SEGURIDAD EN
JST EL TRANSPORTE

LECCIONES APRENDIDAS 2023
FTTITITFTIFTFTITIFF \odo Maritimo, fluvial y lacustre

Caso 1. Accidente, incendio en la conexidn eléctrica entre un pesquero y el muelle
mientras el bugue se encontraba amarrado.

conexion eléctrica de éste con el muelle. El fuego se propagd a otro pesquero que estaba
amarrado en andana. Como consecuencia del suceso, se reportaron danos en ambos
bugues y en el muelle. No se registraron personas lesionadas ni danos ambientales.

- é¢Por qué ocurria?

toma de energia del muelle con el bugue pesquero estaba defectuosa.

- ¢Qué podemos aprender?

provision de energia eléctrica, del muelle a los buques amarrados, mediante la utilizacidn
de conexiones seguras, en especial en puertos con el siguiente contexto operacional:

- la existencia de una gran amplitud de marea que adiciona el riesgo de tensar y aflo-
jar el cable hasta el punto de que pueda cortarlo, danarlo o aprisionarlo, incremen-
tando el riesgo de un cortocircuito o electrocucion.

- un régimen de mareas que provoque que los bugues queden en seco durante las
bajamares, por ende, no puedan usar sus generadores, tomar agua del mar para las
bombas de incendio, ni cuenten con la posibilidad de zarpar de emergencia ante
incendio en el muelle o en buques contiguos.

- la presencia de un esquema de amarre de buques en andanas con lo cual sus cables
de alimentacion de energia deben pasar sobre otros buques.

- las estaciones de conexidn con las tomas eléctricas se ubican distanciados del coro-
namiento del muelle, por ende, el cable energizado guedatesdid® 2 JRARNtONBRMIBW #IST
atraviesa zonas de transito peatonal o vehicular y de almacenamiento de productos
combustibles.
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sistema de lucha contra incendio que asegure la posibilidad de combatir efectivamente
un incendio en todos los buques atracados en andana, en particular, del mas alejados del
frente de atraque.

- éQuién puede beneficiarse?

Caso 2. Accidente muy grave, victima fatal por caida de persona al agua durante
la navegacién de un buque pesquero.

minutos de navegacion, y en horas nocturnas, una de las planchadas se solté de su posi-
cion de trincado, la cual consistia en estar izada perpendicular a la cubierta y sobre la
borda. Cuando se solto, la planchada se rebatié 180° y quedd totalmente apoyada sobre
el casco.

« Un tripulante que estaba en ese momento junto a la planchada cayé al mar. Luego de 3
horas de busqueda, se encontrd su cuerpo sin vida.

- é¢Por qué ocurria?

del marinero con esta o con sus trincas, ya sea por haberse tropezado, por asirse o por
perder el equilibrio mientras caminaba.

¥ Eldiseno del sistema era tal que los candeleros de la planchada permanecian armados y la
traba de la parte superior de la barandilla no tenia la resistencia suficiente para aguantar la
fuerza de los candeleros ante una caida accidental de la planchada.

¥ Al caerse la planchada, los candeleros golpearon en la parte superior de la barandillay la
levantaron, por ende, se cred una abertura suficientemente amplia por donde la persona
habria caido al agua.

¥ Asuvez, el sistema de trincado de la planchada estaba coﬁfﬁ%%"t’@%g? ?@Féﬁi@'ﬁé%l‘?%'ﬁ—"#m
tivos que no estaban disenadas especificamente para tal propdsito.
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Se detectd en el tripulante accidentado una concentracion de alcohol en sangre de 0,69 g/l.
+ La persona que cayd al mar no llevaba colocado un dispositivo de ayuda a la flotacién.
~ No se arrojo ningun aro salvavidas.

« Eltripulante fallecid de asfixia por sumersion.

- ¢Qué podemos aprender?

o escala, que incluya elementos vy dispositivos especifica y exclusivamente disenado para
su izaje, armado, desarmado, despliegue y trincado.

+ La necesidad de verificar periddicamente el estado de conservacién y eficiencia del siste-
ma de embarque y desembarque incluido sus dispositivos conexos.

« La necesidad de implementar medidas efectivas de control y prevencién para evitar que
en la maniobra de zarpada de puerto los tripulantes estén bajo el efecto del alcohol.

