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EDITORIAL

Instalaciones emblematicas en circuito cultural historico
administradas por el INHIMA

Han transcurrido 37 afios desde que el INHIMA inici6 sus actividades
y en la actualidad ha alcanzado los objetivos propuestos. Desde 1986 en que
puso en circulacion la Revista secuencial INHIMA N° 1, ha contribuido con
publicaciones que revelan la recuperacion de la memoria maritima y naval del
Ecuadory es que, en el presente afo, se encuentra desarrollando el ejemplar
numero 72, coleccién, con la que conforman mas de un centenar de obras,
cuya produccién histérica maritima y naval, favorecen a la riqueza cultural del
pais.

El INHIMA, administra ademas, el patrimonio maritimo y naval,
desarrollando una interesante actividad cultural dentro del Complejo Civico
Naval Jambeli, ubicado en pleno Barrio del Astillero, esta actividad es “el
circuito cultural histérico de recorrido en los museos navales: memorial
Abdén Calderén, naval Contemporaneo, el histérico AlIm. Juan lllingworth
Hunt, y biblioteca histérica maritima CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo’
que hoy por hoy, son los componentes principales que cumplen su labor
de difusién de la historia y patrimonio naval beneficiando a la comunidad
ecuatoriana.

Un valor histérico fundamental del complejo, son las imponentes
edificaciones majestuosas con raigambre marinera, que ademas han sido
declaradas Patrimonio Cultural, siendo éstas las casas emblematicas “Dillén”
y “Piana”, ubicadas en las calles Vaca Galindo y 5 de junio. La casa “Dillén”
cuyo disefio es de estilo neoclasico inglés posee influencia del periodo
victoriano. La casa “Piana” construida en el afio de 1925, se la denomind “Villa



Golagh”, inspirada en un castillo neoclasico de un pequefo pueblo llamada
“Golagh” en Irlanda, de donde proviene la familia del general de Marina
Thomas Charles Wright, quien comandé nuestra Fuerza Naval durante el
combate naval de Malpelo. Estas casas, constituyen al igual que los museos
mencionados y el edificio Aduana de Fierro (ex Comisariato Naval), los
componentes principales del complejo.

El circuito facilita, potenciar el interés turistico nacional e internacional
en esta area de la urbe portefia, pues el Barrio del Astillero, presenta la
historia urbana de la ciudad de Guayaquil y junto con él, la mencionada
edificacion metalica mas antigua de la ciudad y del pais, lo que nos permite
otorgar a la comunidad ecuatoriana una identidad cultural. El edifico del
ex Comisariato Naval, dej6é de funcionar a inicio del nuevo milenio y es en
él, donde funciond la antigua Bodega de la Aduana, mas conocida como
la “Aduana de Fierro”, su estructura consiste en dos pisos y la planta alta
esta construida completamente de metal (hierro corrugado). El piso original
también era metalico porque alli se colocaba material inflamable. La Aduana
es una verdadera pieza de patrimonio cultural industrial, construida en
1893, la cual hay que proteger y conservar. El edificio es el mas antiguo que
el del Mercado Sur (hoy Palacio de Cristal) que data de 1907 e incluso mas
antigua que la carcel municipal de 1903; esta estructura ha sobrevivido al
Gran Incendio de Guayaquil.

Actualmente, el INHIMA se encuentra presentando la propuesta para
la potenciacion de los componentes del Complejo Civico Naval Jambeli
y la recuperacion e integracion de la Aduana de Fierro, la misma que
se oriente hacia la entrega de una Identidad basada en la contribucién a
la recuperacion de la memoria histérica de Guayaquil como Astillero,
ademas, este se enlazara a los demas componentes constituidos por los
museos “Contemporaneo”, “Calderén”, e histérico “Almirante lllingworth”,
contribuyendo a la difusiéon de nuestro patrimonio maritimo a través de todos
los componentes, manifestaciones culturales y tradiciones marineras, que el
pueblo guayaquileiio ha generado a lo largo de su historia como una herencia
cultural.

Que mejor forma de fomentar la cultura que a través de la historia de
nuestros pueblos, y de forma especifica a través del Complejo Civico Naval
Jambeli y sus componentes que, si bien es cierto, destacan en la actualidad,
gran parte del origen del astillero de Guayaquil, en un area geografica, en
donde histéricamente funcionaron por casi tres siglos los astilleros, dando
fuentes de riqueza y trabajo para los guayaquilenos.



Sinlugar aduda, la potenciacion de los componentes del Complejo
Civico Naval Jambeli y la recuperacion e integracion de la Aduana
de Fierro, brindara accesibilidad a la comunidad, para explorar y conocer
un entorno que se preserva como un elemento util para esta y las futuras
generaciones, siendo ademas, la forma de garantizar que los guayaquileios
sientan interés por la cultura, la historia y la tradicion marinera; razoén por
la que, la Armada del Ecuador, ofrece esta zona cultural y ludica, donde
sus visitantes pueden viajar a través del tiempo y conocer por medio de sus
museos navales y biblioteca, el potencial histérico que evoca y relata hechos
trascendentales del pueblo portefio y nuestra institucion Armada.






REF’LEXI(')N HIST(')RICA:
CREACION DE LA CAPITANIA DEL
PUERTO DE GUAYAQUIL

Por: Lic. Aida Rodriguez Salvatierra
Miembro Correspondiente de la
Academia Nacional de Historia Militar
arodriguezs@armada.mil.ec

Capitania del puerto de Guayaquil. 1857.

Fuente: Coleccion Arq. Melvin Hoyos Galarza.



Con la finalidad de recuperar la memoria maritima del Ecuador, he
tomado como referencia el estudio del historiador naval, CPFG-SP Mariano
Sanchez Bravo, publicado en “Memorias Porteias”, de Diario Expreso, de junio
del 2019, quien nos expone sobre algunos puntos importantes relacionados
con el Apostadero del Callao y las capitanias, ademas fundamenta con sus
convicciones, conocimiento y documentacion fehaciente, los acontecimientos
para que se suscitara la creacion de la Capitania del puerto de Guayaquil, las
cuales son muy interesantes, para quienes estudiamos la historia maritima y
naval del Ecuador.

Basandonos en los argumentos del historiador, podemos decir que,
durante la vida colonial en Guayaquil, el corregidor era quien ejercia las
funciones de autoridad maritima, esto es cuando Guayaquil era corregimiento,
éste corregidor era el encargado del registro de las naves que arribaban y
zarpaban del puerto. Por consiguiente, diremos que era el mismo papel que
ejercia el capitan del puerto.

Juan Antonio Zelaya y
Vergara, primer gobernador de
Guayaquil (1763-1772).

Fuente: Coleccion del CPFG-(SP)
Mariano Sanchez Bravo.
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Por otro lado, analizando lo escrito en el editorial publicado en la
Revista INHIMA N° 64 de julio del 2019, hemos podido constatar que, cuando
Guayaquil dejo6 de ser corregimiento y comenz6 a instituirse como un gobierno
militar, por la Real Cédula del 8 de diciembre de 1762, seria el gobernador el
que realizaria dichas funciones, mas vale decir, que siendo designado como
primer gobernador el teniente coronel D. Juan Antonio Zelaya y Vergara, este
recién llegd a Guayaquil el 11 de octubre de 1763, y previa exhibicion de los
titulos y certificados respectivos se juramentd e hizo cargo del gobierno de
la ciudad.

Apostadero del Callao, establecido en 1797.

Fuente: Coleccion del CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo.

Pues bien, en relacion al Apostadero del Callao y capitanias
encontramos que el establecimiento del Apostadero del Callao, habia sido
dispuesto por reales 6rdenes del 23 de mayo y 22 de julio de 1797. En tanto
que el brigadier de la Real Armada espafiola Tomas de Ugarte y Liafio, fue
nombrado por el rey, el 18 de julio de dicho afio, comandante de Marina de
ese Apostadero, con atribuciones semejantes a las de un capitan general de
departamento. Arribé al Callao a mediados de 1799 para establecerlo."

1Tomo IV de la coleccion de la Obra “Historia Maritima del Ecuador”, Epoca Colonial:
Siglos XVI al XIX; CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo; afio 2011; paginas de la 237 a la 240.
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Pero vale decir que la capitania del puerto del Callao ya habia sido
creada siete anos antes, es decir el 1 de noviembre de 1791. Es de indicar
que existia la capitania del puerto y no existia el Apostadero y siempre
una capitania en época colonial, se subordinaba al Apostadero. Siete afios
después, de la creacion de la capitania del puerto, esto es en 1798, se cred
la de Valparaiso, y en 1801 las de Guayaquil y Concepcion.

Como un aporte a la informacién, el 15 de marzo del 2019, mediante
oficio ARE-COGMAR-DMN-2019-0017-0 del 15 de marzo del 2019 y, ARE-
DIRNEA-SUB-0071-0 del 19 de marzo del 2019, se dispuso al INHIMA realizar
el andlisis y validacion del acta de establecimiento de CAPUIL remitida en un
facsimil con fecha 13 de marzo de 1801, obtenido del Museo Archivo de la
Real Armada Espafiola “Alvaro de Bazan”; para lo cual se procedio a realizar
la verificacion y analisis del documento manuscrito de 07 f/u y, mediante
oficio ARE-INHIMA-INV-2019-005-O del 21 de marzo del 2019, la Lic. Aida
Rodriguez Salvatierra, jefe del Dpto. de Investigacion y Desarrollo de la
Historia Maritima del Ecuador, presentd el analisis y validacion del Acta de
creacion del establecimiento de CAPUIL, comprobando que el documento es
fiel copia de un manuscrito original de esos afios, inicio del siglo XIX.
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Documento real creando la Capitania

i, del puerto de Guayaquil.
Fuente: Coleccion Arq. Melvin Hoyos
Galarza.
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Fue un trabajo muy metddico, para lo cual al realizar el analisis, se
verificé efectivamente, que el 13 de marzo de 1801, coincide como fecha
cercana al periodo de los demas sucesos, relativos al entorno de dicha
creacion, pues al respecto, es lo que se encuentra escrito en el Tomo
IV de la colecciéon de la Obra “Historia Maritima del Ecuador”, Epoca
Colonial: Siglos XVI al XIX; autoria del historiador ecuatoriano CPFG
(SP) Mariano Sanchez Bravo; editada en el afio 2011; paginas de la 237
a la 240, estudio al que le faltaba la fecha exacta del establecimiento de
la Capitania del Puerto de Guayaquil.

Con la aparicion y presentacién de éste facsimil entregado por el
sefior CPCB-GC Ernesto Escobar Vallejo, asesor de la Subsecretaria de
Desarrollo Maritimo del Ministerio de Defensa Nacional, se desarroll6 la
edicién de un Editorial presentado en la revista INHIMA N° 64 de julio del
2019, el cual contiene hechos histéricos mucho mas préximo a lo acontecido
en la época, cuyos temas incluyeron al Apostadero del Callao, y a la primera
Capitania del Puerto de Guayaquil, el mismo que tiene como titulo “Capitania
del Puerto de Guayaquil y sus 218 afios de existencia”.

Por consiguiente, habiendo obtenido el facsimil del Museo Archivo de
la Real Armada Espafiola “Alvaro de Bazan” y siendo el documento fiel copia
del original, que certifica que la Capitania del Puerto de Guayaquil fue creada
el 13 de marzo de 1801, el INHIMA considerando esa nueva acta historica
y la informacién adicional con que contamos, concluyé que CAPUIL fue
creada bajo la administracion y control de la Real Armada Espanola y
regido por el establecimiento del Apostadero del Callao, o sea de Lima-
Perd. Por lo tanto, éste se constituye en el reparto mas antiguo de la
Institucion Armada, motivo por el que, se desarrollé un estudio histérico
denominado “Capitania del Puerto de Guayaquil y sus 218 afnos de
existencia”, publicado el 24 de marzo del 2019 en la Seccién Memorias
Porteias de “Diario Expreso”, ademas se publicd el documento completo
en la Seccion Documentos de la Revista INHIMA N° 64, difundida en julio del
2019, procediendo a efectuar la respectiva difusion e invitacion a su lectura.

Cabe indicar que, la creaciéon de la Capitania de Guayaquil, fue
demandada por don Josef Antonio Caba, director general de la Real Armada,
quien expuso desde Aranjuez, Espana, el 1 de marzo de 1801, la necesidad
de que se establezca el empleo de capitan del puerto en la ria de Guayaquil
y en la de Concepcion (Chile), para que tomen a cargo la vigilancia y
gobierno de dichos puertos. Que eran los mas frecuentados de aquellos
mares, para evitar los graves perjuicios que traian al servicio de su
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majestad y al comercio. Dice sobre estos, que “se hallan en ventajosa
situacion para proveer los almacenes de Marina en Lima, de los efectos
navales que produce aquel pais, no tanto gravamen como hoy sufre el
Real Erario, por defecto de conocimientos facultativos en los sujetos que
intervienen en sus acopios”.?

Pide por ello se establezcan capitanias en esos dos puertos a
semejanza de las de Lima y Valparaiso, asignandoselos a tenientes de navio
beneméritos en clase de retirados. Consultado el rey Carlos IV de Espana,
el 21 de abril de 1805, al respecto, el 13 de marzo de 1801 mandé que se
establezcan capitanias de puerto en Guayaquil y Concepcion de Chile, al
mando de los oficiales que se indican.

BARTOLOME
CUCALONY
VILLAMAYOR,

GOBERNADOR
DE GUAYAQUILDE
1803 A 1810.

El historiador CPFG-SP Mariano Sanchez Bravo expresa que: entre
los primeros capitanes de la capitania del puerto, se expone que, el rey
Carlos IV habia nombrado, en Palacio, el 19 de diciembre de 1801, como
gobernador de Guayaquil al teniente coronel don Bartolomé Cucalon y

2 Ibidem
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Villamayor, pero aquel llegé a la ciudad y se hizo cargo de dicho puesto recién
el 5 de marzo de 1803. Una de sus primeras gestiones fue la de establecer
la ya creada Capitania del Puerto de Guayaquil, nombrando capitan del
puerto interino a su hijo don José Maria Cucaldn y Aparicio, con el visto bueno
del Comandante del Apostadero del Callao. Aquel se posesioné como tal el 1
de septiembre de 1803. Este seria el primer capitan del puerto de Guayaquil
en la historia, aunque la ejerceria de manera interina y por un plazo de un
afo, es decir, hasta el 15 de octubre de 1804, en que fue remplazado por el
capitan de fragata Joaquin de Asunsolo y La Azuela, quien en realidad era el
capitan del puerto titular de Guayaquil, que no habia podido venir pero que,
fue nombrado por el Rey, ejerciendo el puesto por varios afios.

Sobre Joaquin de Asunsolo se dice que en 1806, siendo capitan del
puerto, efectué sondeos en el estero Salado y en el rio, desde Guayaquil
hasta la Puna, en compafia del coronel de ingenieros don Luis Rico, de
orden del gobernador Bartolomé Cucalén. Dicho oficial era un hidrégrafo
especializado y afios atras se lo ve figurar en los bajeles o buques de guerra
espafnoles, realizando faenas de observacion de vientos y corrientes en
el mar y de sondeos en las costas, esteros y rios. Diremos de una vez que
se quedo a vivir en Guayaquil, y es mas, se casé con una sefiora de apellido
Alfacrio, con la que tuvo una hija, pero este apellido se perdio, aunque si se
reconoce en documentos que él es el tronco de una familia guayaquileia.

Fallecié al igual que su hermano Lorenzo. D. Joaquin de Asunsolo
y La Azuela nacido en la villa de Balmaseda en la provincia de Vizcaya, en
el pais Vasco, Espafa, siendo sus padres don Joaquin de Asunsolo, nacido
el 13 de diciembre de 1701, y dofia Francisca de La Azuela. Su hermano
Lorenzo, vecino de Cadiz, habia sido bautizado en Balmaseda el 7 de junio
de 1740. En mayo de 1787 lo vemos ascender de alférez de navio a teniente
de fragata, en esa época colonial los grados eran alférez de fragata y luego
de navio, después teniente de fragata a navio, y en 1802 era comandante
de la fragata “Pilar”, que formaba parte de la Escuadra Naval espafola del
general Alava, estacionada en Manila, durante la guerra con Inglaterra.
Algunos historiadores balmasedanos indican que el comandante Asunsolo
fue gobernador de Chile en 1805, pero aquello parece un error, pues en dicho
afo permanecié en Guayaquil como capitan del puerto.

Por carta del 21 de febrero de 1805 el virrey de Lima, marqués
de Avilés, autorizé la compra de un bote para la Capitania del puerto de
Guayaquil, en 1087 pesos; pero es de indicar que en las actas del Cabildo
del 19 de julio de 1811, recién se menciona el cargo, ya que no se registraban
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esas labores. que ejercia el teniente de fragata Joaquin de Villalba, a quien
lo sorprendi6 la revolucion guayaquilefia del 9 de Octubre, en su puesto. En
lo que respecta a la edificacion para la Capitania del puerto de Guayaquil, el
gobernador Cucalén informaba al virrey el 21 de abril de 1805, lo que sigue:
“En el muelle de esta aduana, que es el uUnico del rio, hay una casilla del
rey sumamente decente y comoda que don José de Moraleda, capitan de
la corbeta “Castor”, acomodd con acuerdo mio para el servicio y ocupacion
del capitan del puerto”. Es posible que Villalva se halla posesionado de
capitan del puerto de Guayaquil, inmediatamente después de terminar su
gestion como gobernador don Bartolomé Cucaldn, esto es, posterior al 17 de
septiembre de 1810, y como dijimos lo haria hasta el 9 de octubre de 1820.

Pero antes de que se produzca la revolucion guayaquilefia don Andrés
Baleato en su “Monografia de Guayaquil”, escrita en Lima en el afio de 1820,
dice sobre las autoridades, que: “reside en Guayaquil el gobernador de la
provincia que es un brigadier (Pascual Vivero), quien estaba al mando de
los fuerzas realistas cuando los patriotas hicieron la revolucion y fue tomado
prisionero, todas las autoridades espafiolas fueron embarcadas en la goleta
“Alcance” y los entregaron a Cochrane para que lo lleven al general San
Martin, y hubo un juicio por dejarse arrebatar Guayaquil de los patriotas, con
un teniente asesor y auditor de guerra; un comandante del resguardo, un
capitan del puerto y un diputado del tribunal del consulado de Lima, para los
asuntos del comercio”.

La Capitania creada hace
220 afios, ésta empezo a
funcionar en el fortin de
San Felipe a inicios del
siglo XIX.

Capitania del puerto de
Guayaquil, se establecio
el 13 de marzo de 1801,
ésta empezo a funcionar
en el fortin de San Felipe
a inicios del siglo XIX.
Fuente: Coleccion Arq.
Melvin Hoyos Galarza.
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Los fosos que rodeaban el fortin serian cegados pocos afios antes de
la revolucion del 9 de Octubre de 1820, pero la vieja capitania del puerto se
mantuvo ubicada mas o menos en el mismo sitio, aun cuando el edificio del
fortin ya habia desaparecido.

Constituida la ya creada Capitania del puerto de Guayaquil, nombrandose
capitan del puerto interino a don José Maria Cucalon Aparicio. Este seria el
primer capitan del puerto de Guayaquil en la historia.

Fuente: Coleccion Arq. Melvin Hoyos Galarza.

Es importante mencionar que, al producirse la Revolucion del 9 de
octubre de 1820, la Junta de Gobierno encargé a Manuel Antonio de Luzarraga
el comando de la division de lanchas cafioneras, entregadas por el realista
capitan del puerto, don Joaquin Villalva, y ademas desde ese dia, Luzarraga,
a quien se le habia otorgado el grado de capitan de fragata, se desempenaria
como capitan del puerto de Guayaquil independiente, y segun don Julio
Estrada lo haria hasta 1827. Al terminar el periodo colonial de nuestra nacion,
y después la etapa gran colombiana, la autoridad maritima continuaria en las
mismas condiciones, pues seria el mismo capitan del puerto, el que ejerceria
aquellas funciones a lo largo del periodo republicano hasta la actualidad.
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Manuel Antonio de Luzarraga, capitan del
puerto desde 1820.

Fuente: Coleccion Arq. Melvin Hoyos
Galarza.

Para 1840 la vieja capitania del puerto, estaba ubicada en los
bajos de una edificacion medianera del Malecon, en la manzana que estaba
entre las actuales calles de 10 de Agosto (en ese entonces, de la carcel), y
Sucre (en ese entonces de Rocafuerte), nombres consignados en el plano
de Villavicencio de 1858). Este predio, que para 1857 pertenecia a la familia
Garaycoa, estaba junto a la Aguardienteria, la misma que hacia esquina en
Malecén y Sucre.

Y fue justo en éste afio que el presidente Francisco Maria Robles,
ordena la construccion en el Malecén (junto al gran muelle fiscal) de edificios
propios, tanto para la capitania del puerto, como para el Resguardo de la
Aduana.

Para 1862 y a la llegada de la expedicién del Pacifico, comandada

por el sabio espafiol Jimenez de la Espada, la Capitania del puerto ya tenia
un edificio propio, anexo al muelle principal de la ciudad.

18



O

Tal y como se aprecia en ésta imagen, realizada por Rafael Castro,
fotografo de la expedicion. Veinte afios después, el plano de Guayaquil
trazado en 1881 por Auguste Millet, ya lo registraba frente al muelle.

Plano de Guayaquil
trazado en 1881 por
Auguste Millet ya lo
registra (capitania del
puerto de Guayaquil)
frente al muelle.

Fuente: Coleccion Arq.
Melvin Hoyos Galarza.

Segun el Dr. Francisco Campos, para 1887 se construiria cerca de
la Capitania, el Resguardo de la Aduana, en un edificio aparte separado
por un mastil. La Capitania no se quemod en el Incendio Grande de 1896,
manteniéndose intacta tal y como era antes del flagelo.

Segun el Dr. Francisco
Campos, para 1887 se
construiria cerca de la
capitania, el Resguardo
de la Aduana, en un
edificio aparte, separado
por un mastil.

Fuente: Coleccion Arq.
Melvin Hoyos Galarza.
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La capitania

no se quemo

en el incendio
grande de 1896,
manteniéndose
intacta tal y como
era antes del
flagelo.

Fuente: Coleccion
Arq. Melvin Hoyos
Galarza.

Emblematica edificacion de la Capitania del puerto

El 21 de abril de 1857 la razén social de “A. Pérez & Ca. inicio la
construccion de un muelle a orillas del rio Guayas, llenando una imperiosa
necesidad publica. Adjunto a él, y en ese mismo afio, fue inaugurado la
edificacion de la Capitania del puerto de Guayaquil, la que permaneci6 en
este mismo lugar compartiendo instalaciones con el Resguardo de Aduanas,
por un tiempo.
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En 1910 la edificacion es registrada por el padre Ceriola en su obra
“Guayaquil .a la Vista”, acotando que los edificios de la Capitania del puerto
y el Resguardo de la Aduana eran parecidos y los separaba un mastil.

Los edificios de la Capitania del Puerto y el Resguardo de la Aduana, eran
parecidos y los separaba un mastil.

Fuente: Coleccion Arq. Melvin Hoyos Galarza.

La obra Guia comercial y agricola de Guayaquil, publicada para
aquel entonces, nos da a conocer que las autoridades de la Capitania del
puerto eran: capitan del puerto: Rafael Pino Roca, ayudante: Sr. Pedro
Autheman, quienes tenian a su cargo, 3 cabos de matricula; 1 maquinista;
2 guardianes; 1 carpintero y 15 marinos de primera. Asi como la lancha
“Capitania”; 2 faltas y 1 bote.

En tanto la Capitania, cual edificio emblematico, permanecié en
el lugar hasta 1990, en que tuvo que trasladarse hasta el puerto maritimo,
y sus instalaciones y el muelle fiscal, serian ocupados por el Cuerpo de
Guardacostas. Tiempo después seria el Yacht Club Naval el que aprovecharia
este establecimiento, y en él se mantiene hasta la presente.
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En 1857 a orillas del rio Guayas, junto al muelle, fue inaugurada la Capitania del puerto
—de-Guayaquil, que permanecié en este lugar, compartiendo las instalaciones con el
= = Resguardo de Aduanas, por un tiempo. |

Fuente: Coleccion CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo.

Diremos de una vez que a lo largo del siglo XIX e inicios del XX,
serian muchos los capitanes del puerto que figurarian y harian historia,
entre ellos nos permitimos nombrar a los comandantes de Marina (CPNV y
CPFG) Lucas Rojas, José Antonio Gémez, José Maria Robles, Juan Manuel
Uraga, Francisco Pacheco, Francisco Fernandez Madrid, Arcadio Ayala, Geo
Chambers y Rafael Pino Roca, entre tantos otros.

Concluimos afirmando que la Capitania del puerto de Guayaquil,
ha prestado valiosos y continuos servicios en el control portuario hasta la
actualidad, siendo una de las instituciones mas antiguas de la nacién, pues
con sus 220 afos de existencia es también el primer reparto, con que conté
la Armada del Ecuador.

Bravo Zulu por el protagonismo de los personajes que le dan y le
dieron realce, con el unico objetivo de servir a la nacién, controlando su
comercio maritimo, por mas de dos siglos. Para 1920 los edificios son
reconstruidos cambiando su disefio y funcionalidad.
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Para 1920 los edificios son reconstruidos, cambiando su disefio y funcionalidad.

Fuente: Coleccion Arq. Melvin Hoyos Galarza.
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DON JOSE MARIA
VALLEJO Y MENDOZA

Por: SUBS (SP) Marcos Marriot Muiioz, MGs.
Colaborador del Instituto de Historia Maritima
marconil62008@hotmail.com

El 20 de mayo de 1825 el vicepresidente de la Republica de Colombia,
don Francisco de Paula Santander, decreté la creacion de dos compafiias de
Infanteria de Marina para Guayaquil, y una vez que estas fueron formadas,
se destind a los oficiales y tripulantes a esta reparticion, entre ellos al
subteniente de infanteria de Marina José Maria Vallejo, dice asi mediante
resolucion del 6 de febrero de 1826."

“El Gobierno ha tenido a bien conceder el empleo de subteniente
vivo y efectivo de infanteria de Marina de las dos compaiias que guarnecen
en departamento al ciudadano José Maria Vallejo”. Mediante Resolucién del
17 de marzo de 1826, el Libertador Simén Bolivar, le otorgd el despacho
de subteniente de Infanteria de Marina, “por el oficio de Ud. de ayer estoy
enterado que el Supremo Poder Ejecutivo, ha concedido al teniente de
milicias José Maria Vallejo el despacho de subteniente de Infanteria de
Marina”, quien habria servido en la misma hasta el afio 1833, en el que se
fusionaron las compafiias de Infanteria de Marina y Artilleria, conformando el
Cuerpo de Artilleria de Marina.?

'Sanchez Bravo, Mariano.- Revista INHIMA No. 59.-Diciembre 2016. Pag. 70, 71 y 72.
2 Archivo Camilo Destrigue.- Biblioteca Municipal de Guayaquil.
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Don José Maria Vallejo y
Mendoza.

Fuente: Oleo del Museo Municipal de
Guayaquil.

Posteriormente, fue destinado a bordo de los buques en donde
fue ascendiendo, y al producirse la Revoluciéon del 6 de Marzo de 1845,
ostentaba el grado de capitan de fragata y se lo ve figurar como capitan del
puerto de Guayaquil. y diputado a la Convencion de Cuenca (1845), entre
otros honrosos cargos con que fue reconocido. Exhibié en el intervalo de
su existencia, una inagotable fuente de sacrificio y heroismo por los mas
caros intereses de la patria, llevando su vida hasta el sacrificio por vernos
libres de la tirania imperante, motivo mas que suficiente, para que su nombre
ya conste en la Columna de los Proceres. Actud con las tropas insurrectas
lideradas por el general Antonio Elizalde Lamar y en el combate de aquel dia
el comandante Vallejo, quedé mutilado de una pierna.

Al respecto es de indicar que, por encargo del general Juan lllingworth,
el inventor que fuera del primer submarino en Latinoamérica, don José
Rodriguez Labandera, construyd una pierna ortopédica de madera, para
dicho oficial, trabajo que obtuvo el reconocimiento del cirujano Juan Bautista
Destruge.®

* Sanchez Bravo, Mariano.- Revista INHIMA No. 59. Diciembre 2016.- Pag. 70,.71, 72.
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Mediante oficio del 10 de septiembre de 1845, enviado a la
Comandancia General de Marina, solicita permiso para ausentarse a Cuenca,
para cumplir con sus funciones como diputado electo por la provincia, ya que
con el grado de capitan de fragata ejercia las funciones de capitan del puerto
de Guayaquil, asi mismo pide la autorizaciéon en comision de servicios, para
su ayudante José Pio Vallejo para que lo acompafie.*

A raiz de la Revolucién Marcista en 1845 y de los tratados de “La
Elvira”, las figuras politicas se reunieron en Cuenca el 3 de octubre de
1845, bajo la presidencia del Dr. Pablo Merino Ortega, para dictar la Cuarta
Constitucion y elegir las dignidades que regian los destinos de pais, como
la disputa por la Presidencia de la Republica que estaba empatada entre
los candidatos José Joaquin Olmedo y Vicente Ramén Roca, el voto del
comandante Vallejo fue determinante, otorgandole el triunfo a Vicente Ramon
Roca.5

Dr. Pablo Merino Ortega. patriota, procer de
la independencia y republico guayaquilefio.

Fuente: https://www.enciclopediadelecuador.
com/personajes-historicos/dr-pablo/

En sesion del 27 de diciembre de 1845 en Cuenca, siendo el
comandante José Maria Vallejo, capitan de puerto, y diputado por Guayaquil,

4 Ibidem.-

5> Sanchez Bravo, Mariano.-. Revista INHIMA No. 59. Diciembre 2016, Pags. 70, .71 y 72.
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fue miembro de la comisién que se establecié para estudiar la solicitud del
consul de Bolivia, para retirar los restos del Mariscal de Ayacucho Gral.
Antonio José de Sucre.®

Es de indicar que de a poco se fue recuperando, y a inicios de 1846,
S.E. el Presidente dispuso que continte disfrutando de la gratificacion que
el Gobierno Provisorio le habia otorgado por su estado deplorable. Lo cierto
es que desde fines de mayo, ya habia retomado su cargo en la Capitania
del puerto de Guayaquil. Ademas, el Congreso de 1846 en reconocimiento
de sus acciones meritorias, le confirid el nombramiento de capitan de navio
efectivo.”

