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1.1. Normas Nacionales vigentes para el ingreso, permanencia y salida de
naves, asi como de control de trafico portuario y otros relacionados

Ley NO 27943, Ley del Sistema Portuario Nacional
Decreto Supremo N° 003-2004-MTC, Reglamento de la ley del Sistema Portuario

Nacional.
Decreto Legislativo 1147, que regula el fortalecimiento de las FF.AA. en las
competencias de la Autoridad Maritima Nacional - Direccién General de

Capitanias y Guardacostas.
Decreto Supremo 015-2014 DE, Reglamento del decreto legislativo N° 1147

1.2. Datos Generales

1.2.1. Administrador del Terminal portuario

QUIMPAC S.A. es una empresa industrial del sector quimico, constituida
hace mas de 35 afios en el Pert dedicada inicialmente a la produccion de
sal para consumo humano e industrial, soda cdustica, cloro liguido, acido
clorhidrico, hipoclorito de sodio, cloruro férrico, entre otros productos.

El tratar de ser mas competitivos en el mundo globalizado, y asi como
brindar un mejor servicio a nuestros clientes, nos llevé a la construccion
de un amarradero a boyas frente a nuestras instalaciones de Playa
Oquendo - Callao, el cual inicialmente fue empleado para la exportacion
de uno de nuestros principales productos: soda caustica liquida a granel.

1.2.2. El presente “ESTUDIO DE MANIOBRAS PARA EL TERMINAL
MARITIMO MULTIBOYAS DE QUIMPAC S.A. OQUENDO; ha sido
elaborado por una empresa debidamente acreditada en la Direccion de
Hidrografia y Navegacion (DHN), la cual ha contado con la participacion
de un Practico Maritimo, debidamente reconocido ante DICAPI. Los datos
de la Empresa, asi como del Practico Maritimo se detallan a continuacién:

a) Datos de la Empresa
Nombre: Servicios y Estudios Hidrograficos SCRL
Nombres y apellidos del Representante Legal: Cesar R. Del Carmen De La Torre

Direccion : La Ladera 156 Urb. Sirius La Molina
Teléfono : 9998-4126
Correo electrénico : sehidro@gmail.com

b) Datos del Practico Maritimo

Nombres y Apellidos : Percy Mario Gfell Garcia

N° de Licencia y fecha de expedicion : Capitdn de la Marina Mercante Nacional
(Tltulo No: DI-13163-01-CT)

Teléfono : 2713589
Direccion : Jiron Punta Sal 326-Surco-Lima 33
Correo electronico : gfellperusehidro@gmail.com
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1.3. Descripcidn de las instalaciones

1.3.1. Descripcion
El amarradero multiboyas de QUIMPAC S.A. Callao permite atender naves
de hasta 40,000 DWT y hasta 205 metros de eslora. Cuenta con cuatro
boyas de para amarre, 03 boyas de sefializaciéon nautica; con distancia a
costa de 2500 metros aprox. y una tuberia submarina con una longitud de
3,150 metros tendida sobre el lecho marino. Las instalaciones vy
equipamiento se describen a continuacioén:

a) Area terrestre

Un tanque con capacidad de almacenamiento de 2,800 metros
cubicos para almacenamiento y despacho de soda caustica tipo
RAYON.

Un tanque con capacidad de almacenamiento de 7000 metros
cubicos para almacenamiento y despacho de soda cAustica tipo
RAYON.

Un tanque con capacidad de almacenamiento de 7000 metros
cubicos para almacenamiento y despacho de soda caustica tipo
MEMBRANA.

Capacidad de bombeo : 280 toneladas / hora

Sistema de separacion de la fase agua- producto — agua con
elementos separadores (“Pigs") disminuyendo ostensiblemente
las mermas.

En adicion, la Empresa cuenta en su planta con un departamento de
despacho que esta habilitado con una balanza electrénica de 100
toneladas conectada a un sistema computarizado para las emisiones
de tickets y guias.

b) Area acudtica

b.1. Descripciéon de la zona

Generalmente la mar es calma, especialmente en las mafianas,
que caracteriza a la playa, por efecto del abrigo que proporciona la
isla San Lorenzo, se modifica durante periodos de bravezas, que
por informacién estadistica, ocasionan la interrupcion de las
operaciones durante 2 a 5 dias en promedio, esto ocurre en
cualquier mes del afio y con mayor frecuencia e intensidad en el
invierno. Con la estadistica de bravezas de mar para el periodo
1998 a 2005 registrado por la Direccion de Hidrografia vy
Navegacion con el porcentaje de recurrencia de oleajes irregulares
en el puerto del Callao.

La clasificacién de bravezas que registra la DHN, no corresponde a
medidas de alturas de olas, en razén de que las alturas de olas
que corresponden a cada tipo de braveza, varian para cada lugar.

Para determinar la altura méxima de la ola que permite
operaciones de carga en el Terminal proyectado, en vista de que
no hay mediciones en la zona de interés, se puede tomar como
referencia el muelle de Cementos Lima en Conchan, en el cual por
ejemplo, partir de alturas de olas de 2.5 m. se evalla la situacion
y si se observan incrementos sostenidos, la operacién debe
interrumpirse cuando la altura de la ola alcanza y sobrepasa los 3
m. de altura.
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e Descripcién y ubicacién del fondeadero
Se ha determinado que el bugue debe permanecer fondeado
en el fondeadero correspondiente en el puerto del Callao.

e Descripcién del canal de acceso
El canal se encuentra al sur del terminal de Pure Biofuels y el
area para maniobras se encuentra entre el Terminal de
TRALSA 2 (desactivado) y el de SUFISA, contando con
espacios suficientes de seguridad, de maniobras vy
operaciones.

b.2. Descripcion de otras instalaciones cercanas al area de
operaciones,

¢ De norte a sur en la bahia del Callao vienen operado los
siguientes Terminales Multiboyas:

— Terminal Pampilla 1 operado por RELAPASA
— Terminal Pampilla 2 operado por RELAPASA.
— Terminal Pampilla 3 operado por RELAPASA
— Terminal SOLGAS.

— Terminal de PURE BIOFUELS S.A.

— Terminal TRALSA 1

— Terminal TRALSA 2

— Terminal SUFISA.

— Terminal ZETA GAS.

Nota: QUIMPAC S.A. Callao se encuentra al sur del terminal de
Pure Biofuels y el &rea para maniobras se encuentra
entre el Terminal de TRALSA 2 (desactivado) y el de
SUFISA.

o Facilidades de embarque.- Entre la desembocadura del rio
Chillén y Rimac se encuentran establecidos CUATRO (04)
muelles:

De Norte a Sur son:

a) Muelle CIPSA.- En construccion por el Complejo
Industrial Pesquero Sacramento S.A., en playa
Marquez, considera un puente de 372 m. de longitud
por 8 m. de ancho y un cabezo para DOS (02)
embarcaciones de hasta 15,000 TRB., que forma un
angulo de 2490 hacia el sur, con una longitud de 146
m. y ancho de 24 m. Al final del puente en el lado
norte contard con un embarcadero de 100 m. de
longitud y 12 m. de ancho, para embarcaciones
pesqueras de 500 TRB.

b) Muelle TASA.- Construido por tecnolégica de alimentos
en el afio 2004, utilizado exclusivamente para
embarque y desembarque del personal de las
dotaciones, es de concreto (puente y pilotes), tiene
una longitud de 283 metros y 3.2 metros de ancho,
con un embarcadero de metal v madera, y con una
pluma con pescante, para embarque de material.
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c) Muelle MUCENSA.- Administrado por PESCA PERU,
construido con pilotes de fierro y plataforma de
concreto armado, de 407 m. de largo por 10.80 m. de
ancho, su altura sobre el nivel del mar es de 4 m.
Estd situado en la playa Fertisa y estda operativo
desde el afio 1963. El muelle cuenta con dos plumas
para levantar peso de una tonelada cada una y tiene
luz eléctrica. Este se emplea para la descarga de
anchoveta y posee tuberias de agua y petréleo y en el
cabezo existe una luz fija roja, con un alcance de 3
millas con tiempo claro.

d) Muelle Zeta Gas.- Administrado por la Cia. Zeta Gas,
construido de concreto con pilotes de fierro de 150 m.
de largo por 2.3 m. de ancho, esta situado en la playa
Fertisa.

e Zonas o estaciones de practico y de remolcadores.

La zona o estacion de practicos del Callao, sera la zona
de espera del practico o de los practicos maritimos
designados para la maniobra de ingreso.

En el caso de que Ila nave arribe a Puerto con
autorizacion de ingreso directo (sin Recepcién por la
Autoridad), se considerara Area de Estacion Practico a
la cuadra del Terminal de SUFISA.

Igualmente con los remolcadores.

e Circulo de maniobras o drea de maniobras.

El area de maniobras no presenta restricciones. (Ver
plano de Ubicacion anexo.).

Amarradero

El amarradero multiboyas cuenta con cuatro boyas de amarre,
una boya de sefalizacion de ingreso al canal y una boya de
sefalizacidn nautica para la tuberia.

Las caracteristicas de las boyas son las siguientes:
Las disposiciones sobre este particular, estdn contenidas en el

Reglamento de Sefalizacion Nautica HIDRONAV-5111 Edicion
2003 de la Direccion de Hidrografia y Navegacion.
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Boyas de Amarre
En el Capitulo II, Art. 2.6, pdrrafo 2.6.1, inciso j. Sefiales
Especiales:

Parte 9: Boyas de Amarre

Color: Amarillo

Forma: A elegir pero que no presente a confusion
con las seflales para ayudas a |la
navegacion.

Letra (en su casco):" A " en color negro, numeradas
de acuerdo a lo siguiente:

A-1: Proa

A-2: popa babor

A-3: Centro estribor

A-4: Papa estribor

Las Boyas de amarre son de Primera Categoria, de 4.6
metros de diametro con una altura total de 2.5 metros,
pintadas de color amarillo, con un gancho de escape
rapido y una capacidad de carga de 120 toneladas; peso
de cada boya 9.5 toneladas y una capacidad de levante de
fuerza vertical de 18.19 TM

Las boyas de amarre cuentan con un sistema de
sefializacion que consiste de 2 (dos) luces intermitentes
que se colocan en las boyas de proa babor (verde) y popa
estribor (roja). Estas luces son instaladas linicamente en
maniobras nocturnas con la finalidad de facilitar el ingreso
del buque a la instalacion. Tienen un alcance luminoso de
5 millas.

Sefializacion Nautica de la Tuberia submarina

Descripcién del boyarin:

Forma : Conos opuestos

Altura total : 1.80 metros.

Diametro mayor : 1.30 metros.

Material : Plancha de acero naval de 3/8".
Color del boyarin : Amarillo

La senal antes descrita cumple con lo dispuesto en los
articulos 108, 205.a.4 y 205.b del Reglamento de
Sefalizacion Nautica HIDRONAV-5111, 3ra. Edicién 2003
y serd instalada a 5 m. hacia el lado de mar del final de
la tuberia submarina, con el proposito de que sirva de
referencia para evitar que se fondeen las anclas y se
realicen operaciones de pesca de arrastre y otras
actividades que puedan interferir con la tuberia
submarina, en un area circular de 500 metros de radio
con centro en la posicion de la boya.

10
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« Sefializacion Nautica de Ingreso al canal

Descripcion de la boya:

Forma : Cilindrica con contrapeso tipo
péndulo

Altura total : 4.70 metros.

Altura del cilindro : 2.20 metros

Diametro mayor : 1.80 metros.

Material : Plancha de acero naval de 3/8".

Color de la boya : Amarillo

La boya de sefializacion ndutica cuenta con un sistema de
sefializacion que consiste de 1 (una) luz intermitentes de
color dambar. Esta luz es instalada uUnicamente en
maniobras nocturnas con la finalidad de facilitar el ingreso
del buque a la instalacién. Tienen un alcance luminoso de
5 millas.

La descripcion de los elementos de amarre estan
contenidos en el reglamento de sefializacion
nautica HIDRONAV - 5111 de la Direccion de
Hidrografia y Navegacion.

° Propdsito de las instalaciones
Las instalaciones permitiran operar bugues tanque
de hasta 205 metros de eslora, de 40,000 DWT.
Aproximadamente.

® Descripcion general del tipo y forma de las
operaciones a realizar.
Amarradero multiboyas que permite embarcar vy
descargar productos quimicos liquidos.

= Tipo y volumen de carga a movilizar

La capacidad de almacenamiento de la planta es de
16,800 m3 de soda caustica, con una capacidad de
bombeo de 280 Ton/hora.

Frecuencia estimada de arribo de naves.
Se estima 03 naves mensuales.

b.4. Tuberias

Cuenta con una tuberia submarina cuya longitud total es de
3,150 metros y un didmetro de 8” pulgadas

Maxima altura de la Toma del barco sobre el nivel del mar: 11
metros

11
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1.3.2. Titularidad de las instalaciones

La titularidad de las instalaciones le corresponde a la empresa a
QUIMPAC S.A.

QUIMPAC S.A., anteriormente conocida como Quimica del Pacifico
S.A., se fundd en el afio 1964, dedicandose a la produccién vy
comercializacién de soda caustica, cloro, fosfato bicdlcicoy otros
productos quimicos, y sales para uso industrial y doméstico.

En 1984 QUIMPAC adquiere la empresa EMSAL S.A. (Empresa de la
Sal S.A.) constituyéndose asi en el principal productor de sal en el
pais.

En 1997 QUIMPAC adquiere el complejo Quimico-Papelero de
Oquendo (ex W.R. Grace & Co.- Sociedad Oquendo LTDA) duplicando
de esta forma la capacidad de su planta quimica.

QUIMPAC es actualmente el unico productor integrado de sal vy
productos quimicos en el Perl, y uno de los cinco mayores
productores de cloro-soda en Sudameérica.

Las operaciones de produccion son realizadas en sus plantas situadas
en Oguendo (Callac), Huacho (km 130 al Norte de Lima), Paramonga
(km 210 al Norte de Lima) y Otuma, en Pisco (km 280 al Sur de Lima).
Las oficinas administrativas estédn ubicadas en Oquendo.

QUIMPAC tiene presencia tanto en el mercado nacional como en el
internacional. Los mercados atendidos por sus distintas divisiones
abarcan todo el territorio nacional y paises como Argentina, Bolivia,
Chile, Colombia, Ecuador, Uruguay, Paraguay, Venezuela,
Centroamérica, los Estados Unidos y Canada.

12
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1:3.3:

Misidn

QUIMPAC tiene como mision desarrollar excelentes relaciones con
nuestros clientes en mercados locales y regionales, basados en nuestro
liderazgo en costos en la costa pacifica sudamericana, y apoyados por
las redes de distribucion que desarrollamos para nuestros productos
quimicos y sales.

Vision

QUIMPAC tiene como vision ser una empresa lider de la industria
quimica en Sudamérica, a través de la consolidacion de nuestras
operaciones, la potenciacién de sinergias y el desarrollo de nuevos
mercados.

Politica del Sistema Integrado de Gestién de QUIMPAC S.A.
(Calidad. Ambiente. Seguridad v Salud Ocupacional)

QUIMPAC S.A. es una empresa del rubro manufacturero, dedicada a |la
produccion y comercializacion de la sal (cloruro de sodio) para
consumo humano e industrial, soda caustica, cloro liquido, fosfato
bicélcico y otros productos quimicos. Consciente de su responsabilidad
social con sus trabajadores, sus clientes y la proteccion del ambiente,
se compromete a:

1. Lograr la satisfaccion de sus clientes a través del cumplimiento de
sus requisitos, la mejora continua de sus procesos y la eficacia de
su SGI.

2. Cumplir los requisitos legales aplicables y otros requisitos que la
organizacion suscriba voluntariamente.

3. Prevenir, minimizar y/o eliminar los riesgos propios de sus
operaciones, los relacionados a la seguridad y salud de las
personas, promoviendo el cuidado del ambiente; a traves del uso
adecuado de sus recursos, aplicando buenas practicas de
manufactura, ambientales y de seguridad, incorporando los
avances tecnologicos y cientificos a nuestro alcance.

4. Promover la capacitacion y sensibilizacién del personal para
desarrollar una conducta responsable, incrementar sus
conocimientos sobre el SGI y mejorar sus competencias para el
desarrollo de sus actividades.

5. Establecer las medidas de seguridad apropiadas para prevenir
actividades ilicitas en la organizacion y asi garantizar el comercio
seguro de sus productos.

La politica del SGI seré revisada periddicamente para asegurar su
adecuacion, comunicada a las partes interesadas y estard a disposicién
del publico en general que lo requiera.

Ubicacion

Localizado a menos de 5 millas nauticas al Norte del terminal
maritimo de ENAPU PERU S.A. del Callao en Playa Oquendo.

Datos técnicos:

Latitud i 11°58!.343" S;
Longitud i 77°09'.401" W
Profundidad : 36.5 pies (11.12 mts)

Distancia a costa: 2,500 mts ¢ 1,3 millas nauticas aprox.

