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Ciudad Auténoma de Buenos Aires, 08 de abril de 2024

En un marco de cooperacion internacional dentro del Cédigo de Investigacion de
Siniestros Maritimos de la OMI y de la ley N.° 27.514, el LISCR y la JST decidieron
conjuntamente iniciar una investigacion de seguridad maritima como Estado
investigador (Estado de abanderamiento) y Estado con interés de consideracion

(Estado riberefio) respectivamente.

No obstante, la JST confeccioné el presente informe de intervencidn con el propdsito
de recolectar la informacion factica hasta la fecha para incorporarla a la base de datos
de estadistica accidentologica de la JST, a fin de posibilitar la deteccion de patrones

o tendencias que sugieran la presencia de factores sistémicos.

El presente informe se encuentra disponible en www.argentina.gob.ar/jst
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LISTADO DE SIGLAS Y ABREVIATURAS

CCTV: circuito cerrado de television.

DNISMFYL: Direccién Nacional de Investigacién de Sucesos Maritimos, Fluviales y

Lacustres.
DPSN: Direccion de Policia de Seguridad de la Navegacion.

ECDIS: Sistema de visualizacion e informacion de cartas electrénicas (Electronic
Chart Display and Information System).

HOA: Hora Oficial Argentina.

JST: Junta de Seguridad en el Transporte.

LISCR: Liberian International Shipping & Corporate Registry.
LLC: sociedad de responsabilidad limitada (limited liability company).
OMI: Organizacion Maritima Internacional.

PPU: unidad portatil de pilotaje (portable pilot unit).

ROT: velocidad de giro (rate of turn).

RPM: revoluciones por minuto.

RPP: rio Parana de las Palmas.

SGS: Sistema de Gestion de la Seguridad.

SOG: velocidad sobre el fondo (speed over ground).

STW: velocidad al agua (speed-through-water).

VDR: registrador de datos de la travesia (voyage data recorder).

VTS: servicio de trafico maritimo (vessel traffic services).
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1. INFORMACION BASICA

INFORME DE

INTERVENCION

20240128-2/24 En May 28/01/24 21:10

LUGAR DEL SUCESO

Tipo Accidente maritimo

A VA NELTECR NG =M=1d Aguas interiores. Puente Bartolomé Mitre, km 106

territorial/alta mar del rio Parana de las Palmas

Altura/localidad/provincia Zérate, Ciudad Autonoma de Buenos Aires

Coordenadas geograficas 34° 06’ 15” 59° 00’ 09” n

COLISION CON INFRAESTRUCTURA

Resefa categoria de suceso accidente

Un buque granelero de bandera liberiana impact6 con la estructura de defensa en

la margen derecha del pilote del puente Bartolomé Mitre, ubicado en el Complejo
Zarate Brazo Largo, localidad de Zarate, Provincia de Buenos Aires. El suceso
ocurri6 mientras el buque navegaba en lastre con sentido aguas arriba y dos
practicos argentinos se encontraban a bordo. Como consecuencia, se ocasionaron
dafos materiales al buque y a la defensa del pilote del puente. Ademas, se afecto
el normal transito de los buques, dado que se limitaron las autorizaciones de
buques maritimos para navegar por debajo de dicho puente. No se reportaron

danos ambientales

DATOS DEL BUQUE

Tipo de buque Granelero

Bandera Liberia

! Las horas estan expresadas en HOA (Hora Oficial Argentina) correspondiente a UTC-3.
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DATOS DEL BUQUE

Afo de construccion 2017

e Una magquina principal x 9660 kW (13143 hp)

e Una hélice de paso fijo, dextrogira

e Timdn marino con angulo maximo de 36°

e Tiempo de demora del timon de todo a una banda

hasta todo hacia la otra banda: 20 segundos
Informacién de

maniobra? e Sin hélices transversales

e No poseia indicador de ROT?

e Proa bulbo

e Corredera de velocidad al agua y de eje simple

e El cuerpo paralelo del buque comenzaba a una

distancia de 87,8 m de la proa bulbo

Nombre En May
OMI 9789829
MMSI 636017372
Sefal distintiva D5KO09
Eslora 228,41 m
|
|

Identificacion

_ _ Manga* 36,50 m
Dimensiones

Calado proa 4,90 m

Calado popa 7,00 m

Puerto de zarpada SIli[ElVg

Puerto de destino San Lorenzo, Provincia de Santa Fe

2 Informacién obtenida de la Pilot Card que fue proporcionada por el capitan del buque a los practicos.
3 Rate of Turn, sensor de velocidad angular de caida: indica la cantidad y el sentido del cambio de
rumbo de la proa en grados por minuto.