Dibujo a lapiz realizado en 1846 por el viajero italiano Gaetano Osculatti, y que presenta una
imagen de lo que era Guayaquil en aquella época.

Fuente: https://es.wikipedia.org/wiki/Revoluci%C3%B3n_marcista

6 El verdadero testamento del gran Mariscal de Ayacucho.- Ultimas cartas que dirigfa a su es-
posa. Publicalos con otros documentos, Alfredo Flores y Caamafo. Quito, Ecuador. Imprenta
de la Universidad Central. http://repositorio.casadelacultura.gob.ec/bitstream/34000/943/1/
FR1-L-000265-Flores-Verdadero.pdf

7 Sanchez Bravo, Mariano. Revista INHIMA No. 59. Diciembre 2016, Pags. 70, 71 y 72.
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Con motivo de la invasion floreana, el 16 de marzo de 1852 fue
destinado a ocupar el cargo de jefe de la bateria de la Planchada, mas por
razones de adquisicion de nuevos buques de guerra, pas6 a desempefarse
como comandante de la goleta “17 de Julio”, participando en dicho conflicto
hasta que el general Juan José Flores, abandond nuestras aguas, sin lograr
su proposito de tomarse el poder.

Bergantin- goleta “17 de Julio”.

Fuente: Fondo Documental Fotografico Historico Maritimo-INHIMA.

El 31 de octubre de 1858, fuerzas navales peruanas iniciaron el
bloqueo a puertos ecuatorianos, entre ellos Guayaquil. Vallejo colaboré con la
defensa como jefe de operaciones de la costa meridional (Machala-El Oro).®

En el pais reind la anarquia pues a mas del conflicto con fuerzas
peruanas, se formaron varios gobiernos y el Ejército provisorio de Garcia

8 Ibidem.
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Moreno, avanzé hasta Guayaquil en donde triunfo el 24 de septiembre de
1860, ante las fuerzas del general Franco. La Escuadrilla Naval conformada
por las goletas “Salado”, “General Sucre” y “4 de Abril”, estuvieron al mando
del mismo capitan de navio José Maria Antonio Vallejo y Mendoza, pero al
ser derrotadas las fuerzas de Franco, tomé el mando de la misma el capitan
de navio Juan Manuel Uraga. Gabriel Garcia Moreno asumié el poder de la
nacion.

CPNV. Juan Manuel Uraga

Fuente: Fondo Documental Fotografico Histérico Maritimo-
INHIMA.

En 1865, el general José Maria Urbina organizé una expedicién
con el propésito de derrocar al presidente Gabriel Garcia Moreno. El plan
revolucionario lo inicié el 31 de mayo, dia en que se apoderaron del vapor
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fluvial “Washington”, y seguidamente se dirigieron con dicho buque hasta
Guayaquil, en donde tomaron al abordaje el vapor de guerra “Guayas” del
Gobierno, muriendo en la accién su comandante, el capitan Diego Eugenio
Matos. Con estos buques, mas el “Bernardino”, que lo comandaba el
comandante Vallejo, estuvieron listos para la accién.®

“Garcia Moreno, en conocimiento de estos acontecimientos, marché
de Quito a Guayaquil, llegando cinco dias después, y desplegando una
actividad prodigiosa que asombré a sus enemigos, fleté el vapor “Talca”
y lo armé en guerra. El 25 de junio zarp6 en dicho buque seguido por el
vapor “Smirk”. El dia 26 avistaron en Jambeli al “Guayas” y al “Bernardino”.
El combate fue muy corto y sangriento. El “Guayas” se fue a pique, y el
“Bernardino” fue tomado al abordaje. Ademas, el “Washington” fue apresado
por el “Smirk” en Jeli. Habia fracasado la revolucion de José Maria Urbina.?”

“Al amanecer del 27 de junio de 1865, los buques hicieron alto en
punta de Piedra, en donde fusilaron a algunos urbinistas y al final a don José
Antonio Vallejo y Mendoza. Con ello culminaba una de las jornadas mas
barbaras de nuestra historia.”

Capitan de navio Benigno S. Calderon.

Fuente: Sanchez Bravo, Mariano
Escuela Superior Naval Comandante
Rafael Moran Valverde” sus principales
momentos Impresion Poligrafica C.A.,
Ecuador. Edicién N 1, Pag. 98, Edit.
INHIMA, 2009.

9 Ibidem.-
10 1bidem.-
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En 1895 se integra una comisién por altas autoridades del Partido
Liberal, que fue nombrada por el entonces jefe supremo Gral. Eloy Alfaro
Delgado. Para la exhumacioén de los restos tanto del coronel Liberal Luis
Vargas Torres, trasladados desde el puerto de Naranjal y de los Martires de
1865, que fueron fusilados por Gabriel Garcia Moreno, en la batalla naval
de Jambeli, el 26 de junio de 1865, entre los cuales se encontraban los del
capitan de navio José Maria Vallejo y Mendoza y de su hijo Buenaventura
Vallejo, estos ultimos enterrados en Puna y punta de Piedra.

Posteriormente, estos cuerpos fueron entregados a la mencionada
comisién que se hallaba a bordo del vapor “Daule”, por parte del capitan de
navio Benigno S. Calderdn, quien comandaba la cafionera “Tungurahua”, y
que fue designado como parte de la delegacion del Ministerio de Guerra,
que tenia como misién la localizacién de los restos antes mencionados y su
posterior entrega a los altos funcionarios liberales. A bordo del vapor “Daule”
se le rindieron los honores respectivos con crespones negros, cubriendo
sus ataudes con el Pabellén Nacional. El pueblo guayaquilefio les hizo los
honores respectivo, para luego ser trasladados, en carroza funebre para su
descanso eterno en el cementerio catdlico.

Hperiddico La Nacion 31 diciembre de 1895, Archivo Camilo Destruge.- Biblioteca Municipal

de Guayaquil.-
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ORIGEN DELL ARSENAL NAVAL,
TRADICION MARINERA EN EL
BARRIO DEL ASTILLERO

Por: Lic. Aida Rodriguez Salvatierra

Miembro Correspondiente de la

Academia Ecuatoriana de Historia Maritima y Fluvial.
arodriguezs@armada.mil.ec

El “Barrio del Astillero” es uno de los barrios mas emblematicos,
antiguo y arcaicos de Guayaquil, no sélo porque la historia de Guayaquil
esta intimamente ligada a su linaje naval de “Astillero Real” del Pacifico
Sur, sino porque a partir del siglo XX se convirtid en el barrio industrioso
por excelencia, lo que hace que su historia sea muy valiosa e importante
para la ciudad, convirtiéndolo en un patrimonio cultural importante que hasta
cierto punto, ha sido recuperado mediante el desarrollo de la ruta histérico
cultural, destacada en esta zona, por los complementos de edificaciones
administrados por la Armada del Ecuador, a través del Instituto de Historia
Maritima.

Es que el barrio se establecio a orillas del rio Guayas, a inicio del siglo
XIX cuando los Astilleros reales se trasladaron desde Ciudad Vieja hasta el
entonces extremo sur de la ciudad. Nacié aproximadamente en 1710, como
su nombre lo indica al pie de los Astilleros reales que se ubicaban en el
lugar, donde para inicios del siglo XX se construy6 el Mercado Sur. El barrio
fue el producto natural del asentamiento de los empleados que trabajaban

33



)

en la elaboracion de toda clase de insumos para la construccion de barcos,
desarrollandose rapidamente la industria de los Astilleros Navales, que
eran los encargados de construir y reparar barcos que navegaban por el rio, y
es asi que, en honor a esta noble actividad, representadas por innumerables
carpinterias, ferreterias, tolderias, centro de fabricacién de jarcia y toda clase
de sogas y cordones , etc. es lo que nos indica que este lugar se convirtié
en muy poco tiempo, en una zona en la que combiban las funciones de nivel
industrial y de vivienda.

Las calles que rodeaban al Barrio del Astillero, mantenian los
nombres que caracterizaban los trabajos que en ellas se realizaban. Asi por
ejemplo, la calle Manabi, se llamaba calle de la Madera, Ayacucho era la
calle de la Fundicién, Sargento Vargas, calle del Arsenal y Eloy Alfaro,
calle Ancha la misma que luego pas6 a llamarse calle de la Industria. Todo
el sector del Barrio del Astillero, abria sendero hacia el sur del estero Carrion.

Para 1870 las manzanas ocupadas entre las actuales calles Capitan
Najera y Brasil (de norte a sur) estaban cubiertas por gigantescos aserraderos
que en 1841, habia hecho construir Vicente Rocafuerte para el Astillero. Su
limite natural con el resto de la ciudad era el estero de Zaraguro (hoy avenida
Olmedo), el mismo que la ciudad terminaria considerando como una barrera
contra el avance del fuego, luego del impresionante incendio del Carmen,
acaecido en 1902. Es importante tener claro esto para entender por qué
el Barrio del Astillero comenz6 a crecer de manera descontrolada, luego
de éste flagelo, motivo por el que, diremos que nuestro antiguo Barrio del
Astillero era desde la avenida Olmedo al norte, al sur la calle El Oro, el rio
Guayas, al Este y la calle 6 de Marzo al oeste.!

En el plano de Garcia Pizarro, hecho en 1777 llama con la letra “P”
al Barrio del Astillero, exactamente a un grupo de casas diseminadas al sur
del estero de Carrién, en cuyo sector medio se simulaba una plaza de cuatro
lados, siendo uno de éstos ocupado por el estero a 2 y 3 cuadras a orillas
del rio. Al occidente de la plaza se ven unas 24 casas, unas 11 al sur de la
misma y unas 40 hacia el oriente, que se lo ve como el lado mas estructurado
del barrio. La vieja calle denominada la Industria, aparece formada por dos
cuadas largas, con unas 11 casas en su orilla oeste y unas 10 a la orilla este;
practicamente ninguna mirada al malecén, sino por los patios posteriores de
éstas.?

! Dr. Fernando Jurado Noboa. - Historiador y cronista ecuatoriano. -Revista INHIMA N°16.-
Afio 1994.

2 . .
Ma. Luisa Laviana: oc,
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Como un aporte histérico, el CPFG Mariano Sanchez Bravo, en un
estudio publicado en Memorias Portefias de Diario “Expreso”, con fecha junio
del 2019 manifiesta en relacion a los barrios que acogieron a los astilleros
coloniales de Guayaquil, lo siguiente:

“Segun Julio Pimentel Carbo, el virrey Andrés Hurtado de
Mendoza, dispuso en el arfio de 1556, la construccioén de una
galera de 24 bancos, que fue fabricada por Baltazar Rodriguez,
por contrato, en la isla Puna. Con ésta noticia se sefala el afio
y el lugar en que comenzo¢ la industria de la construccién naval.
Pero fue en 1557 cuando se construyeron dos galeones, esta
vez en la ciudad de Guayaquil, y a un costo de 18.000 pesos.
Era el mismo virrey quien habia ordenado su fabricacion, y
fue su hijo Garcia Hurtado de Mendoza, quien los utilizé al
siguiente afio para llevar pertrechos y refuerzos, cuando aquel
se encontraba en Chile en la campafia de pacificaciéon. Por lo
tanto, estas serian las primeras embarcaciones construidas en
los Astilleros Navales de Guayaquil para la Armada virreinal.

En la década de 1560, los vecinos de Guayaquil y Puna se
dedicaron con entusiasmo a la fabricacion de barcos, es
decir esta industria estaba ya establecida y en posicion
suficientemente buena, como para proveer buques de guerra
al Virreinato del Pert y bajeles mercantes para el comercio,
y el primer astillero se lo ubica al norte de Ciudad Vieja,
adyacente al estero de la Atarazana, al extremo norte del
actual barrio Las Pefias, donde estuvo situada la Cerveceria
Nacional, en el siglo XX. De acuerdo a Gabriel Pino Roca:
“En la Atarazana, establecida desde que ech¢ raices la ciudad,
habia aserraderos, depdsitos de madera, y algunas tiendas en
que se torcia jarcia de cabuya, para toda clase de navios”.

Después de la ubicacion inicial, no tardarian en trasladarse
parcialmente al sur del estero de Villamar (calle Loja) para
extenderse eventualmente hasta el estero Moirillo (calle Roca),
en una zona pantanosa cruzada por cinco esteros. Es decir
que los astilleros estaban ya al sur del cerro, como se da a
entender por 1641, cuando se dispone alojar al corregidor D.
Juan de Hinojoza y Chévez en casa de Juan Sanchez Martinez,
que se encontraba “en la Marina y cerca de los astilleros, en
Ciudad Vieja”.
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Diez afios después se sigue ubicando a los astilleros al sur
del estero de Villamar, y en 1652 se habla de la reparacion de
los puentes que van al Astillero. La ciudad se fue extendiendo
hacia el Sur, sobre una gran planicie, sin impedimento de cerro
alguno, pero la verdadera razén del traslado seria las invasiones
piraticas. Tal es que, al ser asaltada la ciudad por tercera vez,
en 1687, por filibusteros con los capitanes Grogniet, Picard
y Hewit a la cabeza, queddé Guayaquil en completa ruina, y
el vecindario decidié ubicar la ciudad en campo abierto para
evitar ataques sorpresivos.

Meses después, el 24 de marzo de 1688, en Cabildo abierto
se decidié que ésta ciudad se mude a la campifia y tierra
llana, desde el puerto de Cazones al que llaman la Sabaneta.
Vendrian en los siguientes afios la delineacion y reparto de
solares, en lo que llamarian Ciudad Nueva, aunque ésta tarea
no fue ni simple ni rapida. Segtin Baleato “La fabrica de Ciudad
Nueva empezé en 1693,

En lo que respecta a los Astilleros de Guayaquil, el Cabildo
decidio el 4 de septiembre de 1697 consultar a los maestros de
ribera, sobre la conveniencia de mudar la fabrica del Astillero
a la Marina, situada en Ciudad Nueva, a orilla del rio, “para
las dichas fabricas asi de cuenta de su Majestad como de
particulares”.

El 6 de septiembre del mismo afio el Cabildo resolvié lo que
consta en acta: “.... Sefialar como se senala por Astillero Real
y de particulares, a orillas de éste rio, para debajo de la ciudad,
desde treinta varas apartadas de la punta del Baluarte, que da
la dltima linea hasta los términos de la casa y chacra de Juan
de Ubilla, por ser tierra a proposito para el efecto y que no se
anega con las corrientes del rio”.

Para ubicar mas claramente los astilleros en Ciudad Nueva, la
punta del baluarte a que se refiere esta resolucién del Cabildo,
estaba a orillas del rio entre las actuales avenidas Diez de
Agosto y Sucre, en tanto sobre la casa de Juan de Ubilla no
tenemos referencia, pero si que es mas al sur.

Segun Julio Estrada la mudanza de la ciudad de Guayaquil
y por tanto de los astilleros, mas al sur, hizo desaparecer por
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un largo periodo los que existieron al norte del cerro Santa
Ana. Pero en 1741 don Dionisio de Alcedo y Herrera, quien
fuera presidente de la Real Audiencia de Quito, publico la
obra “Compendio histérico de la provincia, partidos, ciudades,
astilleros, rios y puerto de Guayaquil, en las costas de la Mar del
Sur”, y en el Capitulo IV confirma la existencia de dos astilleros,
el primero en Ciudad Vieja junto al estero de la Atarazana y el
otro en Ciudad Nueva, al sur del foso (calle Mejia).
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Plano de Guayaquil publicado en 1741, en el que consta con el niimero 47, los astilleros y
fabricas en Ciudad Nueva y Ciudad Vieja.

Fuente: Publicado en “Memorias Portefias” de Diario Expreso-Gquil., de junio de 2019.

Cuando en 1766 vino a Guayaquil el constructor naval Cipriano
Echenar con el fin de establecer el Astillero Real en este puerto,
se menciona que estaria ubicado entre el estero Carrioén (Calle
Mejia) y el fuerte de San Carlos, es decir por el antiguo Hotel
Humboldt, o lo que es lo mismo, algunos metros mas al sur de
la bifurcacion entre el Malecén y la calle Villamil.
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Francisco Requena dice en su “Descripcion de Guayaquil”,
1774, que “al sur de Ciudad Nueva y separada de ella por otro
estero, hay otro barrio que llaman del Astillero, porque en él se
construyen las embarcaciones”. Julio Estrada manifiesta que
Requena se referia a la existencia de esos astilleros entre las
actuales calles Brasil y Francisco de Marcos, mas o menos.
Incluso en el plano de la ciudad de Guayaquil, realizado por
Requena en 1770, se sefiala con la letra “A” a unas “ramadas
de paja, donde se construyen las embarcaciones”, aproximad-
amente por las calles indicadas.

En 1820, a la vispera de la independencia guayaquilefia, don
Andrés Baleato, dice en su monografia de Guayaquil, que “en
el extremo sur de Ciudad Nueva se halla el Astillero con mucho
vecindario, y cinco gradas de construccion de toda clase de
buques, bajo tinglados o ramadas”. El barrio del Astillero, es
reconocido hasta la actualidad como el nostalgico sector que
nos recuerda al Guayaquil de antafio, cuando esta industria
estaba en su esplendor.

Grabado del astillero colonial de Guayaquil. (Guia Histoérica de Guayaquil,
por Julio Estrada Ycaza).

Fuente: Publicado en “Memorias Portefias” de Diario Expreso-Gquil., de junio
de 2019.
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La raigambre marinera de este Barrio del Astillero, lo compone el
establecimiento de la gran empresa maritima industrial, denominado el
Arsenal de Marina, su nombre fue variando a lo largo de los afios, hasta
que en los actuales momentos se destaca como Astilleros Navales
Ecuatorianos.

3 Habian pasado los tiempos de los afamados astilleros navales
guayaquilefios de la época Colonial, pero estos tuvieron un sucesor, aunque
no de su importancia y magnitud, se trata del Arsenal de Marina, como
se lo llamé inicialmente, y que existié desde los inicios de la época de la
Gran Colombia, a la cual nos anexamos en 1822. A él me referiré como
extracto y parte de un libro sobre Astinave, que estoy concluyendo, y como
veremos, su hombre fue variando a lo largo de los afos, hasta que en los
actuales momentos destaca como Astilleros Navales Ecuatorianos, empresa
publica, que bajo la acertada direccion del capitan de navio Camilo Delgado
Montenegro, esté logrando el crecimiento necesario para constituirse en un
astillero de mayores capacidades productivas.

El Arsenal de Marina mantenia una parrilla a orillas del rio Guayas,
con el fin de carenar, limpiar y pintar el casco de los buques, a mas de los
talleres y bodegas complementarios, pero no tenia la capacidad para buques
mayores. En el afio de 1839 contintan dichas instalaciones, pero con el
nombre de Arsenal Naval, en forma momentanea, y consta como encargado
el teniente de navio Agustin Oramas lzaguirre, pero ya en 1841 se designé un
capitan de fragata, para el desempefio de capitan del puerto de Guayaquil y
de subinspector de aquel Arsenal.

En 1853 el Arsenal de Marina sigue existiendo, y forma parte de la
Capitania del puerto de Guayaquil, cuyo capitan del puerto fue el capitan de
fragata Lucas Rojas, quien ademas se desempefiaba como subinspector
del Arsenal de Marina. De 1860 en adelante ya no se lo menciona, tal
es que en 1888 el capitan de navio Nicolas Bayona Ors, jefe de la Armada
Nacional, solicita la construccién de una parrilla en Guayaquil para carenar
los buques, pidiendo que también se instale una factoria, junto a esa parrilla
y se construya un Arsenal.

Al iniciar el nuevo siglo la nacién no contaba con astillero alguno para
la reparacion de los buques de la Armada, tal es que en 1906 el ministro de

* CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo. -Memorias Portefias.” El Arsenal Naval en nuestro Barrio
del Astillero”17/Enero/2016.
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Guerra y Marina, general Nicanor Arellano, dice en su informe a la Asamblea
Nacional, lo siguiente: “Guayaquil fue el primer arsenal maritimo de los
espafoles, en esta parte del océano Pacifico; en él aun se construyeron
navios de guerra, para el servicio de la nacién ibérica; poseemos artesanos
que por su practica rivalizan con los de otras naciones.

La reparaciéon de nuestros buques de guerra en el exterior, nos
costaba ingentes cantidades que precisa economizarlas. En el Pacifico del
Sur, solo existian los diques del Callao y Talcahuano; ¢ Cuantos beneficios
reportaria al Estado, la construccion de un dique en Guayaquil, el dia que
se abra al trafico el canal de Panama?”. Es de mencionar que el Arsenal de
Marina, habia existido en Guayaquil desde la época Grancolombiana y era
heredera de los afamados astilleros navales coloniales.

En la primera década del siglo XX contindan esas intenciones, y el 26
de junio de 1907, don Eloy Alfaro, presidente constitucional de la Republica,
decretd un Reglamento con el que se establece en el puerto de Guayaquil
un Arsenal de Marina, a cargo del inspector general de Maquinas de la
Armada, que lo sera un ingeniero con rango y honores de capitan de fragata,
siendo su uniforme igual a los de guerra, pero se diferenciara de este solo
en el vivo azul que llevara entre galon y galén, distintivo que lo hara conocer
como ingeniero naval.

Se dice en el decreto que su oficina titulada “Direccién de Arsenales
de la Armada e Inspeccion General de Maquinas”, estara situada en el
edificio de los Arsenales para su mejor atencién. Este a su vez tendra un
ayudante dibujante ingeniero 2° o 3° de la Armada, y un amanuense asimilado
a fogonero, para los efectos del sueldo.

“El Director e Inspector tendra la direccion e inspeccién directa del
Arsenal en general, como asi mismo de los buques de la Armada, y toda
reparacion hecha en ellos, ya sea en las maquinas, calderas o cubiertas. Se
dispone también que el Arsenal de Marina se establezca en terrenos fiscales
que tengan frente al rio Guayas, con el objeto de construir un malecén que
facilite embarques y desembarques de materiales, y demas articulos navales
dedicados a los buques o secciones de Marina. Dicho Arsenal constara de 5
secciones a saber: La primera, es la Maestranza de Arsenales, que a su vez
se dividira en talleres de mecanica, herreria, caldereria y cobreria, fundicién,
carpinteria, ebanisteria y noveleria. *

* Ibidem
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El decreto disponia que el Arsenal de Marina, debia establecerse frente al rio Guayas.

Fuente: Publicado en “Memorias Porteiias” de Diario Expreso-Gquil., de 17 enero de 2016.

Esta seccion, o sea la Maestranza, servira para efectuar todas las
reparaciones, reformas, repuestos y todo lo que fuese necesario en los
diferentes departamentos de los buques o secciones de la Marina de Guerra.
Las otras secciones corresponden a lo que se indica seguidamente: Segunda
Seccion: Consumos generales. Tercera Seccion: Repuestos, excluidos y
reemplazos. Cuarta Seccion: Ropas y servicios de mesa. Quinta Seccion:
Armas de guerra y municiones.

“La Direccion de Arsenales e Inspeccion General de Maquinas, fue
organizada e inici6 las labores en el mismo afo, en instalaciones adjuntas
a la fortificacion Castillo de las Cruces, ubicada en la orilla del rio Guayas,
entre las calles Argentina y Portete, y ya en agosto de 1907 se ve figurar al
ingeniero 1° Luis Enrique Flores F., como director e inspector, siendo aquel
un oficial chileno, contratado por el Gobierno ecuatoriano, para su servicio en
la Armada ecuatoriana, que habia arribado en 1905 en el crucero “Marafién”,
como parte de la dotacién y de la Mision Naval Chilena.
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Ing. Luis Flores F., director
de Arsenales e inspector
general de maquinas. 1907.

Fuente: Fondo Documental
Fotografico Historico
Maritimo-INHIMA.

R

“El Castillo de Las Cruces ocupaba un sector desde la ria hasta la
calle Eloy Alfaro, por lo que era en esta calle el ingreso al Arsenal de Marina.
En 1903, segun Julio Estrada, Von Buchwald registra la extincion del Castillo
de las Cruces y su conversion a un prosaico depdsito de carbén, que abastece
a la fabrica de gas. Y dice también el Sr. Estrada, que en 1909 ya no aparece
el nombre del sitio. Al parecer estas instalaciones fueron absorbidas por el
Arsenal de Marina, para utilizarlas como depdsito de carbén para los buques
de guerra.

“El 12 de septiembre de 1907 el ingeniero 1° Luis Enrique Flores F.
dice lo siguiente: “Afin de instalar la oficina de Arsenales e Inspeccién general
de Maquinas de la Armada, y contar con personal propio para la vigilancia
y conservacién del material depositado y por depositar en almacenes de
arsenales, ruego a Ud. que en conformidad al Decreto Ejecutivo de fecha
26 de junio pasado y publicado en el Registro Oficial No. 108 del 27 del
mismo mes, se sirva autorizarme para contratar al siguiente personal incluido
en el articulo 20 del mencionado decreto: 1 amanuense, 1 carpintero 1°, 4
marineros 1°, 4 marineros 2° y 1 Ordenanza”.
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“Pide también al comandante de la 3° Zona Militar se le provea una
chalupa con su dotacion de remos y demas enseres, para facilitar la inspeccion
diaria de los buques de la Armada. Por otro lado, el 24 de septiembre oficia a
la misma autoridad, con el fin de comunicarle que todavia no se ha cancelado
el canon de arrendamiento del mes de agosto de la casa ocupada por el
depdsito del Arsenal de Marina, solicitando se subsane dicho inconveniente.
Lo importante es que se va configurando dicho Arsenal, y se hacen todas las
gestiones posibles para la buena marcha del mismo.

“El 14 de diciembre de 1907, dice el ingeniero Luis Flores, director de
Arsenales, al jefe de la 3° Zona Militar, que fue abierta al publico la calle que
estaba signada en el terreno del Castillo de las Cruces, por orden del sefior
coronel jefe de la Zona, don Medardo Alfaro, y que como ese terreno consta
en el inventario, mandado a levantar con fecha 5 de noviembre del mismo
afio, le ruega se sirva solucionar el asunto para evitar responsabilidades y
dificultades, o dar de baja del expresado inventario, el terreno en referencia;
haciendo notar al mismo tiempo, que este forma parte del plano del Arsenal.

Instalaciones del Arsenal de Marina a orilla del rio Guayas, entre las
calles Argentina y Portete. 1907.

Fuente: Fondo Documental Fotografico Historico Maritimo-INHIMA
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“El 6 de diciembre se informa que recibié con anterioridad, en el
Arsenal, la artilleria del crucero Marafién, buque que fue canjeado por
el cazatorpedero “Libertador Bolivar’ y, por tanto, entregado al Gobierno
chileno. El director de dicho Arsenal manifiesta que la conservacion de las
piezas de artilleria es buena y que solo necesita un recorrido general, las
correcciones eléctricas y aceitar los aparatos de elevar en los cafiones de 76
mm., a fin de ajustarlos mejor. El armamento mayor depositado en el Arsenal,
correspondiente al crucero “Marafidn”, consistia en 4 cafiones Armstrong de
120 mm., 6 cafones Armstrong de 76 mm., y 4 cafones Hotchkiss de 47
mm., a mas de las maquinas para reformar vainillas de la municién de dichos
cafones, las maquinas para colocar fulminantes y mas accesorios.

“Es de anotar que en octubre de 1908 gran cantidad de material de
artilleria fue trasladado del Arsenal al fuerte de punta de Piedra, entre ellos
dichos cafiones. Alo largo del afio 1908, el Arsenal al mando del ingeniero
1° Luis Enrique Flores, prestd sus diferentes servicios a los buques de la
Armada y particulares, pero también a otras instituciones como el Resguardo,
el Ferrocarril y el Cuerpo de Bomberos, a quienes proveia de carbon.

Fuerte de punta de Piedra, donde fueron trasladados, desde el Arsenal, los cafiones del
crucero “Marafion”. 1908.

Fuente: Fondo Documental Fotografico Histérico Maritimo-INHIMA..
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El personal técnico del Arsenal efectuaba mantenimiento de
conservacion, recorrida general, correcciones eléctricas y otras reparaciones
al cazatorpedero “Libertador Bolivar’, crucero “Cotopaxi” y pontén
“Comandante José Marcos”. A su vez a dichos buques se les proveia de
los respectivos articulos de consumo para su mantenimiento, como aceites,
carton de asbesto, esmeril, ladrillos, plomo en plancha, soldadura en bronce,
soda caustica, etc.”

Para el afio de 1916 el Arsenal de Marina, se fue extinguiendo y
desaparecio. Afios después, en 1924 funcioné el llamado Arsenal Fiscal
que estaba ubicado en las calles Vivero y Azuay, y teniendo al este el
rio Guayas. El Arsenal se habia trasladado mas al sur del Barrio del Astillero.

El Arsenal Fiscal de Guayaquil tenia a su lado izquierdo, mirando
hacia el rio, la fabrica “La Palma”, a su derecha la calle Azuay y cruzando
ésta estaba ubicada la fdbrica o factoria “La Fama”.® Posteriormente, pasé
a denominarse Arsenal del Estado, ubicado en el mismo sitio y por 1926
actuaba como jefe del mismo el capitén del Ejército Guillermo Freile. En 1927
la Armada se vuelve a hacer cargo del Arsenal y nombra el 01 de abril como
director al teniente de fragata ingeniero Virgilio Cuesta Bahamonde. Es de
indicar que el Arsenal del Estado, disponia de dos parrillas para carenar los
buques. Con fecha 14 de octubre del mismo afio, don Isidro Ayora, presidente
provisional de la Republica, decretd el Reglamento para la Inspeccion
General de Maquinas y Construcciones Navales, en el que ya se menciona
al Arsenal con el nombre de “Arsenal de Marina”.

Llegariamos al afio 1941 y el Arsenal de Marina jugé un papel
importante en las reparaciones a los buques de guerra, permitié que estos
estén operativos, y puedan desempefiarse de la mejor forma en defensa de
la patria, asi lo hicieron el cafionero “Calderén” y el aviso “Atahualpa”, que se
cubrieron de gloria.”  En agosto de 1949, en los oficios y mas documentos
consta ya el nombre de Arsenal Naval. Al iniciar el afio 1958 es nombrado
comandante del Arsenal Naval el capitan de corbeta Tomas Wilfrido
Freire Duenas, quien le dio un gran impulso y se empefié en modernizarlo.®

> CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo. - “Astilleros Navales Ecuatorianos”. -Afio 2018.

