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ADVERTENCIA

La mision de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) es contribuir a la seguridad en el

transporte a través de la investigacion de accidentes y la emisién de recomendaciones mediante:

a) La determinacion de las causas de los accidentes e incidentes de transporte cuya investigacion

técnica corresponda llevar a cabo.

b) La recomendaciéon de acciones eficaces, dirigidas a evitar la ocurrencia de accidentes e
incidentes de transporte en el futuro.

Este informe refleja las conclusiones de la JST, con relacion a las circunstancias y condiciones en
qgue se produjo el suceso. El andlisis y las conclusiones del informe resumen la informacion de
relevancia para la gestion de la seguridad operacional, presentada de modo simple y de utilidad
para la comunidad del transporte por agua.

Acorde los principios de la politica de seguridad en el transporte tipificados en el Articulo 2 de la Ley
27514, rige el principio de “exclusividad técnica” por el cual la investigacién se limita a la
identificacion de las causas probables y factores contributivos que dieran origen a los sucesos de
transporte, excluyéndose la determinacion de responsabilidades administrativas, civiles o
criminales, o la asignacion de culpas, cuyo ambito pertenece a la investigacién judicial o

administrativa, de la cual es independiente.
De conformidad con la Ley 27514

Articulo 17. La Junta de Seguridad en el Transporte limita su intervencion a la investigacion de las
causas del accidente o incidente de que se trate y al esclarecimiento de las circunstancias con el
fin de formular informes y/o recomendaciones destinadas a incrementar la seguridad operacional y

favorecer la prevencién de accidentes.

Los resultados de sus investigaciones no condicionan ni prejuzgan los de cualquier otra

investigacion de indole administrativa o judicial que corresponda realizar.

Se encuentra prohibida la determinacion de responsabilidades civiles o criminales o las

asignaciones de culpas a personas concretas.

Articulo 18. El objetivo de las investigaciones que lleva adelante la Junta de Seguridad en el

Transporte es la prevencion de futuros accidentes e incidentes de transporte.
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Articulo 19. Atento al fin establecido en el articulo precedente, no es admisible el uso en procesos
judiciales de:

a) Las entrevistas obtenidas en el marco de una investigacion;

b) Los ensayos o pruebas realizados. No obstante, la Junta de Seguridad en el Transporte puede
coordinar con la autoridad administrativa o judicial a cargo de la investigacion correspondiente

cuando prevea realizar ensayos o pruebas técnicas.

Articulo 20. Los informes finales de la Junta de Seguridad en el Transporte no tienen como objetivo
la determinacion de la culpa o dolo a nivel penal ni la responsabilidad civil del accidente e incidente.
Son independientes de cualquier otra investigacion administrativa o judicial, no afectando ningin
interés subjetivo; por lo tanto, no son recurribles ni pasibles de impugnacién, no pudiendo tampoco

ser admitidos con caracter probatorio en proceso judicial alguno.
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Seguridad en el Transporte (JST) ha adoptado el modelo sistémico para el analisis de

los accidentes e incidentes en el transporte.

Se trata de un modelo ampliamente adoptado por organismos lideres en la investigacion de

accidentes e incidentes a nivel internacional.
Las premisas centrales del modelo sistémico de investigacién de accidentes son las siguientes:

v' Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las fallas técnicas del
equipamiento constituyen los factores desencadenantes o inmediatos del evento. Estos son los
puntos de partida de la investigacion y son analizados con referencia a las defensas del sistema,
asi como a otros factores (humanos, organizacionales y externos a la organizacién), en muchos
casos alejados en tiempo y espacio del momento preciso de desencadenamiento del evento.

v' Las defensas del sistema tienen el propésito de detectar, contener y ayudar a recuperar las
consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las fallas
técnicas del equipamiento. Estas defensas se agrupan bajo tres entidades genéricas:
tecnologia, normativa (incluyendo procedimientos) y entrenamiento (incluyendo formacién y
capacitacion).

v" Finalmente, los factores que permiten comprender el desempefo del personal operativo de
primera linea y/o la ocurrencia de fallas técnicas y explicar las fallas en las defensas estan
generalmente alejados en el tiempo y el espacio del momento de desencadenamiento del
evento, son denominados factores sistémicos y estan vinculados estrechamente a elementos
tales como, por ejemplo, el contexto de la operacion, las normas y procedimientos, la formacién
y capacitacién del personal y la gestion de la seguridad operacional por parte de la organizacion

a la que reporta el personal operativo y la infraestructura.

