































































































































































































































































































































































































Nivelacion y triangulacion en la zona del rio Guayas.- Una vez
medida la base de la Atarazana a fines de 1935, entre este afio y 1936 se
realiza una nivelacion geometrica de precision, con un nivel Otto Fennel y
con miras Invar, partiendo del clave que sefialaba la media de las mareas
del rio, hacia el estero Salado, el cerro de Santa Ana, y los términos de la
base, como se indicé anteriormente; la nivelacion se la refiri¢ —tedas las
cotas- al hito Atahualpa del paseo de las Colonias y de ahi al clavo del nivel
medio de mareas.

La triangulacién, de segundo orden, partiendo de la base se la
efectué por medio de cuadrilateros, hasta cerrar en el lado Salado — Cabras.
De ahi se prosiguid por medio de tridngulos (dada la imposibilidad de
formar cuadrilateros por falta de visibilidad en los margenes del rio
Guayas), hasta cerrar en el lado Punta de Piedra — Matorrillos, que sirvig,
posteriormente de base al Servicio Hidrografico de los Estados Unidos en
1940. El primer cuadrilatero medido y calculado fue el siguiente: No. 1
Término Sur-Puntilla-Cabras-Santa Ana 1°; de ahi continuaron los que
constan a continuacion:

No. 2-T. Sur-Cabras-Calentura-Mapasingue
No. 3- Mapasingue-Calentura-Salado-Cabras
No. 4 Puntilla-Cabras-Islote-Santa Ana 2°

Todos estos cuadrilateros, tenian vértices situados en los cerros
cercanos de la ciudad de Guayaquil, sobre el rio Guayas. El cerro de Santa
Ana, por motivos de visibilidad, tenia dos vértices, cuyos hitos se conservan
hasta ahora.

Esta triangulacion adquirid suma importancia por cuanto afios
después, durante la segunda guerra mundial, se la relacioné con los
trabajos que efectud el S.H. de los EE.UU., como se anota arriba.

Medicion de la base de Zapote-isla de Puna.- A mediados de
septiembre de 1937, dos oficiales de marina del Servicio Hidrografico, el
teniente Angel Valdéz y el alférez Héctor A. Chiriboga, fueron designados a
integrar la Comision del Servicio Geografico Militar, que al mando del mayor
Carlos Pinto — ahora general en retiro- iba a efectuar un levantamiento
expeditivo de toda la isla y trazar itinerarios logisticos por su interior. La




campafa mencionada durd del 15 de septiembre al 23 de diciembre del afio
referido.

La base fue medida en la llanura de Zapote, al norte de la isla. Tanto
el trabajo de medicion de la base como la triangulacion y levantamientos
expeditivos de los itinerarios, se desenvolvieron en condiciones
extremadamente duras por la falta de un buen servicio de abastecimientos.
El mayor Pinto, hombre austero de gran energia, geodesta graduado en tal
disciplina en Florencia, ltalia, no daba mayor importancia a tales fallas y
logré concluir un trabajo extenso y dificil antes de terminar el afio.

La base de Zapote tuvo una longitud de 2.614.002911 mts. reducida
al elipsoide. Se tomé como meridiano de origen, una de las esquinas de la
casa del Sr. Gonzélez Rubio, frente a la plaza de la poblacién-Puna Nueva
que fueron: Long.: 00° 00'00" — Lat. S. 02° 44’ 26"795. Este mismo punto
sirvié de partida para el trazo de las coordenadas rectangulares. La
triangulacién de segundo orden, se extendid sobre una area de 977 Km2
que es el area de la isla, terminando con el lado monte Zamba-Palo — Faro
de Posorja, al sur y al oeste de la isla.

Medicion de mareas en el puerto de Esmeraldas.- En mayo de
1938, fue nombrada una comision para el estudio de las mareas en el
puerto de Esmeraldas — Punta Las Palmas -, como colaboracién del
Servicio Hidrografico a los trabajos de construccién del FF.CC., de Quito a
San Lorenzo, que efectuaba la Cia. contratista suiza "Scottoni". Las
observaciones de marea corrieron a cargo de los alféreces H. Chiriboga vy
César Crespo, teniendo las mismas una duracion de seis meses.

Reconocimiento hidrografico del golfo de Guayaquil.- En agosto
de 1938 fue nombrado director del Servicio Hidrografico el capitan de
fragata asimilado don Luis G. Tufifio. El mismo que en octubre del mismo
afio, organizdO una campana hidrografica para reconocer el golfo de
Guayaquil. Se trataba de efectuar un levantamiento hidrografico expeditivo
a fin de instruir y entrenar, no solo a los oficiales y personal de. S.H. sino a
oficiales de ofras dependencias y unidades navales, que quisieran tomar
parte. Fue por lo tanto un curso de entrenamiento practico el que se realizd,
de octubre a diciembre del afio citade. No se observo por lo tanto una mayor
precision sobre todo en el sondaje hidrografico que se lo realizaba
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con escandallo y linea. Sin embargo se determinaron las coardenadas
geograficas de los siguientes puntos situados en la isla Puna y canal
Jambeli : cerro de Mala; punta Arenas; punta Jambeli; cerro Yansun vy las
boyas del canal de Jambeli 3-5-7. Como base de operaciones se tenia al
cafionero Abdon Calderén el mismo que dos afios antes habia sido
cambiado de nombre, de "Cotopaxi" a "Calderon”.

Cursos y Entrenamientos.- A principios de 1939, la Comandancia
General de Marina, creyd convenienie ordenar se dicten cursos de
Hidrografia, de Topografia, Geodesia y Nivelacion, a los oficiales graduados
en la promocion de 1938 y algunos de los oficiales del S.H.- entre los que se
contd el suscrito-que quisieran perfeccionar sus conocimientos. Los cursos
se realizaron en Quito, en el edificio del Servicio Geografico Militar.
Naturalmente que el curso de Hidrografia fue tedrico vy sirvid para ello
como texto oficial, el libro titulado "Elementos de hidrografia” del capitan de
corbeta Santiago Barruel S., de la Marina de Guerra chilena, libro editado en
1935 y que, por consiguiente, constitufa un elemento de actualidad para
los estudiantes. Los profesores fueron los siguientes: profesor Luis G.
Tufifio; mayor Carlos Pinto; capitan de corbeta César Puente Godoy y varios
oficiales del Servicio Geografico. Los estudios duraron tres meses.

Jefes del Servicio Hidrografico.- Como se anoté al principio, el
Servicio Hidrografico fue fundado en 1932, siendo su primer jefe el capitan
de fragata Carlos G. lbafez. El propulsor para el establecimiento del
servicio fue el comandante general de Marina, capitdn de navio Teodoro
Moran Valverde, hermano del héroe de Jambeli. Desde su fundacién hasta
1839, se sucedieron varios jefes del servicio, algunos titulares y otros
encargados y hasta hubo un civil asimilado; el profesor Tufifio. Por esa
jefatura pasaron los capitanes de fragata Fernandez Madrid, Villagomez,
Cuesta, Game, el sefior Luis G. Tufifio y el capitan de corbeta Luis E. Jarrin
—que en 1939- ascendié a fragata. Esta serie de cambios y la situacion
econémica que cada vez se tornaba mas estrecha hicieron que el servicio
no rindiera lo que debia rendir y que se suspendieran varios programas que
se habian iniciado con gran entusiasmo.

