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BOLETIN INFORMATIVO N° 82

MATERIA : Varada sufrida por la LM CASMA navegando el Canal Ocasion
el dia 12 de Julio de 2004.

ANTECEDENTES : Publicacién SHOA 3011.

I.- SITUACION PREVIA

La LM Casma, junto a LM Chipana y LM Angamos, el dia Sdbado 10 de Julio del
2004, recibieron la orden del COMISUR de efectuar un zarpe de emergencia, para
verificar el alistamiento operativo del Comando de Misileras Sur, debiendo efectuar una
navegacion en transito operativo de combate hacia el Canal Beagle, para retornar a
Punta Arenas en un plazo médximo de 36 horas, considerando navegar ocednico por el
Atlantico Sur. Esta orden fue generada en primera instancia por el Comandante de la
Tercera Zona Naval.

Debido a la situacion que se presentaba por la ausencia importante de personal,
situacion que estaba en conocimiento del Mando, el Segundo Comandante de la LM
Casma organiz6 al personal para el transito de la siguiente manera: Oficiales a tres
guardias (s6lo Oficiales de Guardia de Puente, sin Jefe de Guardias), incluyéndose el
Segundo Comandante en el rol (quien no toma guardia) y Gente de Mar permanecer a
dos guardias en 3er. Grado de Alistamiento, con el apoyo e incorporacién de las dos
personas embarcadas por el COMISUR manteniendo el equilibrio de las guardias segtin
el conocimiento y experiencia constatado por el Segundo Comandante, se adoptaria el
Plan de Pilotaje, que tendria como tnica modificacion el apoyo del Oficial de Guardia
saliente como Oficial de Pilotaje, manteniendo siempre al de mayor experiencia de los
presentes en este puesto. Esta modificacion permitiria privilegiar un criterio de
mantener al menos un Oficial descansando para enfrentar eventualidades en una
navegacion prevista de al menos 36 horas y ademads fortalecer al team de navegacion
cuando la unidad navegara por aguas restringidas, pudiendo mantener la orgdnica
minima y doble chequeo en la organizacién del buque que dispone el Plan B-2 del
MOF. De esta manera en lo que respecta a Oficiales para navegar aguas restringidas, el
buque navegaria con un Oficial de Guardia con el control del gobierno y preocupado de
la seguridad de la Unidad, mds un Oficial de Pilotaje que asumiria el Control de la
Navegacion. Tanto en los trdnsitos como en los pilotajes de aguas restringidas, asumiria
los Controles del Buque segin procedimientos, el mas antiguo que se estuviera
desempefiando en las tareas de la guardia.

En general, el plan del COMISUR por OPGEN soélo disponia navegacion y ningin
ejercicio tactico, razon por la que no se estableci6 en la orgédnica la necesidad de contar
con un Jefe de Guardia, que por la extension de la tarea y por la importante falta de
Oficiales, era imposible cumplir.
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Las unidades del Comando de Misileras Sur, zarparon el dia Domingo 11 de Julio a las
00:01 horas, en ese entonces la LM Casma, tenia todas sus inspecciones aprobadas,
incluso 4 dias antes del accidente el COMISUR habia indicado que la Unidad habia
alcanzado un estdndar muy bueno en pilotaje de precision.

El dia 11 de Julio, las unidades transitaban en una formacién “India”, navegando por el
Estrecho de Magallanes hasta las 05:25 hrs., iniciando su navegacién por el Canal
Beagle a las 16:10 hrs. a 20,7 nudos a través de Isla Nueva. En lo que respecta a la
navegacion por los canales, se continué en formacién “India”, a una velocidad de 22
nudos, navegando hasta el grupo Timbales, lugar en donde se encontraban
aproximadamente a las 00:01 hrs. del 12 de Julio, posteriormente se navegé por el
Canal Obrien, Canal Ballenero, Bahia Desolada, Paso Aguirre y Canal Brecknock,
para ingresar al Canal Ocasién aproximadamente a las 03:30 hrs. de ese dia a una
velocidad de 21,5 nudos, en Plan Emcon “B” y en formacién. La formacién estaba
compuesta por numeral 1 LM Angamos, numeral 2 LM Casma y numeral 3 LM
Chipana, distancia entre unidades de 700 yds.