4 A este tipo de buques, con manga superior a los Panamax y esloras de 229 m, se los conoce como
Kamsarmax, porque poseen las dimensiones maximas para operar en la mayor terminal del Puerto de

Kamsar en la Republica de Guinea.
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DATOS DEL BUQUE

Rumbo en la proa, sobre amura de
babor, con ingreso de agua. Afecto
al pique, al Tanque 1 de babory a la
Bodega 1

Buque

Defensa del

e Dafos materiales

Zarate
L

\Campana

La Horqueta

San Pedro

Tigre
2\ Col_ del
San'Isidro Sacramento

Buenog Aires

Figura 2. La X roja indica el lugar del accidente. También se destaca el rio Parana de las Palmas.

Fuente: Google Earth
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1.1. El complejo Zarate Brazo Largo

El complejo Zarate Brazo Largo conecta las provincias de Buenos Aires (localidad de
Zéarate) y Entre Rios (localidad de Brazo Largo), e incluye dos puentes que cruzan las
vias navegables, utilizadas por los buques de navegaciéon maritima que se dirigen
hacia el rio Parana o provienen de él. El tramo del puente que cruza sobre el rio
Parana de las Palmas (RPP) cuenta, en la parte inferior, con una estructura de soporte

compuesta por pilares de concreto reforzado que se hunden en el lecho del rio.
1.2. El puente General Bartolomé Mitre

Se ubica en el extremo sur del complejo, cruza sobre el rio Parana de las Palmas y

conecta la parte continental de la Provincia de Buenos Aires con la zona de islas.
1.3. El puente Justo José de Urquiza

Se sitla sobre el extremo norte del complejo, cruza sobre el rio Parand Guazl y
conecta la zona de islas de la Provincia de Buenos Aires con la Provincia de Entre

Rios.

cable auxikar —
cables de N0 «——"
o

guinche 10t

debobinador

Figura 3. A la izquierda, un extracto del proyecto del Puente Zarate Brazo Largo vy, a la derecha, la

ubicacidn de los puentes en los extremos norte y sur del complejo. Fuente: Material documental
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1.4. La navegacion en el rio Parana de las Palmas

El titulo Il del agregado N.° 2 a la Ordenanza N.° 04-2018 (DPSN) establece las
normas particulares de seguridad de la navegaciéon en el tramo RPP, comprendido
entre el km 180 (confluencia con los rios Parana Guazu y Parana) y el km 48 (extremo
norte del canal ingeniero Emilio Mitre). Por ende, el RPP posee una longitud navegable

de 132 km, equivalente a 71,3 mn.

Es una via de navegacién con muchas vueltas®. La reglamentacion limita la eslora
maxima de los buques a 230 m, debido a las amplitudes, los anchos navegables, la
intensidad y direccidn de la corriente, los embancamientos, la longitud de tramos

rectos entre dos consecutivas y la existencia de obstaculos con sus radios de giro.

Ademas, se establecieron zonas de prohibicion de cruce o adelantamiento dentro del
canal en funcién de lo siguiente: las esloras; el movimiento de los buques en las zonas

de fondeo, servicio 0 maniobras; y si las condiciones son diurnas o nocturnas.

Como dato de referencia: en el caso del transito del buque En May, y para las
condiciones nocturnas de navegacion, la cantidad de zonas de prohibicién de cruce o
adelantamiento en el RPP eran al menos 15, pero podian sumarse otras 10
dependiendo de la ocupacion de las zonas de fondeo y las maniobras de giro al
momento en que el buque franqueara determinados tramos del rio®. Dado que el En
May navegaba en sentido contrario a la corriente’, debia mantenerse fuera de los
limites fijados para cada uno de esos sectores, recostandose todo lo posible sobre el
veril de su estribor ante la posibilidad de cruce con otro buque de ultramar de bajada.

