECTEMAR en representacion del Estado de
Chile. Asimismo, resalté la ejecucion de importantes
proyectos como son el “FENIX”, disefiado a recupe-
rar y modernizar la red de mas de 1000 ayudas a la
navegacion; el “RHIN LACUSTRE", que considera
la adquisicién de 15 lanchas rapidas destinadas a los
distintos lagos bajo la jurisdiccion de la Autoridad
Maritima y el proyecto "GAVIOTA", que promueve
la renovacién de helicopteros livianos para vigilancia
y rescate costero.

Ceremonia 170° Aniversario de DIRECTEMAR vy Dia de la
Especialidad Litoral, realizada el 30 de agosto de 2018, en el
Complejo Direcciones Técnicas Maritimas, en Playa Ancha.

Reconocimiento a la Primera Promocién de Oficiales de la
Especialidad Litoral.

Primera Promocién de Oficiales Especialistas LITORAL - 50 Anos

Tras las palabras del Director General, se realizd
un especial reconocimiento a quienes integraron la
“Primera Promocion de Oficiales de la Especialidad
Litoral”, quienes cumplieron 50 anos de egresados.
Fueron homenajeados los siguientes Oficiales:

e CNLT Carlos RODRIGUEZ Carl

e  CN LT Luis PAZ Arias

e CNLT César MORENO Poblete

e  CN LT Isidro GAYA Gonzélez

e CF LT Néstor CANETE Rivera

e CF LT Emilio LEON Hoffman

. CC LT Patricio ASTORQUIZA Vivar

. CF LT Luis TORRES Clark (Q.E.P.D.), repre-
sentado por su viuda, la sefiora Amada GARFIA,
viuda de Torres.
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Subdelegado Maritimo y Cofrade, Luis Vergara Villegas, durante la alocucién con motivo del nuevo Aniversario

de la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante.

En Talcahuano:

Con motivo de la celebracién del 170° Aniver-
sario, la Subdelegaciéon Maritima de Talcahuano
organizé un almuerzo de camaraderia.

La actividad fue desarrollada en el surgidero del
Club de Campo Tumbes, a cargo del Presidente de

La presencia del Gobernador Maritimo de Talcahuano CN LT Sr. German LLANOS Silva, quien es Cofrade;

la Subdelegacion Maritima de Talcahuano Litoral Sr.
Luis VERGARA Villegas, participando como invitados
Cofrades y Oficiales dependientes de esa jurisdiccion,
quienes se adhirieron entusiastamente a esa actividad.
Cabe senalar que la Subdelegacion Maritima de Talca-
huano cuenta con un rol de 21 Cofrades.

Capitan de Puerto de Coronel CC LT Sr. Rodrigo TESTON Nahuelhuil; Capitan de Puerto de Lebu, CC LT Sr.
Rodrigo GATICA Labra; Oficiales, Cofrades Litoral Sr. Gonzalo VERBAL Hewstone y Litoral Rodolfo VALDENEGRO

D’Alencon, dieron realce a esta actividad.
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REVISTA BO

C) RECALADA
ANIVERSARIO

El dia 3 de septiembre de 2018,
se efectud la Recalada Aniversario,
en el Club Naval de Valparaiso, con
la asistencia del Sr. CJA Almirante
don Julio LEIVA Molina; el Director
General del Territorio Maritimo y de
Marina Mercante, Vicealmirante Sr.
Guillermo LUTTGES Mathieu; el Di-
rector de Intereses Maritimos y Medio
Ambiente Acuético, Contraalmirante
LT Sr. Otto MRUGALSKI Meiser; el
Director de Operaciones y Seguridad
Maritima Contraalmirante LT Sr. Eric
SOLAR Olavarria; el Director del Ser-
vicio Hidrogréafico y Oceanogréfico de
la Armada Contraalmirante Sr. Patricio
CARRASCO Hellwig; tres Subdirecto-
res, el Oficial Ayudante de Ordenes del
CJAy 48 Cofrades.
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TIres