6 CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo. -Memorias Portefias.” El Arsenal Naval en nuestro
Barrio del Astillero”.17/enero/2001.

7 Ibidem.

8 CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo. - “Astilleros Navales Ecuatorianos”. -Afio 2018.
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Varadero de hormigdn que se construyd para reemplazar a las viejas parrillas de
madera. 1959.

Fuente: CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo. Astilleros Navales del Ecuador. Edicion
2018.

En 1959, en el lado sur del Arsenal Naval, se termin6 de construir
un varadero de hormigén para reemplazar a las viejas parrillas de madera
existentes. Por gestiones del comandante Freire, la Armada del Ecuador
adquirié también, en 1961, el dique flotante ARD 17 que tomd el nombre
de “Amazonas”, cedido por el Gobierno de Estados Unidos, amparado en el
Convenio Bilateral de Ayuda Militar. La adquisicion de este dique flotante, fue
un acontecimiento de muchisima importancia para la Marina ecuatoriana y
nuestros buques mercantes, pues asi se puso fin al estado de dependencia
que se tenia con paises extranjeros, para el carenaje y reparacion de los
buques mayores, lo que no podia hacerse en el histérico varadero del Arsenal
Naval de Guayaquil.®

9 Ibidem.
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El 29 de diciembre de 1972, mediante Decreto Supremo N° 1513,
el presidente de la Republica, general Guillermo Rodriguez Lara, decretd la
creacion de Astilleros Navales Ecuatorianos (Astinave). Transcurrid algunos
afos sin que se lleve a la practica este Decreto, y el Arsenal Naval seguia
funcionando en base al Reglamento de organizacién de los arsenales
navales. En esas condiciones asume el comando de dicho Arsenal Naval,
el capitan de fragata EM ingeniero Marco Garcia Mata, el 4 de octubre de
1976, quien para su administracion fijo distintas etapas de trabajo, que fueron
cumplidas y evacuadas con excelentes resultados, entre ellas la construccion
de los nuevos talleres de metal mecéanica del Arsenal Naval (1977-1978) y la
construccion del area de transferencia del Arsenal Naval (1978-1979), ésta
ultima era el complemento al varadero de hormigoén.

Visita del presidente Jaime Roldos Aguilera al Arsenal Naval. Lo acompaiia el capitan de
fragata Marco Garcia Mata (1980).

Fuente: CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo. Astilleros Navales del Ecuador. Edicion 2018.
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Con fecha 29 de febrero de 1980 se produce una transicién, al
efectuarse la entrega-recepcion del Arsenal Naval, pues en el acta se hace
constar que el capitan de fragata Marco Garcia Mata actua en la entrega
como comandante de dicho Arsenal, y el capitan de corbeta (SP) Walter
Estrella Novillo lo recibe, asumiendo la gerencia general de Astinave. Con
ello nacia Astinave en forma efectiva; y al pasar los afios, ya en el presente,
como empresa del Estado, es la industria que promete consolidar su accionar
en apoyo al desarrollo industrial maritimo y a la produccion de tecnologia en
el Ecuador.™

El Barrio del Astillero, presenta la historia urbana de la ciudad de
Guayaquil con la edificacién metalica mas antigua de la ciudad y del pais, lo
que nos permite entregar a la comunidad ecuatoriana una identidad cultural
histérica, pues se trata del edificio donde funcioné la antigua Bodega de la
Aduana, mas conocida como la “Aduana de Fierro”, ubicado en las calles
Vacas Galindo y Vivero, a una cuadra de la orilla del rio Guayas.

El edificio fue construido por el Gobierno ecuatoriano en 1892,
encargandosele al comerciante Martin Reinberg, por un valor de 50.000
sucres, la importacion de los materiales para la construccion de la bodega
de la Aduana, cuyas piezas llegaron en un barco procedente de Liverpool.
El ingeniero José Barroso, fue quien armoé este rompecabezas de hierro,
cobrando 17.900 sucres por la construccién, incluida la pintura y un drenaje
hacia el rio." La edificacion, se convirtié en el Comisariato de la Armada, el
mismo que dejo6 de funcionar a inicio del nuevo milenio, su estructura consiste
en dos pisos y la planta alta, esta construida completamente de metal (hierro
corrugado).

El piso original también era metalico porque alli se colocaba material
inflamable. La Aduana, es una verdadera pieza de patrimonio cultural
industrial, la cual hay que proteger y conservar.

La columna vertebral de este barrio de obreros y artesanos, fue la
calle de la Industria, alli se establecieron las primeras fabricas de Guayaquil
(escobas, bebidas gaseosas, loza, hierro, confites), a finales del siglo XIX.
El semblante proletario del Astillero se afirmé en 1905, con la creacion de
la Empresa de Luz y Fuerza Eléctrica, que habia sido mentalizada afios
atras, por dos visionarios de origen lojano radicados en Guayaquil: Manuel de

1% Ibidem.
"1 Andrés Alejandro. — Diario “El Universo”. -27de noviembre. -Afio 2019.
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Jesus Alvarado y Ulpiano Bejarano. Otra empresa importante que se asento
en el Barrio fue el Tranvias de Guayaquil, asociada a la Empresa de Luz y
Fuerza Eléctrica. Este tranvia administraba el servicio publico, cuyas lineas
atravesaban la ciudad de sur a norte y de norte a sur.

La Aduana de Fierro un descubrimiento patrimonial.

Fuente: https://www.facebook.com/trafagogye/photos/a.473760813044316/478748995878831/?type=3

Un elemento cultural de este emblematico barrio, fue la presencia
de los extranjeros en esta zona, quienes impusieron elementos de su cultura,
desde los chalets —hoy practicamente desaparecidos- hasta las asociaciones
deportivas, pues su historia esta vinculada desde los anos veinte del siglo
pasado, a la historia deportiva de la ciudad. Es asi como Barcelona
Sporting Club (1925), tomd ese nombre por los catalanes del barrio que se
organizaron, para administrar su tiempo libre y, el Club Sport Emelec (1929),
ambos nacieron por iniciativa de inmigrantes europeos, que impulsaron las
actividades deportivas como: futbol, béisbol y el box. El recordado filantropo
estadounidense George Capwell promovié la construccion del estadio que
lleva su nombre —inicialmente seria un diamante de béisbol-,imponiéndose
un hito de gran magnitud en el Barrio del Astillero.

Por otro lado, la Industria y progreso de la ciudad, también fue
impuesta por espafioles, franceses y principalmente italianos que vivian en
este barrio, éstos fueron pioneros en el establecimiento de grandes fabricas
como “La Universal”, de Segale y Norero, que se perfecciond en la
elaboracién de chocolates, galletas y caramelos, al igual que “La Italia” y las
fabricas de aguas y gaseosas “Fioravanti” (la mas antigua, cuyo nombre
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lleva el apellido del propietario original) y “La Frutal”, manufacturas que
contribuyeron a incrementar el primer capital industrial de la ciudad.

ZoAT

Fabrica de elaboracion de chocolates, galletas y caramelos “La Universal”.

Fuente: https://usi.com.ec/en/about

Un valor histérico fundamental de este barrio ancestral, son los
imponentes edificios patrimoniales, como el castillo de Espronceda, que
era propiedad del empresario espafiol Manuel de Espronceda, ubicado en
las calles Eloy Alfaro y Venezuela, construido en 1930, por el arquitecto
espafol, Juan Antonio Orus Madinya. EIl inmueble es de tres plantas, con
una terraza, construido con cemento Portland importado desde Inglaterra,
se sostiene sobre 17 pilares y en la parte alta resaltan cuatro torres, dos de
cada lado. Cada uno de los pisos cuenta con 1000 metros cuadrados. Es una
construccion eléctrica.
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Castillo de Espronceda.

Fuente: https://www.larepublica.ec/blog/tag/barrio-del-astillero/

El castillo de Espronceda luce dos escudos nobiliarios y, segun
lo demuestra su distribucion interna, fue construido principalmente como
un condominio departamental, con columnas de hormigdén, espaciosas
habitaciones y altas paredes de ladrillo; el viento ingresa facilmente por sus
ventanas. El 7 de junio de 1990 fue declarado Patrimonio Cultural del
Ecuador, por el Instituto Nacional de Patrimonio Cultural (INPC).

Junto al castillo, también se cimentd la fabrica de gaseosas llamada
“La Frutal”, de propiedad del mismo Manuel Espronceda, que después se
convirtio en la popular Cola Fox, sitio donde ahora funcionan parqueaderos.
El valor histérico del castillo radica en que pertenece al periodo en el
que fueron construidas las primeras edificaciones de cemento, tanto por
arquitectos italianos como por expertos espanoles. Argumenta que: “posee
elementos renacentistas, art déco, no tiene un estilo particular de manifiesto.
Incluso cuenta con almenas, las cuales tenian una funcién militar en tiempos
medievales'.

Otros atractivos turisticos que se destacan en el Barrio del Astillero
son las edificaciones majestuosas con raigambre milenarias, que ademas
también han sido declaradas Patrimonio Cultural, siendo éstas las casas
emblematicas Dillén y Piana, ubicadas en las calles Vaca Galindo y 5 de

2 Melvin Hoyos Galarza. -El castillo Espronceda, un patrimonio restaurado.- Afio 2018.
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junio. La casa Dillén de propiedad de don Augusto Dillén Valdez, quien
fuera uno de los mas eminentes talentos en materia de economia del pais,
graduado en Inglaterra, quien entre los afos de 1930 y 1940 trajo desde ese
pais, los planos para la construccién de esta elegante residencia, su disefo
es de estilo neoclasico inglés, posee influencia del periodo victoriano.

Casa Dillon, actualmente Museo Naval “Contemporaneo” de la Armada del Ecuador.

Fuente: Fondo Documental Fotografico Historico Maritimo-INHIMA.

La Casa Piana construida en el afio de 1925, ocupa poco mas o
menos una manzana, se la denominé Villa Golagh, inspirada en un castillo
neoclasico de un pequefio pueblo llamada Golagh en Irlanda, de donde
proviene la familia del general de Marina Thomas Charles Wright, construida
de hormigén armado; el cemento, hierro los accesorios y baldosas fueron
traidos de Inglaterra, utilizandose ademas rieles de ferrocarril. Adicionalmente,
podemos expresar que ambas casas, dentro del Barrio del Astillero, se
ubicaron frente al Tenis Club que era construido todo de madera y junto a
este se encontraba la piladora “La Fama”.
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Casa Piana, donde funcionan el Museo Naval Historico “Alm. Juan Illingworth” y la
Biblioteca Historica Maritima “CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo”, de la Fuerza Naval
ecuatoriana.

Fuente: Fondo Documental Fotogrifico Historico Maritimo-INHIMA.

Al constatar el estado actual del Barrio del Astillero y verificar
su importancia histérica, desciframos que éste fue testigo mudo de
acontecimientos importantes, del desarrollo de la ciudad y del paso del
tiempo en él, por ello guarda en sus calles los recuerdos mas importantes
del Guayaquil de antafio, mientras ejercia actividades navales, madereras
e industriales, el barrio crecio alimentandose del rio Guayas, debido a la
facilidad que presentaba el transporte de la mercaderia por la cercania a los
muelles de desembarco. Sabemos que muchas de las grandes industrias
como la fabrica de cemento, la empresa eléctrica, la fabrica de cerveza y
de papel, ya no se hayan en el barrio, sino que se establecieron via Daule.
Es por ello, que, en el barrio todavia se observan algunos de los galpones
industriales y estos lucen de una manera abandonada, parcialmente utilizados
para fines diversos, se observan almacenes, condominios, bodegas y algunas
casas o chalets, poseen una arquitectura con influencia naval.

13 Ibidem
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El barrio posee algunos atractivos turisticos e histéricos llamativos
para la ciudadania, pues las calles donde pasaban los carros jalados por
mulas, o el tranvia, dos siglos después presentan grandes cambios en
donde hoy es un paso constante de automdviles y metrovia, lo cual nos hace
memoria del rapido desarrollo urbano en la ciudad. Hoy por hoy estas casas
del Barrio del Astillero, constituyen al igual que el museo memorial cafionero
“Abdén Calderdn”, el museo naval “Contemporaneo” y el histérico edificio
“Aduana de Fierro”, el mismo que se complementa con el museo histérico
Almirante “Juan lllingworth”, los componentes principales del Complejo Naval
Jambeli.

Museo Memorial Cafionero “Abdon Calderén”-Armada Nacional.

Fuente: Fondo Documental Fotografico Historico Maritimo-INHIMA.

Ademas, aun contamos con las edificaciones como la planta de la
Empresa Eléctrica, la Escuela 9 de Octubre en la calle Chile, la fabrica
La Universal en la Av. Eloy Alfaro, el parque Espafa, ubicado en la calle
Chile; la Industria Molinera Quaker, colegio de La Inmaculada, el templo
Corazoén de Jesdus, las dos ultimas parrillas de astilleros adicionales,
el varadero Guerrero en la calle 5 de Junio y Venezuela y el varadero
Barcelona en la calle Bolivia.

54



Industrial Molinera.

Fuente: http://www.industrialmolinera.com/web/nosotros/

Este barrio emblemético representa un espacio que enorgullece a la
ciudad de Guayaquil por su nombre reconocible, cuyas actividades en su auge
aportaron al desarrollo de la ciudad de Guayaquil, haciendo énfasis al aporte
de los carpinteros de ribera y artesanos, pues fueron quienes mantuvieron
la tradicidn de alta precision técnica, de la creacion de enormes navios y por
ello, se sostuvo por siglos la buena fama de los astilleros guayaquilefios.
Al caminar por la calle Cinco de Junio, se observan todavia algunos de los
vestigios de la época, pues los ultimos varaderos y astilleros del barrio, aun se
rehusan a desaparecer por completo, porque testifican la historia maritima,
importante para quienes reservan el recuerdo de lo que realmente ocurrié en
este sector, factores que deben ser expuesto para crear un producto turistico
que los rescate.
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Varadero Barcelona en la calle Bolivia.

Fuente: https://www.eluniverso.com/noticias/2014/07/09/nota/3207486/astillero-aquel-barrio-vida-
animacion-progreso/ .

Es interesante recuperar una identidad cultural histérica, la
ciudadania debe identificarse con una oferta que cumpla con sus expectativas,
basada en la importancia que tiene Ila historia del Barrio del Astillero en
la ciudad de Guayaquil. Esta debe estar dirigida a beneficiar a la ciudad de
Guayaquil y por ende al Ecuador, en el aspecto social, econémico, politico y
ambiental, a fin de resaltar los valores historicos del barrio, su aporte naval y
su importancia econémica para el pais. Ademas, buscar una nueva forma de
difundir el valor historico de la ciudad de forma visual, didactica e interactiva
que destaque la cultura guayaquilefia.

El Barrio no solo es importante por su raigambre marinera e
importancia naviera, sino que también se destacé de forma industrial e
histérica, pues en el lugar todavia se pueden apreciar atractivos que reflejan
el siglo XIX y XX, muchos de ellos edificaciones de responsabilidad actual de
la Armada del Ecuador y de la Muy llustre Municipalidad de Guayaquil.

En este contexto, la recuperacion de esta importante area (Aduana
de Fierro), constituye uno de los elementos que contribuyen a la recuperacién
de la memoria histérica de Guayaquil como Astillero, y este se enlazara a
los demas componentes historicos del Complejo Civico Naval Jambeli,
constituidos por los museos “Contemporaneo”, “Calderén”, e historico
Almirante lllingworth”, contribuyendo a la difusion de nuestro patrimonio
maritimo a través de todos aquellos componentes y manifestaciones de las
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técnicas, cultura y tradiciones marineras, que el pueblo guayaquilefio ha
generado a lo largo de su historia.

En lo social generaria un sentimiento de apropiacién de la cultura
tradicional guayaquilefia, es basicamente una herencia cultural, en la que no
solo se pretende mantener y destacar nuestra cultura, sino también dar paso al
intercambio cultural, debido a que la propuesta estara dirigida a atraer turistas
nacionales y extranjeros. Este patrimonio maritimo incluye las estructuras
arquitectonicas e industriales, que tienen que ver con la navegacion y las
actividades maritimas. La importancia de Guayaquil, como astillero, es un
hito para el pais y la region, pues fue considerado como el mejor en toda la
costa del mar Pacifico, tanto por la abundancia y calidad incomparables de
sus maderas, como por su calidad y comodidad, para construir los buques.

Que mejor forma de fomentar la cultura y conciencia maritima, que
a través de la historia de nuestros pueblos, y de forma especifica a través
del Complejo Civico Naval Jambeli y sus componentes, que si bien es cierto,
destacan ya en la actualidad gran parte de nuestra historia maritima y naval,
pueden fortalecerse a través de la recuperacion de la Aduana de Fierro, y
la exposicion de muestras relacionadas con los origenes del astillero de
Guayaquil, en un area geografica, en donde histéricamente funcionaron por
casi tres siglos los astilleros, dando fuentes de riqueza y trabajo para los
guayaquilefos.

Sin lugar a duda, la integracion de la edificacion Aduana de Fierro, al
area cultural maritima Complejo Civico Naval Jambeli, brindara accesibilidad
a la comunidad, para explorar y conocer mas sobre nuestros origenes como
astilleros y como beneficiarios de nuestro amplio mar, pues el entorno se
preserva, como un elemento Util para esta y las futuras generaciones, siendo
una forma de garantizar que los guayaquilefos, sientan interés por la cultura,
la historia y la tradicién.

Lo expuesto, recalca una vez mas, que la unica manera de crear con-
ciencia en las personas, con respecto a la proteccion del patrimonio maritimo,
es conociéndolo y comprendiéndolo para lograr una sensibilizacion de la so-
ciedad por sus origenes y su historia. “La cultura es patrimonio del pueblo
y constituye elemento esencial de su identidad. EI Barrio del Astillero, es
un sitio con gran valor histérico y de necesaria conservacién de los lugares
importantes que aun quedan en él, promocionando ampliamente la visita por
parte de locales y foraneos. El Barrio del Astillero, es una “herencia cul-
tural que nos identifica como guayaquilefios”.

57






LA GUERRA DEL ATUN,
GENESIS DE LA PESCA ILEGAL NO
DECLARADA Y NO REGLAMENTADA
(INDNR): EPISODIO HISTORICO DE
PARTICIPACION DE LA AVIACION
NAVAL DEL ECUADOR

Por: CPNV (SP) Rémulo Guillermo Donoso Cabezas
Colaborador del Instituto de Historia Maritima
gdonoso40@hotmail.com

Resumen

Después del histérico acuerdo entre Ecuador, Pert y Chile, llamado
“Declaracion de Santiago” en 1952, estos tres paises reconocieron la
extension de doscientas millas nauticas como mar territorial para cada
Estado. Desde este evento, Ecuador tuvo que resolver muchos problemas
con la pesca ilegal y enfrentar amenazas en contra de su soberania.

El Gobierno ecuatoriano dio la tarea especial a la Marina ecuatoriana
de vigilancia y control del area maritima, para mantenerla segura de la
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pesca ilegal, por cuanto flotas extranjeras de pesqueros de atun estaban
navegando frente a las costas ecuatorianas. Para esta tarea, la Armada
ecuatoriana empled buques de superficie y aeronaves de la nueva Aviacion
Naval. Este capitulo histérico fue asi llamado como la “guerra del Atun”.

Palabras clave

Mar territorial, guerra del atun, pesca ilegal, aviacion naval, escuadra
naval, vigilancia y control, patrullaje, exploraciéon aeromaritima, flota
atunera, pesqueros extranjeros, golfo de Guayaquil, operacién aeronaval.

Abstract

In 1952, Ecuador, Peru, and Chile signed the historical agreement “Declaracion
de Santiago.” The three countries recognized an additional two hundred
nautical miles as territorial sea for each state. Since then, Ecuador faced
many sovereign threats and ilegal fishing incursions.

As large foreign fleets began fishing tuna off their coasts, preventing ilegal
fishing became paramount for Ecuador. As a result, the Ecuadorian government
tasked its navy to control this larger maritime area and provide surveillance.
The Ecuadorian navy deployed its new naval aviation including surface ships
and aircrafts. This marked the start of the chapter called “the tuna war.”

Key words

Territorial sea, tuna war, ilegal fishing, naval aviation, naval squad, surveillance
and control, patrolling, aeromaritime exploration, tuna fleet, foreign fishing
boats, gulf of Guayaquil, aeronaval operation.

El presente articulo tiene como propdsito recordar a los lectores, pero de
manera especial a los ciudadanos ecuatorianos, los hechos suscitados a
inicios de la década de los afios setenta que implicaron acciones diplomaticas,
politicas y militares frente a la violacion de la soberania maritima del Ecuador.
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¢Coémo nacio la guerra del atan?

Antes de relatar los acontecimientos que se suscitaron en la
denominada “guerra del Atin”, se deben exponer los antecedentes que le
dieron ese nombre a este capitulo de nuestra historia naval y que se fueron
desarrollando en el siglo pasado, cuando nuestro pais se encontraba frente
a un complejo escenario en el campo del derecho internacional maritimo, lo
que se complicaba aun mas, al contar con una muy reducida Fuerza Naval
para defender su soberania maritima.

La década de 1930 fue la mas penosa y al mismo tiempo la decisiva
para la historia de la Armada, en contraste con lo que fue un siglo antes. Al
iniciarse la vida republicana (1830), la fragata “Colombia”, enviada por Bolivar
para reforzar al Departamento del Sur, convirtié al Ecuador en una respetable
potencia naval. Un siglo mas tarde, el contraste era abismal: la Marina era
simple rama auxiliar del Ejército, tenia apenas tres naves de transporte,
ni una sola de guerra; no habia escuela naval, los astilleros de Guayaquil
eran un lejano recuerdo vy, finalmente, los presupuestos apenas permitian
sobrevivir a un personal minimo. Nuestra frontera maritima estaba totalmente
abandonada, como observaba angustiosamente el coronel Olmedo Alfaro
en 1930: la nacion no disponia de un solo puerto verdadero y no habia la
menor intencidon de renovar la vida maritima. (Direccion General de Intereses
Maritimos de la Armada del Ecuador, 2005).

Se iniciaba asi la época mas dura y desolada que llegé al colmo,
cuando se presentd en 1931 al Congreso, un decreto para suprimir del todo
a la Marina. Y esto resultaba mas lastimoso cuando la situacion internacional
entraba en una etapa muy peligrosa, con la tensién en el Pacifico entre Japon
y Estados Unidos, en que Galapagos se volvia cada vez mas importante;
varias naciones de Sud América entraban en una carrera armamentista y
los atuneros de California, iniciaban una invasion hacia nuestras aguas, en
busca del atin y debia ser la Armada la encargada de hacer respetar nuestros
derechos. ¢ Con qué medios? (Direccion General de Intereses Maritimos de
la Armada del Ecuador, 2005).

Para comprender un poco mas el panorama que el Ecuador vivia
en aquellos dias, tenemos a continuacion el relato del sefor vicealmirante
(SP) Raul Canizares Robles, quien expresa al respecto lo siguiente: “Yo
naci en 1935 en Manta - Manabi y cuando estaba en primaria se volvio
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muy activa la actividad pesquera artesanal, y la industrial eran ejercidas
por naves de construccion naval y de bandera extranjera. En aquella época
se conform6 en Manta la empresa Inepaca que era dirigida por ejecutivos
ecuatorianos, bajo la direccion de accionistas extranjeros. Toda la produccion
atunera se exportaba a EE.UU. y la produccion artesanal quedaba para el
consumo doméstico. No iba mas alla de la frontera provincial. Estimo que
se exportaba anualmente unas 150.000 toneladas de atun, capturadas en
costas manabitas”. (Cafiizares, 2022).

Como puede apreciarse, desde la primera mitad del siglo XX se fue
incrementando la actividad pesquera, en especial de flotas extranjeras, tanto
frente a nuestras costas continentales como insulares, por lo cual el Gobierno
Nacional le dispuso a la Armada, que realice permanentes patrullajes de
control de esta actividad, haciendo cumplir la normativa que al respecto se
encontraba vigente a la fecha.

Situacion de la Armada del Ecuador

La Armada del Ecuador para inicios de los afnos cincuenta, contaba
con siete buques de diferentes dimensiones y caracteristicas, los mismos que
estaban agrupados en la denominada “Escuadrilla”, que fue reorganizada,
siendo su organico modificado en 1949, por disposicion del Comandante
General de Marina, incrementando el cargo de Jefe de la Escuadrilla, cuya
plaza era para un oficial en el grado de capitan de corbeta y cambiando
posteriormente la denominacién de esta organizacién a la de Escuadra y por
ende su jefe paso6 a llamarse Comandante en Jefe de la Escuadra, como se
lo conoce hasta la actualidad.

Las actividades de la Escuadra, al iniciarse la década de los afos
cincuenta, sufrieron notables cambios, pues el entrenamiento tactico,
que habia sido en la década anterior, a partir de 1943, el desarrollo mas
importante de la Escuadrilla, tuvo una paralizacion parcial, debido a las
causas anteriormente mencionadas, como a las que a continuacion se
indican. (Monteverde Granados, 1990).

La profunda preocupacion, que en algunos sectores del Gobierno, se

habia producido, por la intensa actividad pesquera de buques extranjeros en
aguas bajo jurisdiccion del Ecuador, que repercutio en la de la Escuadra, que
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tuvo que posponer su entrenamiento tactico, para cumplir preferentemente
las tareas de vigilancia y control de los buques pesqueros. (Monteverde
Granados, 1990).

Estas tareas de control de la pesca ilegal, no podian ser ejecutadas
por la Armada Unicamente con buques de superficie, por lo que contar con
una Fuerza Aeronaval era una excelente propuesta, pero a la vez un proyecto
demasiado ambicioso para aquella época, que afortunadamente continué
siendo impulsado en el tiempo, por marinos que vieron en esta especialidad
un valioso complemento para la Escuadra Naval.

El surgimiento de la Aviacion Naval

Varios fueron los intentos para que la Armada cuente con un
medio aéreo organico, pero fue con la Declaracion de Santiago en 1952,
y la proclamacién de la jurisdiccion de las 200 millas, para que Ecuador
considere como prioritaria la vigilancia del mar territorial, ante lo cual la
Comandancia General de Marina, se vio empefada en retomar el desarrollo
de la rama aeronaval y con esto, iniciar el proceso que permita contar con dos
hidroaviones PBY “Catalina”, que cumplirian funciones, tanto de patrullaje
del litoral continental, como también para la formacién de pilotos oficiales de
Marina. (Aviacion Naval, 2017).

Los aviones arribaron a nuestro pais en 1954, pero lastimosamente,
por motivos politicos y presupuestarios, fueron puestos bajo custodia de la
Fuerza Aérea Ecuatoriana, lo que significé un nuevo revés en la cristalizacion
de la Aviacién Naval, quedando latente esta ilusidon y necesidad en aquellos
oficiales y tripulantes que tenian en comun, la vocacion de volar y un enorme
entusiasmo y amor por la carrera naval. (Aviacién Naval, 2017, Pag. 17).

Un grupo de oficiales navales, obtuvieron la licencia de pilotos en
entidades civiles utilizando sus propios medios econémicos; como el teniente
de navio Germanico Olmedo en 1963 y en 1966 el teniente de fragata
Jaime Puente Rigo-Righi, estos oficiales presentaron la idea de la Aviacién
Naval a los altos mandos navales, obteniendo apoyo en ese entonces de
los contralmirantes Gonzalo Calderéon Noriega y Jorge Ortega, quienes
plasmaron por primera vez las lineas de la organizacion, de lo que deberia
ser la Aviacion Naval. (Aviacion Naval, 2013).
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Debido al gran empeiio y gestidn de estos visionarios, se logra adquirir
la primera aeronave Cessna Sky Knight 320, para la naciente Aviacion Naval,
que llegd a Guayaquil el 19 de junio de 1967, siendo registrada en la Armada
del Ecuador como el “AN-101" e incorporada en ceremonia presidida por el
Sr. Comandante General del Marina CALM'" Gonzalo Calderén. (Aviacion
Naval, 2017, Pag. 18).

Oficiales de Marina que realizaron el curso de pilotos en el Aeroclub de Guayaquil,
siendo los pioneros de la Aviaciéon Naval del Ecuador

Fuente: Foto de los archivos de la Aviacion Naval.

Poco a poco se empezaba a consolidar la Aviacién Naval, que debia
ser nutrida con capital humano de oficiales y tripulantes que voluntariamente
ofrecerian sus servicios a esta nueva organizacion. Inicialmente, al no contar
con la capacidad de formar pilotos, se tuvo la necesidad que las primeras
generaciones, sean capacitadas en el Aeroclub de Guayaquil, con lo que
el primer curso de oficiales reconocido y patrocinado por la Armada, logra

! CALM: Contralmirante
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concluir en febrero de 1968, siendo sus alumnos: alférez de fragata Patricio
Larrea, teniente de fragata Romulo Donoso, alférez de navio Yezid Jaramillo
y alférez de fragata? Jaime Paez. (Aviacion Naval, 2017, Pag. 20).

PIE DE FOTO 1 Oficiales de Marina que realizaron el curso de pilotos en el
Aeroclub de Guayaquil, siendo los pioneros de la Aviacion Naval del Ecuador
(Foto de los archivos de la Aviacion Naval).

La naciente Aviaciéon Naval entra en la “guerra del Atan”

Como se expuso en lineas anteriores, desde mediados del siglo XX
comenzdé a incrementarse la discusion por la tesis de las doscientas millas
de mar territorial, postura que fue asumida por Ecuador, Chile y Perd como
resultado de la “Declaracion de Santiago” el 18 de agosto de 1952, en la cual
estos tres paises dieron a conocer a la comunidad internacional, su decision
soberana de establecer y reconocer que la extensiéon de mar territorial, que
le corresponde a cada pais desde sus costas, en el océano Pacifico, es de
doscientas millas nauticas.

El 19 de marzo de 1968, se define la organizacién de la Aviacion Naval,
a través de una normativa enviada por el Comandante General de Marina, en
la que establecio su estructura y se nombré como jefe del Departamento
de la Aviacién Naval al CPCB-UN? Germanico Olmedo, dependiente de la
Primera Zona Naval. De esta forma se constituye en su fundador y primer
comandante. (Aviaciéon Naval, 2017, Pags. 20-21).