13
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SECCION II:

AREA DE OPERACION EN EL TERMINAL
MULTIBOYAS

14
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2.1. Ubicacion del Terminal y area de operaciones

2.1.1. Ubicacidon geografica
En los siguientes cuadros se detallan las coordenadas UTM vy
Geograficas de los puntos significantes del Proyecto:

CUADRG OF USICATIGN OF LOS ELEMENTDS GQUE COMFORMAN EL TERMINAL CH COORDENADAS REFERTAS AL WGS-84
{Obtenids o porile de ios Coordensdos UTM. ubifzands ef Progrome, The Gesgrophic Calouictor-Versitn 307

| ElewENTO | | i COORDENADAS ULTM. . COORDENADAS GE ccf'_"r:r_ms B
zsoyam/aoya} | ORI TTE | LaTiTuD et I

T8, SU. 3004 CAUSTRA ['}]F[h DE TR, SUB. | BE75,607.000 | ZEB.150547 | 1V'58'18°780 § | TTO9'E4N05 W
BOVARIN TRONCAL TERMINO/AMARILD. | §'875,807.020 | (BI04 TTO5 24093 ¥ |

11'55']9 "”E}D

E(.r!

ittt 44, e

TERK G SO CAUSTER | (+4)/AMARILLO 8575,615.703 | 265183000 1158119524 § | 770822771 W |
HOYA REFERENCIAL |ReC PROAAMRLC | 8575,479.220 | 264718547 | 1TSE23845 5 | TTOS'3E380 W |
BOYA D LARGANED D ﬂhcw?.m' #'875,355.483 266,036,802 | 1roperigse § | 7m0s'27 8T W

T i i
FROA BASOR (*==) (ANCLA RE}€PA/AZJ_ BB7SA42.694  2B5044.833 | 1158725116 5 | 770927585 W
Y 5U BOVA N RPUSO/AME) 9675454045 | 289,045.979 | 15824747 § | 770827547 W

n,__u

ANCLAJE {A~1) sa\ra‘s?m;moo/wx;e. FET5AR0220 | 265046547 | SUBETATS4E S | 770827527 W |

8OYA BE ARGANEG sem.’wk BETS501708 | 265470485 | 11'SB'0°351 & | 7706'15"468 W |
POPA BIGOR (1) ANCLA QHJEWAZUL' BE755eeeeE | 285329230 | 1SEN3N274 S | TT0ONE 144 W |
|Y su BOVA £ R SPOR0/AME, 97520006 | 265378008 | 153'19"12¢ 5 | 7709MB' S W
ANCLM’ (2] 180 Mﬂ%"éhﬁ%; 8'675,631.220 | 263312547 | 1115819"051 § | 7700787693 W |
f : P 1
aova GE HEGAED O MIOLANRAN | 675797578 | 258,3738B9 | 11'88719"854 S | TTDBETE20 W

| POPA CENTRD (7901 Ncm SEMRAMKZULL  §'675.747,408 285,307,168 | 11'5B'13".288 §

E\r 3y BOA £ Ramsw%& B'575,740.572 | 255.282.491 1105818 488 S

| ANCLAJE LA BOYA ?P.ﬁ&usupajmm 675737200 | 76587347 | 11'5615°.396 5

B75A52.408 | 265196848 | 115B10"847 §

"BOvA DE m 0 tm,u,kmﬂ g

PO STRER (4 DU REIDMATUL BETEToASZS BRI VSIS TR
sy BOTA EN REPOSO/AMR.  g'g73,733,378 255‘,199.3% 11'58'14".074 3 '?ﬁ ‘72 aga W
ANCLAE (A=) 801 TRABAIHOO R BE75777.000 269099547 11SRM4"72 3 MO8 ;;a_g_;;_

En la parte de anexos se anexa plano de ubicacion
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2.1.2,

Descripcion de la costa

PLAYA LA PAMPILLA (Playa Mérquez y Oquendo)
(11° 56'Sur, 77° 08'Oeste)

El cordén litoral al Norte de la desembocadura del rio Chillon,
conocida actualmente como playa La Pampilla presenta dos bermas
paralelas, ambas de material muy similar, guijarros de la
clasificacién "canto rodado" en menor proporcidon y "cascajo" en mas
alto porcentaje. Todo el frente de la playa presenta rompiente que
la hace inabordable y su costa es recta en varios kilometros. La
superficie del manto submarino esta constituida por fango negro,
arcilla y arena fina.

La parte Norte de estas playas rematan en una zona acantilada de
mediana altura que llega hasta las inmediaciones de la linea de alta
marea y en cuyo interior ( 1,500 m. aprox. ) se encuentra edificada
la Refinerfa de Petrdleo "La Pampilla” situada en las inmediaciones
de un ramal de |la Carretera Panamericana Norte.

La parte Sur denominadas playa Marquez y playa Oquendo estan
conformadas de arena fina mal graduada.

En la zona de playa frente a los terrenos de OPORSA, se ubica un
pequefo Espigdn, construido para proteger las tuberias submarinas
del Terminal Multiboyas que viene operando SOLGAS, de
aproximadamente 120.0 m. de longitud y 10 m. de ancho; que
trajo como resultado un crecimiento de la playa hacia el lado sur,
conformada por canto rodado, de aprox. 75 m. en
aproximadamente 10 afios.

Luces.- Durante la noche, la ubicacion de la Refineria es facilmente
identificable por el vivo resplandor de la iluminacion que aparece
detras de las colinas que se interponen entre la costa y la Refineria.
Este resplandor alcanza una visibilidad de 5 millas
aproximadamente, con tiempo claro.

2.1.3. Aspectos de sefalizacion nautica

Las disposiciones sobre este particular, estan contenidas en el
Reglamento de Sefializaciéon Nautica HIDRONAV-5111 Edicién 2003
de la Direccion de Hidrografia y Navegacion. Las sefiales cumplen
satisfactoriamente con el articulo 3.2 del Capitulo III del Reglamento.

Descripcidn del boyarin:

Forma : Conos opuestos

Altura total : 1.80 metros.

Diametro mayor : 1.30 metros.

Material : Plancha de acero naval de 3/8".
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Color del boyarin ~ : Amarillo
Anclaje : 17 metros de cadena de acero grado 2 de

1%" pulg. de diametro con grilletes de 1 %" y
peso de anclaje de 200 kilos.

Descripcion de la boya de sefializacién de ingreso al canal:

Forma : Cilindrica con contrapeso tipo péndulo
Altura total : 4.70 metros.

Altura del cilindro : 2.20 metros

Diametro mayor : 1.80 metros.

Material : Plancha de acero naval de 3/8".

Color de la boya » Amarillo
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SECCION IIT:

CARACTERISTICAS OCEANOGRAFICAS ,
METEREOLOGICAS DEL AREA DE OPERACION
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3.1 OCEANOGRAFIA

3.1.1.

OLAS
a. Generalidades

Las olas que llegan a nuestras costas, son generadas en aguas
profundas bajo la presion del viento. La zona donde el oleaje se genera,
se sitla mas o menos entre las latitudes 35° y 40° Sur, mientras que la
longitud Oeste del centro de generacion varia con mayor amplitud; es
en ésta drea donde se produce la mayor subsidencia atmosférica y
consecuentemente divergencia del viento en superficie. Este tipo de
oleaje (olas Swell, mar de fondo), viaja grandes distancias y son la
fuente principal de magnitud del oleaje cuya incidencia determina la
dindmica en las costas del Perl. Para la ocupacidon de un area acudtica
y la construccion de obras portuarias, es importante contar con
informacion sobre las olas del mar, en particular, es necesario conocer
la naturaleza y frecuencia de ocurrencia de las olas definidas por su
periodo, altura y direccion.

Otro aspecto importante en las mediciones de olas, es el proceso que
sufre el oleaje al acercarse a las playas, por efecto del fondo marino
que produce la refraccion y difraccién en la direccién del frente de olas,
modificando las caracteristicas del oleaje proveniente de aguas
profundas. Como la magnitud del oleaje en el litoral, depende de la
altura de las olas en aguas profundas y de la zona de rompiente, es
necesario conocer las areas de incidencia de oleajes en el dmbito del
estudio, especificamente en la playa adyacente a los terrenos de PURE
BIOFUELS. En vista que el calculo de los datos de olas se efectua
mediante técnicas estadisticas, no es necesario registrar datos de
olas en forma continua durante las 24 horas del dia. Por lo general,
se asume que las caracteristicas estadisticas de las olas del mar son
constantes durante un nimero de horas. Dentro de este lapso, se
toma una muestra que sostenga el suficiente nimero de olas para
que los parametros caracteristicos (Hs y Ts) sean estables vy
representativos para ese lapso.

En otras palabras, se debe calcular Hs y Ts de un grupo de olas lo
suficientemente grande para que elimine las irregularidades que se
presentan en un tiempo determinado. Ademas, se debe tomar un
suficiente niumero de muestras del oleaje al dia, para determinar la
variacion de los parametros a largo plazo.

Este es el caso de los datos tomados por el olégrafo instalado en el
drea de Ventanilla, los cuales serdn utilizados para evaluar las
caracteristicas de las olas en la zona de interés; asi mismo, se
utilizara la informacion estadistica del Sailing Directions for South
America, adyacente al area de estudio, y la informacién simulada
diariamente para un punto cercanc de la grilla por el Modelo
Numérico WaveWatch III que difunde el NCEP-NOAA. Hs y Ts, Altura
y periodo de ola significante, resultantes del promedio del tercio
superior de |la estadistica de alturas y periodos.
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Frecuencia de mediciones

Por lo general, la ola significante varia en altura continuamente
durante todo el afio, esta variacion es pequefia, pero durante una
braveza puede ocurrir una variacion grande muy repentinamente. Las
bravezas son periodos de ocurrencia de olas de tipo "Swell", que en
nuestra costa ocurren normalmente por 2 & 6 dias continuos y que
afectan gran parte del litoral.

La frecuencia de las mediciones que se registran en cada lugar
depende de las condiciones locales. Por lo general, es necesario medir
olas por lo menos una vez al dia; sin embargo, debido a que los
vientos costeros son variables durante el dia, es conveniente hacer
mediciones mas frecuentes.

En la costa del Per(, los vientos se caracterizan por una calma en las
mananas y vientos del mar hacia la costa en las tardes.

Duracion de mediciones

Para obtener informacion de disefio confiable y afectacion de las
obras portuarias sobre las infraestructuras y morfologia de costa,
tanto en la zona de interés como en sus alrededores, el tiempo
minimo de mediciones de olas requeridas en cualquier lugar es un
afo, siendo un ciclo anual completo.

En el drea de estudio se han obtenido datos de mediciones de olas
durante el tiempo que duraron los trabajos de campo; asi como, se
usara la estadistica anual de mediciones efectuada en Ventanilla, la
del Sailing Directions for South America y se ha tomado en
consideraciéon la informacion simulada diariamente para un punto
cercano de la grilla por el Modelo Numérico WaveWatch III que
difunde el NCEP-NOAA.

Antecedentes

Existen estudios y compilaciones de datos en general para la region
costera central que abarca el area de interés, y que nos permite
describir el comportamiento del oleaje en esa zona.

El Ministerio de Pesqueria realizo mediciones de olas en Ventanilla por
un periodo de un afio, con la finalidad de conocer el comportamiento
del oleaje y determinar los coeficientes de refraccién y de poca
profundidad del oleaje.

Los resultados de estos registros son importantes debido a que las
mediciones se realizaron en un area adyacente a la costa central del
Peri, de manera que se puede caracterizar el efecto del espectro de
olas incidentes en el drea de interés y deducir la transformacidn de
este espectro al llegar a la zona de estudio. '

b. Tipos de olas

Frente a nuestras costas se presentan dos tipos de olas teniendo en
cuenta su origen:
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Sea

Son olas originadas por vientos locales, que se caracterizan por ser
olas cortas de mucha pendiente y superficie muy confusa, este tipo
de olas no se han tomado en cuenta para el presente informe, debido
a que en la zona de estudio este tipo de olas es de muy corto
periodo, poca altura y escasa ocurrencia.

Swell
Son olas que se originan en alta mar y viajan grandes distancias, este
tipo de oleaje es la fuente principal de las alturas de olas cuya

incidencia determina la dinamica de las costas del Callao.

Direccion de olas

Especificamente en el area de estudio, de acuerdo a una estadistica
de direccion de olas de 6,907 observaciones, en la costa central del
Peru, (informacion del Sailing Directions for South America) se ha
determinado que el 62.9 % de las olas provienen del Sur, y un 17.4 y
15.0 % del Suroeste y Sureste respectivamente. Sin embargo, a
medida que se acercan a costa, por efectos del fondo y/o obstaculos,
comao por ejemplo puntas e islas, el oleaje se reorienta o cambia de
direccién, produciéndose los fendmenos de refraccion y difraccion
respectivamente.

c. Distribucién de alturas y direccion del oleaje

QOlas en aguas profundas.-

La informacion del Sailing Directions estd basada en observaciones
visuales de barcos mercantes o de oportunidad.

Los datos sobre la ocurrencia de las olas en porcentajes de tiempo
por direcciones son bastantes exactos, en cuanto a las alturas de las
olas, son datos que tienen validez para zonas de aguas profundas vy
areas muy extensas.

Olas en aguas poco profundas.-

Se han efectuado mediciones para la determinacion de la distribucién
de alturas de olas en el area de interés y ademas se cuenta con una
estadistica de un afio en Ventanilla. Estas mediciones de alturas y
periodos de olas son bastante exactas, dada la precision con que
puede registrar un olografo.

Sin embargo, el olografo que se instalé en Ventanilla no registro la
direccion del oleaje, que es un dato importante para elaborar los
diagramas de refraccién, que permiten calcular la altura de las olas
en las zonas de poca profundidad.

Por esta razon, son importantes los datos de direccion del oleaje del
Sailing Directions y del Modelo Numérico WaveWatch III que difunde
el NCEP-NOAA, en base a los cuales se ha determinado la direccion
predominante del frente de olas a la costa. En tal sentido, para el
presente estudio, se ha utilizado la direccién del Suroeste, para aguas
profundas, ya que las del Sur no ingresan al drea de estudio, o si lo
hacen, estas se encuentran muy difractadas.
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DISTRIBUCION DE OLAS SWELL
(10° - 15° SUR)
| Altura(m) | O (%) | SO(%)| S(%) | SE(%)| E (%)
| 63-18 0.7 9.7 35.4 g2 | e
| 1.8-36 0.3 6.7 25.2 63 | 04
> 3.6 1.0 25 0.5 0.3 |
Total 1.0 17.4 62.9 15.0 0.7 |

d. Calculo de altura de olas

El analisis del oleaje que se ha efectuado estd basado en la
informacion registrada en Ventanilla, de la estadistica del Sailing
Directions, del Modelo Numérico WaveWatch III que difunde el NCEP-
NOAA y en los datos de las observaciones visuales efectuadas en el
drea de estudio. El método consiste en obtener los célculos de altura
y periodo de olas en aguas profundas. Con esta informacién y en
base a la batimetria obtenida para la zona de interés, se proyecté el
cleaje por el método de las ortogonales hasta el area de ubicacion del
eje del muelle proyectado, y mediante diagramas de refraccion
aplicando la ley de Snell (Wiegle), se efectud los cédlculos de altura de
ola utilizando los diferentes coeficientes de refraccion y de cambio de
profundidad correspondiente, en la zona de la playa adyacente a los
terrenos de Pure Biofuels S.A.

La altura de una ola en aguas poco profundas estd dada por la
siguiente formula:

H=Kr.Ks.Kd.Ho
Dénde: Kr = Coeficiente de Refraccion
Ks = Coeficiente por Cambio de Profundidad
Kd = Coeficiente de Difraccidn
Ho = Altura de ola en Aguas Profundas

El coeficiente de Refraccion a 20 metros de profundidad en
Ventanilla es: 0.8940

Kd=1
Ks = 0.9806

De la clasificacién de periodos promedios maximos T = 14 sg
La longitud de onda estd dada por Lo en aguas profundas.

Reemplazando para una altura maxima observada en Ventanilla,
que corresponde a un estado de braveza de mar de 3.41 m y una
altura significante promedio de 1.12 metros, se obtiene:

Ho

3.41 / 0.894 * 0.5806
Ho=1.12/0

.894 * 0.9806

([
3
M
(=2}
3

22



Servicios y Estudios Terminal Maritimo Multiboyas QUIMPAC S.A.
Hidrograficos SCRL Oquendo - Callao

Julio 2016

Para Olas con Direccion Suroceste:

a. A 50 m de Profundidad
H = (0.9258) (0.9130) (1) (3.89) = 3.29 m
H = (0.9258) (0.9130) (1) (1.28) = 1.08 m
b. A 20 m de Profundidad
H = (0.8895) (0.9805) (1) (3.89) = 9m
H = (0.8895) (0.9805) (1) (1.28) = 2m
C. A 15 m de Profundidad
H = (0.8840) (1.0260) (1) (3.89) = 3.53 m
H = (0.8840) (1.0260) (1) (1.28) = 1.16 m
d. A 10 m de Profundidad
H = (0.8696) (1.1010) (1) (3.89) = 2m
H = (0.8696) (1.1010) (1) (1.28) = 3m
e. A 04 m de Profundidad
H = (0.8633) (1.3635) (1) (3.89) = 8m
H = (0.8633) (1.3635) (1) (1.28) = im
Calculo de |a altura de ola en la rompiente
Célculo de H'o
H'o / Ho = Kr Donde: Ho =1.28y 3.89m
Kr = 0.8633

H'o = Kr . Ho
Ho=0.8633x1.28=1.11m
H'o = 0.8633 X 3.89 = 3.36 m

Se evalud: H'o / gT? = 1.11 / 1920.8 = 0.00058
H'o / gT? = 3.36 / 1920.8 = 0.00175

Calculo de la Pendiente (m):

m = 0.011
Entonces: Hb./ Ha=1.77 === Hb'= 1.77% 1.11.= 1.97 ii
Hb /Ho =134 ===Hb =1.34x3.36 =4.51m

Calculo de la profundidad de la ola cuando rompe

Hb / gT? = 1.97 / 1920.8 = 0.00103
Hb / gT? = 4.51 / 1920.8 = 0.00235
m = 0.011

Se evalud: db / Hb = 1.19
db =1.97x1.19=2.34 m
db /Hb = 1.20
db=4.51x1.20=541m

Distancia a |la gue rompe la cla de |a playa

La ola rompe a: 2.34 / 0.011 = 213 m
541/0.011 =492 m
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3.1.2,

e. Caracteristicas del oleaje en la zona

La altura de ola en el drea de estudio a 50, 20, 10 y 04 m de
profundidad, calculada en base a los datos obtenidos durante un afio
de registro en Ventanilla es de 1.08, 1.12, 1.23 y 1.51 m para altura
de ola significante, y para una altura significante méxima es de 3.29,
3.39, 3.72 y 4,58 m respectivamente. La ola significante al
proyectarse sobre la rompiente, alcanza una altura de 1.97 m, siendo la
profundidad de la rompiente a 2.34 m, y la distancia donde rompe a
213 m de la playa. La ola méxima al proyectarse sobre la rompiente,
alcanza una altura de 4.51 m, siendo la profundidad de la rompiente a
5.41 m, y la distancia donde rompe a 492 m de la playa.

f. Periodo de retorno de olas maximas:

Para el estudio de ciertas estructuras de los puertos sujetas a la accion
del oleaje, muchas veces es necesario conocer las alturas de ola con
relacion a un periodo de retorno determinado. Para ello es necesario
extrapolar los datos estadisticos con que se cuenta y asociarlos con una
funcién de probabilidad. Uno de los métodos conocidos para tal efecto
es el de M. Larras cuya expresion es : Hn = A log.P

Donde: Hn =Altura de ola esperada para un periodo de retorno de "n"
afios.