Respecto de las condiciones meteoroldgicas reinantes, habia muy poca luminosidad,
pobre visibilidad, que ademds se veia afectada por esporddicos chubascos de agua y
nieve; habia mar marejadilla y viento verdadero de 10 nudos por la proa, con rachas
ocasionales de 19 nudos proveniente del weste, la temperatura ambiental era de + 1°C.

I1.- EL ACCIDENTE

A las 00:15 hrs. del dia 12 de Julio de 2004, se habia efectuado el relevo de Oficiales de
Guardia sin novedad, en ese momento habia un viento relativo de 30 nudos, que
determinaba una sensacion térmica de -30°C. La Guardia Blanca navegaba apostada
como guardia de mar, siendo relevada posteriormente a las 01:50 hrs. por la Guardia
Azul. Desde esa hora, la navegacion de la guardia se vio afectada por el deficiente
desempeifio del Navegante de Puente, que a pesar de ser dotacion del buque, requirié
permanente control por parte del Oficial de Guardia, lo que también se complicé por un
deficiente desempeiio del Supervisor de la CIC, puesto que era cubierto por el personal
de apoyo del COMISUR y que a pesar de no tener formalmente calificacion operacional
para ese puesto, se habia decidido que cubriera ese puesto sOlo para cumplir
especificamente funciones de Oficial de Pilotaje Ciego (OPC), ya que tenia
conocimientos acabados por ser asesor de navegacion del Comando y ademds haber
sido el Maestre de Navegacion de la LM Angamos en afos anteriores; sin embargo, su
desempeiio fue irregular y no sigui6 los procedimientos establecidos en el Plan B-2 del
MOF.

A las 02:30 hrs. el Comandante de la Unidad se habia retirado del puente para
descansar, ya finalizada la navegacion del Paso Aguirre, dejando al Oficial de Guardia
con el Control del Buque y la navegacion, para continuar con el track dispuesto.
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Pasadas las 03:10 hrs. tras caer al 314° en la ultima pata del Canal Brecknock, el Oficial
de Guardia, inici6 el procedimiento para ingresar a aguas restringidas, dandole la orden
a uno de los vigias que fuera a despertar al Oficial de Pilotaje y Comandante, para dar
inicio a la navegaciéon de precision. A las 03:20 hrs. subi6 el Oficial que se
desempefiaria de Oficial de Pilotaje, que al constatar que la consola del radar no estaba
preparada para navegar por “paralell index”, comenzé a alistarla en los pocos minutos
que le restaban. Al mismo tiempo el Oficial de Guardia present6 la inquietud de qué
track se navegaria, la que fue respondida por el Oficial que se desempefaria como O.P.,
situacion que ocasiond confusion al Oficial de Guardia al entender la respuesta como
una orden ejecutiva y que significaba un traspaso absoluto de los controles del buque,
sin seguir los procedimientos estdndares, doctrinarios y dispuestos ademds en la
Ordenanza de la Armada. Esta situacion significo que en ese instante el Oficial de
Guardia asumiera que el otro Oficial tenia los controles del buque, sin haber mediado
una entrega formal para esos efectos.