D) RECALADA DE FIN DE ANO 2018

El dia miércoles 5 de diciembre de 2018,
a las 13.00 horas, en el Quincho de las Di-
recciones Técnicas Maritimas, Recinto del
Faro “Punta Angeles”, se llevé a cabo la
ultima Recalada oficial de nuestra Corpora-
cién correspondiente a la singladura 2018.
En esta ocasion, participaron 27 Litorales,
aproximadamente un 50 % menos que la
singladura de anos anteriores, debido a que
hubo muchas actividades en paralelo que
lamentablemente contaba con socios com-
prometidos. No obstante, hubo un muy bien
preparado asado, empanadas, ricas ensala-
das, suficiente aguada y combustible, donde
como es tradicional en nuestras Recaladas
estuvieron presentes la sana camaraderia,
el buen humor, la amistad y el envidiable
espiritu litoral.

El Litoral Presidente hizo un breve trazado
de rumbo, basicamente, para agradecer a
todos los que de una u otra manera aportan
para que la Cofradia avance y se encuentre
en el pie que se encuentra hoy, y expresé
sus deseos de unas felices fiestas y un afno
2019 colmado de satisfacciones.



E) ENTREGA DE PREMIOS EN LA
ACADEMIA DE GUERRA NAVAL

Con fecha 5 de diciembre de 2018, a las 12.00
horas, se realizé la ceremonia de egreso del Cur-
so de Gestién y Conduccién Maritima ano 2018,
que cuenta con el grado académico de “Magister
Gestién y Conduccion Maritima”. La ceremonia fue
presidida por el Sr. Director de Educacién de la Ar-
mada Contraalmirante don Gonzalo MALDONADO
Valdés, quien, junto al Director de la Academia de
Guerra Naval, Capitan de Navio don Juan Andrés
HELMKE Ruiz, entregaron los diplomas y premiaron
a los 8 Oficiales del escalafén Litoral.

Egreso con la primera antigliedad el CC LT Sr.
Ignacio ORTIZ Diaz, Oficial que es socio de nuestra
Cofradia, y con la segunda antigliedad el CC LT Sr.
Miguel BRAVO Vera.

“Y

<
e 7

REVISTA BO

Los Oficiales alumnos que aprobaron el curso,
fueron los siguientes:

e  CF LT Sr. Patricio TORRES Penafiel.

e  CFLT Sr. Cristian ORTEGA Valdivia.

e  CCLT Sr. Arturo ANINAT Gonzélez.

e  CCLT Sr. Gerardo VELASQUEZ Cerda.
e CCLT Sr. Claudio ZUNIGA Vasquez.

e  CCLT Sr. Ignacio ORTIZ Diaz.

e CCLT Sr. Roque NUNEZ Cabrera.

e  CCLT Sr. Miguel BRAVO Vera.
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DEL LITORAL

F) ENTREGA DE PREMIOS EN LA
ACADEMIA POLITECNICA NAVAL

El dia viernes 07 de diciembre de 2018, a las
15.00 horas, el Litoral Presidente Sr. Ricardo BOKE
Friederichs, acompanado por el Litoral Vicepresiden-
te Sr. Bernel BADILLA Grillo, asistieron represen-
tando a la Cofradia, a la ceremonia de premiacion
de los alumnos que egresaron como especialistas
de la Academia Politécnica Naval, para entregar un
reconocimiento al primer y segundo lugar académi-
co de la especialidad Litoral.

La primera antigledad la obtuvo la T2 LT Sra.
Paulina RIVERA Tapia, a quien se le otorgd la Meda-
lla al Mérito Académico de Primera Clase “Capitan
de Puerto de Valparaiso, Teniente de Navio Sr. Juan
José TORTEL Maschet”. El segundo lugar lo obtuvo
la T2 LT Sra. Katherine CARO Canales, quien recibié
de la Cofradia un estimulo nautico, ambas jévenes
Oficiales fueron cordialmente felicitadas, en espe-
cial la Litoral Caro que integra el Rol de Tripulacion
de nuestra Cofradia.