A = Constante (pendiente de la recta de regresion).

P = Probabilidad de ocurrencia en porcentaje (%).

Para la aplicacion del método se ha graficado en papel semilogaritmico
los valores de las frecuencias acumuladas de las alturas de olas para
Ventanilla vy para aguas profundas y se han obtenido las rectas de
regresion correspondiente y por extrapolacién logaritmica se
encontraron las alturas para diferentes probabilidades:

Periodo Ventanilla Aguas profundas|
A 1 afo 2.40 m. 2.75m '
A 5 afos 2.75 m, 3.10 m.
A 10 afios 2.90 m, 3.40 m.
. A 50 afos 3.30 m. 3.70 m.
A 100 afnos 3.40 m. 3.90 m.
BRAVEZAS

a. Generalidades

Es importante el conocimiento de la ocurrencia de este fenémeno en
la medida en que afecta las instalaciones costeras impidiendo el
normal desarrollo de las actividades portuarias.

Las olas de bravezas tienen un periodo diferente al de las olas que
caracterizan la zona, las primeras se presentan con periodos entre 18
y 20 segundos, mientras que las otras alcanzan nuestras playas con
periodos que oscilan entre 10 y 14 segundos.

La duracion promedio de una braveza fluctia entre 2 y 5 dias,
ocasionando con frecuencia el cierre de puertos.
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b. Bravezas en Oquendo

La situacién de Mar Calma, especialmente en las mafianas, que
caracteriza a la playa, por efecto del abrigo que proporciona la isla
San Lorenzo, se modifica durante periodos de bravezas, que por
informacion estadistica, ocasionan la interrupcién de las operaciones
durante 2 a 5 dias en promedio, esto ocurre en cualquier mes del afio
y con mayor frecuencia e intensidad en el invierno.

La clasificacién de bravezas que registra la DHN, no corresponde a
medidas de alturas de olas, en razon de que las alturas de olas que
corresponden a cada tipo de braveza, varian para cada lugar.

El método de cdlculo de alturas olas en diferentes profundidades,
que utiliza diagramas de refraccion de olas, permite determinar las
alturas de olas esperadas.

Para determinar la altura maxima de la ola que permite operaciones
de carga en el Terminal proyectado, en vista de que no hay
mediciones en la zona de interés, se puede tomar como referencia el
muelle de Cementos Lima en Conchan, en el cual por ejemplo, partir
de alturas de olas de 2.5 m. se evalla la situacién y si se observan
incrementos sostenidos, la operacion debe interrumpirse cuando la
altura de la ola alcanza y sobrepasa los 3 m. de altura.

3.1.3. CORRIENTES

La profundidad de la zona donde se realizaron las mediciones de
corrientes varia entre 10 y 15 m. Las corrientes subsuperficiales se
midieron a varias profundidades.

Corrientes Superficiales Método Lagrangiano

El valor de velocidad promedio de las corrientes superficiales durante
la etapa de Marea Ascendente vario entre 0.291 y 0.294 m/s; con una
direccién Norte.

Corrientes Sub - Superficiales Método Lagrangiano

El valor de velocidad promedio de las corrientes superficiales durante
la etapa de Marea Ascendente vario entre 0.176 y 0.205 m/s; con una
direccién Norte.

MEDICIONES DE CORRIENTES — METODO LAGRANGIANO
01 FEBRERO 2007

iCORRIDA — —— HORA DE MEDICION VELOCIDAD | DIRECCION
| | : INICID FINAL | (m./seg.) (*)
A DESCENDENTE SUB—SUPERFICIAL 08h 58° 09h 28" 7 0.176 | 358.0
|
| B DESCENDENTE | SUPERFICIAL 08h 59° 0ok 20° 0.291 3590.2
C ASCENDENTE SUB—SUPERFICIAL 18k 5 15h 23° 0.208 007.5
(9] ASCENDENTE SUPERFICIAL 15h 127 15k 24° 0.294 005.0
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Corrientes Método Eureliang

Las corrientes superficiales a 1 m. por debajo de la superficie del
mar y sub superficiales a 5 m., 8 m. y 11 m. de profundidad, fueron
registradas mediante un correntometro digital VALEOPORT mod.
105,

A continuacion los resultados promedio.

MEDICIONES DE CORRIENTES — METODO EULERIANO
04 DICIEMBRE 2007

S HORA DE G PROFUNDIDAD | PROFUNDIDAD | VELOCIDAD | [oc o
MEDICION ZONA (m.) EQUIPO (rm.) (m./Seg.)

| |

i [11:02:00 — 11:33:00 11.0 0.155 296.3°

, .

= 11:34:00 — 12:03:00 | 15.0 5.0 0.217 036.9°
e ———— — ASCENDENTE e
12:04:00 — 12:31:00 1.0 0.239 018.4°

E=2 14:07:00 — 14:37:00 | 10.0 8.0 0.134 297.4°
3.1.4. MAREAS

Las mareas que caracterizan a la zona de puerto Callac son
predominantemente  del tipo semidiurno (dos Pleamares y dos
bajamares en 24 horas). La amplitud media de la marea es de 0.54
m., mientras que la amplitud promedio de sicigias es de 0.97 m.

La informacion de marea que se utilizd en este estudio fue obtenida de
la Tabla de Mareas 2007, para el puerto de Callao, editadas por la
Direccién de Hidrografia y Navegacidn.

Los datos de mareas obtenidos han sido utilizados en las siguientes
actividades:

¢ La determinacion del nivel de reduccion de sondajes para la
elaboracion del Plano Batimétrico.

* La programacién de las mediciones de corrientes, con el fin de
determinar las corrientes de mareas ascendente y descendente.

e La determinacion de la linea de maés alta marea.

Linea de mas Alta Marea

La determinacion de la Linea de mds alta marea se realizd de
acuerdo al siguiente procedimiento:

= Se elabord el mareograma para el dia 04/12/07 del area donde
se determina la LAM, con los valores de predicciéon en la Tabla
de Mareas 2007.

e Se empled la informacién histérica "Datum o Cota LAM” de la
Mas Alta Marea registrada por la Estaciéon Mareografica del
Callao (1.45 m.) proporcionada por la DHN (pagina web:
www.dhn.mil.pe), ubicada a menos de 50 km. de playa Pampilla
- Callao.
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3.1.5.

e Se efectuaron las mediciones de fluctuaciones de las variaciones
del nivel del mar, en pleamar y bajamar, en una extension de
aprox. 200 m. en la playa a cada lado del punto de inicio de las
tuberias submarinas. La determinacién de los puntos de la
taquimetria y de la L.A.M. fue realizada por el método de
radiacion desde la Estacion CMP con origen en la estacion PURE
1, haciendo uso de una Estacién Total Marca Leica Modelo 805.

¢ Se determino la posicion de la LAM desde la playa anterior hacia
la playa posterior mediante la interseccion del plano del nivel de
agua con el terreno (frente de la playa), obteniéndose del
mareograma la diferencia de altura correspondiente al momento
de la observacion. La diferencia de altura determinada en ese
instante se trasladd al terreno y luego se procedio a la medicion
de los 50 m. sobre la linea perpendicular a la orientacion de la
playa en varias secciones. Ver plano B con coordenadas, linea de
costa, la LAM y los 50 m paralelos a la LAM,

e Para el posicionamiento de las mediciones en la playa se
utilizaron Estaciones de control geodésico de la DHN mas
proximas.

FONDO MARINO

En el drea de estudio se tomaron muestras de sedimentos del fondo
marino con apoyo de un buzo al cual se dio posicién mediante la
interseccién de DOS (2) angulos medidos con teodolitos desde DOS
(2) estaciones que se emplearon como puntos de apoyo al sondaje.

Del andlisis de las muestras, se ha encontrado que no se producen
variaciones sustanciales en la granulometria de las OCHO (08) tomas
en el drea de estudio (N-1 al N-8), observandose que para un perfil
cualquiera de la playa, el diametro de los materiales disminuye con el
aumento de las profundidades, desde arena mal graduada, con arena
fina y poco finos que existen en la playa, hasta aquella mas alejada
de la playa que comprende arenas limosas y mezclas de arena y
Limo.

Esto constituye la graduacién de sedimentos tipicos de una playa,
donde los granos disminuyen progresivamente de tamafio conforme
se alejan de la playa, donde la accion de las olas afecta en menor
proporcién el movimiento del fondo debido a la mayor profundidad,
permitiendo que sedimente el material mas fino.

En la parte de anexos, se anexa plano batimétrico.

3.2. METEOROLOGIA

3.2.1.

CLIMA

El clima de la costa peruana esta gobernado por la dindmica del
Sistema de Alta presion del Pacifico Sureste cuyo centro se ubica
usualmente en Latitud 30 Sur y Longitud 90 Oeste.
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Esta condicién tiene un efecto dominante a lo largo del litoral peruano
dando por resultado una costa baja y arida con vegetacién ocasional.

Durante el afo se observan diferencias moderadas en las condiciones
del clima.

La temperatura media anual es de 19.2 grados centigrados con
fluctuaciones entre 16.5°C en Invierno y 22.5°C en el Verano.

La humedad relativa anual es de 84% vy la precipitacion media anual
de solo 1 mm. La presién atmosférica varia entre 1007 y 1016 Mb.

VIENTOS

Influencia Macro-escalar del Sistema Océano-Atmdsfera:

En el orden macro escalar las condiciones climatolégicas en la parte
central del litoral peruanc estan influenciadas por factores geograficos,
oceanograficos y meteorolégicos. Los factores geogréficos se deben a la
posicién latitudinal por su cercania a la zona ecuatorial donde se recibe
la mayor incidencia de radiacién solar; los factores oceanogréficos,
debido a la presencia de la corriente fria del Perl como mecanismo
termorregulador que interacciona con la corriente marina ecuatorial de
aguas calidas, y los factores meteoroldgicos debido a los sistemas
atmosféricos que determinan el estado del tiempo, como el sistema de
Baja Presion Ecuatorial y el Anticiclén del Pacifico Sur Oriental, que
condiciona la estabilidad de los vientos alisios como agente externo de
generacion de oleaje irregular.

Influencia Meso-escalar v Local:

En el orden meso-escalar, la influencia continental modifica la
circulacicn a lo largo de la linea costera, debido a los accidentes
orograficos, asimismo, el flujo es levemente modificado por el
diferencial de temperatura entre el mar y tierra, acentuandose mas en
las zonas del litoral con mayor area desertica, y en zonas especificas
con prominencias y/o entrantes (bahias, ensenadas, peninsulas);
también producen modificaciones en la circulacién del aire, debido al
efecto de friccidén y al cambio en la cantidad de movimiento entre el
flujo del aire sobre el mar vy tierra.

Analisis del Viento:

Para el analisis se tomo como base la informacion obtenida de la
Estacion Meteoroldgica a cargo de CORPAC en puerto Callao.

También se registraron durante los trabajos en el campo las
caracteristicas del viento en la zona del Terminal.

Las velocidades y direcciones de los vientos predominantes de los
datos histéricos (1960-1996) para el Callaoc (CORPAC), en promedio,
indican vientos desde el Sur con velocidades que oscilan entre 9.6 y
14.4 Km/h. (2.7 m/s a 3.9 m/s).
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Se evaluo la informacién obtenida en el area del proyecto, durante los
trabajos de campo vy se contrasté con la informacién de la Estacion
Meteorolégica a cargo de CORPAC en el Aeropuerto de Callao.

VIENTOS DE SUPERFICIE
Playa Marquez - Callao

Fecha: 04 Diciembre 2007
Hora DD FF
(m/seg) |

_ 10:00 210 2.5
10:20 200 35
11:04 170 1.0
1122 160 2.5
11:35 180 2.5
11:49 170 2.5

- 12:05 180 3.0
1218 190 3.5
12:31 190 3.0
14:08 200 4.5
14:25 200 4.5
14:36 200 5.0
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VIENTOS DE SUPERFICIE playa La Pampilla - Callac
Fecha: 13 Enero 2007 Fecha: 14 Enero 2007
Hora DD FF Hora DD FF
(m/seg) (m/se
10.15 190 2.5 10.05 @ C =
10.32 190 2.5 10.22 e C
10.47 200 2.5 10.46 230 1.0
11.04 240 3.0 11.04 210 2.0
11.19 200 3.0 11.24 230 1.5
11.46 210 35 11.41 210 2.0
12.01 190 4.0 11.56 220 25
12.22 180 3.5 12.10 220 2.5
12.34 190 4.0 12.25 220 2.5
12.49 190 3.5 12.36 230 2.5
12.59 210 8.5 13.00 220 2.0
13.27 210 3.0 13.18 220 2.0
13.39 220 2.5 13.38 230 2.0
14.04 210 1.0 13.58 230 2.5
14.20 270 0.5 14.23 230 2.5
14.53 320 1.5 14.47 210 3.5
153 310 1.0 15.21 210 3.5
15.45 C C 15.38 200 2.0
16.07 G C 16.09 190 3.0
16.31 C C 16.24 180 3.5
16.43 C i 16.33 180 4.0
17.01 G & 16.56 190 3.0
L 190 3.5
1729 180 3:5
’ Fecha: 01 Febrero 2007
Hora DD FE Hora DD FF
(m/seg) (m/seg) |
09.47 190 4.0 13.29 200 4.5
09.58 190 3.5 13:53 200 4.5
10.23 190 3.5 14,13 210 3:5
10.37 210 3.5 14.25 210 3.5
10.51 190 4.0 14.45 200 5.0
1112 190 3.5 15.22 190 4.5
11.29 190 3.0 15.58 190 5.0
12.04 190 3.8 16.10 200 4.5
12.18 210 2.8 16.20 190 4.5
12.34 200 3.0 16.42 160 4.5
13.12 190 4.5 16.58 170 4.0
13.23 200 4.0 17.14 170 4.0
17.24 180 3.5
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3.2.2. Visibilidad

La visibilidad en el Puerto del Callao es por lo general calimosa en
gran parte del afio, en época de verano los dias amanecen con
neblina, en algunos casos muy densa y permanece en ocasiones
dos o tres dias, lo que ocasiona el cierre de los terminales por ese
tiempo.

VISIBILIDAD HORIZONTAL MEDIA MENSUAL MULTIANUAL (ki)

| ESTACION '
 METEGROLDGICA DG
[ &S 125
; 1B
e i
oL readne 145
| et 96
= G| oeosoy 1y 113
ey :
il CEUEGY fg
Tsla La Vislas Szl
. Pisto & 13,00
San Juan st 21
e e ST 5.2
_____ Moliando i 15800 | TEORTO |a o BE Ao
— 1o 1rsane | rvaoue TR TR PR

- Eewc.a'éﬁ aclusirante sarrda

YHILEOD NOIBAMN VT

3.2.3. Condiciones que afectan la maniobrabilidad de la nave

En condiciones de braveza se ha podido determinar una ola
significante de 1.97 metros, con olas de hasta 4.51 metros de
altura. Pudiéndose magnificar con mareas de sicigia.

Las olas de bravezas tienen un periodo diferente al de las olas
que caracterizan la zona, las primeras se presentan con

— periodos entre 18 y 20 segundos, mientras que las otras
alcanzan nuestras playas con periodos que oscilan entre 10 y
14 segundos.

La duracion promedio de una braveza fluctia entre 2 y 5 dias,
ocasionando con frecuencia el cierre de puertos.

Asimismo, vientos mayores de 20 nudos y visibilidades menores
a 1 milla, son condiciones también que pueden afectar las
maniobras de la nave.