Cabe resaltar que los buques involucrados debian coordinar las maniobras para los

% Curvas.
& Para mas informacién: https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/3-2018-4-14092023.pdf

7 El En May navegaba aguas arriba, desde la desembocadura a la naciente, hacia la direccion norte.
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cruces mediante una comunicacién por radiofrecuencia, e informarlas al centro de

control de tréafico.
1.5. Las velocidades méaximas en el rio Paranéa de las Palmas

En el titulo Il del agregado N.° 2 a la Ordenanza N.° 04-2018 (DPSN) estan
establecidas las velocidades maximas para circular en el RPP. La norma utiliza un
criterio que delimita sectores por kilometraje de mensura y, ademas, presenta los
limites de velocidad en un orden que va de lo general a lo particular, tal como se

describe a continuacion:

e entre los km 48 a 114 = 10 ns (el En May ingreso por el km 48 y navegd en
sentido creciente de la mensura hasta el puente que esta en el km 106);

e entreloskm 114y 180 =13 ns.

Bajo ese apartado, la reglamentacion establece que estas velocidades méaximas
pueden variar —como excepcion— si el capitin o el practico interviniente® lo
consideran necesario por razones de seguridad de la navegacion. Asimismo, en la
norma se indica que se le deberd comunicar tal decisién al centro de control de trafico
jurisdiccional. No obstante, existen criterios particulares para determinados tramos,
principalmente debido a la presencia de zonas portuarias con muelles y buques
amarrados. Al respecto, la normativa sefiala que todo buque disminuird su velocidad
a la minima compatible con su buen gobierno y maniobrabilidad entre los siguientes

km:
e 68,0y720
e 735y755

e 92,0y 114,0 (este tramo incluye al puente —km 106—)

8 La reglamentacion no exige que el practico obtenga la conformidad del capitan para superar la

velocidad maxima.
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1.6. Las medidas particulares para el franqueo de los puentes

El titulo Il del agregado N.° 2 a la Ordenanza 04-2018 (DPSN) contiene las normas
de seguridad de la navegacién especificas para la navegacion bajo los puentes del rio
Parand y sus brazos (esto incluye al Puente General Bartolomé Mitre). Alli, se

establece que los buques:

e disminuirdn su velocidad a la minima compatible con su buen gobierno y

maniobrabilidad;

e llevaran el ancla lista a fondear®.

1.7. El canal Martin Garcia

Los practicos del rio Parana habitualmente comienzan su servicio en la zona de rada
La Plata, conocida como zona comun, cuando navegan de subida. Desde ahi,
aquellos que se dirigen a los puertos ubicados a orillas del rio Parana pueden optar
por hacer uso del canal Martin Garcia para llegar al destino mencionado sin atravesar
el RPP. De este modo, se evitan tanto zonas de prohibicion de cruce como

regulaciones de velocidad.

Este canal es de una sola via y esta disefiado para un buque de 32,20 m de manga.
Sin embargo, los buques con mangas superiores, como el En May, que tenia 36,50 m,

pueden navegar por alli si el viento no supera ciertos parametros limites'©.
1.8. Laempresa de practicaje

El En May estaba obligado a tomar dos practicos argentinos del rio Parand; este
servicio de practicaje fue proporcionado por la empresa Multipar S.A. Acorde con el
agregado N.° 2 a la Ordenanza N.° 08/03: Normas de gestion para la seguridad de la

navegacion y prevenciéon de la contaminacién para la prestacion del servicio de

9 Para que el buque pueda fondear debe tener una guardia en la proa y llevar una velocidad reducida

10 Para més informacion: https://www.comisionriodelaplata.org/archivos/remaga/REMAGA2019.pdf
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practicaje y pilotaje, las empresas de practicaje tienen que cumplir con la
implementacion de un Sistema de Gestion de la Seguridad (SGS) con el proposito de
garantizar la seguridad de la navegacién, asi como la proteccion ambiental y de los
bienes en las zonas de practicaje y pilotaje obligatorio. Esto se logra mediante la

adecuada gestion de los recursos en la prestacion del servicio.