El capitan Luis E. Jarrin.- El ahora capitan de navio en retiro don
Luis Eley Jarrin, merece por sus actuaciones frente al Servicio Hidrografico
y aun antes como oficial de dicho reparto, una anotacion particular: Desde
el afio de 1928 hasta el afio de 1931 el teniente de fragata ingeniero Jarrin,




laboré en el Servicio Geografico Militar en calidad de comisicnado como jefe
de la Brigada de Nivelacion, a las drdenes del profesor Tufifio que en ese
tiempo era jefe de la Division Geodésica del mismo servicio trasladado las
8.H. en 1933, se distingui® por sus conocimientos y su trabajo tesonero y
continuo. Varias veces estuvo encargado de la jefatura del repario
hidrografico, hasta que fue nombrado como titular en 1939. Anteriormente,
en 1936 fue el iniciador de la publicacién "Avisos a los Navegantes”, que en
un principio se la hacia Gnicamente por los periddicos locales y por medio
de la Radio Naval; en afos posteriores se la difundid mimeografiada. Asi,
también después de un detenido estudio de la costa ecuatoriana, publico
bajo el patrocinio del S.H. un "Derrotero de la Costa Ecuatoriana” 1938.- En
1937, con la colaboracion de algunos oficiales del servicio, efectla el
levantamiento hidrografico de la zona del rioc Guayas comprendida entre el
"Guasmo" y la hacienda la "Josefina", la carta, resultado de esas labores se
llamaba "Lucas de Enfilada" y servia a los navegantes, en particular a la
salida del puerto hacia el mar, para reconocer el canal y evitar el peligroso
bajo de arena del mismo nombre de la hacienda situado frente a ella. El
Gobierno nacional y la Comandancia General de Marina por varias
ocasiones, le encargaron trabajos especiales, siendo uno de los mas
imporiantes el estudio para la construccion de un puerto para la ciudad de
Guayaquil, con un reconocimiento, por desgracia somero, del cauce del rio
Guayas, pero que, sin embargo, determino las causas de embancamiento
del ric, el dragado a realizarse y su costo. Asi mismo fue encargado para
hacer estudios de los cauces navegables de los rios Jubones, Santa Rosa,
Chone y Esmeraldas. Todos estos trabajos, como es natural, se realizaron
con el patrocinio de! S.H. El capitan Jarrin permanecié como jefe del
servicio hasta 1945, retirandose de la Armada con el grado de capitan de
navio.

El SH de la Armada y la segunda guerra mundial.-
Colaboracion con el S.H. de los EE.UU. de N. América.- En septiembre
de 1939, se declara la segunda guerra mundial y a principios de 1940, los
EE.UU. de N.A. previniendo su entrada en la conflagracién, envian entre
otras misiones, brigadas hidrograficas, principalmente al Ecuador, para
reconocimiento y confeccion de cartas marinas, con sus perfiles costeros,
profundidades, comientes, escollos, vientos, mareas, y todo lo necesario
para la confeccion de cartas de navegacién con un maximo de exactitud. El
trazado de tales cartas era alin mas importante para los EE.UU. por cuanto
el Gobierno ecuatoriano habia ya entrado en negociaciones para el
establecimiento de bases militares para las FF.AA. de los EE.UU. en la
peninsula de Santa Elena — |a puntilla de Salinas.- y en la isla Baltra en el
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archipiélago de Colon. Para la realizacion de sus trabajos, las brigadas
hidrograficas americanas, pusiéronse, pues, en contacto con el S.H.
ecuatoriano, para el trazado de una carta que abarcare el golfo de
Guayaquil, todo el rio Guayas y la confluencia de los rios Daule y
Babahoyo. Se convino, por lo tanto, que el S.H. nacional hiciera el
levantamiento hidrografico de la zona comprendida entre el lado Saldo-
Cabras, en la iniciacion del rio Guayas y cerrara con el lado Punta de
Piedra-Matorrillos. El S.H. de los EE.UU. llegaria con su triangulacion
hasta el lado dltimamente nombrado, desde una base medida en Puna,
cuya medida se efectud, también en la llanura de Zapote. Iniciaronse, pues,
los trabajos en julio de 1840, haciéndose carge del sondaje el capitan Jarrin
con oficiales del servicio, en la parte asignada y de la topografia y nivelacion
el alféreces. Héctor Chiriboga. Como resultado de estos trabajos se
entregd al S.H. americanc una carta con la escala 1:20.000, la misma que
form¢ parte de la carta No. 5948, usada hasta hoy por los navegantes vy
que abarca el golfo de Guayaquil, como se indico anteriormente; trabajo que
el S.H. estadounidense lo realizd, luego de la labor geodésica, por medio de
aéreo fotogrametria. Asi también el S.H. americano hizo el levantamiento
aereo fotogramétrico de toda la costa ecuatoriana, que dio como resultado
la carta 5948.

Dos oficiales ecuatorianos, los alféreces Jorge Lecro y Marco
Salcedo del S.H. fueron en comisidn de servicio a laborar en el bugue
hidrégrafo USA "Bushnell®, de julio a diciembre de 1940. Tomaron por
consiguiente parte, en el levantamiento de las cartas ya anotadas y en el
que se realizé en el archipiélago de Colén.

Levantamiento hidrografico del canal Napo en Bahia de
Caraquez.- En la segunda parte del afio de 1939, el jefe del Servicio
Hidrografico, capitan de fragata Luis E. Jarrin, hizo el levantamiento
hidrografico del canal de la Piedra, llamadc también canal Napo, a la
entrada y al norte del puerto de Bahfa de Caraquez. Esta entrada, cada vez
mas estrecha, debido a un constante embancamiento, era necesaria, su
habilitacion, para el ingreso al puerto de Bahia de las naves que hacian la
navegacion costanera. Se reconocié pues el verdadero canal y se procedio
a la colocacion de enfiladas en la costa este de la desembocadura del rio
de Caraquez. El canal reconocido permitia la entrada de barcos de poco
calado, como los motoveleros, con media marea. Esta entrada y las
indicaciones pertinentes para su ingreso, quedaron consignadas en una
carta elaborada en los talleres del Servicio Hidrografico Militar, en Quito; y
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salid a conocimiento del publico en enero de 1940. Postericrmente el canal
fue balizado y luego dragado por la Cia. Ambursen, sin embargo de lo cual
hasta la presente fecha no se ha logrado habilitar en forma permanente
esta entrada.

Invasion del afio 41.- En julio de 1941, una serie de incidentes
fronterizos entre Ecuador y Per(), pusoc en conmocién y en peligro la paz
americana. El Perl de inmediato, invadié |la provincia de El Oro en los
dias, 5,6,7 de julio iniciandose una guerra cruel, ........... que se prolongd
hasta fines de ese mes y que demostrd el heroisma vy espiritu de sacrificio
del soldadeo y el marino ecuatoriano. El S. H. de la Armada tuvo, pues que
suspender, por ese tiempo, sus labores especificas, dedicandose a las de
apoyo y logisticas, llevando alimento y agua, a lo largo de la costa
ecuatoriana y al mantenimiento del servicio de faros y boyas. La unidad en
gue hacia estos recorridos, no fue otra que el glerioso aviso "Atahualpa”,
que al principic de la guerra tuvo una actuacién heroica y ejemplar.
Practicamente, pues, el afio de
1941 no fue fructifero para el S.H,
s1 nos referimos a sus labores
como tal, pero se desempend
eficazmente como elemento
auxiliar, durante y luego de la
conflagracién.