La investigacién que se detalla en este informe se basa en el modelo sistémico. Tiene el objetivo
de identificar los factores relacionados con el accidente, asi como otros factores de riesgo de
seguridad operacional que, aunque sin relacién de causalidad con el suceso investigado, tienen
potencial desencadenante bajo otras circunstancias operativas. Lo antedicho, con la finalidad de
formular Recomendaciones de Seguridad Operacional (RSO) que promuevan acciones viables,

practicas y efectivas.
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS

AlS: Automatic Identification System (Sistema de identificacion automatica)
B/M: Buque motor

°C: Grados Celsius

UTC: Universal Time Coordinate (Hora Universal)

JST: Junta de Seguridad en el Transporte de la Republica Argentina

Km: kilbmetro

m: metros

MMSI: Identificacion del Servicio Movil Maritimo

NNO: Nornoroeste

RCP: Resucitacién cardio pulmonar

SGS: Sistema de Gestién de Seguridad

Ton: Toneladas de registro (volumen) equivalente a 2,83 m® (100 ft®)

T: Tonelada métrica equivalente a 1000 kilogramos

TSB: The Transportation Safety Board of Canada

TSIB: Transport Safety Investigation Bureau de Singapur

VDR: Voyage Data Recorder (registradora de datos de viaje)

VHF: Very High Frequency: Banda de frecuencias comprendida entre 30 y 300 Mhz.

VTS: Vessel Traffic Service (Servicio de trafico maritimo)
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1. INTRODUCCION.

El 13 de agosto de 2020 uno de los tripulantes del Buque Motor Strategic Equity N° IMO
9689902, resulté herido durante la maniobra de liberar el spring de proa que habia quedado
atrapado entre el buque y una defensa del muelle. Durante este intento, la tension de la amarra
en la defensa se liberd stubitamente e impacto en el rostro de un tripulante que estaba haciendo
de pasa sefas a la altura de la bodega N° 1. Las heridas que recibié el tripulante provocaron su
fallecimiento. El accidente ocurri6 por la noche, con iluminacién artificial y condiciones

meteorologicas favorables.

Informacion B/M Strategic Equity
Nombre Strategic Equity
Numero OMI 9689902
Matricula 398851
Seiial distintiva 9Vv2290
Bandera Singapur
Puerto de registro Singapur
Tipo de buque Granelero
Afio de construccion 2014
Sociedad de clasificacién Lloyd’s Register
MMSI 565286000
Cantidad de tripulantes 21
Cantidad de pasajeros 0
Eslora total 179,99 m.
Eslora ente perpendiculares 176,650 m.
Manga 30 m.
Puntal 15 m.
Calado de disefio 10,5 m.
Calados de ingreso a puerto de Rosario Proa = 4,60 m.

Popa = 6,50 m.

Tipo de casco y material Acero
Desplazamiento 48715.600 t.
Toneladas de registro bruto 24658 Ton.
Toneladas de registro neto 13176 Ton.
Tonelaje de porte bruto 39839 Ton.

I1SO B/M Strategic Equity
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Figura 1. Foto del B/M Strategic Equity
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2. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
2.1 Resefia de la operacion

El buque Strategic Equity zarp6 de Porto Alegre, Brasil con destino al puerto de Rosario, Argentina.

El 13 de agosto de 2020 a las 21:12* horas con practico a bordo inicié la maniobra de atraque a la
Terminal Servicios Portuarios S.A ubicada en el kilometro 414,8 sobre la margen derecha del Rio
Parana. A las 22:42 horas finaliz6 la maniobra de amarre con su banda de babor al muelle. Una
hora mas tarde, el primer oficial dio la orden de liberar el spring de proa que, segun aprecid, quedd
aprisionado entre el buque y una defensa del muelle.

