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ACTA DE LA REUNION DEL GRUPO DE TRABAJO SOBRE EL REGLAMENTO 7 "REGIMEN UNICO DE
DIMENSIONES MAXIMAS DE LOS CONVOYES. DE LA HIDROVIA" Y REGLAMENTO 10
"RECONOCIMIENTOS, INSPECCIONES ¥ CERTIFICADO DE SEGURIDAD PARA EMBARCACIONES",

En Ja ciudad de Asuncidn, Repliblica de Paraguay, a los 21y 22 dias de Junio de 2022, se realizd la reunion
del grupo de trabajo sobre el Reglamento 7 "Reglamento Unico de Dimensiones Mdaximas de los
Convayes" v el Reglamento 10 "Reconocimientos, inspecciones y certificado de seguridad para
embarcaciones”, contando con la presencia de las delegaciones de: la Republica Argentina, del Estado
Plurinacional de Bolivia, la Repiblica del Paraguay, la Republica Oriental del Uruguay y la Republica
Federativa del Brasil quien se encuentra de manera vistual por videoconferencia, v cuya némina de
participantes se adjunta como "ANEXQ 1", de conformidad a lo acordade en la reunién L de la CA defa
HPP en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra, Estado Plurinacional de Bolivia del 23 y 24 de Octubre de

2018, en la que se decidié seguir trabajando en el estudio de estos puntos, los cuales se desarrollan a
continuacion,

l. REGLAMENTO 7 "REGIMEN UNICO DE DIMENSIONES MAXIMAS DE LOS CONVOYES DE LA HIDROVIA",

Primeramente, el Grupo tratd el acta del grupe de trabajo de la reunién anterior de fecha 17 de Nov de
2020 que habia quedado pendiente a consideracidén de las delegaciones, la que queda consensuada y
aceptada, elevandose para ser presentada en la LV Reunién de la CA de la HPP.

Se trabajo en establecer las dimensiones maximas de los convoyes y a los efectos de continuar con la
discusién de aportes que puedan colaborar en una mejor utilizacién de las tecnologias y de estudios que
determinen las verdaderas garantias para la navegacién segura en todos los tramos de la Hidrovia con
estas dimensiones maximas (290 metros de eslora por 65 de manga). La Delegacién Argentina dejo
constancia que hasta la fecha no se presentaron los estudios por parte de la CPTCP, reiterando los
conceptos y comentarios vertidos al respecto sobre la necesidad de realizar estudios profundos sobre las
dimensiones de convoyes, en las reuniones del Grupo, seglin consta en actas de las reuniones de la
Comision del Acuerda, Li de Asuncién {mar 2019), LIl de Montevideo (Jul 2019}, LIl de Buenos Aires (Nov
2019) y del grupo de trabajo del en forma virtual {17 Nov 2020).

La Delegacion de Paraguay no acompaiio la propuesta de modificacion del articule 2, inciso 2.1.1.1,
Canales a las bocas al Rio Parand Guazu-Sauce-Parané Bravo hasta el km 240 del Rio Parana, del Régimen
Unico de Dimensiones Maximas de los Convayes de |a Hidrovia, propuesto por la Delegacién Argentina en
el acta de la Reunidn del Grupo de Trabajo del 17 noviembre de 2020.

Teniendo en cuenta la experiencia adquirida en navegacion por la Hidrovia Paraguay-Parana, los informes
de los distintos estudios especificos realizados para el analisis de eficiencia de los remolcadores v,
principalmente, los resultados del estudio llevado a cabo por las organizaciones privadas a las gue la
delegacion tuvo acceso; que recamiendan establecer la relacién de 0,12=BHP, teniendo en cuenta la
potencia definida en los certificados sobre toneladas transportadas, pero adoptando el valor de la
patencia medida en el eje de salida (eje portahélices), con una frecuencia de 5 afios, mediante la medicidn
n situ” del valor, llevado a cabo con instrumentos para el efecto, mediante pruebas de empuje, se
considera innecesario reducir las pérdidas de rendimiento de la potencia de las embarcacicnes por afios
de uso. Para lo cual se agregé el proyecto “CPTCP V", Informe final de Ia investigacidn realizada por el
Centro de Investigacidn y Entrenamiento Maritimo y Fluvial {CIEMF).Anexo Il

Por otra parte, la Delegacidn de Paraguay propuso como velocidad minima 4 kilémetros por hora, para
los convoyes de subida en toda la Hidrovia Paraguay-Parana, para su consideracion.

La delegacion Argentina expresé gue, la propuesta de modificacidn del articulo 2, inciso 2.1.1.1, reflejada
en el Acta del grupo de trabaje de la reunién por videoconferencia de fecha 17 de noviembre de 2020 se
debiod a que cportunamente, en la reunién del Grupo de Trabajo en la Ciudad de Cochabamba, segin Acta
XLVIl de ta C del A, {Nov 2017), se hahian aprobado esas modificaciones referidas a la “relacidn potencia
propulsiva — carga transportada”, entre otras consideraciones, y que hasta el presente se han venido
cumpliendo sin inconvenientes; por lo que la delegacién manifestd que la presente propuesta realizada
par la Delegacion de Paraguay, se eleve a consideracion y andlisis de la Comisién det Acuerdo.



La delegacidn de Bolivia presenté un documento en el cual se muestran las observaciones y
modificaciones que se plantearon en anteriores reuniones desde que se inicié el debate de este
reglamento vy solicitd sea analizado per el grupo de trabajo para ser considerado como insumo al
momento de su posible modificacion , el cual se adjunta como Anexo il

2. REGLAMENTO 10 "RECONOCIMIENTOS, INSPECCIONES Y CERTIFICADO DE SEGURIDAD
PARA EMBARCACIONES".

La Delegacion de Bolivia recordd gue en la XLIX Reunidn del CA, llevada a cabo en Brasilia - Brasil en agosto
de 2018, se consensué el "Listade consolidado de supervisidn 2018". Sin embargo, durante el desarrollo
del Sistema Informatico Comun sobre el elenco de Bugues” (SICSEB), se observaron algunas
medificaciones que fueron presentadas at grupo de trabajo en la LIl Reunian de la Comision del Acuerdo
llevada a cabo en la ciudad de Buenos Aires el 14 y 15 de noviembre de 2019 para su analisis y posterior
opinidn, la que se adjunta como Anexo IV,

Las delegaciones acordaron para la préxima reunién informar sobre lo solicitado por la delegacion
boliviana.

La Delegacién de Bolivia presenté los datos estadisticas que arroja €l SICSEB y solicita lo siguiente a las
demds delegaciones:

Que se den de alta las naves que faltan en el SICSEB, para que se puedan cargar las supervisiones en el
sistema.

Que los correos electrénicos de las administraciones se mantengan actualizados. Que las delegaciones
que aun faltan utilizar el sistema, lo hagan para contar con datos estadisticos mds confiables y

propQreionen sus comentarios u ohservaciones al SICSEB para su mejora continua. /fb//

(/Delegac(c'm dé Boljw

Delekacidn de Brasil

Delegacion déWruguay
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ACTA DE LA REUNION DEL CRUPO DE TRABAJO SOBRE EL REGLAMENTO 7
“REGIMEN UNICO DE DIMENSIONES MAXIMAS DE LOS CONVOYES DE LA
HIDROVIA” Y REGLAMENTO 10 “RECONOCIMIENTOS, INSPECCIONES Y
CERTIFICADO DE SEGURIDAD PARA EMBARCACIONES.

El 17 de noviembre del afio 2020 mediante videoconferencia de la plataforma
zoom, se llevd a cabo la reunidon del Grupo de Trabajo del Reglamento 7
“Reglamento Unico de Dimensiones Méximas de los Convoyes de la Hidrovia” y
Reglamento 10 “Reconocimientos, inspecciones y certificado de seguridad para
embarcaciones”, contando con la presencia de las delegaciones de: la Republica
Argentina, del Estado Plurinacional de Bolivia, la Republica Federativa del Brasil,
la Republica de! Paraguay y la Repudblica Oriental del Uruguay”, cuya nomina se
adjunta como “ ANEXO I”, y de conformidad a lo acordado en la reunidn L de la
CA de la HPP en la ciudad de Santa Cruz, Estado Plurinacional de Bolivia del 23 y
24 de octubre de 2018, en la que se decidid seguir trabajando en el estudio de
estos puntos, los cuales se desarrollan a continuacion.

1. REGLAMENTO 7 “REGIMEN UNICO DE DIMENSIONES MAXIMAS DE LOS
CONVOYES DE LA HIDROVIA”".

Se da lectura al numeral 5 del Acta de la LIll Reunidn de la Comisién del Acuerdo
de fecha 14 y 15 de noviembre de 2019.

Posteriormente se da lectura al acta del grupo de trabajo de la reunién anterior
incorporada en el acta referenciada precedentemente.

" Se continta trabajando en establecer las dimensiones maximas de los convoyes
y a los efectos de continuar con la discusidn de apories que pueda colaborar en
una mejor utilizacidon de las tecnologias y de estudios que determinen las
verdaderas garantias para la navegacién segura en todos los tramos de la
Hidrovia con estas dimensiones maximas (290 metros de eslora por 65 metros
de manga).

En referencia a los trabajos presentados por la delegacién de Uruguay, las
delegaciones manifestaron que aportan valor a un posible camino de solucion.