G) CEREMONIA INTERNA ENTREGA DE PREMIOS ESCUELA NAVAL

En la Escuela Naval Arturo Prat, el dia lunes 10
de diciembre, se desarroll¢ la tradicional ceremonia
General de Premios para los Cadetes y Aspirantes a
Oficiales 2018, la cual fue presidida por el Director
de Educacién de la Armada, Contraalmirante Sr.
Gonzalo MALDONADO Valdés, acompanado por
el Director del Plantel, Capitdn de Navio Sr. Pedro
ARENTSEN, y que conté ademas con la presencia
de Decanos, Profesores e invitados especiales.
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El Litoral Presidente Sr. Ricardo BOKE Friederichs acompanado por
el Litoral Secretario Sr. Herndn PAREDES Benavides, concurrieron
a la Escuela Naval para entregar el premio que otorga la Cofradia
a la primera y la segunda antigliedad del curso Litoral.

La primera antigliedad la obtuvo el Brigadier LT Bruno BASCOLI
Castro, a quien el Litoral Presidente de la COFRADIA impuso
la Medalla al Mérito Académico de Segunda Clase “CN LT Sr.
Eduardo OLEA Briones”



REVIE

H) CEREMONIA DE
GRADUACION EN ESCUELA
NAVAL

La Ceremonia de Investidura de los
Guardiamarinas y Juramento a la Bandera
para egresar como Oficiales de la Armada
de Chile, fue realizada el dia 12 de diciem-
bre de 2018 en el patio del buque de la
Escuela Naval “Arturo Prat” y conté con
la presencia del Presidente de la Republi-
ca, el Ministro de Defensa Nacional y el
Comandante en Jefe de la Armada, entre
otras autoridades, familiares e invitados.

El CJA Almirante Sr. Julio LEIVA Molina, impone la medalla a la Primera
Antigliedad del Escalafon Litoral, Guardiamarina LT Bruno BASCOLI Castro.

S.E. el Presidente de la Republica, felicita al Guardiamarina LT Sr. Bruno BASCOLI Castro.
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|) RECALADA CON GOBERNADORES MARITIMOS

Seminario de Gobernadores Maritimos ano
2019 organizado por DIRECTEMAR

El dia 3 de abril de 2019, en el surgidero del Club
Naval de Campo Las Salinas, a las 20.30 horas,
se llevé a cabo la primera Recalada del ano, en la
cual se compartié con los Gobernadores Maritimos,
como ha sido tradicional por mas de 20 anos, quie-
nes participaron en el Seminario que anualmente
DIRECTEMAR prepara para ellos, junto a la partici-
pacion del Director General, los Directores Técnicos,
el Director del SHOA vy los Subdirectores Técnicos.
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El Litoral Presidente inici6 la actividad
fundamentandola con un breve trazado de
rumbo alusivo al evento y prosiguié con el
tradicional brindis; luego, entre el plato de
fondo y el postre, el Litoral Director Jaime
Vizcarra dio lectura a un entretenido y diver-
tido Boletin Meteorolégico o NURNAVLIT.

Agradecio la invitacion a nombre de los
Gobernadores Maritimos, el Gobernador
Maritimo de Valparaiso, quien es el méas an-
tiguo, CN LT Sr. Juan GAJARDO Romero,
destacando la fusion en esta reunién de las
diferentes generaciones que fueron, que
son y gque serdn Gobernadores Maritimos.

Gobernadores Maritimos y Cofrades compartiendo en camaraderia.
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J) SALUDO PROTOCOLAR AL DIRINMAR

El dia 11 de marzo de 2019, la Directiva de la
COFRADIA llevo a cabo los saludos protocolares al
nuevo DIRINMAR, CA LT Sr. Jorge

IMHOFF Leyton. En la oportuni-
dad, asistieron el Litoral Presiden-
te, Litoral Vicepresidente, Litoral
Secretario y Litoral Tesorero. El
DIRINMAR agradeci6 el saludo
y, en su calidad de Cofrade, re-
conocié el trabajo que desarrolla
nuestra Corporacion, finalmente
expreso sus deseos de éxito en
las tareas propuestas como me-
tas para el periodo directivo.

