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RESUMEN

PROPUESTA DE INSPECCION A ESPIAS DE AMARRE PARA TERMINALES DE LA
REGION DE ATACAMA

La operaciébn de amarre es una de las actividades mas comunes en los puertos y
terminales, y también uno de los aspectos mas peligrosos de las operaciones de los
buques. Los percances relacionados con cuerdas y alambres son responsables del 95 %
de los incidentes con lesiones personales en la industria maritima, y el 60 % de ellos
ocurren durante las operaciones de amarre, segun el Comité Europeo de Capitanes de
Puerto. Estos incidentes suelen provocar accidentes graves e incluso la muerte de
trabajadores. El alcance del proyecto propuesto fue generar las bases técnicas de una
inspeccion a espias de amarre por empresas certificadas y autorizadas por las
“Comisiones locales de inspeccién de naves” (CLIN) en a lo menos el 75% de las naves
que arriben en los puertos y terminales chilenos. De esta forma, se obtendra un registro y
control de naves bajo un estandar recomendado por la Organizaciébn Maritima
Internacional (OMI), para cumplir con estandares basicos de inspeccién y control. Como
objetivo, se plante6 generar una herramienta legal y eficaz que permita efectuar la
actividad de certificacion de espias de amarre, dentro de los estandares de calidad,
minimizando los riesgos y accidentes a personas, equipos, materiales y medio ambiente,
para asegurar un procedimiento estandar de trabajo, para lo cual un inspector
debidamente certificado (aprobado por autoridad maritima) se encargara de inspeccionar,
analizar y verificar la condicién de las espias de amarre dispuestos a bordo por el capitan
previo amarre de la nave en terminal, asi como también verificard la condicién de las
unidades que seran de repuesto en caso que presente cortes durante la permanencia de
la nave en el muelle. El manual de inspeccién de espias es el resultado de una revision
completa e investigacion de normas nacionales e internaciones. Nace producto de los
bajos estandares de seguridad y control en una de las actividades en la maniobra de
amarre y desamarre de una nave. En conclusién, el producto sera una guia de apoyo y
estard a disposicion de los terminales y puertos de la regiébn de Atacama.

Vi



1 INTRODUCCION

Chile limita al oeste con el Océano Pacifico (17°S - 56°S) presentando una extensa linea
costera de 4.200 kilometros. Su estratégica ubicacién geogréfica, le ha brindado la
oportunidad de desarrollar importantes ciudades portuarias (por ejemplo, Valparaiso, San
Antonio, entre otras), facilitando el comercio exterior y de cabotaje. El desarrollo portuario
en Chile ha sido una prioridad para el pais en las ultimas décadas, mas aun, cuando el
93.7% del comercio exterior del pais se moviliza por via maritima (DIRECTEMAR, 2021).
Por lo tanto, los puertos chilenos deberan enfrentar numerosos desafios, especialmente
en sus instalaciones portuarias como en los elementos empleados en las operaciones de
atraque y desatraque, en parte, debido al aumento del tamafio de naves que arribaran con
mayor frecuencia en el pais oceanico. Esto se ve respaldado por las estadisticas
proporcionadas por la Camara Maritima y Portuaria de Chile (CAMPORT), indicando que
existe una correlacién positiva entre una logistica portuaria eficiente y el crecimiento
portuario. En contraste, una interrupcion de la cadena logistica tiene un efecto significativo
en la competitividad del conjunto de las actividades productivas (Cuevas et.al, 2020).

Ademas de las numerosas exigencias que requieren las naves, los puertos estan
expuestos a riesgos que pueden amagar seriamente esta conectividad (por ejemplo,
desastres naturales, paralizaciones de trabajadores, accidentes en el manejo de carga,
fallas mecénicas, accidentes laborales, entre otros) (Diario oficial de la Unidon Europea,
2009). Como tal, la seguridad maritima, es un componente basico de las condiciones
primarias para la estabilidad portuaria. Por lo tanto, los puertos deben implementar
medidas de seguridad rigurosas, proporcionar capacitacion adecuada a los trabajadores,
mantener una supervisién de las actividades, generar un mantenimiento regular de las
instalaciones para minimizar el riesgo de accidentes portuarios y garantizar la seguridad
de las personas y el medio ambiente (Rodrigo de Larrucea, 2017).

Uno de los principales focos de riesgos es el que se genera en la actividad de amarre y
desamarre de una nave, una tarea que necesita ser realizada por personal altamente
calificado, competente en su manipulacion y en la identificaciéon de espias aptas para su
uso. Debido a los graves accidentes y pérdidas humanas que se han generado durante
los dltimos afios en la faena de manipulacién de huinche del bugue a bordo de la nave y
espias de amarre en tierra, se han originado una serie de paralizaciones de las
actividades portuarias en varios terminales del pais. Dichos accidentes, han impulsado a
los sindicatos exigir mayores medidas de seguridad a la autoridad en el interior de los
recintos y terminales. En este contexto, se ha generado la necesidad de entregar una
propuesta técnica de inspeccion a espias de amarre, el cual sera el resultado de la
presente tesis.



1.1 PROBLEMATICA Y JUSTIFICACION

e PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Los accidentes maritimos a nivel mundial han llevado a los actores principales a mejorar
los estandares de seguridad y aumentar las exigencias en torno a la industria portuaria.
Sin embargo, se sigue poniendo en duda dicha seguridad, debido a la cantidad de
accidentes que ocurren constantemente a nivel nacional e internacional. Desde una
perspectiva nacional, en Chile, se han registrado numerosos accidentes por corte de
espias, que han generado una serie de consecuencias (Figura 1). Uno de estos
accidentes ocurrio el 24 de septiembre de 2014, donde un corte de espias que se
encontraban amarradas al Terminal Monoboya de ENAP y el desacople de los flexibles,
provoc6 un derrame de 38.000 litros de petréleo en la bahia de Quintero. A raiz de lo
anterior, se establecieron multas que superan los $1.200.000.000, por la no supervision
adecuada de la descarga de petréleo, por el uso excesivo de la fuerza por el remolcador,
entre otros factores. Este es un caso de muchos, donde se evidencia la importancia de
una buena maniobra y el uso correcto de espias de amarre (Mundo Maritimo, 2016). En
este contexto, las consecuencias de los graves siniestros maritimos afectan a las partes
directamente implicadas (por ejemplo, el naviero, aseguradoras Yy tripulaciones), como
también, tienen efectos en la sociedad, economia y medio ambiente.
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Figura 1. Noticias que revelan el impacto que puede ocasionar un corte de espia.
Fuente: A) Obtenido de Mundo Maritimo?; B) Obtenido de Ovejero Noticias?; C) Obtenido de Portal
Portuario®; D) Obtenido de Soy San Antonio*.

Lhttps:/imww.mundomaritimo.cl/noticias/tres-trabajadores-resultaron-lesionados-cuando-realizaban-maniobras-en-puerto-de-

ventanas
2https://www.ovejeronoticias.cl/2020/02/accidente-en-un-bugue-en-puerto-natales-ocasiona-la-muerte-del-piloto-de-la-mn-
puerto-natales/
3https://portalportuario.cl/corte—de—espias—deja—soIo—damos—materiales—duramte—descarga—de—maquinaria—en—puerto—de—
valparaiso/



e JUSTIFICACION

Los accidentes maritimo-portuarios han aumentado en frecuencia y extension.
Internacionalmente, el cumplimiento de buenas practicas existe para mantener y dar buen
uso a las espias y cabos de amarre a bordo de las naves, aunque esto no asegura la
seguridad durante una maniobra, es necesario cubrir las brechas que puedan generar
dafio a las personas. En Chile, el porcentaje de accidentes maritimo-portuario se analiza
anualmente por la Armada de Chile (Figura 2), a pesar de ello, ain no existe un
procedimiento de uso e inspeccion de espias de amarre que sea validado por terminales,
entidades portuarias y por la autoridad maritima. En la actualidad soélo existen
inspecciones internas preventivas que realizan particularmente las empresas privadas y
los terminales no estan obligados a realizar inspecciones a las espias de las naves que
arriban, las cuales muchas veces llegan en malas condiciones (abrasion, compresion
axial, corte, degradacion ultravioleta, torsion, entre otros.)

PORCENTAJE DE ACCIDENTADOS SEGUN TIPO, OCURRIDOS A
TRABAJADORES MARITIMO-PORTUARIO
ANO 2020

17.60%

12.10%
11.10%
10.10%

9.50%
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Atrapamiento

Caida al mismo nivel
7%

Gontacto con

6%

Sobreesfuerzo

Caida al agua

UL ERNE RN TR 3%
%,
= 050%

Contacto por

Figura 2. Porcentaje de accidentados maritimo-portuario (2020).
Fuente: Armada de Chile

A pesar de esto y sabiendo las consecuencias catastréficas que un accidente puede
tener, en Chile no se ha planteado aun la necesidad de contar con un marco legal
apropiado que permita controlar, regularizar y estandarizar los procedimientos, como
también, establecer requisitos de seguridad y herramientas bésicas en terminales
portuarios, que permitan el desarrollo éptimo de las maniobras de amarre y desamarre.
Debido a lo anterior, se hace necesario generar una herramienta técnica de control
obligatorio (manual de inspeccion de espias), validado por la Autoridad local y los
terminales portuarios de la Region de Atacama, siendo un respaldo mediante una
resolucion maritima, para controlar y mitigar las conductas riesgosas que ejercen
capitanes de naves en no declarar el estado de las espias previo arribo.

4https://www.soychile.cl/San-Antonio/Sociedad/2014/07/02/259245/Un-trabajador-murio-cuando-realizaba-faenas-en-los-
sitios-del-puerto-de-San-Antonio.aspx
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Al momento de evaluar el estado de la espia, el inspector (acreditado por la autoridad
maritima) procedera a analizar y definir si la espia cumple o no los requisitos de calidad y
seguridad, en caso de que se encuentre en malas condiciones, se debera determinar los
pardmetros de retiro y reemplazo segun diga el manual. Los beneficios que se obtendran
al realizar este manual, sera la mitigacion de un posible corte de espias de amarre,
disminuir el riesgo de accidentes, evitar perdidas de vidas, lesionados y dafios a los
bienes que participan en esta actividad, favoreciendo a las partes directamente
implicadas, a la sociedad y al medio ambiente (Figura 3). Como también, es serd una
solucion al problema de la nula fiscalizacién e inspeccién de los cabos de amarre para
todas aquellas naves que arriben al pais por primera vez, siendo imprescindible un marco
regulatorio que aplique y controle los elementos de amarra y su maniobra, siendo este el
punto mas critico en la operacion en puerto.