A las 03:25 hrs. el buque cayé al 355°, abandonando el track recomendado del Canal
Brecknock, para aproximarse a la boca sur del Canal Ocasiéon. En ese momento el
Oficial que se desempeiiaria como O.P. ain seguia alistando la consola para navegar
por paralelas, razén por la cual la navegacion seguia siendo llevada por el team de
guardia de mar. A las 03:28 hrs. el Oficial de Pilotaje, asesoré al Oficial de Guardia que
por paralelas estaba en posicién para caer al rumbo 025° y asi seguir un track que es
coincidente al recomendado en la carta SHOA N° 12711, para ingresar al Canal
Ocasion desde el Sur. En esta ocasion el Team de CIC no asesor6 al O.P. ni Oficial de
Guardia, ya que no tenia situacion. Ya estabilizados al rumbo 025°, que los enfrentaba
directamente a los roquerios que posteriormente colisionaria, y mientras el buque se
desplazaba a 22 nudos, a las 03:29:15 hrs. el Oficial de Pilotaje obtuvo personalmente
por radar la unica situacion que se alcanzd a registrar en “el libro de registro de
situaciones puente” y que segun él determinaba que el buque estaba a 400 yds. del
punto de caida y segin el Navegante de Puente era a 600 yds., situacién que ademds no
fue doble chequeada por el team de la CIC, que no estaban siguiendo los
procedimientos. Esto gener6 confusién, determinando que el O.P. le ordenara al
Navegante de Puente que verificara la informacion. Este problema, en términos de las
discrepancias en las distancias no es relevante, pero si generdé confusion en el team de
navegacion. Sin embargo, la posicion real del buque estaba a 600 yds. del punto de
caida, pero hay que indicar que ese punto de caida no correspondia a los datos
evolutivos que llevaba la unidad en ese momento (velocidad de 20 nudos). Segin los
datos existentes y la situacién de las 03:29:15 hrs., la distancia real del punto de caida
eran 5,9 cables, que a la posicion de esa hora, registraba una distancia de 6,8 cables, por
lo que le faltaba por navegar en ese mismo rumbo sélo 180 yardas, que a la velocidad
de 20 nudos, se traduce en 16 segundos, aspecto medular que no fue detectado por
ninglin miembro del team de pilotaje de precision, ya sea en el puente o CIC. Yaen la
navegacion de esta pata, no se habia recibido reportes de concordancia o discrepancia
desde la CIC, ademds de que el Comandante del buque, no se encontraba en el puente,
contraviniendo el Oficial de Guardia lo que establece los procedimientos internos que
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se utilizan en el Comando de Misileras Sur, respecto a “no iniciar la navegacion de un
paso dificil sin la presencia del Comandante en el puente”.

Posteriormente, ya habiendo sobrepasado el punto real de caida con los nuevos datos
evolutivos, el Oficial de Guardia al ver desde lejos el repetidor de “Ozi Explorer”,
apreci6 que el buque se encontraba en el punto de caida, por lo que inici6 su caida con
5° de cafia y ordend disminuir la velocidad a 15 nudos, casi en simultineo cuando el
O.P. ordend emitir con los sensores para prevenir la posicion. Al continuar el buque
navegando, colision a las 03:31:17 hrs. del dia 12 de Julio del 2004, contra los
roquerios que desprende hacia el sur una Punta sin nombre de la Costa Sur de la Isla
Aguirre; mientras se encontraba cayendo desde el 025° al 080° con 5° de cafia y con una
velocidad de 19 nudos.

ITII.- ACCIONES POSTERIORES AL ACCIDENTE

Una vez, ocurrida la emergencia, se ordend inmediatamente cubrir puestos de
emergencia mayor en la mar y se constituyé como Jefe del Zafarrancho el Segundo
Comandante, quien ordend a las partidas investigar y reportar los dafios al puente de
mando.

Los primeros reportes informaron inundacién rdpida en Entrepuentes de proa, Santa
Barbara de proa, Sala de Equipos Electrénicos, Sala de Maquina popa y Servomotor;
ademads habia inundacién lenta en la CIC, Pasillo frigorifico, Sala de Méquinas proa,
pasillo estanques, entrepuentes de popa y Santa Bérbara de popa. Debido a la magnitud
de la averia, se aisla eléctricamente los sectores con inundacién rdpida y se reorganiza
la dotacion, para mantener células de 3 y 4 personas, dando prioridad a controlar las
averias en Entrepuente de proa y Santa Barbara de proa, ademds de Santa Bérbara de
popa y Mdquina de popa, con el objeto de mejorar las condiciones de reserva de
flotabilidad, para mantener el buque a salvo. En forma simultdnea se ordena a los buzos
efectuar una inspeccion por el casco para evaluar dafios y priorizar averias, y personal
de apoyo efectuar sondaje con escandallo al costado del buque por ambas bandas para
determinar posicioén del buque en su varada. Se dispone achicar con eductores fijos y
espacios de maquina con aspiracién de motor principal N° 4. Se comienza a alimentar
ramal de incendio con bomba ziegler para aumentar presion de ramal. Se dispone
instalar pallete en averia del sector entrepuente de proa.

Se efectia nueva reunién con los Oficiales para evaluar reserva de flotabilidad y
prioridades a seguir, con libro de compartimentaje y casco de misileras. Se mantiene
idea de maniobra original, dejando en udltima prioridad maquina de popa, por dificultad
para obturar y magnitud de averias.