Servicio de Faros vy
Boyas.- Casi desde su fundacion
el Servicio Hidrografico, se hizo
carge del mantenimiento de los
faros y boyas de la costa
ecuatoriana y no solo de su
mantenimiento sino de su
ubicacién y construccion.  Paso,
de esta manera, el Servicio de
Faros y Boyas a ser un importante
departamento del S.H., relatar su
historia, llena de sacrificios y de
dura lucha; las privaciones de su

Mantenimienio de taros ¥ boyas en la cosla personal sSus penalidades y hasta
ecuatoriand ’




sus perdidas humanas, seria materia de dilatados capitulos que,
infortunadamente no pueden enirar en este breve resumen historico del
S.H. de la Armada Nacional.

Oficina Metereoldgica.- Dentro del S.H. funcioné también y lo
sigue haciendo el servicioc meteoroldgico que tuvo a cargo las estaciones
de este tipo a lo largo de |a costa de nuestro pais. Se ha prestado pues un
servicio de apoyo al Servicio Metereoldgico Nacional que, a su vez forma
parte, muy importante en Ameérica del Sur, de la denocminada Oficina
Meteoroldgica Mundial. El Servicic Meteorolégico es, pues, otro
departamento principalisimo, dentro de las actividades del S.H.

Proyecto de puerto para Guayaquil en el estero Salado. Entrada
del canal del Morro.- A fines de 1941 y durante el afio de 1942, se realiza
un levantamiento hidrografico del goifo de Guayaguil al occidente de la isla
Puna vy en el canal del Morro. Escogiendo de sede de operaciones al
puerto de Posorja, se tomd para la triangulacion que se calculé sobre el
canal del Morro y el esterc Salado, como punto de partida, uno de los lados
de la triangulacion hecha por el S.H. USA en la isla Puna. Esta
triangulacién y sondaje hidrografico, se enlazé con un levantamiento
fotogramétrico aéreo efectuado por el mismo servicio americano, que sirvio
luego para completar las cartas de navegacion 5948 y 5949 indicadas
antes; cartas de navegacion que revelaron por primera vez la verdadera
forma de las islas, canales, esteros, etc. de la entrada a Guayaquil, en el
estero Salado. Demostré también, con este trabajo, el S.H. que era factible
ta navegacion, para buques de alto bordo, por el canal del Morro y el Salado
hasta Guayaquil y que se podla ubicar un puerto maritimo en el sitio La
Travesia muy cercano a esta ciudad. Sin embargo se suscitaron
controversias y salieron a relucir opiniones contrarias a la tesis demostrada
por el capitan Jarrin y el S.H., pues habian personas que querian a todo
trance que se ubicara el puerto sobre el Guayas. El capitan Jarrin fue pues
el defensor e iniciador, con su trabajo hidrografico, de que el puerto para
Guayaquil debia estar sobre el estero Salado. Felizmente afios después
hubo gue reconocer sus razones y admitir vision al decidir el Gobierno ia
construccion del puerto maritimo, llamado hoy Puerto Nuevo, sobre uno de
los brazos del estero tantas veces citado.

Demarcacion de frontera entre Ecuador y Peria.- A mediados de
julio de 1942, fueron trasladados al S.H. el alféres de navio Luis Gémez C. y




el alférez de fragata Jorge Game Castro, ellos conjuntamente con el alféres
de fragata. Héctor Chiriboga, habian side nominados para formar parte de la
Comisién Demarcadora de Limites con el Pera — Sector Nor Oriental que iba
a iniciar sus trabajos de inmediato, bajo las érdenes del geodista don Luis
G. Tufifto. Partieron pues los tres oficiales de la Armada, representando a
esta dentro de la Comision citada, que estaba formada por cerca de cien
personas entre las que se contaba, oficiales del 5. Geografico Militar,
oficiales del cuerpo de ingenieros, civiles, como obreros, artesanos, peones,
personal de tropa y burdcratas de oficina. La mayoria del personal tuvo
que regresar a los pocos meses, por las duras condiciones de vida, la
inclemencia del tiempo y las privaciones en general que habia que soportar.
Unicamente quedaron los que pertenecian a las FF.AA. y como es natural
los tres oficiales de Marina, los cuales estaban encargados de la labor
hidrografica y de la determinacidn astrondmica de los "Thalwegs" fronterizos
en los cauces de los rios por donde pasaba la linea demarcatoria. Durante
mas de tres anos -hasta suspender la labor de demarcacién entre los dos
paises- el personal del S.H. delegado en comisién determind los "Thalwags”
de los rios: Gueppi en su confluencia con el Putumayo-frontera ecuatoriano-
peruana-colombiana. Aguarico en su confluencia con el Napo; Curaray con
el Nashifio; Tigre en la confluencia del Cunambo y Pintuyaco; Pastaza en
su unién con el Bobonaza; y Morona. Ademas se efectuaron
reconocimientos hidrogréficos a lo largo de estos rios al norte y sur u oeste
y este de la linea demarcatoria. Por ofra parte, se hizo levantamientos de
una buena cantidad de rios, quebradas y lagunas que eran cortados por la
linea divisoria, tales como los rios Lagarto Cocha y Yasuni; las quebradas
de el Arabela, Arcadia, y el lago de Cuyabeno.

Situacién de el S.H. hasta 1945.- La Oficina Hidrografica.-
Desde 1943 hasta 1945, el S.H. decae en sus actividades propias,
manteniendo solo las relacionadas con el Servicio de Faros y Boyas y
Meterologico. Varias fueron las causas para esta paralizaciéon de labores,;
primerc. la recuperacion del pais, después del conflicto con el Pery;
segundo la confusa y agresiva situacién politica gue determind el 28 de
mayo de 1944 y tercero la penuria fiscal, que fue el factor principal de
decaimiento. Se entabld pues una dura lucha para conseguir fondos que
permitieran la prosecucion de programas y el planiamiento de otros, pero el
esfuerzo siempre era estéril. Por repetidas occasiones, al principio de afio se
asignaban fondos al servicio, conforme el desarrollo previsto, pero luego
eran suprimidos o trasladados a otros repartos o unidades navales que
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requerian de atencion inmediata, que se consideraba mas importante o
necesaria. Se establecié entonces un circulo vicioso, se pensaba que el
servicio se habia convertido en una dependencia inoperante con un
personal inactivo y que por lo tanto no era urgente asignarle fondos, sino
mas bien restarle los mismos, pero, cabalmente era o estaba inoperante,
por que no se le atendia economicamente, de manera satisfactoria, para
que pudiera seguir en sus labores que, como se conoce son costosas. Esa
lucha para conseguir fondos que ya se habia iniciado antes, aunque no en
la forma posterior, agudizada desde 1943, continué luego por largo tiempo,
hasta la década del sesenta en que el panorama cambid al otorgarsele una
mayor atencion al citado reparto y comprender, ias nuevas generaciones, su
importancia. El jefe del 8.H. capitdn de navio Jarrin, hizo todo lo posible
para que se prestara atencién a su dependencia en un estéril empefio que
se continud después en el esfuerzo constante que los jefes que le siguieron,
emplearon y manifestaron ante la superioridad, a fin de conseguir una
mayor atencidn econdmica y una mayor comprension para los fines para
los cuales fue creado el S.H.. Restringidas las actividades de éste el
capitan Jarrin pidi6 su retiro a mediados de 1945. Vuelta la comision de
oficiales de la labor demarcadora de limites en el Oriente, los dos
primeramente arriba nombrados fueron designados a otros repartos y el
alféres de fragata. Héctor Chiriboga, ascendido a alféres de navio, fue
nombrado jefe con caracler de accidental no ya del Servicio Hidrografico,
sino de la Oficina Hidrografica de la Armada, nuevo nombre y fisonomia que
se dio al antiguo servicio, a mediados de 1945, a raiz de la salida del
capitan de navio Luis. E. Jarrin.