El contramaestre se dirigio con dos marineros a la proa (marinero A y marinero B) para realizar la
maniobra. El marinero B se ubicé en la cubierta del castillo y asumi6 el rol de gango para hacer las
sefas al contramaestre. El contramaestre se posicioné en el cabrestante y el marinero A se ubico
a la altura de la bodega N°1, proximo a donde se aprisiond la amarra. A las 23:50 horas comenzé
la operacién de carga y a las 23:55 horas comenzé la maniobra para liberar la amarra atrapada.
Tres minutos luego de iniciar esta maniobra, a 23:58 horas, la amarra se liberé repentinamente, se
rectificé y descargé violentamente la energia acumulada impactando en el mentén del marinero A.
El oficial de guardia avis6 inmediatamente al primer oficial y la tripulacién se dirigié hacia la ubicacién

del marinero A.

A las 00:20 horas arribé al sitio del accidente una ambulancia que prest6 asistencia médica. A las

00:50 horas se informé al capitan del buque del deceso del marinero A.

1 Las horas corresponden a la hora oficial argentina (HOA), equivalente a UTC -3
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2.2 Informacidn del personal involucrado en el suceso

Titulacion y Rol a bordo del B/M Strategic Equity
Nombre de la certificacién Puesto a bordo del B/M Strategic Equity
Bosun Contramaeste
Able Body Seaman Marinero A. Marinero de primera (victima fatal)
Training Ordinary Seaman Marinero B. Marinero en entrenamiento. Gango

Tiempos a bordo desde su embarque en el Strategic Equity
Cargo Dias embarcados
Contramaestre 400
Marinero A 250
Marinero B 250

Guardias entre la zarpada de ) )
‘ Guardias el dia del suceso
Cargo Porto Alegre y el arribo a Rada
del Puerto de Rosario (previo al 13/08/20
dia del suceso)
08:00 — 12:00 05:00 — 07:00
Contramaestre 13:00 — 18:00 14:00 — 18:00
20:00 — 24:00
08:00 - 12:00 05:00 - -07:00 (timonel)
] 13:00 - 15:00 14:00 - 15:30 (fondeo)
Marinero A
20:00 — 24:00 20:00 — 24:00 (maniobra de
amarre y guardia)

IF-2021-90214237-APN-DNISMFY L#JST
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08:00 — 12:00 06:00 — 12:00
Marinero B 13:00 — 15:00 20:00 — 24:00
20:00 - 24:00
Horas de guardia Horas de descanso
Cargo 13/08/20 13/08/20
Trabajo Periodo Descanso
05a 08
8,5h
Marinero 14 a 1530 15,5h
20a24
06 a 08
Contramaestre 10 h 14 a 18 14 h
20a24
_ 5h 13a16
Marinero en 19 h
entrenamiento 21 a23
Consecuencias Tripulacién Otros Total
Victimas fatales 1 0 1
Heridos graves 0 0 0
Heridos leves 0 0 0
Desaparecidos 0 0 0
llesos 20 0 20
Tripulacién 21 0 21
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2.3 Asistencia a la victima

Se traslado al tripulante accidentado a la enfermeria del buque donde recibi6 los primeros auxilios.
Aproximadamente 25 minutos luego del accidente arrib6 al lugar una ambulancia y, 30 minutos mas
tarde, el personal médico de esta informo el fallecimiento del marinero A. La prefectura denunci6 el
accidente a la Fiscalia Federal nimero 3 que ordend diferentes tramites y autorizd el traslado del

cuerpo a la morgue judicial.

2.4 Informacion médica

El informe del personal sanitario que asistié al tripulante indicé que la victima present6 traumatismo
de craneo y paro cardiorrespiratorio. Recibi6 en la ambulancia maniobras de RCP, oxigeno
medicinal y adrenalina hasta las 00:50 horas, cuando se informé el fallecimiento. El acta de
levantamiento de cadaver sefalé traumatismo craneal bilateral con herida contusa cortante y

fractura.

Aunqgue se solicité a la fiscal a cargo copia de la autopsia con informe toxicolégico, al momento de

emitir este informe, la misma no se ha recibido.