1.9. Las buenas practicas y el SGS de las empresas de practicaje

A modo de referencia contextual, se enumeran a continuacion, con caracter ilustrativo
y no exhaustivo, algunas de las buenas practicas aceptadas internacionalmente con
relacion a la interaccidn de los préacticos con los tripulantes del buque que conforman

el equipo de puente.

e EIl éxito de la navegacion con practico a bordo depende en gran medida de la
efectividad de la comunicacion entre el practico y la tripulacion del buque que

conforma el equipo de puente.

e Esta comunicacion es un proceso continuo, usualmente se inicia previo al
embarco del practico y abarca el acuerdo del plan de viaje entre los practicos y
el capitan, lo que incluye un intercambio de informacién respecto de las
particularidades y caracteristicas de maniobra del buque, asi como también
sobre los aspectos vinculados con la ruta que se va a navegar —por ejemplo,
la reglamentacién local, los pasos criticos, los requerimientos del servicio de
trafico maritimo (VTS), el trafico de otros buques, las condiciones
meteorolégicas y el régimen de altura del agua—. Ese intercambio de

informacion puede llevarse a cabo en formato papel, electrénico o verbal.

e A suvez, la comunicacion entre los practicos y la tripulacion debe sostenerse
durante todo el pilotaje, dado que, si hubiera una informacién que pudiera
afectar el pasaje seguro del buque y esta no fuera comunicada, existiria un
riesgo de que esas condiciones inseguras persistan y, eventualmente,

desencadenen un accidente o agraven sus consecuencias.

e Esimportante que el SGS de la empresa de practicaje cuente con politicas tales
como sobre alcohol y drogas, prevencion de la fatiga y también sobre el uso del

celular, ya que realizar una tarea cognitiva que no guarde relacion con las

|F-20245m8 3¢ ARRZAR NN 1S o L#IST



JST SEGURIDAD EN 2024: Afo de la Defensa de la Vida, la Libertad y la Propiedad
EL TRANSPORTE

operaciones puede obstaculizar la deteccion de informacion relevante y, en

consecuencia, podrian tomarse decisiones basadas en informacién imprecisa.

e Ademas, el uso del celular en simultdneo con la funcién de impartir 6érdenes
podria desencadenar que una palabra o frase —dirigida a la persona con quien
se esta hablando por teléfono o a la que se le esta grabando un mensaje— se

confunda con una orden de gobierno por parte del timonel u oficial de guardia.

e Es importante que el SGS de la empresa de practicaje cuente con
procedimientos operativos relacionados con el uso de las unidades portétiles
de pilotaje (PPU, portable pilot unit) que incluyan, pero no se limiten, al
mantenimiento de los equipos, la actualizacion del software, la capacitacion
para la operacién, la solucion de problemas y la disponibilidad de un servicio

de asistencia técnica las 24 horas.

e En el mismo sentido, es fundamental que el SGS de la empresa de practicaje
incluya procedimientos y acciones alineados con la Resolucion OMI A 960(23):
Recomendaciones sobre Formacién, Titulacion y Procedimientos
Operacionales para Practicos que no sean de altura, aun cuando esta no sea

una norma de aplicacién obligatoria a nivel local.

e También es relevante que el SGS de la empresa de practicaje incluya las
medidas obligatorias o recomendadas para la navegacion con mas de un
practico a bordo, en especial las que refieren a la division de tareas en pasos
criticos y durante el cambio de guardia (navegacion, comunicaciones, érdenes
de timén y propulsion, lectura del instrumental del buque vy vigilancia visual y
auditiva).

e Otras buenas préacticas se vinculan con la forma de impartir las 6rdenes de
gobierno, estas incluyen, sin limitarse, a cuando conviene ordenar un nuevo
valor de rumbo, cuando es propio indicar ese cambio por medio de la banda de
metida -acompafiada con un ademan hacia el mismo lado- y el angulo de timén
a aplicar, como se imparten las 6rdenes de modificaciones sucesivas de timon
y otros aspectos mas que son fundamentales para la asertividad de las

comunicaciones entre el practico y la tripulacién de puente del buque.
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1.10. El procedimiento de navegacion con practico a bordo del En May