Proyecto de un puente entre Duran y Guayaquil.- Las FF.CC.
scuatorianos, por ese tiempo, iniciaron conversaciones con la Cia. USA
"Persons Mac Donall", para que hiciera los estudios pertinentes para la
construccion de un puente por el que pudiera pasar el FFCC Quito- Duran
para Guayaquil. El puente, se calculaba, iba a ser no solo para el ferrocarril,
sino para ofro tipo de vehiculos y hasta para peatones. El presidente de
dicho organismo general Alfonso Jaramillo, pidio a la Armada Nacional que
contribuyera con el estudio hidrogréfico de los lugares por donde debia
colocarse el puente. La superioridad designa — entonces, de la Oficina
Hidrografica en sept. de 1945, a los alféreces Héctor Chiriboga vy Jorge
Paez, para que realizaran los estudios solicitados, los mismos que se
llevaron a cabo desde septiembre de 1945 hasta marzo de 1946. No por
darsele esta comision, el alféres Chiriboga perdid su calidad de jefe del
reparto, sino que mas bien este trabajo, en colaboracion con oficiales del
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Servicio Geografico Militar, sirvié para sacar a la Oficina Hidrografica de su
involuntario marasmo y forzada inoperancia. Trasladase pues la comision,
oficiales y tripulantes a la parroquia de Duran donde a lo largo del tiempo
arriba referido, realizé los trabajos que, brevemente se detallan a
continuacion: Se hizo una triangulacién sobre el rio Guayas, en el sitio de
la confluencia del Daule con el Babahoyo. Tomando, para eje de
coordenadas rectangulares el hito sobre el cerro de Santa Ana N°. 2,se les
asigno a éstas valores convencionales; 300 para longitud y 500 para latitud,
a fin de efectuar el calculo por coordenadas acumuladas. Efectuado el
levantamiento topografico de las orillas en la zona antes dicha, se hicieron
cuatro lineas de sondaje de norte a sur entre la poblacion de Duran y la
Atarazana y que comenzaban desde la linea norte que pasaba por la
Puntilla, hasta la extrema sur que iba de la hacienda al Recreo-norte de la
isla Santay- hasta el cerro de Santa Ana, pasando por el pequeiio islote que
hay en medio del rio. Ademas se hicieron sondajes hidrograficos en
varios sitios de los rios Daule y Babahoyo, por donde podia construirse el
puente, tales sitios fueron; a dos kilémetros, de la desembocadura del
Daule y el Babahoyo, al norte; en la hacienda Guajala sobre este dltimo rio
y en la hacienda Bellavista sobre el mismo. En el Daule se estudiaron las
lineas de sondaje en los sitios correspondientes a los sefialados en el
Babahoyo: Mapasingue, La Aurora y Barranco Colorado. Como se vera fue
la Oficina Hidrografica, la que en los afios 1945/46, por encargo de los
FF.CC. del Estado, el primer organismo técnico que hizo estudios para el
puente sobre el rio Guayas, proyecto anhelado por varias generaciones
que solo ha logrado tornarse realidad en este afio de 1970.

Levantamiento hidrografico de la bahia de San Lorenzo- Prov.
de Esmeraldas.- En enero de 1947, el alféres de navio Héctor Chiriboga
fue designado jefe titular de la Oficina Hidrografica. Para ese tiempo los
FF.CC. del Estado, seguramente complacidos por las labores hidrograficas
efectuadas en el rio Guayas, solicitaron de la Comandancia General de
Marina para que el jefe de la O.H. y parte de su personal se trasladase, en
la provincia de Esmeraldas, a la bahla de San Lorenzo, terminal del
ferrocarril, que desde Quito, se construia hasta ese puerto, a fin de que
efectuara un estudio de |la entrada al puerto referido, de la bahia que queda
a su frente y de la serie de canales que lo unen con el océano, como son:
el canal de San Lorenzo, bahia del Pailén; bahia de San Lorenzo, canal
Bolivar y bajos de Bolivar. Se calculd que el trabajo podia durar un afio y de
inmediato comenzaron los preparativos para una expedicidn en grande, con
aparatos, materiales y avituallamienios proporcionados por la empresa
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de los ferrocarriles. Ademas, por primera vez, estamos seguros, se
proporcioné a una campafia hidrografica de un sondador acustico,
adquirido por la empresa ferrocarrilera construide por la "Boston Signal
Submarinee” USA. Esta clase de aparato, en los tiempos actuales tan
comun, vino en esa época en Ecuador a revolucionar los métodos de
sondaje, que hasta esa fecha se habian realizado en forma primitiva con
sondalezas y escandallos. Se establecio la sede del campamento en la isla
San Pedro a la entrada de ia bahia de San Lorenzo en el sitic denominado
Bocana de Bolivar muy cerca a la frontera con Colombia. Los trabajos se
inician el 20 de septiembre, procediendo en primer término a efectuar
reconocimientos para la medicién de una base topografica y el trazado de
una triangulacion que vaya de |la bocana de Botivar hasta el puerto de San
Lorenzo. Para realizar la triangulacién hubo que colocar en este vértice,
en los margenes de los canales, plataformas de madera, hincadas
fuertemente en el limo de los manglares. Se escogio para la base, la playa
de la isla San Pedro frente al campamento. La medicién de la base se inicio
el 20 de octubre y tuvo una longitud de 720 m. Desde ahi el trabajo
prosiguié con normalidad durante diez meses, en los que, luego del
levantamiento topogréafico se hicieron sondajes en todos los canales y
bahias arriba senalados y luego sobre los bajos de Bolivar en el punto
llamado “La Tranca" Se descubridé que el canal de entrada tenia
profundidades aceptables que daban a la media de baja mares una
profundidad de siete metros, hasta el puerto y solamente en la Tranca se
encontraron, en una extension de 3/4 de milla, profundidades de 4 y 3 m.a
ese mismo nivel de marea. De mas esta decir que el levantamiento
efectuado por la Oficina Hidrogréafica, que queda descrito, sirvié en afios
posteriores, como base para |os estudios de las Cias. extranjeras como la
CIAVE y la C.F.E.- "Cia Francaise d’Entreprises", constructoras de la parte
final del FF.CC. Quito-lbarra-San Lorenzo.

