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Este documento ha sido realizado por profesionales de varias dreas del
saber, pilotos prdcticos, oficiales navales y mercantes, abogados,
infernacionalistas, entre ofros, con una frayectoria de mds de 15 anos de
experiencia, ademdads de haber tenido una minuciosa revision bibliografica
que permite tener la informacidén mds actualizada y veraz de manera
rgurosa.

Asi mismo, se contdé con un comité revisor en el cual estdn involucrados
diferentes expertos sobre la temdatica a tratar en cada Instruccion Técnica
de Practicaje para un mayor detalle de supervision respecto a lo aqui
escrito. Por ello, toda la informacidon presentada a continuacion es un
conglomerado de experiencias, investigaciones y datos precisos que
servirdn como guia de instruccion y actualizacion para la labor del
practicaje en los mares vy rios.
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1. INTRODUCCION

Para referirnos al uso de doble piloto en el puerto de Covenas, tendremos en
cuenta los Bugues Tanqueros, dedicados exclusivamente a la exportacion o
importaciéon de crudo, por medio de Monoboyas con la denominacion
V.L.C.C.(Very Large Crude Carrier), los que se caracterizan principalmente por
ser buques de gran eslora, superiores a los 320 metros y de gran calado al estar
cargados, mds de 22 metros y con peso muerto cercano a las 320.000
toneladas.

El comercio infernacional y la demanda de hidrocarburos en el mundo, ha
determinado que cada dia los bugues tanques sean mds grandes en sus
dimensiones y capacidad de carga, los calados al zarpe cargados son
mayores, van desde los 15 metros a los 23 metros, con desplazamientos
mayores y por lo tanto con reacciones mds lentas durante las maniobras.

Los terminales costa afuera en el area de Covenas, del tipo monoboya (SPM-
Single Point Mooring) se han preparado para los retos que estd ofreciendo el
sector al necesitar atender buques tanques de mayor tamano, para lo cual:

a) Se han modernizado los procesos para amarre y desamarre de los buques
tanques, utilizando nuevos desarrollos tecnoldgicos que garantizan amarres
mdas seguros y eficientes y mejor monitoreo y seguimiento a los mismos, en
diferentes condiciones ambientales.

b) Se han modernizado y ampliado las instalaciones en tierra con el fin de
garantizar operaciones mds seguras, eficientes y limpias.

c) Se han realizado estudios que han permitido determinar la capacidad
adecuada de la potencia de los remolcadores y se ha aprovechado el
desarrollo y nuevas tecnologias de este sector también, para asegurar
maniobras con los bugues fanques mds seguras y confiables.

d) Se han actualizado las monoboyas por equipos de Ultima generacion,
permitiendo operaciones mds seguras y confiables.

e) Para un mejor monitoreo de las condiciones meteomarinas de la zonag, se
han implementado nuevos programas y tecnologias que hacen mdas confiable
los prondsticos de vientos y tormentas, 1o que permite la toma de decisiones
tempranas, con el objetivo de evitar accidentes.

f) Se ha fortalecido la capacitacion y entrenamiento del personal que tiene a
su cargo la supervisidon y control de las operaciones de interfaz con buques
tanques.

Por tanto, el crecimiento de los barcos como su potencial de dano hace
necesario que para las maniobras de amarre y desamarre del buque tanque
a las monoboyas en el Terminal Costa a fuera de Covenas, se cuente con la
asistencia de un segundo Piloto Practico con funciones de auxiliar, lo que se
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une a todas las anteriores medidas para prevenir que se presenten accidentes
como los que se han dado en otras partes del mundo.

Imagen 2. Imagen de monoboyas de Covefias. Fuente: Tomada de revista del sector maritimo

2. Tipos De Barcos Tanqueros

Desde un punto de vista general, podemos agrupar los buques petroleros
segun su capacidad de transporte e idoneidad para cada trafico:

1) Coastal Tanker (Costeros)

*Se frata de buques de hasta 16.500 DWT.

*Por lo general son utilizados en tfrayectos costeros, cortos y/o cautivos.
*Pueden fransportar petroleo crudo o derivado.

2) General Porpouse Tanker (Multipropésito)

* Desde 16.500 DWT hasta 25.000 DWT.

*Operan en fraficos diversos.

*Transportan petréleo crudo o derivado.

3) Handy Size Tanker

Se trata de mddulos de 25.000 DWT hasta 30.000 DWT.