Estas condiciones pueden afectar las maniobras y operaciones de
las naves en el terminal, habiéndose considerado parametros
limites al respecto en los cuadros I. En el cuadro II detallan los
datos en un reporte meteoroldgico.
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Cuadro |

Parametro Cantidad Unidad
Altura de ola significante mayor de 1.00 | metros
Periodo de olas mayores de 18 | segundos
Fuerza de viento mayor de 2010.4 | Nudos - m/seg.
Visibilidad menor de 1| millas nauticas

Parametro Cantidad Unidad
Altura de ola significante mayor de 0.8 | metros
Periodo de olas mayores de 18 | segundos
Fuerza de viento mayor de 18/9.3 | nudos - m/seg.
Visibilidad menor de 1| millas néuticas

Parametro Cantidad Unidad
Altura de ola significante mayor de 1.00 | metros
Periodo de olas mayores de 18 | segundos
Fuerza de viento mayor de 18/9.3 | Nudos - m/seg.
Visibilidad menor de 1 | millas néuticas

Cuadro Il

Reporte meteorolégico

130715 0800 1.20 20 SW 22111.5 0,8
130715 1200 1.10 19 SW 21/10.9 1
130715 1600 1.00 19 SW 20/10.4 1.5

El reporte se evaluaré para cada tipo de condicion en la que se encuentre el barco.
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SECCION IV
TIPO DE NAVES QUE OPERARAN EN EL

TERMINAL PORTUARIO Y LAS MANIOBRAS A
REALIZAR
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4.1. TIPOS DE NAVES

Los estudios realizados consideran naves de eslora maxima de 199 metros, el
amarradero recibira naves de 40,000 DWT, para el embarque de productos
quimicos.

4.1.1. Caracteristicas de las naves

Caracteristicas de un buque tanque de 40000 DWT

i | i i : :
Dead- | Displacervant | Lengtheyn | lengh,, | Besm | Diraughe Black
wenigh i | T g % Cowficiant
bowia ot § oRngs ] ! 1 § b zl i " :
i Producr snd Chamvical Terikars ,
soooo | eeoop | zioo 000 | 32 12,6 83|
40000 ¢ 4000 P OHIGG L | 200 1B 30
oo | aLono | TBEG 780 e80 L 078
0000 | 9000 | 740 I$50 | 243 58 873
(oo o 15000 [ R ! 1330 © 190 i T8 e
5000 @ 800 | pom oee | 150 |70 .73
| 3mo | ase0 | e | mo | 30 | 49 07
i Bk CarrtersfOBO
40808 A 00l | 37RO 3860 425 240 0g7
350000 405000 | 38R0 40 59.0 230 0y
R ] 350000 © 3 1330 56 bR LG
B0A00 | 292000 | 33 3180 525 | 205 0
L0000 | 238000 | iSO 3000 485 | 9.0 0.85
IS6M00 | 179400 | 2000 37480 440 L 17S 0.6
12554 150000 | TR0 3530 A1.5 155 (e
160800 F1.060 | 2550 1420 394 15.3 a8
BRL0D el PoTA0S rima Ak {140 D84
S0G00 000 ¢ 220 214 338 P18 0837
A0 50,000 iOiRER | 850 290 155 L8
20000 4500 LA 1535 235 2.3 0LTR
600 {3000 P HA0g 1240 (8.0 7.5 07R
Comtaner Ships (Post Penamss)
Tgon 000 ZROG 261 418 38 RES
BEL00 F2.000 1740 400 4Ll 3.5 £
BRO0D g4.000 I6ED 2550 {338 133 el
55000 78,500 -1 R ARG ¢ 383 12.8 L&l

Remolcadores y caracteristicas

Se cuenta con los remolcadores Mochica, Caral, Andes y Lobos

CARACTERISTICAS CARAL MOCHICA

Eslora 24.55m 24.55m
Manga 09.70m 09.70m
Puntal 04.45m 04.45m
Calado 4.30m 04.30m
TRB 236 218
BP 45 42
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4.2. DESCRIPCION GENERAL DE LAS MANIOBRAS DE AMARRE Y DESAMARRE
DEL TERMINAL MULTIBOYAS

4.2.1. Consideraciones preliminares

53

Objetivo

El objetivo de este procedimiento es establecer fases de seguridad
de acuerdo al disefio del Terminal Multiboyas de QUIMPAC S.A.
Callao, que los Préacticos Maritimos deberdan cumplir durante las
maniobras que realicen hacia, en o desde las facilidades maritimas
del terminal, con la finalidad de garantizar operaciones seguras,
que protejan la integridad de las instalaciones, las naves y el medio
ambiente.

Alcance

Programacién de ingresos al Terminal, maniobras con buques
durante la enfilacién, aproximacion, amarre a boyas,
posicionamiento para el embarque carga y manicbra de desamarre.

Referencias
Sand well recommendations to Navigation Plan

Responsables
Senior de Embarque, supervisores de Embarque (Supervision de
Embarque), Practicos Maritimos y Capitan de la nave

Abreviaturas y Definiciones

ALETA.- Cada uno de los maderos curvos que forman la popa de un
bugue. Partes laterales y posteriores de una embarcacién.

AMARRA.- Cabo, cable o cadena con que se asegura una
embarcacion.

AMARRAR.- Hacer firme o asegurar una nave por medio de cabos,
cables, cadenas, etc.

AMURA .- Parte con mayor curvatura a los costados de un buque,
cerca de la proa. Amura Estribor o amura babor,

ANCLA.- Instrumento de hierro o acero que, cuando la embarcacion
fondea, se lanza al mar para hacerla firme al fondo y evitar que sea
arrastrada.

ARGANEO.- Argolla de hierro situada en el extremo superior de la
cana del ancla y en la que se tiene la cadena.

AUTORIDAD MARITIMA .- Es el Director General de Capitanias y
Guardacostas, quien para el ejercicio de sus funciones cuenta con los
Distritos de Capitanias, Capitanias de Puerto, Puestos de Control de
Capitanias y Unidades Guardacostas.
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AUTORIDAD PORTUARIA.- Es el Presidente del Directorio de la
Autcridad Portuaria Nacional - APN

BITA.- Pieza en forma de columna o poste, de hierro y que est3
sélidamente fija a la cubierta de un buque o muelle. Sirve para hacer
firme cabos, espias, cadenas, etc.

BOYA.- Artefacto flotante sujeto al fondo acuatico que sirve para el
amarre de naves, sefializacion ndutica y otros fines.

BOYARIN.- Boya de pequefias dimensiones o flotador.

BOYA DE AMARRE.- Boya utilizada para amarrar naves.

BOZA.- Cabo hecho firme por uno de sus extremos o chicotes a una
bita o cancamo y por el otro, ligado (abozado) al cable o espia o
cuerpo al que se estd halando, para que éste no ceda.

BRAZA.- Medida de longitud equivalente a dos varas. La mas
comunmente empleada es la braza inglesa (fathom) que mide
1.83 mts., la espafiola 1.671 mts., y la francesa 2.127 mts.

BARBA DE GATO.- Método de Fondeo de un buque con dos anclas de
modo tal que sus cadenas formen un dngulo entre 90° y 120°.

BUQUE.- Construccion naval destinada a navegar, cualquiera sea su
clase y con un Tonelaje de Registro Bruto, igual o mayor a 100 TRB.
Incluidas sus partes integrantes y partes accesorias, tales como
aparejos, repuestos, pertrechos, maquinas, instrumentos y accesorios
que sin formar parte de la estructura misma de la nave se emplean en
su servicio, tanto en el mar como en el puerto.

DOLPHIN.- Estructura normalmente conformada por un blogue de
concreto apoyado sobre pilotes, que es parte de un terminal maritimo
y se utiliza para colocar bitas o ganchos de amarre y/o defensas.

DESPLAZAMIENTO.- Es el peso total del volumen de agua
desalojado por el casco de una nave.

DESPLAZAMIENTO MAXIMO.- Es el peso del volumen de agua
desalojado por el casco a carga maxima.

DESPLAZAMIENTO EN ROSCA O LIVIANO.- Es el peso del volumen
de agua desalojado por el casco de una nave cuando este se
encuentra completamente descargado Yy sin  combustible ni
pertrechos.

ETA.- Viene de Estimated Time of Arrival, se llama.asi a |la hora que el
Capitan de la nave estima llegard a un punto o Puerto determinado.

ETD.- Viene de Estimated Time of Departed, se llama asi a la hora
que el Capitdn de la nave estima zarparéd de un punto o Puerto
determinado.
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EMBARCACION.- Construccién Naval menor de 100 Toneladas de
Registro Bruto (TRB), susceptible de locomocidon en el agua, cualquiera
que sea su caracteristica.

SPRING.- Linea de amarre (Cabo o cable) de un buque, dado hacia la
popa si el punto firme a bordo estd a proa y al revés, hacia proa,
cuando el firme se halla a popa. Es un importante cabo de maniobra,
tanto para abrir el buque de un muelle como para detener su
arrancada en uno u otro sentido. Género de cable que trabaja en
sentido contrario al de los cabos denominados largos, sea mas a
popa o proa del firme en los propios puntos.

LARGO.- Linea de amarre (Cable o cabo) de un buque, dado hacia la
proa si el punto firme a bordo esta a proa y al revés, hacia popa,
cuando el firme se halla a popa. Cable o cabo de amarre que trabaja
en sentido contrario al de los cabos denominados spring.

TRAVES.- Linea de amarre (Cable o cabo) de un buque dado
perpendicular o casi perpendicular a su crujia.

JIBILAY.- Viene de give me the line (en inglés), se le llama asi a un
cabo de pequefio diametro sujeto a un extremo con una pifia o bulto
pesado que sirve para bolear y lanzar desde la nave hacia el muelle u
otro con la finalidad de que, amarrando el cabo de amarre en su otro
extremo pueda ser llevado al muelle u otro para agilizar el amarre de
la nave u otro fin.

NAVE.- Es el término com(n utilizado al referirse a buque,
embarcacién y artefacto naval en forma conjunta o parcial de mas de
una.

REMOLCADOR.- Buque de poco porte, con una fuerza
desproporcionada al tonelaje del casco y que se emplea para remolcar
otros buques. Los hay de salvamento, de puerto y de alta mar. Para el
apoyo de las maniobras en los Terminales Portuarios o Multiboyas o
mixtos, usualmente se usa el remolcador (de puerto) para empujar o
jalar la nave desde el puntc de aplicaciéon que el practico determine
(empujando dando adelante o jalando dando atrdas con cabo de
remolque asegurado en la proa del remolcador o jalando dando
adelante con cabo de remolgue al gancho).

REMOLCAR.- Llevar algin buque o artefacto flotante tirando de él por
medio de cabos o cable preparado al efecto.

TIPOS DE NAVES DE CARGA:

De Carga General
Graneleras

Metaleros (Minerales)
Petroleras (Tanques)
Metaleras-Petroleras (OBO)
Gaseras (GAS CARRIERS)

DB W
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De Productos Quimicos (Chemical)

De contenedores (CONTEINERAS) (Container)
. De Carga Rodante (Ro-Ro)

0. Frigorificas (Reefer)

1. Multiproposito (Multi-purpose)

I—‘I—*LD??“\J

TERMINAL.- Se Ilama asi a las instalaciones maritimas capaces de
recibir (atraque-amarre) naves (muelles, amarraderos o mixtos), con
la finalidad de cargar o descargar productos.

TIPO DE TERMINALES.-

1. Muelles.- Construccién levantada sobre pilotes a orillas de un rio,
alrededor de una darsena o a lo largo de la costa. Ejemplo: Muelle
5 del Terminal Portuario Callao.

2. Multiboyas.- Grupo de boyas de amarre que sirven para asegurar
una nave en una determinada posicion con la finalidad de
mantenerla lo mas fija posible para que le permita cargar o
descargar un fluido o producto. Ejemplo; Terminal Multiboyas de
QUIMPAC en Oquendo.

3. Mono boyas.- Boya de amarre que sirve para asegurar |la proa de
una nave y a través de la cual pasa una tuberia © manga que sirve
para conducir un fluido para ser cargado o descargado de la nave.

4. Mixto.- Conjunto de plataforma de carga o descarga y boyas de
amarre. Ejemplo; Terminal Maritimo ANTAMINA.,

PRACTICO MARITIMO .- Es el Capitdn de la Marina Mercante
Nacional, licenciado o titulado por la Autoridad Maritima como experto
reconocido en el conocimiento de las Ayudas a la Navegacion,
condiciones meteoroldgicas, oceanograficas e hidrograficas, asi como
de sus efectos, en zonas de practicaje obligatorio especificas vy
preparado para asesorar a los Capitanes de las Naves, de acuerdo a lo
que le faculta su titulo o licencias, en las maniobras de practicaje, para
garantizar la seguridad de la vida humana en el mar, la seguridad de
las naves, de su carga y sus instalaciones.

MANIOBRAR.- Efectuar una maniobra.

MANIOBRA.- Conjunto de reglas practicas gracias a las cuales se
llega a dominar el arte de saber dar a los buques las posiciones y
movimientos requeridos por medio del timon y hélices,

TONELAJE DE REGISTRO BRUTO (TRB) .- Es el volumen de los

espacios cerrados de la estructura del bugue (Calculados de Acuerdo
al Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques 1969).

TONELAJE DE REGISTRO NETO (TRN).- Es el volumen de todos los
espacios de carga que hayan sido incluidos en el cdlculo del Registro
Bruto de un Buque (Calculados de Acuerdo al Convenio Internacional
sobre Arqueo de Buques 1969).

38



Servicios y Estudios Terminal Maritimo Multiboyas QUIMPAC S.A.
Hidrograficos SCRL QOquendo - Callao
Julio 2016

TONELAJE DE PESO MUERTO (TPM o Dead Weight Tonnage
DWT).- Es la diferencia entre el desplazamiento del buque ligero vy el
desplazamiento a la linea méxima de carga, e incluye dotacion,
pasajeros, aprovisionamiento de viveres, repuestos, agua, petroleo y
carga.

RUMBO.- Cada una de las divisiones de |la Rosa Nautica.

ROSA NAUTICA.- Llamada también Rosa de los Vientos y Rosa de los
Rumbos, es una representacién del horizonte mediante un circulo
dividido en 32 partes iguales. Los radios correspondientes a cada una
de estas divisiones son los rumbos o vientos.

ISOBATA.- Linea resultante de unir todos los puntos de la superficie
que tienen la misma profundidad.

FONDEAR.- Dejar caer el ancla teniendo en cuenta el fondo, direccion
y fuerza del viento, de la corriente, distancia a tierra o a otros buques,
filando cadena necesaria para que el bugque quede sujeto a ella.

FONDEADERO.- Paraje de profundidad suficiente para que puedan
fondear los buques.

CADENA.- Conjuntos de eslabones unidos entre si que se caracterizan
por su resistencia a la traccién. Se fabrican en tramos de 12.5 brazas
(inglesas) llamados grilletes.

FONDEAR.- Dejar caer el ancla teniendo en cuenta el fondo, direccién
y fuerza del viento, de la corriente, distancia a tierra y a otros buques,
filando la cadena necesaria para que el buque quede sujeto a ella.

CABRESTANTE.-Dispositivo construido esencialmente por un tambor
metdlico sobre el cual, al girar, se enrolla un cable, espia u otro
organo flexible unido a una carga la cual se eleva. La rotacién del
tambor puede ser manual o por cualquier medio mecanico, eléctrico,
hidraulico o a vapor.

MAQUINILLA O WINCHE.- Maquina de vapor, eléctrica o hidraulica,
situada por general en la cubierta. Recibe el nombre de chigre cuando
estd destinada al uso de carga y descarga, y de molinete si se emplea
para levar anclas.

COBRAR.- Tirar de un cabo para que se realice el trabajo debido o
para recoger. Halar.

LASCAR.- Arriar o aflojar un poco el que realiza un trabajo. Sinénimo
de entregar, dar.

LEVAR.-

- Hacerse a la mar.
- Levantar o izar las anclas.
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FILAR.- Entf‘egar o dar cadena progresivamente durante una
maniobra.

ESLORA.- Dimensiéon de un buque de proa a popa, medida sobre la
cubierta principal.

MANGA .- Anchura de un buque.

PUNTAL.- Altura de las embarcaciones, o sea la distancia vertical
desde la quilla a la cubierta principal.

CRUJIA - Linea o eje longitudinal de toda embarcacién.

BABOR.- Costado izquierdo de un buque mirado de popa a proa.
ESTRIBOR.- Costado derecho de un buque mirado de popa a proa.
PROA.- Parte delantera de una embarcacion.

POPA.- Parte posterior de una embarcacién.

RODA.- Parte gruesa y curva que forma la proa de una nave.

CODASTE.- Pieza recta y vertical que constituye el canto extremo de
la popa de un bugue.

CABO.- Denominacion genérica de las cuerdas que se usan en los
buques. Pueden recibir diversos nombres tales como: Braza, codera,
driza, estacha, orinque, etc.

CABLE.-

- Cabo compuesto de cordones de hilo de acero, empleado en la
jarcia firme como en la volante. Medida de longitud equivalente a
12 brazas, es decir 190.64 m.

- En algunos paises el cable posee longitudes diferentes, por
ejemplo: el cable francés (200 m.). Maroma gruesa por lo general
de acero, pudiendo ser cafiamo, alambres, etc.

ESTACHA. - Espia, cable o cabo usado en varias faenas. Ejemplos:
amarrar, dar remolque, etc.

GAZA .- Ojos que se forman en los cabos, alrededor de un guardacabo
o sin nada, o alrededor de un palo.

NORAY.- Bita de muelle,

CORNAMUSA.- Pieza de hierro que se utiliza para tomar vuelta los
cabos.