Levantamiento hidrografico de la bahia de Salinas, peninsula de
Santa Elena.- Terminado el levantamiento hidrografico de la entrada al
puerto de San Lorenzo, el presidente de la empresa de FR.CC. del Estado
general Ricardo Astudillo, sclicité de la Armada Nacional que el jefe de la
O.H. v el personal que habia actuado en San Lorenzo, pasaran a efectuar
un trabajo analogo en la bahia de Salinas, provincia del Guayas. En
septiembre de 1947, se comenzd el sondaje, luego del consiguiente
levantamiento costero, el mismo que duré hasta fines de noviembre del
mismo afio. El objeto de este levantamiento era ver si se podia construir un
puerto maritimo para la Repdblica, en vista de las dificultades que
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presentaba la entrada por el rio de Guayaquil dificultades que se acrecian
de un dia a otro por el constante embancamiento, que invadia el cauce
navegable. El general Astudillo, sontenia que un puerto como Salinas
frente al mar libre, unido por ferrocarril al interior (en aquella época existia
el ferrocarril Guayagquil Salinas) daria mejores resultados que el construir
uno en Guayaquil, sobre el rio, a causa del costo de los dragados que
tenian, posteriormente, que ser frecuentes. A este respecto se suscitdé una
polémica por medio de la prensa, que por momentos tomé caracteres de
virulencia inusitada —como sucede en este pais- entre el general Astudilio vy
el banquero Victor E. Estrada. Este Ultimo impugnaba la construccion en
Salinas por el momento de los fletes hasta Guayaquil y el interior del pais v
ademés, también, el costo de la construccion en Salinas por cuanto habia
que edificar una bahia interior resguardada por costosos espigones.
Resultado de esta controversia periodistica fue la inmediata suspensién de
los estudios hidrograficos y el retorno de la comisién a su sede en la Oficina
Hidrografica. Hay que anotar que anteriormente el capitan Luis E. Jarrin
hizo unos estudios expeditivos en la bahia y demostré el alto costo que
significaria la habilitacion de un puerto en Salinas.

Los estudios de la Cia. Batignolles de Paris.- La Cia "Batignolles”
de Paris, constructora, en especial, de obras portuarias, vino al Ecuador en
septiembre de 1948, para efectuar los estudios previos al dragado del rio
Guayas y la construccion del puerto de Guayaquil. El Gobierno nacional, en
vista de que la importancia del puerto principal estaba disminuida, por las
dificultades que las naves de altc borde tenian de entrar “por el rio Guayas,
guedandose solamente en el pueblo de Puna, al norte de la isla del mismo
nombre, habia decidido encargar al Comité de Vialidad del Guayas entrara
en conversaciones con la "Societe de Construction des Batignolles”, a fin
de que ésta se encargase de los estudios ya citados. La Cia. "Batignolles”
arribé en septiembre de 1248, como se ha indicado y de inmediato inicid sus
reconocimientos y el establecimiento de su campamento flotante, que lo
ubico frente a Punta de Piedra en la margen izquierda del Guayas. El
Comité de Vialidad, entonces, creyd conveniente solicitar al Ministerio de
Defensa MNacional nombrase al jefe de la O.H. como cbservador de la
Armada vy del propio comité ante la Cia. referida. Fue esta la razéon por
la que el suscrito, sin perder su calidad de jefe de la O.H. y sin perjuicio de
sus obligaciones en dicha oficina, pasd a trabajar con "Batignolles” por el
tiempo de dos afios 1949-1950 que ésta permanecid en Ecuador.
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Labores de la Cia " Batignolles".- Las labores que realiz6 esta
Cia. francesa son quizas las mas completas, en hidrografia, que entidad o
compania alguna hiciese o pudiera haber hecho en una via fluvial
ecuatoriana. Durante fodo el afio de 1949 efectud el reconocimiento del
Guayas donde su iniciacion, frente a Guayaquil, hasta su desembocadura
en la bahia de Puna; luego para triangular el rio partié de una base que la
midid en Puna en la llanura de Zapote, sitio en el que el Servicio Geografico
Militar midié la suya en 1937, y aprovechandose de sus mismos extremos
norte y sur. Como se ha indicado la base fue medida por el $.G. M.
buscando una extrema precision con hilos INVAR de 24 m. Sin embargo de
tener sus extremos y el valor de su longitud 2614m., 011: "Batignolles”, que
le midié con estadia ‘"Invar." de 2m. y Teodolito Wild T. 2, procediéd a
hacerlo nuevamente, obteniendo una longitud de 2.614,06 que como se
observa dio una diferencia de 0,05 m. que para una triangulacién de
segundo orden, gue es la que iba a emprender la citada Cia. estaba bien,

Al centro el TNFG Hector Chiriboga y ALNV Jorge Ortega Oriega,
en una foto del recuerdo.




Sondajes.- Los sondajes hechos desde el norte de la isla Santay -
cerro Sta. Ana en Guayaquil, hasta la bahia de Puna, fueron realizados con
un "ultrason" "Hudhes Echo Sounder" modelo M.S. 21 construido en
Inglaterra, y para determinar la posicion de las sondas, se usd el método de
los "Segmentos Capaces”, empleando circulos hidrograficos, teniendo, los
segmentos en el rio Guayas una longitud media de 2 kilometros; v en la
bahia de Puna y canal Jambeli (extremo norte) de 10 kildometros. Los
segmentos estaban separados unos de otros, en su parte céntrico, por una
distancia de 120 m. y las sondas sobre su respectivo segmento a un término
medio de 45 m. entre ellas lo que a la escala de 1/15.000 a que fue
confeccionada la carta, estaba correcto.

Estudic del puerto en el estero Salade.- Desde comienzos de
1950, la Cia. Batignolles, realizé estudios, por encargo del Comité de
Vialidad, en el estero Salado y del sitio donde se construiria el nuevo puerto
para Guayaquil, si es que, en definitiva, se decidia no dragar el Guayas. La
Cia. escogio para ese proposito un lugar al norte del estero de Santa Ana, a
solo cinco y medio kildmetros del principio de la ciudad, el cuai reglizd los
céalculos e hizo los proyectos necesarios para tal fin, muchos de los cuales
sirvieron, luego, a las olras empresas que posleriormente, fueron las
encargadas de la construccion de Puerto Nuevo en el lugar que hoy esta.-
La Batignolles regres6 a Francia a fines de 1950. El teniente de fragata
Héctor Chiriboga, jefe de la O.H. invitado por dicha empresa, la acompano,
con el permiso de la superioridad, en su viaje de regreso y permanecio
trabajando con ella en el pais europeo antes nombrado, por el tiempo de
cinco meses, haciendo estudios y observaciones de las diferentes obras
portuarias e hidrograficas que la Batignolles efectuaba en Francia. Luego
del tiempo antes anotado y de recorrer otros paises como ltalia, Inglaterra
y Espania, visitando sus servicios hidrograficos, el jefe de la O.H. regreso al
pais al mediar el afic de 1951.

Estudic del canal del Morro.- El Gobierno ecuatoriano para 1952,
habia decidido construir el puertc de Guayaquil sobre el estero Saladog,
quedaba por lo tanto determinar las profundidades del canal de entrada y
las cantidades de material que habia que dragar. Se comenzd pues el
estudio por el canal del Morro. Previamente el Comité de Vialidad del
(Guayas, habia solicitado la venida de un técnico, especializade en esta
clase de trabajos y consigui¢ gue el ingeniero estadounidense lLeonard
Niscall, enviado por las Naciones Unidas se hiciese cargo de la direccion
técnica de los estudios a iniciarse. Asi, tambien, el referido comité volvid a
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solicitar a la superioridad naval que la O.H. y en particular su jefe,
participara en estos levantamientos hidrograficos. La O.H. entonces con la
colaboracion de personal del Comité de Vialidad, fue la encargada del
levantamiento hidrografico del canal del Morro, que revelé ser muy profundo
pues se encontrd por lo general, en toda su extension fondos de 347°a la
bajarnar.