K) SALUDO
PROTOCOLAR AL
DIRECTEMAR

El dia 13 de marzo de 2019,
se efectuaron los saludos proto-
colares al nuevo Director Gene-
ral del Territorio Maritimo y de
Marina Mercante, Vicealmirante
Sr. Ignacio MARDONES Costa,
quien es sobrino del Litoral Sr.
Jorge COSTA Colom. El Director
General, se manifesté muy motivado de participar
en las actividades de la COFRADIA y agradecié a
Sus socios el espiritu que los inspira para contribuir
a destacar la especialidad Litoral y ser un guia y
apoyo a las nuevas generaciones de Oficiales es-
pecialistas.



L) SALUDO PROTOCOLAR AL OLMA

El dia 1 de abril de 2019, la Directiva de la CO-
FRADIA, integrada por el Litoral Presidente, Litoral
Vicepresidente, Litoral Secretario y Litoral Director
de Revista Bonanza, efectuaron el saludo respectivo
al Oficial Litoral Mas Antiguo “OLMA" en Servicio

Activo, Contraalmirante LT Sr. Eric SOLAR Olavarria,
Director de Seguridad y Operaciones Maritimas,
quien agradecio el gesto y renové su compromiso
de apoyo a la Corporacién para que su quehacer se
mantenga y proyecte a las nuevas generaciones de
Oficiales Litoral, como asimismo a todos los inte-
grantes de nuestro Servicio.

M) RECALADA MES DE MAYO

El jueves 30 de mayo de 2019, se llevo a efecto
la Recalada donde se rindi6 el tradicional homenaje
a las Glorias de la Armada de Chile. Al evento asis-
tieron 37 Litorales.

Previo a la Recalada, a las 12.30 horas, el Li-
toral José ALCANTARA Lobos, Jefe de la Unidad
de Competitividad de la Empresa Portuaria de
Valparaiso (Inteligencia de Negocios), ilustré a los
Céfrades con la interesante y bien expuesta pre-
sentacion “Vision Resumida de los Puertos de la V
Region”, gentileza que se le agradecio por la calidad
y contenido de la presentacion.

Posteriormente, se compartié un breve coctel
para enseguida pasar a cubrir chazas en el Salén
Independencia del Club Naval de Valparaiso, donde
el Litoral Presidente ofreci¢ el tradicional brindis
de la Cofradia, antes de disfrutar de un excelente
y bien preparado rancho con suficiente aguada y
combustible, siempre supervisado por el Litoral de
Eventos, Luis Burgos, que finalizé con un ameno
bajativo.

Los Litorales Directores Jaime VIZCARRA vy
luego Hernadn PAREDES brindaron, el primero, un
entretenido y ameno NURNAVLIT, al mas puro estilo
de “don Pio"” vy, el segundo, un interesante trazado
de rumbo en honor a las Glorias Navales, que reflejo
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la vida de un poco conocido héroe de lquique, el CA
Sr. Francisco SANCHEZ Alvaradejo.

Asimismo, el Litoral Presidente acompanado por
el Litoral Mayor Hellmuth SIEVERS Czischke, impu-
sieron la Insignia de la Cofradia a uno de los cinco
nuevos socios, el Litoral Domingo HORMAZABAL
Figueroa, Subdirector del Centro de Instruccion
y Capacitacién Maritima, CIMAR, recientemente
incorporado al Libro de Matriculas con el numero
de Rol 279. Los otros 4 Cofrades, los Litorales Car-
los CERDA Espejo (280 — en Punta Arenas), Leslie
DIAZ Heyser (281 — en Talcahuano), Mario CASTRO
Vivar (282 — en Quintero) y Sergio VALENZUELA
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Gonzélez (283 — en Punta Arenas), recibiran sus
correspondientes insignias durante la primera Re-
calada a la que puedan asistir, tanto en Valparaiso
como en Talcahuano. No obstante, a todos se les
dio la bienvenida a la Corporacion.

Como es tradicional, cerca de las 15.30 horas
se otorgd la Libre Platica y se abrid el portalén. Se
quedaron hasta el final los invitados tradicionales:
la alegria, la camaraderia, la sincera amistad y el
formidable espiritu Litoral. También el Centro Me-
teorolégico informé de un centro de baja que se
formo posteriormente y que tuvo su mayor inten-
sidad como a las 19.00 horas, ya que a las 20.00
horas, solo habia inestabilidad post frontal y luego
calma después del temporal.