El 14 de agosto de 2020 a las 02:00 horas, el capitan, acorde a los procedimientos de la compaifiia,
realizé la prueba de alcoholemia al primer oficial de cubierta, al tercer oficial de cubierta, al

contramaestre y al marinero B. Todas resultaron negativas.

2.5 Descripcion del lugar del suceso

Las terminales VI y VIl del Puerto Rosario estan compuestas por dos muelles de atraque preparados

para la carga de dos bugues en forma simultanea e independiente.

Esta terminal dispone también de una darsena de cabotaje con un muelle exclusivo de 9 metros de
profundidad a pie de muelle y 280 metros de longitud, sobre el cual estdn montadas dos gruas
marca Ganz de 27 t. de capacidad cada una, con un sistema de transporte de granos independiente,

para realizar la descarga de barcazas.

El frente de amarre se encuentra aproximadamente a 100 metros del canal principal por el cual

transitan buques de porte. Este canal principal posee un ancho de solera de 200 metros en el sector

IF-2021-90214237-APN-DNISMFY L#JST
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de muelles del puerto de Rosario ubicado entre los Km 412,7 y 418,5 de la margen derecha del rio
Parana.

El control del trafico en el area esta bajo la jurisdiccion del VTS Rosario (L6l) operado por la
Prefectura Naval Argentina (PNA).

#8Lugar.del hecho
S Unidad V11—
KM/41478MDRPL.

SO

Figura 3-Instalacién Portuaria. Unidad VII
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2.6 Informacion de trafico

En la grabacion de voces del VDR del B/M Strategic Equity quedé registrada la comunicacion de
los buques “Bunga Lilac” y “Skyros”, ambos con estimativas de franqueo al B/M Strategic Equity

cercanas a la hora del accidente.

Datos del VDR del B/M Strategic Equity

Marca FURUNO
Modelo VR-3000
Fabricante FURUNO

Los registros del libro de guardia de la estacion VTS del Centro de Control de Trafico Rosario
confirmaron las comunicaciones del VDR antes detalladas.

El registro de las posiciones del Servidor Nacional AlS del Sistema Guardacostas indicé lo siguiente:

e El dia 13/08/2021 el B/M Bunga Lilac franqued dos veces al Strategic Equity pasando
aproximadamente a 200 metros de su posicion de atraque. A las 22:32 horas lo hizo en
sentido aguas arriba (norte). A las 23:54 horas lo hizo en sentido aguas abajo (sur), a una

velocidad de 8 nudos, con un calado de 9,5 metros.

o Eldia 14/08/2021 el B/M Skyros franqued al B/M Strategic Equity a las 00:17 horas en sentido

aguas arriba.
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e Figura 4- Franqueo del B/M Bunga Lilac

2.7 Condiciones hidrologicas y meteoroldgicas al momento del suceso

Las condiciones climaticas eran favorables; el rio Parana registraba una bajante extraordinaria.

Informacion hidrolégica y meteoroldgica
Viento Sector NNO fuerza 2/3 escala Beaufort
Temperatura ambiente 13°C /14 °C
Altura hidrométrica 0,45 m
Profundidad al cero 9,80 m
Profundidad efectiva 10,25 m
Visibilidad Buena
lluminacién Condicion nocturna. lluminacién artificial provista por
el muelle y por el buque.
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2.8 Informacidn obtenida de las filmaciones y fotografias

Los tres tripulantes involucrados en el suceso utilizaron overol, casco y zapatos de seguridad.

2.9 Informacion obtenida en las entrevistas

Como parte del proceso de investigacion, se entrevistd al personal involucrado en la maniobra.

Estos indicaron que aproximadamente a las 23:40 horas, antes de iniciar la operacion de carga, el
primer oficial descendié al muelle para leer los calados y observé que un spring de proa quedd

atrapado entre la defensa del muelle y el casco del buque.

El primer oficial contacté al contramaestre por radio VHF y le ordend la liberacion del spring de proa

atrapado mediante el lascado de los largos de proa.

Figura 5-Croquis de la posicion de la amarra observada por el Primer Oficial desde el muelle.