*Ejemplos de dreas de operacién son el Caribe y la costa Este de los Estados
Unidos o puertos del mar Mediterrdneo y del Norte de Europa.

ePueden fransportar petroleo crudo o derivado.

4) Panamax
*Su tonelaje puede variar entre los 55.000 DWT hasta los 80.000 DWT. En otros

ASOGIACION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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términos, poseen una capacidad que oscila entre los 350.000 y los 500.000
barriles de petrdleo.

*El nombre de este mddulo se debe a que, originalmente, las dimensiones de
estos buques cumplian con las méximas permitidas para su transito por el
Canal de Panamd (unos 274 m de eslora, poco mds de 32 m de manga y entre
12y 13 m de calado).

5) Aframax

*El London Tanker Brokers” Panel lo define como un mddulo de 79.999 DWT,
aunque usualmente se acepta un rango entre 75.000 DWT y 120.000 DWT, es
decir, de 500.000 a 800.000 barriles de petrdleo.

*Transportan petréleo crudo.

6) Suezmax

*Sus modulos van desde los 120.000 DWT hasta los 200.000 DWT. Transportan
entre 900.000 y 1.200.000 barriles de petréleo crudo.

*En sus origenes, su nombre estaba vinculado a que el mdédulo con su mayor
carga cumplia con las maximas dimensiones permitidas para el transito por el
Canal de Suez.

7) V.L.C.C. (Very Large Crude Carrier)

*Modulos desde los 200.000 DWT hasta los 320.000 DWT. En promedio,
transportan dos millones de barriles y esloras superiores a los 300 metros.

En la siguiente imagen se presentan los principales tipos de Buques Petroleros
actuales:

ZOROASTRO ~ Primer Buque Petrolero (1.800 barriles de Querosén)

* Largo.: 59 mts

Ancho: 10 mts

: : COSTERO
Largo Méx.: 205 mts
Ancho Max.: 30 mts

AFRAMAX
Largo Max.: 240 mts
Ancho Méx.: 32 mts

3 PANAMAX
Largo Max.: 245 mts
Ancho Max.: 45 mts
‘ SUEZMAX
Largo Max.: 285 mts
. Ancho Max.: 50 mts
- . VERY LARGE CARRIER
Largo Méx.: 330 mts
Ancho Max.: 55 mts
i ULTRA LARGE CARRIER
Largo Maéx.: 400 mts
Ancho Max.: 68 mts

ASOGIAGION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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3. MARCO NORMATIVO NACIONAL E INTERNACIONAL

Como antecedente, DIMAR expide la RESOLUCION NUMERO (0952-2019) MD-
DIMAR-GRUCOG del 28 de octubre de 2019, Por medio de la cual se adiciona
el Capitulo 7 al Titulo 1 de la parte 3 del REMAC 3, de las instrucciones vy
recomendaciones para garantizar la prestacion del servicio publico de
practicaje:

Articulo 3.3.1.7.1. Segundo piloto para maniobras de practicaje en las
diferentes jurisdicciones. Deberd contarse obligatoriamente con dos pilofos
practicos para maniobras de atraque, zarpe, cambio de muelle, cambio de
costado y fondeo, en ddrsenas restringidas de buques portacontenedores y
gaseros con eslora superior o igual a 290 metros y manga igual o superior a 38
metros.

Entiéndase para efectos de la presente resolucion como ddrsena restringida,
aquella zona o drea comprendida por un espejo de agua destinada a las
maniobras de preparacion de la nave para el acercamiento o despegue del
muelle, cuyo didmetro nominal es igual o inferior a 1.5 esloras del bugue a
maniobrar.

Articulo  3.3.1.7.2. Segundo piloto para condiciones especiales. Por
condiciones meteoroldgicas especiales o cuando las condiciones técnicas de
operacion del puerto o del buque asi lo determinen, el capitdn de Puerto de
la jurisdiccion determinara de oficio, si es necesario contar con dos pilotos
prdcticos para maniobras de practicaje, previa reunion técnica con el piloto
designado por la empresa, la agencia maritima y el jefe de operaciones de la
instalacion portuaria.

La adiciéon en el Capitulo 7 al Titulo 1 de la parte 3 del REMAC 3, muestra la
necesidad de incrementar la seguridad en las maniobras con la
implementacion del segundo Piloto en condiciones especiales de maniobra o
por el tamano del buque.