La tripulacion del buque era china y no comprendia el espafiol utilizado por los
practicos en las comunicaciones entre si, con otros buques y con el VTS. Por este
motivo, las comunicaciones entre los practicos y la tripulacion se efectuaron en inglés.
No obstante, el Cédigo Internacional de Seguridad Maritimo (ISM Code) prevé que las
compafiias elaboren un manual de gestion de seguridad operacional, y que los buques
cuenten con procedimientos operativos para estos casos. En ese sentido, el buque En
May contaba con un manual de procedimientos de puente que incluia, en su
capitulo 5, un procedimiento para la navegacion con practico a bordo. El punto 3 de
ese capitulo detallaba cdmo debia ser el intercambio de informacion entre el capitan
y los précticos tanto al arribo de estos al puente de mando como cuando cambiaban

la guardia.

1.11. El control de trafico de buques

El ordenamiento del trafico en zonas bajo jurisdiccibn de un VTS abarca
principalmente acciones estratégicas y tacticas de separacion del trafico. En cuanto a
las medidas estratégicas, nhormalmente establecidas en la reglamentacién, se aplica
en general el concepto de separacion por tiempo (horarios para el trafico en un sentido
u otro, armado de convoyes, etc.) o por espacio (diferentes vias de navegacién, zonas
de prohibicion de cruce, distancia entre buques que navegan en el mismo sentido,
etc.). También puede darse una combinacion de ambas (por ejemplo, los extremos
con horarios de ingreso en sentidos opuestos y, en el medio, una zona de separacion

para permitir el cruce).

A su vez, en el dia a dia, el VTS también adopta medidas tacticas que tienen que ver
fundamentalmente con la toma de decisiones para afrontar escenarios puntuales (por
ejemplo, otorgar una autorizacion excepcional a un buque para superar una velocidad
limite bajo exclusivas razones de seguridad de la navegacion, implementar medidas
de regulacion del trafico tales como conformar convoyes de buques, efectuar reservas

de canal, limitar el franqueo por la posicion de buques varados o accidentados, etc.).
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1.12. Efectos producidos en los buques
El efecto del franqueo de un buque por la posicidén de otro con una via de agua

Los bugues navegan desplazando!! agua, este efecto se hace notorio especialmente
en aguas restringidas como las del RPP, donde se puede observar facilmente la
energia que disipa el buqgue en forma de olas!?. Se debe tener en cuenta este
desplazamiento ante la eventual averia de un buque que posea una via de agua —por
ejemplo, a través de un rumbo en el casco—, asi como ante el riesgo de embarque de
agua sobre la cubierta y posterior inmersién o inundacién descendente. En ese
sentido, la ola que generaria un buque que pase por dicha posicion es un riesgo que
se debe considerar al momento de evaluar la adopcion de medidas tacticas
inmediatas, eficientes y excepcionales con el propésito de no agravar la situacion del

buque accidentado.

El efecto de la energia cinética del buque en una colisibn con una

infraestructural3

Los buques acumulan energia cinética cuando navegan: cuanto mayor sea esta,
mayor seré el dafio que se produzca en una eventual colision con una estructura fija.
La energia cinética se mide en tonelametros y es proporcional a la semimasa'* del
buque y al cuadrado de su velocidad. El desplazamiento del buque influye con la mitad
de su valor; en cambio, la velocidad, que es un factor controlable por el buque, incidira

en los dafios con relacién al cuadrado de este. Por ende, si se redujera la velocidad

11 Empujando.

12 para mas informacion: https://www.argentina.gob.ar/jst/maritimo/productos-de-seguridad-

operacional-maritima/navegacion-fluvial

13 Para facilitar el concepto, no se incorpora el efecto de la masa de agua que se considera adherida al

buque durante su desplazamiento.

14 La semimasa es igual a la mitad del desplazamiento del buque (toneladas) dividido por la fuerza de

la gravedad (m/s?).
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del buque a la mitad, la energia cinética disminuiria 4 veces; y si se disminuyese 4

veces, la energia cinética se reduciria en 16.