¥ Laimportancia de utilizar DAF durante las operaciones con riesgo de caida al agua.

¥ Lanecesidad de verificar que exista una coincidencia entre los roles y funciones estableci-
dos para los mismos tripulantes tanto en los roles de zafarrancho como en los procedi-
mientos del SGS, asi como la importancia de practicarlos, revisarlos y auditarlos periddica-
mente. Lo anterior, con el propdsito de mitigar la confusién durante las acciones iniciales
en caso de emergencia por caida de una persona al agua, como por ejemplo, asegurarse
que se lleve a cabo el lanzamiento de un aro salvavidas.

¢Quién puede beneficiarse?

Caso 3. Accidente muy grave, vuelta campana de un buque fluvial ganadero
mientras se encontraba en puerto.

mientras descargaba semovientes, se escord a estribor y se dio vuelta campana. Los
animales que permanecian a bordo quedaron sumergidos y atrapados en el interior del
buque donde murieron.

quedaron a la merced de la corriente del rio.
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- éPor qué ocurrio?

“ El lugar donde atracé el buque era una explanada que no estaba habilitada ni preparada
para la descarga de semovientes. El frente de atraque no contaba con los puntos de
amarre necesarios para que el buque adoptara un esquema de amarre completo y seguro
(largos, esprines y travesines) para contrarrestar las fuerzas sobre el buque ni tampoco le
permitia utilizar el portaldn de proa para la descarga del ganado.

% Se realizé la descarga del ganado por la banda de babor, esto produjo una distribucién de
pesos asimétrica en las bandas, con menor concentracion de pesos sobre la banda del

muelle (babor) que desencadend un momento escorante hacia la banda del agua (estri-
bor).

+ Laescorainicial hacia estribor desencadend que el ganado en pie se corriera también hacia
esa banda aumentando el momento escorante.

+ El par de estabilidad del buque no logré contrarrestar la escora, la cual continué incremen-
tandose hasta la vuelta campana.

+ El puerto no contaba con un procedimiento operativo que indicara los pasos a sequir para

la deposicidn final de cadaveres de animales a fin de evitar una eventual contaminacién
ambiental.

- ¢Qué podemos aprender?

entre la terminal y el buque para la descarga segura de semowentes, estos deberan
incluir, pero no limitarse a:

- Garantizar que el muelle esta preparado para la descarga segura de ganado en pie,
por ejemplo que cuente con los puntos de sujecién necesarios para la adopcién de
un esquema de amarre completo y seguro para contrarrestar tendencias escoran-
tes, que cuenta con los elementos para la descarga ordenada del ganado, priorizan-
do a tal efecto el uso del portaldn de proa en lugar de una de las bandas.

- Asegurarse de contar con procedimientos de contingencia y sus recursos asociados
para poder retirar, depositar y dar adecuado tratamiento a los cadaveres de anima-
les ante un eventual accidente con el propdsito de evitar danos ambientales.

- ¢Quién puede beneficiarse?

+ Las companias operadoras de buques ganaderos.

« Los tripulantes.

« Las comunidades riberenas.

~
""" Los VTS IF-2024-03777227-APN-DNISMFY L#JST
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Caso 4. Accidente, abordaje entre un buque arenero y un buque granelero en la
zona contigua de un canal angosto.

¢Qué ocurrié?

~  Durante la noche, un bugue arenero habia fondeado para extraer arena sobre la zona conti-
gua del canal principal, sobre la margen izquierda de un rio interior. Un buque granelero
que navegaba dentro del canal principal, en sentido aguas abajo, salié del canal en la vuelta
(curva) previa y ocupd la zona contigua que estaba a su babor; sequidamente advirtié por
el radar que habia un bugue sin movimiento fuera del canal, visualmente divisé las luces de
este como buque fondeado.

¥ Elareneroy el VTS habian informado a los buques en navegacién el fondeo en esa posicion
en la zona contigua. A pesar de existir llamados via VHF, ambos buques no lograron enta-
blar comunicaciones previas al suceso. El practico a bordo del granelero decidid, en un
primer momento, sobrepasar al arenero entre su posicidn y la costa, o sea con una altera-
cion del rumbo a babor.