ﬂLa delegacién Argentina, recordd lo expresado en anteriores reuniones del
Grupo de Cochabamba (Oct-Nov 2017) y de Asuncién {Mar 2019) y manifesto
que la navegacién de los convoyes de dimensiones maximas de San Lorenzo al
sur requiere de un estudio detallado, ya que presentan dificultad para un trafico
maritimo seguro en las condiciones actuales del rio, la comunidn de la
navegacion de bugques de ultramar y la sinuosidad del rio fundamentalmente e




la zona del Canal Talavera crean un escenario adverso para dicha actividad.
Manifesté que se estd en avance de un estudio de factibilidad el que seria
presentado por la CPTCP y que la Autoridad Maritima (Prefectura Naval
Argentina) ya ha dado indicaciones de requisitos a cumplir por la CPTCP para tal
experiencia.

La delegacién de Brasil manifestd que esta de acuerdo con el trabajo presentado
por la delegacién de Uruguay y mantiene a estudio las diferentes clases de
propulsién de los remolques, que ya ha presentado trabajos en relacion a la
carga potencia. Reitera su posicién a favor en la adopciéon maxima de 290 metros
de eslora y 65 metros de manga en las dimensiones maximas de los convoyes
para toda la Hidrovia de acuerdo a lo manifestado en el acta anterior, lo que fue
compartido por las delegaciones de Bolivia, Paraguay y Uruguay.

Las delegaciones de Bolivia y Paraguay manifestaron que tiene a estudio el
trabajo y ha realizado su elevacion a los superiores, que ha realizado aportes en
ese sentido y estan a la espera de resolucion.

De lo actuado se resuelve quedar en espera a la presentacién por parte de la
CPTCP de un estudio en la que presentara una simulacién de navegacién de un
convoy de dimensiones maximas en el tramo San Pedro Nueva palmira,
guedando de manifiesto que ya existe un estudio presentado de 290 por 60
metros.

La delegacion Argentina propuso, modificar el articulo 22 del Reglamento 7
incorporando a continuacién del punto 2.1.1. “Canales a las bocas del Rio Parana
GuazQ-Sauce-Parand Bravo hasta Km. 458 del Rio Parand”, el punto 2.1.1.1
Canales a las bocas del Rio Parana Guazt-Sauce-Parana Bravo hasta Km. 240 del
Rio Parand, que podria ser redactado de la siguiente forma:

“2.1.1.1. Canales a las bocas del Rio Parand Guazu — Sauce — Parana Bravo
hasta el Km 240 de! Rio Parana

a) Los remolcadores de empuje deberan tener una relacién potencia
propulsiva - carga transportada de 0,12 HP/Tonelada (0,09
kW/Tonelada); empleando para el calculo el coeficiente 0,70
{CERO COMA SETENTA) a la potencia nominal del remolcador
consignado en el respectivo Certificado de seguridad estatutario
vigente.

b) En el caso de los remolcadores recién construidos y planta
propulsora nueva o para aquellos existentes cuya plant
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propulsora sea reemplazada por una nueva con cero (0) horas de
uso, le serd aplicado un coeficiente de 0,80 (CERO COMA
OCHENTA) por el término de los tres (3) primeros afios.

¢} Considerar para la conformaciéon del convoy de empuje una
relacién de 140 HP por barcaza, cuando éstas se encuentren vacias.

d) Los remolcadores por empuje deberan asegurar en navegacién
aguas arriba una velocidad minima del convoy de 7 Km/hora”

La propuesta se basa en que, en la actualidad la exigencia planteada se viene
cumpliendo conforme lo acordado en la reunidén del Grupo de trabajo respectivo
correspondiente a la reunidén XLVIl en la Ciudad de Cochabamba, Estado
Plurinacional de Bolivia, realizada durante los dias 31 de octubre y 1 de
noviembre de 2017. La Delegacidén Uruguaya manifestd su conformidad, y las
demads Delegaciones asumieron el compromiso de analizar la propuesta vy
expedirse al respecto en la préxima reunion del Grupo de Trabajo. La Delegacién
de la Republica del Paraguay manifiesta que se toma a consideracién la
propuesta de la Delegacion Argentina para su estudio posterior.

2. REGLAMENTO 10 “RECONOCIMIENTOS, INSPECCIONES Y CERTIFICADO DE
SEGURIDAD PARA EMBARCACIONES”.

Se realizaron comentarios en referencia al documento de andlisis al Listado
Consolidado de Supervisién 2018, aprobado en la XLIX Reunidn de la CA de la
HPP, en tal sentido las delegaciones acordaron designar los nuevos puntos

focales para tratar técnicamente este tema, el que serd definido en la préxima
reunion. '

A tales efectos no solo se determinara los nombres y nimeros de celulares de
los responsables sino que también la direccidn de correo institucional donde el
designado cumple sus funciones para que de esa forma al realizarse los
eventuales relevos en los cargos los contactos institucionales permanezcan a

través del tiempo y continden trabajando en el SICSEB “Sistema Informatico
Comun Sobre el Elenco de Buques”.

A continuacién se listan los puntos focales del SICSEB.

1.-Por la Republica Argentina: Division Control de Buques Teléfono: (54-11)
4318-7467 (Departamento Seguridad de la Navegacion - Direccién de Policia de-
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Seguridad de la Navegacion) - Direccion de correo:
estadorector@prefecturanaval.gov.ar

2.-Por el Estado Plurinacional de Bolivia: Freddy Zapata Flores Teléfono
0059171909934 y 0059171520326, Mijail Meza Maldonado.
jefe inspeccion@ribb.gob.bo

3.-Por La Republica Federativa del Brasil:

Departamento Nacional de Infraestructura de Transporte - Rodrigo Morais
Portugués de Souza - cgob@dnit.gov.br

Marinha do Brasil - cfpn.secom@marinha.mil.br

4.-Por la Repiblica del Paraguay: JESSICA SIGNE MIERS RECALDE Teléfono
00595984412310 — Asuntos Internacionales — Prefectura General Naval (PGN)
asinter@prefecturanaval.mil.py

5.-Por la Republica Oriental del Uruguay: TN (CP) Juan Gonzalez, cel:
0059899453618, Teléfono: 598-45446194 email; prenu_jefe@armada.mil.uy

Las delegaciones se solidarizan con la dolorosa situacién por la que atraviesa el
mundo ante esta pandemia del virus COVID 19 y manifiestan sus deseos de que
prontamgnte puedan dejar de lado esta dificil situacién.

Agradecknitambién las gestiones realizadas por la secretaria de |a Copnision del
Acuerdoide IaHPP.
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NOMBRE EMAIL CEL
J(:ZeUL)u's Flizondo elizondochiesa@gmail.com 0059891016208
Alberto Cairone

{ARG) arcairo@yahoo.com.ar 00541154958481

Nicolds Rebok (ARG) | rni@mrecic.gov.ar

Alvaro Madrazo

ic. . 2
(ARG) mkk@mrecic.gov.ar 549115320986
Marcelo Corona . . .
(ARG) asesorhidrovia@hidro.gov.ar

Carolina Eggink (ARG) | ceggink@live.com.ar

Xiomara Marshall
(ARG)

Freddy Zapata Flores 0059171909934

Carolina de Lima
Neves Seefelder
Capitao de Fragata
Gleidir Abreu
Capitdo de Corveta
Jairo Elesbio

Tha V Yog Hdoma CL,’,e-Jé@“-b’”ml""o Foorom @ fpa, ~ COGFL -~ 343 -3
Doc-ta

yanina.marshall@mindef.gov.ar

carolina.neves@dnit.gov.br 55 61 982843493

gleidir@marinha.mil.br 55 67 992952905

jairo.elesbao@marinha.mil.br
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ANEXO |
DELEGACION DE URUGUAY:
CONTRALMIRANTE JOSE LUIS ELIZONDO
DELEGACION DE ARGENTINA:
PREFECTO MAYOR ALBERTO RICARDO CAIRONE
DELEGACION DE PARAGUAY:
Tte N MAQ ANTONIO JAVIER DUARTE CANTERC - PGN
DELEGACION DE BOLIVIA:

Cap N FREDDY ZAPATA FLORES - JEFE UNIDAD REGISTRO INTERNACIONAL BOLIVIANO DE
BUQUES

DELEGACION DE BRASIL (en forma virtuai por videoconferencia):
CAROLINA DE LIMA NEVES SEEFELDER
CAPITAO DE FRAGATA GLEIDIR ABREU

CAPITAO DE CORVETA JAIRO ELESBAO
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INFORME FINAL DE LA INVESTIGACION

PROYECTO “CPTCP IV”

Cliente: COMISION PERMANENTE DE
TRANSPORTE DE LA CUENCA DEL PLATA
(CPTCP)

Ké W
CIEMF: Julio A. Roca 610 Piso 7°; (CP 1088) C.A. Buenos Aires; Argentina.
Teléfono: (0054) 11- 4342-4545 [www.ciemf.com.ar] [recepcion@ciemf.com.ar]
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ANALISIS DE LA POTENCIA NECESARIA DE UN
REMOLCADOR DE EMPUJE OPERANDO EN LOS
RiOS PARANA GUAZU, PARANA BRAVO Y EL
PASAJE TALAVERA (GPT).

2. ANTECEDENTES, INTERPRETACION Y COMENTARIOS.

a. Documento Relatorio Tecnico 128 612-205 " Contribuicao
a avaliacao técnica dos portes dos comboios que operam
na Hidrovia Paraguai-Parana”__(RTRFdB) producido a
pedido de la Comisidn Permanente de Transporte de la
Cuenca del Plata.(Ref.8.a).

i. Interpretacion.