El contramaestre manifestd que se dirigié al castillo junto con el marinero A y el marinero B, el

marinero A se encargé de las sefas, pero se ubico fuera de la linea de vision del contramaestre,

IF-2021-90214237-APN-DNISMFY L#JST
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por tal motivo, el marinero A observo el estado de la amarra y realizé las sefias al marinero B, quien
repitid a su vez las sefias al contramaestre, quien fue el encargado de operar el cabrestante de

babor.

Repentinamente el spring de proa zaf6 de su posicién de atrapamiento, liber6 energia bruscamente
y gener6 un movimiento elastico de rectificacion ascendente que provoco el impacto en el mentén

del marinero A.

Al momento de finalizar el atraque, las amarras operaron correctamente, luego del amarre, el spring

de proa no fue manipulado ni cambiado de posicion, ni a bordo, ni en tierra.

CUBIERTA PRINCIPAL

Of

m
Contramaestre
Marinero B ><Q

Figura 6- Ubicacion de los tripulantes
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Figura 7- Mecanismo de libracidn elastica por acumulacion de energia
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2.10 Informacion del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional

Se constatd que el procedimiento 0040 Mooring Operations, vigente en ese momento, categorizaba
la manipulacién de amarras como una actividad de alto riesgo y establecia las pautas operativas

vinculadas a las operaciones con amarras.

Ademas, sefialaba que debian realizarse actividades rutinarias de evaluacion de riesgos cada tres
meses, incluyendo el desarrollo de un listado de riesgos vinculados a esta tarea y las medidas de
mitigacion correspondientes. La Ultima evaluacion de riesgos vigente en ese momento no incluia
los riesgos y medidas de mitigacion para las operaciones de liberacion de amarras atrapadas
durante la estadia del buque en muelle.

El procedimiento Mooring Operations no contemplaba una seccion especifica para las maniobras
de liberacion de amarras durante la estadia en puerto, ademas, en ninguna seccion se establecia
la necesidad de definir un proceso para garantizar que, durante la estadia en muelle, no se produjera
el paso cercano de otros buques de manera simultanea con la manipulacion de amarras por parte

de la tripulacion de guardia.

2.11 Informes de eventos similares anteriores

El 22 de mayo de 2017, en Puerto Trois-Rivieres (Canada), a bordo del buque granelero NORD
QUEBEC, bandera de Singapur, el segundo oficial recibi6é el impacto de un spring de proa en el

mentén que provoco su posterior fallecimiento.

La investigacion del suceso estuvo a cargo de Transportation Safety Board of Canada (TSB) de la
cual surgio el Marine Investigation Report M17C0060 y el Safety Flyer 2017/01 de fecha del 5 de
julio de 2017 de la Transport Safety Investigation Bureau (TSIB) de Singapur.

Como producto de la investigacion, la TSIB recomend6 incorporar las operaciones con amarras
dentro del Sistema de Gestién de Seguridad (SGS) incluyendo las acciones correctas e incorrectas
para prevenir accidentes durante las maniobras. El procedimiento Mooring Operations analizado
contempla diversas precauciones que deben tomarse en la operacion de amarras, aunque no
cuenta con una seccion especifica sobre la liberacion de amarras aprisionadas, ni con las

precauciones especiales que deben tomarse dado el riesgo de liberacion subita o inesperada.
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7. It is thus extremely important that mooring operations are recognised within the
company’s Safety Management Systems as operations that require a thorough risk
assessment including the DO’s and DON'Ts associated with such operations.

8. As a matter of good practice, personnel involved with mooring operations should
be briefed and reminded before every operation to pay particular attention to the safety
precautions to achieve a safe mooring operation and ensure proper communications at
all times.

Figura 8- Recomendaciones efectuadas por la TSIB en el Safety Flyer 2017/01 del 5/7/172

2.12 Aspectos institucionales

El buque es propiedad de la empresa SBC Equity PTE. LTD. La gestién comercial estaba a cargo
de Worthington Bulk LTD. La gestion operativa estaba a cargo de MTM Ship Management, empresa
con amplia trayectoria en la industria maritima comercial, con presencia mundial y que se encarga

de la gestién de una amplia flota de buques tanques y graneleros.