CONSECUENCIA DE LOS ACCIDENTES OCURRIDOS A
TRABAJADORES MARITIMOS-PORTUARIOS
ANO 2020

Leve; 52.8%

Figura 3. Consecuencia de los accidentes maritimo-portuarios (2020)
Fuente: Armada de Chile
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2 OBJETIVOS
2.1 OBJETIVO GENERAL

Definir una propuesta técnica de inspeccion a las espias de amarre en embarcaciones
gue arriban en terminales de la tercera region de Atacama.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

» Conocer los fundamentos tedricos de la normativa legal de seguridad en el manejo
de cabos de amarre.

* Proponer una normativa local (via resolucién Capitania) que permita impartir y
obligar dicho procedimiento, el cual serd parte del manual de operacién de cada
terminal.

» Aplicar manual y procedimiento de inspeccion a los elementos de amarre (espias
y/o cabos) en terminales de la regién, como también aplicar un procedimiento de
seguridad e induccién que permita disminuir el riesgo de manipulacién.

12



3 ALCANCES Y LIMITACIONES

El alcance del proyecto es generar las bases técnicas de una inspeccion a espias de
amarre por empresas certificadas y autorizadas por las “Comisiones locales de inspeccion
de naves” (CLIN) en a lo menos el 75% de las naves que arriben en los puertos y
terminales chilenos. De esta forma, se obtendrd un registro y control de naves bajo un
estandar recomendado por la Organizacion Maritima Internacional (OMI), para cumplir
con estandares bésicos de inspeccion y control.

Las limitaciones se resumen en: a) costos; b) tiempo; c) recursos y d) calidad. Las
limitaciones financieras (costos) para la ejecucion del proyecto, pueden surgir debido a
varios factores, como recursos financieros limitados, salarios de los miembros del equipo,
costos del equipamiento o restricciones impuestas por los clientes o patrocinadores del
proyecto. Estas limitaciones, pueden tener un impacto significativo en la planificacion,
ejecucién y entrega del proyecto, debido a la inquietud de los terminales, que surge en el
financiamiento de la inspeccion.

La gestion del tiempo es fundamental para garantizar el éxito de un proyecto y cumplir con
los compromisos y expectativas establecidas. Durante la primera etapa de adaptacion e
instalacion, es especialmente importante considerar las restricciones de tiempo y tomar
medidas adecuadas para abordarlas. Algunos elementos relacionados con el tiempo que
pueden generar restricciones en esta etapa incluyen: a) cronograma general del proyecto:
el proyecto debe contar con un cronograma detallado que establezca las fechas limite y
los hitos importantes. Si el cronograma inicial se ve afectado y se necesita una extension,
es esencial realizar ajustes y comunicarlos a todas las partes interesadas para evitar
posibles retrasos y garantizar una planificacién adecuada; b) horas de trabajo dedicadas
al proyecto por cada inspector; c) metas y tiempo asignado en la planificacion.

Dentro de los riesgos que limitan al proyecto, son: a) los recursos escasos (debido a que
existe una baja cantidad de personal técnico capacitado); b) los contratiempos operativos
(no llegar a tiempo a los terminales de la regién); c) bajo rendimiento; d) falta de claridad
en informes técnicos (se debe asegurar que el personal tenga claro los objetivos de la
inspeccion y como su trabajo contribuye a un menor riesgo de accidentabilidad). En
cuanto a los recursos (personal, equipamiento, instalaciones, software), se debera tener
una inyeccion de capital acorde a las necesidades de la inspeccién, para que la calidad e
impacto del servicio sea consistente con la disminucion del riesgo. Finalmente, la calidad
del proyecto, sera el alma del servicio y dependera de las limitaciones anteriores, para
obtener un buen rendimiento y éxito del proyecto. Se deberan cumplir las expectativas
iniciales. Sin embargo, existen aspectos del proyecto que pueden dar como resultado una
mala calidad que no estan necesariamente relacionados con el costo, el tiempo, los
recursos, el riesgo ni el alcance. Estos incluyen: falta de comunicacién (vago
entendimiento con el cliente); habilidades deficientes de disefio o desarrollo
(procedimientos internos imprecisos); cambios y ajustes fuera del contrato que
perjudiquen al cliente.

13



4 MARCO TEORICO

4.1 ESTRUCTURAS COMPLEMENTARIOS A LA MANIOBRA DE
AMARRE

Para que el arribo de una nave a puerto sea exitoso, una serie de estructuras, elementos,
procesos, agentes y entre otros factores, deben trabajar simultaneamente para que esto
ocurra. Dentro de las estructuras y elementos que asisten a la maniobra de amarre y
desamarre de una nave, se encuentran las espias (Figura 4A y Figura 4B). Una espia, es
un elemento tipo cordel, de fabricacidbn sintética, generalmente son elementos
compuestos con material de polipropileno (flotante). Tiene por funcién, mantener al buque
fijo en una posicion, atracado a un muelle, amarradero, a otra embarcacion, resistiendo la
accioén del viento, de las corrientes y mareas (Gaythwaite, 2013). El amarre de una espia
se puede efectuar de proa, de popa y/o de costado (Figura 4C) (ROM, 2012). En algunos
casos, la espia fallara si esta gastada, sobrecargada, mal utilizada, dafiada o con un
mantenimiento deficiente, esto tiene consecuencias graves, ya que el corte de una espia,
puede causar dafios a la propiedad, lesiones graves y la muerte de trabajadores que se
encuentren en la zona de riesgo.

/

== me R
VALPARAISO EXPRESS

/mt”
4 —

£

TRAVES DE POPA 7‘ TRAVES DE PROA

.

LARGO DE POPA
LARGO DE PROA

Figura 4. A: largo y través de popa; B: espia dispuesta en una bita; C: configuracion ideal de amarre
en una embarcacion.
Fuente: Tomado y adaptado desde TPS y Ultramar.
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A continuacion, se definen algunas de las estructuras y elementos complementarios al
sistema de amarre:

Bichero: Extensién de madera u otro elemento de aproximadamente 3 metros,el cual
posee un gancho en su extremo, teniendo como propésito desenganchar un cabo o
espia y acerca la embarcacion menor al muelle (Glosario Naval, 2014).

Bita: elemento en forme de columna de fierro o acero de distinta forma, fundida en
una base, que se afirma en tierra en los muelles y sirve para colocar las espias de un
buque cuando se amarra a tierra. A bordo se usan fundidas de a pares y se afirman a
la cubierta, ya sea soldadas o apernadas (Glosario Naval, 2014).

Boyas: estructuras de amarre flotantes, cuya posibilidad de movimientos se encuentra
limitada por una cadena amarrada a un ancla, a un muerto o a ambas cosas, los
cuales suponen un punto fijo en el fondo. Una boya de amarre se denomina
monoboya cuando adicionalmente permite la carga y descarga de graneles al estar
conectada a tierra a través de una conduccion submarina. En este caso la boya suele
estar amarrada mediante varias cadenas con objeto de limitar al maximo sus
movimientos horizontales (ROM 2.0-11, 2012).

Buril: instrumento usado principalmente por los grabadores para grabar metales o
piedra que consiste en una barra prismatica fina y puntiaguda de acero (Glosario
Naval, 2014).

Cabo Nivelay: cabo largo y delgado que se lanza desde el buque a un muelle y otro
buque, para posteriormente pasar cabos para amarrar la embarcacion (Glosario
Naval, 2014).

Cabrestante: torno vertical que permite tirar y tensar una espia en cualquier direccion.
Se construyen de forma que los tambores giren siempre en sentido horario,
empleandose dos velocidades mecanicas (Glosario Naval, 2014).

Cola (banderin): una longitud corta de espia sintética unida al extremo de una linea
de amarre para proporcionar mayor elasticidad y facilidad de manejo (Glosario Naval,
2014).

Cordon: elemento individual mas grande utilizado en el proceso final de fabricacion de
espias y obtenidos por unir y retorcer o trenzar juntos varios hilos o grupos de hilos
(Glosario Naval, 2014).

Defensas: constituyen un factor importante en el amarre. No son sélo una proteccion
del forro del buque frente al muelle, sino que junto con las espias forman el sistema
integrado de amarre. Las caracteristicas relativas de ambos elementos definiran el
comportamiento del buque amarrado y su respuesta frente a las acciones exteriores.
(ROM 2.0-11, 2012).

Duqgues de alba: estructuras exentas y separadas de la costa que se utilizan como
puntos de atraque, de amarre, de ayuda a las maniobras de atraque, asi como de
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varias de estas tres funciones simultdneamente. Se pueden disponer aislados o
formado parte de pantalanes discontinuos de solucibn mixta, bien delante o
complementando a plataformas auxiliares no atracables, bien formando una Unica
linea de atraque y amarre (ROM 2.0-11, 2012).

Gaza: anillo que se hace en el extremo de la espia y sirve para que sea firme (Glosario
Naval, 2014).

Moorguard: fusible de tipo cabo con caracteristicas de resistencia de tension
especial, que permite extender su longitud, sin contarse, objeto minimizar la tension de
una espia, evitando asi su corte (Glosario Naval, 2014).

Muelle: estructura de atraque y amarre fija que conforman una linea de atraque
continua, que en general excede en longitud al buque amarrado, y que estan
conectadas con tierra total o parcialmente mediante rellenos a lo largo de la parte
posterior de las mismas, dando lugar a la creacion de explanadas traseras adosadas.
(ROM 2.0-11, 2012).

Pantalan: estructura de atraque y amarre, fijas o flotantes, que pueden conformar
lineas de atraque tanto continuas como discontinuas, se puede atracar a uno o a
ambos lados. El principal elemento diferencial respecto de los muelles es que no
disponen de rellenos adosados y, por tanto, no dan lugar a la creacion de explanadas.
Pueden estar conectados o no a tierra. En el primer caso la conexion suele realizarse
bien por prolongacién de la misma estructura o mediante pasarelas o puentes. En
general, los pantalanes que conforman lineas de atrague discontinuas suelen
responder a soluciones mixtas, al estar constituidos o complementarse con varios
duques de alba de atraque y/o de amarre, plataformas auxiliares generalmente no
atracables y boyas de amarre (ROM 2.0-11, 2012).

Practico: profesional que no es parte de la dotacion de una nave y tiene como funcién
asesorar a su Capitan ante los requerimientos de maniobra, atraque a puertos y
terminales, ya sea de buques navales o mercantes, para cumplir el pilotaje de la
navegacion de manera eficiente (DIRECTEMAR, 2021).