¥ El capitan del arenero, temiendo una inminente colision, largé mas cadena al ancla y
navego hacia la costa, con la intencién de facilitar al buque de porte su reingreso al canal.
En el momento en que el practico del buque granelero percibid que el arenero estaba nave-
gando hacia la costa, cambid el rumbo hacia estribor para reingresar al canal principal; sin
embargo, no se evitd la colision dada la proximidad excesiva entre las embarcaciones,
ambas amuras de babor se rozaron.

“ Se produjeron danos materiales en los dos buques y no se reportaron lesionados ni danos
ambientales.

- éPor qué ocurrié?

buques fuera de canal, cuando estos tengan intenciones de realizar un cruce de vuelta
encontrada, pero no para el sobrepaso de un buque fondeado.

+ El arenero, cuando largé mas cadena al ancla y comenzé a navegar hacia la costa, man-
tuvo las luces de bugque fondeado y no encendié las luces de buque en navegacion.

% EIRIPA no cuenta con una definicién de buque fondeado, por ende, bajo ciertas circuns-
tancias puede inducir a un error de interpretacion en cuanto a qué luces/marcas debe
exhibir un bugue que, como en este caso, esté con el ancla tendida en el fondo, pero que
su posicién no esta fija sino que estd navegando por medio de sus maquinas propulso-
ras. Esta situacion tampoco es aclarada en la reglamentacion local.

- ¢Qué podemos aprender?

tacion los obliga a navegar dentro del canal, puede inducir a crear situaciones de riesgo
con otros buques que por ser de menor porte o menor calado estén obligados a mante-

ner el canal libre a los primeros, en particular, cuando nojRayRhabirderuna eRINISREN #IST
previa del buque de porte anunciando sus intenciones de navegar por fuera del canal.
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adelantamiento o sobrepaso en aguas restringidas, y mas aun en particular, cuando por
alguna razon, uno de estos buques debe apartarse de lo que dice el reglamento.

por dentro del canal por alguna circunstancia tenga intenciones de hacerlo por fuera de
este en un determinado tramo, y que, a su vez, estas intenciones hayan sido previamen-
te puestas en conocimiento o autorizado por la estaciéon VTS.

- ¢Quién puede beneficiarse?

v

Las estaciones VTS.

Caso 5. Accidente muy grave, vuelta campana de una lancha de pasajeros

en navegacion en un lago.

¢Qué ocurrig?

- é¢Por qué ocurria?

una orilla de unlago ala otra. La lancha venia a velocidad de planeo y detuvo subitamen-
te el motor, la lancha se hundié mas de proa, embarcé agua por la proay los pasajeros se
mojaron, estos reaccionaron y se pusieron de pie y se movieron hacia popay a unade las
bandas. La embarcacion primero se escord y luego se dio vuelta campana.

Todos los ocupantes cayeron al agua y fueron rescatados por otras embarcaciones que
estaban en la cercania.

personas.

La embarcacidn tenia un motor con mayor potencia, estaba certificada con uno de 75 HP
y llevaba uno de 90 HP.

La sobrecarga y el motor mds pesado disminuyd el francobordo.

Con un motor de mayor potencia y con mayor calado, la lancha desplazaba mas agua en
su avance.

Cuando la lancha estaba en navegacion y los pasajeros, para no mojarse, se pararony se
corrieron hacia popa y hacia una banda, este traslado de pesos a bordo produjo una

escoray la posterior vuelta Campana IE-2024-03777227-APN-DNISMEY L#IST
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¢Qué podemos aprender?

sobre las medidas de segurldad que se deberan adoptar durante el traslado, mcIuyendo
la de permanecer sentados en sus lugares, sin pararse, moverse o cambiar de lado.

embarcaciones de pasajeros.

- éQuién puede beneficiarse?

¥ Los operadores de lanchas de pasajeros.
+ Los tripulantes de lanchas de pasajeros.

¥ Los pasajeros que realizan excursiones en zonas lacustres.

.....

« Las autoridades a cargo de la seguridad de la navegacion en zonas lacustres.

velocidad, con Ios tangones abiertos vy las luces de cubierta apagadas El oficial de guardia
fue encontrado tendido en el piso de la timonera. Se produjeron danos materiales en el
muelle y en el buque. No se reportaron lesionados ni danos ambientales.