En la practica, la posicion del Ecuador obligaba a su incipiente Armada
a patrullar permanentemente y capturar, a todo buque extranjero que sin
autorizacion, era encontrado realizando faenas de pesca, dentro de nuestro
mar territorial, para sancionar a las naves con las multas fijadas en nuestra
legislacion para el efecto. Esta situacion cred un grave impase diplomatico
de nuestro pais con los EE.UU., que hasta quiso apoyar con su Armada (lo
que no se dio), a los pesqueros que faenaban en nuestras aguas, por lo que
las pocas unidades, que poseia la Armada del Ecuador, en ese entonces
tuvieron que mantenerse por varios meses en situacion de alerta. Este es

% Hasta mediados de los afios 70’ las jerarquias en la Armada del Ecuador, de los

gﬁciales subalternos eran: alférez de fragata, alférez de navio y teniente de fragata.
CPCB-UN: capitan de corbeta - Unico
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el episodio de nuestra historia naval, que se conoce como, la “guerra del
Atan”. (Donoso Moran, 2023).

En tales circunstancias, a la | Zona Naval (no existia todavia el
Comando de Operaciones Navales), se le asign6 una tarea, (la que ahora
podriamos deducir), que obligaba a sus unidades de superficie, entre las
que se encontraba la LAE* “Guayaquil” a “... precautelar la soberania en
nuestro mar territorial, controlando la pesca ilicita y deteniendo a los buques
encontrados en esas faenas...” Esto, para los comandantes de las unidades
de PRIZONS, significaba el patrullaje permanente en nuestra jurisdiccion
maritima, para capturar a los pesqueros extranjeros que realizaban faenas
de pesca, sin la correspondiente autorizacion. (Donoso Moran, 2023).

En los albores del afio 1970, la Armada del Ecuador debia continuar
cumpliendo con la tarea encomendada, por el nivel politico, que consistia en
realizar patrullajes permanentes en el mar territorial ecuatoriano, a fin de
controlar que pesqueros extranjeros, no realicen faenas sin la correspondiente
autorizacion, para lo cual a través de la Primera Zona Naval, conducia las
operaciones navales encaminadas a alcanzar este propdsito.

A su vez, la Primera Zona Naval, como gran reparto de la Armada a
cargo de las actividades operativas, dispuso a sus unidades de superficie,
que conformaban la Escuadra Naval, que ejecuten estos patrullajes de
vigilancia y control del mar jurisdiccional ecuatoriano, cuya extensién como
ya se comentd anteriormente, era de doscientas millas, segun lo establecido
por el Estado ecuatoriano, en base a la Declaracion de Santiago.

Estas operaciones navales de vigilancia y control del mar territorial
a cargo de los buques de la Escuadra Naval, recibirian el importante apoyo
de la naciente Aviacion Naval, mediante vuelos de exploracion aeromaritima,
que se dispuso cumplan los oficiales de Marina, que habian realizado en
anos anteriores el curso respectivo en el Aeroclub de Guayaquil, y a quienes
se les concedid el titulo de “Pilotos de la Republica”, y fueron reconocidos
como pilotos navales por el Comando General de Marina.

4 LAE: Lancha Armada Ecuador.
5 PRIZON: Primera Zona Naval.
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Es asi que la orden superior emitida por el mando naval, en febrero
de 1970 recayo en el capitan de corbeta — IG Jaime Puente Rigo-Righiy en el
teniente de fragata — UN Rémulo Donoso Ramirez, oficiales pilotos navales ,
que debian cumplir con la operacién aeronaval, que se entiende tenia como
tareas principales las siguientes: Vigilancia y patrullaje, control de actividades
de contrabando y control de actividades pesqueras en el mar territorial.

De esta forma, los citados sefiores oficiales aviadores navales,
proceden a cumplir la orden superior y decolan de Guayaquil el viernes 14 de
febrero de 1970, en la aeronave Cessna 320 registrada como “ANE®-101”,
debiendo realizar un vuelo de exploracién aeromaritima, en el area de la

peninsula de Santa Elena y en el golfo de Guayaquil, para finalizar, retornar
al aerodromo de Guayaquil.

Calypso inicia hoy labor §
de rescate de 2 pilotos

arinos faliecidos oy parte de
til.':. In:n-r del :?irr fnservible,
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rina_ de Guerrz del Ecuador,
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nuestra Maring Shangay.
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Este vuelo antes citado que era parte de las operaciones navales de
control y vigilancia del mar territorial, y que venia ejecutando la Armada con
los buques de la Escuadra Naval, terminé trdgicamente con la misteriosa
desaparicién de la aeronave “ANE-101" y sus dos ocupantes, sin ubicarse el
sitio exacto del accidente, ni encontrarse restos de la avioneta.

Luego de conocer del siniestro y en los dias y semanas posteriores
a la desaparicion de la avioneta, la Armada llevd a cabo una operacién de
basqueda, utilizando para ello, sus unidades de superficie y solicitando el
apoyo de otros medios que estén disponibles, incluso a miembros civiles,
nacionales y extranjeros, lo que dio lugar a que se pida ayuda al buque de
investigacion cientifica francés “Calypso”, al mando del famoso investigador
oceanografico, Jacques Cousteau, que coincidentemente se encontraba
realizando trabajos de investigacion, en aguas ecuatorianas.

La tragica desaparicion del “ANE-101"

El capitan de corbeta - IG Jaime Puente y el teniente de fragata - UN
Rémulo Donoso, ademas de ser pioneros de la Aviacion Naval, fueron los
primeros pilotos navales ecuatorianos
en ofrendar sus vidas en actos del
servicio, por tal motivo es importante
conocer algo de quienes fueron estos
distinguidos oficiales de Marina.

El capitan de corbeta - IG Jaime
Manuel Puente Rigo-Righi nacié en
Salinas, fue hijo del capitan de fragata
(SP) César Puente Godoy y de la dama
chilena sefiora Matilde Rigo-Righi
Tonolli. Egresé de la Escuela Naval
“Arturo Prat” de la Armada de Chile para
incorporarse a la promocién graduada
en 1957 en la Escuela Naval Militar de

Retrato del CPCB-IG Jaime Puente Rigo-
Righi, piloto de la aeronave “ANE-101".

Fuente: Foto del libro “Memorial Aviacion Naval,
2017”.
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Salinas; posteriormente curso estudios de Ingenieria Mecanica en la Escuela
de Ingenieria Naval de Chile.

El teniente de fragata - UN Rémulo Fabian Donoso Ramirez nacié en
Cayambe, fue hijo de don Rafael Donoso Moncayo y dofia Isolina Ramirez
Ramirez, curso sus estudios primarios en la Escuela 9 de julio de Cayambe
y los secundarios en el Instituto Nacional “Mejia” de Quito. Se gradu6 en la
Escuela Naval Militar en la promocién XV en diciembre de 1959. Contrajo
matrimonio con la sefiora Miriam Enderica y procre6 a dos hijas: Miriam y
Sandra Donoso Enderica.

Retratodel TNFG-UNR6mulo
Donoso Ramirez, copiloto
de la aeronave “ANE-101".

Fuente: Foto del album de la
familia Donoso - Cabezas.

Los detalles del plan de vuelo o de la orden de operaciéon para la
ejecucion de la exploracion aeromaritima que debian realizar el CPCB-IG’

7 CPCB-IG: Capitan de Corbeta — Ingeniero.
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Puente y el TNFG-UN® Donoso no fue posible ubicarlos, pero lo extrafio y
doloroso, especialmente para las familias de los pilotos, es que nunca se
pudo conocer los pormenores del siniestro que tuvo la aeronave “ANE-101",
es decir el sitio del posible accidente y las causas del mismo, por lo tanto
no se pudieron recuperar los cuerpos de los pilotos navales, que fueron
declarados como desaparecidos.

Esta operacién aeronaval contra la pesca ilegal que terminé en una
inexplicable tragedia, quedé en la memoria de varios distinguidos sefiores
oficiales, que en aquella época cumplian funciones en diferentes repartos
navales y quienes a continuaciéon comparten su impresion de los hechos
suscitados.

El sefior capitan de navio (SP) Arnoldo Naranjo Aguirre, a quien se le
encarg6 ayude en la busqueda de la aeronave siniestrada, embarcéandose en
el buque de investigacion francés “Calypso”, expresa sus remembranzas de
la tragedia aérea acontecida de la siguiente manera:

Luego del accidente, del cual no se percataron en los buques de la
Armada que operaban en la zona, un patréon costanero parece que observo
el accidente y se acerco para recoger un pedazo del ala de la avioneta,
pero nunca tomdé la precaucién de obtener una posicion exacta del sitio del
accidente, o lanzar un boyarin, y cuando realizé el reporte, lo hizo en forma
por demas artesanal, razéon por la cual nunca tuvimos un punto inicial de
busqueda con el “Calypso”, cuya tripulaciéon ayuddé en forma muy amistosa
pero nada técnica ni contundente. EIl submarino del “Calypso”, tenia muy
poca autonomia y la busqueda la hacia en un radio maximo de 100 a 150
metros, lo cual hacia imposible una busqueda eficiente, sin un punto de
partida preciso, razén por la cual después de unos cinco dias en que se me
requirié varias veces una posicion mas aproximada, lo cual no pude hacerlo,
porque no la teniamos realmente, entonces se resolvio cancelar la busqueda.

8 TNFG-UN teniente de fragata - Unico.
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El relato que hace el sefior vicealmirante (SP) Raul Cafizares Robles
sobre este episodio, tiene un doble mensaje ya que, ademas de narrar
su experiencia profesional, se suma el sentimiento personal al haber sido
compafiero de colegio, de promocion en la Escuela Naval y dilecto amigo del
TNFG-UN Rémulo Donoso Ramirez:

Por esa época Chile, Pert y el Ecuador declararon en NNUU que
la soberania de los estados que representaban, iba mas alla de 3 millas y
adoptaron por mutuo acuerdo que la soberania oceanica, se extendia en
200 millas sobre el mar Pacifico este de la costa oeste de Sudamérica.

Esta declaracién causé un revuelo tremendo, porque introducia un
concepto nuevo de soberania maritima en todo el mundo, especialmente
para la industria de la pesca y ponia a las clasicas actividades maritimas,
como navegacion de altura y pesca industrial en una posicién de privilegio.
Concomitantemente con esta declaracion de los tres paises, el Gobierno del
Ecuador, dispuso el control de la navegaciéon maritima y de la pesca de
altura, por medio de la Aviacién Naval, recientemente creada. Yo era oficial
de superficie y trabajada a bordo del BAE® “Atahualpa”, buque de transporte
de agua y abastecimiento de agua a la Base Naval de Salinas y Galapagos.
Rémulo era segundo comandante y el CPCB Jaime Puente R.R. era el titular
comandante.

Una de las operaciones que realicé en aquel tiempo en el BAE
“Atahualpa”, fue transportar agua a Salinas y navegar por el golfo de
Guayaquil. Una de esas ocasiones mientras operaba cerca de Puna, alcancé
a divisar de dia a una unidad de la Aviacion Naval, volaba a unos 1500 m
de altura, comandada por el CPCB Jaime Puente R.R. y Rémulo Donoso
R. era copiloto. Rémulo, por propia voluntad, decidié volverse aviador naval
y aprendié a volar en las unidades aéreas de aquella época. La unidad
mencionada, en una de esas operaciones, sufri6 un percance y cayé al mar
desapareciendo piloto y copiloto.

Imaginese el dolor de perder a dos grandes amigos y particularmente
a uno de los amigos inolvidables de la Armada del Ecuador, como Rémulo
Donoso Ramirez. QEPD.

9 BAE: Buque Armada Ecuador.
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La importante contribucion a este articulo del sefior capitan de fragata
(SP) Patricio Larrea Donoso, también parte del grupo de pioneros de la
Aviacion Naval, se refleja en los parrafos que se exponen a continuacion:

Cabe mencionar que debido a la postura ecuatoriana de defensa de
las 200 millas de mar territorial, en contraposicién de la tesis norteamericana
que defendia las doce millas de mar fterritorial, las flotas atuneras
norteamericanas, operaban en nuestro mar territorial, desde las doce millas
mar afuera, sin importarles el costo y multas por su captura, las mismas
que eran pagadas por el Gobierno de los Estados Unidos. Esto obligb a
ese Gobierno a adherirse a la tesis de la zona econémica de las 188 millas,
lo que produjo que las compafiias pesqueras, paguen los conceptos de
multa por pesca ilegal y no el Gobierno de los Estados Unidos. Esto marcé el
precedente del retiro de la pesca ilegal de nuestro mar.

En esta década también se adquirié una avioneta bimotor CESSNA
320, que desafortunadamente cumpliendo una mision de exploracion
aeromaritima, se accidenté en el golfo de Guayaquil, en la que perecieron
los dos aviadores navales de a bordo capitan de corbeta Jaime Puente y
teniente de navio Rbmulo Donoso. Pese a todos los esfuerzos realizados por
la Armada en la busqueda, incluyendo el apoyo del buque de investigacion
oceanica francés, al mando del cientifico Jacques Cousteau, hasta la fecha
no se ha podido encontrarlos”.

El sefor almirante (SP) Fernando Donoso Moran, experimentado
aviador naval de destacada y larga trayectoria, en la especialidad y en la
institucidn, comparte su vivencia profesional de aquella época y su criterio de
lo acontecido:

Recuerdo también que, a principios de febrero de 1970, me encontraba
sirviendo como oficial de control de averias en el destructor “Presidente
Alfaro”, cuando recibimos la orden de desplazarnos hasta Puerto Ayora en
la isla Santa Cruz del archipiélago de Galapagos, donde recibiriamos como
buque anfitrién, al BAP “Independencia”, (no estoy seguro de ese nombre),
que fungia en ese viaje, como buque escuela de la Marina de Guerra del
Peru. Era la primera vez que se recibia a un buque de guerra peruano en un
puerto ecuatoriano.
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Cumplida la misién retornamos a Guayaquil cuando, el 14 de febrero,
recibimos la infausta noticia de la desapariciéon de la avioneta Cessna 320
— “ANE 101”7 de la Aviacién Naval ecuatoriana, que tenia como piloto al
CPCB IG: Jaime Puente R.R. y como copiloto al TNFG UN Rémulo Donoso
R., mientras se encontraban cumpliendo tareas de patrullaje en nuestro
mar territorial. Estuvimos por un par de dias buscando en el area, en que
posiblemente habia ocurrido el percance, pero al no tener informaciones
ciertas, se abandond la busqueda. Jamas se supo donde ocurrié ni cual fue
la causa de esa desaparicion.

Estos valiosos relatos permiten entender y corroborar como se
desarrollaron los hechos en torno a la misién, que debié cumplir la aeronave
de la Aviacion Naval “ANE-101" el 14 de febrero de 1970, en el area de
la peninsula de Santa Elena y golfo de Guayaquil, tendiente a realizar la
vigilancia y control de nuestro mar territorial, de la posible incursion de
buques pesqueros extranjeros, que realizan faenas de pesca de atun, sin el
respectivo permiso de las autoridades ecuatorianas.

Para concluir lo narrado sobre la “guerra del Atun” y las acciones
politico-diplomaticas y militares, que ejecutd el Ecuador a inicios de los afios
setenta, el sefior capitan de fragata (SP) Rodrigo Rivadeneira Suéarez, quien
se desempefd como subsecretario de Recursos Pesqueros, en aquellos
dias, manifestd lo siguiente:

Se dio varias instrucciones resaltandose las siguientes: La Armada
Nacional debia tener listos para zarpar a los buques de la Escuadra Naval,
pero con la instruccidon de excluir a los buques que fueron adquiridos o
entregados mediante la ley de préstamos y arriendos al Ecuador, por los
Estados Unidos, como fue el caso de la fragata “Guayas” y las corbetas
“Manabi” y “Esmeraldas”. También se solicité que la Direccién de la Marina
Mercante, pida a los buques mercantes, que estuviesen navegando por
el océano Pacifico noreste, en direccion al Ecuador, nos comuniquen la
posicién de los buques atuneros, si los llegaban a avistar, o si habia en la
zona algun buque de la flota mercante grancolombiana, que en aquel tiempo,
integrabamos con Colombia y Venezuela, los trate de localizar y de ser
posible les hagan seguimiento de su navegacién, a fin de conocer su avance
hacia el Ecuador.

Se dispuso a la Cancilleria que pida a los consulados del Ecuador,
en los diferentes puertos de los paises de la costa del Pacifico noreste, que
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busquen informaciéon de la posicion y progreso en la navegaciéon de estos
buques. Cuando los buques atuneros estuvieron cerca al Ecuador y luego
de pedir autorizacién al Ministro de Recursos Naturales, me fui a conversar
con el embajador de los Estados Unidos, con quien concordé que debiamos
manejar esta situacion con mucho cuidado y confidencialidad, evitando en lo
posible que se presenten situaciones de enfrentamiento, entre los atuneros
norteamericanos y los buques de la Armada Nacional.

Creo que el Embajador cumplié a cabalidad su parte del acuerdo,
coordinando y pidiendo al Departamento de Estado, al Gobierno de los Estados
Unidos y a los armadores y propietarios de los buques atuneros, que den
instrucciones a los capitanes de los buques, a fin de evitar cualquier situacién
de violencia con los buques de la Armada ecuatoriana. Ademas, designé un
funcionario de la embajada, que era una persona que se habia ganado mi
simpatia, pues aparte de haber estado en el Ecuador por algunos afios, era
casado con una sefiora ecuatoriana, conocia bien el pais y principalmente
demostraba tener un verdadero afecto y simpatia hacia nuestra patria, para
que sirva como enlace entre el Embajador y mi persona, en el caso que se
presente alguna situacion de emergencia o gravedad, que amerite tomar
acciones urgentes en cualquier dia u hora del dia o de la noche.

La Armada Nacional conformé a la Escuadra Naval, con los
destructores ingleses, “Presidente Velasco Ibarra” y “Presidente Eloy Alfaro”,
adquiridos en Inglaterra, en la tercera presidencia del Dr. José Maria Velasco
Ibarra de los afios 1952 a 1956 y con la Flotilla de lanchas torpederas,
recientemente construidas, en la Alemania Federal. A los dos destructores
se los mantuvo en el area, pues ya eran conocidos por los atuneros, mientras
que, a las tres lanchas torpederas, se les instruyé de mantenerse en mar
Bravo, al oeste de la peninsula de Santa Elena, donde no podian ser vistas ni
detectadas por los radares de los buques atuneros, haciéndoles desconocer
Su existencia.

Cuando la Aviacién Naval, informé que la flota de buques atuneros
habia ingresado dentro de las 12 millas de mar territorial, reconocido y
aceptado internacionalmente, se orden6 a las torpederas moverse a alta
velocidad, hasta unirse a los destructores, haciendo un despliegue de fuerza
naval, que tal vez no asusto a los atuneros, pero posiblemente les sorprendio.
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La flota de buque atuneros norteamericanos, llegé con 29 buques (lo
que debio ser un espectaculo impresionante), de los cuales destacaron 8 en
forma individual, estos fueron localizados por la Aviacién Naval y luego por
los destructores de la Escuadra Naval, siendo sorprendidos en plena faena
de pesca, a 18 millas al oeste de la puntilla de Santa Elena, por lo que fueron
invitados a ingresar a la rada de Salinas, lo que hicieron sin dar problemas.

Posteriormente, la Aviacion Naval, localiz6 al resto de la flota
compuesta de 21 buques, cuando estuvieron dentro de las 12 millas de
mar territorial, fueron escoltados por los destructores ingleses y las lanchas
torpederas, en su navegaciéon hacia la rada de Salinas. Fondearon sin
mayores contratiempos en Salinas, pasando a tratar con las autoridades
maritimas del Ecuador.

Este brillante operativo de la Armada Nacional, sin violencias y con
una total coordinacién, honré a la Armada y al pais, justificando plenamente
la adquisicion de los destructores en Inglaterra, la construccion en Alemania
de las torpederas y la creacion de la Aviacién Naval.

Ceremonia de finalizacion de las tareas de busqueda de la aeronave “ANE-101" y homenaje
postumo a los pilotos navales desaparecidos, a bordo del BAE “25 de Julio”.

Fuente: Foto del libro “Academia de Guerra Naval, 50 aiios de historia”.
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Luego de concluidas las labores de busqueda de la aeronave “ANE-
1017, los pilotos fueron declarados oficialmente como desaparecidos, siendo
esto un doloroso golpe para sus familiares y amigos cercanos, realizandose
una ceremonia a bordo del BAE “25 de julio”, buque insignia de la Armada,
para dar formalmente finalizadas las tareas de busqueda y rendir un homenaje
postumo a los pilotos navales perdidos en accion, siendo invitados a este
acto los familiares de los pilotos desaparecidos, entre ellos el sefior Rafael
Donoso, padre del TNFG-UN Rémulo Donoso, sus hermanos: el economista
Vinicio Donoso y el ALFG-UN Guillermo Donoso, y su tio el sefior Aurelio
Donoso.

La Armada del Ecuador gracias a la gestion, lealtad y gratitud de
algunos aviadores navales, realizé un reconocimiento a los sefiores capitan
de corbeta — |G Jaime Puente Rigo-Richi y teniente de fragata — UN Rémulo
Donoso Ramirez, por haber ofrendado sus vidas, en cumplimiento de actos
del servicio, al bautizar con sus nombres al edificio del Comando de la
Aviacion Naval en Guayaquil y a la Escuela de la Aviacion Naval en Manta,
respectivamente.
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EL B/I ORION EN LA CALDERA DE LA
ISLA DECEPCION. ANTARTIDA
ENERO 20 (20:15)-21 (16:30) DE 1988

THE R/V ORION IN THE CALDERA OF
DECEPTION ISLAND. ANTARCTICA
JANUARY 20 (20:15)-21 (16:30), 1988

Por: CPNV(SP) Hernan Moreano Andrade, MSc.
Ex director del INOCAR

hernan.moreano46@gmail.com

En honor a la Armada del Ecuador y en reconocimiento a los miembros
de la primera expediciéon, con ocasiéon de cumplirse el 1 de diciembre
de 2023, el Trigésimo Sexto Aniversario del inicio del periplo que hizo
realidad la visién geopolitica del Ecuador, en relacién con los mares y
continente australes.

jJuntos lo hicimos!
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Resumen

Las investigaciones oceanogréficas en el estrecho Bransfield y las visitas a
diferentes lugares, para recomendar el mejor para la futura estacion cientifica
del Ecuador, ocuparon la segunda mitad del mes de enero/88, pero se hizo
necesario combinarlas para asegurar la correcta aplicacién de los protocolos
a las muestras obtenidas, a mas de precautelar la seguridad de la unidad
y su tripulacién frente a los malos tiempos y en este contexto se visité la
isla Decepcidn, en donde ocurrieron dos hechos relevantes: el rescate a dos
geodlogos y la visita al refugio Petrel con la consecuente entrevista con un
grupo de vulcandlogos de Argentina, Espafia e Italia, que intentaban colocar
un conjunto de sensores para registrar los sismos y evaluar las posibilidades
de erupciéon. De ambos hechos se obtuvieron experiencias para construir la
institucionalidad del Ecuador, para asuntos antarticos.

Palabras Clave: Isla Decepcion, caleta Péndulo, puerto Foster

Abstract

The oceanographic research in the Bransfield Strait and the visits to different
places to recommend the best one for the future Ecuador’s scientific station,
occupied the second half of January/88, but it became necessary to combine
them to ensure the correct application of the protocols to the samples obtained
in addition to safeguarding the safety of the unit and its crew in the face of
bad weather; in this context, Deception Island was visited where two relevant
events occurred: the rescue of two geologists and the visit to the Petrel refuge
with the consequent Interview with a group of volcanologists from Argentina,
Spain and Italy who were trying to place a set of sensors to record earthquakes
and assess the chances of eruption. From both events, experiences were
obtained to build Ecuador’s institutional framework for Antarctic affairs.

Key words: Deception Island, Pendulus Cove, Port Foster
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Introduccion

Hasta la segunda semana de enero de 1988, la primera expedicion
ecuatoriana a la Antartida habia cumplido dos de las cuatro tareas listadas
en su misién; por lo tanto, en los 15 dias subsiguientes se debia atender a las
dos restantes: la investigacion oceanografica en el estrecho Bransfield, de 65
millas nauticas de ancho promedio y orientacién general noreste — suroeste,
que separa las islas Shetland del Sur, al norte, de la peninsula Antartica, al sur
y evaluar sitios para la futura ubicacion de la estacion cientifica ecuatoriana,
tanto en las islas Shetland, como en el archipiélago Palmer, ubicado mucho
mas al sur, al extremo del canal Lemaire.

Fig 1. Plan de caracterizacion oceanografica del estrecho Bransfield con un total de 24
estaciones a lo largo y ancho del estrecho y teniendo en cuenta la ubicacion de las plataformas
del Archipiélago y de la peninsula; asi como, de la geomorfologia submarina.

Fuente: Memorias.
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Considerando el objetivo de la investigacion oceanografica, la
profundidad y la geomorfologia del lecho marino del estrecho, se establecieron
24 estaciones para la toma de muestras de agua, hasta una profundidad de
500 m. (Fig. 1) empleando para el efecto la roseta multiple y CTD asociado
(Fig. 2), que era la joya de la expedicion para su tarea cientifica. Se tomaron
muestras de sedimento en varios sitios de las plataformas insulares y de la
peninsula, con fines bioldgicos y geoldgicos; a mas de que, empleando el
ecosonda Raytheon se obtuvieron registros de sondas de rasgos morfolégicos
de interés, en el lecho del estrecho, en donde la profundidad alcanza los 1500
m.

Fig 2 Roseta de 24 botellas Niskin para obtener muestras de agua de mar a diferentes profundidades,
asociada a un sistema CTD (Conductivity, Temperature, Depth) que envia datos de conductividad,
temperatura y profundidad a través de un cable al laboratorio de oceanografia fisica del B/I “Orion”.

Fuente: Memorias
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El factor espacio entre estaciones, reducia considerablemente el
tiempo necesario para aplicar los protocolos en el tratamiento de las muestras
de agua, por lo que se decidié combinar la toma de muestras con la visita a
varios sitios de interés, para ubicar la futura estacion cientifica ecuatoriana
o en su defecto, proteger a los expedicionarios y al “Orién”, de los malos
tiempos, Entre ellos estaba la isla Decepcion.

Isla Decepcidn

Se ubica en el centro del estrecho y es la cima de un volcan antartico
submarino activo, con una caldera llena de agua (150 m. de profundidad
maxima), que tiene la forma de herradura y esta rodeada de colinas formadas
por cenizas y rocas de origen volcanico, El ingreso a la amplia bahia (puerto
Foster), es una apertura al sureste denominada Fuelles de Neptuno. El
diametro maximo es de 15 km. y la bahia varia entre 6 y 10 km. Mientras
que su base a 1400 m, de profundidad tiene 30 km de diametro. Su actividad
eruptiva se manifiesta en por lo menos 20 eventos, en los ultimos 200 afios
y la mas recientes antes de la visita de la expedicion ecuatoriana, ocurrieron
en 1967, 1969 y 1970.

La geologia, forma y amplitud de la caldera, ofrecen un sitio favorable
para los navegantes que busquen proteccién de condiciones adversas de
mar y viento, a cientificos interesados en entender los procesos eruptivos y
asi poder predecirlos y a turistas que comparten el escenario volcanico, las
aguas termales, con las visitas a las colonias de pinguinos. En el pasado
operaron plantas procesadoras de ballenas y focas capturadas en el area y
ahora declaradas como sitios de interés histérico.

El informe meteoroldgico preveia marejadas y vientos intensos para
el 20 de enero/88 en el sector de las estaciones 17, 18 y 19; de manera que,
para reducir su impacto se decidié que, después de terminar el muestreo en
la estacion 17, ingresar a puerto Foster y a la caleta Péndulo en el interior de
la caldera y para el efecto se uso la carta 1402, isla Decepcion, editada por la
Armada de Chile. (Fig. 3)
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Fig. 3 Carta 1402 ISLA DECEPCION, editada por la Armada de Chile. La linea negra destaca
la ruta del B/I Orion desde los Fuelles de Neptuno hasta Caleta Péndulo. Sitio web SHOA
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Materiales y métodos
El ingreso:

Desde la posicion de la estacion 17 marcada sobre la carta
No.29101, isla Decepcién — isla Rey Jorge, se navego hacia los fuelles de
Neptuno, asegurando la posicion del “Orién”, a través del Magnavox 1105
y/o marcacién y distancia hacia el ingreso. La suficiente profundidad permitio
acercarse a menos de dos millas nauticas y cambiar a la carta No. 1402 y si
la posicion del satélite era confiable, mejor lo era la marcacién y distancia a
las dos puntas, a uno y otro lado del ingreso, de manera que al “Orién”, se lo
ubico en el sector mas profundo de los fuelles, empleando para el efecto el
croquis de Caleta Balleneros (Fig. 4).

Fig. 4 Fuelles de Neptuno. Al fondo puerto Foster. Fuente: Memorias
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Las condiciones de mar eran favorables y mejor ain la de marea, que
estaba en reflujo y con velocidad moderada, por lo que no se presentaron
corrientes transversales que lo saquen al buque de su curso. Una vez
superada la parte mas critica de la navegacion, se adopt6 el rumbo 287 y
mas tarde el 340 y 344. Finalmente, el 093 para acercarse al fondeadero en
caleta Péndulo. A las 20:15 se largd el ancla con ocho pafios de cadena en
una profundidad de 65 m. En el fondo de lodo el ancla se hizo firme y trabajé
muy bien, pues el “Orion”, resistié vientos de 30 nudos (Fig. 5), con rachas
de hasta 50 nudos, valores consecuentes con el prondstico para esos dias.
En mar abierto, con seguridad el viento fue mas fuerte y en este sentido, la
decision de ingresar a puerto Foster, fue oportuna y acertada.

i o
ol an uifla_

Fig. 5 El B/I Orion fondeado en caleta Péndulo. Fuente: Memorias

En el puente, el comandante, oficial de guardia y los oficiales
navegantes chilenos, controlaban la posicién y daban las érdenes al timonel
y a maquinas, que aseguraban el desplazamiento del “Ori6on” hacia puerto
Foster y caleta Péndulo.
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Con el viento moderado, la mar en calma y la buena visibilidad, el
resto de los expedicionarios se apostaron en los puentes volantes y bandas
de la nave, para apreciar el hermoso paisaje volcanico y su mezcla con el
hielo, la nieve y las colonias de aves entre pinglinos, skuas y petreles.