2 Traduccion de la Nota de Seguridad de la TSIB N° 2017/01:

Punto 7. Es extremadamente importante que las operaciones de amarre sean reconocidas dentro del SGS como
operaciones que requieren una evaluacion de riesgo incluyendo lo que hay que hacer y lo que no hay que hacer.

Punto 8. Dentro de las buenas practicas, previo a las operaciones de amarre se debe realizar, con el personal involucrado
en las operaciones de amarre, una charla de seguridad y recordar las precauciones de seguridad que hacen a una

operacién segura con amarras y asegurar que se mantenga una comunicacién segura en todo momento.
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3. ANALISIS

3.1 Los factores desencadenantes

El andlisis de la informacién recabada y los estudios realizados durante la investigacion
determinaron que el accidente se desencadend por una liberacion repentina de la amarra cuando
se intentd desaprisionarla de la defensa. Como consecuencia, el spring impactd a la altura del

menton del marinero A, que se encontraba directamente en el camino de la amarra al ser liberada.

El proposito de la ubicacion del tripulante en ese sitio fue observar la amarra y transmitir las sefias
con destino a un segundo gango, quien a su vez tenia que repetir dicha sefial hacia quien operaba

el cabrestante, segun la planificacion de la actividad.

Resulta probable que la interaccion producida por el paso de otro buque (el Bunga Lilac de 147
metros de eslora y 25 metros de manga) haya afectado al buque amarrado al momento exacto de

la operacion de la amarra y haya contribuido a su liberacién repentina e inesperada.

Pudo determinarse, asimismo, que los tripulantes vinculados a la maniobra estaban debidamente
habilitados para realizar las tareas con amarras en cubierta, que habian cumplido con el periodo
reglamentario de descanso y que se utilizaron los elementos de proteccion personal previstos para

la maniobra.
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Figura 9- Franqueo del B/M Bunga Lilac

3.2 El contexto operativo

La comprensién del desempefio del personal operativo resulta una condiciéon necesaria, aunque no
suficiente, para determinar los factores profundos vinculados a la ocurrencia de un suceso. En
efecto, los modelos que describen la génesis de los accidentes e incidentes sostienen que el
desempeno de los operadores de primera linea no puede analizarse “en el vacio”, o sea, sin

comprender adecuadamente el contexto operativo en el que ocurre.

Asi, la descripcién de elementos tales como los procesos, los procedimientos y las politicas
implementadas para el control de riesgos resulta fundamental para identificar los factores sistémicos
involucrados en el accidente y, por lo tanto, para establecer las recomendaciones de seguridad

operacional mas eficaces y adecuadas, capaces de prevenir su recurrencia.

Los procedimientos operativos constituyen una pieza central para la adopcion de practicas seguras

y una defensa fundamental para reducir la probabilidad de desvios de la conducta esperada durante
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la ejecucién de las maniobras. En estos documentos, la organizacion establece los lineamientos del
desemperio esperable, de acuerdo con los riesgos estimados para las diferentes operaciones. Tanto
el adecuado disefio de los procedimientos, como la supervision de su aplicacion (o su contracara,
la denominada “deriva” practica) y los recursos operativos para los operadores de primera linea
(como listas de chequeo, libros de procedimientos, carteleria, etc.) constituyen elementos

fundamentales para controlar los riesgos vinculados a la seguridad.

Tal como se indic6 en la seccién 2 de este informe, el buque Strategy Equity contaba, conforme las
regulaciones vigentes, con un conjunto de procedimientos vinculados al sistema de Sistema de
Gestidn de la Seguridad (SGS). Especificamente, las practicas vinculadas a las operaciones con

amarras estaban contempladas en el procedimiento 0040, denominado Mooring operations.