En el caso de la normatividad internacional el SOLAS, en el capitulo V,
seguridad de la navegacion, visibilidad desde el puente de navegacion, regla
22, destacamos los siguientes puntos dentro del capitulo que dice
textualmente “Visibilidad desde el puente de navegacion: 1 Los buques de
eslora no inferior a 55 m, segun se define ésta en la regla 2.4, construidos el 1
de julio de 1998, o posteriormente, cumplirdn las siguientes prescripciones:

L ASOGIAGION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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|. La vista de la superficie del mar desde el puesto de érdenes de maniobra no
deberd quedar oculta en mdas del doble de la eslora, o de 500 m si esta
longitud es menor, a proa de las amuras y a 10° a cada banda en todas las
condiciones de calado, asiento y cubertada.

Nota a este punto: En este punto debemos analizar que la vision de la
monoboya desde el puente se pierde cuando se estd acercando a ella y se
pierde la aproximacion final.

Il. Ningun sector ciego debido a la carga, el equipo de manipulacion de la
carga u otras obstrucciones que haya fuera de la caseta de gobierno a proa
del través, que impida la vista de la superficie del mar desde el puesto de
o6rdenes de maniobra, excederd de 10°. El arco total de sectores ciegos no
excederd de 20°. Los sectores despejados entre sectores ciegos serdn de 5°
como minimo. No obstante, en el campo de vision descrito en .1, cada sector
ciego no excederd de 5°.

lll. El campo de visidon horizontal desde el puesto de érdenes de maniobra
abarcard un arco no inferior a 225° que se extienda desde la linea de proa
hasta 22,5° a popa del través en ambas bandas del buque

Nota a este punto: Se debe definir el BLIND ZONE (Zona Ciega), que estd
definido para un observador (PILOTO) situado en el puente de navegacion
sobre la linea de crujia (plano diametral) son las zonas donde las restricciones
de visibilidad debido a la existencia de estructura del buque o cubertada
obstaculizan el campo de visibn con un arco mayor a 10 grados.

Al momento de aproximacion y abandonar el puente de mando, al bajar a la
cubierta, para dirigirse hacia la proa, la monoboya se pierde la ubicacion,
debido al desplazamiento del piloto hacia la proa, por uno de sus costados,
en la noche se incrementa mas esta observacion.

Las disposiciones descritas en la MSC/Circ. 982(20.12.00) “Directrices sobre
criterios ergondmicos para el equipo vy la disposicion del puente” Tiene el

L ASOCIACION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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objetivo de describir instrucciones ergondmicas aplicables al equipo y a la
disposicion del puente de navegacion con el fin de aportar a la coherencia,
fiabilidad y eficacia de las operaciones realizadas desde el puente. Desde
este concepto revisamos el punto 4 del anexo, que establece el puesto de
trabajo y los controles siguientes, que son importantes destacar en la maniobra
del terminal de Covenas.

A confinuacion, una grdafica con los puestos de confrol de un puente de
navegacion y le sigue el detalle de cada puesto.

2.- Puesto de 1 - Puesto de
Vigilancia Navegacion y Maniobra

! = A

4 - Puesto de 4 - Puesto de
Atraque/Desatraque »© P o Atraque/Desatraque
X

7.- Puesto de 3. Puesto de

Comunicacion (Radio) Gobiemo Manual
5.- Puesto de Planificacion
8.- Puesto de Seguridad y Documentacién. Derrota

LCc

IV. Puesto de navegacion y maniobra: Puesto principal para el gobierno del
buque, concebido para trabajar sentado o de pie con éptima visibilidad y una
presentacion integrada de la informacion y el equipo necesario para DIRIGIR
EL BUQUE y estudiar todos sus movimientos. Desde este lugar serd posible utilizar
el bugue en condiciones de seguridad, en particular cuando sea preciso
realizar una secuencia rapida de acciones.

V. Puesto de Vigilancia: Puesto desde el cual es posible observar
permanentemente, de pie o sentado, el equipo en funcionamiento y su
entorno. Cuando varios tfripulantes estdn trabajando en el puente, sirve para
relevar al oficial del puesto de navegacién maniobra para que el capitdn o el
piloto practico de servicio realicen funciones de control y asesoramiento.