CRUJIA.- Linea o eje longitudinal de toda embarcacién.
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Registros

e Los remolcadores grabaran las ordenes recibidas durante las
maniobras, almacenando las cintas de acuerdo a sus
procedimientos IS0,

+ Estado de Hechos.

e Nominacién de la Nave

¢ Pronosticos del Tiempo

Infraestructura

Terminal Multiboyas de QUIMPAC S.A. Callao cuenta con 04 boyas
de amarre, una boya de sefalizacién de ingreso, 01 boya de
sefializaciéon ndutica y 01 tuberia como elemento de transvase para
los productos quimicos.

Ambiente de Trabajo:

Todo el personal que se deba embarcar estard provisto del EPP
consistente en Casco de Seguridad, Lentes de seguridad y zapatos
de seguridad.

Los cascos de seguridad deberan tener barbiquejo, y en las
inmediaciones del terminal o a bordo de cualquier embarcacion es
indispensable el uso del chaleco salvavidas.

9. Comunicaciones

Se mantendréd comunicacién permanente a través de radios
portdtiles, entre el practico, supervisor de embarque, el Capitan de
la nave, la Planta y el Agente maritimo.

4.2.2. Procedimientos ante situaciones de emergencia

a. Estando el barco amarrado realizando las operaciones de carga

y considerando las situaciones de emergencia que pueden
presentarse; la empresa tiene un plan de contingencias, donde
se consideran los procedimientos para derrames de
hidrocarburos, incendios a bordo, sismos, etc.

Sin embargo, es importante sefialar que en las operaciones de
rutina, las condiciones de tiempo se conocen con los
pronosticos y si cambian, se van dando en un lapso de tiempo
que permiten tomar ciertas acciones como incrementar
amarras ante la eventualidad que puedan romperse, apoyarse
con remolcadores o realizar las coordinaciones necesarias para
que el practico, los remolcadores, lanchas, gavieros se
preparen para una salida de emergencia.

Al respecto, la terminal cuenta con una tabla donde se detallan
los paréametros oceanograficos y meteorolégicos limites en cada
condicion de la nave, lo que permite tomar las acciones
necesarias para salvaguardar la vida humana en el mar y las
instalaciones de la terminal.
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d. Es importénte sefialar que durante la permanencia de la nave

4.2.3.

en el muelle, se encuentra a bordo el Loading master
representante de la empresa que estd en constante
comunicacion con la planta y es el nexo entre la nave y la
planta ante cualquier emergencia, el mismo que coordinara
permanentemente con el Capitén de la nave, también se
encuentra el practico abordo. Los tres formardn un pequefio
comité para tomar las decisiones ante una emergencia.

No es necesario que la autoridad competente cierre el puerto
para paralizar las operaciones, el mismo terminal de acuerdo a
sus parametros de condiciones limites puede suspender las
operaciones y si el caso lo amerita desamarrar la nave,
alejandose y fondear hasta esperar que las condiciones
mejoren; comunicando a la costera de tal determinacion.

Condiciones que afectan la maniobrabilidad de la nave

a) Factores que intervienen en las maniobras en el amarradero.

Se evaluan todos los factores involucrados en la operacion de un
Terminal Multiboyas, asi como los riesgos implicitos en el ingreso
y salida del amarradero, los puntos a tratar son:

Factores que afectan al incremento o pérdida de velocidad de
los buques que ingresan o salen del amarradero.

Incremento o pérdida de velocidad para la aproximacion al
amarradero

Factores que determinan la energia cinética de buques
Desplazamiento y maniobrabilidad

Maniobra en aguas poco profundas.

Calado y asiento, escora, velocidad, viento y corrientes.
Maniobra dentro del amarradero, maquina atrds, fuerzas y su
analisis.

Maniobra de ingreso al amarradero con apoyo de remolcadores.

b) Condiciones de las naves y del medio ambiente que afectan las

propiedades de maniobra del buque.

Son varias las condiciones transitorias que afectan las propiedades
de maniobra de los buques que ingresan o salen de un amarradero,
y entre las mas importantes se distinguen los siguientes:

Factores de |la nave
v' Calado y Asiento
v" Escora

Factores ambientales
v Viento

v' Corrientes

Detalle de las condiciones que afectan la maniobrabilidad de las
naves
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Calado y Asiento en la Maniobra

En buques tanque, hay una diferencia muy grande entre sus
diametros tacticos estando cargados, a media carga o en lastre. Un
buque de carga en su maximo desplazamiento tiene mayor calado y
generalmente poca diferencia de asiento; su didmetro tactico es
mucho mayor que estando sin carga (poco calado); ademas es
perezoso para responder al timén.

Con el buque ligeramente asentado a popa, se hace mayor el
diametro tactico, pero el hecho de estar la pala del timén a mayor
profundidad contribuye a mantener un buen gobierno cuando se
navega a rumbo fijo.

Con el buque aproado probablemente disminuird el didmetro tactico,
pero el buque no respondera al timén con tanta facilidad como
usualmente, y una vez que empiece a girar se hace dificil controlar
ese giro, hace que el practico tenga que efectuar la aproximacion en
forma perpendicular a la orientacion del amarradero para fondear el
ancla de estribor en el lugar adecuado, lo cual puede tornarse dificil si
el viento reinante es fuerte, pudiendo ocurrir que no sea posible
orientar la proa en el lugar apropiado para fondear, en cuyo caso
tendra que salir para volver a iniciar la aproximacion, para lo cual se
necesitara, teniendo en cuenta el diametro tactico promedio de este
tipo de buques una distancia libre, de por lo menos 750 metros.

El asiento afecta el punto de pivoteo del buque en los giros,
trasladando ese punto hacia el extremo en que hay mayor calado.

Escora

El efecto de la escora es dificultar el giro del bugue hacia la banda a
que esta escorando; en cambio ayuda al giro hacia la banda contraria.
Una escora a babor reduce el didmetro tactico si el giro es por
estribor, y viceversa.

Velocidad

A mayor velocidad, mayor es el diametro tactico. Sin embargo, en los
buques modernos, con modernos timones, éstos son mas eficientes
usados a grandes velocidades y angulos de timén mayores.

Viento

El viento reinante tiene direccion sur y su velocidad va en aumento
desde el orto, hasta alcanzar un promedio de 4 a 8 metros por
segundo durante el dia.

En la mayor parte de los buques el punto de pivoteo se halla
aproximadamente a un tercio de la eslora, contando desde la proa,
cuando el buque en la aproximacién recibe el viento por estribor y
cuando sale del amarradero lo recibe por babor, de modo que la
presion sobre el area tan grande situada a popa de ese punto hace
caer al buque proa al viento (orzar), esta situacion unida al efecto de
deriva hace que el bugue tenga que tomar una posicidon lo mas a sur
posible antes de la aproximacion al amarradero cuando el viento es
fuerte.
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A partir del momento en que el buque fondea el ancla de estribor, da
marcha atras a media fuerza o a toda fuerza segln la inercia de
buque, que se determina previamente de acuerdo con la velocidad del
viento, lo cual producira un giro de la proa hacia estribor hasta tomas
poca arrancada atras.

Con arrancada atras, el punto de pivoteo se corre a popa, situandose
entre el centro del buque y la popa. Entonces la presidn se ejerce
sobre el area grande situada a proa de ese punto, y la tendencia
resultante es llevar la proa en la direccion del viento, o sea la popa al
viento. Este efecto depende mucho de las superestructuras del buque,
asi los petroleros, con castillaje en el centro o todo a popa, tienden a
orzar y con mayor razon si todo estd a popa; ésta actiia como si el
buque tuviera cazada una vela a proa.

Por tal razon para girar un buque de ese tipo en un espacio
restringido, habiendo viento fuerte del sur y estando el buque con la
proa hacia tierra durante la aproximacidon al amarradero, lo mas
conveniente es operar la maquina con timoén hacia donde se desee
girar; cuando el buque arranca y empieza a girar a la banda deseada,
se para la maquina y se da atras con el timén a la via, si es
monoheélice; la presion del viento sobre su obra muerta acelerara el
giro a la banda deseada.

Si el bugue se ve obligado a salir del fondeadero para repetir la
maniobra, deberd dar un giro completo, la curva se deforma y se hace
alargada en la direccidn hacia dénde va el viento; en los cuadrantes
del giro en que esta atravesado casi al viento, abate y sufre la
resistencia del mismo mientras cae, hasta recibirlo por su proa.

Al comienzo de la maniobra, el viento opuso resistencia a la popa, en
la caida contra su direccién; también produjo abatimiento en su
direccién. Por tales razones, la curva de giro resulta deformada en la
direccién hacia dénde va el viento; estas propiedades de la curva de
maniobra hace que se requiera un mayor espacic de maniobra en la
direccion Norte - Sur del amarradero.

Los efectos del viento son mayores cuando es poca la velocidad y
cuando mas en lastre se halle el buque; en este caso su efecto sobre
la proa es muy grande. Al reducir la velocidad y al pararse recibira al
viento probablemente por el través.

Si la proa esta muy en el aire, ella constituye una vela a proa
equilibrando a la de popa; en general, la posicion del buque al
detenerse dependera de la posicion de su castillaje y de las areas a
proa y popa expuestas al viento. El calado influird en gran parte sobre
esa posicién.

Si el buque estad en reposo, con buen tiempo, el punto de pivoteo se
halla entre su centro de gravedad y el centro del drea de su perfil
sumergido.

En general se halla a proa del centro de gravedad del buque y se

mueve o desplaza hacia proa o popa con el asiento, hacia donde el
calado es mayor.
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La deriva se produce en la direccion hacia donde va el viento y afecta
a los buques que ingresan al amarradero, aumentando su efecto a
medida que se reduce la velocidad del barco y con el aumento del
angulo que el viento forma con la crujia del buque.

Si el buque se detiene con el viento por el través, comunica su
movimiento al agua que lo rodea, arrastrando parte de ella en su
deriva, constituyendo el buque y el agua una masa Unica; es la
llamada masa aparente del bugue, que se pone de manifiesto en los
giros, en la friccién del agua contra el casco.

En el calculo del momento polar de inercia respecto al eje vertical que
pasa por el centro de gravedad del bugue, se emplea la masa virtual o
aparente del buque. Naturalmente, esos calculos son de ingenieria,
pero interesa al capitéan y al practico conocer cémo afecta a una
guifiada la distribucién longitudinal de los pesos.

Con mucho peso en sus extremos, el momento de inercia sera mayor;
entonces necesitard meter el timén a la banda contraria mas tiempo
para contrarrestar la guifiada. En cambio si la concentracién de pesos
estd mas proxima al centro de gravedad del buque, la inercia del
buque en los giros sera menor y se anulard con mayor facilidad la
guifada.

Tan pronto el buque arranque adelante o atras, entra en aguas que no
estdan en movimiento, no abaten con él, en tal forma se reduce la
deriva.

Corrientes y Corrientes de Marea

Las condiciones de maniobra de un buque no varian si lo afecta una
corriente  existente en el d&rea de maniobra cuya velocidad sea
uniforme, lo mismo que su direccion. Maniobrando para ingresar o
salir del amarradero, debe tomarse en cuenta el abatimiento o deriva
que sufrira el buque en el caso de que sea influido por una corriente.

Es frecuente, que en lugares poco distantes de la costa y en lugares
abrigados respecto del viento, la corriente cambie de direccién e
intensidad, sea al entrar al Antepuerto o al entrar a las Darsenas u
otros lugares restringidos; la proa puede estar afectada por una
corriente mientras que la popa estd en aguas tranquilas o viceversa.

4.2.4. Determinacion de calados y altura de agua debajo de la quilla
(U.K.C.)

REVANCHA BAJO QUILLA

Para que un buque pueda navegar en condiciones de seguridad tiene
qgue tener una revancha adecuada (clearance) bajo la quilla En el
disefio y operaciéon de buques y en el disefio y operacion de puertos y
vias navegables la determinacién de la revancha bajo quilla constituye
una consideracion muy importante tanto desde el punto de vista
econdmico como de seguridad La revancha bajo quilla

(UKC=Under Keel Clearance) se define como la distancia entre el casco
del barco y el lecho del canal. 8 La revancha bajo quilla necesaria

45



Servicios y Estudios Terminal Maritimo Multiboyas QUIMPAC S.A.
Hidrogréficos SCRL Oquendo - Callao

Julio 2016

depende de una serie de factores que estén relacionados con el buque,
con el fondo del canal y con los niveles de agua.
Vamos a distinguir en el analisis entre UKC bruto y UKC neta

Nivel de agua de referencia - calado estdtico en agua de mar - nivel
de fondo nominal = UKC bruto.

La revancha bajo quilla bruta incluye todos los factores relacionados
con el buque (menos el calado estatico) a saber:

- Incremento de calado por efecto de la carga no uniforme del barco
(trim and list angle) asiento longitudinal y transversal

— Squat

— Respuesta al viento y a las olas

—~ Un margen de seguridad (UKC net)

Si seguimos un enfoque deterministico y sumamos todos los factores
que requieren un espacio vertical debemos agregar un valor final como
revancha bajo quilla neta minima que es lo que me asegura que si
todos los factores se producen, siempre tengo una revancha minima
por debajo del casco. Los valores de esa revancha pueden ser del
orden de los 2 pies para el caso de fondos arenosos o limosos o 3 pies
para el caso de fondos rocosos donde las consecuencias de tocar el
fondo son graves. Para la misma situacién Icorels recomienda un valor
minimo de 0,50 m y sugiere valores de 1,0 m para fondos rocosos.

Como ejemplo ponemos el caso del Puerto de Amberes donde se fija
una UKC bruta de 15 % del calado para la navegacion por el Rio
Scheldt hasta Vlissingen donde se considera que llega la influencia del
oleaje, del 12,5 % hasta Amberes y del 10 % en adelante.

Factores involucrados en la determinacion de las
profundidades de agua en las areas de
navegacion y flotacién

Figura - Nivel de agua de referencia - calado estatico en agua de
mar - nivel de fondo nominal = UKC bruto
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RELACION PROFUNDIDAD/CALADO

La relacion profundidad/calado (h/T) es un pardmetro adimensional
importante en el disefio de canales. PIANC (1997) y PIANC (2013)
recomienda para el analisis expeditivo de un proyecto utilizar este
criterio como primera aproximacion. Una forma simple para tener en
cuenta el calado del buque, el squat y las incertidumbres de sondajes

y también tener un margen de seguridad es establecer un valor
minimo de la relacién h/T.

En la Tabla adjunta se presentan valores de h/T sugeridos para el
canal interior en funcion de la velocidad del bugue y para el canal
exterior en funcién de la intensidad del oleaje. Los valores sugeridos
para h para canales exteriores van de 1,10 T a 1,15 T mientras para
canales exteriores van de 1,15 T a 1,40 T. A medida que h/T se
aproxima a 1, el buque es cada vez mas estable direccionalmente y
por lo tanto su respuesta es cada vez mas lenta. Para tener este
aspecto en cuenta se aumenta el ancho.
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2 Sewed] imens witves with peak poriods preskos thas 10
A Hol waler density assumad for T Additional asdjissnents required G Gesh watsr

Relacion h/T - PIANC (2013)

Para canales interiores, o sea, aguas calmas, el incremento de la
relacion h/T de 1,10 a 1,15 se debe al incremento del squat como
veremos mas adelante Por otra parte para el canal exterior sujeto a la
accién del oleaje el incremento de la relacion h/T de 1,15 a 1,40 se
debe a los movimientos verticales del buque producidos por el oleaje.
De |la Tabla adjunta surge que el valor minimo sugerido para h es 1,10
T. Esta recomendacion surge para permitir que el buque siempre flote
la cual es su condicion estructural de disefio. Eso significa que el buque
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no debe nunca apoyar sobre el fondo para evitar riesgos a su
integridad estructural. Debe tenerse en cuenta que para un buque con
un calado T = 14 m este requerimiento implica un incremento de
profundidad de 5,6 m o sea 18 pies. Si bien a primera vista parece un
valor muy alto vamos a ver el aporte de cada uno de los factores
cuando los analicemos individualmente.

4.2.5. Descripcion de las consideraciones previas a las maniobras de
amarre y desamarre al terminal

1. El Terminal Maritimo de QUIMPAC, se encuentra ubicado en el Distrito

de Ventanilla de la Regiéon Callao, en su zona de mar entre los

Terminales Multiboyas de Pure Biofuels al Noroeste, el de Tralsa 2

(Desactivado) al Norte y el de Sufisa y Zetagas al Sur.

2. El Terminal estd disefiado al abrigo natural que ofrece la Isla San

Lorenzo, la misma que impide que reciba directamente las clas del S

o SO, atenuando a las que vienen del Este.

3. El espacio de maniobra se encuentra afectado por las siguientes
condiciones meteoroldgicas y oceanograficas predominantes:

- Olas de fondo (tipo Swell), son aquellas que cominmente se
aprecian en los prondsticos proporcionados por la pégina
buoyweather donde se observan alturas de ola que fueran
adquiridas por una boya virtual aproximadamente 40 millas mar
afuera, con olas del S al SO con una alturade 1 a 4 m y 14 seg.
de periodo, la misma que corresponderia a una altura de ola
estimada de 0.5 a 2 m. en la zona de maniobra.