En este accidente en particular, ademas de la energia descripta, hay que considerar
que la estructura de la defensa de la pila del puente continué absorbiendo energia
durante los intentos de zafadura que realizé el buque utilizando su maquina principal

y timén.
El efecto de interaccién de un buque con un banco

Cuando un buque se acerca a un veril, a un bajofondo o a la costa, se produce lo que

se conoce como efecto banco sin que haya un contacto fisico del buque con el banco.

Este efecto se puede analizar de la siguiente manera: cuando el buque se acerca al
veril, se alteran las presiones a su alrededor debido a la restriccion del paso de la
corriente del agua del lado del banco. En la proa se crea una region de alta presion
gue va disminuyendo a medida que el agua fricciona con el casco en su pasaje hacia
la popa. De esta manera, esa diferencia en el desarrollo de presiones tiende a crear
un momento de rechazo de la proa con respecto al banco. Esto a su vez se ve
incrementado por el efecto de la ola de proa y de la masa de agua, que intenta
introducirse como una cufia por el costado del buque, lo cual se debe a la forma del

casco en el sector de su proa.

Al mismo tiempo, se crea un efecto Venturit® en la seccién media del casco, dado que
la velocidad del agua se incrementa por la restriccion del espacio entre el veril y el
buque. Como resultado, este ultimo tiende a ser succionado por el banco. A esto debe

sumarse el efecto de succion de agua que provoca la hélice del buque.

Si la velocidad del buque es moderada, puede provocar una leve escora hacia el lado
contrario del banco por efecto de la succion a la altura media. No obstante, si la
velocidad fuera alta, podria desencadenar un sistema de olas altas, de gran longitud

de onda. De producirse esto ultimo, daria lugar a una zona de alta presién a la altura

15 Efecto por el cual un fluido en un espacio cerrado disminuye su presion al aumentar su velocidad.
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media del casco, la cual rechazaria al buque del banco y, en este caso, la escora se
produciria hacia el mismo lado del banco, puesto que esos efectos se desarrollan en

la obra viva.

Si se aplicara timon hacia el banco, se crearia un momento evolutivo que podria
contrarrestar el momento de rechazo de la proa y la succion del casco hacia el banco,

lo que conduciria hacia una navegacion paralela al banco a no ser que:

e el bajofondo se viera interrumpido, con lo cual desapareceria el momento de

rechazo y la proa se dirigiria hacia la costa;

e se sobrecargue el timén, o sea, que el momento evolutivo de rechazo sea

superior al momento evolutivo del timén, por ejemplo:

— que no se diera todo el timoén a la banda del banco o que esto se haya
realizado de forma tardia;

— que no se dispusiera de suficiente maguina de reserva para incrementar
subitamente y por corto tiempo el chorro de expulsién de la hélice, de
modo tal que se incremente la presion sobre la pala del timon, evitando

que esto provoque un aumento de la velocidad del buque;

— que los factores vinculados con la creacién del momento de rechazo del
banco sean lo suficientemente significativos como para generar un

momento que no pueda ser contrarrestado por el timén.

Factores vinculados con el efecto banco

e El efecto es inversamente proporcional a la distancia que separa al buque del

banco.

e La succion es directamente proporcional al cuadrado de la velocidad al agua
del buque (STW).

e El momento de rechazo de la proa es directamente proporcional al cubo de la

STW (por el incremento del efecto de la ola de proa).

e El efecto banco es directamente proporcional al factor de bloqueo, es decir, que

aumenta con la reduccion del margen de seguridad de agua debajo del casco,
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y también con el mayor gradiente de diferencia de profundidad en el banco

debido al efecto Venturi.