Rozén: cabo de aproximadamente 15 metros, el cual tiene en su extremo una especie
de arpeo de 3 puntas, teniendo como propésito desenredar una espia o nivelay
cuando eventualmente quede sujeto es las partes moviles de sujecion de las defensas
(Glosario Naval, 2014).

Winche: maquina a vapor, eléctrica o hidraulica con la cual los buques efectdan
operaciones de carga y descarga, elevan pesos o se efectian maniobras de espias
(Glosario Naval, 2014).
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4.2 RIESGOS FRECUENTES DETECTADOS EN LAS ESPIAS DE

AMARRE

La falta de conocimiento sobre el estado de las espias y su capacidad de resistencia a la
traccion ha sido y seguird siendo la principal causa de los accidentes que por corte de
espias sufren los tripulantes y amarradores en las maniobras de dichas naves. A
continuacién, se definen los riesgos mas frecuentes que han sido detectados en las
espias de amarre (Figura 5):

Abrasién externa: todas las lineas de amarre de fibra sintética de alta modulacion
(HMSF) son susceptibles al dafio por rozamiento de las superficies de contacto. Es
importante que las guarniciones de la cubierta sean inspeccionadas regularmente y
sean mantenidas lisas y libres de puntos de roce. Lo ideal es que las guias de acero
estén limpias, lisas y sin 6xido, pero esto puede resultar dificil de conseguir en la
practica. La capacidad de una espia para resistir el dafio por abrasion externa puede
mejorarse mediante la adicién de una chaqueta completa resistente a la abrasion o
chaquetas individuales (Vervioesem, 2009).

Abrasion interna: la abrasion interna, tal como la abrasién hilo sobre hilo, ocurre
cuando una espia es sometida a un desgaste por carga ciclico o flexion ciclica. El
impacto puede ser mitigado por el uso de colas de material y longitud correctos
fijados a la linea de amarre. La abrasién interna puede ser aliviada con
construcciones de espias particulares y/o la aplicacion de revestimientos. La abrasion
interna aumentara si la espia se expone a contaminantes, tales como, polvo mineral o
arena y por lo tanto es importante que las espias estén protegidas por cubiertas
cuando estén estibadas (Vervioesem, 2009).

Abrasién: diferentes fibras sintéticas tienen diferentes coeficientes de friccion, Asi
como resistencia general contra la abrasion. La abrasion puede provenir de
influencias externas, tales como un calzo, pero también puede ocurrir dentro de la
espia entre hilos y fibras. Hay varias maneras de protegerse contra la abrasion y
éstas se discuten en las siguientes secciones (Vervioesem, 2009).

Compresion axial: algunas Aramida son susceptibles a la compresién axial repetitiva
que causa la fatiga local, que puede ocurrir cuando una espia esta en una tension
baja y las fibras se empujan en compresién. Las tres causas principales de
compresion axial son la no uniformidad de la espia, induciendo torsion y dobleces en
ella (Vervioesem, 2009).

Corte: los arreglos de la cubierta, incluidos los accesorios exteriores, tales como las
guias deben revisarse para determinar si existe el riesgo de que los amarres
desplegados entren en contacto con bordes que podrian cortar la espia y resultar
rapidamente en una falla de amarre. Donde sea necesario, se debe usar una
proteccion localizada para prevenir dafios. Las espias bajo tensién pueden ser
dafadas por el contacto con otras lineas de amarre. Las maniobras de amarre deben
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ser cuidadosamente planeadas para minimizar el riesgo de tal contacto (Vervlioesem,
2009).

Degradacion ultravioleta: la radiacion ultravioleta (UV), directa desde la luz del sol
causara fragilidad y debilidad en los hilos exteriores de la espia. La degradacion UV
es dificil de observar visualmente. La decoloracion y la fragilidad en los filamentos
pueden observarse en algunos casos. Para una evaluacion definitiva se requiere un
ensayo de resistencia de algunas fibras superficiales o de toda la espia (Vervloesem,
2009).

Doblado: cuando una espia esta doblada y en ciclo, los cordones e hilos en el interior
de la curva puede ser forzado a la compresion (Vervioesem, 2009).

Fatiga por tensién prolongada: la fatiga por tensién prolongada se produce en
condiciones de carga ciclica, tales como las experimentadas en aguas abiertas o
muelle expuestos. El impacto de la carga ciclica puede ser reducido por el uso de
colas de material y la longitud correcta unidas a la linea de amarre (Vervioesem,
2009).

Fluencia y exposicion al calor: fluencia es la tendencia de un material sélido a
moverse lentamente o deformarse permanentemente bajo la influencia de una carga.
La fluencia siempre aumenta con la temperatura y es mas severo en materiales que
se someten al calor durante largos periodos. La tasa de deformacion es una funcion
de las propiedades del material, el tiempo de exposicion, la temperatura de
exposicion y la carga aplicada. Dependiendo de la magnitud de la carga aplicada y su
duracion, la deformacion puede ser tan grande que un componente ya no puede
realizar su funcion, lo que resulta en una falla. Existen dos propiedades clave de la
fluencia, llamadas, deformacién por fluencia y la rotura por fluencia. La deformacion
por fluencia es el aumento no recuperable de la longitud y la rotura por fluencia es el
fallo que se produce después de un periodo de tiempo con una carga aplicada. La
fluencia de la espia es una preocupacién particular al evaluar espias que operan bajo
altas cargas y temperaturas (Vervioesem, 2009).

No uniformidad de la espia: si los componentes de la espia no son de la misma
longitud, cuando la tensién es aliviada a lo largo de la espia, Los componentes mas
largos estardn en compresion y los mas cortos estaran en tension. Esto es
especialmente importante en terminaciones empalmadas (Vervioesem, 2009).

Torsion inducida: cuando la espia esta retorcida en servicio, las fibras externas en la
trayectoria mas larga estdn bajo tension y las fibras internas seran forzadas a
compresion (Vervlioesem, 2009).

Torsion: el giro inducido puede reducir la resistencia de una linea de amarre vy,
cuando sea posible, se deben tomar medidas para reducir al minimo la introduccion
de la torsidn en una espia desplegada. Tales medidas incluyen la estiba apropiada de
espias en sus tambores y el evitar la conexién con espias con colas de diferente
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construccion. Las espias deben ser inspeccionadas bajo tension para evaluar el
grado de giro que puede estar presente. Dependiendo de la construccién de la espia,
el uso de un marcador ayudara a determinar el grado de torcedura inducida
(Vervloesem, 2009).

e Los recubrimientos de hilados y construcciones de espias especificas pueden afectar
la compresion axial y una guia sobre el particular debe ser solicitada a los fabricantes.
Las espias de Aramida no deben ser unidas a las colas por un enganche de vaca, ya
que esto inducird a compresion axial (Vervioesem, 2009).

. . . - Espias rozando contra .
Dano por aplastamiento Espias manchadas de aceite Enrollado incorrecto
- < i .

Espias sometidas a una Zona de amarre obstruida

Figura 5. Riesgos mas frecuentes detectados en la maniobra de amarre.
Fuente: Tomado y adaptado desde Vervioesem, 2009.
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4.3 NORMATIVA NACIONAL E INTERNACIONAL EN RELACION
AL AMARRE DE NAVES

En Chile no existe un estdndar para la inspeccion de espias y su eliminacion, sin
embargo, al momento de realizar una inspeccién debemos reconocer los tipos de dafios y
cuando sugerir su baja. Para lo anterior, nos basamos en cuatro estandares
internacionales reconocidos:

Este Manual fue preparado en base a la traduccién de los siguientes documentos:

1. Cordaje Institute Internacional Guideline, CL 2001-04 Fiber Rope, Inspecction and
Retirement Criteria.

2. Rope User’s Manual, Guide to Rope Selection, Handling, Inspection and

3. Retirement de la empresa SAMSON, en Samson.com.

4. Guide to Purchasing High Modulus Synthetic Fibre Mooring Lines del Oil
Companies International Marine Forum and Society of International Gas Tanker
and Terminal Operators. Publicada por primera vez en el afio 2014.

El Cordage Institute (Cl) y otras publicaciones proporcionan informacion sobre las
propiedades, pruebas, cuidado y uso seguro de espias de fibra:

¢ ASME B30.9 Eslinga Estandar, Capitulo 4 (Eslingas de Espia de Fibra Sintética)

e ASTM D4268 (actual): Métodos de prueba para probar la espia de la fibra.
Proporciona los métodos de ensayo para determinar las propiedades fisicas
basicas de los cables de fibra.

e ASTM F1740 Guia estandar para inspeccion.

e Cl 1201 (actual): Espias de Fibra: Norma General. Cubiertas generales.
Caracteristicas y requisitos para todos los cordajes y espias de fibra.

e CIl 1401 (actual): Guias de uso seguro: especificaciones de espia, especificaciones
emitidas por el Cordage Institute después de 1995.

e Publicacion ClI Lista de normas para construcciones y fibras especificas.

e SO 2307

Los documentos del punto anterior pueden obtenerse de las siguientes fuentes:

e ASME (Sociedad Americana de Ingenieros Mecanicos)
e ASTM (Sociedad Americana de Materiales de Prueba)
e Cordage Institute

También se utilizaron las siguientes publicaciones y documentos:

e Pautas para equipos de amarre (32 Edicion) (OCIMF).

e [SO 2307 (2010) - Cables de fibra - Determinacién de algunas propiedades fisicas
y mecénicas.

e CI 1500 (versién actual) - Métodos de ensayo para espias de fibra
e [SO 9001 (2008) - Sistemas de Gestion de la Calidad
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ISO 1968 Cordeles y espias de fibra — vocabulario.

ISO 9554 Espias de fibra - Especificaciones generales.

ISO 10325 Espias de fibra - Médulo de polietileno de alto modulo.

Cl 1202 Terminologia para Espia de Fibra.

Cl 1903 Espia de fibra de Aramida.

Cl 1904 Espia de fibra de HMPE.

Cl 1907 Espia de fibra HMPE - Extra alta resistencia.

CI1 2001 Criterios de Inspeccién y Retiro de Cables de Fibra.

Cl 2003 Fibras para cables, espias y espias.