N) RECALADA NOCTURNA

El dia viernes 28 de junio se llevd a cabo la Re-
calada Nocturna 2019 de la Cofradia “Hombres del
Litoral”, en el surgidero Restaurante “San Marino”,
en Cochoa, drea de la costa vihamarina, con la en-
tusiasta participacion de 20 Litorales.

De acuerdo con la programacion de la Copa
Ameérica, que se estaba realizando en Brasil, y
previas coordinaciones realizadas por el Litoral de
Eventos, tuvimos la ocasion de ver el partido entre
las selecciones de Chile y de Colombia. Aquellos
que se planificaron para llegar antes de la hora de
la recalada, vivieron momentos de alegrias por los
goles y de incertidumbre, cuando estas anotacio-
nes fueron anuladas con la utilizacién de la nueva
tecnologia VAR. Finalmente, y luego de ganar en
lanzamientos penales y pasar a la semifinal, se es-
cuchd con mucha fuerza el C.H.1.. 11!

Posteriormente y durante la cena, el Litoral Pre-
sidente dio la bienvenida a todos los comensales y
destacé el reportaje que, el fin de semana anterior,
publicé el Diario El Mercurio de Valparaiso, donde
nuestro Litoral Mayor Hellmuth SIEVERS fue des-
tacado por su inmenso aporte a la investigacion
cientifico-marina, contribucion al conocimiento del
mar, su explotacién sustentable y uso con mayor
seguridad en actividades deportivas y recreativas.



Durante el rancho, el Litoral Vizcarra, con su par-
ticular buen humor, nos dio a conocer un resumido
y completo NURNAVLIT. Posteriormente, el Litoral
Presidente, acompanado del Litoral Mayor, impuso
la insignia que materializa el ingreso como socio a
la Cofradia del Litoral a Mario CASTRO Vivar. Al tér-
mino de la actividad oficial, como es tradicional, se
otorgd la libre platica, solo a los que habian enterado
al Litoral Tesorero, los haberes correspondientes a
Faros y Balizas.

Como siempre, los invitados permanentes y que
nunca fallan fueron la camaraderia, la amistad, el
companerismo, el espiritu de cuerpo, la risa vy el
sano espiritu Litoral, los que se encargaron de cerrar
la puerta del local al finalizar la Recalada. También
los zorros, chascarros, las maquineadas v los facto-
res de bienestar hicieron lo suyo, lo que obviamente
colaboro a incrementar el sabor de la excelente e
inolvidable velada vivida.

El Litoral Presidente expresé su agradecimien-
to a los que participaron en la velada, desafiando
la fuerte lluvia que se dej6é caer aquel dia, ya que
aquello es el motor que le da vida a la Cofradia. Hizo
extensivo este agradecimiento a los integrantes de
la Capitania Maritima por sus desvelos y siempre

incondicional apoyo, ya que su sacrificio y colabo-
racion permitieron que la Recalada fuera, una vez
mas, todo un éxito. Asimismo, a los Litorales que
se encuentran con andar restringido o reducido,
les envia los deseos de una pronta mejoria, para
gue puedan seguir participando de nuestra querida
Cofradia. El local fue muy bien elegido, con un buen
ambiente y una atencion cordial y destacada.

CON ESTA ULTIMA CRONICA SE CIERRA EL LIBRO DE RECEPCIONY DESPACHO
DEL PERIODO JULIO 2018 HASTA JUNIO 2019.
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GLOSARIO DE LA COFRADIA

AGUADA: Bebida no alcohdlica.

ABORDAR: Entrar en conversacion.
BALANDRA: Esposa o conyuge del cofrade.
BONANZA: Revista anual de la Cofradia.

BOLETIN METEOROLOGICO: Informacion de los
ultimos acaecimientos.

CARTA DE NAVEGACION: Discurso o alocucién
de homenaje.

CAPITANIA MARITIMA: Directorio de la Cofradia.
COMBUSTIBLE: Licor.

CBLT: Mensaje a todos los litorales.

CBTB: Mensaje, saludo.

DESLASTRAR: Achicar sentinas (Orinar).