El rescate

Los vigias de ambas bandas coincidieron en reportar minutos antes
de fondear, el avistamiento de dos personas ubicadas en las laderas de la
colina, que movian sus brazos constantemente para llamar la atencién. Se
entendié abordo que sus sefias eran de auxilio porque el “Orién”, era la Unica
nave en la caleta y puerto y tampoco se observo refugios o carpas en tierra;
de manera que, una vez asegurada la unidad en el fondeadero, se alisto la
partida de rescate en un Zodiac, para que se dirija a la playa y atender su
llamado; al poco tiempo, el bote retorné con la partida y dos personas a bordo.

El oficial de guardia los recibié en el portalén y los condujo a la
Camara en donde luego de los saludos e identificacion, se les proporcion6
comidas y bebidas calientes, mientras se preparaban para contar su historia.

Eran dos cientificos jovenes, gedlogos - vulcandlogos, que formaban
parte de un grupo de cientificos espafoles, italianos y argentinos, que se
alojaban en el refugio Petrel, ubicado hacia el sur del puerto y administrado
por el Instituto Antartico Argentino, ambos habian dejado el refugio para hacer
trabajos de campo en las laderas de la caleta. En la tarde decidieron armar
sus carpas, pero en el proceso ocurrieron varias rachas de viento muy fuertes,
que levantaron tantas carpas como equipo de proteccion, al punto que esa
noche habrian pasado en un ambiente con temperaturas que oscilaban los
cero grados centigrados y vientos muy fuertes que habrian atentado contra
su vida.

Al observar que el “Orién” se acercaba a la caleta, comentaban,
optaron por la mejor alternativa que era la de hacer sefas para llamar la
atencion de los de abordo y enviarles un mensaje de ayuda y auxilio. El buque
respondid ante su llamado y puso en practica el principio de cooperacién que
es el espiritu mismo del Tratado Antartico. Mas tarde, ambos cientificos se
retiraron a un camarote preparado para su descanso.
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Al siguiente dia, luego de un desayuno reparador, los extranjeros
intercambiaron criterios con el grupo de cientificos ecuatorianos y después
del almuerzo se embarcaron en el Zodiac, para retornar al refugio Petrel a
fin de reintegrarse a su equipo. Los acompafrio el jefe cientifico ecuatoriano
con sus colaboradores, para saludar y conocer detalles del proyecto que
ejecutaba el grupo internacional. El “Orion” zarparia a las 16:30 y los pasaria
recogiendo antes de salir del puerto y reiniciar el muestreo en las estaciones
18y 19.

Los saludos y presentaciones se iniciaron en la playa con el grupo
de recepcién y mas tarde, en el interior del refugio, con el resto de los
ocupantes. A través de la conversacion, se notd que los cientificos, la mayor
parte vulcandlogos, tenian un sentimiento de frustraciéon y desesperanza
provocadas por un hecho ocurrido, mientras se trasladaba a tierra via
helicoptero, un conjunto de sensores de ultima tecnologia, que se instalarian
en varios sitios de la caldera, para hacer un seguimiento remoto a cargo de
diferentes centros de investigacién europeos de la sismicidad del volcan, que
permitan evaluar su situacién eruptiva.

En efecto, tanto cientificos espafioles como italianos y argentinos
se embarcaron en Buenos Aires a bordo del ARA “Bahia Paraiso”, buque
antartico de la Armada argentina, que apoya al Instituto Antartico en los
proyectos de investigacion que se ejecutan en las islas Shetland y peninsula
Antartica, El largo transito hacia la Antartica transcurrié sin novedad, hasta
que ingresaron a puerto Foster , en donde se organizé el desembarco de
personal y material; en cuanto a lo primero, se lo hizo sin problemas, pero
en lo segundo, como su peso y volumen era considerable, se decidié hacerlo
via helicoptero y reducir el tiempo de traslado y dejar la carga en el helipuerto
cercano al refugio.

Asi se lo hizo, pero lamentablemente una vez que el helo y su carga
dejaron la cubierta de “bahia Paraiso”, el piloto se percatdé del exceso de
peso y aplicando la doctrina de vuelo la solté al mar, mientras los cientificos
miraban el hecho con asombro y desesperacion, La recuperacion era
imposible por carecer de medios para hacerlo. La frustraciéon era enorme,
porque el proyecto habia tomado afios para llegar a la situacion actual y todo
los sensores, trabajo, esfuerzo y financiacion yacian en el fondo de puerto
Foster.

90



O

El “Ori6n” llegé a la hora convenida para recoger al jefe cientifico y
colaboradores. La unidad dej6é puerto Foster y salié de la caldera hacia la
estacion 18, para reiniciar los muestreos. Los expedicionarios gravaron en
sus memorias el hecho de haber permanecido en un lugar hermoso y algunos
inclusive gozaron de las aguas termales.

Resultados

El hecho de permanecer por mas de 50 dias en la mar, repercutio en
las capacidades profesionales de los expedicionarios, lo que se evidencio
en la calidad del trabajo, en los muestreos llevados a cabo en el estrecho
Bransfield, asi como, en la navegacion de la unidad en aguas restringidas
como el caso del ingreso y salida de puerto Foster por los fuelles de Neptuno.

El clima extremo de la Antartica, es siempre una amenaza para
la vida humana y en este sentido las expediciones cientificas deben estar
preparadas para prestar auxilio a exploradores en peligro. La expedicion
ecuatoriana respondioé con agilidad al pedido de socorro de dos cientificos y
precauteld por sus vidas.

La visita al refugio Petrel permiti6 al jefe cientifico y sus colaboradores
profundizar en el complejo tema de la investigacion cientifica en la Antartida,
y en el principio de que la logistica debe subordinarse a la ciencia y actuar
de acuerdo a sus directrices, al parecer, esta subordinacién no ocurrié en la
pérdida de sismografos y mas equipo a instalarse, en la isla para controlar en
forma remota la actividad sismica del volcan.

Comentarios

La decision de combinar muestreos con visitas a sitios de interés o a
refugios como Petrel y la estacion cientifica espafiola Rey Juan Carlos en la
bahia Sur, isla Livingston, entre otras, alimento el conocimiento sobre como
los programas antarticos nacionales conducen y aseguran la sostenibilidad
de sus actividades en la Antartida, informacion vital para el jefe cientifico
que tenia la responsabilidad de armar la institucionalidad del Ecuador para
atender los asuntos de caracter administrativo, expediciones, estaciones,
logisticos y cientificos que demanda la sostenibilidad de la actividad antartica.
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Cuando el presidente Ing. Ledn Febres Cordero Ribadeneira, decide
que se planifique, aliste y ejecute la primera expedicion, el Ecuador carecia
de institucionalidad para llevar a cabo esas tareas, por lo que dispone que el
INOCAR asuma dicha responsabilidad con la participacién de sus oficiales,
tripulantes y cientificos de planta, quienes tenian experiencia y varios de ellos
ostentaban titulos académicos de cuarto nivel, obtenidos en universidades
extranjeras de prestigio mundial. Con este recurso humano de calidad,
empleando un buque oceanografico nuevo, disefiado y construido como tal
y equipado con sensores modernos, la expedicién tuvo el éxito que el pais
esperaba. (Moreano, 2022).

Conclusiones

Las tareas que se cumplieron en esta etapa de la expedicion
alcanzaron sus objetivos y perfeccionaron las capacidades profesionales de
los expedicionarios.

Al término de las visitas a las estaciones quedod claro que la gestion
cientifica en la Antartida esta a cargo de los Consejos Nacionales de Ciencia
y Tecnologia y/o las academias de Ciencia y el aporte de las universidades
que integran la Academia Nacional, por lo tanto, quienes intervienen
son cientificos de calidad y experiencia con cuarto nivel académico. Los
Ministerios de Relaciones Exteriores y en general las Fuerzas Armadas, son
responsables de la gestién de politica internacional y el apoyo logistico a la
ciencia respectivamente.

Entonces, el reto para el jefe Cientifico a su retorno a Guayaquil, era
disefar y crear la institucionalidad del Ecuador para los asuntos antarticos, en
funcion de la Constitucién y las leyes que regian al pais en 1988.
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HUNDIMIENTO DEL BUQUE DE
CARGA ESTADOUNIDENSE
SS EL FARO

SINKING OF THE US CARGO VESSEL S S
EL FARO

Por: Capitan de altura de primera, Jorge Jiménez Moreira
Miembro Correspondiente de la

Academia Ecuatoriana de Historia Maritima y Fluvial
jorgejimenezmreira@gmail.com

Buque E! Faro fué hundido por el huracan Joaquin.

Fuente: https://www.infobae.com/2015/10/03/1759788-misterio-las-bahamas-donde-esta-el-carguero-que-
desaparecio-el-huracan-joaquin/
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Esta tragedia, también nos recuerda que la mayoria de los bienes y
productos en los que confiamos todos los dias, todavia se mueven por
mar. Como estadounidenses, nuestra prosperidad econémica y calidad
de vida, dependen de hombres y mujeres que sirven a bordo de buques
como “El Faro”.

Presidente Barack Obama (1)

List of Acronyms

Lista de Acrénimos

NTSB National Transportation Safety | Junta Nacional de
Board. Seguridad de Transporte
VDR Voyage Data Recorder Registrador de Datos de
Viaje
USCG United State Coast Guard. Guardia Costera-Estados
Unidos
CG’s MBI | CG’s Marine Boards Junta de Investigacion
Investigation. Marina de la Guardia
Costera
PPI Parties-in-Interest. Partes interesadas
ABS American Bureau of Shipping. | Sociedad de Clasificacion
NHC National Hurricane Center. Centro Nacional de
Huracanes
BRM Bridge Resource Management. | Gestion de Recursos del
Puente.
NOA National Oceanic and Administracion Nacional
Atmospheric Administration | Oceanica y Atmosférica |
u.s. U.Ss.
NWS National Weather Service. Servicio Meteorolégico
Nacional
oow Officer on the Watch. Oficial de Guardia del
Puente
VHF Very High Frecuency. Muy Alta Frecuencia
uTC Universal Time Coordinated. Tiempo Coordinado
Universal
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Introduccién

“Octubre 1, 2015, el buqgue mercante SS El/ Faro con bandera
estadounidense, propiedad de TOTE Maritime Puerto Rico y operado por
TOTE Services, Inc., se hundié en el océano Atlantico a unas 40 millas
nauticas al noreste de Acklins y Crooked Island, Bahamas, durante el
huracan Joaquin, una tormenta de categoria 4 (2). El buque, los cientos
de contenedores que transportaba y toda su tripulacién desaparecieron en
el fondo del océano. Este fue el mayor desastre maritimo de los Estados
Unidos desde la Segunda Guerra Mundial. El Faro tenia una tripulacion
experimentada, equipos de navegacion de ultima generacion y advertencia
anticipada de la tormenta. Es un misterio, en la era moderna de la prediccion
del clima y capacidades de seguimiento del huracan”. (3)

“En octubre y noviembre de 2015, /a Junta Nacional de Seguridad
de Transporte (NTSB), (4) realizé6 una mision de busqueda inicial para
ubicar la embarcacion hundida y realizar una inspeccién en el campo de
escombros. Los datos recopilados durante esa mision fueron utilizados por
los investigadores para trazar zonas de busqueda de alta probabilidad para
la mision actual, que probd ser confiable y resulté en la ubicacion del mastil y
el sistema de Registro de Datos de Viaje (VDR) (5) (caja negra) en una de
las zonas”. (6)

“Seguira siendo exactamente un misterio por qué el capitan, que
baso sus decisiones en prondsticos meteoroldgicos anticuados y que ignord
las sugerencias de sus oficiales del puente, de alterar la ruta para alejarse de
la tormenta, ordend un rumbo que se cruzara directamente con el camino del
huracén. Este encuentro condujo luego a una cadena posterior de eventos,
cada uno de los cuales podria haber puesto en peligro el barco por si solo,
incluso sin la presencia de un huracan categoria 4. En resumen, esta tragedia
fue completamente evitable”. (7)

Abstract

On October 1, 2015, the US-flagged cargo ship El Faro, owned by
TOTE Maritime Puerto Rico and operated by TOTE Services, Inc., sank in
the Atlantic Ocean about 40 nautical miles northeast of Acklins and Crooked
Island, Bahamas, during Hurricane Joaquin, a category 4 storm. The ship,
its hundreds of shipping containers, and its entire crew disappeared to the
bottom of the ocean. It was the greatest seagoing US merchant marine
shipping disaster since World War II.
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El Faro had a seasoned crew, state-of-the-art navigation equipment,
and advance warning of the storm. It seemed incomprehensible that such
a ship could sink so suddenly. Is a mystery in the modern era of weather
prediction and hurricane tracking capabilities (3)

In October and November of 2015, the National Transportation Safety
Boatd (NTSB) conducted an initial search mission to locate the sunken vessel
and conduct an initial survey of the debris field. The data collected during that
mission was used by investigators to plot “high probability” search zones for
the current mission, which proved reliable and resulted in the location of the
mast and Voyage Data Recorder, VDR (black box) in one of the zones. (6)

It will remain a mystery as to exactly why the captain, who based his
decisions on outdated weather forecasts and who ignored the suggestions
of his bridge officers to alter track to move further away from the storm,
ordered a course that intersected directly with the path of the hurricane. This
encounter then led to a subsequent chain of events, each of which could
have endangered the ship on its own - even without the presence of a Cat 4
hurricane. In short this tragedy was entirely avoidable. (7)

1.- Declaracion Preliminar

“Octubre 1, 2017, el dia de hoy, la USCG, ha publicado el informe
(199 paginas) de la Junta de Investigacion Marina (MBI), relacionado al
hundimiento del SS El Faro, que identifica los factores causales de la pérdida
del buque y sus 33 miembros de la tripulacion.

El informe propone un total de 31 recomendaciones de seguridad
y cuatro recomendaciones administrativas, para acciones futuras al
comandante de USCG. Es de destacar que el MBI recomienda que USCG
inicie una sancion civil contra el operador de E/ Faro, TOTE Services, Inc.

Las siguientes organizaciones y personas fueron designadas como
partes interesadas (Pll): TOTE Incorporated, como corporaciéon matriz del
propietario y operador del barco; ABS, como la sociedad de clasificacion
autorizada de El Faro; Herbert Engineering Corporation, la firma de
arquitectura naval para el propietario y operador; la Sra. Teresa Davidson,
como pariente mas cercano del capitan Michael Davidson.
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El MBI celebré tres sesiones de audiencia publica en Jacksonville,
Florida, febrero y mayo, 2016 y febrero, 2017; 76 testigos declararon en 30
dias de audiencias. Los testigos comparecieron segun lo solicitado y las
partes interesadas (PIl) participaron durante las audiencias.

NTSB inicid recoleccion de evidencias y dirigid6 esfuerzos para
recuperar y transcribir el VDR. Participé ademas, en todas las sesiones de
audiencias yjunto al MBI, compartieron material de los hechos reunidos durante
el curso de sus investigaciones. Sin embargo, el MBI y el NSTB trabajaron
por separado durante la fase de analisis de sus respectivas investigaciones a
fin de preparar recomendaciones y conclusiones independientes.

A menos que se indique lo contrario, las referencias al tiempo en este
informe estan en el horario de verano del este. Hora Universal Coordinada
(UTC) (7®) menos 4 horas”.

(Nota: La hora se puede mostrar usando el formato de 24 horas (0 -
24) o el formato de 12 horas (1 - 12 am / pm). (7b)

2.- Huracan Joaquin y escala de Saffir-Simpson, medidor de tormentas

“Joaquin fue un huracan de categoria 4 (en la escala de viento
de huracanes Saffir-Sim), cuyos fuertes vientos y marejadas devastaron
Crooked Island, Acklins, Long Island y Rum Cay. Joaquin cobré la vida de
34 personas, todas en el mar, incluidos los 33 miembros de la tripulacion del
buque de carga El Faro, que se hundié durante la tormenta al noreste de
Crooked Island. (Joaquin. 28 de septiembre - 7 de octubre, 2015).
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Es notable la formacion de Joaquin, porque el ciclén no tuvo origenes
tropicales, lo cual es raro en un gran huracan. La perturbacién incipiente
se remonta al 8 de septiembre, cuando se desarrollé una débil baja de la
tropdsfera sobre el océano Atlantico Oriental, al oeste-suroeste de las islas
Canarias. Una parte de este sistema se movid hacia el oeste a través
del Atlantico, durante mas de una semana y se amplificé a una baja mas
significativa de nivel medio a alto, sobre el Atlantico Central al noreste de las
islas de Sotavento (8) el 19 de septiembre.
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Localizacion de las islas de Sotavento

Fuente:https://www.google.com/search?q=islas+de+Sotavento&tbm=isch&hl=es-
419&rlz=1C1SKPL_enEC412&sa=X&ved=2ahUKEwjK5JfMhfbtAhXRHVMKHaEj
CYcQgowBegQIARAV &biw=1349&bih=600#imgrc=18jjfEMINvIAbM

El ojo del huracan (9) se movié sobre Crooked Island, Long Cay y
Long Island. "Joaquin fue el huracan mas fuerte de octubre que ha afectado
a las Bahamas desde 1866.” (10)

“La Organizacion Meteorolégica Mundial, anunci6 el pasado dia 25
de abril, 2016, que debido a los graves dafos y victimas causadas, no usara
mas los nombres de Erika y Joaquin, para futuras tormentas y huracanes
en el Atlantico y, el de Patricia (11), para la zona este del Pacifico Norte.
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En cada una de estas zonas la OMM tiene seis listas de nombres, para
nombrar los huracanes, de modo que se cambia de lista cada afio y se repite
cada 6 anos. En el caso de que la tormenta haya causado muertes o dafios
materiales graves, se elimina el nombre de la lista como gesto de sensibilidad
y solidaridad hacia los afectados”. (12)

El ojo del huracan Joaquin, que acumula vientos sostenidos de 125
millas por hora, se esta moviendo actualmente sobre la parte central de las
Bahamas, informé el jueves 1 de octubre el Centro Nacional de Huracanes
(NHC), con sede en Miami”. (13)

El ojo del huracan Joaquin pasa sobre el centro de Bahamas

Fuente: https://www.laestrella.com.pa/internacional/mundo/151001/0jo-huracan-joaquin-poderoso

Los ciclones tropicales (14) son las tormentas mas violentas
experimentadas por el marino. Para quienes hemos vivido el efecto del ojo
de una tormenta, me parece oportuno narrar ese acontecimiento ocurrido con
el huracan Frances a bordo de la M/N Bonita:

Bremerhaven- Alemania, septiembre 19, de 1980: en horas de la
noche cuando me aprestaba zarpar a bordo de la M/N ,Bonita“, HCBQ, con
destino a Halifax-Canada, a través de la Agencia representante del buque
en el puerto, recibi un reporte meteorolégico anunciando la presencia del
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huracédn Frances en el canal Inglés, primer tramo de miruta. De tal manera,
la Agencia recomendaba la ruta norte alrededor de Escocia (canal de Pertland
Firth) (15) como seguro track para evitar el alto oleaje producido por vientos
de 70 nudos por el huracan Frances.

Ruta recomendada para evitar al huracan Frances.
Bremerhaven - Canal de Pentland Firth, distancia 459 millas
nauticas

Fuente: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/e/e4/Carte_
de_la_mer_du_Nord.png
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Procedi entonces a seguir las instrucciones de la agencia en cuanto al
primer tramo de la ruta, mas el huracan Frances, desafiando las previsiones
meteorolégicas y el seguimiento estandar de huracanes, jamas cumplié su
presencia por el canal Inglés.

Major Hurricane Frances Storm Category Weather Underground’

74-35 E-110
rph rmph

Major Hurricane Frances.- Sept. 06 — 21, 1980. Velocidad viento 115 mph. Presion
atmosférica minima 958 milibares (mb.) (16)

Fuente: https://alchetron.com/Hurricane-Jeanne

Mas bien, se traslad6 lentamente hacia el oeste, alcanzando su
maxima intensidad con vientos de 115 mph. Gird luego al noreste y fue
absorbido por otro sistema de baja presion, al encontrarse al norte del Atlantico
el 20 de septiembre, precisamente en el area donde navegaba el Bonita.
Tampoco recibi ninguna otra informaciéon de la agencia tal como prometieron.

Los boletines y los pronésticos del tiempo son una excelente guia

general, pero no son infalibles y pueden ser lo suficientemente erroneos
como para inducir a un navegante a alterar el rumbo y aumentar, sin darse
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cuenta, el peligro para su embarcacion. A menudo es posible, utilizando solo
las observaciones hechas a bordo, obtener una aproximacion cercana como
para permitir que el barco maniobre con la mejor ventaja.

Aquel dia 20 de septiembre a las 22h53 horas GMT, desde la posicion
latitud. 57° 30’ Norte, Longitud 20° 00’ Oeste, la M/N Bonita cambid inicialmente
su rumbo a 270°, a fin de evitar los estragos del centro del huracan Franceés.
Inicié luego varios cambios de rumbo, logrando salir del centro de la tormenta
después de siete horas de intentos.

“Generalmente, la caida de presion desde la periferia hasta el centro
de la tormenta varia entre 20 y 70 milibares (mb.). La presion standard al nivel
del mar es de 1013,2 mb. (29,92 pulgadas) de mercurio”. (17)

En cuanto a la lectura de la presion atmosférica (18) en el barémetro
del buque, inicié el descenso desde 1010 mb. (29,83 pulgadas) hasta 975
mb. (28,79 pulgadas) (descenso de 35 mb.). La minima presién atmosférica
en el centro del huracan Frances fue de 958 mb. (28,29 pulgadas). A las
06h00, del dia 21, el buque ya en zona de seguridad, retorné rumbo a Halifax

Escala de Saffir-Simpson, el medidor de las tormentas

“Los huracanes y ciclones son clasificados, desde hace afios, en
cinco categorias en dependencia de la fuerza del viento y los posibles dafos
y destrozos que pueden ocasionar.

Su fortaleza e intensidad son medidos por la escala Saffir-Simpson,
creada para definir y clasificar del uno al cinco las tormentas, de acuerdo
con la velocidad de sus vientos, para ofrecer una idea de la magnitud de
las pérdidas, desde minimas hasta catastréficas, segun especialistas en la
materia.

Una graduacion de ese tipo la disefiaron en 1969 el ingeniero
estadounidense Herbert Saffir y el director del Centro Nacional de Huracanes
de Estados Unidos (NHC), Robert Simpson, a pedido de la Organizacion
de las Naciones Unidas, a fin de analizar los dafos ocasionados por tales
fendmenos hidrometeorolégicos. (19)
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INTENSIDAD VELOCIDAD DEL VIENTO PRESION CENTRAL MAREA
119-153 km/h
74-95 mph 980-994 mbar 1,21,5m
33-42 m/s
- Vientos muy peligrosos que producirdn algunos dafios
- 154-177 km/h
96-110 mph 965-979 mbar 18-2,4m
43-49 m/s
178-209 km/h
111-130 mph 945-964 mbar 2,7-3,7Tm
50-58 m/s
Vientos con danos devastadores

Afectaciones estructurales en edificios pequerios
210-249 km/h
131-155 mph 920-944 mbar 4,055m

59-69 m/s

Vientos con daiios catastroficos
Categorka 4 Afectaciones generalizadas en estructuras protectoras
= 250 km/h
= 156 mph <920 mbar z55m

=70mfs

Vientos con dafios catastroficos
Categoria s Destruccion de altos porcentajes de viviendas

Escala de Saffir-Simpson, el medidor de las tormentas.

Tanto huracanes, ciclones o tifones, se forman cuando la velocidad
de sus vientos maximos sostenidos, alcanzan o superan las 64,25 millas por
hora”. (20)

3.- Arribo y zarpe del buque El Faro
Lunes, septiembre 28, 2015.

El Faro arrib6é a la boya de mar de Jacksonville a las 10H36, en
un viaje desde San Juan, Puerto Rico y atracé en el Blount Island Marina
Terminal a las 12742, por estribor al muelle. La Terminal estaba operada por
estiba Portus.
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Una vez terminado los tramites correspondientes de arribo al puerto,
los estibadores comenzaron la descarga de mercancia que se encontraba
en las bodegas del buque. Completada la descarga, se inicia maniobra de
carga de contenedores en la cubierta y en las bodegas, la carga general para
el viaje de regreso a San Juan.

Se trinca la carga con cadenas y otros equipos de aseguramiento,
de conformidad con los procedimientos establecidos. El personal de Portus
aseguro la carga bajo la supervision de los oficiales de cubierta del buque.

Simultaneamente, este mismo dia, técnicos de servicio de Harding
Safetyy Inc, abordaron El Faro, a fin de reemplazar el pedal de embrague
del sistema de pescantes de los botes salvavidas. Los técnicos terminaron
este trabajo poco antes del zarpe del buque. Nila USCG ni la Sociedad de
Clasificacion (ABS) (21) fueron notificados de esta reparacion.

Siendo las 22h36, el Centro Nacional de huracanes (NHC), en un
anuncio publico, informé que Joaquin se encontraba aproximadamente a 295
millas nauticas al noreste de San Salvador y se dirigia en direccion suroeste
a velocidad de 4 nudos.

Martes, septiembre 29, 2015

El capitdn Michael Davison, monitore6 el desarrollo del sistema de
tormentas mientras consideraba las opciones de ruta para el viaje a San
Juan. En general, a bordo de E/ Faro, el segundo oficial fue responsable del
desarrollo del plan de viaje, que el capitan reviso y aprobd.

En horas de la tarde, el gerente de la Terminal, observé una escora
a la banda de estribor, tomé una fotografia al buque en esas condiciones y
alertd a los estibadores a continuar la carga de contenedores a la banda de
babor, para corregir la escora. Al momento del zarpe se habia corregido
el error. El analisis posterior de la fotografia por un ingeniero de la Guardia
Costera, determind que la escora era de aproximadamente cuatro grados.
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La fotografia muestra una escora aproximada de 4° a 1a banda de estribor durante las
operaciones de carga, antes del viaje final.

Fuente: https://media.defense.gov/2017/0ct/01/2001820187/-1/-1/0/FINAL%20PDF %20R0OI1%20
24%20SEP%2017.PDF, page 17

A las 18h37, el capitan descargd informacion meteoroldgica del
Sistema Bon Voyage (BVS). BVS es un producto de Tecnologias Aplicadas
del Clima (Applied Weather Technologies, {AWT}), que utiliza datos
meteorolégicos del NHC y otras fuentes, a fin de graficar las condiciones
climaticas anticipadas a lo largo de la ruta, prevista de la embarcacion.

En este viaje TOTE no se suscribi6 al servicio de AWT. BVS también
tenia una funciéon de actualizacién tropical, que enviaba automaticamente
actualizaciones tropicales a un buque, generalmente dentro de una hora,
después de que el NHC emitiera un nuevo prondstico / aviso de ciclén tropical.
“El Faro” no tenia esta caracteristica activada durante el viaje final.

18h54, finalizan operaciones. Buque a su maxima carga tal como se
indica en un dispositivo de memoria flash portatil.
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Representacion de la computadora EL FARO muestra las condiciones de zarpe: Calado
medio de 30.1 pies, una escora de 0 grados y 5 pies de asiento a popa. [lustracion producida
por el Centro de Seguridad Marina de USCG.

Fuente: https://media.defense.gov/2017/Oct/01/2001820187/-1/-1/0/FINAL%20PDF%20R01%2024%20
SEP%2017.PDF, page 18

Mientras el buque se preparaba para navegar, el jefe del muelle y
el practico de Jacksonville lo abordaron, hubo intercambio de informacion
capitan/practico, sin discrepancias. 20h06, “El Faro” se alejo del muelle.

En el transito hacia la boya de mar, hubo una conversacién amena
capitan/practico. 21h48, desembarcé el practico. El capitan envié uninforme
de zarpe al personal de TOTE en la costa, que no incluia ninguna indicacion
de la ruta prevista a San Juan.

El Faro y sus 33 tripulantes (veintiocho estadounidenses y cinco
polacos) partieron de su puerto base en Jacksonville, Florida, en un viaje
planificado de 1.100 millas nauticas a San Juan, Puerto Rico, programado
para llegar temprano en la mafiana del 2 de octubre. Sin embargo, el buque
navego directamente al ojo del huracan Joaquin, una tormenta de categoria
3, que alcanzo la fuerza de categoria 4, poco después del hundimiento,
aproximadamente a las 08h00 del 1 de octubre

“3 horas antes de que El Faro zarpara, el NHC emitié la primera
advertencia del huracan Joaquin, para una gran area del Atlantico, al este
de las Bahamas. Sin embargo, determinamos que la decision del capitan
fue razonable al zarpar, considerando la cantidad de opciones que podria
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emplear para evitar la tormenta. Al rastrear la tormenta al dia siguiente, el
capitan y el primer oficial se desviaron ligeramente hacia el sur, para tratar
de distanciarse de la tormenta. Sin embargo, Joaquin también siguié mas al
sur de lo previsto originalmente” (22)

A finales del mes de agosto, 2015, con la presencia de la tormenta
tropical Erika, en las cercanias del este de Bahamas, el capitan Davisson tomé
una ruta alternativa, a través del Old Bahama Channel, sin considerar que
tenia que navegar 160 millas, mas a la duracién del viaje. La ruta proporcioné
una mejor proteccion contra las olas generadas por tormentas, en las aguas
abiertas del océano Atlantico.

El Faro - Routs Pantarms
{Huly, Aug, Sept, Sot 2015}
Typecmi Fowas {isciunveiim o Ran juan)

T Erias Mowie (3530 8 |

- Ling ook Poscors (PE-28 Aug §
g
.
N
T
l-\"-.
= "
- . e ;
u - o - -, —
AT oL el e nictarts i e
& & - s

El Faro - Patrones de ruta (julio, agosto, septiembre, octubre de 2015).