El levantamiento del canal citado durd de mayo a septiembre y
termino al norte de las islas Zapatero.

La Oceanografia y la O.H. Durante los afios de 1953 y 1954, el jefe
de la O.H. asiste becado por el Dpto. de Estado de EE.UU. a un curso de
Hidrografia y Oceanografia en el "Coast and Geodatic Surney" en
Washington D.C. parte importante en dicho curso es la instruccion en
Oceanografia Fisica que recibe a bordo del B/ USA "Hidrographer". Ya
anteriormente, dicho oficial habia colaborado en pruebas cceanograficas,
hechas por Batignolles en el golfo de Guayaquil y, a fines de 1952 en la
expedicion oceanografica que durante 45 dias efectud el cientifico peruano-
aleman Dr. Erwin Schweigger, alrededor de las islas Galapagos y frente a la
costa de Ecuador. Estos antecedentes unidos al posterior entrenamiento
recibido en el C. end G. Survey, determinaron para que en afios posteriores
hasta su retiro , la superioridad naval, le dedicara trabajos y comisiones
relacionadas con Oceanografia, Ictiologia y Pesca y le enviara nuevamente
a efectuar cursos Oceanograficos y de Biclogia Marina al Instituto de
Montemar en Chile y a bordo del bugue de investigacion pesquera japonés
"Umitana Mard". El jefe de la O.H., para esa época el capitdn de corbeta
H. Chiriboga, dadas las circunstancias anotadas, por atender las referidas
comisiones tanto en sl pais como en el exterior, se aleja un tanto de la O.H.
aunque no desciuda el control de sus actividades y se afana sumamente,
para que la superioridad vuelva a poner su interés en incrementar los
trabajos de la oficina, apoyandcla en lo econdmico vy que transforme a ésta
nuevamente, en un Servicio Hidrografico, que tenga dentro de su
organismo un departamento de Oceanografia, dado el desarrollo de esta
ciencia en el mundo y su incidencia en Ecuador.

Los afios posteriores.- En 1957, la Comandancia General de
Marina, devuelve la denominacién de Servicio Hidrografico y de Faros y
Boyas- aungue todavia no hace constar la Oceanografia- a la Oficina
Hidrografica y planea su reestructuracion, pidiendo se presenten programas
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Oficiales ecuatorianos durante una visita a los Estados Unidos septiembre del afio 1959.
Constan de izq A derecha CPFG Carlos Monteverde Granados; CALM. Luis Gémez Cevallos,
Comandante general de Marina. CPNV Jorge Wolf Franco y CPCB Hector Chiriboga.

y proyectos, lo cual se hace; infortunadamente nada liega a plasmarse y el
S.H. sigue inactive en lo que se refiere a sus labores propias; sin embargo
se intensifican las labores en el Dpto. de Faros y Boyas, pues se han
aumentado el nimero de los primeros, construyéndolos en varios sitios de
la costa, que los necesitaban.

El Dpto. de Meteorclogia tambien sigue su labor normal de
colaboracién con el Servicic de Meteorologia, recibiendo estimulos
laudatorios. Lo importante de estos Gltimos afios de 1957 en adelante, fue
que la superioridad naval tuvo ya el firme deseo de poner en marcha al
Servicio Hidrografico para que fuera el reparto que debia ser y rindiera lo
gue debia rendir, dentro del concierto de los organismos navales. Para ello
comienza por enviar a oficiales de las nuevas promociones, a que asistan a
cursos de Hidrografia en paises que tienen S. Hidrograficos modernos y en
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pleno desarrolle. Uno de aquellos oficiales, de los primeros enviados, el hoy
capitan de corbeta Sergio Real Jaramillo del Castillo, fue el que tomé a
cargo el S.H. de la Armada, nombrado jefe del mismo en julioc de 1963
cuando el capitan de fragata Héctor Chiriboga G. se separé de la Armada.
Quedaba, pues, el Servicio Hidrogréfico en excelentes manos.

Conclusion.- El suscrito presenta este informe, que le ha sido
solicitado, al sefior jefe del Servicio Hidrografico y Oceanografico de la
Armada, en la esperanza de que sirva de base para la historia de este
reparto, de innegable y necesaria importancia dentro de la Armada
Nacional. Historia que, segun he sido informado, saldra dentro de poco. Lo
unico que le resta expresar es que, el solo mérito que quizas ha tenido,
durante los largos anos que he permanecido en el S.H. como oficial y luego
como su jefe, ha sido su constante lucha para hacer conciencia dentro de
la Armada y ante la supericridad de la necesidad de permanencia del
servicio, el procurar que no se lo olvidara, ni que desapareciera. Y cree
nada mas, pues los tiempos fueron duros y adversos. Hoy solo le queda
expresar su congratulacién por los éxitos que el S.H. ha aicanzado y sigue
alcanzado y desearle una larga y progresista existencia , tan larga y
progresista como la de la Armada, de lo cual es una parte vital. Institucion
querida donde el suscrito paso la mayor parte de sus afnos.

Muy atentamente,

Hector A. Chiriboga G.
Cap. de fragata ( R)

Salinas, julio 30 de 1970
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; EL PARACAIDAS NO SE ABRIO!

Por: CPNV-EMC (SP) Reinaido Duefias Hernandez

"Este es el testimonio de un fatal accidente ocurride hace 26 afios a un
joven oficial infante de Marina, a quien no se le abri6é su paracaidas, impacté
contra el suelo, y hoy vive para contarlo. El protagonista utiliza un estilo
especial, pues hace referencia de si mismo en tercera persona”.

AGRADECIMIENTO

"Agradezco humildemente a Dios.

Porque me ha permitido poder contar a mis
hijos

sobre uno de esos dias que,

ignorante en su presencia,

trataba de tocar con mis pobres manos

y desde un simple avion,

las nubes en el cielo.

Mas, en lugar de eso,

leconoci a........ El".
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INTRODUCCION

Hay deportes que requieren de un entrenamiento muy especial y de
enorme esfuerzo para practicarlos. Pero entre ellos, hay uno que demanda
de la persona amante, extraordinarias condiciones naturales y una singular
preparacion fisica. Es denominado "SALTO LIBRE", y generalmente cuando
alguien empieza a saltar, no querra jamds dejar de hacerlo.

Este deporte, se lo realiza con un paracaidas especial asegurado
por los hombros a la espalda (principal} y un paracaidas pequerio
asegurado por delante entre el pecho y el estomago (reserva). Saliendo en
caida libre desde un avion a gran altura, realmente una persona "vuela " en
el espacio mientras desciende hasta la altitud en que se debe accionar el
"ARO DE TIROQ", ubicado en uno de los tirantes de pecho, para que el
paracaidas pueda abrirse sin problemas. Esto es, a 1800 pies
aproximadamente.

Lo pueden practicar hombres o mujeres, mayores o jovenes, altos o
bajos, y ademas, con un entrenamiento especifico adecuado sirve también
con propositos militares. Es decir, se lo puede practicar como un deporte
para diversion, o también como tactica en operaciones militares. Peroc, en
ambos SALTOS LIBRES siempre existe un grave riesgo, porque a veces
el practicante, pierde |a vida.