1. Define que la “Potencia minima necesaria”
surge de la relacién:

HP de los motores / Desplazamiento del convoy
= 0,10

2. En el estudio se define la "Potencia minima
necesaria" como la suficiente para garantizar la
seguridad de la navegacion de un convoy fluvial.
Esta depende de su porte, (nimero y disposicion
de las barcazas y calado) y de las caracteristicas
de la hidrovia en que se va a operar,
(profundidades, velocidades de corrientes,
lugares de adelantamiento, frecuencia de
ocurrencia de vientos, etc.) y debe permitir
propulsar una embarcacién a la velocidad de
crucero y enfrentar una situacién critica, (aguas
poco profundas, vientos, corrientes necesidad de
maniobras rapidas, parada brusca) sin colocar en
riesgo a la propia embarcacion, a otfras
embarcaciones o cualquier obra de 1a hidrovia.

s
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3. Se menciona que los estudios que lo avalan son
experimentales en escala real, con convoyes
con empujadores dotados de sistemas de
propulsién y de maniobras convencionales,
consistentes en propulsores de paso fijo y con
timones de singladura y de flanking.

4. Define una distancia de parada brusca (crash
stop) de 2,5 esloras del convoy. La capacidad de
parada brusca esta ligada a la potencia instalada,
a las caracteristicas de sus propulsores, y de su
desplazamiento. Esta distancia sera directamente
proporcional al desplazamiento e inversamente
proporcional a la potencia instalada del
empujador.

5. De las experimentaciones llevadas a cabo surge
que para un convoy de 290 metros por 54 metros,
con un desplazamiento de 42.160 Toneladas,
calando 3,2 metros, con un remolcador de 4.300
HP, se logra parar en una distancia de 2,19
esloras.

6. En su tabia final el documento cita valores
maximos de carga y dimensiones.
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ANALISIS DE LA POTENCIA NECESARIA DE UN
REMOLCADOR DE EMPUJE OPERANDO EN LOS
RiOS PARANA GUAZU, PARANA BRAVO Y EL
PASAJE TALAVERA (GPT).

3. ANALISIS REFERENTE A LA FIJACION DE LA RELACION
ENTRE POTENCIA Y TONELAJE.

b. El Centro de Ingenieria Naval y Oceénica de Brasil en su
Relatorio (Ref. 7.a) recomienda una relacion HP disponible
(Certificado, BHP) / Toneladas de desplazamiento minima
de 0,10.

c. El Grupo de trabajo sobre Reglamento 7, integrado por
representantes de los 4 paises (Ref.8.b), agrega un margen a
lo anterior, estableciendo una relacién de HP disponible /
Toneladas de carga de 0,12. Lamentablemente cambia en la
formula del Relatorio desplazamiento por carga. Al agregar un
margen, como ha sido la intencion expresada, se interpreta
que se refiere también a Desplazamiento, dada la casi
igualdad entre 0,10 HP / Desplazamiento y 0,12 HP /
Toneladas de carga. Menciona Potencia Nominai Propulsiva,
interpretandose que se refiere a Nominal o Service Continuos
Rating (NCR) = 85 % del (90 % SMCR).

d. El Informe del departamento Técnico de la PNA (Ref.7.c.)
asume que en los anteriores se ha hablado de potencia de
empuje del remolcador (THP) y no de potencia al freno (BHP)
y asume que la relacion es de 0,12 THP (empuje de la hélice)
/ Toneladas de carga transportada, por lo que recomienda la
aplicacién de un demérito de 42 % en la potencia, por pérdidas
de potencia entre hélice y casco, rozamientos en eje, caja

\% reductora y rodamientos intermedios, mas un valor adicional

S
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por condiciones hidrometeorologicas. Lo mencionado implica
una reduccion de 42 % en la potencia a considerar.

012 = (BHP — 42 %) / Toneladas de Carga
Transportada

También pretende adoptar condiciones extremas establecidas
para condiciones excepcionales (“Trigger Points”) como
requerimientos para transitos normales.

e. La Disposicion N° 34/2016 de la PNA establece la férmula de:

012 = (BHP - 30 %) / Toneladas de Carga
Transportada

No se aclara a que se debe la disminuciéon del margen
mencionado. Se agrega una tabia de potencias por carga.

f. Eldocumento del TSAC (Ref.8.e.), referenciado por el Estudio
Técnico de la PNA, determina la imposibilidad de formular
una relacién Unica y abarcativa entre potencia y tonelaje,
debido a una serie de razones, que explicita en su Attachment
lll y que podemos sintetizar en:

» Condiciones del rio / agua.
Estado, corrientes
Régimen de crecida/bajante

Ayudas a la havegacion.

» Condiciones climaticas

» Remolcador de empuje.

% Maquinas principales MCR (BHP@RPM)

Tipo de propulsion (azimutal, toberas, etc.)
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Casco (tlneles, quillas, timones)
Equipos de navegacion
Dimensiones

» Convoy.

Barcazas Rake vs Box
Cargadas vs vacias

Tipo de carga

Formacién de subida o bajada

» Personal.

Competencias individuales
Experiencia de capitanes y oficiales.

g. A lasuma de dichas razones cabe agregar otras como hélices

con palas Kaplan y timones flanking retraibles.

ALBERTO SECCHI GUILLERMO DELAMER

Capitan de Navio (R) Contraalmirante VGM (R)
Director Técnico CIEMF Director CIEMF
Licenciado Sistemas Navales (INUN) Licenciado Sistemas Navales (INUN)

Master of Science (Salve Regina Univ.; USA)

Perito Naval 1292-N

o
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ANALISIS DE LA POTENCIA NECESARIA DE UN
REMOLCADOR DE EMPUJE OPERANDO EN LOS
RiOS PARANA GUAZU, PARANA BRAVO Y EL
PASAJE TALAVERA (GPT).

4. ANALISIS REFERENTE A LAS POTENCIAS NECESARIAS
PARA EL EMPUJE DE TRENES DE BARCAZAS. '

h. Definiciones.

i. Cuando se disefia un remolcador de empuje, al igual
que cualguier otro barco, se determina la/s maquina/s
adecuadas a la funcion a realizar. Para ello se determina
la potencia de remolque efectiva EHP de una formacion
de barcazas determinada y, a partir de ella,
considerando la sumatoria de los coeficientes de
pérdida desde la interaccién casco / hélice hasta la caja
reductora se determina la potencia de servicio
necesaria.

ii. Potencias.

IHP - Indicated Horsepower — Calculado de la potencia
calorifica del combustible.

BHP — Brake Horsepower — Salida del motor antes de la
Caja de Reduccién.

SHP — Shaft Horsepower -~ Salida de la Caja de
Reduccion.

DHP - Delivered Horsepower — Entreg.ada a la hélice. (@
(G~ SN
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THP - Trhrust Horsepower — Puesto en el agua por la
hélice.

Bearing

EHP - Effective Horsepower — Obtenida la Rr
(Resistencia total del casco) de las pruebas de tanque
del modelo, la potencia efectiva EHP se obtiene
mediante la féormula:

EHP = Rx{lbs) x V(ft/sec)/ 550 (fts.Ibs/seg.HP)

Valor que es extrapolado al prototipc manteniendo
constante los nimeros de Froude y Reynolds.

iii. Ratings %
< 12
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NMCR - Nominal Maximum Continuos Rating - Valor
maximo de potencia y revoluciones gue da el motor.

SMCR - Specified Maximum Continuos Rating — es
la potencia maxima que puede producir el motor
mienfras funciona continuamente en limites vy
condiciones seguros. Se especifica en la placa de
identificacidon del motor y en el Archivo técnico del motor
diésel marino. (Norma DIN 6270-B).

NCR/SCR — Nominal Continuos Rating / Standard
Continuos Rating es la potencia de salida del motor a
la velocidad de servicio normal que proporciona la mayor
eficiencia econémica, térmica y mecanica. A esta
velocidad, el desgaste del motor es al minimo. Es igual
a MCR menos el “Engine Margin”. (Norma DIN 6270-A).

Ejemplo:
Motor SULZER 7RTA84T-D MCR
36960BHP@76RPM

NCR
32600BHP@70,5RPM
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iv. Margenes.

1. Basados en el documento ITTC 7.5-02-03-01.5-
Recommended Procedures and Guidelines —
Testing and Extrapolation Methods, propulsion,
Performance, Predicting Powering Margins.

2. Engine Margin es el margen de operacion del
motor; representa la reserva mecanica y de
energia termodinamica para la operacion
econdmica de los motores con respeto a costos de
combustible y mantenimiento.
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3. Sea Margin Este margen de potencia se puede
definir como el margen que se debe agregar a la
estimacion de la relacion velocidad-potencia para
un barco nuevo, en condiciones climaticas ideales,
para permitir la operacién del barco en
condiciones realistas. En la practica esto no
significa que el barco debe alcanzar la velocidad
maxima en todas condiciones climaticas, pero que
puede mantener su velocidad de servicio (disefio)
sobre un porcentaje realista de condiciones. Los
Sea Margin deberian tener en cuenta los efecios
ambientales, como viento y olas en la ruta, (aguas
poco profundas), efectos de direccién vy
temperatura del aire y del agua, basado en la
experiencia o en valores estadisticos, asi como los
efectos del envejecimiento y las incrustaciones en
el casco y la aspereza del casco y la superficie de
la hélice.

v. Coeficiente propulsivo.

De acuerdo a lo que Bob Christopoulos y Robert Latorre
expresan en el documento “River Towboat and
Propulsion”, la eficiencia propulsiva de un remolcador
empujando un tren de barcazas est4d dada por la
relacion:

no = EHP/SHP

En el mismo estudio los autores determinan que este
“Coeficiente propulsivo” tiene, para el caso de
remolcadores de empuje un valor muy bajo,
comprendido entre 0,3 y 0,4 debido a la fuerza de
succién que aparece como un incremento en la
reduccién del empuje (t).

vi. Se adopta como dimension de barcazas Mississippi:
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Rake: 195'x 35'x 16" (59,5 m x 10,7 m x 4,9 m)
Box: 200'x35x 16" (61 mx 10,7 mx 4,9 m)
Calado barcazas cargadas 8,5 (2,6 m)

Unidades.