CIB-1.4: Manual de informacién técnica de espias de fibra (Cordage Institute).
Contiene informacion béasica para la seleccion, aplicacion y uso seguro de la espia.
CIE-1: Manual de empalmes, segunda edicién, Barbara Merry.
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5 METODOLOGIA

La siguiente metodologia constituye el conjunto de pautas que se siguieron para llevar a
cabo la investigacion de espias de amarre e idear un manual de inspeccion. Debido a que
el objetivo de este trabajo fue generar un manual por medio de las experiencias pasadas
en el mercado maritimo, se implementé una investigaciébn cualitativa, de tipo
“investigacidn-accion”, ya que consistio en comprender la problemética que afecta a una
colectividad, ya sea, la comunidad, sociedad, empresas, medio ambiente; con el objetivo
de proponer cambios en los procesos. Bajo este enfoque, se utiliz6 como base
informacién no numérica, la cual fue buscada y extraida de procesos de investigacion
documental, como también de entrevistas, preguntas abiertas y observaciones que han
entregado personas del rubro.

5.1 PROCEDIMIENTO

La presente investigacion, de tipo descriptiva y técnica, utilizé6 datos proporcionados por
fuentes primarias, tales como, grupos focales (entrevistas directas con personal del area)
y la observacion directa del objeto de estudio; y secundarias, tales como, estadisticas,
boletines, cursos, sitios regulatorios internacional (por ejemplo, OMS, IMO, SOLAS, ITF,
entre otros). Esta informacién fue clave en el desarrollo de la propuesta técnica de
inspeccion a espias de amarre. Se seleccionaron antecedentes bibliograficos, casos de
accidentes en el area, informacién procedente de normas, manuales, reglamentos,
informes técnicos y estudios cientificos, que consideraran elementos y herramientas que
permitieran desarrollar una propuesta técnica de inspeccion a espias de amarre en
terminales portuarios de la region de Atacama, zona que fue elegida como proyecto piloto.
Una vez confeccionado el manual, se procedera a realizar los siguientes puntos:

1. Presentar el manual al terminal portuario para que sea revisado, validado y
aprobado por la gerencia de operaciones y salud ocupacional.

2. En caso de obtener la aprobacion de las entidades mencionadas en el punto 1, el
texto sera traducido al idioma inglés.

3. Luego, el manual sera presentado a la Capitania de puerto y al Departamento de
Obra Portuarias (DOP).

4. Serd incorporado al estudio de maniobrabilidad del terminal, quedando como
requisito formar parte de las condiciones de operatividad para todas aquellas
naves mercantes que amarren (restricciones).

5. Una vez aprobado por la DOP, Terminal y Capitania de Puerto sera emitida una
resolucion local, la cual sera parte de los requisitos en los cierres de contrato entre
la naviera y el embarcador del terminal.
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6 PRESENTACION Y ANALISIS DE RESULTADOS

Las inspecciones periddicas y la trazabilidad de los equipos y elementos de amarre,
ademas de los equipos a bordo de las naves mercantes ayudan a garantizar la
productividad, que es fundamental para sus resultados finales en el desarrollo de
cualquier actividad portuaria. Mantener los elementos de amarre en buenas condiciones,
estructuralmente funcionando al maximo rendimiento (resistencia) y con protocolos de
seguridad, claros y bien implementados, maximiza la eficiencia y reduce las pérdidas,
accidentes y detenciones operacionales.

Es habitual que los equipos de operaciones portuarias estén expuestos a condiciones
operacionales y ambiente que deterioran la estructura y disefio para lo cual fue
construido, en este caso cuerdas de amarre, carretes y huinches, los que estan expuestos
a importantes esfuerzos mecéanicos que pueden generar dafios estructurales que
condicionarian la estabilidad y seguridad de los operarios y/o quienes lo manipulen. Los
elementos antes sefialados, representan activos operacionales relevantes para la
continuidad operacional y requieren ser permanentemente inspeccionados, para evaluar
su condicion desde la cual fue construido.

El presente manual, tiene por objetivo identificar soluciones tecnolégicas para realizar
inspecciones previas al inicio de operaciones, con la finalidad de detectar dafos
estructurales como deformaciones de disefio, desgastes, quemaduras, cortes. Para
implementar el manual, sera por medio de la empresa ULTRAMAR, con sede en la regién
de Atacama (Tabla 1). Estas inspecciones seran realizadas por personal especialista, con
el fin de eliminar condiciones de riesgo generadas por el uso y desgaste a lo largo del
tiempo y utilizacion.

Tabla 1. Areas y cantidad de trabajadores Ultramar Caldera

Razon social de la empresa Ultramar Agencia Maritima

Giro de la empresa Maritima

Rut de la empresa 80.002.003-8

Direccion Agustin Edwards N°700, CALDERA, Il
Regién

La empresa tiene actualmente un total de 12 trabajadores los cuales se dividen en

diferentes deﬁartamentos i se detallan a continuacion:

Operaciones

Ingenieria y Mantencién Planta

Medio Ambiente y Prevencion de Riesgos

Contabilidad y Remuneraciones

Computacién

Mantencién Flota 3
Fuente: Informacién obtenida desde Ultramar Agencia Maritima
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A continuacion (Tabla 2), se describe el procedimiento de inspeccion a espias de amatrre,
que considera:

Introduccién

Objetivos

Obijetivos especificos

Términos, definiciones y abreviaturas
Seleccién de espias

Alcance del procedimiento
Descripcion de la inspeccion
Desarrollo de la inspeccion

. Consideraciones

10. Criterios de inspeccion

11. Instrumentos requeridos

12. Aseguramiento de la calidad

13. Registro de calidad

14. Funciones de seguridad de los inspectores

CoNOOrWLNDE

Tabla 2. Idea de procedimiento de inspeccién a espias de amarre

La operacion de amarre es una de las actividades mas comunes en los puertos y
terminales, y también uno de los aspectos mas peligrosos de las operaciones de los
buques, los percances relacionados con cuerdas y alambres son responsables del 95 %
de los incidentes con lesiones personales en la industria maritima, y el 60 % de ellos
ocurren durante las operaciones de amarre, segun el Comité Europeo de Capitanes de
Puerto. Estos incidentes suelen provocar accidentes graves o incluso la muerte.

A lo largo de los afios, los reguladores han estado revisando y actualizando activamente
las reglas y pautas para reducir la cantidad de tales accidentes y con este mayor énfasis
en la seguridad, los actores de la industria también exploran continuamente formas mas
seguras de mitigar los peligros asociados con las operaciones de amarre, los cabos de
amarre son fundamentales en cualquier circunstancia cuando un buque esta atracado en
un puerto o terminal. Cuando se mezclan fuertes vientos y mal tiempo, puede surgir una
situacion catastréfica. Si bien las cuerdas estan disefiadas para soportar una cierta
fuerza, se supone que deben tener un punto de ruptura para evitar dafios en los
bolardos, el equipo de amarre y, en ultima instancia, en el barco.

Cada tipo de cabo de amarre tiene un cierre automatico en caso de rotura. Si la cuerda
bajo tensién se rompe, se libera energia y, como resultado, se agitara sin control,
golpeando todo a su paso a una velocidad y fuerza extraordinarias, es por ello que
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cuando se rompe una cuerda de amarre que sostiene un barco atracado, la liberacién
abrupta de energia puede hacer que la cuerda azote el muelle y el barco a una velocidad
de casi 800 km/h. Snap back representa un asombroso 53% de los accidentes de
amarre, con 1 de cada 7 de ellos resultando en muertes, segun el club P&l del Reino
Unido.

Proporcionar una herramienta legal y eficaz que permita efectuar la actividad de
certificacion de cabos de amarre y/o espias dentro de los estandares de calidad ,
minimizando asi los riesgos y accidentes a personas, equipos, materiales y medio
ambiente, con el objeto de asegurar un procedimiento estandar de trabajo, para lo cual
un inspector debidamente certificado (aprobado por autoridad maritima) se embarcara al
buque via &area segura y autorizada para realizar dicha inspeccion , con el fin de
inspeccionar y verificar la condicién de arribo de los cabos de amarre dispuestos a bordo
por el capitdn previo amarra de la nave en terminal, cabos de amarre/espias que seran
utilizadas en la amarra del buque, asi como también verificara la condicién de las
unidades que seran de repuesto en caso que estd presente cortes durante la
permanencia de la nave en el muelle.

Junto con eliminar cabos de amarre que se encuentren bajo estandar y con dafios
visibles, el inspector verificara el estado de los huinches y elementos de amarre a bordo
siendo el objetivo principal y/o especifico evitar accidentes a personas y/o materiales,
permitiendo asi tener un guia para la correcta seleccion de espias/cabos que el buque
requerird antes de la amarra en la terminal, determinando entre otras coas el uso seguro
de las espias, establecer la forma de llevar la trazabilidad del uso de las espias mediante
los registros nave a nave , inspecciones , certificaciones y pruebas requeridas, definiendo
con lo anterior criterios de eliminacién de unidades y su forma de inutilizacion (marcaje) ,
este documento oficial y validado por la autoridad maritima ser4& como guia para la
capacitacion y verificacion de uno de los controles criticos mas importante y de alto
riesgo en lo que respecta a fatalidad, siendo finalmente la base para la elaboracién de un
estandar de uso e inspeccion de espias.

e Carga Limite de Trabajo, Working Load Limit (WLL): La Carga de Trabajo no debe
exceder el estandar o regulacion dispuesta por el fabricante. La Carga limite de
Trabajo se calcula dividiendo el esfuerzo minimo de la nueva espia por un factor
determinado de disefio.

e Ante la ausencia de una publicacion oficial para la Carga Limite de Trabajo de una
espia para una aplicacion, el factor de disefio debera ser establecido por una persona




calificada. El factor de disefio para espias varia entre 5 y 12, Inspeccion Visual:
Examinacién del exterior e interior de una espia por métodos visuales, Inspeccion
Téctil: Manipulacion de la espia a mano u otros medios para determinar dureza y
flexibilidad.

Sobrecarga: Exceso de la Carga Limite de Trabajo 2 0 mas veces 0 cargar una espia
en un exceso del 50% de la carga de ruptura publicada.

Carga de Choque: Una repentina aplicacion de fuerza a una velocidad tal, que la
espia reaccione violentamente.

Abrasion de hilo sobre hilo: Desgaste que se produce cuando dos o mas hilos se
mueven uno contra el otro.

Buril: Instrumento usado principalmente por los grabadores para grabar metales o
piedra que consiste en una barra prismatica fina y puntiaguda de acero.

Cabrestante: Torno de eje vertical para mover y arrastrar grandes pesos, usado
especialmente en minas, puertos y barcos; esta provisto de una espia o cable que se
va arrollando en él a medida que gira.

Carga minima de rotura (MBL): La carga de rotura minima de una linea nueva de
amarre seca declarada por el fabricante. Para los propoésitos de este documento, la
MBL se refiere a la de una espia empalmada.

Carga ciclica: Carga repetida de una espia u otra estructura en servicio o en una
maquina de ensayo.