ASOCIACION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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VI. Puesto de Afraque/desatraque (alerones): Permitird al oficial encargado
de la navegacion, al capitdn y al piloto practico de servicio (cuando esté
presente) observar conjuntamente toda la informacién pertinente externa e
interna y controlar la maniobra del buque.

b) Regla 4.3 numeral 1 Campo de vision hacia proa: La vision de la superficie
de la mar para un observador siftuado en el puesto de navegacion y
maniobra, no debe quedar oculta en mds del doble de la eslora mdxima o
500 metros (1640 pies), en funcion de cudl sea menor, por delate de la proa
hay dentro de un arco de 10 grados a cada banda, cualesquiera que sean
las condiciones de calado, asiento y cubertada.

P P
Ke=x-L,
Vertical puntos ciego y caperol >: P Vertical navegante
] Ll

i 90-(9+6)
:< Vertical punto vision tw.e
90-(p+6) Linea de flotacion __
b = i " — B T ———
I —— D.
i_ Eslora invisible % """"""_Q """ E |

(2'E,,) 0 (500 m) 1L P Lol

Notas Punto C: Es importante tener en cuenta:

En tfodos los puntos mencionados en la resolucion MSC/Circ. 982(20.12.00) el
PILOTO PRACTICO, no abandona el puesto de observacion de maniobra y
controla el bugque desde cualquier parte del puente de mando.

La Monoboya al momento de aproximacion o de zarpar, desde cualquier
punto de observacion el puente de mando se pierde de la vision de ella.

ASOCIACION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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4. Matriz De Riesgos.
IRIESGO EVENTO DESCRIPCION  |CAUSA PROBABLE CONSECUENCIA PROBABILIDAD IMPACTO
1.1. La velocidad de
aproximacion es mayor BAJA ALTO
a la capacidad de
frenado del barco.
1.2. El piloto se demora
ho ti
El buque tanque, mucho .empo para
golpea Ia realizar el
desplazamiento desde
monoboya, con P MEDIA ALTO
el puente a la proa.
la proa.
1.3. La corriente o el
viento del drea hace ALTA ALTO
1. POR GOLPE que el barco aumente Ig
) velocidad.
DEL BARCO o
Hundimiento de la monoboya
Contaminacion por rompimiento
2.1. Black out el barco del sistema.
pierde el control de | Rompimiento de la proa del Barco o BAJA ALTO
maquinaria y sistema de la estructura de este.
ROMPIMIENTO gobierno Contaminacién del Golfo de
MONOBOYA POR| 2. POR FALLAEN| La maquinaria Morrosquillo.
COLISION LA MAQUINARIA| del barco fallay | 55 | e R Muerte de especies marinas y de
PRINCIPAL DEL | colisiona con la re.sp.onde 2 la orden de aves por la contaminacién.
. . i i BAJA
BARCO monoboya dar atrés, el barco sigue Cierre d'el termm]al.' J
con desplazamiento Consecgenuas econdmicas, ALTO
hacia proa. Perdidas de contratos.
3.1. El capitdn del barco
no entiende las érdenes
Las ordenes del piloto practico,
iti | orque el capitan
3. POR FALLAEN e?lq(;:lgai:c%rci ?‘naz:a un i:l lés MEDIA ALTO
LA COMUNICACI dste Iap roa, no| dejﬁcienteg
ON ENTRE EL son entepndicias .
PILOTO Y EL or fallas de
CAPITAN DEL cF())municacién
BAR AND! itd
CO, CU " 0 por el radio o por St:i.Z.I(EjI Clapltlar(; no
elidioma de Ia entiende las 6rdenes
PILOTO ESTA . - del piloto practico
EN LA PROA tripulacién, la Lol .
monoboya se porqge e, [o]] Otf) .maneja BAJA ALTO
un inglés deficiente.
golpea
ASOGIAGISN NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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3.3. Fallan los radios de
comunicacion, se pierde
el control del buque ALTA ALTO
tanque

En el cuadro anterior donde se analizan los riesgos de las maniobras en
monoboyas, vemos que cualquier evento que se produzca elimpacto es ALTO
y afecta directamente al medio marino, feniendo un efecto al ecosistema del
drea y a las exportaciones e importaciones del pais.

5. Condiciones Generales

5.1 Condiciones Climaticas:

El Golfo de Morrosquillo se halla situado sobre la Zona de Confluencia
Intertropical (ZCl) la cual determina las condiciones climdaticas que prevalecen
durante todo el ano. El Golfo se encuentra sometfido al régimen de vientos
Alisios que afecta el Caribe colombiano y que definen las épocas seca y
humeda. En época seca soplan con velocidad variable pero elevada y de
manera constante, los vientos predominantes provienen del noreste y se
acompanan de los vientos del norte durante los meses de diciembre a marzo,
con registros maximos de 9.26 nudos en el mes de febrero.