- é¢Por qué ocurrio?

“ El oficial de guardia sufrié una incapacitacién total vinculada con la fatiga.

+ La fatiga tenia un origen multicausal con aspectos combinados de origen médico y ope-
racional.

~  Eloficial de guardia cubria turnos de 12x12, en horario nocturno de 20 a 08 y descansaba
de dia, esto afectd su ritmo circadiano.

« Los dias previos hubo temporal y la tripulacidn realizaba las faenas de pesca mayormen-
te de dia. Esto dificultd que el primer oficial lograra un sueno reparador.

« Eloficial tenia sintomas gripales para los cuales habia indgf?c%ﬁﬂgmﬁ%ﬁ) B}Wﬂ&m

activo que producia somnolencia y embotamiento.
Pagina7 de 15
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¢Qué podemos aprender?

y como mltlgarlos
+ La necesidad de incluir un marinero de guardia para las recaladas a puerto.

« La necesidad de realizar estudios médicos especiales, para aquellas personas que sufren
incapacitaciones y estuvieron involucradas en accidentes, previo a su préximo embarco.

% La importancia del rol del VTS y del establecimiento de puntos de reporte de paso, para
mantener comunicaciones con los buques en su area de responsabilidad para asegurarse

que sus tripulaciones estén atentas vy, a su vez, monitorear su derrota, intenciones y esti-
mativas.

- éQuién puede beneficiarse?

¥ Las companias pesqueras
% Las tripulaciones de los buques pesqueros
« Las administraciones portuarias

« Las estaciones VTS

Caso 7. Accidente muy grave, hundimiento de un bugue ganadero en
navegacion por los rios interiores.

¢Qué ocurrié?

res cuando al tomar una vuelta (curva) embarcé agua sobre cubierta, se escord hasta dar
media vuelta campana y se hundid. No se reportaron lesionados ni danos ambientales.

- ¢Por qué ocurria?

cios interiores del casco. Dos de estos no estaban colocados vy el otro estaba colocado
con una sola de las tuercas en uno de sus vértices.

~ Durante la navegacion, el agua del rio embarcaba sobre la cubierta principal y se iba
filtrando hacia el tanque central y el pique de proa a través de las tres aberturas mencio-
nadas.

+ Elingreso de agua al interior del casco aumentaba el desplazamiento y disminuia el fran-
cobordo, esto, a su vez, incrementaba la frecuencia y cantidad de agua que embarcaba.
IF-2024-03777227-APN-DNISMFY L#JST
+ El buque poseia una grua en la proa que no figuraba en los planos ni en el manual de
estabilidad, por ende, el desplazamiento liviano y el calado de la proa eran superiores al
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de diseno, a la vez, |a capacidad de carga era menor a lo indicado en el manual de estabi-
lidad.

& El agua que embarcada en el tanque central cred el efecto de superficie libre, de este
modo, al tomar la vuelta, el bugue aumentd la escora que provocd un embarque
masivo de agua sobre la cubierta principal con la consiguiente rapida inundacién des-
cendente al tanque central y pique de proa, la media vuelta campana del buque y su
hundimiento.

- ¢Qué podemos aprender?

tapas estancas sobre la cubierta principal.

+ Laimportancia de que la autoridad fiscalizado intervenga ante modificaciones realizadas
al bugue 'y, a su vez, que estas sean incorporadas en los planos y manuales operativos y
de estabilidad para mantenerlos actualizados.

+ Laimportancia del control de los niveles de los tanques, para activar el sistema de achi-
que, detectar filtraciones, identificar pérdidas de estanqueidad, etc.

+ La importancia de que los bugues ganaderos cuenten con un procedimiento que esta-
blezca las acciones a seguir en caso de hundimiento con semovientes, a fin de evitar la

contaminacién ambiental ante la eventual descomposicion de los animales que podria
haber quedado atrapados dentro del buque.

- éQuién puede beneficiarse?

 Las comunidades riberenas.

Caso 8. Accidente, incendio de una lancha de pasajeros cuando estaba amarrada
en un muelle de un rio interior.