Carga de choque: Una aplicacion repentina de fuerza a tal velocidad que se puede
ver la espia reaccionar violentamente, los efectos dinAmicos pueden ser estimados
para verificar cuanto se excede la WLL. Detener un peso descendente es el ejemplo
mas comun.

Carga dindmica: Cualquier fuerza aplicada rapidamente que aumenta la carga sobre
una espia significativamente por encima de la carga estatica normal.

Chicotear: El proceso de rotacién de una espia o alambre en su tambor de estiba
para el que la seccion de trabajo se cambia. Esto implica quitar la espia o alambre del
tambor y re-estibarlo con el extremo externo anterior al lado del tambor.

Cola (banderin): Una longitud corta de espia sintética unida al extremo de una linea
de amarre para proporcionar mayor elasticidad y facilidad de manejo.

Cordén: El elemento individual méas grande utilizado en el proceso final de fabricacion
de espias y obtenidos por unir y retorcer o trenzar juntos varios hilos o grupos de
hilos

Densidad: La masa por unidad de volumen. Véase Densidad lineal.

Densidad lineal: La masa por unidad de longitud de una fibra, hilo o espia.

Diametro nominal: Diametro aproximado del corddn utlizado para nombrar o
referenciar.

Espias Torcida: Espias hechas girando tres o mas hebras junto con el giro en la
direccion opuesta a la de los hilos.

Elongacion elastica: El cambio temporal en la longitud de una fibra o hilo bajo tension
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gue es invertido cuando se elimina la tensién.

Elasticidad: el alargamiento elastico (no permanente) de una longitud unitaria de un
elemento causado por una carga unitaria. Puede referirse a un material o a una
estructura compuesta tal como una linea de amatrre.

Elongacion: La relacion de la extension de una espia, bajo una carga aplicada, a la
longitud de la espia antes de la aplicacién de la carga expresada como un porcentaje.
Empalme: La union de dos extremos de hilo, hilo o cordaje mediante entrelazado o
insercion de los extremos en el cuerpo del producto.

Espia kernmantle: La espia de Kernmantle es una espia construida con su nucleo
interior (el kern) protegido por una envoltura exterior tejida (manto) disefiada para
optimizar la fuerza, la durabilidad y la flexibilidad. Las fibras del ntcleo proporcionan
la resistencia a la traccion de la espia, mientras que la vaina protege el nucleo de la
abrasién durante el uso. El hombre se deriva de las palabras alemanas Kern y
Mantel, que significan ndcleo y chaqueta.

Espia trenzada: Una estructura de espia que consta de dos pares de hilos torcidos a
la derecha y dos pares de hilos a la izquierda y trenzados juntos de forma que los
pares de hilos opuestos a la torsién se superponen uno a uno alternativamente.

Espia trenzada: Espia formada por trenzado (entrelazado) o trenzado opuesto a
retorcerlos.

Extension: La deformacion (cambio de longitud) de una espia cuando se aplica una
carga.

Factor de disefo: Factor que se utiliza para calcular la carga de trabajo recomendada
dividiendo la resistencia a la ruptura minima de la espia por el factor de disefio. El
factor de disefio debe ser seleccionado sélo después de una evaluacién profesional
de riesgo.

Fatiga por compresiéon axial: La tendencia de una fibra a fallar cuando se somete a
carga ciclica que ejerce compresion a lo largo de su egje.

Fatiga por tension prolongada: La fatiga causada por la carga axial ciclica a la carga
media dada, la amplitud de la carga y frecuencia.

Fibra: Una estructura larga, delgada, muy flexible que puede ser tejida, trenzada,
hilada o torcida en una variedad de telas, hilos, cordeles o espias.

Fibra de Aramida (También Para-Aramida): Una fibra fabricada de alto modulo hecha
de una cadena aromatica sintética de cadena larga poliamida en la que al menos el
85% de los enlaces amida unen dos anillos aromaticos.

Fibra sintética de alta modulacién (HMSF): El término genérico dado a una gama de
materiales de fibra que incluyen Aramida, LCP y HMPE.

Filamentos continuos: Fibras manufacturadas de longitud indefinida, que pueden ser
convertidas en Hilo de filamento o filastica.

Fluencia: Un aumento en el largo de una espia que depende del tiempo que esté bajo
una carga continua que no es recuperable después de la retirada de la carga.

Gaza: Nudo ejecutado al final de un cabo, replegdndose hacia atras y formando una
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lazada o bucle alrededor del objeto al que se atan, pero sin ajustarse a él. La gaza es
fija y no se desliza.

¢ Dolphin (Duque de Alba): Estructura aislada que sirve para dar apoyo lateral y amarre
a los buques. La construccién de los duques de alba suele hacerse con base de
pilotes con una losa en cabeza, donde se ubica una bita.

e Espias: Cabos conocidos como amarras; tienen por objeto amarrar un barco a un
muelle, al objeto que no se desplace en cualquier sentido.

o ETA (Estimated Time of Arrival): Se refiere al periodo de tiempo o lapso en que se
espera llegar a un destino. Comunmente utilizado para indicar la fecha y hora de
llegada de un barco. No es un lapso de tiempo, si no la hora estimada de llegada a
destino.

e ETB (Estimated Time of Berth): Tiempo estimado de atraque de un barco en el
puerto.

e ETC (Expected Time of Completion): Tiempo esperado de finalizacién; cominmente
utilizado para indicar la fecha y hora en que se espera que un barco complete sus
operaciones de carga.

e ETD (Estimated time of Departure): Se refiere al periodo de tiempo o lapso en que se
espera la salida o bien, como la Hora estimada de salida de una nave desde un
terminal/ puerto.

e HCR 360° (Herramienta de Control de Riesgos en 360°): Documento de seguridad,
utilizado como herramienta preventiva para ser llenado tanto para: a) ldentificar
Riesgos Transversales de Fatalidad; b) Identificar y Controlar los Riesgos presentes
de una tarea o actividad a ejecutar, arriba, abajo y alrededor; ¢) Reconocer si existe
interaccion o no, con otros trabajos o actividades colindantes. Como identificar los
participantes que realizan el trabajo o tarea.

e En todas las publicaciones relacionadas, la seleccion de una espia es la etapa mas
importante por cuanto las consideraciones sobre el trabajo a requerir, el lugar donde
se realizara y los detalles de dicho trabajo tales como el clima, el medio ambiente, los
equipamientos disponibles, etc., cobran absoluta relevancia para su seleccién y
posterior buena utilizacion.

e EIl propésito de esta parte es proporcionar orientacion a quienes participan en la
adquisicion y utilizacion de lineas de amarre de fibra sintética de alta modulacién
(HMSF). Las lineas HMSF incluyen las fabricadas de Aramida, Polimero de Cristal
Liquido (LCP) y fibras de Polietileno de Alto Modulo (HMPE).

e La orientacion se proporciona con el objetivo de aumentar la comprension de las
propiedades particulares de las lineas de amarre de la HMSF y fomentar la adopcion
de especificaciones y procesos de aseguramiento. Cabe sefialar que existen normas
internacionales para la construccion de HMPE, pero los estandares para las fibras de
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Aramida y LCP son muy limitados. La orientacion contenida en este documento debe
ayudar a considerar las opciones de adquisicion.

Las HMSF pueden considerarse como una alternativa a los cables de acero
tradicionales debido a su mayor resistencia a las propiedades de peso y ventajas
asociadas con su relativa facilidad de manejo. A lo largo de los afos, la industria
maritima ha adquirido una considerable experiencia en el uso de amarres construido
a partir de HMPE, pero el uso de fibras de Aramida y LCP para amarres de buques
grandes no ha sido extenso.

Con respecto a las lineas de amarre de HMPE, después de muchos afios de uso
relativamente libre de incidentes, la industria ha experimentado una serie de fracasos
recientemente, particularmente en grandes portadores de gas licuado. A pesar de que
el andlisis de los fracasos no ha identificado ninguna causa especifica, un nimero
significativo de factores contribuyentes han sido destacados como de importancia
potencial incluyendo disefio de espias, calidad de fabricacion, ambigledad en la
especificacion de la carga de rotura minima (MBL), el impacto y la frecuencia de
cargas dindmicas, consideracién de fluencia y altas temperaturas ambiente.

Como resultado, la falta de una especificacion clara detallada de la industria para su
uso en la adquisicién de las lineas de amarre de HMPE se considero6 significativa. Se
encontré que los compradores a menudo especificaban un MBL basado, por ejemplo,
en una especificacion de astillero, pero no sabian cémo definir este nimero y no
siempre se especifica otros requisitos como la construccién de las espias, el
contenido minimo de HMPE, Grado de HMPE vy requisitos para probar el producto
acabado.

Esta guia contiene recomendaciones relacionadas con el alcance de las
especificaciones y proporciona informacién breve sobre la relevancia de los diversos
requisitos especificados en el servicio. La guia ha sido desarrollada por un grupo de
trabajo compuesto de representantes de las empresas miembros de OCIMF y
SIGTTO. Ademas, los fabricantes y proveedores, representados por las asociaciones
industriales y la Federacion de las industrias de espias, de espias y de redes
(EUROCORD), han provisto invaluables contribuciones técnicas.

Propiedades de las lineas de amarre de fibra sintética de alto médulo.

Al considerar la adquisicion de lineas de amarre de fibra sintética de alto mddulo
(HMSF), es util para el comprador tener una comprension de las propiedades basicas
de los diferentes materiales utilizados en la construccion.

Fibras de polietileno de alto médulo (HMPE): Es una fibra que tiene una alta relacion
entre resistencia y peso, con caracteristicas de bajo estiramiento, pero resistencia
limitada a altas temperaturas. Las fibras tienen buena resistencia a la abrasién y a la
fatiga por tension prolongada. HMPE es resistente a la compresion axial y tiene un
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coeficiente de friccidbn bajo. Es susceptible a la fluencia y bajo ciertas condiciones
puede conducir a ruptura por fluencia. Sin embargo, esto puede ser mitigado
mediante el disefio y/o la eleccion de la fibora de HMPE.

Las lineas de amarre construidas con fibras 100% HMPE flotan. Si esta cubierto por
una chaqueta, las espias de HMPE pueden tener una densidad mas alta y pueden
hundirse. Sin embargo, esto dependera del diametro de la espia y del material de que
esta hecha la chaqueta.