Nivel de agua aumenta en Mdquina de proa y comienza a llegar a la barra de poder
eléctrico, por lo que se traspasa poder al tablero de popa, Bomba N° 1 de incendio se
decide mantener en servicio aunque nivel de agua aumenta en pasillo frigorifico, razén
por la que se quema posteriormente. Se recibe apoyo con bombas ziegler de LM's
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Angamos y Chipana, mds personal de auxilio al exterior inundacién de la LM
Angamos. Se redistribuye el personal para apoyar las partidas de Servomotor y
Miquina de popa. Se ordena instalar sumergibles en toma de popa, ya que la de proa
quedo inoperativa, y achicar entrepuente de popa y servomotor. Nivel de agua sube en
maquina de popa, llegando a barra de poder, y generadores de popa, razén por la que se
dispone por seguridad bajar poderes, quedando buque en condicion oscura. En CIC,
banco de baterias queda inoperativo, razén por la que el buque pierde poderes de
emergencia y alternativos para comunicaciones, quedando incomunicado, sélo
disponible equipos portétiles. Se recibe datos inspeccion de los buzos, disponiéndose
iniciar obturacién por el exterior, con cuias de 22", grasa de carnero y carbon vegetal
en la quilla falsa. Por evaluacién y datos entregados por buzos, se dispone enviar una
partida para tomar coderas en sector proa y popa a roca aflorada aproximadamente a 50
mts. por la cuadra de babor, y asegurar posicion actual del buque sobre rocas apoyadas
en sector quilla de proa y centro, para evitar el despegue e inundacién incontrolable.

Niveles de agua se mantienen, inundacién controlada, se efectia chequeo médico del
personal de las partidas, repartida de café y conteo de combustible remanente para
bombas de combustion interna en funcionamiento, arrojando disponibilidad para dos
horas mads. Se decide utilizar mezcla de motores fuera de borda en bombas combustién
interna para mantener capacidad de achique hasta arribo del CORSA Terzona. Después
de 11 horas desde iniciado el accidente, con la inundacién controlada, se le entrega
control de la emergencia al CORSATER.

IV.- DANOS SUFRIDOS

Producto de la colision con el fondo, la Unidad sufri6 diversas averias de
consideracion, destacando la rotura de la quilla en multiples fisuras y en una extension
de aproximadamente 40 mts., desde la cuaderna 46 a la 5. Ademds diversas
deformaciones en el planchaje, cuadernas y varengas, rotura del casco en el sector de
babor del Departamento de Santa Barbara de popa, con arbotante incrustado; dafos en
el planchaje del Departamento Servomotor con una extension de 2 metros cuadrados y
con diversas roturas del casco, con la pala del tim6n de babor incrustada; ejes N° 3 y
N° 4 y sus respectivos arbotantes flectados, con sus hélices deformadas y con las palas
dobladas; Servomotor con pistones hidrdulicos fuera de su calzo, mecha de babor
fracturada y bombas asociadas con deformaciones; Caja Reductora N° 4 quebrada;
rotura del planchaje de la Sala de Equipos electronicos, producto del levantamiento del
tubo de sonda que comunica con Estanques de Petréleo N° 10. A lo anterior se debe
agregar los dafios debido a la imposibilidad de controlar oportunamente las vias de
agua al interior y su consecuente extension a los departamentos interiores adyacentes,
por fallas en la estanqueidad del buque; lo que permiti6 la expansion del dafio por el
ingreso de agua de mar y petroleo, afectando equipos y maquinaria diversa y
determinando el riesgo cierto de pérdida total del buque, por causas indirectas al
propio accidente.
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V.- CAUSAS DEL ACCIDENTE

a.- La causa del accidente de la LM Casma, fue la pérdida transitoria en el control de la
navegacion al ingreso del Canal Ocasion y la incorrecta consideracion de la curva
evolutiva que correspondia aplicar, conforme a la velocidad real del buque, lo que
1mpidi6 efectuar oportunamente la caida prevista en el track, continuando al rumbo
base original por 48 segundos a una velocidad aproximada de 20,5 nudos, lo que
llevé al buque 540 yardas fuera del track dispuesto, hasta los roquerios donde
colisiond y posteriormente varo.

b.- El accidente se produjo a consecuencia del no cumplimiento de los procedimientos
operacionales estandares, establecidos para la navegacion de Lanchas Misileras por
aguas restringidas y el ineficaz desempefio de los teams de navegacion de puente y
CIC, lo que se origind por las siguientes causas determinantes:

>

Sometimiento de la Unidad a exigencias operacionales de entrenamiento
avanzado, que sobrepasaban las capacidades reales por la falta importante de
personal entrenado.