La mayoria de la gente piensa gue esta actividad requiere de
ejercicios extraordinarios. Pero otras persconas, dicen que no es tan dificil.
De todas maneras, sea lo uno o sea lo otro, lo cierto es que para las dos
formas se necesita contar fundamentalmente con buenos reflejos en el
cuerpo, nervios de acero, y una gran capacidad de decision para saber qué
hacer exactamente, en décimas de segundo, y ....... eso es todo.

Los siguientes parrafos trataran de describir lo que sintié un hombre,
mientras descendia desde 1200 pies de altura, a una increible velocidad
uniformemente acelerada bhacia la tierra, porque no le funcionaron, ni su
paracaidas principal ni el de emergencia (reserva).
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Desde entonces, siempre ha querido relatar, expresar, graficar si
fuera posible, las reacciones y pensamientos generados durante el
relampago de tiempo, que se puso en rumbo hacia la muerte. Mas hasta
hoy, no ha podido encontrar las palabras apropiadas para tal relato, pues
una cosa considera, es narrar una aventura, pero otra es, tratar de describir
1] o S Milagro.

Guayaquil, 03 de septiembre/04

Paracaidistas listos para decolar. 3ro de la izquierda el alférez de navio

Remnaldo Duefias. 1972
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HACIA LA ZONA DE SALTO

Era casi medio dia del 17 de marzo de 1978, cuando el "ARAVA"
{avion de la Marina) con la puerta abierta, se encontraba volando a 1200
pies de altura rumbo a la zona de salto, en Chongén. A bordo, siete
sentados en un costado y siete en el otro, iban 14 paracaidistas de la
Infanteria de Marina ecuatoriana, que intervendrian en un lanzamiento con
banda estatica, es decir, harian "Saltos Automaticos", desde mil pies de
altura {entrenamiento militar para asaltos verticales).

Para el "Saltc Libre",

(con propodsitos militares), solamente 2

personas: "nuestro” hombre que a la fecha era teniente, y un sargento, uno

El allérez de navio Reinaldo Duefias
histo para saltar. 1972,
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de los mas experimentados
en ese Cuerpo. Ambos
calificados como maestros de
Salto, tenian programado
saltar desde 10 mil o desde 12
mil pies dependiendo del
"techo” (altura de las nubes).

En primer lugar, se
harian los Saltos Automaticos
y luego, desde mas arriba, el
Salto Libre.

Conforme la nave se
acercaba a la zona de salto, el
primer grupo para salto con
banda, (automatico) recibia las
ordenes correspondientes:
Luz ROJANl  __ faltan, 3
minutos para
saltarll.......... Primera Pasada:



Toda una verdadera batahola de gritos, canticos y voces de
consignas para "olvidar el miedo y tener fieque”.

El Sr. teniente de fragata Reinaldo Duefias, maestro de salto, 1976

El griterio entonces, dentro del avién, e! ruido ensordecedor de los
motores y los bruscos movimientos al ponerse de pie los primeros 7,
conformaban un ambiente de dificil descripcion, pero de facil percepcién
del PELIGRO.

Luego de emitir tales ordenes, el teniente se pard en la puerta del
avion para alcanzar a ver cuanto antes la "T", en tierra. Con sus propios
pensamientos. Pocos minutos mas tarde, estaria en el aire. A 6 mil?, 8
mil?, 10 mil pies para su salto libre? ;Quién sabe?. Pero eso si, estaria
tocando las nubes con sus manos. El cielo. Estaria en el cielo. Alcanzaria
el cielo. La adrenalina se estaba acumulando. Le producia una sensacion
excitante de poder y fortaleza. Y luego, aflord el rebelde sentimiento de




libertad que solia estar presente en todos sus saltos. Este inundo
completamente su ser. Le parecia que nunca podria cambiar estos
momentos, por otros en su vida entera. Empezaba a sentirse alguien
diferente, extrano, muy extrafic. Como si no perteneciera a este mundo.
Soberbio, prepotente, superior a todos, superior en todo.

EN LA ZONA DE SALTO

Un reflejo condicionado, lo sacé de su ensimismamiento. Se
arrodilld en la puerta, saco la cabeza fuera de ella para ver si la sefial en
tierra se acercaba. Se puso de pie y did la orden: ....jPrimera
"Pasada”.... AAAcercaaaarseee!l.... Usted!l, le grit6 al 1° hombre,
LISTOOQ!! parese en la puertal.... Con 2 pasos fuertes golpeando el piso
y lanzando al mismo tiempo el gancho de su banda estatica para que se
deslice a lo largo del cable de anclaje del avion, el 1° hombre se coloco en
la puerta. Toda la columna avanzo hacia adelante.

Acto seguido, nuevamente el teniente se arrodilld para, sacando la
cabeza por la puerta, buscar presuroso la seiial en tierra ("T"). Sin
levantarse, volvid su mirada a la columna formada por los 7 hombres que
iban a saltar en la "1° pasada" del avion sobre la zona de salto, y pudo ver
que el dltimo "paraca” tenia la banda estatica peligrosamente enredada en
su codo izquierdo. Sin perder un instante le ordend al sargento, su
ayudante, que vaya donde el infante descuidado vy libere el brazo.

LUZ VERDE

El avién seguia su vuelo.

La "T", aungue lejos, ya aparecidé en tierra. Se prendio, la LUZ
VERDE, y sond el ansiado timbre: RING...... RING....... RING......
RING......RING.

Le preguntd al primer hombre, al que estaba ya listo en la puerta,
i Tiene miedo? noooo, mi teniente!!. ; Entonces, vamos a saltaaaar? Siiiii! :




La"T" llegaba, ahora, ya casi estaba bajo el "ARAVA". Entonces, el
teniente le gritd:... SALTEEEE.....\.

Y salid "pateando al aire” y gritando fuerte: UN MIL, DOS MIL,
....... siguieron los otros infantes, el resto de la 1° pasada. Uno por uno. 2
golpes fuertes contra el piso: UN! DOS! y...... afueral..... al espacio. UN!
DOS! y.....afueral....al espacio, el tercero, el cuarto, y asi, hasta que de
pronto, tuvo frente a é&l, al dltimeo tripulante. Era el mismo que segundos
antes habia sido corregido, que ahora buscaba afanosamente la puerta. Y
con horror advirtid que otra vez, tenia envuelto el brazo con la banda
estatica de su paracaidas.

Instantaneamente y
antes de que salte, le puso
las manos en el pecho para
detenerlo, para impedir que
salte, para impedir que.... se
arranque el brazo. Pero el
infante de Marina se acerco
con mucho impulso hacia la
puerta y.... con los ojos
cerrados!. No le vio al
teniente, lanzd el gancho de
su banda estatica por el
cable de anclaje del avidn,
nerviosamente buscod la
puerta y, se arrcjo al vacio.
Entonces, la banda estatica
se solté y dejo de seguir
aprisionando el brazo al
tripulante, pero ahora, se
enredd en el paracaidas de
reserva del teniente, quien
de radillas a un lado de la
puerta, comandaba el salto
y se hallaba esperando que
salte el séptimo hombre.

Como era logico, al ser Fotografia publicada en un mportaje periodistico
chicoteado su "reserva” por sobre el incidente del entonces TNFG Reinaldo Duefias,
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la banda estatica del paracaidas del Gltimo hombre, el teniente perdio el
equilibrioc en la puerta y en un abrir y cerrar de ojos, salié despedido del
avion. Se encontraba en el espacio. Estaba a mil doscientos pies de altura.
Poca altura. Necesitaba 2 mil trescientos por lo menos, para que
funcicnara correctamente su equipo.