Fibras de Aramida: La fibra de Aramida por lo general tiene alta resistencia y bajo
estiramiento. No tiene fluencia significativamente, no se funde, pero alta temperaturas
pueden dafarla. La Aramida es susceptible a la fatiga por compresion que se produce
cuando las fibras fuertemente constrefiidas son forzadas por compresion axial. La
Aramida es resistente a la fatiga por tension prolongada. Las espias de Aramida no
flotan. Se suelen revestir con alguna otra fibra sintética, tales como poliéster, para
aumentar la resistencia a la abrasion y proteger contra la degradacién UV.

Fibras de polimero de cristal liquido: Las fibras de polimero de cristal liquido (LCP)
tienen alta resistencia y bajo estiramiento y buena resistencia a la fluencia y fatiga por
tension prolongada. La fibra tiene una resistencia a la temperatura que esta entre la
de HMPE y Aramida. Las fibras LCP son conocidas por su larga durabilidad a fatiga,
corte y abrasion.

Este procedimiento aplica a todas las operaciones de Inspeccion de Espias que
desarrolle la empresa de Inspeccion, segun requerimientos de sus clientes, su
cumplimiento es obligatorio para todo el personal.

Una vez recibida la nominacién para el servicio se deberan obtener los permisos de
ingreso al terminal para embarco via la chaza y luego solicitar la lancha de embarco a la
agencia que estara atendiendo el buque y solicitar a la agencia mediante correo
electrénico y/u otro medio efectivo sobre nuestra nominacion, ( formalmente ) solicitando
a su vez el horario y fecha de inspeccion basado en arribo de la nave a puerto , esto
debera ser establecido por la empresa Mandante, el inspector de preferencia debera dar
aprovechamiento de la luz natural, para una mejor visualizacion de los cabos de amatrre.

El Programa de Gestion Preventiva mediante una inspeccion visual de las espias se
debe realizar de la siguiente forma:

Debera requerir que las unidades a inspeccionar sean completamente extendidas
sobre el piso, o dispuestas en tramos paralelos y uniformes de modo tal que pueda
verificarse la extension de estas.

Medicién de su diametro y longitud.




Los Inspectores en su condicion de inspectores y certificadores, realizara la inspeccion
de acuerdo con Las inspecciones estan basadas en los siguientes estandares:

Para realizar la inspeccion se deben considerar lo siguiente:

Inicialmente conocer la resolucién de puerto, con respecto a la cantidad de espias
necesarias para amarre a terminal y sus caracteristicas en cuanto a largo y MBL
respectivamente.

Chequear condiciones generales en busca de abrasiones, hebras cortadas, desgaste,
reduccién de diametro, deterioro por radiacién ultravioleta, hebras fundidas, suciedad
interna, y dafios que pudieren afectar su integridad y su resistencia.

Inspeccionar cada espia individualmente.

a) OCIMF “Guidelines for Inspection and Removal from Service”
b) Samson “Rope’s Inspection and Retirement”
¢) Cordage Institute “Fiber Rope Inspection and Retirement Criteria”

d) Procedimiento DIRSOMAR — PROINSP/200/011/2016 (Servicio de Inspecciones
Maritimas - SIM)

Recopilar informacién de la espia, tales como, tipo, diametro-mena, material, largo,
fabricante, duracion y tipo de servicio. Nombre del Inspector, fecha y lugar.

Fotografiar las espias.
Inspeccionar las espias en una superficie plana.

Espias largas es conveniente marcarlas cada 5 o 10 intervalos/ metros. Si la espia
esta muy sucia, se puede marcar con nudos, amarras o cintas en su contorno.

Examinar visualmente toda la espia para detectar dafios y deterioro, incluyendo las
costuras y gazas.

Registrar toda observacion encontrada.

Determinar la mena de la espia en diferentes tramos, en especial en aquellas areas
dafiadas.

Tomar nota de los sectores dafiados y comparar con la mena nominal, la cual no
debe exceder mas del 10%.

Examinar el alargamiento de la espia. No deberia variar en mas de un 5% del largo
de ésta.

Verificar en la espia:

a) Hebras y/o Hilos doblados, fusionados o cortados
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b) Abrasién por arrastre

c) Existencia de nudos

d) Hebras salidas de su tejido

e) Quemaduras por sol Quemaduras quimicas
f) Contaminacion con; restos oleosos o pintura.

e Abrir la espia y examinar su interior. Girar levemente las espias torcidas para abrir y
verificar el interior y alma de las espias trenzadas, observando filamentos rotos,
sectores confusos y/o torcidos, cuidando de no estirar en forma excesiva las hebras.

e Eldesgaste alo largo de las espias debe ser examinado por el exterior, comprobando
prolijamente las zonas de desgaste y fusidn en espias de fibra sintética y aquellas
zonas mas afectadas por la degradacion del sol.

e Verificar el nivel de desgaste de la union de la gaza, abriendo las hebras para
verificar el desgaste interno. La formacién de pequefias bolitas de tejido (pilling) es
sefial de desgaste por abrasion ¢ abrasion externa, ésta sucede por:

a) Uso excesivo.

b) Mudltiples costuras y/o nudos (se acepta solo un empalme).

c) Darios por aplastamiento.

d) Reduccién del diametro de las espias.

e) Discontinuidad en el didmetro de las espias.

f) Torones cortados en las espias.

g) Abrasiones internas entre los torones que componen la espia.

h) Quemaduras producidas por friccion en las hebras de las espias.
i) Filamentos cortados y hebras fundidas.

i) Dafos por calor (friccién) o por contacto directo con fuentes externas de calor.
k) Degradacion por luz solar (RUV).

Las observaciones encontradas durante la inspeccion y que sean relevantes deben ser
marcadas con pintura de color para su facil identificacion, ademas se les agregara un
sello plastico con nimero identificador Unico a cada espia inspeccionada.

Durante la inspeccion de cabos de amarre, el inspector debe asegurese de que todos los
rodillos, poleas, embragues del cabrestante y engranajes externos se engrasen
periddicamente y estén en buenas condiciones, basado en la bitacora de mantencion, se
debe tener cuidado para garantizar que la grasa penetre completamente en los
rodamientos y que las piezas se muevan libremente (inspeccion visual).
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Una revision minuciosa de las lineas hidraulicas o de vapor en busca de fugas o signos
de dafos, verificacion de dafios o defectos en el molinete o el cabrestante de amarre,
como asi también comprobacién de las bandas de freno del molinete y del molinete de
amarre y juntas articuladas en busca de signos de dafio, corrosion o exceso tener
puesto. Los manuales del fabricante del equipo proporcionaran detalles del espesor
minimo permitido de la banda de freno. Realice una prueba de eficiencia del freno del
cabrestante de amatrre.

El inspector debera comprobar que las superficies en contacto con las lineas de amarre
estén suave, limpio y libre de contaminantes o incrustaciones que podria dafiar o afectar
adversamente la condicién y la fuerza de las lineas de amarre o causar lesiones al
personal, comprobando que los tapones colocados estén en buen estado y sean de
material adecuado para las lineas de amarre en uso, como asi también la verificacion de
la estructura debajo del amarre equipo en busca de signos de dafio, agrietamiento,
deformacion o corrosion.

Asegurese de que los SWL estén claramente marcados en bitas, bolardos y guiacabos,
en particular los que se utilizan para asegurar las lineas de remolcadores, cualquier pieza
dafiada, defectuosa o inservible de otro modo el equipo de amarre encontrado debe ser
puesto fuera de servicio inmediatamente e informado al oficial de cubierta antes de la
maniobra de amarre con el fin de que tripulaciébn pueda hacer las reparaciones
adecuadas o bien sea reemplazado el equipo defectuoso.

Lineas de amarre (espias y/o cabos), en relacion al tamafio, tipo y condicién de las
amarras en uso juegan un papel importante en la eficacia del sistema de amarre como
completo, por lo tanto, es fundamental que las lineas de amarre se mantengan
constantemente bajo inspeccién a lo menos cada 5 veces su uso de forma regular y
continua.

El tamafio y tipo de linea utilizada sera dictado por el tamafio de la embarcacién (basado
en la construccion del buque, desplazamiento, y propésito de la embarcacion), las
condiciones ambientales a las que es probable que se enfrente la embarcacién, el
tamafio y la disponibilidad del equipo de amarre, la disponibilidad de cables adecuados y
la calificacion de todo el equipo de amarre, como asi también se debe tener cuidado en
asegurar que el tamafio y el tipo de la linea de amarre es adecuada para usar con los
barcos amarrando equipo, en particular, la relacion didmetro a didmetro, siendo los
elementos amarre no debe ser inferior a la especificado por el fabricante de la cuerda, no
seguir estas recomendaciones puede dar lugar a que la cuerda se doble demasiado un
angulo que causa dafio a las fibras en el interior de la doblar, con el consiguiente dafio
puede resultar en que la cuerda falle significativamente por debajo de la carga nominal
de rotura.
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Cuerdas de fibra sintética encamisadas ajustadas con baja torsién las construcciones son
mas susceptibles a este tipo de dafos, los diferentes tipos de cabos de amarre tienen
propiedades especificas para el material con el que estan construidos, estos deben ser
en cuenta a la hora de decidir el tipo de linea mas adecuado para una aplicacion
particular. Algunas de estas propiedades se enumeran a continuacion:

a) Pesoy didmetro de la linea en comparacion con el requerido.

b) Elasticidad del material.

¢) Flexibilidad.

d) Durabilidad que incluye resistencia a altas temperaturas, fuerte luz del sol o
productos quimicos.

e) Silas lineas flotan o no.

f) Mantenimiento requerido incluyendo método y facilidad de reparacion.
Disponibilidad de lineas de reemplazo en naves comerciales previstas area.

Planificacion Mensual:

Una vez recibida el programa de embarque mensual actualizado, se enviara
semanalmente al Terminal un informe con las variaciones experimentadas durante los
altimos dias, ya sea atrasos, cambios de Itinerario, emergencias, malas condiciones de
tiempo, etc. (Destinatarios: Jefe de Puerto, Coordinador de embarque e involucrados
directos e indirectos).

Semanalmente, en los dias jueves (antes de las 12:00 horas); se debe enviar (mediante
un correo electrénico) a los Jefes de Turno del Muelle el Reporte Trabajos Criticos Fin
de Semana, Dicho reporte se envia, toda vez que el fin de semana (viernes, sabado y
domingo), se tenga que atender a una nave en el Muelle, dado lo sefialado en el punto
anterior, también se debe asistir a una reunion de trabajos criticos.

Consideraciones para el servicio de inspeccién de espias.