Tonelada Corta /Short Tons = 2.000 lbs = 807 Kg
Tonelada Métrica = 1.000 Kg = 2204 lbs

Factor de conversion = 1,1023

Velocidades sobre el agua para el estudio> 12 kph =8
mph y 10 kph = 6,25 mph

En el sector San Lorenzo — Nueva Palmira las barcazas
en bajada solo transportan grano y en subida
combustible y/o fertilizantes. En subida en general
llevan hasta 12 barcazas cargadas.

i. Calculo de potencias necesarias en funcion de la
resistencia de distintos tipos de convoyes.

Para el estudio se adoptan los valores de TRHP
(Towrope HP), equivalentes a EHP, surgidos de! estudio
y los graficos del documento “Resistance of Barge
Tows” para distintas formaciones de barcazas.

A cada grafico se ingresa con la formacion y tipo de
barcazas, el calado, (desplazamiento), profundidad y
velocidad en millas por hora.

Como ejemplo se muestran las curvas correspondientes
a una formacion de (3 x 2) de barcazas Missssippi,
cargadas para distintas profundidades:

16
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En funcién de los gréficos empleados puede apreciarse
que no existe una relacion lineal entre el nlimero de
barcazas (Toneladas de carga) y la resistencia al
avance del convoy, reflejada en los valores de EHP, (la
resistencia de “n” barcazas no es igual a la resistencia
de una barcaza multiplicada por “n”), y lo mismo sucede
con los BHP requeridos del remofcac/lor.

17
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v. Por esta razon no es aplicable la tabla proporcional de
los HP requeridos del remolcador en funcién de las
Toneladas de carga, (cantidad de barcazas) detallada
en (Ref.8.e.). Como ejemplos puede mencionarse que:

1. El EHP para una formacién (3x2) de barcazas
Mississippi cargadas en aguas profundas y
quietas calando 8,5 pies, a una velocidad de 11
kph es de 520 HP, mientras que para una
formacion {2x3) es de 700 HP.

2. La resistencia no es la misma para las barcazas
frontales que para aquellas ubicadas en lineas
posteriores, por lo que los BHP requeridos para la
operacién NO son funcién Gnicamente del tonelaje
transportado (cantidad de barcazas), sino tambien
de la integracién del tren de barcazas.

3. También varia la resistencia del tren cuando las
barcazas tienen distinto calado, dependiendo de
su posicion en la formacion. La resistencia del tren
no es la misma si se ubican en lineas frontales o
traseras.

4. En funcién de la experiencia de los capitanes la
resistencia de las barcazas importadas de los
EEUU no es la misma que las construidas
localmente.

vi. Analisis de las potencias requeridas en navegacion
L= ‘?ﬁv e .
fucot Bont o o

1. Suponemos que la corriente tiene un valor de 2y
4 kph y que el transito debe hacerse a 12 kph
(SOG), lo que implica una velocidad con respecto

al agua (STW) de 10 y 8 kph respectivamente.
18



CENTRO DE INVESTIGACION Y ENTRENAMIENTO MARITIMO Y FLUVIAL
-- CIEMF --
2. Las barcazas son Mississippi de 195 x 35 pies

estan cargadas con 1.500Tm c¢/u, calando todas
8,5 pies.

3. Se ha adoptado una profundidad de 18 pies para
el andlisis para considerar las condiciones en que
la formacién debe alejarse del centro del canal por
cruces con buques.

4. De los graficos de la referencia mencionada
pueden obtenerse los siguientes valores de EHP
(TowropeHP) en aguas quietas y con STW de los
convoyes de 10 kph y 8 kph para las distintas
formaciones de barcazas.

EHP

Profundidad (18 pies)
Formaciones | 10 kph 8 kph
(2x1) 130 75
(2 x 2) 320 170
(3 x 2) 390 200
(2 x 3) 530 280
(4 x 2) 480 250

5. Podemos considerar que la integracion de (4 x 4)
estd conformada por dos formaciones de (4 x 2),
lo que daria aproximadamente los valores
mostrados.

EHP

Profundidad (18 pies)
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Formacién |10 kph 8 kph
(4 x 4) 960 500

6. Considerando un remolcador con toberas, hélice
optimizada y con 2 o mas maguinas podemos
aplicar un coeficiente propulsivo “no», (definido por
B.Christopoulos y R.Latorre) un poco mejor que €l
limite inferior sefialado por los autores. Elegimos
el valor de 0,33 y obtenemos que la potencia en el
eje SHP debe ser de:

SHP (10 kph) = 960/0,33 = 2.910 HP
SHP (8 kph) = 500/0,33 = 1.515 HP

7. La formula anterior ya computa las pérdidas en
cojinetes faltando computar las pérdidas en la caja
de reduccién que no deberian superar un 5%. Lo
que nos da que el BHP aplicado para estas
velocidades esta en el orden de:

BHP (10 kph) = SHP(10 kph) x (1+0.05) = 2.910 x
1.05 = 3055 BHP

BHP (8kph) = SHP(8kph) x (1 + 0.05) = 1515 x
1.05 =1590 BHP

s potencias requeridas en navegacion

1. Se consideran valores de corriente de 2 y 4 kph y
gue el transito debe hacerse a 7 kph (SOG), lo que
implica una velocidad con respecto al agua (STW)
de Sy 11 kph respectivamente.

. Las barcazas son Mississippi de 195 x 35 pies
cargadas con 1.500 Tm y calando 8,5 pies. @

) ZaIN
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3. Se ha adoptado una profundidad de 18 pies para
el analisis para considerar las condiciones en que
la formacion debe alejarse del centro del canal por
cruces con buques.

4. De los graficos de la referencia mencionada
pueden obtenerse los siguientes valores de EHP
(Towrope HP) para las velocidades en aguas
quietas para las distintas formaciones de

barcazas.

EHP

Profundidad (18 pies)
Formaciones | 11 kph 9 kph
(2x1) 175 100
(2x2) 430 230
3x2) 520 280
(2x3) 700 380
(4 x2) 650 340

5. Podemos considerar que la formacién aguas
arriba esta conformada por 12 barcazas cargadas
(calando 8,5 pies) y 4 descargadas (calando 3
pies). El convoy estaria integrado por 1
agrupamiento de (4 x 2) cargadas mas 2
agrupamientos de (2 x 1) cargadas mas 2
agrupamientos de x (2 x 1) descargadas. Los
agrupamientos descargados van en posicién
delantera en ambas bandas.

EHP

L% 21 %
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Profundidad (18 pies)

Formaciones 11 kph 9 kph
(2 x 1) cargadas | 175 100
(2 X 1) 95 55
descargadas
(4 x2) 650 340
(4 x 4) 1.190 650

6. Considerando un remolcador con toberas, hélice
optimizada y con 2 0 mas maquinas podemos
aplicar un coeficiente propulsivo “np”, {definido por
B.Christopoulos y R.Latorre) un poco mejor que el
limite inferior sefialado por los autores. Elegimos
el valor de 0,33 y obtenemos que la potencia en el
gje SHP debe ser de:

SHP (11 kph) = 1190/0,33 = 3.606 HP

SHP (9 kph) = 650/0,33 =  1.970 HP

7. La férmula anterior, ya tiene computadas las
pérdidas en cojinetes y, para el calculo del BHP es
necesario computar las pérdidas en la caja de
reduccién, que no deberian superar un 5%. Lo que
nos da que el BHP aplicado para estas
velocidades esta en el orden de:

BHP (11 kph) = SHP(10 kph) x (1+0.05) = 3.606 x

X{ Z 1.05 = 3.786 BHP

22
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BHP (9 kph) = SHP(8kph) x (1 + 0.05) = 1.970 x
1.05 = 2.069 BHP

viii. Los valores de BHPFP obtenidos son los que los
remolcadores deben aplicar para desplazar al convoy a
las velocidades con respecto al agua. Como puede
verse las potencias necesarias son muy variables en
funcién de la conformacion del convoy y en algunos
casos superaran la potencia de servicio NCR
(BPH@RPM) del remolcador por lo gue para
cumplimentarla se debera adoptar una velocidad menor.

ALBERTO SECCHI GUILLERMO DELAMER
Capitan de Navio (R) Contraalmirante VGM (R)
Director Técnico CIEMF Director CIEMF
Licenciado Sistemas Navales (INUN) Licenciado Sistemas Navales (INUN)

Master of Science (Salve Regina Univ.; USA)
Perito Naval 1292-N

ANALISIS DE LA POTENCIA NECESARIA DE UN
REMOLCADOR DE EMPUJE OPERANDO EN LOS
RIOS PARANA GUAZU, PARANA BRAVO Y EL
PASAJE TALAVERA (GPT).

5. COMENTARIOS ACERCA DE LAS DISTANCIAS DE PARADA
BRUSCA (“CRASH STOP”) DE FORMACIONES DE BARCAZAS.

J. Consideraciones iniciales.

i. Se considera que la parada brusca es con respecto al
fondo y la distancia de parada es aquella gue se recorre
desde el instante de poner maquinas en reversa hasta
el ento en que la SOG =0.

- W



CENTROC DE INVESTIGACION Y ENTRENAMIENTO MARITIMO Y FLUVIAL

« CIEMF --

La distancia de parada es directamente proporcional al
desplazamiento del convoy e inversamente proporcional

a la potencia que el remolcador puede poner en el agua
(THP).

Las distancias de parada disminuyen cuando el tren se
desplaza en aguas someras “Shallow Waters’”.