CARACTERISTICAS MEDIDAS
Amplitud de marea 1m.
Viento prevaleciente 10-20 nudos
Viento maximo a partir del cual se desconecta la manga 20 nudos
Viento maximo a partir del cual se desamarra 20 nudos
Corriente prevaleciente 0.2a20.4m/s
Direccién de la corriente generada por la creciente y vaciante en nudos 0.4-0.6 m/s
Direccién de la corriente generada por la vaciante (maxima y minima) en nudos 0.3-0.5 m/s
Altura de ola y periodo a partir del cual se desconecta 3m.
Altura de ola y periodo a partir del cual se desamarra 3.2m
Profundidad minima en |la zona de maniobra {marea Cero)

Prevaleciente: Direccion e intensidad mas comun durante el afio

Profundidad minima: considerando marea 0, pudiéndose agregar la correspondiente a la marea.

- Las condiciones de mar y viento indicadas para desconectar la
manga previendo roturas u otros que pusieran en peligro la
seguridad del terminal y la nave, seran coordinadas entre el
Capitan y el Loading Master. -

- Las condicicnes de mar y viento indicadas para desamarrar la
nave previendo situaciones que pongan en peligro la seguridad
del terminal y la nave, seran coordinadas entre el Capitén, el
Practico y el Loading Master.
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4. Caracteristicas del Terminal:

5.

a. Al igual que los terminales multiboyas que predominan en la

costa del Pert, el terminal cuenta con una tuberia que desde los
tanques de la planta de Quimica del Pacifico S.A. en Oquendo, se
dirigen a la orilla adyacente desde donde lo hara
submarinamente hasta el area maritima que ocupa el terminal
(fin de tuberia submarina) a partir de lo cual queda conectada
una manga flexible que sirve para conectar esta tuberia
submarina con el sistema de carrete y manga flexible que se
conecta al manifold de la nave a través del cual lo harda el
producto a cargar. A partir de este fin de tuberia submarina y a
una separacion estimada de 20 metros (cantidad que dependera
de la cantidad de manga disponible versus el calado y el puntal
de la nave mas la distancia vertical entre la cubierta principal y la
baranda del sector del manifold a emplear mas la distancia
horizontal entre la baranda y el manifold), podra ubicarse una
nave de 180 metros de eslora, orientada al 240°
(aproximadamente) que debera hacerse firme por intermedio de
dos anclas (estribor y babor) colocadas a barba de gato y cuatro
boyas de amarre provistas de ganchos que se ubicaran en proa
babor, "popa babor, popa centro y popa estribor.

b. La caracteristica de las boyas instaladas y su anclaje nos

permiten recibir naves de hasta 50,000 toneladas de Peso Muerto
durante el amarre, con buque amarrado y durante el desamarre.

Las naves que haran uso del Terminal, podrd arribar desde el puerto
Callao o desde otro puerto a los fondeaderos N° 8 0 12 en la Bahia
del Callao, donde sera recibida por las autoridades (aquellos que
llegan de otro puerto), luego de lo cual podréan ser inspeccionados
los tanques que recibirdn la carga por el representante del terminal
Quimica del Pacifico el mismo que verificard sobre las posibilidades
de carga y permanencia amarrada de la nave, concluido lo cual, con
autorizacion de TRAMAR (Control de Trafico Maritimo) y en
coordinacion y asesoramiento del Practico, la nave podra levar
anclas, para luego proceder en transito hasta ubicarse en un lugar
tal que le permita encontrarse en rumbo y velocidad adecuados a
partir del cual gire en Acercamiento al terminal hasta encontrarse a
una distancia del mismo que sea suficiente aceptable para que
permita a la nave Aproximarse con la finalidad de fondear el ancla de
estribor, luego la de babor, pasar lineas de amarre a las boyas vy
concluir en Posicion Final de amarre donde se encontrara en posicion
adecuada para la carga. Concluida la carga, la nave podra con
autorizacion de TRAMAR (Control de Trafico Maritimo) vy
asesoramiento del Practico, Desamarrar (largando lineas de amarre
y levando anclas) para luego proceder en Alejamiento quedando
claro del Terminal para dirigirse hacia el fondeadero en el Puerto
para su despacho en el caso de no haberse despachado en el
Terminal o hacia su proximo puerto en caso haya sido despachada
previamente por las autoridades.
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6. Para efectos de la descripcion de las maniobras de Amarre vy
Desamarre, se debera tener en cuente las siguientes definiciones:

a. Travesia (Transito): Navegacidon de un puerto a otro. En este
caso se referird a la navegacion desde el fondeadero
correspondiente en el Callao (N°: 8 o 12) hasta el Area Maritima
de Oquendo (Callao).

b. Maniobra de_Amarre que consistird de:

1) Acercamiento.- Es el espacio que recorrera la nave desde que
concluyendo la travesia, cae a estribor de manera que al
concluir dicho giro dar inicio a la Aproximacion al terminal en
una determinada proa y a una separaciéon respecto de la
boya de proa babor. En esta parte, la nave va reduciendo la
velocidad, de forma que le permita concluir el Acercamiento
a una velocidad no mayor de 3.0 nudos (dependiendo de Ia
distancia hasta el lugar de fondeo).

2) Aproximacién.- Se |llama asi al espacio que recorrerd la nave
desde que concluye el Acercamiento (cuando la nave se
encuentra en inmediaciones del rumbo de ingreso,
corrigiendo con ayuda de maquina, timdn, v remolcador)
hasta que inicia el Amarre (fondeo del ancla de estribor)
donde se habra reducido la velocidad a no mas de 3 nudos
(preferentemente).

3) Escape: Se referird a que, si durante o concluyendo la
aproximacion se apreciara algun impedimento a causa de la
los elementos que apoyan o intervienen en la maniobra que
exijan abortarla (inercia no controlable, rumbo o deriva no
apropiada, remolcador inoperativo, ancla de estribor no se
logra fondear en el lugar adecuado, etc.) se utilizard la Ruta
de Fuga hacia estribor de ser posible con ayuda de
remolcador, maquina, anclas o timén (de contar con ellos),
debido a que de continuarla, la posicion donde se fondearia
el ancla de estribor no serfa la adecuada o podria llevarnos a
profundidades inaparentes o a tocar boyas de amarre (proa)
o boyarin que indica las posicidon del manifold submarino o
del extremo de manga.

4) Amarre.- Todos las acciones con ayuda de remolcador,
maquinas, timén, cadenas, lineas de amarre (de ser
necesario) que deberan llevarse a cabo para ubicar a la nave
en el Terminal desde que concluye la Aproximacion o sea
desde el fondo del ancla de estribor, para luego llevar la nave
hacia diferentes posiciones que permitan a la nave fondear el
ancla de babor, distribuir los eslabones de cadena de manera
que le permitan un adecuado amarre a barba de gato, pasar
las lineas de amarre a los ganchos de las boyas para luego
cobrarlos en la medida adecuada y concluir la maniobra con
la nave orientada a una proa fijada y a una determinada
separacion del manifold submarino.
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¢. Maniobra de Desamarre que consistira de:

1) Desamarre.- Se llama asi a todos las acciones que con ayuda
de remolcador, maquinas, timén, cadenas, lineas de amarre
(de ser necesario) deberan llevarse a cabo para dejar la nave
libre de las boyas y anclas de manera que se largan las lineas
de amarre de las boyas para luego levar el
ancla de babor y concluir haciendo lo mismo con la de
estribor.

2) Alejamiento.- Se llama asi a todos las acciones con ayuda de
remolcador, maquinas, timén, (de ser el necesario) que
deberan llevarse a cabo después de concluido el desamarre
(ancla de estribor arriba) para alejar la nave fuera del
terminal, dejandola libre de obstaculos (Libre Franquia), lista
para proceder al préximo puerto, fondeadero o amarradero
seglin sea el caso,

d. Préctico Maritimo.- Es un Capitan de la Marina de Guerra del
Peri o Marina Mercante Nacional licenciado o titulado por la
Autoridad Maritima Nacional como experto reconocido en el
conocimiento de las ayudas a la navegacion, condiciones
meteoroldgicas, oceanograficas e hidrograficas, asi como de sus
efectos, en zonas de practicaje obligatorio especificas vy
preparado para asesorar a los capitanes de las naves, de
acuerdo a lo que le faculta su titulo o licencias, en las
maniobras de practicaje, para garantizar la seguridad de la vida
humana en el mar, la seguridad de las naves, de su carga y de
sus instalaciones.

7. Caracteristicas de los naves cuya magnitud es importante considerar:

a. Las naves son ubicadas en relacidon al término de tuberia
submarina a través de la cual puede su planta en tierra bombear
hacia ella soda cdustica. El rango de naves que utilizarédn el
Terminal QUIMPAC en Oquendo ird desde una Eslora de 180 m.
hasta 110 m., debido a lo cual se considerara que frente al término
de tuberia submarina se podrd maniobrar naves de las esloras y
mangas iguales o cercanas a las que se indican, y que para efectos
de las maniobras que se describirédn, se han considerado que las
mismas tendran las siguientes caracteristicas:

1) Para naves de 180.00 m. de Eslora y 32.20 m. de Manga, el
manifold de carga/descarga se ubicarad a 89.00 m. desde la
proa, la posicion del repetidor de girocompds coincidente con
la posicion de la parte delantera del puente y la antena de
radar (radar operativo calibrado, capaz de dar marcaciones y
distancias desde dicho punto y mostrar distancias en
centésimos) se encontrardn a 34.00 m. desde |la popa.

2) Para naves de 144.00 m. de Eslora y 23.00 m. de Manga, el
manifold de carga se ubicarda a 71.00 m. desde la proa, la
posicion del repetidor de girocompas coincidente con la

- posicion de la parte delantera del puente y la antena de radar
(radar operativo calibrado, capaz de dar marcaciones vy
distancias desde dicho punto y mostrar distancias en
centésimos) se encontrardn a 26.00 m. desde la popa.
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3)

b. En

Para naves de 110.00 m. de Eslora y 17.50 m. de Manga, el
manifold de carga se ubicard a 54.00 m. desde la proa, la
posicion del repetidor de girocompds coincidente con la
posicién de la parte delantera del puente y la antena de radar
(radar operativo calibrado, capaz de dar marcaciones vy
distancias desde dicho punto y mostrar distancias en
centésimos) se encontraran a 24.00 m. desde la popa.

razon a que no todas las naves cuentan con iguales

caracteristicas y con el fin de describir las maniobras de amarre y
desamarre, se deberd considerar que la nave cuente como minimo
con los siguientes elementos que intervienen en la maniobra
(operativos sin limitaciones) y dotacién equipada, entrenada y
suficiente para operarlos:

1)

2)

3)

4)

Una hélice fija de giro derecho o izquierdo o de paso variable
(ambas con tendencia a caer a estribor cuando la maquina da
hacia atrds), siendo el porcentaje de la marcha atras versus la
de adelante del 70% y la capacidad de gobierno se mantenga
mientras se esté propulsando con “muy despacio” adelante o
con maquina “parada” con una arrancada no menor de 3
nudos, debiendo las de hélice fija ser capaz de poder activar el
giro de la hélice para dar consecutivamente hacia adelante y
atras un minimo de 5 veces (cambios de marcha).

Es aplicable también el uso de dos (2) hélices acimutales.

Dos (2) anclas, de babor y estribor con sus respectivas
cadenas que cuentan con un minimo de 8 grilletes en babor y
10 en estribor capaces de disponer 7 grilletes en el agua en
babor y 9 en estribor, las mismas que podran ser usadas en
caso el Practico lo considere necesario para amarrar,
desamarrar, parar, girar la nave o de presentarse dificultades
de propulsion u otro que exija abortar la maniobra.

Winches (magquinillas, chigres) capaces de cobrar o lascar
lineas de amarre que pudieran ser cabos (espias o estachas),
que sirven ademas (los de proa) para levar o filar cadena en
cuyo extremo se encuentra el ancla (de babor o estribor),
considerandose que el niimero minimo seria:

- Dos (2) winches con dos (2) rollos de lineas cada uno vy
anclas de babor y estribor en inmediaciones de la proa.

- Dos (2) winches con dos (2) rollos de lineas cada uno en
inmediaciones de la popa.

Lineas de amarre preferentemente cabos o espias o estachas

de nylon, polipropileno o similares, poniéndose especial

cuidado que no se trate de alambres o cables, considerandose

que el nimero minimo serfa:

En caso de preverse o considerarse la posibilidad que el viento
v/o el mar se presente/n y mantengan calmos o moderados
durante la permanencia de la nave amarrada, se debera
contar con un minimo disponible de nueve (9) lineas de
amarre (rollos de 220 m. de largo) listas para ser usadas, las
mismas que saldran:
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- Tres (3) de la proa babor que seran operados con los
winches ubicados en inmediaciones de la proa vy
quedaran asegurados con freno de sus correspondientes
winches.

- Dos (2) de la popa estribor que seran operados con los
winches ubicados en inmediaciones de la popa vy
quedaran asegurados con freno de sus correspondientes
winches.

- Dos (2) de la popa babor que serdn operados con
winches ubicados en inmediaciones de la popa vy
quedaran asegurados con freno de sus correspondientes
winches,

- Dos (2) de popa centro que seran operados a través del
tambor del winche ubicado en inmediaciones de la popa,
los mismos que sera hecho firme en bita de popa.

En caso de preverse o considerarse la posibilidad gue el
viento v/o el mar incrementen durante la permanencia de la
nave amarrada, se debera contar con un minimo disponible
de nueve (9) lineas de amarre (rollos de 220 m. de largo)
listas para ser usadas, las mismas que saldran:

- Tres (3) de la proa babor que seran operados con los
winches ubicados en inmediaciones de la proa, dos de los
cuales quedaran asegurados con freno de su
correspondiente winche y uno hecho firme en bita de
proa.

- Dos (2) de la popa estribor que seran operados con
winches ubicados en inmediaciones de la popa vy
quedaran asegurados con freno de su correspondiente
winche.

- Tres (3) de la popa babor que seran operados con
winches ubicados en inmediaciones de la popa, dos de
los cuales quedaran asegurados con freno de su
correspondiente winche.

- Uno (1) de popa centro que seréan operados a través del
tambor del winche ubicado en inmediaciones de la popa,
los mismos que sera hecho firme en bita de popa.

En igual forma, cada nave que ingresa al terminal exige
diferentes elementos que apoyen la maniobra de Amarre por
lo que se debera contar con:

1) Un (1) Practico Maritimo autorizado que deberd
encontrarse disponible en el Puerto para constituirse a
bordo de la nave para la llevarla desde su fondeadero y
el Amarre. Considerandose indispensable que
permanezca abordo después de haber amarrado en caso
preverse incremento de las condiciones normales de mar
y viento.

2) Un (1) Representante del Terminal (Loading Master),
debera encontrarse disponible en el Puerto para
constituirse a bordo de la nave para el amarre. Se
considerard ademas que éste guiard al Practico dando
informaciéon de la posicién que ocupard la nave en el
amarradero en relacién a la posicion requerida por el
manifold de carga v el fin de Tuberia Submarina.
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3)

4)

5)

Un (1) remolcador, debidamente dotado y operativo sin
limitaciones de la potencia indicada en el Estudio, que
deberd ser ubicado conforme a lo que disponga u ordene
el Practico que asesora la maniobra de amarre.

Dos (2) lanchas operativas sin limitaciones, debidamente
dotadas con tripulacion entrenada y equipada, capaces de
poder recibir la(s) linea(s) de amarre desde abordo de la
nave poniendo especial cuidado de no soltarla(s) o
enredarla(s) en su hélice, hacerla(s) firme(s) v
remolcarla(s) hacia la boya designada, donde serd(n)
asegurada(s) colocando su(s) gaza(s) en el gancho para
permitir que sea(n) cobrada(s) desde a bordo de la nave
en la medida adecuada.

Para efecto de amarre nocturno, se instalaran linternas
marinas con capacidad de alcance de 5 millas nauticas
en las boyas de amarre de proa babor (rojo) y popa
estribor (verde), asi como en la boya de sefializacién de
ingreso al canal (ambar)

Asimismo, para el Desamarre y si durante la permanencia de
la nave en el terminal se presentaran situaciones extremas
que exijan sacar la nave, se deberd contar con:

1

Un (1) Practico Maritimo autorizado que debera
encontrarse disponible en el Puerto para constituirse a
bordo de la nave para el desamarre, considerandose
indispensable que permanezca abordo después de haber
amarrado en caso preverse incremento de las condiciones
normales.

En caso las condiciones de mar y viento no sean
adecuadas, a requerimiento  del Capitan con
asesoramiento del Practico, un (1) remolcador,
debidamente dotado y operativo sin limitaciones de la
potencia indicada en el Estudio, que debera ser ubicado
conforme a lo que disponga u ordene el Prictico que
asesora la maniobra de Desamarre,

. Dos lanchas operativas sin limitaciones, debidamente

dotadas con tripulaciéon entrenada y equipada, capaces de
poder largar la(s) linea(s) de amarre desde la boya
designada, retirando la(s) gaza(s) del gancho para
permitir que sea(n) cobrada(s) abordo de la nave.

8. Es necesario que previo a la operacién de amarre se conozcan las
caracteristicas y limitaciones de maniobra de la nave asi como giro
(didametro tactico a diferentes velocidades), parada de la nave,
reaccion ante la marcha atras y capacidad para mantener una proa
fijada a una determinada velocidad. En igual forma debera tenerse
en cuenta cual seria el efecto de la cavitacién que es originada por
el giro de la hélice durante la marcha adelante y atrds. Con el
conocimiento antes indicado, para conducir la nave durante el
Trénsito, Amarre (Acercamiento, Aproximacién y Amarre), Escape,
Permanencia en el Terminal y Desamarre (Desamarre vy
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Alejamiento) se debera tener en cuenta las siguientes
consideraciones respecto a las condiciones de mar v viento:

a.