¢Qué ocurrig?

una explosion en el castillo de proa que desencadend un incendio, este se propago rapi-
damente por toda la superestructura de la embarcacion, incluida la timonera y el espacio
de alojamiento de pasajeros, el cual estaba vacio. No hubo victimas fatales, tampoco se
reportaron lesionados ni contaminacién ambiental.

IF-2024-03777227-APN-DNISMFY L#JST
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éPor qué ocurrig?

¥ En el castillo de proa habia una caja de madera que alojaba las baterias de la radio y las
de emergencia, las caracteristicas de esta no permitian una adecuada ventilacion, por
ende, facilitaba la acumulacién de gases.

+« Ademas, junto a esta se guardaba materiales altamente inflamables, tales como
elementos de limpieza y sanitizacion, por ejemplo baldes de plastico, trapos de piso y
alcohol etilico.

“  Debajo del castillo de proa, se encontraba el tanque de combustible, también pasaban
cables de la instalacidn eléctrica.

~ Lalancha era de madera, en general de caoba, pintadas con barniz transparente o laca
acrilica, el techo del espacio de alojamiento para pasajeros estaba recubierto de cuerina,
todos estos componentes eran altamente inflamables.

+ Elformulario del SGS que se utilizaba durante las recorridas para revisar el estado de las

baterias no poseia indicaciones de cémo debia realizarse ni qué era lo que debia verifi-
carse; solo contemplaba el llenado de una casilla para registrar si se habia o no realizado
la revision.

~ EI SGS no garantizaba que el personal asignado para realizar la verificacion de las bate-
rias tuviera las competencias minimas necesarias para dicha tarea.

- é¢Qué podemos aprender?

caracteristicas de seguridad reglamentarias y que, a su vez, se encuentren ubicadas en los
lugares permitidos en la normativa vigente.

+ Laimportancia que los formularios que se utilizan en el SGS para la revision de las bate-
rias, indique detalladamente qué es lo que se debe controlar, cémo hacerlo, cuales son los
pardmetros de referencia y que, a su vez, garantice que la persona encargada de esta tarea
posea las competencias minimas necesarias segun su titulacion o certificacion

- {Quién puede beneficiarse?

IF-2024-03777227-APN-DNISMFY L#JST
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Caso 9. Accidente muy grave, hundimiento de un pesquero mientras estaba
pescando a la pareja con otro buque.

¢Qué ocurrié?

estaba pescando a la pareja con otro pesquero y viraban los lances de forma alternada.
El pesquero que embarcé la captura del primer lance estaba virando el tercero; el otro
buque, habia embarcado la pesca del segundo lance.

+ Lacaptura era abundante y se iba izando por cortes (bolsas), el pescado del primer lance
estaba todo en la bodega, y el del tercer lance, a medida que se abrian las bolsas, se esti-
baba toda la captura sobre cubierta, sin bajar nada a la bodega.

¥ El pescado sobre cubierta superd las tablas divisorias. Durante la maniobra de izado de
una bolsa, el buque se escord hacia babor, la carga se corrid hacia esa banda, luego
embarco agua sobre la cubierta y continué la escora hasta darse vuelta campana.

- ¢Por qué ocurria?

hacia una banda porque superaba el nivel de las tablas divisorias. Esto provocé que el
centro de gravedad del buque se elevara y corriera lateralmente, por ende, disminuy? el
par de estabilidad del buque (la capacidad de volver solo a la posicién de adrizado), con-
secuentemente, el buque adquirié un comportamiento blando e incrementd la tendencia
ala escora. El embarque de agua sobre la cubierta principal del lado de la banda escorada
incrementd aun mas la tendencia a la escora hacia la misma banda hasta la vuelta cam-
pana.

¥ Elmanual de estabilidad del buque (MEB) indicaba un limite de peso para las bolsas que
se izaban y para la cubierta principal en el primer lance, cuando el bugue no posé pesca-
do en bodega, no obstante, no indicaba ningun limite de pesos para los siguientes
lances, cuando se infiere que el buque ya tendria captura en la bodega, independiente-
mente de cuanto seria el peso total de la captura del primer lance vy si este ya hubiera
sido totalmente bajado a la bodega.