Degradacion de los teams de trabajo, debido a falta de personal entrenado, que
resultaron relevantes en el ineficaz desempefio de los controles, y que oblig6 a
adoptar una organizacién prototipo para el trdnsito y nuevas medidas para
cumplir con las exigencias en los pilotajes de precision segin plan B-2 MOF.

Atraso y ejecucion incompleta de la lista de chequeo para navegacion por aguas
restringidas por parte del Oficial de Guardia, ya que los ejecuté de “memoria”,
lo que impidi6 al O.P. entrante completar los chequeos previos y adecuada
preparacion para la navegacion, antes de iniciar el pilotaje de precision del
Canal Ocasion.

No cumplimiento de procedimientos estdndares para la navegacion de aguas
restringidas y pilotajes de precision por parte del Oficial de Guardia, lo que
ademads ocasiond que el Comandante de la Unidad no estuviera presente antes
del inicio y durante la navegacion por el Canal Ocasion.

No cumplimiento de los procedimientos establecidos por Ordenanza en la
entrega formal de los controles tanto de la navegacién como del buque, para los
Oficiales de Guardia.

La falta importante de Oficiales, incluido el Oficial Piloto de la Unidad,
ocasiond modificaciones en la organizacion del buque, degradando la capacidad
de supervision sobre el desempeifio del trabajo que se realizaba en el puente y
CIC, lo que ademds se vio agravado por la ausencia involuntaria del
Comandante de la Unidad durante el pilotaje de precision.
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» Personal de apoyo que embarcé el Comando de Misileras Sur, que no cumplia
con la calificacion para puestos operativos (CPO), razoén por la cual se vio
afectada la organizacién, con el objeto de equilibrar las guardias en su
desempefio operacional con personal entrenado de la dotacion.

» Iniciar la navegacién de un paso dificil con un Plan EMCON inadecuado, lo que
impidié verificar la posicién del buque por radar.

VI.- CONCLUSIONES

Los errores que originaron y/o contribuyeron a que se produjera el accidente son los
siguientes:

a.-

b.-

Mantener la tarea asignada a la Unidad, pese a que ésta no contaba con su dotacién
completa de Oficiales y Gente de Mar.

Se apoy6 con personal del Grupo de Apoyo COMISUR, para poder cumplir el plan,
condiciones que bajo ningin punto de vista equilibra el entrenamiento logrado por
la dotacién y alistamiento operativo de la Unidad alcanzado en las inspecciones
anteriores, sobretodo cuando se somete a la Unidad a exigencias de entrenamiento
avanzado y que no estaban contempladas en el PLAN para la tarea asignada.

Se efectué la conduccién tictica de las Unidades, bajo un sometimiento de
exigencias de entrenamiento de cardcter avanzado, lo que no fue ponderado
adecuadamente con respecto a la situacion particular de falta de personal que vivia
esa dotacién y que consideraba un efecto importante en su alistamiento operativo.

El Oficial de Guardia no efectué el seguimiento de la lista de chequeo para
navegacion de aguas restringidas, solo lo hizo de memoria, lo que implicé que se
cubrieran tarde los puestos de pilotaje de precision y no con 30 minutos de
antelacion, desencadenando un descontrol en las acciones posteriores, por la
premura de tiempo. Ademds, el Oficial de Guardia omiti6 un punto de suma
importancia que dispone ‘“no iniciar navegacion por pasos dificiles sin la
presencia del Comandante”, quien desempefia importantes funciones de
supervision de los teams de navegacion.

El Oficial de Guardia no sigui6 el procedimiento formal segin Ordenanza, para la
entrega de control de buque, lo que originé desconcierto y aument6 el descontrol en
los teams de navegacion.