Fuente: https://www.dco.uscg.mil/Portals/9/DCO%20Documents/5Sp/CG-SPC/INV/docs/boards/
ELFAROROTIfinal.pdf, pag. 16

En la figura, la linea recta representa la ruta habitual y directa de E/
Faro desde Jacksonville a San Juan. La linea punteada debajo, muestra su
viaje final. La linea curva hacia el oeste marca la ruta a través del canal Old
Bahamas, que tomo para evitar la tormenta tropical Erika.
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Miércoles, septiembre 30

A medida que se recibian varias actualizaciones climaticas a bordo,
el capitan decidio alterar el rumbo hacia el sur, a fin de alejarse del punto de
aproximacion (CPA) al huracan. Finalmente, este cambio de rumbo condujo
al buque casi directamente hacia el fortalecimiento de Joaquin.

A las 10h17, el capitan recibié un mensaje de correo electrénico
satelital del capitan del buque “El Yunque”, buque similar de la misma
empresa, que se dirigia hacia el norte, en ruta a Jacksonville desde San Juan.
El capitan de “El Yunque” pregunto sobre los planes e intenciones de El Faro
para la tormenta. El capitan de El Faro respondié a las 11h10, que estaba
observando la tormenta y habia cambiado ligeramente el rumbo hacia el sur,
a lo que el master de “El Yunque” responde;

Es bueno escuchar eso. Con suerte, pronto Joaquin se volvera hacia
el norte. Cuando pasamos al oeste de la tormenta, registramos una rafaga de
viento relativa de 100 nudos.

EL YUNQUE Noeoa Position
1200 EDT, September 30, 2015

Posation:
15 Deg. 59" N, 075 Deg. 08 YW

Course: 310Deg, T
Speed: 19.3 Knots

Weather:
Wind NNW-N @& 41 = 47 Knots

Seas WW = N at 15 feet
Swell NW — N at 12 feet

Posiciones al mediodia de E! Yunque y El Faro el 30 de septiembre de 2015; informacion del
informe del mediodia de El Yunque.

Fuente: https://media.defense.gov/2017/0¢t/01/2001820187/-1/-1/0/FINAL %20PDF %20R01%20
24%20SEP%2017.PDF, page 21
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A las 17h47, el capitan recibié por email satelital, el dltimo informe
meteorolégico BVS. Instantes mas tarde junto al primer oficial, analizan la
tormenta y el nuevo plan de viaje a seguir, determinan entonces un nuevo
rumbo, que los llevaria mas al sur, pasando entre las islas de San Salvador y
Rum Cay. El primer oficial sugiere prolongar el rumbo para navegar al sur de
Samana Cay, sin embargo, el capitan decidié que no seria necesario y en su
lugar dirigié la ruta entre San Salvadory Rum Cay, pero al norte de Samana Cay.

Bahamas

A Baciding

g _}*" Insgua = ¥
&/ .

Ruta entre San Salvador y Rum Cay, E/ Faro sali6 al norte de Samana Cays, (flecha).
Fuente; http://hatoyaquense.blogspot.com/2009/10/bahamas.html

23h05, luego de revisar informe meteoroldgio SAT-C, El tercer oficial
informa al capitan, que la tormenta avanzaba en rumbo reciproco con vientos
huracanados de 100 millas por hora. Indicé ademas, que a las cuatro de la
mafana siguiente, la posicion del buque estaria a 22 millas del centro de la
tormenta, con vientos de 120 y fortaleciéndose. Por tanto, sugeria alterar el
rumbo hacia el sur para aumentar distancia del huracan con respecto al buque.

Varias veces durante la noche del 30 de septiembre y hasta la

madrugada del 1 de octubre, la tripulacion del puente notod sus preocupaciones
sobre el avance del buque, hacia una tormenta de fortalecimiento basada
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en informacion del SAT-C y otras fuentes; sin embargo, el capitan confiaba
en la informacion meteorologica de BVS que era mas antigua de la que la
tripulacion del puente estaba revisando. Segun la informacién obtenida del
VDR, parece mas probable que el capitan no se haya dado cuenta de que
Sat-C proporcionaba informacién mas actualizada que BVS.

Jueves, octubre 1, 2015

01h24, una vez que el buque pasé entre las islas San Salvador y
Rum Cay, se procede al rumbo 116°, de acuerdo a instrucciones previas
del capitan. Realizado el cambio de rumbo, las condiciones climaticas
empeoraron y disminuyé la velocidad del buque, de 20 a 16 nudos.

Alrededor de las 02h54, se escuchd un sonido consistente en la
alarma del sistema de gobierno del puente, debido a que el rumbo inicial que
mantenia el buque se habia desviado en tres grados. Se hicieron correcciones
pero la alarma siguié sonando durante la guardia del segundo oficial (de
00h00 a 04h00), sumandose al sonido, los fuertes golpes que experimentaba
el buque debido al cabeceo.

Aproximadamente entre las 04h45 y las 05h05, El capitan realiza
algunos cambios de rumbo, a fin de orientar la proa del buque directamente
al viento (aproarse al viento), para reducir el angulo de inclinacién transversal
(bandazos), ya que el buque experimentaba una escora a estribor causada
por el fuerte viento por la banda de babor.

Mientras tanto, en este periodo de tiempo, E/ Faro recibe un aviso
meteoroldgico de la SAT-C, indicando que el buque se encontraba a 11 millas
al noroeste del centro de la tormenta y la presién barométrica, en el ojo
de Joaquin se estimaba en 950 milibares. En esos instantes, la lectura del
barémetro del buque era de 960 mb.

Poco después de las 05h30 se identificaron inundaciones en una de
las grandes bodegas de carga. Al mismo tiempo y a medida que aumentaba la
escora y el movimiento de la embarcacion, el personal de maquinas luchaba
por mantener la propulsion.

Le informan al capitan, que la fuente de inundacion era una escotilla

abierta en la segunda cubierta por donde ingresaba el agua a la bodega #
3. En estas condiciones, ordena transferir lastre de la rampa de estribor a la
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de babor y el primer oficial se dirige a la bodega a tratar de solucionar el
problema.

05h54, el capitan ordena girar a babor para recibir al viento por la
banda de estribor del buque, generando asi una escora a la banda de giro
(escora a babor), a fin que la tripulacion pudiera investigar mejor la fuente de
la inundacion en la bodega # 3.

Aproximadamente, a las 07h00, sin propulsién y con inundaciones
incontroladas, el capitan notific6 a TOTE y transmitié la sefial de socorro,
utilizando el sistema de comunicacién satelital. Minutos después de haber
enviado la sefial de auxilio, el capitan ordena abandono del buque.

Posicion de el buque E! Faro en las primeras horas de octubre 1, 2015

Fuente: http://nebula.wsimg.com/c752dfca0d063e618d4f747517f84327? AccessKeyld=BE36281D11
E1B49B3F12&disposition=0&alloworigin=

07h15, la guardia costera de EE.UU. recibié llamadas de auxilio de
El Faro. La nave se encontraba a 36 millas nauticas al noreste de Acklins y
Crooked Islands, Bahamas.
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Fatal course

This map released Tuesday as part of the National Transportation Safety Board
Investigation shows the track of the cargo ship El Faro as It approached a rapidly
strengthening Hurricane Joagquin in Bahamian waters last year.
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Este mapa publicado el martes como parte de la investigacion de la NTSB, muestra la
trayectoria del buque de carga “El Faro”, mientras se acerca al huracan Joaquin, que se
fortalece rapidamente en aguas de las Bahamas el afio pasado. (23)

Fuente: https://www.miamiherald.com/news/state/florida/article120690363.html

“El 2 de octubre, el buque de 40 afos fue declarado desaparecido. La
Guardia Costera desplego helicopteros y embarcaciones de busqueda desde
la ultima posicién conocida del buque, pero la busqueda se vio obstaculizada
por las condiciones de la fuerza del huracan Joaquin.

El domingo 4 de octubre, se encontraron un bote, dos balsas
salvavidas dafiadas y un miembro de la tripulacién fallecido, que llevaba un
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traje de inmersion. El lunes 5, se encontraron un campo de escombros y una
mancha de petroleo, determinando la USCG, que El Faro se habia perdido y
declaré que el evento era un gran accidente maritimo. La USCG suspendio la
busquedainfructuosa de sobrevivientes al atardecer del miércoles 7 de octubre.

Mientras tanto, el 6 octubre, la NTSB habia lanzado un equipo
completo a Jacksonville para liderar la investigacion Federal en cooperacion
con la Guardia Costera, ABS (la sociedad clasificadora de El Faro) y TOTE
como partes. La Division de Salvamento y Buceo de la Armada de los EE.
UU., fue contratada para localizar el barco hundido y recuperar el VDR”. (24)

4.- La busqueda de El Faroy el VDR

“El senador de Florida Bill Nelson, escribié una carta a la NTSB
instdndolos a analizar las politicas de TOTE con respecto al clima severo.
Bill Nelson también cité que los botes salvavidas de la embarcacion estaban
anticuados e inadecuados para las condiciones que enfrentaba la tripulacion”.
(25)

“El 7 de octubre 2015, a instancias de la NTSB, se solicitd un equipo
de salvamento de la Armada para buscar los restos. El buque de la Armada
“Apache” se puso a disposicién, con personal de apoyo de salvamento y
buceo de la Armada (Supsalv) y un contratista, Phoenix International, junto
con tres activos submarinos. Los activos consistian en un Towed Ping Locator,
a towed side-scan sonar (Orién), and the ROV CURV-21. (26)

Los registradores de datos (VDR), se encuentran entre las
herramientas mas poderosas que tienen los investigadores, para determinar
qué sucedié en un accidente y evitar que vuelva a suceder. La busqueda
de los restos de El Faro, y la recuperacion de su VDR, requirié tres viajes y
recursos de varias organizaciones.

Primer viaje

“Octubre 19, 2015, el US Navy Ship “Apache”, R/ de altura de 69
metros de eslora, partié de Little Creek, Virginia Beach y llegd al sitio del
hundimiento cuatro dias después. Utilizando el ping locator (Ping localizador
GPS global méas pequefio del mundo), los investigadores captaron los pulsos
emitidos por el VDR, pero no entendieron su sefial. EI 27 de octubre, el equipo
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desplegd a Oridn (capaz de localizar objetos grandes). Cuatro dias después,
Orion localizé un gran objeto de interés.

USNS “Apache”
(T-ATF-172). US
navy photo via
Wikipedia.

Fuente: https:/

de.zxc.wiki/wiki/
USNS_Apache_

(T-ATF-172)

Orion, sonar

de exploracion

lateral remolcado.

Utilizandola — ==

tecnologia de
sonar de barrido
lateral, se |
ha localizado
un objeto en
15,000 pies de
profundidad.
Fuente: https://
www.marinelog.
com/shipping/ |
salvage/searchers- !
may-have-found-
sunken-el-faro/

Al dia siguiente, 1 de noviembre, lanzaron al agua el vehiculo CURV-
21 (ROV) vy entonces, los miembros del equipo navegaron el ROV a través
del campo de escombros, con la ayuda de un video. Durante la segunda
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inmersion del ROV, los investigadores detectaron el naufragio de El Faro, a
una profundidad de mas de 15.000 pies, cerca de la ultima posicién conocida
del barco, frente a Crooked Island, Bahamas.

ROV CURV-21.

Fuente: https://www.scoop.it/topic/newsletter-navale?page=4&tag=GUERRE+DES
+MINES+ET+ROBOTIQUE+SOUSMARINE

El equipo inspecciond el casco y descubrid que faltaban las dos
cubiertas superiores, incluido el puente de navegacion, el mastil y el VDR. El
11 de noviembre, CURV-21 localizé las cubiertas faltantes pero no encontré el
mastil o el VDR. El 15 de noviembre, después de que el equipo inspecciond y
documento los restos, “Apache” abandond la escena y regresé a Little Creek
el 24 de noviembre.

Los investigadores de NTSB, analizaron el video del CURV-21,
calcularon luego la trayectoria de varios objetos, a fin de identificar dénde
podrian haber descansado el mastil y el VDR. En vista que los objetos
parecian descansar sobre un suelo firme y con buena visibilidad, lo que
facilitaba el trabajo del sonar. La NTSB determiné que seria factible lanzar
una segunda busqueda, enfocada en localizar el mastil y el VDR.
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Segundo viaje

Se necesitaba un buque equipado con posicionamiento dinamico
para el segundo viaje, (el posicionamiento dinamico permite que un buque
que aloja vehiculos de busqueda submarina, permanezca en la estacion
incluso con mal tiempo). El R/V “Atlantis” (27) estuvo disponible en abril de
2016.

El segundo viaje al lugar del accidente comenz6 cuando “Atlantis”,
buque de investigacion oceanografica, parti6 de Charleston, Carolina del
Sur, el 18 de abril de 2016. Luego de tres dias de navegacion el buque llego
al sitio.

Los investigadores utilizaron el sonar multibeam (28) (llamados
sensores acusticos o ecosondas) montado en el casco, para crear un mapa
base batimétrico, para utilizarlo en la planificacion de una cuadricula de
busqueda.

R/V “Atlantis”
, buque de
investigacion
oceanografica.

Fuente: https://es.qaz.
wiki/wiki/RV_Atlantis_
(AGOR-25)
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El equipo primero desplegd a “Sentry” con exploracién lateral en
busquedas pre programadas de corredores de escombros de alta probabilidad.
El AUV detecté mas de 200 objetos de interés. (AUV, vehiculo auténomo
submarino) “Sentry” [Centinela], puede explorar el océano hasta 19,685 pies,
segun el sitio web de Woods Hole).

Un AUV es un dispositivo roboético programable que difiere de un ROV en que puede
moverse a través del océano, sin el control de operadores humanos.

Fuente: https://auvac.org/63-2/

El vehiculo de observaciéon obtuvo videos de alta definicion y fotos
del casco de El Faro, e interrogé los diversos objetivos que el AUV habia
detectado previamente. Uno de ellos resulté ser el mastil de E/ Faro con el
VDR conectado.
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El Faro Wreckage Map

" ____-? High Probability Search Zone

Mapa de restos del buque E/ faro, inclusive la caja negra (VDR)a una distancia de 450 metros
desde el buque siniestrado.

Fuente: https://www.ntsb.gov/investigations/Pages/2015_elfaro_jax.aspx

La telepresencia transmitié las imagenes en tiempo real a la
sede de NTSB. A los investigadores les parecié que el VDR, estaba en
buenas condiciones, pero enredado y posiblemente sujeto al mastil y con
obstrucciones, lo que impediria una recuperacion simple. Por lo tanto, la
NTSB decidio dejar el VDR en su lugar y acordar con Supsalv para regresar
al sitio mas tarde, utilizando CURV-21 y el primer buque de apoyo disponible.

Tercer viaje
Una tercera mision destinada a recuperar el VDR, se lanz6 en agosto
de 2016, la primera fecha disponible para el buque de la Armada “Apache”,

que podria admitir el CURV-21. En preparacion para el viaje, CURV-21 fue
equipado con camaras de alta definicion. “Apache” partié de Little Creek el 5
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de agosto y lleg6 al lugar del accidente el dia 8, y mas tarde esa misma noche,
el CURV-21 liberé al VDR del mastil, que estaba parcialmente enterrado en el
fondo del mar, y trajo la capsula a la superficie.

Afin de prevenir la corrosion de los componentes electronicos, el VDR
fue colocado en agua dulce. La USCG y personal de NTSB lo desarmaron
y examinaron visualmente, para un mejor entendimiento del estado de la
unidad de memoria e identificar los pasos necesarios para recuperar los
datos. Todos los componentes del VDR fueron transportados al laboratorio
de la NTSB en Washington, DC, el 12 de agosto de 2016”. (29)

La recuperacién del VDR a bordo del USNS “Apache”,
océano Atlantico, 8 de agosto de 2016. VIDEO - 7m 15s -
Fuente: https://youtu.be/juA8RdYS8-k

5- Revisando el VDR

“La grabacion completa de 26 horas con algunas declaraciones,
fueron revisadas mas de 100 veces, por el grupo de transcripcion de audio del
VDR, para asegurarse de que entendieran lo que se decia en la grabacion.

Se determind que aproximadamente 10 horas de audio eran
relevantes para la investigacion y, por lo tanto, el grupo encargado de audio
VDR lo transcribi6. La transcripcién requiri6 mas de 1100 horas de trabajo
para completarse. Este informe tiene mas de 500 paginas y es la transcripcion
mas larga, jamas producida por la NTSB.

La capsula S-VDR equipada en “El Faro” contenia los siguientes tipos
de informacidn del sensor: posicion geografica en latitud y longitud, velocidad,
rumbo, velocidad de giro y otros datos relacionados con la navegacién. El
S-VDR también grabé con micréfonos colocados, en el puente de navegacion
y en las alas del puente exterior.
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Foto de archivo de la capsula “El Faro” S-VDR montada en una viga en el puente.
volante, banda de babor.

Fuente: Radio Holland https://3kbo302x031g2i1rj8450xje-wpengine.netdna-ssl.com/wp-content/
uploads/2016/04/235301

La documentacion de los restos, junto con los datos y el audio
descargados del VDR del barco, proporcionaron informacion invaluable para
determinar las circunstancias del hundimiento.

Los requisitos de transporte de VDR para E/ Faro, estan contenidos
en el capitulo V del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar (Solas), Regulacién 20. Bajo esa regulacion, los buques
de carga de mas de 3000 toneladas brutas, deben estar equipados con un
VDR. Los barcos de mas de 3000 GT construidos antes de julio de 2002,
como El Faro, pueden llevar un VDR simplificado (S-VDR).

Al igual que las cajas negras transportadas en los aviones, los VDR

permiten a los investigadores de accidentes, revisar los procedimientos e
instrucciones en los momentos previos a un accidente”. (30)
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6.- Posibles causas del hundimiento de E/ Faro

“Diciembre 12, 2017, la investigacién sobre el hundimiento del buque
El Faro, fue una de las investigaciones maritimas mas complicadas jamas
realizada por la NTSB. La causa probable y la consiguiente pérdida de vidas:
Fue la accién fallida del capitan para evitar el huracan Joaquin, su incapacidad
para utilizar la informaciéon meteorolégica mas reciente y su decision tardia
de reunir la tripulacion. Los botes salvavidas obsoletos no se mantuvieron
adecuadamente, no se lanzaron y con toda probabilidad, no habrian ofrecido
un refugio util, afirma la NTSB en su resumen ejecutivo.

Losinvestigadores de la USCG atribuyeron casitoda la culpa a Michael
Davidson, el capitan de “El Faro”. Davidson subestimé la vulnerabilidad del
buque, en condiciones climaticas adversas y no tomé las medidas para
evadir la tormenta. Los investigadores declararon que si Davidson hubiera
sobrevivido a la tormenta, sus acciones habrian sido motivo para que la
USCG, revoque su licencia de capitan. Davidson fue en ultima instancia
responsable del buque, la tripulacién y su navegacion segura, dijo el capitan
Jason Neubauer, quien presidio la investigacion.

Contribuir al hundimiento fue la ineficaz Gestion de los Recursos
del Puente (BRM) (31), que incluyé el fracaso del capitan, de considerar
adecuadamente las sugerencias de los oficiales. También, contribuy6 al
hundimiento, la insuficiencia tanto de la supervisién de TOTE como de su
sistema de gestion de seguridad.

Otros factores que contribuyeron a la pérdida de “El Faro”, fueron las
inundaciones en una bodega de carga, desde una escotilla estanca abierta,
no detectada y tuberias de agua de mar danadas; pérdida de propulsion,
debido a la baja presion de aceite lubricante en el motor principal, como
resultado de una escora permanente. Contribuyé a la pérdida de vidas, la
falta de embarcaciones de supervivencia apropiadas para las condiciones”.
(32)

“Eneltranscurso de la investigacion, el MBI se basé en visitas al buque
similar de El Faro, El Yunque, para ayudar a comprender la configuracion
interna de los buques de clase PONCE (33) y también, identificar problemas
operativos y de mantenimiento que podrian haber afectado a ambos buques”.
(34)
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Reunioén de la junta de la NTSB para determinar la causa probable del hundimiento del S.S.
“El Faro”, martes 12 de diciembre de 2017. Foto: NTSB.

Fuente: https://3kbo302x031g2i1rj8450xje-wpengine.netdna-ssl.com/wp-content/uploads/2017/12/38
973560042_69a02d0b1f k-800x534.jpg

7.- Botes salvavidas

“Segun los datos del VDR, a las 07h27 de octubre 1, luego de bregar
contra las inundaciones y pérdida de propulsion experimentadas a bordo, el
capitan hizo sonar la alarma general, 07h29, orden6 abandonar el buque y a
continuacion, que se lancen las balsas inflables por la borda. EI VDR dejé de
grabar a las 07h39, el capitan y el timonel todavia en el puente.

Una transmision desde la posicion de emergencia de El Faro, indica
que la radio baliza (Epirb) (35), fue detectada a las 7:36 am., por satélite
geoestacionario y recibida la sefial por USCG. La transmissién se envié como
una primera alerta no ubicada, ya que el Epirb del buque no estaba equipada
con GPS. (36)
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En la figura, diferentes radiobalizas Epirb.

Fuente: https://es.wikipedia.org/wiki/Radiobaliza_de_emergencia

A bordo de El Faro se encontraban cuatro balsas salvavidas con
capacidad para 25 personas y otra pequefa para 6 personas. Ademas, E/
Faro estaba equipado con dos botes salvavidas abiertos con capacidad para
43 personas, equipos originales de cuando se construyé el buque.

Balsa salvavidas.

Fuente: https://line.17qq.com/articles/pwnfhhmqy.html
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Fuente: https://youtu.be/O2JfEC1c¢ZBQ
VIDEO : salvamento balsa salvavidas 4m. 9s.

Durante la operacion de busqueda y rescate, se encontré el bote
salvavidas de estribor dafiado. El bote de babor fue descubierto en el fondo
marino durante la segunda mision para recuperar el VDR. No se encontrd
indicios de que los botes hayan sido arreados (lanzados). Se encontré una
balsa salvavidas parcialmente inflada, las otras cinco no se recuperaron.

El clima severo combinado con la escora del buque, hizo improbable
que las balsas o botes salvavidas pudieran ser lanzados manualmente
0 abordados por la tripulacion una vez en el agua. Los botes salvavidas
abiertos de El Faro, no estaban permitidos en embarcaciones de nueva
construccion, aunque se redujo esa prohibicion para los buques de carga
(excepto los petroleros o de gas), estuvo vigente hasta el 1 de julio de 1998.

Bote salvavidas abierto a bordo del E/ Yunque, un buque similar a El Faro, (NTSB).

Fuente: https://www.maritime-executive.com/media/images/article/Photos/Wreckage_Salvage/
Cropped/El_Faro_Lifeboat.d65bbd.png)

126



O

En 1993, El Faro, entonces llamado Northern Lights, sufrié una
modificaciéon importante, pero no se requirid que los botes salvavidas se
actualizaran en ese momento, por lo que no fueron modificados. El buque
fue nuevamente modificado sustancialmente en 2005-2006, para carga/
descarga de contenedores, pero la USCG no clasificd este cambio como una
modificaciéon importante. Llegamos a la conclusiéon de que la conversion
2005-2006, deberia haber sido designada como una modificacién importante,
lo que puede haber requerido que el barco cumpla con los estandares
actualizados de seguridad”. (37)

“Los botes salvavidas abiertos, no tienen que cumplir con los
estandares de navegabilidad Solas 1983 o los requisitos de propulsion.
Después de la pérdida del E/ Faro, la NTSB recomendo retirarlos a bordo
de los barcos estadounidenses. E/ Faro estaba exento del requisito de botes
salvavidas cerrados debido a su edad y a pesar de la importante conversion
de 1993, la Guardia Costera no exigié a su propietario que actualizara sus
botes salvavidas a los estandares actuales como parte del proceso.

Requisitos internacionales para botes salvavidas y sus dispositivos,
estan codificados en Solas 1974. Las diferencias de disefio entre los botes
salvavidas, abiertos y cerrados, estan separadas por las enmiendas de 1983
a Solas 1974, en vigencia para los buques de carga construidos a partir del 1
de julio de 1986”. (38)

|I

Bote salvavidas de caida libre: lanzamiento y recuperacion de botes salvavidas de caida libre.

Fuente: https://mariboat.com/wp-content/uploads/2019/11/5.9m-freefall-lifeboat-NMS9FC-2-
768x480.jpg

127



)

Fuente: https://youtu.be/fTvDJHyctHO. VIDEO: Sistema de
lanzamiento y recuperacion de botes salvavidas de caida libre. 1m. 57s.

Fuente: https://youtu.be/5¢11896sXF4  VIDEO: VIKING LifeCraft™
3D Demonstration. 3m. 55s. El sistema VIKING LifeCraft ™ consiste
en una embarcacion inflable autopropulsada con cuatro motores, una
unidad de almacenamiento y lanzamiento colocada en la cubierta o
incorporada, y un sistema de tolva EscapeWay ™ para llevar a los
evacuados desde el punto de embarque en la cubierta a la nave. una
evacuacion completa de alta capacidad

8.- Tras la tragedia de El Faro, la Camara de Representantes, aprueba
proyecto de ley que aborda cuestiones de seguridad maritima

“La Camara de Representantes de los Estados Unidos, aprob6 esta
semana (julio 23-29, 2018), una legislacion para abordar los problemas de
seguridad del transporte maritimo, planteados por el hundimiento de E/ Faro,
ademas, promover la conciencia de la Guardia Costera sobre las tecnologias
que podrian ayudar a mejorar el desempenfio de la mision del servicio y reducir
los desechos marinos.

La legislacion incluye la Ley Save Our Seas, Ley de Seguridad
Maritima de 2018 (H.R. 6175) y Ley del Centro de Expertos en Tecnologia
Azul de la Guardia Costera (H.R. 6206). A continuacion se describen estas
Leyes:

= Ley Save Our Seas.- Promueve continuos esfuerzos nacionales
e internacionales, para abordar la creciente cantidad de escombros
que ingresan al medio marino. Esta disposicion insta a la
administracién a apoyar la investigacion y el desarrollo de sistemas,
que reduzcan la cantidad de desechos que ingresan al océano,
y trabajen con las naciones que descargan grandes cantidades
de desechos solidos en el océano, a compartir tecnologias e
infraestructura para prevenir, reducir o mitigar el ingreso de esas
fuentes terrestres al medio marino.

* Ley de Seguridad Maritima de 2018 (HR 6175).- Aborda
los problemas de seguridad maritima que se plantearon en el
memorando de accion final del comandante de la Guardia Costera,
en respuesta al hundimiento del SS E/ Faro. Esta disposicion del
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proyecto de ley garantizara prondsticos meteorolégicos oportunos,
equipo de seguridad de emergencia con balizas de localizacion,
VDRs con balizas de indicacion de posicion de emergencia
integradas y otras mejoras de seguridad.

= Mas sobre esto: La Ley de Seguridad Maritima de 2018 busca
implementar las lecciones aprendidas de la tragedia de El Faro.

=“l ey del Centro de Especializacion en Tecnologia Azul de
la Guardia Costera (HR 6206) (39) Establece un centro de
experiencia en tecnologia azul para ayudar a promover la conciencia
dentro de la guardia costera del alcance y la diversidad de las
llamadas tecnologias azules: tecnologias nuevas y emergentes de
conciencia del dominio maritimo, especialmente mas tecnologias
no tripuladas rentables y como el uso de dichas tecnologias,
podria mejorar la preparaciéon y el desempefio de la mision de la
Guardia Costera. El anuncio también permite compartir y difundir
informacion de Blue Technology entre el sector privado, la academia,
las organizaciones sin fines de lucro y la guardia costera”.

Esta legislacion ayudara a mantener nuestros océanos mas limpios,
a nuestros marinos mas seguros y ayudara a la Guardia Costera a adquirir
nuevas tecnologias, para satisfacer sus necesidades de mision, dijo el
subcomité de guardacostas y presidente de Transporte Maritimo Duncan
Hunter (R-CA). Es un verdadero esfuerzo bipartidista y agradezco al Miembro
Clasificado Garamendi, por trabajar conmigo para avanzar en esta importante
legislacion maritima”. (40)

9.- Demanda de familiares

“La familia de una de las 33 personas a bordo del carguero El Faro que
naufragé en medio del huracan Joaquin, introdujo una millonaria demanda
este miércoles en Estados Unidos contra la empresa duefia del barco y su
capitan, informé su abogado.

El abogado Willie Gary, anuncié en rueda de prensa que introdujo la
demanda en Jacksonville, Florida (sureste de EE.UU.) pidiendo 100 millones
de délares por dafios a nombre de la familia de Lonnie Jordan, (steward
assisten), miembro de la tripulacion de E/ Faro, embarcacion que se fue a
pique el 1 de octubre cerca de Las Bahamas.
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La empresa duefia del barco, Tote Maritime y su capitan, habrian
cometido -segun Gary- negligencia al haber zarpado y tomado una ruta, entre
Jacksonville y Puerto Rico, que los llevd directamente hacia el poderoso
huracan Joaquin.

Dijo ademas, que la demanda busca también generar cambios en
la industria de transporte maritimo, que a su juicio, se mueve por el ansia
de ganancias, asi como evitar que los familiares de los fallecidos en el
naufragio se queden sin respuestas de lo ocurrido. Ninguna cifra de dinero
es demasiado grande, si se es responsable de la pérdida de vidas, dijo Gary.

Tote Maritime rehusé referirse directamente a la demanda y sefald
Unicamente, que se mantiene brindando apoyo a los familiares y seres
queridos de la tripulacion, sefiald a la AFP un portavoz de la empresa, Mike
Hanson” (41).

Demandas contra El Faroy la Ley de Limitacion del Armador

“Los abogados maritimos de la Firma Brais Law, han sido contactados
recientemente porlos medios de comunicacion, para proporcionar informacion
legal sobre como la Ley de Limitacion de Responsabilidad del Armador,
puede afectar las demandas presentadas en el desastre de E/ Faro. Desde
el principio, es importante tener en cuenta que la Ley de Limitacion, es un
estatuto de mas de 150 anos, disefiado para alentar el transporte a los
Estados Unidos, promulgado en un momento en que el seguro, rara vez se
extendia a los armadores estadounidenses.

El razonamiento detras de la Ley de Limitacion del Armador,
fue proporcionar a los armadores una red de seguridad para disminuir
su exposicion financiera en caso de un desastre maritimo. EI Congreso
esperaba que esto, a su vez, alentaria a las empresas a invertir en transportes
y operar embarcaciones dentro de los Estados Unidos. Sin embargo, en los
tiempos modernos, todas las empresas navieras tienen un seguro maritimo,
a fin de protegerlas financieramente de una pérdida catastréfica, como el
hundimiento de un barco.