“ El cumplimiento de los valores limites de pesos establecidos en el MEB, tanto para las
bolsas como para la captura sobre la cubierta principal, dependia exclusivamente de la
experiencia de los tripulantes, dado que el bugue no contaba con dispositivos para
determinarlos de forma objetiva y precisa. Ademds, al establecer un limite de peso sobre
cubierta solamente para el primer lance, esto podria inducir a la tripulacidn a asumir que
no existia limites de pesos sobre cubierta para los lances posteriores.

+ EIMEB se limitaba a la operatoria de pesca individual y no incluia instrucciones ni consi-
deraciones especiales para la pesca en la modalidad de pareja, cuando el arrastre se reali-
za con dos buques utilizando redes mds grandes vy, por ende, es factible obtener una
captura mayor por cada lance.

- ¢Qué podemos aprender?

y que cuando establezca valores limites de pesos, indique también la forma en que la
tripulacién pueda medir esos valores de forma objetlva.Pé‘gi nallde15
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pesos a bordo y que sepa reconocer el comportamiento duro y blando de un buque.

- éQuién puede beneficiarse?

Caso 10. Accidente, lesiones graves a un pasajero durante una excursién en

Zodiac en un crucero antartico.

¢Qué ocurrig?

piso metdlico se deformd hacia arriba y expulsé a dos pasajeros por el aire. Uno de ellos
cayo6 dentro del bote y sufrid fracturas en las piernas; la otra persona cayd al agua, pero
se mantuvo tomado a la linea de seguridad tendida a lo largo de la borda, cuando el bote
se detuvo otros pasajeros le ayudaron a reingresar al bote.

- é¢Por qué ocurria?

metro.

¥ Segun el manual del fabricante del Zodiac, para inflar la quilla se tenia que usar los infla-
dores de pie provistos con el bote para evitar sobrepresiones, debido a que el volumen
de aire dentro de la cdmara de la quilla inflable es muy limitado y, por lo tanto, resultaria
dificil controlar la cantidad de aire que ingresa si se usaran compresores.

% Laquillainflable no tenia proteccion por sobrepresion, tampoco indicador ni marca fisica
que visualice cual deberia ser la presidn correcta de inflado. Esto se debia a que al conte-
ner poca cantidad de aire, los haria vulnerables en caso de activarse una valvula de
escape por sobrepresidn, por ejemplo en respuesta a un incremento de la presion por
condiciones del mar durante la navegacion, o por apoyar la embarcacion en la costa o en
la cubierta durante la espera entre una y otra navegacion.

« Ademds, el tubo de la quilla poseia una sola valvula de inflado, por lo tanto, en caso de
emplearse un compresor, no era posible verificar la presiéon mientras se inflaba.

% El'manual de usuario del fabricante del Zodiac describia el proceso de inflado, las presio-
nes correctas y como verificarlas, sin embargo, el SGS no incluia procedimientos acerca

del entrenamiento del personal encargado del inflado de los botes, ni tampoco describia
como llevar a cabo esta actividad. IF-2024-03777227-APN-DNISMFY LAJST
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.....

completar con aire antes de cada uso, un tripulante experimentado verificaba la presidn
al tacto y visualmente.

¥ El proveedor de los Zodiac habia dado a otro buque de la misma compania un curso que
incluia los procedimientos de inflado y la informacidn necesaria para controlar la correcta
presion.

~  Latripulacién del buque al cual pertenecia el Zodiac accidentado habia recibido un curso
interno impartido por la tripulacién del otro bugue de la compania que habia asistido al
curso del fabricante. No obstante, el material de estudio que se utilizé para el entrena-
miento interno no incluia los procedimientos de inflado del fabricante

- éQUé POdemos aprender?

inflado y verificacién de presiones de los manuales del fabricante de los Zodiac a fin de
evitar sobrepresiones en el inflado, en particular de las cdmaras que deben ser infladas
con inflador manual y que no poseen dispositivos de proteccidn tales como valvulas de
alivio.

« La necesidad de capacitar al personal a cargo del inflado de los botes de acuerdo con los
procedimientos del fabricante.

¢Quién puede beneficiarse?

¥ Las companias operadoras de cruceros antarticos.
' Los operadores de excursiones en Zodiac.

« Los tripulantes de cruceros antarticos.

+ Los pasajeros de cruceros antarticos.