Debe existir un valor determinado de distancia y tiempo
de demora para el transito aguas arriba y otro para
aguas abajo.

kK. Antecedentes:

Como ejemplo vale citar que la Comisién Econdmica
para Europa de las Naciones Unidas establece en el
documentoTRANS/SC.3/WP.3/2002/5:
“Recomendaciones concernientes a las
caracteristicas técnicas y de navegacién de los
convoyes de empuje’ determina, para remolcadores
gue desarrollan una velocidad no menor a 12 kph con
respecto al agua:

1. “Los remolcadores de empuje debe contar con la
potencia suficiente para llevar al convoy a una

parada total relativa a la costa bajo las siguientes
condiciones:

» La distancia recorrida no debe superar:

v Aguas arriba: 200 metros o0 una eslora
maxima del convoy.

v Aguas abajo: 600 metros o tres esloras
maximas del convoy.

+ Eltiempo de parada no debe exceder:

)
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v Aguas arriba: tres minuios.

v" Aguas abajo: 6 minutos.

2. Estos valores fueron establecidos considerando
un UKC mayor al 20 % del calado y no menor a
0,5 metros y una corriente de 1,5 Nudos.

ii. En (Ref.8.a.) se calculan las distancias de parada para
convoyes de 290 metros con barcazas Mississippi vy
Jumbo, con distintos desplazamientos (calados), con
remolicadores de distinta potencia navegando en bajada
con una corriente de 1,5 Nudos, en profundidades de 6
metros con una velocidad inicial de 6,5 Nudos (12 kph).

1. Los resultados obtenidos muestras una distancia
de parada entre 2,08 y 2,19 esloras para la s
distintas formaciones y potencias.

2. Menciona adicionalmente que Brasil ha adoptado
una distancia de referencia de 2,5 veces la esiora
de los convoyes. Velocidad con respecto al agua.

iii. De ambas lecturas surgiria la conveniencia de
determinar, para las vias navegables en consideracion,
valores de distancia y tiempo de parada de los convoyes
como lo ha hecho la Comunidad Europea.

K
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ANALISIS DE LA POTENCIA NECESARIA DE UN
REMOLCADOR DE EMPUJE OPERANDO EN LOS
RIOS PARANA GUAZU, PARANA BRAVO Y EL
PASAJE TALAVERA (GPT).

6. CONSIDERACIONES PARA FIJAR EL CRITERIO REFERENCIAL
SURGIDO DEL ESTUDIO.

a. La Disposicién de la PNA de (Ref.8.d.) menciona un periodo
de validez de 180 dias a partir de su publicacidn en el Boletin
Oficial, a fin de profundizar los estudios y adquirir mayor
experiencia que permita ratificar o rectificar la presente.

b. El objetivo del presente andlisis es el de contribuir con un
criterio referencial adicional a la determinacion del tamafio
de los convoyes que fransitan el tramo Parana Guaz(, Parana
Bravo y Pasaje Talavera en condiciones hidrometeorologicas
normales, en funciéon de la potencia de los remolcadores de
empuje.

c. Del analisis efectuado de ios distintos documentos agregados
surge que no es conveniente fijar una relacién entre Potencia
certificada del remolcador de empuje y Toneladas de carga de
una formacion de barcazas dado gue:

i. Esimposible determinar una relacién Gnica y abarcativa
a la totalidad de las situaciones, dada la amplitud de
variables involucradas en la misma segun lo explicitado
en el punto (3.e).

ii. La USCG recomienda que sean las empresas,
mediante decisiones responsables y defendibles, las
que fijen esta relacion para cada una de las operaciones

que realicen, en funcidén de su conocimignto acercaé@
-

RN




CENTRO DE INVESTIGACION Y ENTRENAMIENTO MARITIMO Y FLUVIAL
-- CIEMF --

sus unidades, su personal y las condiciones
hidrometeorolégicas en oportunidad de su ejecucion.

lii. No es posible establecer una tabla proporcional entre
potencia y tonelaje, dadas las razones expuestas en el
punto (4.b.iv) del presente estudio.

d. Como se explicita en los puntos (2.e.), la USCG ha instruido a
sus Capitanes de Puerto (COTP) a formular Planes de Accidn,
con la participacion de las empresas, para mantener la
seguridad de la navegacidon en sectores limitados vy
especificos, dentro de las vias navegables bajo su
responsabilidad. Estos planes deben incluir los
“TriggerPoints” o condiciones disparadoras de acciones, ©
fijacion de niveles de exigencias, como el establecimiento de
una relacion explicita de potencia / tonelaje dentro del sector,
la incorporacién de remolcadores adicionales, cierre de
transito, etc. Se recomienda también que las condiciones
establecidas en los TriggerPoints deben ser sectoriales y
limitadas en el tiempo.

e. Cuando se disefia un remolcador de empuje, al igual que
cualquier otro buque, se calcula [a potencia total de la/s
maquina/s adecuadas para la funcion a realizar. Para ello se
determina la potencia de remolque efectiva EHP de una
formacién de barcazas seleccionada y, a partir de ella,
considerando la sumatoria de los distintos coeficientes de
perdida, se determinan los valores de potencia necesarios. Se
seleccionan las maquinas en funcién de sus potencias
especificadas y se determinan los valores de NCR, MCR vy la
potencia y revoluciones para la determinacién de las
caracteristicas de la hélice. En funcién de lo mencionado no
se interpreta por qué razoén se decrementa el valor de potencia
certificado de la/s maquina/s, siendo que tal decremento por
pérdidas ya se realizé al disefiar el remolcador. Misma
consideracién cabria en la aplicacién de decrementos por

equipos que no forman parte de la cadena propulswa com
serfan los timones.
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f. Cabe mencionar que la Comunidad Europea, establecié como
criterio de seguridad, en el afio 2008, que “Los bugues y
convoyes deberan alcanzar una velocidad con respecto al
agua de 13 km/h como minimo”. En el afio 2008 establecié -
que “Se considerara que la velocidad en relacion con el agua
es satisfactoria si alcanza al menos 13 km/h y que fal
velocidad debe fograrse con un UKC de por lo menos el 20 %
del calado, pero no inferior a los 0,5 metros”. La fijacion de
un valor de velocidad minima a satisfacer por las
formaciones de empuje, para las vias de navegacion en
consideraciéon, puede constituir el parametro de
seguridad a exigir a las empresas en lugar de la relacion
BHP / Tonelaje.

g. Cabe mencionar el siguiente concepto establecido por la CE
en sus documentos:

“El remolcador debe ser lo suficientemente potente y
maniobrable para asegurar la navegacion segura del
convoy tanto aguas arriba y abajo; las caracteristicas
técnicas y de navegacién del remolcador no deben
ser tales que interfieran con el movimiento de otros
buques, en particular cuando pasan por areas
dificultosas, (curvas, bajos, puentes} y cuando
sobrepasan, cruzan o se detienen”.

h. En consonancia con el punto anterior surgiria la
conveniencia de determinar, para las vias navegables en
consideracién, valores de distancia y tiempo de parada
efectiva con respecto al fondo de los convoyes como lo ha
hecho la Comunidad Europea.

N7
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ANALISIS DE LA POTENCIA NECESARIA DE UN
REMOLCADOR DE EMPUJE OPERANDO EN LOS
RIOS PARANA GUAZU, PARANA BRAVO Y EL
PASAJE TALAVERA (GPT).

7. CRITERIO REFERENCIAL PROPUESTO.

l. NO aplicar ningin tipo de relacién Potencia propulsiva /
Toneladas de carga o Desplazamiento, dada la cantidad de
variables involucradas en su determinacion y anular la Tabla
de correspondencia entre Porte Neto y BHP.

m. Exigir a las empresas la formulacion y aplicacion de criterios
para la formacién de convoyes, que tengan en cuenta los
factores hidrometeoroldgicos del transito, las caracteristicas
del tren de barcazas a mover y las competencias del personal
afectado a la operacién de los convoyes.

n. Exigir a las empresas la capacitacién del personal embarcado
en el remolcador en todos los aspectos de la maniobra y
navegacion del convoy, incluyendo conocimientos sobre la
correcta utilizacion de las capacidades propulsivas y de
maniobra.

0. Analizar la necesidad de establecer, en forma conjunta con ia
PNA y empresas involucradas, planes locales sectoriales para
las vias navegables, donde se establecen las condiciones
disparadoras de exigencias especiales (“Trigger Points”) para
los convoyes que operen en los sectores.

p. Analizar:

todas las formaciones de empuje que transiten las vias

<;%szg J

ZE i. la adopcion de una velocidad minima a satisfacer por
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navegables consideradas, teniendo en cuenta la fijacion
del UKC para su cumplimiento.

ii. La determinacién de las distancias de parada de
emergencia con respecto al fondo y tiempos
involucrados para navegaciéon aguas arriba y aguas
abajo.

ANALISIS DE LA POTENCIA NECESARIA DE UN
REMOLCADOR DE EMPUJE OPERANDO EN LOS
RIOS PARANA GUAZU, PARANA BRAVO Y EL
PASAJE TALAVERA (GPT).

8. REFERENCIAS AGREGADAS.

q.

Ww.

Relatorio Tecnico 128 612-205 * Contribuicac a avaliacao técnhica dos portes
dos comboios que operam na Hidrovia Paraguai-Parana” (RTRFdB) producido
a pedido de la Comision Permanente de Transporte de la Cuenca del Plata.

informe del Grupo de Trabajo sobre Reglamento 7 - Régimen Unico de
dimensiones maximas de los convoyes de la hidrovia”.

“Presentacion Informe Técnico de Potencia adoptada en base a toneladas
transportadas en convoyes hidrovia Parana Paraguay — Direccidn de Policia
de Seguridad de la Navegacion — Departamento Técnico — PNA.

Disposicion PNA Nro. 34/2016.