La nave se conducira desde que deja el fondeadero hasta que
amarra y desde que desamarra hasta quedar totalmente libre,
sobre profundidades adecuadas v libres de obstaculos.

Dejando el fondeadero (N° 8 o 12) la nave deberz dirigirse
hacia el amarradero de Pure Biofuels hasta encontrase en la
latitud de la boya de proa del terminal Quimpac en Oquendo,
para luego caer hacia estribor de manera que deje el terminal
Pure Biofuels a una distancia de 0.2 de milla por la banda de
babor, a partir de lo cual procederd en Acercamiento cayendo
a estribor conforme la capacidad de maniobra y el didmetro
tactico lo permita de manera que al concluir la caida se
encuentre en Aproximacién navegando al rumbo perpendicular
a la proa final de amarre (150°) a una distancia respecto de la
boya de proa que le permita fondear adecuadamente el ancla
de estribor e iniciar el amarre,

De considerar las condiciones meteorolégicas cercanas a las
méaximas predominantes que se describen en el parrafo 3, que
especifica vientos de hasta 20 nudos del SSE, oleaje de aguas
profundas del SO y O de mas de 3 m. de altura y 14 segundos
de periodo que corresponderian a 1.5 m. en el area de
maniobra y corrientes generadas por la creciente o vaciante en
direccion SE y NO respectivamente con velocidad de 0.3 m/s.
que equivaldria a un aproximado de 0.3 nudos, éstas
componentes  afectarian a la nave durante las
correspondientes etapas de las maniobras de amarre y
desamarre, conforme se indica:

1) La accion del viento, corriente y ola no afectan
apreciablemente el manejo de la nave durante el Transito
desde el fondeadero hasta encontrarse a la cuadra del
terminal Pure Biofuels.

2) Durante el Acercamiento, con la nave cayendo a estribor
reduciendo la velocidad cada vez mas de manera que al
concluir esta deberd encontrarse navegando al rumbo
perpendicular (150°) a la posicién final de amarre (240°),
con viento que se recibe del SSE que afectaria de manera
tal que la nave tiende a orzar (inclinar la proa hacia la
banda hacia la banda donde se recibe el viento) y abatir
(caer un buque hacia sotavento), simultdneamente el
oleaje que recibe por estribor afectarda a la nave
derivandola hacia babor, de manera que ambos
componentes podrian complementarse pero no
simétricamente y van aumentando progresivamente
conforme la nave se acerca hacia el Terminal, debido a la
escasa velocidad que concluye el Acercamiento.

3) Durante la Aproximacién debido a la escasa velocidad
requerida para esta etapa de la maniobra, la accion del
viento, corriente y ola se mantienen afectando cada vez
con mayor intensidad conforme a lo indicado en el
Acercamiento y mientras se acerca a la posicion de fondeo
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4)

5)

6)

del ancla de estribor, se apreciard mas significativamente
la accion de la corriente generada por la creciente que la
recibira por estribor o durante la vaciante por babor.

Durante el Alejamiento hasta quedar la nave en Libre
Franquia (Libre de obstaculos) la accién del mar y viento
afectaran en forma reciproca pero no significativamente a
la forma que afecté durante el Acercamiento y Ia
Aproximacién.

La accion del mar (corriente, oleaje, accién de la marea) y
viento afectaran la conduccion de la nave cuando su
velocidad se reduce cada vez mas, por lo tanto, se debe
considerar que estas fuerzas afectaran en mayor o menor
medida cuando la accién del mar (oleaje y corriente) y
direccién del viento incidan por la banda de estribor o
babor, debiéndose compensar estas fuerzas llevando la
nave hacia la banda reciproca para evitar la deriva de la
misma. Por lo tanto, es importantisimo considerar que, en
el tramo comprendido desde que se concluye el
Acercamiento y durante la Aproximacién, debido a la baja
o escasa velocidad que viene desarrollando la nave, el
oleaje, el viento y la corriente generada por la creciente o
vaciante de los niveles del mar, expondra/n a la nave cada
vez mas a una deriva hacia babor/estribor, adelante/atrés,
que exigiria que con la ayuda de remolcador, maquina y
timén, enmendar para caer hacia estribor/babor o
propulsando hacia adelante/atrdas. Durante el Amarre,
desde que se inicie la colocacién de las gazas de las lineas
en las boyas o en el Desamarre, durante el retiro de las
lineas, la nave contard con la ayuda del_remolcador, timén
y maquina para ocupar la Posicion Final de Amarre o
Buque Desamarrado sin embargo con la finalidad de que
la nave no derive hacia las boyas de amarre y boyarines
que sefialan la ubicacion de fin de tuberia submarina y
manga, el apoyo con_remolcador es importante durante
toda la maniobra de amarre y en caso presentarse
aumento de las condiciones de viento u oleajes que lleven
la nave de forma inadecuada.

Mientras permanece la nave amarrada durante la carga,
podra su posicién ser afectada si las condiciones de mar vy
viento se incrementan, pudiéndose romper lineas de
amarre que tiendan a acercar o alejar la nave de las boyas
de amarre y primordialmente el boyarin del fin de tuberia
submarina. En este probable caso se evaluara Ila
posibilidad de reponer las lineas rotas y reforzarlas,
cobrando o lascando lineas de amarre con la finalidad de
retornar la nave a su posicién original y si las condiciones
de mar no permiten a la nave mantener posicién a pesar
de haberse tratado de corregir aprecidndose que se
pondria en peligro la seguridad de la nave y las
instalaciones del Terminal, debera reportarse a TRAMAR
esta novedad y deberd desamarrase y proceder en espera
de mejores condiciones.
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7) En tonsecuencia, a pesar que las predicciones de mar y
viento obtenidos por la vy los proporcionados por la
Direccion de Hidrografia y Navegacién de la Marina de
Guerra del Perl nos alerten condiciones normales o
moderadas, manteniendo la Autoridad Maritima (o a
quien le corresponda) el “Puerto Abierto” y previo o
durante la maniobra de amarre se observara niebla
cerrada o incremento de la accién del mar y viento de
manera que de continuar maniobrando se ponga en
peligro la seguridad de la nave y las instalaciones del
Terminal, debera reportarse a TRAMAR esta novedad y
deberd abortarse o suspenderse el Acercamiento o etapa
de la maniobra que se encontrara ejecutando,
procediendo a desamarrarla de ser el caso y alejarse
para fondear en espera de mejores condiciones.

La maniobra de Amarre solo sera llevada a cabo si el puerto no
se encuentre “"Cerrado”. En el caso de que contandose con
pronosticos favorables o desfavorables y la Autoridad Maritima
desestime Cerrar el Puerto, el Practico con el Capitan y el
Loading Master (como Representante del Terminal) evaluaran
las condiciones de mar y viento decidiendo sobre |a
conveniencia o no de amarrar o permanecer amarrado
teniendo en cuenta que la Seguridad del personal, la nave y
las instalaciones del terminal son prioritarias.

En este sentido, las maniobras deberan realizarse con las
condiciones limites estipuladas en el presente estudio,
considerando una profundidad minima dentro del terminal de
11.70 m., considerandose que el calado maximo permisible
serd de 10.00 m. en condiciones de mar calmo y con olas
significantes maximas entre 0.8 y 1.0 metro de altura.

4.2.6. Descripcion de las maniobras de amarre y desamarre por
tamafo de naves

Con la finalidad de simplificar la forma grafica con que se mostraran
las diferentes posiciones que presentara la nave durante la maniobra
de amarre o desamarre, se ha considerado que éstas estaran afectas a
las condiciones de ola, corriente y vientos cuya caracteristica menos
frecuente pero maximas predominantes se dieron en el parrafo 3, por
lo tanto con fines explicativos solo se ubicara el disefio de la nave en
las posiciones estimadas mas importantes de la maniobra ya que de
hacerlo en tiempo real, supondria un aumento innecesario de
posiciones cuya superposicion podria llevarnos a confusién.

Teniendo en cuenta las consideraciones previamente indicadas, se
describira el trénsito y maniobras de amarre y desamarre de naves que
ingresan/salen del Terminal Quimica del Pacifico en el drea maritima
de Oquendo cuyas caracteristicas fueran citadas anteriormente en el
siguiente orden:

- Nave de 180.00 m. de Eslora Total y 32.20 m. de Manga.

- Nave de 144.00 m. de Eslora Total y 23.00 m. de Manga.
- Nave de 110.00 m. de Eslora Total y 17.50 m. de Manga.
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1. TRAVESIA Y MANIOBRA DE AMARRE AL TERMINAL MARITIMO

MULTIBOYAS DE QUIMPAC EN OQUENDO CON NAVE DE 180.00 m.

D

E ESLORA 32.20 m. DE MANGA, 89.00 m. DE DISTANCIA DESDE

—_— e e e e e 7T Ll AN AN Al LS
PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 34.00 m. DESDE LA POPA AL

PUENTE DE MANDO, QUE QUEDARA ORIENTADA AL 240° Y

SEPARADA 20.00 m. DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE
TUBERIA SUBMARINA DE SODA CAUSTICA (ver Planos QUIMPAC O-1 y
QUIMPAC 0O-2a).

d.

Encontrandose la nave fondeada en la Bahia Callao, después de haberse
encontrado en algin muelle del Puerto del Callao o arribado desde
puerto anterior y haber sido recibida por las autoridades, podra ser
abordada por el Practico Maritimo y el Loading Master (Representante
del Terminal) quien con apoyo del Supervisor de la carga designado,
inspeccionara los tanques que recibirdn la Soda Caustica, luego de lo
cual, de ser aprobada la inspeccion concluyendo que los tanques se
encuentran limpios y no contaminantes para recibir la carga, comunicara
al Capitan y al Practico si estd autorizado el ingreso de la nave al
Terminal QUIMPAC en Oquendo para cargar.

El Practico tomard conocimiento sobre las caracteristicas y limitaciones
de la nave conforme a la Cartilla de Practico (Pilot Card) y las
caracteristicas de la nave (Ship’s Particulars) y otras observaciones
proporcionadas por el Capitédn (diagrama de la distribucién de winches y
guia cabos, esquema demostrativo del avance y traslacién del
correspondiente diametro tactico) y dara al mismo informaciédn sobre el
como deberd conducirse la nave desde el fondeadero hasta el area
maritima de Oquendo, las ayudas con que se cuenta para la maniobra,
el Acercamiento, la Aproximacion al amarradero, las situaciones que le
exigirian suspender o abortar la maniobra de amarre indicindole sobre
la Ruta de Fuga correspondiente y el como se Amarrard.

Con el asesoramiento del Practico, de dia o de noche, en las condiciones
de mar y viento imperantes (Puerto Abierto) y con la autorizacién de
Tramar (Control de Trafico Maritimo) la nave que se encuentra fondeada
podra proceder al Terminal de QUIMPAC en Oquendo, debiéndose
previamente disponer por radio o a través de la Agencia Maritima a
cargo de la nave que:

1) El remolcador que asistird la maniobra se encuentre en el lugar
requerido dotado, listo y a la orden para operar cuando la nave
arribe al Area Maritima de Oquendo,

2) Las dos embarcaciones que se encargaran de llevar las lineas de
amarre desde la nave hacia las boyas, se encuentren en en el lugar
requerido del Terminal, dotadas, listas y a la orden para apoyar la
maniobra de amarre, cuando la nave arribe al Area Maritima de
Oquendo.

TRAVESIA

d.

La nave levara ancla desde el fondeadero ocupado y procederd de
manera tal que girando hacia una u otra banda concluya navegando con
rumbo tal que deje por la proa a la boya de proa del Terminal Pure
Biofuels.
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e.

Conducira en dicho rumbo hasta que se encuentre en la latitud de la
boya de proa del Terminal Quimpac en Oquendo, desde donde caerd a
estribor de manera que deje la boya de proa del Terminal Pure Biofuels
por babor y a una separacién de 0.20 de milla.

Continuara navegando en dichc rumbo hasta que la proa de la nave se
encuentre en inmediaciones de la cuadra de babor de la boya de proa
del Terminal Pure Biofuels a una separacién de 0.20 de milla.

ACERCAMIENTO

g.

La nave se encuentra con la proa en inmediaciones de la cuadra de la
boya de proa del Terminal Pure Biofuels y a una separacion de 0.20 de
milla, en este punto, cae a estribor de manera tal que al concluir la caida
se encuentre navegando al rumbo 150° cuando las condiciones son
totalmente calmas, o 145° o menos si las condiciones son por encima de
las normales, dejando a la boya de proa babor a 5.75 m. por la banda
de babor y presentando una velocidad no mayor de 3.5 nudos.

APROXIMACION

h.

La nave se encuentra navegando a rumbo 150° cuando las condiciones
son totalmente calmas, o 145° o menos si las condiciones son por
encima de las normales, dejando a la boya de proa babor a 5.75 m. por
la banda de babor, aproximandose muy lentamente al Terminal,
ocupando POSICION 1.

La aproximacion concluiré cuando la nave ocupe POSICION 2, en esta
posicion, la nave deberd dentro de lo posible de tener una velocidad
maxima de 3 nudos. Previo a ocupar esta posicion, se deberda haber
parado maquinas y dar hacia atrds para controlar la arrancada y
asegurar que la nave ejecutard la orden de “marcha atrds” (de ser
necesario).

ESCAPE

Durante la Aproximacion y hasta ocupar la POSICION 2, de presentarse
problemas de maquinas, anclas u otras que exijan abandonar la
maniobra, debera abortarse asumiendo Ruta de Fuga hacia estribor, con
todo timén a estribor a la velocidad requerida (de contar con maquinas)
para pasar libre de las boyas de proa babor y boyarin de fin de tuberia
submarina y extremo de manga.

AMARRE

k. En la POSICION 2 la boya de proa se encuentra a 0.196 de milla

medida desde el puente de la nave, es el punto ideal para que el ancla
de estribor se encuentre en el fondo marino, trabajando (sin garrear), es
por ello que la orden de fondeo deberd ser dada un espacio antes
teniendo en consideracion que pueden presentarse las siguientes
novedades:

1) Que la arrancada sea mayor a 3 nudos.

2) Exista un periodo de tiempo de demora inadecuado entre la
orden de fondo y la ejecucion de la misma.

3) Que existe la posibilidad que el freno del ancla, no tenga
suficiente desgaste o no se haya abierto convenientemente y
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origine garreo del ancla de estribor durante el movimiento de la
nave hacia la siguiente posicidn.

4) Pudiera no ejecutarse o demorarse excesivamente la ejecucion de
la orden de fondo estribor y/o marcha atras.

Por lo tanto, debera darse la orden de fondo estribor un espacio antes
de la posicién requerida teniendo en consideracién la cantidad de
grilletes disponibles pudiendo encontrarse la boya de proa a 0.211 de
milla medida desde el puente de la nave.

[. Habiéndose fondeado el ancla de estribor, la nave contintia avanzando
filando cadena de estribor conforme pida hasta su siguiente posicidn,
donde fondeard el ancla de babor ocupando POSICION 3, lugar donde
la maquina estard dando atras de ser necesario, filando cadena de babor
y aguantando o levando cadena de estribor, de manera que la nave pase
a ocupar POSICION 4.

m. En POSICION 4, con asistencia de las lanchas designadas y sus
dotaciones, se llevara la gaza de dos (2) lineas de popa estribor y tres
(3) lineas de proa babor, hacia las boyas correspondientes, donde se
engancharan, luego de lo cual podrén ser cobradas desde abordo en Ia
medida adecuada, pasando la nave a ocupar la POSICION 5. Esta
accién podréd ejecutarse simultaneamente o preferentemente primero las
lineas a la boya de popa estribor y cuando se encuentre asegurada en su
boya se haga lo mismo con la de proa.

n. En POSICION 5, con la ayuda de la lancha designada y su dotacién, se
llevaran la gaza de dos (2) o tres (3) lineas (conforme a las condiciones
de mar y viento en el momento del amarre o a lo esperado durante la
permanencia) de popa babor hacia la boya correspondiente, donde se
enganchardn, luego de lo cual podran ser cobrados desde abordo en la
medida adecuada, pasando a ocupar la POSICION 6.