¥ Los timoneles de Zodiac.

Caso 11. Incendio en la sala de maquinas de un bugue pesquero mientras estaba
realizando faenas de pesca.

¢Qué ocurrié?

dor, debido a la magnitud y complejidad que implicaba esta tarea, la compania decidio
cambiar todo el motor auxiliar; no obstante, debido a la dificultad de conseguir los
grupos generadores completos (partes mecanica y eléctrica) resolvid cambiar solo la
parte mecdnica por una nueva de otra marca, y realizar modificaciones para adaptarla a

la parte eléctrica preexistente. Para ello, cambid el regulador de velocidad hidraulico,
original de fabrica, por otro regulador de velocidad electtorRRéHP3AEESE-ESANTI BRI RYE-#IST
a la cremallera de la bomba de inyeccion, para poder mantener un régimen de carga a
velocidad constante. Pagina 13 de 15
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de cortes de combustible operaban exclusivamente a través del regulador de velocidad
(governor), por ende, no contaba con un sistema de proteccidn por sobre velocidad inde-
pendiente del governor, tal como establecia la reglamentacion.

¥ Cuando se reemplazé el regulador original de fabrica por uno universal, no se incluy? el
resorte que venia instalado con el regulador de velocidad (independiente del governor),
ni tampoco otro mecanismo también independiente del governor y que pudiera impedir
que la velocidad de rotacion del motor excediera su velocidad nominal o maxima permiti-
da. El regulador de velocidad también es utilizado como proteccidon para programar un
corte de inyeccién de combustible ante una eventual sobre velocidad del motor.

~ Unavez que el buque zarpd y se encontraba en zona de pesca, este generador exploto y
desencadend un incendio en la sala de maquinas que produjo danos muy graves. No se
reportaron heridos ni contaminacion ambiental.

- é¢Por qué ocurria?

algun problema en el apriete o fallas en el material de la tuerca o contratuerca de sequri-
dad (no se hallé una de ellas para confirmarlo) originé el desprendimiento del perno de
fijacion de la unidn articulada que conectaba el regulador de velocidad con la cremallera
de la bomba inyectora de combustible; esto provocd que el perno cayera a la sentina y
que la cremallera quedara suelta, sin accionamiento, y que se desplazara al final del reco-
rrido, posicion correspondiente a la maxima inyeccion.

& Sibien el requlador activo el procedimiento de corte, debido a la adecuaciones y modifica-
ciones realizadas en puerto y descriptas anteriormente, no le fue posible cerrar la inyec-
cién de combustible. Como consecuencia, se produjo una sobre velocidad en el motor
generador auxiliar N.2 3 que, a su vez, ocasiond la rotura y desprendimiento de una biela
que perford el block a ambos lados y causd la rotura de las mangueras de combustible de
alta presién y un intenso rociado de combustible sobre los auxiliares N.2 2 y parcialmente
sobre el N2 1.

“ No se siguieron las recomendaciones del fabricante respecto de realizar el recambio
completo del grupo generador (ambas partes, mecdnica y eléctrica), no modificar el
motor original de fabrica y utilizar Unicamente repuestos originales.

~ El SGS no contaba con un procedimiento especifico para la adaptaciéon de partes no
originales en un moto generador, operacidn indicada como habitual y en un equipo con-
siderado critico.

- é¢Qué podemos aprender?

en equipos criticos, pautas vinculadas al uso de repuestos cuando estos sean diferentes
a los indicados por el fabricante, que incluyan, pero no se limiten a lo siguiente:

En el caso particular del recambio de un motor auxHiap24€3gcczaren ah-CoNdSMRYH #IST
grupo generador original completo.
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De no ser factible colocar un equipo generador completo, o en el caso de otras tareas
de mantenimiento en las cuales sea necesario realizar modificaciones en los moto-
res, sede avalar dicha modificacion mediante una consulta técnica con el fabricante,
representante o con talleres certificados por este.

Que se incluyan medidas eficaces de supervision y de pruebas de funcionamiento,
con el fin de garantizar que los trabajos fueron realizados acorde con la reglamenta-
cion vigente y las recomendaciones del fabricante.

- ¢Quién puede beneficiarse?

IF-2024-03777227-APN-DNISMFY L#JST
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