Tabla de correspondencia entre el Porte Neto de una barcaza y la Potencia al
freno (BHP) efectiva requerida en el remolcador, en remolgue por empuje
presentada por la PNA en la reunién del Grupo de Trabaje sobre Reglamento
7 e Inspecciones Extraordinarias realizada en la ciudad de Cochabamba el 31
de octubre de 2017.

“Report of the Towing Horsepower Task Group of the Towing Safety Advisory
Committee {TSAC)".

“Mississippi River and Tributaries -Waterways Action Plan - 2018" de la USCG
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ANALISIS DE LA POTENCIA NECESARIA DE UN
REMOLCADOR DE EMPUJE OPERANDO EN LOS
RIOS PARANA GUAZU, PARANA BRAVO Y EL
PASAJE TALAVERA (GPT).

9. DOCUMENTOS DE CONSULTA NO AGREGADOS.

V&

X. “Resistance of Barge Tows” U.S.Army Enginner Division, Ohio
River.

y. “River Towboat Hull and Propuision” Bob Christopoulos and
Robert Latorre.

z. “Analisys of Hull Resistance of pushed barges in Shallow
water”.

aa. “An idea of the propulsion system and the pusher aft
shape of a shallow water barge Train”.

bb.  “Design and trials of a new river Towboat Propeller”
Robert Latorre.

cc.“The resistance of Barges and Flotillas” L.A.Baier Jefe del
Departamento de Arquitectura Naval Universidad de
Michigan.

dd. “‘Requirements of Manoeuvrability of Inland Navigation

Vessels” - Economic Commission for Europe Inland Transport
Committee.

ee. “The procedure for calculation of the optimal carrying
capacity of pushed convoy based on parameters obtained by
experiments in actual navigating conditions” Faculty of
Technical sciences — Belgrado.

Sz K
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ff. “Directiva 2008/126/CE de la Comision Europea de fecha
19/12/2008 donde se establecen las prescripciones técnicas
de las embarcaciones de la navegacion interior y los requisitos
relativos a la velocidad establecida (de avance), la capacidad
de parada y la capacidad de ir marcha atras.

gg. Serie de publicaciones de la ITTC — Performance
Prediction Method - Recommended Procedures and
Guidelines — Resistance Test.

ALBERTO SECCHI GUILLERMO DELAMER
Capitan de Navio (R) Contraalmirante VGM (R)
Director Técnico CIEMF Director CIEMF
Licenciado Sistemas Navales (INUN) Licenciado Sistemas Navales {INUN)

Master of Science (Salve Regina Univ.; US
Perito Naval 1292-N
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ANEXO 1l

REGIMEN UNICO DE DIMENSIONES MAXIMAS DE 1.OS CONVOYES DE LA
HIDROVIA

t.os Plenipotenciarios de la Repiblica Argentina, de la Republica de Bolivia, de la

Repiblica Federativa del Brasil, de la Reptiblica del Paraguay y de la Republica Oriental

del Uruguay, acreditados por sus respectivos Gobiernos,

CONVIENEN:

Articulo_1°.- Registrar el Régimen dnico de Dimenstones Maximas de los -
Convoyes de la Hidrovia, de fecha 18/6/96, cuyo texto se anexa y forma parte del
presenie instrumento, en aplicacién de las disposicionss del Acuerdo de Santa Cruz de
la Sierra y de sus Protocolos Adicionales y conforme a lo dispuesto por los Sefiores -

Cancilleres de los paises de la Cuenca del Plata en su Quinta Reunién Extracrdinaria.

Articulo _2°.- Los Gobiernos de los Paises Miembros procederan a la |
incorporacién del Reglamente mencionado a sus respectivos ordenamientos juridicos
nacionales en ejercicio de la competencia reglamentaria que surge del Acuerdo. de :
Santa Cruz de la Sferra y de sus Protocofos Adicionales, de conformidad con sus -

procedimientos intarnoes.

La Secretaria General de la Asociacion sera depositaria del presente instrumento,

del cual enviara copias autenticadas a los Gobiernos de los paises signatarios y a los

restantes palses miembros de la Asociacion.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos plenipotenciarios suscriben el presente en la
ciudad de Montevideo a los tres dias del mes de diciembre de mil novecientos noventa
¥ ocho, en un original en los idlomas espafiol y portugués, siendo ambos textos °
igualmente vdlidos. (Fdo.:) Por el Gobierno de la Repliblica Argentina; Carlos Onis Vigil; -
Por el Gobierno de la Republica de Bolivia: Mario Lea Plaza Torri; Por el Gobiemno de la
Republica Federativa del Brasil: José Artur Denot Medeiros; Por el Gobierno de la -
Republica del Paraguay: Efrain Darfc Centurién; Por e Gobierno de la Replblica |

Qrigntal del Uruguay: Adolfe Castells Mendivil;




HIDROVIA PARAGUAY - PARANA
REGIMEN UNICO DE DIMENSIONES MAXIMAS DE LOS CONVOYES

Art. 1

El presente Reglamenio es de aplicacidn a la navegacion de remolgue en :
conveoy en las condiciones actuales de la Hidrovia Paraguay-Parana, Puerto Céceres - -
Puerio Nueva Palmira, incluyendo los diferentes brazos de desembocadura del Rig ;
Parana y el Canal Tamengo. '

Art. 2

Navegacion a empuje:
2.1. Tramo Rlo Parana

Entre la desembocadura del Canal Honda en el Rio Parana
de las Palmas y el Km. 177 del Rio Parana (astacionamiento entre Isla
Dorada y las Palmas).

Eslora Manga
Categoria-Ae 236 mts. 50 mts.

2.1.1. Canales a las bocas del Rio Parand Guazi-Sauce-Parana Bravo hasta
Km. 458 del Rio Parana.

Eslora Manga
Categoria-: 200 mts. 50 mts.

equipades-con-radarap i




n el tramo comprendido entve el Complejo San Martin-San Lorenz :
58) y el puerto. de San Nicols, previa prueba, de navegacio
dimensiones podian mcrementarse hasta um MAKImo de 319 mts. de,
y 60 mts. de manga /

2.1.2.  Aguas arrtha del complejo San Martin-San Larenzo (Kro. 458).

Las dimensiones de los convoyes quedaran a criterio de sus Capitanes
en funcidn de las condiciones de navegacion, capacidad y potencia de
maquinas, tomandose ias debidas precauciones en las situacionses de
cruce y adelantamignto.

A partir del Km. 714 hasta el Km. 1200 se tomardn especiales :
precauciones de seguridad de la navegacion en consideracién a las :
condiciones imperantes en el rio y factores meteorolégicos.

2.2. Tramo Rio Paraguay

2.2.1. Los convoyes en navegacion a empuje ne podran exceder .
de una eslora maxima de 290 mts., considerada desde la
proa de la primera barcaza hasta la popa de la dltima
embarcacion,

22 La Manga méxima de esta modalidad de navegagcion sera
de 5C mts.

2.2 Tramo _Rip Parand flon 458) al jow 2{72 del Riv Poraguay (desembocadu
Apal

2.2 Rio-Parang (km.458) - Tramo Rio Paraguay (Corumba).” _
2:2.1. Los COmroyes en navegacién a empuje, no: podran exceder un
_eslora ‘maxima - de- 390" mts:,: considerada - desde la proa de la- prlrr}era
Barcaza, hasta la popa de [a'dltima embarcacrén (incluido &f Remelcad r)..




2.2.1 En el’iramo comprendido entre Confluencia y-la d'gg_em;b.ocac_lm:
del Rio Apa, Ios convoyes en navegacion a empuje no podré
exceder de una ¢slora maxima de 319 mis.,. considerada 'de'Sd_e‘,
proa de la primera barcaza hasta’ la popa de .ia: .0:1'1.1‘
embarcacion, La manga maxima de esia modalidad /i de

¥

navegaeion serg de 60 mits. ‘ N

i )

| 2.4 En of tramo rio Paraguay, desembocadura def rio Apa (km 2172) a Corug
‘ 2763}, las qutoridades maritimas con jurisdiccion en el dreq definirdn g
I

i

estudios técnices los paramelros operacionales de (0§ convopyes, gcwqr}ﬁzanﬁo Ei]
seguridad de la navegacion, de acverdo ala Tabla que se adfunta comg Anexo TL

2.3, L& potencia de- maquinas de 105, Remolcadores. debers estar df
acuerdo al desplazamierito de fos convoyes y seguridad de fos mismos cpit
-caracteristicas“suficientes-pata—garantizat—la-maniobrabilidad-en—trameos
criticos. Teniendo en cugnta como referencia la tabla.que se'adjunta cémo.