Aunque el procedimiento establecia las precauciones y previsiones a tomar en un amplio espectro
de operaciones con amarras, no se definia ningln lineamiento operativo concreto y precauciones a
tomar vinculados especificamente a la liberaciébn de amarras en una situacién de aprisionamiento

durante su estadia en muelle, como la que motiva el analisis de este accidente. Por ejemplo:

a) No pudo identificarse ninguna pauta de seguridad que estableciera directivas concretas para
asegurar que la maniobra de liberacion de la amarra aprisionada se realizara sin la presencia de
trafico de buques cercanos, a fin de evitar la interferencia por la interaccion debida al franqueo de
dichos buques.

b) EIl procedimiento no incluia ninguna pauta para la evaluaciéon (previa a la realizaciéon de la
maniobra) de las potenciales vias de desplazamiento que podria experimentar una amarra
aprisionada en caso de liberarse subitamente, con el objetivo de establecer zonas no transitables,

0 areas de posicionamiento seguro para los tripulantes durante esa tarea.

c) El hecho de establecer una politica para evitar la “linea de fuego” en este tipo de operaciones,
disminuye considerablemente la probabilidad de provocar una lesion a la tripulacién, aun cuando

se concrete la liberacién repentina de la amarra.

d) En la evaluacion de riesgo trimestral, vinculada a la operacién de amarras, los riesgos
relacionados con la liberacidbn de amarras aprisionadas no estaban contemplados de forma

especifica, ni tampoco las medidas de mitigacion que debian tomarse al respecto.

e) Con respecto a las comunicaciones, la evaluacion de riesgo para las operaciones de amarre
establecia que las sefiales debian ser realizadas por el oficial de guardia y que éste, en caso

necesario, podia utilizar un segundo tripulante para repetir sus sefias. Sin embargo, este aspecto
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no estaba aclarado para el apartado del procedimiento 0040 donde se establecia la obligatoriedad

de mantener en todo momento las amarras tensas durante la estadia en muelle.

f) Aunque el Safety Flyer 2017/01 del TSIB recomienda incluir dentro de los procedimientos del
SGS las precauciones a tomar en este tipo de operaciones, no se hallaron incorporadas en los
procedimientos operativos formales del buque.

IF-2021-90214237-APN-DNISMFY L#JST

ISO B/M Strategic Equity Pégina 26 de 32 26



Ministerio de Transporte J ST
Argentina

4. CONCLUSIONES

4.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente.

e Se produjo la liberacion repentina de la amarra que se encontraba aprisionada entre el buque y
la defensa del muelle.

¢ Con alto grado de probabilidad, la liberacion subita de la amarra fue favorecida por la interaccion
debido al paso de otro buque por las proximidades.

o El marinero A se ubicé dentro de la zona de riesgo de movimiento de la amarra debido al efecto
de descarga violenta de energia de dicha amarra.

¢ No se tomaron precauciones para asegurar que la maniobra de liberacién de la amarra sea
realizada con ausencia de movimientos de trafico.

¢ No se encontré definida en el procedimiento Mooring Operations una seccién especifica que
establezca lineamientos operativos concretos vinculados a la maniobra de liberacién de amarras
ante una situacion de aprisionamiento, como la que motiva el analisis de este accidente.

. Las recomendaciones del Safety Flyer 2017/01 del TSIB no se hallaron incorporados a los

procedimientos operativos del SGS.

4.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad

operacional identificados por lainvestigacion

No aplica.
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5. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

A: Se dirige la presente RSO a los siguientes organismos:

1. Como principal destinatario nacional a la Prefectura Naval Argentina, autoridad maritima

nacional, autoridad competente en la implementacién de los SGS de los buques nacionales.
2. Como destinatario principal extranjero: La compafiia - MTM Shipmanagement.

3. Como destinatarios secundarios, a los organismos que agrupan a los armadores -0 sus
representantes- nacionales y extranjeros: Federacion de Empresas Navieras de Argentina,
(FENA); Camara de Armadores de Pesqueros y Congeladores de la Argentina (CAPECA);
Céamara Argentina de Armadores de Buques Pesqueros de Altura (CAABPA); Camara de
Armadores de Poteros Argentinos (CAPA); Centro de navegacion.