1.13. Extracto de lainformacidon obtenida del registrador de datos de la travesia

e La intencion inicial de los préacticos era subir por el canal Martin Garcia, pero
las condiciones meteoroldgicas para un buque de la manga del En May no

permitian la autorizacién para hacer uso de dicha via de navegacion.

e La corriente en el RPP era de bajante, con velocidades variables de alrededor

de los 2 nudos.

e EI En May ingreso al RPP por el km 48, a un régimen de maquinas de “toda
adelante de navegacion”, equivalente a las 70 RPM, que eran las maximas que
podia desarrollar el buque de acuerdo con los limites operativos de la maquina
principal. Esto ultimo fue informado por la tripulacién a los préacticos, y con ese
régimen de rotaciones se consiguié una velocidad de alrededor de 10 nudos
sobre el fondo (SOG) y 12 nudos STW.

e En un tramo del RPP, el buque se acerco a los 10,5 ns y se ordend reducir a
“toda adelante de maniobra”, lo que equivalia a disminuir 4 RPM para llegar a

66 RPM con el fin de no sobrepasar el limite reglamentario de 10 ns.

e Mas tarde, se volvié a ordenar “toda adelante de navegacion”, porque la
velocidad habia disminuido lo suficiente como para poder aumentar otra vez las

RPM en busca de los 10 ns.

e Durante la navegacion por todo el RPP y también después de la colision,
mientras se intentd zafar al buque de la defensa colisionada, no se
experimentaron, ni tampoco se reportaron, fallas en el instrumental de

navegacion, propulsion (maquina) o gobierno (timén) del buque.

e No se reportaron ni se detectaron inconvenientes en la interpretacion y
ejecucion de las ordenes de gobierno (rumbo y timon) y propulsion (régimen de

magquinas) impartidas por los practicos y ejecutadas por la tripulacion del buque.
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e Se detectd un uso prolongado del teléfono celular para cuestiones no
operacionales, por parte de uno de los practicos y mientras estaba en el puente

de navegacion, incluso cuando impartia 6rdenes de gobierno.

e Durante toda la navegacion del RPP, los practicos mostraron intenciones de
desarrollar una velocidad de 10 ns sobre el fondo, incluso para el franqueo del
puente. Con aquellas condiciones de corriente, esto equivalia

aproximadamente a 12 ns sobre el agua.

e No se encontraron registros que sugieran que se evaluo o se intenté disminuir
la velocidad hasta la minima compatible con su buen gobierno y

maniobrabilidad para el franqueo del puente de Zarate.

e Se detecto que, aproximadamente una hora antes del accidente, el sistema de
navegacion portable (PPU, portable pilot unit) del practico que estuvo de
guardia al momento del suceso visualizaba informacién errbnea sobre el rumbo
y la velocidad del buque propio, y, con alta probabilidad, también ocurria lo
mismo con la informacién de navegacion derivada de los célculos en los que

se utilizaban esos datos.

e Los intentos por resolver el inconveniente con el PPU se extendieron por mas

de 10 minutos.

e En determinados tramos del RPP, ambos practicos estuvieron en el puente de
navegacion. La informacion del registrador de datos de la travesia (VDR)
sugiere que uno de los dos era el que llevaba tanto la navegacion como las
comunicaciones, y que ese seria el procedimiento habitual, es decir, que no
existia una division formal de tareas, por ejemplo, durante el franqueo del
puente. En ese contexto, la presencia del practico de relevo seria un apoyo en
caso de emergencia o para atender cualquier requerimiento del practico de

guardia.

e Cuando el bugue se encontraba navegando la vuelta del Este, a la altura del
km 104, el practico ordend “toda adelante de maniobra”. Esto demando
alrededor de 140 segundos y el buque se encontraba en el km 105,
aproximadamente 1000 m antes del puente. El En May tenia armada la guardia
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de fondeo para el paso del puente. La SOG era cercana a los 10 nsy la STW

estaba en torno de los 12 ns.

e Aproximadamente 1,5 esloras (350 m) antes del puente, el buque se aproximé
a la costa de la margen izquierda a una velocidad al fondo de 10 ns. Se
encontraba en un sector donde hay una abrupta disminucién de la profundidad,
la cual estaba marcada en la carta de navegacion del sistema de visualizacion
e informacion de cartas electronicas (ECDIS, Electronic Chart Display and

Information System) del buque.

e Luego, el buque sufrié un desgobierno producto del efecto de interaccion con

el banco, lo que le provocé una caida rapida de su proa hacia babor.