C“ANEXO W’ o oo T T A
suficientes para gavantizar la manicbrabilidad en tramos critices, ol efé
tendrd en cuenia como referencia lo Tabla qite se adruria como Anexo T,

El Armador/Operador y Capitan del remolcador, serdn directamente responsables ¢
ia conformacion del convoy y su relacion con la potencia y capacidad de maniob
del Empujador, de forma tal que pueda garantizarse Una navegacién segura en 1o(

la ruta de navegacidn, teniendo en cuema los parimetros indicados e*l_'l;'ee
Reglamento, las condiciones Ridroldgicas del rio y el trafico de buques exisienfes en
el sector.” : /




223 Tramo Ciudad de. Corumbé a Ciudad defC-éGéfeS.

Las dimensiones de los convayes. seran - establecidas _
normas de la Capitaiiia Fluvial del Pantanal -

224 Las dimensiones maximas de convoyes en los f
comprendidos entre ¢l farolete Balduino /Km. 1521 :
Paraguay y el Sistema de Captacién de Agua de la Ciyy
Corumbé/Parque Marina Gatas, en el Canal del Tamenggy
establecidas conforme se discrimina més abajo: .

a) Hidrometro de Ta ciudad de Lad4rio indicando el nwel de
agua iguale superior a 1.5 m:
"~ Convoy con dimension méxima de 25 metros de manga y
170 metros de eslora, (incluyendo el Empujador principal y
el Empujador auxiliar en la proa del convoy), que: equwale a
uR convoy con cuatro barcazas en la compos&clon 2x7+1,
desde que el Empujador principal tenga come minimo dos
gies con potencia total instalada igual o supenor ai900HP y
el Empujador auxiliar tenga como minimo 200HP de
potencia; el Empujador auxiliar deberd tener su sistema de
control de la propulsidn directamente accionado ¥
controlado desde el Puente de Navegacién del Emplqador
principal; esta formacién de convoy no estd autorizada a
transitar en periodos nocturnes y bajo poca visibilidad;

- Convoy con dirhension maxima de 25 metros d¢ manga y
100 metros. de eslora (incluyendo el Empujador) que
equwale a un convoy con dos barcazas (lado a lado) enla
composicidn de 2x1+1, para los convoyes. que ng atiendan ai
log requisitos arriba establecldos Los Empmadcn‘es de esosi:
convoyes deben poseer como minimo, dos ejes chn potenct
total instalada igual o superior a S00HP; ¥ i

- Convoy con dimensién méxima de 12 metros tie manga
90 metros de eslora (incluyendo el Empuj ador)

b) Hidrémetro de la Cindad de Ladario 1ndtcand13 el nivel del,
agua inferiot a 1,50 metro
- Convoy con chmens:on maxima. de 12 metms de manga yi
90 metros de estora, incluyendo el Empujader (le) flﬁ/




Art. 3

Navegacién a remolgue por largo;

En esta modalidad de remolque, &n navegacidn normal, la jongitud de los cabos
sera la adecuada para permitir el buen gobiernc de las embarcaciones y con ello
cumplir con {as regias de seguridad establecidas, especialmente para franquear pasos
criticos y en el cruce con los buques que naveguen de vuelta encontrada.

Art. 4
Navegacién a remolque acoderada o abarloada:

Los remolcadores que realizan la navegacion en esta modalidad, podran hacerlo
hasta dos embarcaciones, una por cada banda.

Para adoptar esta modalidad se debe contar con visibilidad desde el puente de *
gobieme qus abarque todo el horizonte, asegurandese que el convoy ofrezca un buen :
gobiermo.

Art. 5

Sisterna combinado: Acoderado ¥ por Largo:
Esta modalidad de remolque se regira por lo establecido en el Art. 3.
| A6

Los armadores en la construccitn de sus embarcaciones con palos fijos deberan
tener en cuenta la aliura de los galivos minimos de los puentes existenies en la
Hidrovia. :

Art. 7

Este Reglamento sobre dimensiones maximas de los convoyes, podra ser objeto

de modificacién yfo ampliacion de comin acuerdo entre los Estados Paries, en la -
medida en que avancen los trabajos de mejoramiento de las vias navegables,
permitiendo 1a adecuacién permanente de las dimensiones de los convoyes a las |
condicicnes de navegacién,

Las demas situaciones que puedan plantearse quedaran sujetas a las normas
vigentes en la Hidrovia Paraguay-Parana.




TABLA DBE GURRESPONDENGIA ENTRE DESPLAZAMIENTO DE PORTE BRUTO {TFB; DE LAS
N & MBARCACIONES Y FUERZA TOTAL DE TRACCION ESTATICA LONGITUDINAL REQUERIDA

TPE™N BOLLARD THE (1) BOLLARD
PULE PULL
HASTA N 2000 328 (a3 110001 HASTA 120000} 600
D& 2007 HASTANG, 2500 30 (0 120,001 HASTA  130.000f 629
B8 ; 2801 MASTA WAool 7.0 CE 1230007 HASTA  140.000] 64.0
De 5.001 HASTA, ! DE 140,004 HASTA 1500007 65D
& 7.501 HASTA DE 160.003 HASTA  160,000] 38140
CE 10001 HASTA DE 180,004 HASTA  170.000} 830
DE 12,501 HASTA RE 170007 HASTA  180.000] 86
0E 15.001 HASTA DE 140,001 HASTA  180000] BFD
0= i7.501 HASTA | Di 190.001 HASTA 2000007 89.0
DE 20,0035 HASTA J ", 200001 HASTA 210000 d00
[» 3 25001 HASTA 30.000f 23.0 My, 2i0.001 HASTA 200000 810
DE .00 HASTA 35.000] 320 DE ", 220004 RASTA 230,000 930
DE 35001 HASTA 40000| 350 DE HASTA  240.000| 950
GE 20001 HASTA 45.000] 320 DE W0t HASTA  280,000| 860
DE 45001 HASTA B0.00G] 420 O 25008 TA  T0.000[ 980
DE 50,001 HASTA 80.000| 40 DE 270001 WESTA  290.000) 1810
DE 60.001 MASTA 70.000| 510 ag 220,001 HAG 195.0
DE 70.001 HARTA 80.000] 840 oE 310001 Ea ) 1100 |
PE 0001 HASTA go000| 550 DE 330,001 L350 1140 |
DE ¥ £0OM HAZTA  00.000| S60 DE  350.001 1180 |
I_DE G081 HABTA  j{0.006| Ssaa DE a7n,nm g 1210 |

OBS5.LLOS TOTALES DE BOLLARD « PULL CONSTANTES DE ESTA TABLA 'SON LOS MINIHOSN ;_
CONSIDERADOS NECESARIOS PARA LA EJECUCION DE MAMOBRAS.




ANEXO |

PORTE Fotencia FORTE Potencla PORTE Potencia FPORTE Pdtencia
NETO {HA) NETO (HP} NETO HF) {HP)
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ANEXO IV

Observaciones vy sugerencias o aclaraciones al Listado consolidado de

supervision 2018 presentada por la Delegacién Boliviana

Las siguientes referen as en as
utilizan en ningan lugar del Listado Consolidado:

(***} Aplicable a barcazas con tripulacion

(****} Aplicables solo a buques y barcazas
portacontenedores y remolcadores cuando
transporten cargas

(*™***) Aplicable solo para barcazas que
transportan hidrocarburos

Se sugiere verificarlos y si borresponde
eliminarlos del Listado Consolidado.

Numeral 3. Certificado de Seguridad de la
Navegacion (1)

La referencia (1) indica: Para las embarcaciones
de bandera paraguaya, conforme a su
Legislacion vigente: Certificados de Seguridad
de Construccién, Seguridad Radioeléctrica y
Seguridad de Equipos, para buques de carga.

Paraguay el afio 2014 internalizd el
reglamento 10 “Reconocimientos,
Inspecciones y Certificado de Seguridad
para Embarcaciones”, seria bueno
consultar cuando implementaran el
Certificado de Seguridad de la Navegacién
estipulado en el mismo.

Numeral 4. Certificado de Francobordo

Contiene 2 codigos de deficiencia 100.7 y 100.8

copiados del Codigo de deficiencias de Vifia del
Mar.

Se sugiere solo tomar un nimero de cédigo
de deficiencia y no los dos para evitar
confusiones.

Numeral 5. Certificado de Dotacion de

Se sugiere que sea la misma denominacion
que emplea el Cédigo de deficiencias de

Contaminacion de Basuras (V)

La referencia (V) indica: No apiicable para
embarcaciones de bandera brasileAa

Seguridad Vifa del Mar "Documento de Dotacidn
Minima de Seguridad”
Numeral 6. Certificado de Prevencion de | SOV tampoco emite el Certificado de

Frevencién de Contaminacion de Basuras.
Se sugiere se consulte si los restantes 3
paises lo emiten. Ver que documento se
debe pedir en reemplazo de éste o ver si
gueda o se quita este item.

Numeral 8. Certificado de Prevencion de la
Contaminacién por Hidrocarburos (Nav. Fluv. +
400 TAT) (VD)

l.a referencia (V1) indica: Aplicable para barcazas
que transportan hidrocarburos. Para
embarcaciones de bandera brasilefia, exigir el
Documento de Deciaracion de Conformidad para
Transporte de Petrdleo (Declaracao de
Conformidade para transporte de Petroleo)
solamente para embarcaciones que transporten
petroleo y/o derivados cuyo volumen de los
tanques de carga sea superior a 200 m3.

Se ‘sugiere solicitar una aclaracion del
significado de (Nav. Fluv. + 400 TAT).

En la Columna "BARCAZAS (Especificar
con / sin dotacién)”, cambiar NO por (T) Sl,
debido a que este item se aplica a
barcazas que transportan hidrocarburos.

Numeral 11. Plan de Contingencia, Lucha contra

Incendio y Contaminacion por Hidrocarburos
(VI

En la referencia que dice que "en lugar del
Plan de Lucha contra Incendio, exigir un
PLAN DE SEGURIDAD (Plano

Seguranca)”, se sugiere quitar porque

KON




La referencia (VIl) indica: Para embarcaciones
de bandera brasilefia, exigir un PLAN DE
EMERGENCIA DE A BORDO PARA POLUCION
POR ACEITE (Plano de emergencia de bordo
para Poluicao por oleo) solamente para
embarcaciones que transporten petrdleo y/o
derivados cuyo volumen de los tanques de carga
sea superior a 200 m3. En lugar del Plan de
Lucha contra Incendio, exigir un PLAN DE
SEGURIDAD (Planc de Seguranca)

también el mismo texto ya esta referido y
es requerido en el numeral 20,

Asimismo, comentar que el Cédigo de
deficiencias de Vifla del Mar indica
"Contaminacion por aguas sucias", No por
Hidrocarburos.