RSO N° 01-21
Se recomienda la incorporacion dentro del SGS de los siguientes tdpicos:

¢ Una seccion especifica de procedimientos operativos para la liberacién de amarras ante una

situacion de atrapamiento.

e Un proceso seguro de coordinacion entre los tripulantes para evitar que las maniobras de
amarras, durante la estadia en muelle, sean realizadas durante el paso de otros buques

préximos a la posicién de amarre.

e La realizacion de una evaluacion de riesgos previa al inicio de la tarea de liberacién de
amarras que cuente, al menos, con:
a) una definicién de la posible trayectoria de desplazamiento de la amarra en caso

de liberacién subita;

b) las zonas de posicionamiento seguro para evitar que un tripulante ingrese a la

linea de fuego, y

c) el establecimiento de que este tipo de maniobras sean realizadas con la cantidad

adecuada de personal debidamente habilitado y capacitado bajo la supervision del
|F-2021-90214237-APN-DNISMFY L#JST
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oficial de guardia, quien a su vez se encargara de las sefias, procurando evitar,

siempre que sea posible, el uso de un segundo pasasefia.

e Un proceso claro y concreto de capacitacion sobre las medidas de seguridad para el
desarrollo de la tarea de liberacion de una amarra atrapada.

e La definicibn de un programa de supervision de las operaciones para verificar el

cumplimiento de los estandares definidos.
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6. APENDICES

6.1 TSIB. Safety Flyer 2017/01

Transport Satety Investigation Bureau

Safety Flyer - 2017/1

Accident involving mooring rope

Aim
1 This Safety Flyer! is issuad with the intention of raising awareness of the known
dangers involving mooring ropes and wires under sirain®.

Recent ocourmences:

2. On two separate accidents during berthing oparations under pilotage
two distinctly different type of ships, one baing a bulk camier, and the o

3 The matter was reported fo the Bridge by the mooring cre B respective
weseals. To facilitate release of the mooring rope from its 5 = , fhe assist tug's
power was eased off. At about the same time, the stug giope jumped upwards
striking the ship's personnel in-charge of the mooring bparatiom, I
to the railing assessing the status of the rope. it \ the mooring rope’s slack
was picked up almost at the same time a5 the t ad off
redeased of the stuck rope.

4. While one of the occurne dlin serous injurias, the injured craw

arad from his injuries.

5. Howewer, the other occurrence résulted in an unfortunate event as the officer did
iggsUsiained. A salely investigation is underway into this
lessons leamed and prevent recurrence.

grised that under strain, mooring ropes and wires are expecied o
amount of enargy stored in them which can, and will be released once
entunder which the strain occurs, changes. This may be as a result of

e ropes | wires parting or simply being catapulted as a rubber band. These
changes may be sudden and not readily apparent to officers and crew.

! The cantents contained in the flyer are based on prima-facie evidence available at the time of publishing and do
not inbend ta underming or bias the investigatian findings that may be pubiished at a later dabe.

? Code of Safe Waorking Practices [21) Septemiber 2005, introduced additional guidance on snap-back 2ones and
advised that the entire anea of a mooring deck should be considered a potential snap-back danger zone. Snap-back
2o are typically spaces where it s anticipated a faiked mooring line cowld recod.

Duate of lssue: § July 2017 Singapare

Figura 10. Safety Flyer 2017/01 pag.1.
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Transport Safety Investigation Bureau
Safety Flyer - 2017/1

T. It is thus exdremely imporant that mooring ocperations are recognised within the

company's Safety Management Sysiems as operations that require a thorowgh risk
assessmeant including the D0's and DOMN Ts associated with such operations.

8. As a matter of good practice, personnel imvohved with mooring operations shouwld
ba briefed and reminded before every operation o pay particular attention o the safety
precautions to achieve a safe mooring operation and ensure proper communications at

all timas.
For illustration only - Side View (@

- =
= =1 | i I E I 3
I i ot
-----."'_-h_' (] 1 1
— ‘
— > » -
Spring line was trapped —— Spring line sprung deear from its stuck
betwesn the ship™s hull fElencers position and struck the créw on his
and the share fenders chest as he was keaning farward ta
check the status of the stuck rope

O

Crew leaning foraard with his

upper body extending aut of
thee ship”s radling

Date of lssue: § July 2017 Singapare

Figura 11. Safety Flyer 2017/01 pag.2
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6.2 Fotos

Figura 12. Foto de la bita de muelle involucrada

Figura 13. Foto de la defensa de muelle involucrada
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