SETENAS Dararte ia aents ve @6 Seo ragETT
- - - o | w | rstade. con e da vaeads isvrwcsd
S ] W] - wensoRaiocicos (L T LI e et srin
L a8 - O =
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. — POSBLLS ETECTOs  [FPO3cdn redkisds a e for cans d
i ac 28 Bt § 30N CRG GctIca
S e s § w -
(R — & [ O -
Vadngein 19 o dune 2000 —— - j - » aoaa Vartn con imeradsses ersse 3 g 17 ooy yf
cfaces tom de 2X) seson
gm0
— ol o (e ey
e—— & - T «
Pora # s cxeosa s bega werh Ol
SRR — - - T4 v | ar | om | |CORMEMFESMARITIAS 1570 ) s ms 1210 mares mis sk ek e
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El Carmen de Rolivar

Lorica

San Pelayo

5.2 Caracteristicas Del Buque Que Se Atiende En Monoboyas

Panamax, Aframax, Suezmax, Panamax, Aframax , Suezmax, VLCC

Buque

Eslora 220 a 335 metros
Calado de 9.0 a 23 metros
DWT 175.000 a 350.000 tons

Adicional a las caracteristicas del buque tanque es importante que se tenga
en cuenta a la hora de la maniobra, la potencia de la maquina full atrds, con
relacion al porcentaje de la potencia de la maguina full avante, los que
determina la capacidad de parar el buque tanque en un espacio
determinado. Vea un ejemplo de una piloto card, donde en verde se ve la
relacion de la maquina atrds.

ASOGIAGION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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5.3 Conceptos Generales para el Piloto Practico

5.3.1 Maniobra de Amarre y Desamarre Monoboya

La maniobra de amarre a la Monoboya del area de Covenas estd dada en
tres etapas.

- Navegacion del piloto desde el

cmuelle Ecopetrol al buquetanque 45-60 minutos

Navegacion hacia

1 . Iy
area de operacion Navegacion desde estacion des) .- .
piloto al area de inspeccion minutos
Gobierno en el area deinspeccion dl barco por parte del :
5 inspeccion terminal 60 minutos
3 Amarre a la monoboya 90 -150 minutos

330 minutos (5.5

total, minutos horas)

ASOGIAGION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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La maniobra puede aumentar de 60
minutos como minimo, con
posibilidades de alargarse toda la
madrugada.

Mal tiempo > 6 horas.

Durante las maniobras de amarre, el 70% de las maniobras, el Piloto Practico
supera las 6 horas desde que sale de muelle, hasta que termina la maniobra.

5.3.2 Navegacién Hacia El Area De Operacién

Durante esta etapa el Piloto Practico a borda el bugue tanque en el drea de
fondeo o a 1.8 millas nauticas al NW de la Monoboya TLU 3 o Lat. 09° 32 '30" N
Long. 75° 50 '00" W, para llevar el bugue tanque hacia el drea de operacion,
durante esta etapa el piloto prdctico realiza las siguientes funciones:

a) Se mantiene el bugque tanque a una distancia minima de1.8 millas nduticas
de la monoboya TLU 3, como referencia para iniciar el transito b. Se navega 'y
maniobra el buque tanque por fuera de la zona de las tuberias sulbmarinas y
el drea de operacion de las monoboyas.

b) Se Conftrola la velocidad y la ubicacion del buque tanque manteniendo la
mejor posicion, si hay retrasos por mal tiempo, para iniciar la inspeccidén que
hace el Loading Master del terminal.

c) Se debe devolver el barco al drea de fondeo o zona segura, para alejarlo
del drea de operacidon de las monoboyas, en caso de mal tiempo o fallas en
maquinaria del buque tanque. el buque tanque por fuera de las tuberias y el
drea de operacion de las monoboyas.