La Inspeccion a las Espias se llevara a cabo por dos profesionales altamente calificados

con experiencia en manejo y calidad de espias.

e La Inspeccion a la condicion fisica de las espias se llevarda a cabo a bordo de las
naves a la gira y antes que la nave proceda a atracar a muelle.

e Se llevara a cabo la medicion exacta de todas las espias (Largo y Diametro).

e Se efectuard una inspeccién visual minuciosa del estado de todas las espias de
acuerdo con los parametros establecidos en la “Guia para la Inspeccién de espias.

e Todas las espias que no cumplan con los requisitos y condiciones minimas para ser
utilizadas en el muelle del terminal, tales como (Largo y diametro exigido, multiples
abrasiones, hebras cortadas y junturas), estas seran rechazadas de inmediato.

34



Notas:

El criterio para recomendar dejar fuera de uso una espia, se basa en la cantidad de
nudos, niumero de empalmes, abrasion y desgaste, dafio quimico, degradacién por luz
solar, reduccion aparente del diametro nominal y otros dafios detallados en las normas
mas arriba mencionadas.

Frecuencia de la inspeccidn visual y tangible de la Espias.
No hay un criterio para la periodicidad de las inspecciones independientes; sin embargo,
se sugiere llevarlas a cabo a lo menos una vez cada 4 meses si las espias tienen un uso

continuo y regular.

Recomendaciones para el propietario:

Las espias inspeccionadas seran identificadas con nuestro “Sello Identificacién propio
instalados en un extremo de las espias y a su vez serdn marcadas con pintura color
roja las partes observadas, que se encuentran en malas condiciones.

Se solicitara al comando de la nave todos los certificados de fabricacion de las
espias.

Se emitird un Informe preliminar.

Finalmente se emitira un informe final completo y detallado con set de fotografias.

Al momento de la inspeccidn el comando de la nave debe entregar al inspector todas
las caracteristicas de las espias.

Nuestro servicio no incluye determinacién de carga de ruptura, ni pruebas de traccién.
Debido a que servicio se realizara en la bahia, antes que nave amarre, se evaluaran
las condiciones de seguridad, conforme a lo que determine la autoridad maritima.

Al momento de la llegada del inspector, las espias deberan estar estiradas a lo largo
en cubierta de las naves para ser inspeccionadas detalladamente.

En ningun caso se inspeccionara las espias, estando la nave/buque atracado.

Mantener las espias limpias, libre de aceites, productos quimicos y grasas que pueda
acelerar su detrimento.

Inspeccionar las espias con su propia tripulacion antes y después de cada uso.
Inspeccionar las espias durante su uso y efectuar las acciones pertinentes para
prevenir su detrimento y cortes.

Mantener siempre la trazabilidad de las espias.

Mantener siempre las espias en almacenadas en pafiol o bajo techo para prevenir el
dafio solar.
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Los instrumentos e insumos que nos facilitan nuestra inspeccion y llevar a cabo una
mejor medicion de la condicidn real de las espias.

Revisar la operatividad de las espias en referencia a su largo, que generalmente
deberia ser de 220 metros, largos menos o mayores conforme a plan de amarre o
habilitacion del terminal.

Promover el retiro de servicio de las espias dafiadas o con desgaste excesivo.

Cémara fotogréfica

Check list de espias y lapiz.

Pie de metro.

Flexémetro.

Sellos plasticos

Pintura (para marcar las observaciones relevantes)

Previo a la ejecucion del servicio:

a) El inspector verificard que se encuentren definidos los requisitos del cliente con
relacion al servicio solicitado y aclarara cualquier duda con relacion a este.

b) El inspector revisara las instrucciones generales y particulares aplicables al
servicio.

Informe preliminar, deberé ser enviado 1-2 horas terminada la inspeccion por correo
electronico informando la cantidad de espias inspeccionadas con sus sellos y la
recomendacion en cuanto a su uso (se recomienda 0 no cambio o renovacion).

No enviar y/o entregar a capitanes sin el consentimiento de quien nomina (cliente),
este es un servicio 100% solicitado e instruido por nuestros clientes, es por ello que la
informacion, reserva de juicios y/o problemas, debemos manejarla entre nosotros.

Emision de informes final, Al dia siguiente del término de cada inspeccion diaria, el
inspector emitird un informe de inspeccién en formato Word, con los detalles de la
inspeccion, detallando lotes inspeccionados y sus observaciones. En otro documento
en Word se insertan las fotografias de las observaciones detectadas, ambos
documentos son despachado via mail.

De acuerdo con lo establecido en nuestro Manual de calidad, tanto las instrucciones
como los formatos de inspeccion vigentes aplicables al servicio estaran disponibles
para el inspector en el sistema en linea, los cuales, a través de claves a clientes con
contrato, estos podran tener acceso libre a las inspecciones e historial de la misma.

Al término del servicio: El inspector almacenara los informes, documentos y otros




Nominacién e instrucciones del cliente

registros del servicio de acuerdo con lo establecido en Instruccion de Trabajo en
sistema almacenando el mismo en wave y a la vez despachando en forma digital al
cliente copia del mismo informe.

E-mail de coordinacién de servicio con cliente o partes involucradas

Informe preliminar y final de inspeccién, set fotografico y documentos de ser
necesario

E-mail despacho de informe

Check List de Inspeccion de espias — espafiol

Check List de Inspeccion de espias — Ingles

Mooring ropes Inspection Check List Summary

Se deben detener en forma inmediata las operaciones de embarque.

Con las operaciones detenidas, solicitar en forma inmediata al capitdn reponer la
espia cortada por otra en buenas condiciones y bajo la disposicion de la Autoridad
Maritima (220 m).

Coordinar y planificar el cambio de espia con la asistencia de la tripulacion de la nave
o bien, con los miembros de la cuadrilla de amarradores de TMetal.

Verificar que las 14 espias que indica la Resolucién de la Autoridad Maritima, se
encuentren trabajando en orden y de manera segura, y en caso contrario, solicitar el
apoyo necesario para mejorar la condicion, manteniendo informado al Terminal.

Una vez finalizada lainspeccion se debera planificar la Operacional de amarre.

Las operaciones de amarre requieren que tres partes trabajen juntas, los equipos de
amarre de proa y popa (Tripulantes y estibadores muelle) y el personal del puente
(oficiales, capitan y practico de la bahia). Cualquier accion tomada por una de estas
partes tendra un efecto en cadena en todas las demas partes y, por lo tanto, es
fundamental para la finalizacion segura de la tarea que todas las partes trabajen
juntas y se comuniquen de manera efectiva, es por ello que, durante la planificacion,
se debe tener en cuenta lo siguiente:

La naturaleza del atraque donde amarrard el buque (Boyas o bien muelle
conteiner/terminal), la disponibilidad del muelle, las condiciones ambientales previstas
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durante la estancia, incluida la altura de la marea, la superficie expuesta al viento del
buque, las operaciones de carga esperadas, si se requerirdn remolcadores, como se
espera que el buque llegue al costado y el orden en que las lineas deben
desembarcar si el propio buque tendra doble banca al costado se requerira que otro
buque u otro bugue haga doble banda junto al propio buque.

Antes de comenzar la operacién de amarre, el Capitan debe preparar el plan de
atraque previsto con el oficial a cargo, quien luego debe proporcionar a toda la
tripulacién involucrada un informe detallado de la tarea. Esto debe incluir detalles del
atracadero (si se conoce), el nimero de cabos que se utilizaran, el orden en que los
cabos se desembarcaran y el rumbo previsto de los cabos. Al planificar una operacion
de amarre, es fundamental que se tenga debidamente en cuenta el numero y la
experiencia del personal que se requerira para cada grupo de amarre. Esto es dictado
por el tamafio y el nUmero de lineas a desembarcar, la vista lineas entre la cubierta
de amarre y los bolardos de tierra, linea manipuladores y operadores de cabrestantes
y el tamafio de la nave complementar. Cada grupo de amarre debe tener un
responsable oficial a cargo de la operacion que tiene un medio claro de comunicacion
con el equipo de puente del buque.

Los miembros del grupo de amarre (estibadores a bordo y en tierra) deben estar
equipados con equipo de proteccién personal (EPP) apropiado y debe estar
debidamente capacitado, en particular los que operan amarre cabrestantes Cuando
los tripulantes subalternos o sin experiencia son involucrados en la operacién, deben
ser supervisados por personal debidamente capacitado y experimentado.

A lo largo de la operacién, todos los miembros de la tripulacion deben asegurarse de
que los demas miembros del grupo de amarre (estibadores en muelle y a bordo) no
se encuentren en areas peligrosas, la operacién debe llevarse a cabo estrictamente
de acuerdo con el plan acordado; sin embargo, si por alguna razén se debe cambiar
el plan, el oficial a cargo y/o jefe de cuadrilla debe asegurarse de que todos los
miembros del grupo de amarre comprendan el nuevo plan y estén al tanto de
cualquier posible cambio en el mismo. zonas de retroceso identificadas. Esto también
puede requerir la realizacion de una evaluacion de riesgos adicional.

Para lograr el patron de amarre mas eficaz, los cabos y muelles deben colocarse de
modo que queden lo mas cerca posible de la linea de proa y popa de la embarcacion
y tan cerca de la horizontal como sea posible, la eficiencia de la linea de amarre se
reduce considerablemente a medida que aumenta el &ngulo con el muelle, es por ello
que las lineas también deben ser lo suficientemente largas para permitir cierto
movimiento en la embarcacion sin sobrecargar el sistema y potencialmente romper
una linea, por exceso de tension.

Las lineas de los senos deben colocarse o mas cerca posible de los noventa grados
a la linea de proa y popa del bugue. mientras que el petrolero las literas generalmente
permitiran que se corran largas lineas de pecho, esto puede no ser sea posible en un
atracadero de carga normal debido al posicionamiento de bolardos Cuando un buque
no estd equipado con cabrestantes de amarre dedicados, no debe amarrarse con
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lineas en el extremo del tambor del molinete, cabrestante o, cuando sea posible,
girando alrededor de los rodillos del pedestal.

Una vez que el buque esté en posicidn, estas lineas deben taparse. apagado y
transferido a bitas y la linea de amarre restante enrollado cuidadosamente donde no
obstaculice el cuidado de las lineas.

En esta etapa resaltar la importancia de no sobre apretar los frenos en los
cabrestantes de amarre, ya que esto evitara el freno de renderizado. Esto puede
conducir finalmente a la superacion de la carga de rotura del cabo de amarre y
separacion del cabo.