Dado el uso comun de los seguros, muchos tribunales han comentado
que la Ley de Limitacién esta desactualizada, y ya no cumple con el propésito
previsto. Sin embargo, el Congreso no ha eliminado la ley de los libros y
un juez debe aplicar la Ley de Limitacion si se invoca. El propésito de esta
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publicaciéon es discutir como se puede usar la Ley de Limitacién en las
Demandas de El Faro.

Peticion de socorro

Nuestro bufete de abogados ha sido contactado para representar a
multiples familias de las victimas de El Faro. Para servir mejor a estas familias,
estamos trabajando con un conocido experto en seguridad maritima para
consultarnos sobre los aspectos mecanicos y de navegacion del caso. Para
una mejor ayuda pedimos a ex tripulantes de El Faro o, que haya trabajado
para TOTE Maritime, que nos contacte. Necesitamos aprender mas sobre
la condicién de El Faro , el historial de reparaciones y mantenimiento, asi
como las politicas y procedimientos de TOTE Maritime”.(42)

Ley de Limitacion de Responsabilidad del Armador

“La Ley de Limitacion ha sido utilizada por los armadores como una
herramienta para suspender acciones, presentar reclamos en concurrencia
ante un ftribunal de Distrito Federal, asi como exonerar o limitarse de
responsabilidad derivada de un accidente maritimo. Aunque tiene muchos
beneficios, como muchas dificultades, para un litigante incauto.

Historia

La Ley de Limitacion se promulgd en 1851, para promover el
desarrollo de la marina mercante estadounidense y poner a los armadores
estadounidenses, en una posicion igual a los armadores provenientes de
otras naciones maritimas comerciales, particularmente Gran Bretafia. Con
la Ley de Limitacion, los armadores tendrian la oportunidad de limitar la
responsabilidad a la pérdida de sus embarcaciones por un accidente maritimo.

Alo largo de los ultimos ciento cincuenta afios (a junio, 2006), muchos
armadores han buscado la proteccion de la Ley de Limitacion. De hecho, el
hundimiento del Titanic, las explosiones de 1947 en la ciudad de Texas y la
alusion al mercado de New Orleans River Walk, generaron casos de la Ley
de Limitacion. Si bien esta Ley ha sido criticada en los ultimos afios, por estar
desactualizada, el Congreso no la ha derogado vy, por lo tanto, los tribunales
contintian aplicandola” (43).
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10.- En memoria de la tripulacion de El Faro

A continuacioén, una declaracion proporcionada por la oficina del
Secretario de Prensa en nombre del presidente Obama:

El capitan y la tripulacion de El Faro eran estadounidenses y polacos,
hombres y mujeres, marineros experimentados y jovenes.  Eran amados
hijos e hijas, esposos y padres. Eran ingenieros dedicados, técnicos y un
cocinero. Estos 33 marineros estaban unidos por un vinculo, que ha
enlazado a nuestros marinos mercantes durante mas de dos siglos: un amor
por el mar. Mientras su barco combatia la tormenta, sin duda trabajaban
como vivian, juntos, como una sola tripulacion. Esta tragedia también nos
recuerda, que la mayoria de los bienes y productos, en los que confiamos
todos los dias, todavia se mueven por mar. Como estadounidenses, nuestra
prosperidad econémica y calidad de vida dependen de hombres y mujeres
que sirven a bordo de barcos como “El Faro’.

Agradezco a todos en nuestro Gobierno y en el sector privado
que trabajaron incansablemente, en el mar y en el aire, dia tras dia, en la
busqueda masiva de sobrevivientes. La investigacién ahora en curso contara
con el pleno apoyo del Gobierno de EE. UU., porque las familias en duelo de
“El Faro”, merecen respuestas y porque tenemos que hacer todo lo que esté
a nuestro alcance, para garantizar la seguridad de nuestra gente, incluidos
aquellos que trabajan en el mar. Hoy, 28 familias estadounidenses, desde
Florida hasta Maine, y cinco familias polacas estan desconsoladas. Que se
consuelen, de alguna manera, al saber que tienen el amor y el apoyo de sus
vecinos, la comunidad de marinos mercantes y el pueblo estadounidense. Que
Dios bendiga a los hombres y mujeres de “El Faro”. Que consuele a sus
familias. Y que El cuide y proteja a todos los que sirven en el mar en nombre
de todos nosotros.

Camara de Representantes observa momento de silencio por la
tripulacion de El Faro

A solicitud del congresista Duncan Hunter (R-CA), a las 12:52 p.m.
este 9 de octubre, el comité general de la Cadmara de Representantes de
los Estados Unidos, permanecié en silencio por un momento en honor a
la tripulacion de El Faro. Declaracion del Representante Hunter: El jueves
pasado fue un dia tragico para la comunidad maritima estadounidense y de
América.
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Homenajes poéstumo en el mar para la tripulacion de E/ Faro, abordo de la M/N Pelican
State. Position Lat. 27-57.2 N. Long. 091-07.3 W. Octubre 10, 2015.

Funte: http://www.amo-union.net/photos/10-10-memorial3.jpg

Momento de silencio por favor. Sefior, sé bueno con nosotros, porque el
mar es tan ancho y nuestro buque es tan pequefio, Amén.

Has completado tu guardia final, ahora descansa en paz. Con esta
corona, pedimos al Buen Sefior, que vigile sus almas y que ayude a sus
familiares y amigos a enfrentar esta tragedia. Todos los extrafiaremos mucho,
pero siempre permaneceran en nuestros corazones y en nuestras mentes.
De los oficiales y la tripulacion del USNS SEAY:

Deseamos expresar nuestras sinceras condolencias a las familias,
amigos y seres queridos de la tripulacion de El Faro. Lloramos con ustedes
la pérdida de nuestros hermanos y hermanas de la comunidad maritima.
Muchos de nosotros conociamos o habiamos trabajado con al menos uno
de los tripulantes (de El/ Faro), en el pasado y sentimos un parentesco con
todos aquellos hombres y mujeres que bajan al mar en barcos. Que ahora
descansen en paz.

Captain Bruce W. Kreger
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USNS SEAY

Dios bendiga a la tripulaciéon de El Faro.

The Seafarer’s Prayer:
La oracion de la gente de mar

“O God, | ask you to take me into your care and protection along with all who
sail ships.

Oh Dios, te pido que me cuides y protejas, junto con todos los
navegantes.

Make me alert and wise in my duties.

Hazme alerta y sabio en mis responsabilidades.
Make me faithful in the time of routine and prompt to decide
Hazme fiel en el momento de la rutina, rapido para decidir
and courageous to act in any time of crisis.

y valiente para actuar en cualquier momento de crisis.
Protect me in the dangers and perils of the sea:
Protégeme en los peligros y riesgos del mar:

and even in the storm, grant that there may be peace and calm within the
heart.

e incluso en la tormenta, concédeme que haya paz y calma en el
corazon.

When | am far from home and far from loved ones and far from
Cuando estoy lejos del hogar, lejos de mis seres queridos y
the country that | know, help me to be quite sure that,
lejos del pais que conozco, ayudame a estar totalmente seguro de que

wherever | am, | can never drift beyond your love and care
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donde quiera que esté, nunca puedo ir mas alla de tu amor y cuidado.
Take care of my loved ones in the days and weeks and months when | am

Cuida de mis seres queridos en los dias, semanas y meses cuando
estoy

separated from them, sometimes with half the world between them and me.
separado de ellos, a veces con la mitad del mundo entre ellos y yo.
Keep me true to them and keep them true to me, and every time
Mantenme fiel a ellos y mantenlos fieles a mi y cada vez
that we have to part, bring us together in safety and loyalty again,

que tengamos que separarnos, reunenos de nuevo en seguridad y
lealtad,

this | ask for your Love’s sake, AMEN.
te pido esto por tu santo Amor, AMEN” (44).

God Bless and Be Safe

Conclusion

El presidente de la NTSB, Robert Sumwalt, expresé optimismo de
que se pudieran aprender lecciones duraderas del incidente mortal. Este
informe sera estudiado por marinos jovenes y viejos durante muchos
afios y estoy seguro, que esta tragedia en el mar y las lecciones de esta
investigacion, ayudaran a mejorar la seguridad de las futuras generaciones
de marinos. Entonces, en lugar de aumentar la regulacion, el énfasis esta por
ahora, en aprender lecciones. Esperemos que todas las recomendaciones
se implementen.

Que nuestra investigacion sobre el hundimiento de “El Faro”, mejore
la conciencia y preparacion de los navegantes para el mal tiempo, asi como
cambios rapidos para mejorar el pronostico y la difusion del clima. Estos
cambios, combinados con la tecnologia actualizada y los requisitos de
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equipamiento, ayudaran alos futuros marinos a tomar mejores decisiones ante
los huracanes y otros eventos climaticos importantes. Apreciamos que tanto
la USCG al igual que NOAA hayan respondido a nuestras recomendaciones
y esperamos continuar trabajando con ellos, dijo la Honorable T. Bella Dinh-
Zarr, PhD, MPH Board Member National Transportation Safety Board.

Lo mas importante para recordar, es que 33 personas perdieron la
vida en esta tragedia. Si se adoptan, creemos que las recomendaciones de
seguridad en nuestro informe, mejoraran la seguridad de la vida en el mar,
dijo el capitan Jason Neubauer, presidente, del MBI de la guardia costera de
EE.UU.
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cuadrado. EIl milibar se usa como unidad de medida de la presion
atmosférica.
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2018. Currency of Weather Information., pag. 3.

23.- Curso Fatal.- Esta imagen fue publicada por el Miami Herald, diciembre
13, 2016, a las 2141.

https://www.ntsb.gov/investigations/AccidentReports/Reports/
MAR1701.pdf.
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24.-Preliminary Report Marine DCA16MMO001. Executive Summary, pag. 1.

https://www.ntsb.gov/investigations/AccidentReports/Pages/
DCA16MMO001_preliminary.aspx

25.- Clarence William “Bill” Nelson (29 de septiembre de 1942) es
politico estadounidense del Partido Demécrata y fue hasta
2019 Senador Senior de los Estados Unidos por el estado de Florida.
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eléctrica. Una computadora determina cuanto tiempo lleva recibir
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(Fuente: NOAA - Ocean Explorer.

https://oceanexplorer.noaa.gov/explorations/09bermuda/background/
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Clasificadora, ABS. Armador, TOTE Maritime Puerto Rico. Operador, TOTE
Services, Inc. (Fuente: US Coast Guard, Marine Board Report, p.12 y 13).
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Revista Vigia 2020. Escuela Superior
Naval “CMDTE Rafael Moran Valverde”.
Salinas, Ecuador, 2020. II., 112 p.

Con el pasar de las décadas y a lo largo
de la historia de la Escuela, el aporte de
la revista naval, sigue siendo fundamental
para conocer los cambios insondables
de esta institucion. Este nuevo ejemplar
del afio 2020, nos permite identificar las
actividades desarrolladas en el campo
académico y militar de la promocion
graduada, Dukes 2020; celebrar su
graduacion como oficiales de marina,
integros, llenos de valores morales y
éticos, listos para servir a la sociedad
ante las amenazas que se presenten e
irradiando la fortaleza del Estado.

COMANDANTE RAFAEL MOSAN VALVERDE™

Armada del Ecuador. Proel 2021.
Escuela de Grumetes ‘“Contramaestre
Juan Suarez”. Salinas, Ecuador, 2021.

117 p.

La revista “Proel” se ha convertido en un
cumulo de testimonios fotograficos, que
representan la vida propia de un grumete
durante su periodo de formacién; aquel
periodo que es sumamente corto en tiempo,
pero extremadamente largo en afioranzas.
Esta edicién dejard inmortalizado el paso
de 226 grumetes que estuvieron en las
aulas y en el mar, y es que no hay mejor
memoria grafica que lo plasmado en estas
paginas. Trabajo intenso, gratificante, de
compromiso institucional y personal que ha
permitido que el nivel de responsabilidad y
prestigio, de ser parte de la mejor escuela
de formacién de personal de tripulacion, se
mantenga en el tiempo.
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Armada del Ecuador. Historia de la
HISTORIA DE LA Escuela de Grumetes “Contramaestre

o W Juan Suarez”. 88 afios formando
honorables tripulantes de la Armada del
Ecuador. Senefelder, Salinas, Ecuador,
2021.11., 119 p.

No podria existir historia si no tuviéramos
paginas gloriosas de hechos e hitos
importantes que se escriben a través de
los afios. Estas deben ser inmortalizadas
en un documento que rescate la memoria
histérica, reconociendo el legado
. de los marinos que apostaron por la
profesionalizacion de nuestra gente de
mar, con la capacidad de ejecutoria del
- mando naval, sus directores y dotaciones.
Otorgar el puesto que la historia y la justicia
lo demandan y emular sus acciones para
ubicar a nuestra Escuela de Grumetes en
el sitial que le corresponde.

Revista del Instituto de Historia
Maritima. Ao XXXIV. N°64, Jul. 2019 —
Macformas. Guayaquil, 2019 - 200 p.
Semestral

La Revista Inhima, es una publicacion
relevante y cuenta con un buen ndmero de
articulos de autores ecuatorianos, en el que
muestran, una vision de los innumerables
conflictos, combates, incidentes,
actividades y acciones acaecidos en el
pais a lo largo de los anos.

Publicada semestralmente en formato
impreso, permite al lector interesado,
conocer mas acerca de la historia maritima
L 8 ecuatoriana y la labor que realiza la

Julis 2019

sl institucion y su contribucion al pais.
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Revista del Instituto de Historiaf*—
Maritima. Ao XXXIV. N° 65, Dic., 2019 e
— Macformas. Guayaquil, 2019 — 200p. |
Semestral

Los articulos publicados en este numero,
forman parte de esta heterogénea revista
con que el Instituto de Historia Maritima
sorprende gratamente a los lectores a
través de los conocimientos de sus autores.
Autores prolijos en la preparacion de sus
articulos, cuya presentacion y elaboracion
e€s ganancia para los investigadores por
las interesantes tematicas expuestas, fin
captar el interés que es nuestra historia 3 =
maritima y naval en la comunidad. | I =" i

T
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Revista del Instituto de Historia
Maritima. Ano XXXV. N° 66, Oct.,2020
— Macformas. Guayaquil, 2020 — 200 p.
Semestral

Dedicado al “Bicentenario de Ia
Independencia de Guayaquil”, se
contribuye al conocimiento de un tema
que, pese a su gran relevancia, nunca con
anterioridad se habia abordado. El objetivo
es aportar los elementos claves para la
discusion sobre la dimensién histérica que
ofrecen los articulos, como se comprobara
a lo largo de este volumen, son de una
enorme transcendencia. Por lo tanto, se
espera que sirva como referencia para
la comprension de la situacidon maritima
nacional de tiempos anteriores, asi como
de las nuevas corrientes que guian la
actividad naval.
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Revista del Instituto de Historia
Maritima. Ano XXXVI. N°.67, Jul., 2021
— Macformas. Guayaquil, 2021 — 200 p.
Semestral

En este numero participan importantes
autores nacionales y extranjeros, que
han puesto al servicio de la comunidad
ecuatoriana, suconocimientoy experiencia.
En el primer componente se examinan los
estudios de acontecimientos histéricos
maritimos desde una perspectiva racional y
_ con ideas claras relacionadas con el marco
Memarias dél Simposio 1= normativo que lo define. En el siguiente
i, Qi componente, se analizan documentos
histéricos, noticias, y se presta atencion a
la seccion necroldgica, espacio dedicado
a ilustres oficiales y personajes que han
formado parte de esta Institucion.

INSTITUTO DE <D Revis}a dgl Instituto de _Historia
W ~§ Maritima. Alo XXXVI. N°.68, Dic., 2021
<. — Macformas. Guayaquil, 2021 — 200 p.

| T IMA Mnm Semestral

Este ejemplar se edita en homenaje al
Aniversario numero 35 del Instituto de
Historia Maritima. Los articulos publicados
presentan distintos aspectos histéricos
maritimos, ahondando en el estudio de
- su evolucion histérica, y en la produccién
investigativa con que el Inhima, contribuye
positivamente a la recuperacion de la
memoria maritima naval de nuestro pais,
creando identidad cultural.
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Revista del Instituto de Historia
Maritima. Ao XXXVI. N° 69, Jul., 2022
— Mariscal Sucre. Guayaquil, 2022 — 200
p.- Semestral

NOROOH HOIWEDHARD D4 LA

Esta obra presenta una valiosisima TaunLA pieTicA
publicacion historica, que con elevada
orientacion, redactaron destacados
investigadores y escritores. Ellos analizan
las multiples facetas que nos aporta |
la historia maritima, asi mismo, como |
a quienes han cultivado y dedicado a
reconstruir los hechos histéricos, temas g%
indispensables que merecen ser puestos al
alcance del publico, para valorar herencia
cultural, transmitidas a la educacion de dos
centurias.

Carlos Julio Arosemena Monroy. Las
memorias que nunca escribi. Cesar
Baquerizo Arosemena. Offset Abad.
Guayaquil, Ecuador, 2021. llus., 528 p.

Este libro presenta a Carlos Julio
Arosemena, dentro del panorama global
de su personalidad, un escrito de sus
memorias, elaborado en primera persona
porque todas las palabras son suyas en el
contexto exacto. Carlos Julio

Por consiguiente, el libro, de narracion  Arosemens Monroy
un tanto histérica, presenta un retrato de = Lav memumus gue
Carlos Julio como: el hombre de ideas, de =~ el

pasiones y de accion, el lider politico por
naturaleza, de una cultura envidiable, que
supo poner en practica lo que sofié y que
transmitié con claridad lo que pensé.

CERAR HAGLUEIER D ARGEIMESY
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Alfredo Baquerizo Moreno. Busca
la felicidad y la grandeza en tu
propia perfeccion. Cesar Baquerizo
Arosemena. Offset Abad. Guayaquil,
Ecuador, 2019. 510 p. llus.

Con certeza la semilla de este libro
se siembra en la conciencia de los
ecuatorianos, tiene datos histéricos que
nos permite darnos la idea de la época
en que vivido y goberné este interesante
personaje. Un hombre que forjé una recia
personalidad y un fuerte apego a la vida,
constituyéndose en un admirable ejemplo
de superacion personal en todos los
ambitos. Sus logros fueron muy conocidos,
que hoy en este libro se inmortalizan.
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Despedida del seiior director del Instituto de Historia Maritima

El personal del Instituto de Historia Maritima (INHIMA), mediante un
sencillo y emotivo acto despidi6 al capitan de navio EM Eduardo Martinez
Baracaldo, luego de haberse desempefiado en el cargo de director del
reparto por mas de 18 meses, periodo en el que con entereza y organizacion,
emprendié el proceso de reiniciar la operatividad del reparto, enmarcado dentro
de la nueva normalidad, generada por la pandemia mundial del Covid-19.

El personal del reparto acompafiando al comandante Eduardo Martinez, durante la reunion de
despedida.

Comenzando por la recuperaciéon del museo “Almirante Juan
lllingworth”, y reapertura de la biblioteca histérica maritima, montando
ambas unidades con exposiciones producidas para la ocasion, porque fueron
programadas como parte del evento internacional “Guayaquil a toda Vela
2022” (05MAY2022), actos con los que se inauguré la Casa Piana,' hoy
sede de los citados componentes. La revista, érgano de difusién semestral
del INHIMA, circulé con normalidad y las ediciones 69 y 70, impresas a
todo color. Fue asi como el Instituto, metédicamente recobré su actividad,
restableciéndose la prestacion de servicios a la comunidad, en todos sus
Departamentos? y de retomar la accién de desarrollar conferencias histéricas,
exposiciones itinerantes, llevando a los museos y publicaciones a nuevos
espacios vecinos a la colectividad.

1 Ubicada en las calles: Fray Vacas Galindo y Cinco de Junio (Complejo Civico Naval Jambeli).

2 Investigacion y Desarrollo de la Historia Maritima del Ecuador; Dpto. de Administracion de
Fuentes Documentales; Dpto. de Difusion de la Historia Maritima del Ecuador.
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De esta manera el reparto siguié contribuyendo al fortalecimiento
de nuestra historia maritima, cumpliendo con la misién de fomentar en la
poblacién ecuatoriana, su identidad, cultura y memoria maritima.

EI 06 de febrero de 2023, reunidos en la sala de sesiones del INHIMA,
nos tocd manifestar, al comandante Martinez —momento de sentimientos
encontrados- lo mucho que nos alegramos por él, porque se le presenté una
magnifica oportunidad, de representar a la Fuerza Naval en Washington,
como oficial superior de la Marina de Guerra ecuatoriana, institucién a la que
sirve hace muchos afos, y que desde agosto de 2021 hasta febrero del afio
en curso, hemos sido testigos de su capacidad y eficiencia para el trabajo.

Instantes en que el SUBP Fernando Espinoza Palacios, hace entrega de una placa en
reconocimiento a la tarea cumplida, al CPNV-EM Eduardo Martinez Baracaldo, como

director del INHIMA.

Nos parece excelente que le hayan otorgado el cargo de Asesor en
la Division de Gestion de Riesgos en Desastres, porque desde alli podra
mostrar todas sus habilidades y tendra mayor libertad para tomar decisiones
y ejecutar sus proyectos, desde la Junta Interamericana de Defensa, su
actual reparto naval, y continuar haciendo pais, representando bien a la
Armada del Ecuador. Lo felicitamos y le deseamos el mejor de los éxitos en
Su nueva gestion.
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El comandante Eduardo Martinez mostrando la placa.

Durante la reunion de camaraderia, el jefe administrativo, suboficial
primero Fernando Espinoza Palacios, a nombre del personal, hizo entrega
de una placa en reconocimiento y gratitud por la tarea consumada, al
comandante Eduardo Martinez Baracaldo. La siguiente inscripcion es la que
consta en la placa:

EL PERSONAL DE SENORES TRIPULANTES Y
SERVIDORES PUBLICOS DEL INSTITUTO DE HISTORIA MARITIMA

AL SR. CAPITAN DE NAVIO EM

Eduardo Martinez Baracaldo

En reconocimiento al profesionalismo y don de liderazgo
Demostrado como Director del INHIMA

“Que los vientos y las aguas lo guien siempre a puerto seguro

Y que nunca le falte un pie de agua bajo la quilla”

Exitos, buen viento y buena mar.
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El comandante Martinez dirigiéndose a los presentes.
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El INHIMA desarroll6 programa cultural en homenaje
al Dia del Bibliotecario, a través de su
biblioteca especializada y museos navales

El Instituto de Historia Maritima (INHIMA) a través de su Biblioteca
Histérica Maritima “CPFG (SP) Mariano Sanchez Bravo” y museos navales,
ofrecid las conferencias: “Bibliotecarios: eruditos silenciosos” y “El papel
del Bibliotecario Siglo XXI”, con motivo de celebrarse el 21 de febrero, el
Dia del Bibliotecario, en homenaje al nacimiento de Eugenio Espejo, procer
libertario, que fue el primer bibliotecario ecuatoriano en la Biblioteca Publica
de Quito, en 1791. El acto se cumplié el 23FEB2023, en el auditorio del
Museo Naval “Contemporaneo”, situado en el interior del Complejo Civico
Naval Jambeli, ubicado en las calles: Fray Vacas Galindo y Cinco de Junio.

El CPFG-EMT Byron Teran Hurtado, director del INHIMA, dio la
bienvenida a las expositoras: magister Delia Maria Torres Tello, analista de
archivo y gestora cultural del Archivo Histérico del Guayas, quien desarrollo
la tematica, Bibliotecarios: eruditos silenciosos; como también, a la Dra. Ruth
Carvajal Martinez, que se doctoré en Educacion en la Univ. César Vallejo
en Piura-Peru y ha ejercido como directora de la Biblioteca Dr. Antonio
Parra Velasco-Casona Pedro Carbo, de la Univ. de Guayaquil, durante 15
anos, quien intervino con el tema El papel del bibliotecario del Siglo XXI.
Ambas disertantes expusieron ampliamente sus ponencias, con el apoyo de
interesantes presentaciones en power point.

1 O
IS

Instante en que la Mag. Delia Maria Torres, efectia su exposicion.
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Dra. Ruth Carvajal, durante su intervencion.

Una nutrida concurrencia de miembros del gremio de Bibliotecarios
del Guayas asistié al acto, también acudi6 el personal militar y civil del reparto,
como de la Radio Naval, entre otros.

El director del
INHIMA CPFG-
EMT Byron Teran
| Hurtado, hace
entrega de un
certificado a la
Mag. Delia Maria
Torres.
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Concluida la ceremonia, se entrego al publico la revista que edita el
INHIMA semestralmente, asi como la Carta Didactica del Territorio Maritimo
Nacional. Seguidamente, se invitd a la concurrencia a recorrer la biblioteca
y los museos navales, que componen este Complejo Civico Naval Jambeli.

La prestacion de servicios, de los museos y biblioteca, es gratuita,
de lunes a viernes de 08:00 a 12:00 y de 13:00 a 16:30 horas; sabados de
09:00 a 14:00 horas. Para grupo de visitantes, se debe hacer reservacion al
teléfono: 593 (4) 2347420.

El publico recorriendo las instalaciones de la Biblioteca Historica Maritima “Capitan
de fragata SP Mariano Sanchez Bravo”.
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Los asistentes escuchan atentos la exposicion de antiquisimas publicaciones (S.XVI)
que hace la Srta. Martha Guerra (bibliotecaria del Archivo Histérico del Guayas),
sobre estas obras editadas en siglos pasados, mismas que son propiedad del Archivo
Historico del Guayas. Muestra facilitada para que se presente en la biblioteca del
INHIMA, por esta ocasion.

Un grupo de invitados,
visitando el museo
memorial “BAE
Abdon Calderon”.
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Instantes en que se inicia el recorrido, en la Galeria de Forjadores y Héroes
Navales, en el museo naval “Contemporaneo”.
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Director de INHIMA en ceremonia de ingreso,
a la Academia Nacional de Historia Militar del Ecuador,
de la Lic. Aida Rodriguez Salvatierra

Constan el personal del INHIMA (Der. a Izq.), comandante Byron Teran,

Lic. Aida Rodriguez, suboficial segundo Jorge Jumbo, encargado del

Sistema Integrado de Seguridad y suboficial primero Fernando Espinoza,
jefe del Dpto. Administrativo.

El director del Instituto de Historia Maritima (INHIMA), CPFG EMT
Byron Teran Hurtado, asistié a la ceremonia de incorporacion de la Lic. Aida
Rodriguez Salvatierra -jefe del Dpto. de Investigacion y Desarrollo de la
Historia Maritima Ecuatoriana del INHIMA- como Miembro Correspondiente
de la Academia Nacional de Historia Militar (ANAHIMI). El acto se cumplié el
09 de marzo de 2023, en el Salén “Los Libertadores” de la Il Zona Militar de
Guayaquil, ubicado en la avenida 9 de Octubre y calle Lorenzo de Garaycoa.
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Luego de la presentacion realizada por el Gral. Paco Moncayo,
presidente de esta corporacion, la Lic. Rodriguez present6 su ponencia “La
Armada nace en la gesta independentista de Guayaquil”, que verso sobre la
interpretacion de los hechos de la revolucion del 9 de octubre de 1820; analisis
efectuado, en base al estudio desarrollado por el historiador naval CPFG (SP)
Mariano Sanchez Bravo, quien narra las vicisitudes de este acontecimiento
con sus convicciones, conocimiento y documentacion fehaciente.

Posteriormente, le fue impuesto el medallon y entrega del diploma
de la Academia, acreditandose como Miembro de este cuerpo académico,
que es una entidad de caracter cientifico, orientada al estudio y difusion de la
Historia militar del Ecuador.

Rodriguez, recibe el diploma
que la acredita como Miembro
Correspondiente de la =
ANAHIM]I, hizo la entrega el
Gral. Paco Moncayo, presidente
de la ANAHIMI.
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En la grafica los historiadores, Ec.José Arrobo, presidente-Cipeg.; Dr. Benjamin Rosales,
Miembro Correspondiente-ANAHIMI; Lic. Aida Rodriguez, Miembro Correspondiente
entrante a la ANAHIMI; Gral. Paco Moncayo, presidente-ANAHIMI; Prof. Ermel Aguirre,
Coord. Comité Nacional Bicentenarios; Crnel. Ivan Borja, secretario-ANAHIMI.

Al evento asistieron militares del Ejército y de la Armada Nacional,
miembros de las Academias: Nacional de Historia Militar, Nacional de Historia
Cap. Guayaquil y Ecuatoriana de Historia Maritima y Fluvial (ACEHIM),
familiares y amigos de la homenajeada. Al finalizar el evento se entregd la
revista del INHIMA N° 70 a los asistentes.
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Estuvieron en el evento oficiales de la Marina y Ejército ecuatoriano, historiadores de la
localidad; familiares y amigos de la miembro incorporada e invitados especiales.
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Museos de la Armada del Ecuador en | Feria Nacional de
Museos, en Guayaquil

Stand del Instituto de Historia Maritima-Armada del Ecuador.

Con motivo de celebrarse el 18 de mayo el Dia Internacional de
los Museos, la Armada del Ecuador a través de sus museos navales —
administrados por el Instituto de Historia Maritima (INHIMA)-, participd con su
stand, dentro de la Feria de Museos, organizada por el Ministerio de Cultura'y
Patrimonio, en coordinacion con el Consejo Internacional de Museos (ICOM-
Ecuador), el 5y 6 de mayo de 2023, en el lobby del Museo Antropolégico
y de Arte Contemporaneo, MAAC , sito en el Malecdn Simén Bolivar y Loja.

La muestra expuesta abarcé los periodos, desde la navegacion
aborigen en el Ecuador, la época Colonial y los astilleros de Guayaquil,
hasta inicios de la Epoca Republicana; misma que contd con los
representativos buques a escala y demas recursos museograficos que
apoyaron exitosamente la exposicion y por supuesto la elocuente intervencion
del personal civil y militar, logrando despertar el interés e interaccién de
propios y extrafios por conocer nuestro rico pasado milenario del que es
poseedora nuestra nacion.
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Instante en que la cabo
primero - AD Ibelisa Mejia,
ensefia a los visitantes
como se hacen los nudos
marineros.