5.3.3 Gobierno En El Area De Inspeccidn: La Inspeccién

. S

Zona
inspeccion
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a) El Piloto Practico llega al drea de inspeccidn y detiene el barco a velocidad
cero, para que el personal del terminal pueda abordar y hacer la inspeccion.

b) Una vez este el personal abordo e inicien la inspeccion, el Piloto Prdctico
deberd mantener el bugue tanque en la posicion de la inspeccidn, por medio
de d6rdenes de mdquinas y de timén, mientras dura la inspecciéon. Piloto
practico llega al drea de inspeccion y detiene el barco a velocidad cero, para
que el personal del terminal pueda a bordar.

c) Una vez finalizada la inspeccion de seguridad, el Cargo Loading Master
autorizard al Capitdn del bugue tanque y al Piloto Prdctico para iniciar la
aproximacion hacia la Monoboya y comenzar la maniobra de amairre.

5.3.4 Amarre A Monoboya: La Maniobra De Amarre:

M 5 %

26g

nu-3*

Area de

amarre

a) El Piloto Practico procede hacia el drea de la monoboya y dirige el buque
tanque para orientar la proa hacia la resultante de la corriente y el viento,
dependiendo el factor mds dominante.

b) El Piloto Prdctico procede a regular la velocidad y los dngulos de
aproximacion a la monoboya.

c) Una vez estd el dngulo definido para entfrar ala monoboya el Piloto Practico
regula la velocidad y deja el puente de mando para dirigirse a la proa para
la aproximacion final.

d) Estando en la proa del bugue tanque el Piloto Practico, da ordenes de
timon y velocidad por medio del radio al Capitdn del buque, para hacer la
aproximacion a la monoboya.
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e) Una vez el buque tanque estd a 3 cables de la monoboya,
aproximadamente, el Piloto Practico regula la velocidad y empieza acercarse
a la monoboya, para asegurar la primera linea de amarre de la monoboya,
por el costado de babor y comienzan a subir el sistema de amarre y cabo
hawser. Una vez asegurada la primera linea, se procede a subir la segunda
linea de amarre, la de estribor.

f) Cuando el bugue tanque estd asegurado por su proa, manda a soltar el
remolcador de proa estribor y pasa a asegurar el remolcador a popay en ese
momento por medio de érdenes via radio hacia el puente del buque tanque,
da ordenes de mdaquinas para separar el bugue de la monoboya y conservar
la distancia de esta.

g) El Piloto Practico regresa al puente.

A contfinuacion, se menciona la velocidad de aproximacion recomendada,
en condiciones normales:

Se asegura remolcador en proa estribor,
5 CABLES 4.0 SE ABANDONA EL PUENTE DE
MANDO POR PARTE DEL PILOTO

Se controla angulo de aproximacién, por

o e 2l medio de maquina, timén y remolcador

Se controla dngulo de aproximacion, por pérdida del control del

3 CABLES 2.5 . iy
medio de maquina, timén y remolcador mando del barco. Pérdida de

Se recibe primer cabo, para asegurar cadena Vision general de la reaccion

200 METROS 1.0 del barco. fallas de

comunicacion.
150 METROS 0.8 Se continda cercando a la monoboya

Se recibe segundo cabo, para asegurar
100 METROS 0.5

cadena
Se aseguran 2 cadenas en los winches del
60 METROS 0.2
barco.
[ ASOGIAGION NACIONAL DE INTERNATIONAL MARITIME
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5.3.5 Aspectos Principales De Seguridad A Tener En Cuenta

Una evaluaciéon de lo que ha representado el uso de doble piloto en otfros
puertos y fue materia de discusion del I y Il Congreso de Lecciones Aprendidas
en graves Accidentes e Incidentes en maniobras de practicaje celebrados en
Cartagena de Indias en 2022 y 2023 que contd con expertos de 14 paises

arrojo lo siguiente:

*En Brasil y Chile las legislaciones volvieron obligatorio el segundo Piloto para

s
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cualguier nave de eslora superior a 220 m, (Reglamento de Practicaje vy
Pilotaje de Chile Titulo 2 Art. 24), en Singapur 290 m, y ademds en la mayoria
de los paises del mundo es obligatorio también el doble Piloto para los buques
tanques que realizan maniobras de fransferencia de carga en Monoboyas,
con la ubicacién de un Piloto Prdctico en proa y el otro en el puente.

*En el puerto de Buenaventura se emitid la Circular No. No. CR-20210006 del
20 de agosto de 2021 en la cual se detalld el “Uso de un Segundo Piloto para
maniobras en los muelles 10 al 14 de la Sociedad Portuaria Regional de
Buenaventura, Muelle Grupo Portuario S.A., Muelle COMPAS S.A.
Buenaventura y, Zona 1 Terminal de Grdneles Soélidos de la Sociedad Puerto
Industrial de Aguadulce”, hasta ahora implementada con excelentes
resultados Para buques de hasta 200 metros de eslora.