EN EL AIRE

En el "ESCAPE" se gelpe6 el casco de proteccidon a la cabeza,
contra el fuselaje. Sabia que estaba a poca altura. Que su equipo de Salto
Libre no iba a funcionar, y automaticamente, sin pensarlo, tird del "ARQ" de
su paracaidas principal. Se abrid la envoltura. Comenzd el proceso de
apertura, lentamente, imperceptiblemente, angustiosamente. Seguia
descendiendo. Esa es la terrorlfica sensacidon que no podria describir. Le
parecia que estaba peleando contra algo, contra alguien, infinitamente
poderoso. Contra un gigante. Movia desesperadamente sus brazos, sus
piernas, tratando de abrir la clpula. Rapido, lo mas rapido posible. jPor
favor, abrete!l. No pensaba en nada mas que en “"hacerle” funcionar.
Estaba preocupado, ansioso de "ver" la cupula abierta. La gran cipula.
Abrete! Abretel. Mentalmente ansiaba, suplicaba, mientras caia a la tierra
en tan tragico viaje. Su cuerpo giré una vez, otra vez, y ofra vez, hasta
que, ... el suelo aparecid!......;jSe abri¢ temiblemente a sus ojos, a su
rostro, a suvida, ;O asumuerte?. Su mente ya no razonaba, no sabia
que hacer, no tenia salvacioén, no atinaba a, NADA!.

Mas, de algun lugar muy profundo en esos palidos instantes de su
vida, le brotaron las siguientes palabras, y recomendd: "jPortarase bien
Mamita!”......

Luego; .... la explosion. Una explosion muy fuerte.
SU PRESENCIA

Todo fue tan rapido, sumamente rapido. Apenas 5 segundos desde
que salio del avion y aterrizé en el suelo. Sin embargo, 5 segundos en los
cuales, reaimente llegd a tocar el cielo con sus manos.
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Porque si no es asi. ¢Cémo sabriamos lo que estamos relatando?

Tendido estaba ahora sobre las hierbas. En ese verde y suave
paraiso escondido en las cercanias de Chongén. Cerrado los ojos sus
extremidades abiertas, como queriendo abrazar al Sol, al firmamento,
tratando de alcanzar lo inalcanzable, de abarcar al méaximo ese cielo azul
bendito, como tratando de abrazar otra vez la vida, gracias a su presencia.

Abrié sus cjos, humedos por el sudor y la sangre. Un silencio de
fuego, dado el calor sofocante del momento. Una abeja se posa en su oreja
izquierda. Zumba reiniciandc el vuelo. Pero ahi regresa ;Una mosca?
¢ Qué es?.

A pesar de sus multiples heridas en los brazos, piernas, cadera,
cuello y cara, pudo ponerse de pie para agradecer a Dios, al habérsele
manifestado de esta forma, grandioso y misericordioso. Estaba vivo!.

Sus ultimas palabras, cual consigna Util para la lucha por |a vida, fue
el dnico recurso que se le presentd a la mano en el umbral de su existencia.
Pero fueron la clave al fin y al cabo, para conseguir tan feliz revelacion.
Porque, las palabras pronunciadas no entrafiaban, maldiciones, rabia,
dolor, rencor, o en fin, ningun sentimiento amargo, ni reclamo por desajuste
alguno en su paso por la vida, sino todo lo contrario: Fue un mensaje de
ternura, carifio, proteccidon, responsabilidad, preocupacion, y de mil
sentimientos mas, puros. Pero sobre todo, de AMOR. Del amor quizas, a
la VIRGEN MARIA, quién sus momentos de dolor y de tristeza siempre
transformaba en gozo, o del amor a su MADRE, quien nunca dejaba de
interceder ante Dios por €|, o del amor a su pequefia HIJA, fragil e inocente
flor a merced de un riguroso invierno.

No sabe, coOmo se inspird para tal invocacion, pero lo cierto es que
ese providencial trizngulo del espiritu formado por: Su fé inquebrantable en
MARIA, el amor sublime hacia su MADRE vy la postrer preccupacion por el
futuro de su HIJA, prodigioso fruto de su corazon, conmovié al ETERNO
CREADOR a redimirlo, con su presencia.

Seis meses demord “nuestro” hombre en recuperarse totalmente, y

cuando todos los doctores y "entendidos” de estos casos, aseguraban que
necesitaria de una silla de ruedas para sus aclividades futuras, volvid a
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subirse en los aviones para continuar saltando. Pero ahora, ningdn
sentimiento vanidoso cruzaba por su mente, como aquel de "tocar el cielo”

con sus manos.

Hoy también lo hacia, pero humildemente extasiado en

su grandeza y confiado en su presencia.

&, Qué mas puede aspirar, o sentir, un ser humano?

NUEVA VIDA

Fue trasladado al hospital Naval de Guayaquil para recibir la
alencidon médica inicial y luego ser enviado de emergencia al
hospital de las FF.AA. en Quito, en donde fue intervenido
quirdrgicamente. Sufrié fracturas en 73 partes de su cuerpo,
siendo la de mayor gravedad, en el cuello del fémur en su
cadera derecha,

Increiblemente, a fines de abril del mismo afio, es decir a los
dos meses de haber ingresado al hospital militar, fue dado de
alta para reincorporarse a sus funciones de comandante de
guardiamarinas. En una silla de ruedas al comienzo y con un
par de muletas después.

El 8 de mayo fue ascendido a capitan de corbeta, por haber
cumplido previamente con todos los requisitos necesarios.
Inclusive la ficha médica se habia realizado un dia antes del
accidente. Fue una ceremonia ( a la que asistid ya sin muletas)
de hondo significade y de gran emotividad, contemplada en el
respectivo reglamento internc de manera especifica para los
casos, no muy frecuentes, en que asciende un comandante de
gamas en ejercicio de sus funciones.

El 10 de agosto, desfilé con su Escuela Naval en Quito.

Y finalmente, en septiembre del mismo afioc 1978. por haber
ganado con anterioridad un concurso de becas, fue designado
a realizar el curso de Operaciones Anfibias en Quantico,
Virginia, U.S.A.

Es decir,......... a los SEIS MESES del accidente, tomaba
forma una NUEVA VIDA.
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Han transcurrido 26 afios, desde ese maravilloso dia. El
teniente alcanzé el grado de capitan de navio y se retird del
servicio activo. Ingresé a la Marina Mercante. Navegd por
algunos mares: Pacifico, Atlantico, Mediterraneo, Adriatico,
Jonico, mar de China, mar Amarillo, mar de Japon, etc. En
tierra se desempefié como director de Personal Maritimo
Mercante en la DIGMER, y como director de la Escuela de la
Marina Mercante Nacicnal. Actualmente es evaluador de
gestion del sector Marina Mercante y del sector de
Investigaciones Maritimas, en la Inspectoria General de la
Armada

Aunque ha cambiado radicalmente de actividades, el CPNV-
EMC (sp) Reinaldo J. DUENAS Hernandez, autor de estos
parrafos, siempre estara conciente de que, si bien es cierto que
"uno nunca muere la vispera", sin embargo, nunca dejara de
estar vigente la necesidad de contar con la garantia de, ...... su
presencia.

Gracias al cielo,



























































