Numeral 12. Rol de Zafarranchos (lI1)

La referencia (lll} indica: Aplicable a barcazas
con tripulacion

Se sugiere solicitar que el pais que tiene
este tipo de barcazas informe cuales.

Numeral 13. Certificado de Proteccion del Buque
(SOLAS. Regla XI-2/2.2) Mayores de 500 Tn o
DECLARACION DE PROTECCION

Se deberia establecer un documento
equivalente para haves de arqueo bruto
menor a 500,

Numeral 15, Derroteros de la Zona en donde
navegar

El codigo de deficiencia nimero 1530.5 del
Listado Consolidado, en relacidn al Codigo
de deficiencias de Vifia del Mar le
corresponde al numeral 16.

Se sugiere asignarle un nuevo nuimero de
cddigo de deficiencia o quitarlo del Listado
Consolidado en el cual existe de forma
similar el numeral 14 Carta o Croquis de la
Zona a Navegar.

Numeral 16. Reglamento para Prevenir los
Abordajes (11)

La referencia (I1} indica: Mientras no esté vigente
el Reglamento para la Hidrovia, se utilizara el
Reglamento Internacional para Prevenir los
Abordajes

El codigo de deficiencia nimero 1530.3 del
Listado Consolidado, en relacién al Cédigo
de deficiencias de Vifla del Mar le
corresponde al item "Cuadro de Sefiales
de Salvamento” que no esta en el listado.

Se sugiere colocar el numero de codigo de
deficiencia correcto 1530.5.

Asimismo, comentar que el reglamento 4
"Reglamento para prevenir los abordajes"
fue internalizado por los 5 paises
signatarios, se sugiere quitar la referencia.

Numeral 19. Identificacién de Bugues.

Tiene como codigo de deficiencia el nimero
9900.00

El cddigo de deficiencia niimero 9900.0 en
el mismo Listado Consoclidado también se
les atribuye a los numerales 85 Botiquin, 86
Manual de Primeros Auxilios y 87 Camilla.

Se sugiere cambiar el cédigo por Ila
numeracion 900.13 que emplea el Codigo
de deficiencias de Vifa del Mar

Numeral 20. Planos de Arreglo General y de
Lucha ¢f Incendios (VIII)

Se sugiere solicitar una aclaracion de la
referencia "En Jugar del Plan de Lucha
contra Incendio, exigir un PLAN DE
SEGURIDAD (Plano de Seguranca)’,

Wy A




La referencia (V1) indica: En tugar del Plan de
Lucha contra Incendio, exigir un PLAN DE
SEGURIDAD (Flano de Seguranca)

solo se aplica a naves de bandera
brasilefia o para todas.

Numeral 22. Certificado de Carga sobre Cubierta

(V)

La referencia (IV) indica: Aplicables solo a
bugques y barcazas porta contenedores vy
remolcadores cuando ftransporten carga. Para
embarcaciones de bandera brasilefia no hay un
certificado especifico para transporte de carga
sobre cubierta, pero consta la autorizacion para
transporte  de carga cubieta en el
CERTIFICADO DE SEGURIDAD DE LA
NAVEGACION (Certificado de Seguranca de
Navegacao)

Bolivia al igual que Brasil no emite el
"Certificado de Carga sobre Cubierta” pero
consta la autorizacidn para el transporte de
carga en cubierta en el Certificado de
Seguridad de la Navegacion, tal cual lo
estipula el Articulo 15 del Reglamento 1
"Unico para el Transporte de Mercaderias
sobre Cubierta de Embarcaciones de la
Hidrovia" que no exige la emision del
mencionado certificado.

Se sugiere consultar a los otros 3 paises
restantes si emiten un certificado
especifico. :

* Numeral 22 A) Licencia de Estacion de
Radio.

* Numeral 22 b) Libros
(navegacion y maquinas)

* Numeral 32 a) Axiometro o indicador de
angulo de palas de timén o toberas.

* Numeral 40 A) Tablero de
havegacion. (prueba alarmas)

* Numeral 62 a) Fugas de combustible, aceite
Y agua

* Numeral 62 b) Mandmetros / Indicadores
* Numeral 62 ¢) Alarmas de maquinas

= Numeral 69 a) Sentina Limpia (sin restos
oleosos con riesgo de incendio)

reglamentarios.

luces de

» Numeral 84 a) Reconocimientos médicos.

Todos los numerales que seguro fueron
insertados después de las primeras
versiones del Listado Consolidado, se
colocaron como subindices con letras
mayusculas o minusculas.

Se sugiere volver a remunerar los lugares
de los codigos de  deficiencia
ordenadamente por qué no alteraria el
sentido de la Lista,

* Numeral 43 a) Disponibilidad inmediata.
(Elementos salvavidas)

» Numeral 43 b) Instrucciones operacionales
(Elementos salvavidas)

* Numeral 47 a) Disponibilidad inmediata.
* Numeral 562 a) Instrucciones operacionales

Se sugiere volver a remunerar los codigos
de deficiencia ya qué no alteraria el sentido
de la Lista,

Y aclarar a que se refiere o quitarlos de la
lista, ya que la disponibilidad e
instrucciones operativas se verifican
durante las supervisiones y pueden ser
asentadas en el cddigo de deficiencias al
gque se relaciona.

Numeral 41, Bote Salvidas, Trabajo o Balsa (si
se encuentra en plano) (*)

Se debe corregir la palabra Salvidas por a
correcta SALVAVIDAS,

Se sugiere quitar el simbolo (*) que no es
referencia que tenga que ver con este item,
ya que el mismo es referente a la Exigencia
supeditada a la entrada en vigencia de la




parte del Reglamento RIOCON
relacionado con el mismo.

* Numeral 44. Bomba de Incendio capaz de
servir a dos lineas simultaneas (Principal y
Emergencia acorde plano)

* Numeral 45. Cajas, Mangueras, Conexiones

y Lanzas,
* Numeral 46. Repartidor Universal. En la Columna "BARCAZAS (Especificar
= Numeral 47, Extintores portétiles 1y | Son / sin dotacién)", esta escrito (T) S, que
semiportatiles. debe estos items aplicarse a barcazas que

. transportan hidrocarburos (Tanque), en
* Numeral 52. Sistema de L.C.1. (Acorde Plano | ningin lado del fistado se encuentra esta

Correspondiente Aprobado por el Estado de referencia.
Abanderamiento).

» Numeral 67. Proteccién de zonas méviles Se sugiere aclarar este letra T,
= Numeral 68. Proteccién de zonas calientes

* Numeral 69. Niveles de tanque de
combustibles (vidrios y con proteccién)

* Numeral 79. Brida de conexiéon universal

El codigo de deficiencia numero 760.1 del
Listado Consolidado, en relacion al Cédigo
de deficiencias de Vifa del Mar le

Numeral 50. Bomba de achique portatil corresponde al humeral 62.

Se sugiere asignarle un nuevo nimero de
codigo de deficiencia.

El codigo de deficiencia niimero 700.2 del
Listado Consolidado, en relacion al Cédigo
de deficiencias de Vifia del Mar Ile
corresponde al numeral 52.

Numeral 53. Sistema fijo de extincion de
incendios Se sugiere asignarle un nuevo nimero de

' codigo de deficiencia o en caso de que sea
lo mismo que el numeral 52, quitarlo de!
Listado Consolidado.

El cddigo de deficiencia ndmero 1440.4 del
Listado Consolidado, en relacién al Cadigo
de deficiencias de Vifia del Mar le _

Numeral 61. Sistema de gobierno principal vy corresponde al numeral 28

emergencia (prueba)
Se sugiere asignarle un nueve nimero de
codigo de deficiencia.

En la Columna "BARCAZAS (Especificar
con / sin dotacién)", esta escrito "Provisto
Numeral 62. Sistema de achique (1 bomba de | P°T el Remolcador”.

achique e incendio y 1 de servicios generales , i
como minimo) Se sugiere colocar NQ, ya en la supervision

de debe verificar que el remolcador cuente
con este item.

y T




Numeral 67. Proteccién de zonas moviles

El codigo de deficiencia nimero 1400.0 del
Listado Consolidado, en relacién al Codigo
de deficiencias de Vifia del Mar no existe.

Se sugiere cambiar el nUmero de codigo de
deficiencia por el exacto 1400,

Numeral 68. Proteccion de zonas calientes

El codigo de deficiencia ndmero 1440.4 del
Listado Consolidado, en relacion al Codigo
de deficiencias de Vida del Mar le
corresponde al numeral 67. '

Se sugiere cambiar el numero de cddigo de
deficiencia por el exacto 1400.1

Numeral 70. Estado de cubierta y casco,

barandillas, escaleras y bordas

El cédigo de deficiencia nimero 1200.0 del
Listado Consolidado, en relacion al Cédigo
de deficiencias de Vifa del Mar no existe.

Se sugiere colocar el cddigo de deficiencia
por el exacto 1200.

Numeral 72. Marcas de seguridad y lineas de

flotacion

E! cédigo de deficiencia nimero 1200.0 del
Listado Consolidado, en relacién al Cédigo
de deficiencias de Vifia del Mar no existe,
pero el mas parecido 1200 le corresponde
al numeral 70.

Se sugiere cambiar el nimero de cédigo de
deficiencia por el exacto 1200.1

* Numeral 85. Botiquin

* Numeral 86. Manual de primeros auxilios

» Numeral 87, Camilla

El codigo de deficiencia nUmero 9900.0 del
Listado Consolidado, en relacion al Cadigo
de deficiencias de Vifia del Mar no existe,
el mas parecido es el 9900 y se utiliza para
los tres numerales 85, 86 y 87
indistintamente.

Se sugiere asignar otro nimero para cada
item o de fo contrario fusionar los tres en

'| uno solo tal como estd en el Codigo de

deficiencias de Vifia del Mar.
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