FAROS Y BALIZAS: Contribucién econémica a la
Cofradia; cuota mensual.

FONDEAR MAS BRAZAS: Prevenir, tomar pre-
cauciones.

HOMBRE DEL LITORAL: Denominacién de los
integrantes de la Cofradia.

INCREMENTO DE MILLAS: Cumpleanos.
LASTRAR: Comer y beber en exceso.

LICENCIA DE ZARPE: Autorizacion para retirarse
antes de “Portalén abierto”.

LITORAL: Denominacion genérica del cofrade.

LITORAL ACTIVO: Litorales con derecho a voz y
voto en las asambleas.
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LITORAL MAYOR: Denominacién protocolar para
el Litoral nominado como tal por sus méritos,
anos de cofrade y anos como especialista.

LITORAL AGREGADO AL ROL: Oficial de reserva
litoral.

LITORAL DE PARA: Cofrade de baja por enfer-
medad.

LITORAL EN CARENA: Cofrade hospitalizado.

LITORAL EN CABOTAJE: Con servicios restringi-
dos por salud, en recuperacion.

LITORAL EN ENTREDICHO: Cofrade con su ma-
tricula suspendida.

LIBRO DE MATRICULA: Registro Oficial de los
cofrades (socios).

LIBRE PLATICA: Dar término a la parte formal de
la "Recalada" (“Chipe libre"”).

LIBRO DE RECEPCION Y DESPACHO: Bit4cora de
la Cofradia; registro de los acaecimientos.

LISTA DE PASAJEROS: Nomina de los invitados.
MATRICULA: Numero de Registro del cofrade.

MATRICULA (Derecho de): Cuota de Incorpo-
racion.

NOMBRADA: Lista de Litorales comisionados.
OCOTRI: Oficina de contratacion de tripulantes
(nuevos cofrades), dependiente de la Capitania
Maritima.

OCTALOGO: Cddigo de Honor de la Cofradia.

PACOTILLA: Picoteo, de todo un poco.



PASAJERO: Invitado a una "Recalada".

PORTALON ABIERTO: Término de la “Recalada”
(autorizacion para retirarse).

PORTALONERO: Litoral encargado de recibir a
los pasajeros (visitas).

PUERTO CERRADO: Duelo.

PARTE DE VIAJE: Informaciones sobre los acae-
cimientos o novedades.

POLIZON: Asistente a la “Recalada”, que no
pertenece a la Cofradia.

PASAVANTE: Autorizacion.

Q.T.H.: Domicilio del cofrade.

RANCHO (faena de): Comida, ya sea almuerzo o cena.
RECALADA: Asamblea o Reunién de camaraderia.

RECALADA FORZOSA: Asamblea o Reunidn
extraordinaria.

REVISTA DE CARGOS: Revision de los inventarios
y cargos de la Cofradia.

REVISTA DE FONDEO: Revisiéon de las cuentas
de la Cofradia que efectla el encargado de re-
caudaciones (tesorero).

ROL DE TRIPULACION: Listado de los cofrades.

SUBDELEGACION MARITIMA: Filial dependiente
de la Cofradia, constituida en puertos sedes de
Gobernaciones Maritimas, fuera de la Quinta
Region, con un minimo de 10 Litorales activos.

SURGIDERO: Lugar fisico de la “Recalada”.

TOMAR EL FONDEADERO: Pasar a tomar el lugar
0 asiento.

VARARSE: Estar con la copa vacia.

El presente Glosario de términos de la Cofradia “Hombres del Litoral” constituye un vocabulario
propio, basado en términos nautico-maritimos que se utilizan normalmente en las actividades maritimas
en general. Invitamos a todos los Litorales a aportar su experiencia e inventiva, para mejorar y engrosar

este glosario.
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La revista BONANZA
se terminé de imprimir
en agosto de 2019

Tiraje 300 ejemplares

Valparaiso-Chile

Distribucion gratuita.



e DIRECCIONES TECNICAS MARITIMAS

Servicio Publico Maritimo de Excelencia

Subida Cementerio 300, Playa Ancha, Valparaiso

WWW.DIRECTEMAR.CL




	portada
	BONANZA 2019 WEB
	contraportada