e Se ordeno todo el timén a estribor (hasta los momentos previos se ordenaba
indicando el nuevo rumbo y no el angulo de pala) y toda adelante de

navegacion, lo que equivalia a aumentar 4 RPM, de 66 a 70.

e Esas ordenes se repitieron hasta el momento de la colisién; luego de esta, se
ordend despacio adelante.

e La colision del buque contra la defensa del pilote del puente ocurrié a
aproximadamente 9 ns de velocidad sobre el fondo.

e No se hallé ningun registro que indicara que se activé la alarma de colision.
e No se ordené fondear.

e Luego del accidente, se realizaron maniobras con la maquina y el timén para

intentar zafar y continuar la navegacion por propios medios.

e Se reportd que la maquina y el timoén funcionaban correctamente y que hubo
un ingreso de agua al pique de proay al tanque 1 de babor, pero no se identifico

ni la averia ni el ingreso de agua por la bodega 1.

e Se realizaron movimientos de lastre con el proposito de disminuir el calado de

proa para mitigar el ingreso de agua.

e EIl En May le comunico al VTS que dejaba libre el canal.
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2. RELEVAMIENTO DE IMAGENES

RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO

Figura 4. Dafios del buque una vez retirado del lugar del accidente

Fuente: Material documental
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RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO

Figura 5. Capturas registradas en el lugar del accidente, desde el exterior del buque

Fuente: Material documental
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RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO

Figura 6. Capturas registradas en el lugar del accidente, desde el Interior del buque

Fuente: Material documental
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REGISTRO DE IMAGENES DE LA SECUENCIA FINAL DEL SUCESO

7T AR SN

Figura 7. Capturas del Radar y del sistema de CCTV a bordo del buque

Fuente: Material documental
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REGISTRO DE IMAGENES DE LA SECUENCIA FINAL DEL SUCESO

Measured from Transduce

INFO Mor ring

Figura 8. Capturas del ECDIS. Se observan las posiciones pasadas, el puente de Zéarate y la

silueta del buque

Fuente: Material documental
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REGISTRO DE IMAGENES DE LA SECUENCIA FINAL DEL SUCESO

ST

GPS e

WGS-84

Figura 9. Lugar donde se produjo el efecto banco. Se ven las isobatas de 20, 10, 5, 2 y 0 metros

Fuente: Material documental
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3. OBSERVACIONES Y DATOS COMPLEMENTARIOS

NOTIFICACION PARA EL ESTADO DE ABANDERAMIENTO

En el marco del Cdadigo de Investigacion de Siniestros de la OMI (Cddigo Cl), la
JST notificé al LISCR LLC*® de Liberia por ser el Estado de abanderamiento del

buque involucrado.

En ese sentido, el LISCR calificé al suceso como un Accidente Muy Grave y abrid
una investigacion de seguridad maritima en el marco del Codigo Cl. En este
contexto, la JST se constituy6 en representacion de Argentina como Estado con
interés particular en la investigacion del LISCR por ser la autoridad responsable de
las investigaciones de seguridad maritima del Estado riberefio en cuyas aguas

interiores ha ocurrido el accidente.

CONSIDERACIONES

Este informe de intervencién solo presenta los hechos facticos relevados hasta el

momento, los cuales podrian variar o ampliarse a lo largo de la investigacion.

A su vez, hay otros aspectos del relevamiento de hechos que aun estan en

investigacion, estos incluyen, pero no se limitan, a lo siguiente:

e EI SGS de la empresa de practicaje Multipar S.A.

e El procedimiento de navegacién con practico a bordo del buque En May.

e Las entrevistas con el personal de primera linea.

El analisis, las conclusiones y las eventuales recomendaciones se incluiran en el

Informe de Seguridad Operacional una vez concluida la investigacion.

16 |iberian International Shipping & Corporate Registry LLC. Es un registro de buques internacional que ofrece
registro de embarcaciones, servicios maritimos, certificacion de gente de mar y entidades corporativas. Se trata

de una sociedad de responsabilidad limitada (LLC)
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NOTIFICACION PARA LA INTERVENCION DE LA JST

11/02/2024
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