También se observa que el uso del doble piloto en Colombia ha sido exitoso
por cuanto el piloto titular de la maniobra se dedica a realizar el detalle de la
direcciéon de remolcadores, mdquinas y equipo de puente mientras el
segundo piloto estd coordinando comunicaciones, observando instrumentos
y se ubica en el aleron contrario al titular que en los tamanos de barcos
grandes estd a mds de 30 m de distancia para advertir de los riesgos a los que
puede someterse un barco ante el reducido espacio de maniobra.

La maniobrabilidad de estos bugue tanques al momento de aproximarse a la
monoboya, tiene comportamientos diferentes, su maniobrabilidad de
reaccidn para caer a una banda u ofra, el efecto para reducir el
desplazamiento del barco a una velocidad cero, depende de la capacidad
de reaccion de la potencia de la maquinaria principal del barco vy si esta
llegara a fallar por causas externas al funcionamiento normal o en caso de
una falla en la comunicacion entre el piloto y el puente de mando del barco,
podria llegar a tener consecuencias fatales de contaminacion por crudo toda
el drea del terminal costa afuera de Covenas y sus alrededores.

La poca velocidad que lleva el bugue en el momento de aproximacion a la
monoboya lo vuelve mds lento y se debe tener una visidn periférica desde el
puente, de como se desplaza el barco en el momento de aproximarse a la
monoboyaq, vision y concepto que se pierde en el momento en que el Piloto
Practico debe ir ala proa y abandonar el puente de mando, por la necesidad
de controlar la aproximaciéon final a la monoboya y en el momento de
amarrar el bugque tanque por su proa al primer cabo de amarre hawser.

Los Pilotos Practicos de ANPRA maniobran analizando todos los riesgos de esta
para evitar accidentes e incidentes, y proveer seguridad integral maritima y
fluvial cuando los buques ingresan desde la boya de mar a cada uno de los
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puertos colombianos. Por ello, es supremamente importante para este grupo
de profesionales que el rigor y la precision acompanen los estudios de andlisis
de maniobra para estos ferminales por sus claras implicaciones en la seguridad
maritima y condiciones de maniobrabilidad en Covenas. Los Pilotos Practicos
de ANPRA de manera permanente aplican medidas preventivas, con la toma
de decisiones adecuadas y en el tiempo correcto, para controlar los riesgos
asociados a las maniobras con buqgues en los puertos colombianos. Para
revisar los riesgos asociados a la Maniobra de Amarre y desamarre del terminal
maritimo Costa a fuera de Covenas, se analiza el siguiente concepto:

* BLIND SECTOR (Sector Ciego), que estd definido para un observador (PILOTO)
situado en el puente de navegacion sobre la linea de crujia (plano diametral)
son los sectores ciegos causados por mastiles, grias, plumas, utensilios de
carga, efc., cuyas restricciones de visibilidad obstaculizan un arco de visidon
igual o menor de 10 grados.

Cho dal
navegane
Contacto con la Punto tego |
supacficie de la mar

b=
=G

2E., 0500m

{8 menor g8 ambas)

Véase la grafica anterior, donde la linea verde es la linea de vision del piloto
en el puente de mando y cada buqgue tiene una distancia diferente del BLIND
SECTOR.

;RADAR BLIND SECTORS M/V NORDIC VEGA

Blind Sector in Blind Sector in Lo
Loaded Condition : Loaded Condition g

.................

Kcmodds s
26m . ;- Ship _s.dnﬁ ab
> . » condition  230m 2 1 - 1
£ TR Lassder o Sector in Ballast Condition J i, Blind Sector i Ballast Condition
Lrad-aft = 45m Lrad-bow = 229.7m i = . i

.
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El Golfo de Morrosquillo  estd localizado sobre el mar Caribe Colombiano, el
Terminal, operado por el Departamento de Operaciones y Mantenimiento
Covenas Puerto de ECOPETROL S.A., monoboyas TLUT y TLU3 y la TLU-2
operada por OCENSA, estd ubicado en el departamento de Sucre, municipio
de Covenas. La planta de recibo y despacho se encuentra situada en el
kilbmetro 1 de la via que conduce a Lorica (Cérdoba). Las monoboyas TLUT,
TLU 2 y TLU3 se encuentran en aguas del Golfo de Morrosquillo, a 10,5 kmy 16
km de tierra.