Una turista demuestra su
aprendizaje, elaborando un nudo
marinero.
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El evento fue a nivel nacional, participaron museos de Guayaquil,
Quito y Cuenca; una jornada donde se concentraron 18 espacios museales,
cada uno con su stand informativo. Ademas, se desarrollaron conferencias
magistrales, un tiempo de experiencias compartidas entre los representantes
de los diversos museos donde se intercambiaron anécdotas y aprendizajes.
La agenda también incluy6 presentaciones artisticas, por lo que se vivié un
ambiente de fiesta en esta | Feria de Museos, que constituyé un espacio para
conocer la diversidad de estos en el pais. Aproximadamente 800 personas
asistieron a este encuentro cultural.

-h:'-, |

Funcionarios de las entidades organizadoras del evento, visitando el stand de la Armada del
Ecuador.

jUsted lector!, esta invitado a recorrer los museos navales de la
Armada Nacional (Museo memorial “Abdén Calderdn”, el histérico “Alm. Juan
lllingworth” y el “Contemporaneo”), en el Complejo Civico Naval Jambeli,
ubicado en las calles Fray Vacas Galindo y Cinco de Junio; aqui también
funciona la biblioteca especializada histérica-maritima “CPFG (SP)
Mariano Sanchez Bravo”. La prestacion de estos servicios es gratuita; de
lunes a viernes, de 08:00 a 12:00 y de 13:00 a 16:30 horas. Sabados de
09:00 a 14:00 horas. Para grupo de visitantes, se debe hacer reservacion
al teléfono: (593) (4) 2347420.
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Ponencia: Aduana de Fierro en museos de la Armada, en
homenaje al “Dia Internacional de los Museos”

La Armada del Ecuador, a través del Instituto de Historia Maritima
(INHIMA), celebré “el Dia Internacional de los Museos”, con la exposicién
de la ponencia La Aduana de Fierro, una sobreviviente inesperada,
disertada por el Dr. Fernando Mancero Coloma; el acto estuvo realzado
con la presencia del capitdn de fragata EM Eusebio Rodriguez Reyes,
delegado del Comandante de Operaciones Navales; los ex comandantes
generales de la Armada, almirantes: Fernando Donoso Moran y Darwin Jarrin
Cisneros; oficiales superiores y subalternos; MGs.Beatriz Gil Parra, directora
de Gestion y Promocion Cultural de la M.1. Municipalidad de Guayaquil, en
representacién del Alcalde de Guayaquil; MGs. Antonio Tramontana, jefe
del Dpto. de Proyectos Culturales; Arq. Hugo Idrovo, jefe del museo Julio
Jaramillo y la Sra. Maria Isabel Silva, directora del Dpto. Patrimonio Cultural
de la M.l. Municipalidad de Guayaquil. Este se efectué el 25 de mayo de
2023, en el auditorio del museo naval “Contemporaneo”, ubicado en las calles
Fray Vacas Galindo y Cinco de Junio.

El capitan de fragata EMT Byron Teran Hurtado, director
del INHIMA, da la bienvenida al historiador invitado Dr.
Fernando Mancero Coloma, y pronuncia un breve discurso

alusivo al “Dia Internacional de los Museos”.
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La apertura del evento y bienvenida al expositor, fue a cargo del capitan
de fragata EMT Byron Teran Hurtado, director del INHIMA, a continuacion el
Dr. Mancero desarrollé su ponencia, sobre este histdrico inmueble |la Aduana
de Fierro, una de las mas antiguas construcciones metélicas de la ciudad y
el pais, donde funcioné la bodega de la Aduana, mismo que esta ubicado
en las calles Fray Vacas Galindo y Vivero, a una cuadra de la orilla del rio
Guayas, en el tradicional barrio El Astillero, donde hasta hace poco, funcion6
el Comisariato Naval.

= -N'I:.Fr -
g

El Dr. Fernando
Mancero Coloma
durante el desarrollo
de su ponencia.

Su tarea de investigacion, estuvo apoyada ampliamente por una
pormenorizada presentacion en power point, donde se muestra desde la
estructura de como fue construida en 1892; por el gobierno del Ecuador,
encargandosele al comerciante Martin Reinberg, la importacion de los
materiales para la construccion de la bodega de la Aduana, cuyas piezas
llegaron en barco procedente de Liverpool, y que fue el ingeniero José
Barroso quien armoé este rompecabezas de hierro, incluida la pintura y un
drenaje hacia el rio.
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El historiador Fernando Mancero, dio una charla magistral y compartioé
el mérito de este trabajo, con algunos invitados del publico -participantes de
esta investigacion detectivesca, como la califica el historiador Angel Emilio
Hidalgo, en su articulo la “Aduana de Fierro™- que brevemente intervinieron,
enriqueciendo aun mas la teméatica en curso, ya que en el escudrifiamiento,
ellos terciaron en el grupo de profesionales -arquitectos, médicos, abogados,
actores, estudiantes universitarios- estudiosos de la historia, que durante
dos afos trabajaron, con la direccion de Mancero, en esta ardua tarea
investigativa.

Como colofén, el Dr. Mancero presentd dos videos sugerentes, en
el que se plantea el proyecto de que la “Aduana de fierro” se convierta
en un Museo Naval e integre un conjunto urbano arquitecténico de gran
interés patrimonial, cultural e industrial, junto al museo “Contemporaneo”
(villa Dillon) y museo histérico “Alm. Juan lllingworth” (villa Piana), a mas
del “BAE Abdén Calderén” que hoy funcionan como componentes del
denominado Complejo Civico Naval Jambeli. Ojala esta iniciativa, que ya
cuenta con el respaldo de la Armada del Ecuador, encuentre eco positivo
en la Alcaldia, para que con su apoyo econémico, los guayaquilefios y todos
los ecuatorianos, podamos disfrutar de un remozado edificio y nuevo espacio
cultural.

Concluida la conferencia, el comandante Byron Teran, hizo entrega
de un certificado al expositor en reconocimiento a la excelente presentacion
de su informe, muy valioso para la historia de la Armada Nacional y del pais.

]

Instantes en que el
comandante Byron |
Teran, hace entrega de
un certificado al Dr. s
Fernando Mancero, en
reconocimiento a su
excelente exposicion.
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Entre el publico, estaban las pianistas guayaquilefias, Elina Félix
Manzano y Noreia Mueckay Carlier, amigas del conferenciante, quienes en
su honor, deleitaron a la audiencia con un breve concierto de piano a cuatro

manos.

Intervencion de las pianistas Elina
Félix Manzano y Noreia Mueckay
Carlier, que deleitaron a la
audiencia con un breve concierto

de piano.

Finalmente, se invitd a la concurrencia a recorrer el circuito de los
museos navales -administrados por el INHIMA- cumpliendo con el cometido
de dar a conocer el pasado milenario que posee la nacion.

Parte de la
audiencia visitando
las instalaciones del
Museo Historico
“Almirante Juan
Illingworth”.
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El acto también cont6 con la presencia de personal militar y civil de
varios repartos navales, historiadores de la Academia Ecuatoriana de Historia
Maritima y Fluvial, del Archivo Histérico del Guayas e instituciones afines,
invitados especiales y cultores de la historia. Durante la ceremonia se entreg6
las ultimas ediciones de la revista que semesralmente produce el Instituto de
Historia Maritima.

A mas de los citados museos, en la planta baja del histérico “Alm.
Juan lllingworth”, funciona la biblioteca especializada histérica-maritima.
La prestacion de estos servicios es gratuita, de lunes a viernes, de 08:00
a 12:00 y de 13:00 a 16:30 horas. Sdbados de 09:00 a 14:00 horas. Para
grupo de visitantes, se debe hacer reservaciéon al teléfono: (593) (4)
2347420.

Toma general, durante el desarrollo del evento.

* URL: https://www.eltelegrafo.com.ec/noticias/punto/1/la-aduana-de-fierro
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Acto en pro patriotismo y civismo en nifos, en su dia clasico,
organizé la Armada del Ecuador a través del INHIMA

La Armada del Ecuador, a través del Instituto de Historia Maritima
(INHIMA), en coordinacién con el Comando de Operaciones Navales
(COOPNA) y la intervencidon de otros repartos; desarrollaron un evento
en conmemoracion al Dia del Nifio (01 de Junio), que se efectué en las
instalaciones del Complejo Civico Naval Jambeli, ubicado en las calles
Fray Vacas Galindo y Cinco de Junio, desde las 09:00 hasta las 12:00. El
programa se inicié6 dando la bienvenida a los infantes al ritmo de la Banda
Blanca de la Armada del Ecuador.

Estudiantes visitando el BAE “Abdén Calderdn”.

Cien ninos aprendieron disfrutando de la historia maritima y naval
ecuatoriana, a través de los recorridos en los museos: Memorial cafionero
“Abdon Calderén”, Naval “Contemporaneo” y el histérico “Alm. Juan
lllingworth”, conducidos por guias expertos, capaces de llevarlos a través
de un amigable viaje por nuestro pasado; mostrandoles las colecciones de
elementos museisticos, como: los 6leos de personajes, combates, fotografias,
documentos, condecoraciones de los héroes navales, batallas en las que
han combatido con su tripulacion, armamento, instrumentos de navegacion,
buques a escala, reliquias y demas recursos museograficos, cumpliendo con
el cometido de dar a conocer el pretérito milenario de nuestra nacion.
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Tres horas duré la jornada en que los alumnos pasaron inmersos en
un ambiente marinero; sus edades fluctuan entre los 9 y 11 afios, pertenecen
a las unidades educativas, Agustin Vera Loor y Pedro Menéndez Navarro,
designadas por uno de los Distritos de Educacion de la ciudad.

' 2 ! | k.
Los niflos atentos al video e indicaciones, que les hace la cabo 1° AD
Estefany Sandoval, durante la visita a la biblioteca histdrica maritima.

El INHIMA, administrador de los museos, en esta ocasién conté con
la valiosa participacion de varios repartos navales, que han sumado a
este emprendimiento y gestion, para su ejecucién; encabezado por su Dpto.
de Difusion, en cooperacion de la Jefe del Centro de Comunicacién Social
Guayaquil-COOPNA. Durante el evento, los educandos admiraron la marcha
de los Cosacos y las habilidades de los perros amaestrados de la Infanteria de
Marina. Los repartos: Comando de Guardacostas, Conciencia Maritima de la
Direccién General de Interesas Maritimos y el Cuerpo de Infanteria de Marina,
montaron estands ludicos, donde brindaron informacion sobre el trabajo que
desempenan. El personal de tripulacién del Centro de Especialidades y
Capacitaciones de la Armada se encarg6 de las caritas pintadas y los globos.
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Los Cosacos efectuando su marcha durante el evento, al fondo el pblico admirandolos.

La Armada del Ecuador los invita a sus museos navales y
biblioteca historica maritima (Complejo Civico Naval Jambeli). La
prestacion de servicios es gratuita. De lunes a viernes, de 08:00 12:00 y
de 13:00 a 16:30, el sabado de 09:00 a 14:00. Para grupo de visitantes, se
puede hacer reservacion al teléfono: (593) (4) 2347420.

Fuentes:

https://www.armada.mil.ec/blog/armada-en-la-comunidad-3/cien-ninos-celebran-su-dia-
clasico-con-actividades-enfocadas-a-la-conciencia-maritima-y-valores-en-la-armada-del-

ecuador-814

Informe sobre la participacion de los museos navales, que administra el INHIMA, en el
programa en homenaje al Dia del Nifio, realizado por el Comando de Operaciones Navales

(08JUN2023).
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Los Museos de la Armada del Ecuador fueron visitados por 9577
personas en julio, su mes conmemorativo

Alumnos recorriendo la cubierta del cafionero “Abdon Calderon”.

La Armada del Ecuador programé para mes de julio pasado, en que
se conmemoré el Octogésimo Segundo Aniversario del combate naval de
Jambeli y su dia clasico, varias actividades civicas culturales, entre éstas,
las que se ejecutaron a través de sus museos navales -administrados por el
INHIMA- desde el 01hasta el 31 de julio de 2023 (lunes a sabado) de 08:00-
16:00, en el Complejo Civico Naval Jambeli, ubicado en las calles: Canar y
5 de Junio en el Parque de la Armada. Las visitas estan abiertas al publico y
son gratuitas.

Bajo el eslogan tres museos para conocer el mar, con el objetivo de
llegar a la nifiez y juventud ecuatoriana, a fin de inculcarles la historia maritima
y naval del pais, se desarrollaron los recorridos conducidos por un equipo de
profesionales idoneos, que guid a los asistentes hacia un viaje por nuestra
historia; ensefiandoles la serie de objetos museisticos, como: ilustraciones
de personajes, combates, fotografias, documentos, condecoraciones de
los protagonistas navales, batallas en las que han lidiado con su dotacion,
armamento, instrumentos de navegacion, buques a escala, reliquias y demas
recursos museograficos.
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Estudiantes visitando el museo naval “Contemporaneo”
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Grupo de alumnos visita las instalaciones de la Biblioteca Historica
Maritima-INHIMA.
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Algunos son los grupos de diferentes instituciones educativas que han
acudido al Complejo Jambeli, entre los que citaremos, la Escuela particular
“Republica de Taiwan”, Liceo Naval “CMDTE. Rafael Andrade Lalama,
Academia de Guerra Naval, Escuela Fiscal Estela Lange de Bernal, Escuela
de Fiscal Mercedes Moreno Irigoyen, Fundacion Children International, Unidad
Educativa Mariscal Sucre, entre otras -algunas de ellas llevaron alumnado
de sus secciones matutina y vespertina-, en conclusion, entre estudiantes,
docentes, padres de familia, poblaciéon militar, y visitantes particulares; se
registré un total de asistencia, de nueve mil quinientas setentaisiete personas.

Los visitantes a mas de circular por los museos (Memorial Cafionero
“Abdén Calderon”, Naval “Contemporaneo” y el Naval Histérico “Alm. Juan
lllingwolrth”) también aprovecharon para conocer la Biblioteca Histérica
Maritima CPFG (SP) “Mariano Sanchez Bravo”, donde pueden consultar,
revisar, recabar informacién, especialmente en publicaciones sobre esta
tematica.

Fuente: Informe de gestion de la difusion de la Historia Maritima del Ecuador. Julio /2023
(Oficio Nro. ARE-INHIMA-DIF-2023-0024-O Gquil., 02AG02023. Autor: Lic. Maria Arrieta

Chica).
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La Armada a través de DIRTIC, SECGAR e INHIMA, efectu6 el
lanzamiento de las aplicaciones moviles y de la bitacora “Este
dia en la Armada del Ecuador”

Instante en que inicia el acto, al centro VALM John Merlo Ledn, comandante general de
la Armada, lo acompaifian (de Izq. a Der.) CALM Firmo Cedefio Cedefio, director general
de Logistica de la Armada; CALM Ricardo Unda Serrano, director general de Intereses
Maritimos; CALM Oscar Noboa Estrella, comandante de Operaciones Navales y comandante
del CO2 Occidental; CALM Pablo Caicedo Salvador, inspector general de la Armada; CALM
Pablo Pazmifio Manrique, director general de Educacion y Doctrina de la Armada y VALM-
SP Marcos Salinas Haro, asesor de la AGUENA.
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La presentacion de las aplicaciones moviles y de la bitacora “Este
dia en la Armada del Ecuador”, estuvo realzado con la presencia del
VALM John Merlo Ledn, comandante general de la Armada y demas sefiores
almirantes de la cupula naval; las disertaciones de rigor fueron impartidas por
el CPNV-CSM Ricardo Uquillas Soto, director de Tecnologias de la informacion
y comunicaciones (DIRTIC) y CPNV-EMC Fidel Erazo Jacome, secretario
general de la Armada (SECGAR). EI CPFG-EMT Byron Teran Hurtado,
director del Instituto de Historia Maritima (INHIMA), también responsable del
proyecto en lo tocante a la parte histérica de la Fuerza Naval, estuvo presente
en la ceremonia inaugural desarrollada el 18 de julio de 2023, en el Centro de
Mando del Comando de Operaciones Navales, ubicado en las calles Cafar
y 5 de Junio.

El proyecto abarca muchas aristas, de amplio espectro, pero la idea
base del proyecto: “Este dia en la Armada del Ecuador’” mas que nada fue
ideado con el objetivo de “difundir a la ciudadania y dentro de las FF.AA.
en forma diaria y permanente una actividad relevante en el ambito histérico
naval y maritimo; hechos que se constituyen en nuestra bitacora institucional”,
y “contar con una edicién anual de un bitacora digital y en fisico de los
acontecimientos histéricos”, editando la publicacion el 25 de julio de 2024.

Pantallas que muestran graficamente el proceso y evolucion del proyecto.
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Este ambicioso plan brindara la oportunidad de conocer a todos
los ecuatorianos, por medio de capsulas informativas, nuestro rico pasado,
del que es poseedora nuestra nacion, respecto al dominio del mar, aficién
transmitida a lo largo del tiempo a las actuales generaciones, cimiento no solo
del espiritu de los marinos de hoy sino la razén de ser de nuestra misiéon con
proyeccion hacia el futuro.

Al acto también fue presenciado por oficiales superiores y subalternos,
miembros de tripulacion, personal civil e invitados. El lanzamiento fue
transmitido en vivo, pudo ser seguido por todo el personal de la Armada.

2023, afio del Fortalecimiento de la Vv
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Parte del equipo de trabajo, que desde la sala de reuniones del Instituto de Historia Maitima,
mantuvo varias sesiones de trabajo para colaborar con el desarrollo del proyecto. Al centro
CPNV-EMC Fidel Erazo Jacome (SECGAR), a su derecha CPFG-EM Galo Andrade Daza

comandante del submarino “Huancavilca”, a la izquierda CPFG-EMT Byron Teran Hurtado,
director del INHIMA; ubicados de Izq. a Der. SUBP Fernando Espinoza Palacios jefe Dpto.

Administrativo-INHIMA, y SGOP-ET Abel Zurita Vargas. Constan ademas, en el mismo
orden, MGs. Maria José Arrieta Chica, jefe del Dpto. de Difusion de la Historia Maritima del
Ecuador-INHIMA y la Lic. Aida Rodriguez Salvbatierra, jefe del Dpto. de Investigacion y
Desarrollo de la Historia Maritima Ecuatoriana-INHIMA.
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La Armada del Ecuador, a través del INHIMA desarrollé exposicion
“Modelismo naval” en convenio con Grupo de Historia y Modelismo
Ecuatoriano

El comandante general de la Armada, VALM John Merlo Leon, presidio el evento.

Enmarcada dentro de las festividades de las Armada, con la presencia
del VALM John Merlo Leén, comandante general de la Armada, a través del
Instituto de Historia Maritima (INHIMA) en cooperacion con el Grupo de Historia
y Modelismo Ecuatoriano (GHME), se inaugurd la exposicion, Modelismo
Naval, el 20 de julio de 2023. La que a partir del 21 al 26 del presente se
desarroll6 en la Biblioteca Histérica Maritima “CPFG (SP) Mariano Sanchez
Bravo, en los bajos del Museo Histérico “Alm. Juan lllingworth”, ubicado en
las calles: Cafar y 5 de Junio, interior del Complejo Civico Naval Jambeli.
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Las palabras de apertura fueron impartidas por el CALM Ricardo
Unda Serrano, director general de Intereses Maritimos (DIGEIM), quien
agradecio la participacion de los funcionarios del GHME, ya que gracias a
su intervencion, se ha materializado esta contigua exposicion museistica y
museografica, difundiéndose el modelismo, e impulsando el estudio histérico
y el desarrollo de la cultura a través de los modelos a escala que se han
producido, y la historia que representan los trabajos realizados por algunos
de los integrantes del equipo de modelismo.

Seguidamente el Lic. Enrique Calderén Moreno, coordinador general
de esta agrupacion intervino con una breve exposicion sobre Modelismo a
escala y su uso en la Historia; ademas dio a conocer las actividades del
grupo, que es un club sin fines de lucro, dedicado al fortalecimiento, practicas
exhibicién y organizacion de actividades entorno a esta tematica y el de difundir
el conocimiento del mismo a quienes visiten la exposicidon, motivandolos a
emprender en el desarrollo del modelismo estatico. Esta entidad la dirige el
capitan Jorge Delgado Panchana, quien es su fundador desde noviembre de
1992.

Lic. Enrique Calderén
Moreno, coordinador general,
del Grupo de Historia y
Modelismo Ecuatoriano,

durante su intervencion.
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Finiquitando la sesion inaugural, la cofradia GHME, entreg6 en calidad
de donacion -dos naves- para los museos navales-INHIMA; una maqueta que
representa a la chalupa (pequefia embarcacion) armada en guerra, de 1834,
y otro modelo de la corbeta CM-11 “Esmeraldas” (corbeta misilera, construida
para el Ecuador en los afios 80).

El Comandante General
de la Armada,

recibi6 la réplica a escala
de la corbeta CM-11
“Esmeraldas”, entregada
por su autor, el modelista
Jonathan Molina &
Valarezo.

El Director General de
Intereses Maritimos,
recibe la réplica a escala
de una chalupa armada en
guerra -época 1834-, la
cual fue entregada por su
autor, modelista

Jorge Burgos Rugel.
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Naves que fueron donadas al INHIMA por el Grupo de
Historia y Modelismo Ecuatoriano.

El director del INHIMA CPFG-EMT Byron Teran Hurtado, se dirigio
a la concurrencia, resaltando la importancia y valor de gestionar este tipo
de convenios culturales para conocimiento de la colectividad, agradeci6 la
asistencia al evento e invit6é a los presentes a recorrer la muestra.




Grupo de Historia y Modelismo Ecuatoriano Modelismo, junto al CALM Enrique Unda
Serrano, director de la Digeim.

Toma realizada desde otro angulo de la exhibicion.
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La exposicion fue recorrida, despertando el interés por conocer cada
detalle, ya sea de los buques, aviones, armamentos y demas accesorios que
la componen; misma que ha motivado muchos elogios y admiracion.
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Asistieron al evento varios almirantes, oficiales superiores y
subalternos, tripulantes, representantes de autoridades civiles, historiadores,
académicos de instituciones afines con la Historia, invitados especiales,
empleados civiles.

La clausura de la muestra (26JULIO2023), cont6 con la presencia del sefior CPFG EMT
Byron Teran Hurtado, director del INHIMA y del capitan Jorge Delgado Panchana, presidente
del GHME; ademas del sefior Andrés Chiriboga Martinez, vicepresidente del GHME; Hugo
Antepara, Jorge Burgos Rugel, Marcant Pars, Jonathan Xavier Molina, Oswaldo Valle Ch.,
Enrique Calderén Moreno (Coordinador General GHME), Dr. Santiago Eduardo Klaere
Carriel y Ronald Rodriguez Arauz .

Fuente: Informe de gestion de la difusion de la Historia Maritima del Ecuador. Julio /2023
(Oficio Nro. ARE-INHIMA-DIF-2023-0024-O Gquil., 02AG02023. Autor: Lic. Maria Arrieta
Chica).

193






SECCION
NECROLOGICA







.I.

INGENIERO
RUBEN DARIO QUINDE TOAZA

“La muerte no es algo que se pueda superar, pero siempre podemos
cerrar los ojos para recordarte y decirte, desde lo mas profundo de
nuestro corazén que te echamos de menos”

Con profunda tristeza escribo esta biografia para un amigo vy
comparero muy estimado por todo el personal que labora en el Instituto de
Historia Maritima, se trata del Ing. Rubén Dario Quinde Toaza, con quien
compartimos por 15 afios un sinfin de experiencias que nos enriquecieron el
alma. Un afo atras 2022 dejo de pertenecer a este reparto naval, pero por el
profundo aprecio, gratitud, amistad y su calidad humana, no podiamos pasar
por alto realizar esta nota pdstuma.

El 22 de marzo del 2023, le sorprendio la muerte. jNo lo podiamos
creer!, una persona joven con tantos suefos, metas e ilusiones habia dejado
esta vida terrenal, fue una noticia muy dificil de aceptar... Esto nos da una
gran leccion, de que la vida es tan efimera y que hay que vivirla de la mejor
manera. El “Negrito” como le soliamos decir de carifio, fue un hombre
sencillo, de un espiritu jovial, trabajador, un amigo leal y sincero, siempre muy
preocupado por su familiay fiel servidor de la institucion Armada.
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Nacié en Guayaquil el 24 de septiembre de 1984. Hijo del Sr. Victor
Oswaldo Quinde Hernandez y de la Sra. Vicenta Isabel Toaza Duarte; sus
hermanos: William, Vanessa, Roxana y Victor y la Lic. Irina Jiménez Alava,
su pareja de algunos anos.

La instruccién primaria la efectué en la Escuela Maura Vera
Maquilén y la secundaria en el Colegio Agustin Vera Loor, obteniendo el
titulo de Bachiller en Ciencias de Comercio y Administracion. En el afio 2007
se gradud de ingeniero comercial, mencién en Finanzas, en la Facultad de
Ciencias Administrativas de la Universidad de Guayaquil.

Realizé en el afio 2021 una Maestria en “Gestion Publica”, en
la Universidad César Vallejo, Escuela de Posgrado, Programa Académica
Gestion Puablica de Peru, con excelencia académica. Su tesis versé sobre
la “Modernizacion de la Gestiéon Publica, para mejorar la calidad de
los productos y servicios del Instituto de Historia Maritima 2021”, que
fue la mejor tesis, felicitacion que obtuvo por parte de los directivos de ese
organismo educativo, motivo suficiente para su publicacion.

Realizé cursos y seminarios como: Control de Gestidon de la
Administraciéon Publica, Contabilidad Gubernamental y Control Interno,
Excel completo con aplicacion laboral, Auditoria a la Contratacién Publica
Ecuatoriana, Curso Contraincendios avanzado, Seminario Taller Sistema
Nacional de Compras Publicas (SNCP), Relaciones Humanas orientado a
brindar un buen servicio al cliente, entre otros importantes estudios.

Su comienzo en el Instituto de Historia Maritima (INHIMA) fue al
realizar sus practicas empresariales de estudio superior en el afio 2006,
laborando en el Departamento Financiero con la entonces Contadora, Lic.
Priscilla Villamar Ortiz, quien viendo su capacidad intelectual, dinamismo,
responsabilidad, entusiasmo y excelencia, atributos que le sirvieron para ser
reconocido a ocupar la vacante de Asistente del Departamento. EI 01 de
diciembre del 2007, firmd contrato como servidor publico, para el referido
cargo.

Después de algunos afios, la Direccién del INHIMA, le deleg6 la
tarea de encargarse de los Activos Fijos, en el cargo de “Inventariador”,
llevando con cautela y compromiso esta nueva responsabilidad. Fue un
pilar importante para el desenvolvimiento del INHIMA, sabia llegar a todos,
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apoyando cuando era necesario, resolviendo cualquier dificultad, siempre con
una sencillez admirable. Para él no habia dia ni hora, muchas veces ocupaba
su tiempo libre para realizar las tareas pendientes, y asi poder presentar un
trabajo de excelencia, nunca estaba ausente su sonrisa ni el buen sentido
del humor. Por el cumplimiento en sus tareas fue nombrado “Mejor Servidor
Publico 2019”.

El 13 de agosto del afio 2021, la Direccion General de los Espacios
Acuaticos (DIRNEA), dispone la presentacién del Ing. Rubén Quinde, para
laborar en el Departamento de Activos Fijos. Primero, fue muy notorio
su desconcierto, pero después lo aceptd positivamente, ya que un cambio
siempre es para bien -me indic6-, era una oportunidad de poder ascender,
gracias a sus estudios superiores y trayectoria laboral.

Rubén también compartié su pasién por el deporte, sobre todo
el futbol, admirador y fanatico del “Barcelona Sporting Club”, junto a
jovenes de su barrio, en el afio 2003, fundaron la barra “Zona Norte”, que
es la segunda mas importante del equipo nacional; se le dio ese nhombre
porque estaba ubicada en la zona norte del Estadio Monumental, apoyando
al equipo con canticos e instrumentos, lo acompafio en sus largas travesias
a nivel nacional e internacional (Peru, Colombia y Venezuela), lo disfrutaba al
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maximo. Esta barra no fue solo para realizar fiestas en los estadios, sino que
también cumple una labor social, para las personas mas necesitadas; Rubén
colaboraba en el desarrollo de tareas acorde a las insuficiencias que se
presentaban, trayéndoles bienestar y alegria a muchas personas de escasos
recursos econémicos. Fue una persona muy altruista.

Sus camaradas de la Zona Norte, lo acompafiaron a su Uultima
morada, donde asistieron con sus camisetas amarillas, juegos pirotécnicos
y canciones, digno homenaje para un apasionado y orgulloso hincha
de su equipo. A mas de uno, nos hizo emocionar y salir unas cuantas
lagrimas, cuando entonaban esta cancion: “Rubén, Rubén, Rubén, jamas te
olvidaremos, porque fuiste amarillo, amarillo de corazén...”.

Su familia, lo recuerda como un hijo muy respetuoso y preocupado,
como hermano alegre, entusiasta y aventurero; sus sobrinos fueron su talén
de Aquiles, muy consentidor. Imborrables momentos vividos junto a él, que
con su bondad y experiencia les inculcaba a sus hermanos y sobrinos, que
nunca se den por vencidos, que al miedo hay que enfrentarlo con valor y
coraje... Sera un angel que los cuidara desde el cielo.

Jamas imaginé que mi ultima nota en esta revista, se trataria de él
-me acojo a la jubilaciéon-, recuerdo entre bromas, Rubén me decia, “Lily por
fin se va a descansar”... Espero haber plasmado la excelente trayectoria
profesional y humana de Rubén, porque amigos como él son para siempre 'y
se los lleva en el corazoén, extrafiaremos su forma de ser y nos quedaremos
con su amable sonrisa. Esto es un hasta luego, pronto nos reencontraremos
y seguiremos con esas platicas que se quedaron en el tintero. Descansa en
paz amigo.

El Director, tripulantes y servidores publicos del Instituto de Historia
Maritima, hacen extensivas sus condolencias, expresandoles fortaleza y
resignacién a sus padres, hermanos, sobrinos, y de manera especial a su
pareja la Lic. Irina Jiménez Alava, ex colaboradora de este reparto, y demas
familiares, por tan irreparable pérdida.

PAZ EN SU TUMBA
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