El Oficial de Guardia, al no seguir la lista de chequeo para ingreso a aguas
restringidas, no disminuyé la velocidad a 15 nudos, velocidad que estaba
consideraba en las curvas evolutivas para la preparacion de las cartas de navegacion
en el Canal Ocasidn.
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g

Por la prematura de tiempo, ya que se cubrid tarde los puestos de navegacion de
precision, el team de puente con el O.P. a la cabeza, considera incorrectamente la
curva evolutiva que correspondia aplicar, conforme a la velocidad real del buque, lo
que impide efectuar oportunamente la caida prevista en el track, continuando al
rumbo base original por 48 segundos a una velocidad aproximada de 20,5 nudos, lo
que llevo al buque 540 yardas fuera del track dispuesto.

El Oficial de Guardia, al percatarse de la condicion de inseguridad y apreciar que la
Unidad estaba fuera del track, efectia una caida con sélo 5° de caia y disminuye la
velocidad a 15 nudos. Debiendo haber detenido la viada o haber dado atrds hasta
haber tenido clara la posicién de la Unidad, para posteriormente continuar la
navegacion.

El O.P. debido a su inseguridad en la posicion de la Unidad en cercanias del punto
de caida, no ordena detener la viada de la Unidad y emitir con sus sensores
oportunamente, para obtener una posicion confiable y evitar el accidente.

El team de navegacion de CIC, que no contaba con la supervision de un Oficial, no
ejecuta correctamente los procedimientos para la navegacion de precision, al no
obtener situacion, por consiguiente no mantiene la situacion adelantada por estima y
no asesora oportunamente al team de puente, lo que no permitié tener un doble
chequeo oportuno en la navegacion para evitar el accidente.

VIL.- RECOMENDACIONES

a.-

Para efectos del grado de alistamiento operativo de una Unidad tipo LL.MM., se
recomienda cada vez que su dotacion se vea disminuida en un porcentaje
importante, especialmente en lo que respecta a los teams de navegacion, que sea
considerado el efecto que esto produce en el entrenamiento de la Unidad, dejdndola
en condicién de operativo restringido, cambiando su ALOP, y considerar todo lo
que involucra ésto en las tareas que se le ordenen a esa Unidad.

Cuando una Unidad tipo LL.MM., presenta una ausencia mayor a un Oficial, debe
tenerse en cuenta que ésto afecta el desempefio de un team entrenado en forma
considerable, ademds de producir inevitablemente cambios en la estructura de su
organizacion, que para el caso de navegacion segura en el T.O.A. aumenta el grado
de riesgo considerable para tiempo de paz.

Para el transito de agrupaciones operativas por aguas restringidas y en formacion, es
recomendable que previo al inicio de un paso dificil, el OCT ordene independencia
de maniobra para su navegacién. De esta manera se evita someter a condiciones de
inseguridad o duda a unidades que estimen conveniente disminuir velocidades
segln la preparacién de su plan de pilotaje y efectuar emisiones sin restricciones
durante la navegacién por aguas restringidas.
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d.-

Es recomendable, que en navegacion de pasos dificiles, el Segundo Comandante en
la organizacién de LL.MM. tipo SAAR-IV, asuma como P.W.O. en la CIC y de esta
manera cumpla funciones de supervisor del team de navegacion ciego de la CIC,
verificando el desempefio del Oficial de Pilotaje Ciego (O.P.C.), puesto cubierto
normalmente por los Supervisores de CIC de las guardias en 3er. Grado de
Alistamiento, asi se minimizan las probabilidades de error en la asesoria y doble
chequeo que debe existir entre los teams de navegacion durante un pilotaje de
precision.

Se estima pertinente, dar énfasis en el entrenamiento a los Oficiales de Guardia, en
torno al uso de la lista de chequeo, especificamente a que estas no deben ser
ejecutadas de memoria, sino que deben ser seguidas punto por punto para no omitir
ninguna accién de importancia que pueda desencadenar en un accidente.

Se reitera que el cumplimiento de lo establecido en el Manual de Navegacién en
cercanias de costa, Publicaciéon SHOA 3011, previene la ocurrencia de accidentes
de esta naturaleza.

Se reitera que las unidades de la Armada no deberan bajo ninguna circunstancia,
iniciar la navegaciéon de un paso dificil, sin la presencia del Comandante en el
puente.

Se reitera la conveniencia de cumplir los procedimientos formales de situacion,
tanto por el puente como por la CIC en su trabajo asesorativo, especialmente en lo
que se refiere a situarse antes de una caida y en la navegacion de pasos dificiles,
utilizando toda la informacién disponible.
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