Durante el transcurso de la estadia del buque en puerto, todos los amarres las lineas
deben ser atendidas regularmente para asegurar que la linea requerida las tensiones
se mantienen en todas las etapas de la marea y/o carga/descarga. Cuando las
amarras se van a ajustar durante la estadia (con la tripulacion), esto debe hacerse de
manera controlada con el cabrestante de amarre apropiado enganchado, las lineas
también deben revisarse regularmente para detectar cualquier signo de dafio o
exceso de tensién, o use particularmente alrededor de cualquier area donde la linea
conduce por la borda o entra en contacto con equipo de amarre.

Inspeccién y mantenimiento de los equipos de amarre debe incluirse en el
mantenimiento planificado del buque sistema para que todos los equipos y accesorios
sean inspeccionados regularmente de forma continua y antes de cada uso
(inspeccién visual).
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MOORING ROPES INSPECTION
CHECK LIST

REFERENCE CLD-2107-1474 | Date/Time | 27/07/2021
CLIENT ULTRAMAR

VESSEL/PLACE BELLE ROSE / CALDERA, CHILE.

MOORING ROPE

According OCIMF standard, letter D.2 / Cordage Institute & DIRSOMAR-PROINSP/200/011/2016

o T 600D FAIR POOR

Ext. Abrasion (max 25%) ® O Over 25% []
Int. Abrasion X U U
Cut strands X O |
Burn/ heated parts / fusion X O |
Sun degradation /discoloration = 1= | 1]
Fiber broken =X O O
Black stains / dirty O h%] ]
Inconsistent diameter = ] [
Inconsistent flexibility = ] =]
Number of splices 0 X (1-2) O Discard 3 [_]

Length measured by surveyor: 234.1 meters

Definitions:

Good : Unimpaired condiion without significant wear or deviation from original strength and operating efficiency.

Far  :Condiion in which wear and taar and other deficiancies of minor natura not requiring corraction or repair

Poor : Condition in which the adequacy of strength and/or operasional efficiency is marginally below acceptable limits or is in doubt.

|

GERARDO BESOAIN

MOORING MASTER AND MARINE SURVEYOR

Figura 6. Ejemplo de inspeccién
Fuente: Elaboracion propia.




7 DISCUSIONES

De acuerdo a los resultados de la investigacién, se determiné que en Chile no existen
guias 0 manuales de inspeccién a espias de amarre. Los efectos de la implementacion de
un manual, se traducen en beneficios para:

1. El terminal, seria uno de los beneficiarios directo siendo el corte de espias uno de
los eventos con mayor fatalidad a nivel mundial, lo cual adicionalmente genera
retroceso en seguridad industrial, este conlleva a perdidas comerciales, costos
adicionales, juicios, detenciones, suspensiones e investigaciones,
transformandose en reputacion negativa en materia de seguridad.

2. El personal que opera en los terminales (estibadores principalmente) y a bordo

tripulantes que manipulan los huinches y cabos en equipos.

Las autoridades portuarias, mutuales y por sobre todo estibadores.

4. Las inspecciones en el lugar de trabajo son fundamentales para ayudar a prevenir
lesiones y enfermedades causadas por las condiciones o por los accidentes de
trabajo. Para hacer esto, no solo es necesario detectar los peligros sino también
registrarlos para que puedan corregirse.

w

Por naturaleza las inspecciones de seguridad tienen como obijetivo el identificar riesgos
existentes y determinar el cumplimiento de las condiciones de seguridad o peligro; por lo
anterior se busca establecer condiciones adecuadas en aquellos espacios, lugares,
magquinaria o equipos que son de vital importancia para el desarrollo de cada una de las
actividades operacionales en los puestos de trabajo, cualquiera sea el area de desarrollo.
Con su implementacion, se espera una reduccion de las interferencias operacionales para
inspecciones no programas y una mayor disponibilidad de informaciéon oportuna ante
dafios imprevistos, visualizados y con ello la toma de decisiones sera fundamental.
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8 CONCLUSIONES

En Chile, la evolucién respecto a la prevencién de riesgos en maniobras de amarre y
desamarre ha sido insuficiente, debido a que no se le ha dado la consideracion que
merece. No existe un manual de inspeccidn a espias de amarre que obligue a terminales
portuarios a verificar si las espias estan en condiciones de ser utilizadas.

Para generar un reglamento claro y eficaz es necesario:

e Aumentar la legislacibn especifica en maniobras de amarra y desamarra,
especificamente en el control e inspeccién a espias de amatrre.

e Aumentar la capacitacion a trabajadores (principalmente estibadores) que participan
en dicha maniobra.

e Eltrabajo y actividad de amarra y desamarra se esta viendo forzado a ponerse al dia
debido a mejores estandares en determinadas areas (por ejemplo, mineria, energia,
puertos, entre otros).

e Hay un camino claro a la estandarizacion, en estos ultimos 4 afios, el aumento de
empresas acreditadas en inspeccion de buques y naves mercantes y por sobre todo
de elementos y accesorios utilizados en operaciones portuarias lo confirma. Las
brechas se van acortando debido a equipos con altos estandares de seguridad y
personal mejor capacitado.

e El Servicio Nacional de Capacitacion y Empleo (SENCE) y el Ministerio del Trabajo,
emitieron el 2015 un plan formativo mucho mas amplio que llevara a corto plazo a
tener operadores de grlas mejor preparados. Lo anterior, ayudara a reducir los
riesgos de accidentes.
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10 ANEXOS

Caida de distinto nivel

Al momento de embarque o desembarque de Autoridades como de uno
mismo (traspaso embarcacion — escala y viceversa) es de vital importancia
hacerlo en el punto muerto de la ola, ya que si se hace antes (subiendo),
existe el riesgo de atrapamiento de extremidades y caidas al mar.

También existe el riesgo de caidas al momento de embarcar o desembarcar
usando la escalera metalica o de practico. Para disminuir la probabilidad de
gue ocurra lo anterior es imprescindible que esta operacion se realice de
frente, mirando los escalones y fijarse al momento de traspasar hacia la otra
superficie de que la ola este en su punto muerto. El operador de popa de la
lancha debe cooperar en estas operaciones indicando al personal en que
momento debe saltar observando permanentemente en qué punto se
encuentra la ola. Se le debe hacer caso en todo momento a la tripulacion de
la lancha.

Atrapamientos

Al momento de embarque o desembarque el personal debe hacerlo en el
punto muerto de la ola, ya que si se hace antes (subiendo), existe el riesgo
de atrapamiento de extremidades y caidas al mar, también es necesario que
todos los involucrados estén siempre atentos y listos a reaccionar en caso
de presentarse una emergencia ya sea por razones climaticas o
descoordinacion entre las personas que ejecutan este proceso. El operador
de popa de la lancha debe cooperar en estas operaciones indicando al
personal en que momento debe saltar observando permanentemente en
gué punto se encuentra la ola.

Caida de Hombre
al Agua

Caida de Hombre
al Agua

Al momento de embarque o desembarque del personal es de vital
importancia hacerlo en el punto muerto de la ola, ya que si se hace antes
(subiendo), existe el riesgo de atrapamiento de extremidades y caidas al
mar.

Para disminuir la probabilidad de que ocurra lo anterior es imprescindible
gue esta operacion se realice de frente, mirando los escalones vy fijarse al
momento de saltar hacia la otra superficie de que la ola este en su punto
muerto. El operador de popa de la lancha debe cooperar en estas
operaciones indicando al personal en que momento debe saltar observando
permanentemente en qué punto se encuentra la ola.

Uso de Chaleco Salvavidas, Mantenerse tomado de pasamanos o dentro de
la cabina de la lancha, y evitar exposicion de caidas innecesarias.

Caidas del mismo nivel

Para disminuir la probabilidad de caidas del mismo nivel es imprescindible
gue el calzado de seguridad tenga caracteristicas antideslizantes amarrados
hasta el ultimo ojal, se deben evitar las superficies con liquidos, secando
estas en forma inmediata, se deben tomar las precauciones y estar siempre
atentos al transitar por superficies irregulares o que presenten estructuras
sobresalientes.

Radiacién solar

Uso de protectores solares, cubre cuello y cara.
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Depositar papeles en tachos de oficinas, o guardar y segregar en
contenedores de color verde en Puerto.

RISES (Papeles)

Coordinacién y
comunicacion

Equipo de

comunicacion inoperativo e
inadecuado oen malas
condiciones.

Mantencion de los equipos.
Revision de las baterias.

Desplazamiento e Caida mismo nivel. e Uso de pasamanos
hacia superficie e Caida distinto nivel. e Zapatos de seguridad debidamente
detrabajo del Cab e Caida al mar. abrochados.
€z0 e Resbalamiento. e Uso chaleco salvavidas.
Muelle y dolphin  Contagio CoVID-19. e Llevar las manos desocupadas.
¢ No llevar residuos o elementos contamina
ntes alduque de alba.
e Caminar con
precaucién en forma pausada y sin prisa.
¢ Distanciamiento social mas de 1 [m] y uso
de mascarilla certificada mas alcohol gel.
Manipulacion deam e Caida mismo nivel. e Uso de chaleco salvavidas debidamente a
arras e instalacion e Caida distinto nivel. segurado.
de moorguards (s e Caida al mar. e Usode
pias) ¢ Resbhalamiento. guantes de seguridad impermeables.
e Atrapamiento. e Ubicarse en area de trabajo que no
° Go|peado por. presente riesgos.
e Exposicién a rayos UV. e Uso adecuado de EPP.
e Una persona alerta a las condiciones
de trabajo, entorno a las espias.
e Mantener atencion a las indicaciones del
préactico deturno.
e Coordinacién constante con lancha de
servicio y jefenave LCA-Empresa de
Muellaje.
e Trabajar con las palmas de las manos
Manipulacion e Caida mismo nivel. e Uso chaleco salvavidas.
deamarras (espias) e Caida al mar. e Ubicarse en area segura de riesgos.
Operacion e Resbalamiento. o Trabajo en equipo.
e Golpeado por. e Uso de EPP.
e Sobreesfuerzo. e Poner atencién al movimiento oscilato
e Dafio a defensas delmuelle. rio de la nave.
e Exposicion a rayos UV. e Poner atencion a condiciones climétic

as.

e Movimientos del cuerpo,
flectando rodillas, con troncorecto y
cabeza erguida.

e Ejercicios de elongacién antes de inici
ar la maniobra.




e Aclarar el sector
antes que las espias comiencen atrab
ajar (tesar) y ubicarse detras de
protecciones metalicas.

REFERENCIA FECHA/HORA

CLIENTE

NAVE/ LUGAR

LONGITUD NOMINAL ESPIA SELLO APLICADO

DANO BUENO REGULAR DEFICIENTE
ITEM
Abrasion exterior (maximo 25%) Sobre 25%

Abrasion interior

Corte de hebras
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