6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Una vez presentada y analizada la maniobra de amarre y desamarre de
bugque tanques en el terminal costa a fuera de Covenas, en facilidades
Monoboya, se concluye que la implementacion del segundo Piloto Practico
en todas las maniobras de amarre y desamarre de monoboyas para cualquier
tamano de buque tanque, reduce los riesgos en el drea de maniobras, por los
siguientes motivos:

a) El puente de mando no serd abandonado por el Piloto Practico titular y se
mantendrd la figura de permanencia en el puente de mando trabajando con
el Capitdn del buque, dado que el segundo Piloto Prdctico es el que se
desplaza hacia la proa del bugue a coordinar por radio la aproximacion final
del bugue tanque a la monoboya.

b)Los sectores de punto ciego 6 Blind Zone (drea ciega) del bugue tanque, al
momento de aproximarse a la monoboya, estardn cubiertos por la figura del
segundo Piloto Prdctico, debido a que a medida que la proa del buque
tanque se acerca a la boya, esta se desaparece de la vision desde el puente.

c) Las fallas en comunicaciéon, sea por problemas de idiomas o por fallas de
comunicacion entre el Piloto Prdctico de proa y el capitdn del barco, serdn
cubiertas por la comunicacion directa entre los dos pilofos y entre el Piloto
titular y el Capitdn del bugque, ambos en el puente del bugue tanque.

d) El cumplimiento de las reglas SOLAS capitulo V (DIMAR), regla 22 vy las
recomendaciones de la resolucion MSC/Circ. 982(20.12.00) se cumplirdn y se
cubrirdn, todos los puntos de gobierno y mando del bugque tanque, descritos
en estos documentos, al momento de emitir érdenes y controlar el buque
tanque.
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e) En caso de presentarse mal tiempo de manera intempestiva y restriccion de
la visibilidad, el Piloto Practico auxiliar inmediatamente atiende las
instrucciones del principal para ubicarse en un radar, en un ECDIS o
sencillamente en algin costado del puente, para dar apoyo visual al Piloto
Practico fitular.

f) Las funciones de los Pilotos Practicos desde el buque tanque se resumen de
la siguiente forma:

Realizar la aproximacion a la monoboya, dar érdenes de
timoén y maquinas, de acuerdo con las

PILOTO TITULAR instrucciones del segundo piloto en la proa Realizar pUENTE
reunion con el capitdn del barco, reportarse a Control,
documentacion

Llevar el barco hasta el drea de operacion, mantener el barco
en posicion durante inspeccién, asistir a la proa y popaPUENTE, PROAY POPA
durante el amarre y desamarré

SEGUNDO
PILOTO

Al término de la operacion el segundo piloto se desembarca y queda
pendiente para regresar al desamarre.

g) Disminuye la preocupacion en la seguridad de la maniobra por los
capitanes de los buques tanques en Covenas. Algunos Capitanes de los
buques tanques han manifestado su preocupacion por la seguridad de la
maniobra cuando el Piloto Practico debe abandonar el puente para pasar a
la proa del buque en la aproximacion final a la monoboya. Lo anterior serd
solucionado con que el segundo Piloto sea quien se desplace hacia la proa
del bugue en la aproximacion final a la monoboya, permaneciendo el Piloto
principal en el puente durante toda la maniobra.
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INSTRUCCIONES TECNICAS DE PRACTICAJE
ASOCIACION NACIONAL DE PILOTOS PRACTICOS DE COLOMBIA
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USO DEL DOBLE PILOTO EN MANIOBRAS EN COVENAS

Bogota, Noviembre 2024

Bogota:
Tequendama Suites. Carrera 10 #27 - 51, Oficina 2803.

Barranquilla:
Centro Empresarial Torres del Atlantico. Carrera 57 #99a - 65.

Buenaventura:
Edificio Napoles. Carrera 1° #2A - 19, Piso 2.
Edificio Pacific Trade Center. Carrera 3 #7 - 32, Piso 20, Oficina 2003.

Santa Marta:
Carrera 2 #170 - 276. Km 14 Via SMR - CIENAGA detras EDS Don Jaca.
Troncal del Caribe, Carretera 90 #Km 9 - 350, Sector Bomba Zuca.

Turbo:
Carrera12 #96A - 45.
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