0. En POSICION 6, con Ia ayuda de la lancha designada vy su dotacién, se
llevard la gaza de dos (2) lineas de popa centro hacia la boya
correspondiente, donde se enganchara, luego de lo cual podran ser
cobrada desde abordo en la medida adecuada, pasando a ocupar la
POSICION 7.

p. En POSICION 7, la nave se encuentra en el lugar requerido por el

Loading Master, encontrandose en Posicién Final de Amarre, aproando al
240°, pudiendo variar la referida proa desde 235° hasta 245°, separada
desde el casco de la nave a la altura del manifold de carga del boyarin
que indica el Fin de Tuberia Submarina en 20.00 m., cantidad que
dependerd del calado, puntal y posicion referencial del manifold de carga
sobre la cubierta principal.
En esta posicion, con las lineas de amarre y anclas trabajando y hechas
firme, se da por concluida la maniobra de amarre al Terminal Maritimo
de QUIMPAC S.A. en Oquendo, informandose a Tramar (Control de
Trafico Maritimo) que se ha dado por concluida la operacion, reportando
novedades si la hubiera, luego de lo cual, podra prescindirse del
remolcador y lanchas que asisten la maniobra, pudiendo el Practico
designado desembarcarse en caso las condiciones de mar y viento
durante la carga se prevean calmas.
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2. MANIOBRA DE DESAMARRE DEL TERMINAL MARITIMO MULTIBOYAS

DE QUIMPAC S.A. EN OQUENDO CON NAVE DE 180.00 m. DE

ESLORA, 32.20 m. DE MANGA, 89.00 m. DE DISTANCIA DESDE PROA
AL MANIFOLD DE CARGA Y 34.00 m. DESDE LA POPA AL PUENTE DE

MANDO, QUE QUEDO ORIENTADA AL 240° Y SEPARADA 20.00 m.
DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA SUBMARINA
DE SODA CAUSTICA (ver Planos QUIMPAC O-1 y QUIMPAC O-2b)

a. Después de haberse concluido la Carga, el Loading Master
(Representante del Terminal) dispondrd el retiro (desembarco) de
manga y materiales utilizados luego de lo cual, podra indicar al Capitan
y al Practico si la nave se encuentra lista para desamarrar del Terminal
QUIMPAC en Oquendo donde se encuentra ocupando POSICION 1

b. El Practico tomara conocimiento sobre las caracteristicas y limitaciones
de la nave conforme a la Cartilla de Practico (Pilot Card) y las
caracteristicas de la nave (Ship’s Particulars) y otras observaciones
proporcionadas por el Capitdn y dard al mismo informacién sobre el
como deberd conducirse la nave durante el Desamarre y el Alejamiento.

c. Con el asesoramiento del Practico, de dia o de noche, en las condiciones
de mar y viento imperantes y con la autorizacion de Tramar (Control de
Trafico Maritimo) la nave amarrada podré proceder a dejar el Terminal,
debiendo haberse dispuesto previamente (radio) o a través de la
Agencia Maritima a cargo de la nave que:

1) El remolcador que asistird la maniobra se encuentre en el lugar
requerido para asistir la maniobra.

2) Las dos embarcaciones (que se encargaran de largar las lineas de
amarre desde las boyas), se encuentren en inmediaciones del
Terminal listas para apoyar la manicbra de desamarre a la orden.

DESAMARRE

d. Desde la POSICION 1, con ayuda las lanchas que asisten la maniobra,
se largan las lineas de amarre que se encuentran colocadas en la boya
de popa centro y las de proa babor cuyas gazas son retiradas de los
ganchos de la boya correspondiente por el personal de dotacién de las
lanchas, los mismos que son cobrados abordo pasando la nave a ocupar
POSICION 2. Esta accion podrd ejecutarse simultdneamente o primero
las lineas a la boya de popa centro y cuando se estime conveniente se
haga lo mismo con la de proa babor.

e. A continuacién, desde la POSICION 2, con ayuda de la lancha que
asiste la maniobra, se largan las lineas de amarre que se encuentran
colocadas en la boya de popa babor, cuyas gazas son retiradas del
gancho de la boya por el personal de dotacién de la lancha, los mismos
gue son cobrados abordo pasando la nave a ocupar POSICION 3.

f. Desde la POSICION 3, con ayuda de la lancha gue asiste la maniobra,
se largan las lineas de amarre que se encuentran colocadas en la boya
de popa estribor, cuyas gazas son retiradas del gancho de la boya por el
personal de dotacion de la lancha, los mismos que son cobrados abordo
mientras se comienza a levar el ancla de babor hasta que ésta se
encuentra arriba (abordo) ocupande POSICION 4, levandose
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simultéaneamente la estribor hasta que trabaje a las 3 o se encuentre en
el grillete que presentd cuando se fonded la de babor.

g. En la POSICION 4, se dispone continuar levando el ancla de estribor
hasta que se encuentra arriba (abordo) ocupando POSICION 5.

ALEJAMIENTO

h. En POSICION 5, después de haberse terminado de levar el ancla de

estribor, la nave inicia su Alejamiento del Terminal, evolucionando con la
finalidad de quedar totalmente libre del Terminal hasta alcanzar el area
de Libre Franquia (libre de obstaculos), ocupando POSICION 6.

Al concluir la maniobra de desamarre de boyas y con la nave en “Libre
Franquia” (POSICION 6) se prescinde de las lanchas y remolcador y se
informa a Tramar que se ha dado por terminada la operacién reportando
novedades si la hubiera, informando que la nave procede en demanda
de fondeadero en Bahia Callao o préximo Puerto segtlin sea el caso.

3. TRAVESIA Y MANIOBRA DE AMARRE AL TERMINAL MARITIMO

MULTIBOYAS DE QUIMPAC EN OQUENDO CON NAVE DE 144.00 m.

D

E ESLORA 23.00 m. DE MANGA, 71.00 m. DE DISTANCIA DESDE

—————————— e s e s e s AT A LA
PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 26.00 m. DESDE LA POPA AL

PUENTE DE MANDO, QUE QUEDARA ORIENTADA AL 240° Y

SEPARADA 20.00 m. DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE
TUBERIA SUBMARINA DE SODA CAUSTICA (ver Planos QUIMPAC O-1 y

QUIMPAC O-3a).

a.

Encontrédndose la nave fondeada en la Bahia Callao, después de haberse
encontrado en alglin muelle del Puerto del Callao o arribado desde
puerto anterior y haber sido recibida por las autoridades, podra ser
abordada por el Practico Maritimo y el Loading Master (Representante
del Terminal) quien con apoyo del Supervisor de la carga designado,
inspeccionara los tanques que recibirdn la Soda Caustica, luego de lo
cual, de ser aprobada la inspeccién concluyendo que los tanques se
encuentran limpios y no contaminantes para recibir la carga, comunicara
al Capitan y al Prictico si estd autorizado el ingreso de la nave al
Terminal QUIMPAC en Oquendo para cargar.

El Practico tomara conocimiento sobre las caracteristicas y limitaciones
de la nave conforme a la Cartilla de Practico (Pilot Card) y las
caracteristicas de la nave (Ship’s Particulars) y otras observaciones
proporcionadas por el Capitédn (diagrama de la distribucién de winches y
guia cabos, esquema demostrativo del avance y traslacion del
correspondiente didmetro tactico) y dara al mismo informacion sobre el
como debera conducirse la nave desde el fondeadero hasta el area
maritima de Oquendo, las ayudas con que se cuenta para la maniobra,
el Acercamiento, la Aproximacion al amarradero, las situaciones que le
exigirian suspender o abortar la maniobra de amarre: indicAndole sobre
la Ruta de Fuga correspondiente y el cdmo se Amarrara.

Con el asesoramiento del Practico, de dia o de noche, en las condiciones
de mar y viento imperantes (Puerto Abierto) y con la autorizacién de
Tramar (Control de Trafico Maritimo) la nave que se encuentra fondeada
podra proceder al Terminal de QUIMPAC en Oquendo, debiéndose
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previamente disponer por radio o a través de la Agencia Maritima a
cargo de la nave que:

1) El remolcador que asistira la maniobra se encuentre en el lugar
requerido dotado, listo y a la orden para operar cuando la nave
arribe al Area Maritima de Oquendo.

2) Las dos embarcaciones que se encargaran de llevar las lineas de
amarre desde la nave hacia las boyas, se encuentren en en el lugar
requerido del Terminal, dotadas, listas y a la orden para apoyar la
maniobra de amarre, cuando la nave arribe al Area Maritima de
Oquendo.

TRAVESIA

d.

La nave levarad ancla desde el fondeadero ocupado y procederd de
manera tal que girando hacia una u otra banda concluya navegando con
rumbo tal que deje por la proa a la boya de proa del Terminal Pure
Biofuels.

Conducird en dicho rumbo hasta que se encuentre en la latitud de la
boya de proa del Terminal Quimpac en Oguendo, desde donde caera a
estribor de manera que deje la boya de proa del Terminal Pure Biofuels
por babor y a una separaciéon de 0.20 de milla.

Continuara navegando en dicho rumbo hasta que la proa de la nave se
encuentre en inmediaciones de la cuadra de babor de la boya de proa
del Terminal Pure Biofuels a una separacion de 0.20 de milla.

ACERCAMIENTO

g.

La nave se encuentra con la proa en inmediaciones de la cuadra de la
boya de proa del Terminal Pure Biofuels y a una separacion de 0.20 de
milla, en este punto, cae a estribor de manera tal que al concluir la caida
se encuentre navegando al rumbo 150° cuando las condiciones son
totalmente calmas, o 145° o menos si las condiciones son por encima de
las normales, dejando a la boya de proa babor a 6.70 m. a la derecha
(estribor) de la banda de babor y presentando una velocidad no mayor
de 3.5 nudos.

APROXIMACION

h.

La nave se encuentra navegando a rumbo 150° cuando las condiciones
son totalmente calmas, o 145° o menos si las condiciones son por
encima de las normales, dejando a la boya de proa babor a 6.70 m. a la
derecha (estribor) de la banda de babor, aproximandose muy
lentamente al Terminal, ocupando POSICION 1.

La aproximacion concluira cuando la nave ocupe POSICION 2, en esta
posicion, la nave deberd dentro de lo posible de tener una velocidad
maxima de 3 nudos. Previo a ocupar esta posicién,. se deberd haber
parado maquinas y dar hacia atrds para controlar la arrancada vy
asegurar que la nave ejecutara la orden de “marcha atrds” (de ser
necesario).
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ESCAPE

j. Durante la Aproximacién y hasta ocupar la POSICION 2, de presentarse
problemas de maquinas, anclas u otras que exijan abandonar la
maniobra, debera abortarse asumiendo Ruta de Fuga hacia estribor, con
todo timén a estribor a la velocidad requerida (de contar con maquinas)
para pasar libre de las boyas de proa babor y boyarin de fin de tuberia
submarina y extremo de manga.

AMARRE

k. En la POSICION 2 la boya de proa se encuentra a 0.178 de milla
medida desde el puente de la nave, es el punto ideal para que el ancla
de estribor se encuentre en el fondo marino, trabajando (sin garrear), es
por ello que la orden de fondeo deberd ser dada un espacio antes
teniendo en consideracién que pueden presentarse las siguientes
novedades:

1) Que la arrancada sea mayor a 3 nudos.

2) Exista un periodo de tiempo de demora inadecuado entre la
orden de fondo y la ejecucién de la misma.

3) Que existe la posibilidad que el freno del ancla, no tenga
suficiente desgaste o no se haya abierto convenientemente y
origine garreo del ancla de estribor durante el movimiento de la
nave hacia la siguiente posicion.

4) Pudiera no ejecutarse o demorarse excesivamente la ejecucion de
la orden de fondo estribor y/o marcha atras.

Por lo tanto, debera darse la orden de fondo estribor un espacio antes
de la posicién requerida teniendo en consideracidon la cantidad de
grilletes disponibles pudiendo encontrarse la boya de proa a 0.193 de
milla medida desde el puente de la nave.

I. Habiéndose fondeado el ancla de estribor, la nave contintia avanzando
filando cadena de estribor conforme pida hasta su siguiente posicion,
donde fondeard el ancla de babor ocupando POSICION 3, lugar donde
la maquina estara dando atrds de ser necesario, filando cadena de babor
y aguantando o levando cadena de estribor, de manera que la nave pase
a ocupar POSICION 4.

m. En POSICION 4, con asistencia de las lanchas designadas y sus
dotaciones, se llevara la gaza de dos (2) lineas de popa estribor y tres
(3) lineas de proa babor, hacia las boyas correspondientes, donde se
engancharan, luego de lo cual podran ser cobradas desde abordo en la
medida adecuada, pasando la nave a ocupar la POSICION 5. Esta
accion podra ejecutarse simultdneamente o preferentemente primero las
lineas a la boya de popa estribor y cuando se encuentre asegurada en su
boya se haga lo mismo con la de proa.

n. En POSICION 5, con la ayuda de la lancha designada y su dotacién, se
llevaran la gaza de dos (2) o tres (3) lineas (conforme a las condiciones
de mar y viento en el momento del amarre o a lo esperado durante la
permanencia) de popa babor hacia la boya correspondiente, donde se
engancharén, luego de lo cual podran ser cobrados desde abordo en la
medida adecuada, pasando a ocupar la POSICION 6.
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o. En POSICION 6, con la ayuda de la lancha designada y su dotacion, se

llevard la gaza de dos (2) lineas de popa centro hacia la boya
correspondiente, donde se enganchard, luego de lo cual podran ser
cobrada desde abordo en la medida adecuada, pasando a ocupar la
POSICION 7.

En POSICION 7, la nave se encuentra en el lugar requerido por el
Loading Master, encontrandose en Posicion Final de Amarre, aproando al
240°, pudiendo variar la referida proa desde 235° hasta 245°, separada
desde el casco de la nave a la altura del manifold de carga del boyarin
que indica el Fin de Tuberia Submarina en 20.00 m., cantidad que
dependera del calado, puntal y posicion referencial del manifold de carga
sobre la cubierta principal.

En esta posicién, con las lineas de amarre y anclas trabajando y hechas
firme, se da por concluida la maniobra de amarre al Terminal Maritimo
de QUIMPAC S.A. en Ogquendo, informandose a Tramar (Control de
Trafico Maritimo) que se ha dado por concluida la operacion, reportando
novedades si la hubiera, luego de lo cual, podrd prescindirse del
remolcador y lanchas que asisten la maniobra, pudiendo el Préctico
designado desembarcarse en caso las condiciones de mar y viento
durante la carga se prevean calmas.

4. MANIOBRA DE DESAMARRE DEL TERMINAL MARITIMO MULTIBOYAS
DE QUIMPAC S.A. EN OQUENDO CON NAVE DE 144.00 m. DE

ESLORA, 23.00 m. DE MANGA, 71.00 m. DE DISTANCIA DESDE PROA

—_— ey e e ey e e e e e e

AL MANIFOLD DE CARGA Y 26.00 m. DESDE LA POPA AL PUENTE DE

MANDO, QUE QUEDO ORIENTADA AL 240° Y SEPARADA 20.00 m.
DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA SUBMARINA
DE SODA CAUSTICA (ver Planos QUIMPAC O-1 y QUIMPAC 0-3b)

d.

Después de haberse concluido la Carga, el Loading Master
(Representante del Terminal) dispondréd el retiro (desembarco) de
manga y materiales utilizados luego de lo cual, podra indicar al Capitan
y al Practico si la nave se encuentra lista para desamarrar del Terminal
QUIMPAC en Oquendo donde se encuentra ocupando POSICION 1

El Practico tomard conocimiento sobre las caracteristicas y limitaciones
de la nave conforme a la Cartilla de Practico (Pilot Card) y las
caracteristicas de la nave (Ship’s Particulars) y otras observaciones
proporcionadas por el Capitan y dara al mismo informacidén sobre el
como debera conducirse la nave durante el Desamarre y el Alejamiento.

Con el asesoramiento del Practico, de dia o de noche, en las condiciones
de mar y viento imperantes y con la autorizacion de Tramar (Control de
Tréfico Maritimo) la nave amarrada podra proceder a dejar el Terminal,
debiendo haberse dispuesto previamente (radio) o a través de la
Agencia Maritima a cargo de la nave que:

1) El remolcador que asistird la maniobra se encuentre en el lugar
requerido para asistir la maniobra.

2) Las dos embarcaciones (que se encargaran de largar las lineas de
amarre desde las boyas), se encuentren en inmediaciones del
Terminal listas para apoyar la maniobra de desamarre a la orden.
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DESAMARRE

d. Desde la POSICION 1, con ayuda las lanchas que asisten la maniobra,
se largan las lineas de amarre que se encuentran colocadas en la boya
de popa centro y las de proa babor cuyas gazas son retiradas de los
ganchos de la boya correspondiente por el personal de dotacion de las
lanchas, los mismos que son cobrados abordo pasando la nave a ocupar
POSICION 2. Esta accién podra ejecutarse simultdneamente o primero
las lineas a la boya de popa centro y cuando se estime conveniente se
haga lo mismo con la de proa babor.

e. A continuacién, desde la POSICION 2, con ayuda de la lancha que
asiste la maniobra, se largan las lineas de amarre que se encuentran
colocadas en la boya de popa babor, cuyas gazas son retiradas del
gancho de la boya por el personal de dotacién de la lancha, los mismos
que son cobrados abordo pasando la nave a ocupar POSICION 3.

f. Desde la POSICION 3, con ayuda de la lancha que asiste la maniobra,
se largan las lineas de amarre que se encuentran colocadas en la boya
de popa estribor, cuyas gazas son retiradas del gancho de la boya por el
personal de dotacién de la lancha, los mismos que son cobrados abordo
mientras se comienza a levar el ancla de babor hasta que esta se
encuentra arriba (abordo) ocupando POSICION 4, levandose
simultéaneamente la estribor hasta que trabaje a las 3 o se encuentre en
el grillete que presentd cuando se fonded la de babor.

g. En la POSICION 4, se dispone continuar levando el ancla de estribor
hasta que se encuentra arriba (abordo) ocupando POSICION 5.

ALEJAMIENTO

h. En POSICION 5, después de haberse terminado de levar el ancla de
estribor, la nave inicia su Alejamiento del Terminal, evolucionando con la
finalidad de quedar totalmente libre del Terminal hasta alcanzar el area
de Libre Franquia (libre de obstaculos), ocupando POSICION 6.

I. Al concluir la maniobra de desamarre de boyas y con la nave en “Libre
Franquia” (POSICION 6) se prescinde de las lanchas y remolcador y se
informa a Tramar que se ha dado por terminada la operacién reportando
novedades si la hubiera, informando que la nave procede en demanda
de fondeadero en Bahia Callao o préximo Puerto seglin sea el caso.

5. TRAVESIA Y MANIOBRA DE AMARRE AL TERMINAL MARITIMO
MULTIBOYAS DE QUIMPAC EN OQUENDO CON NAVE DE 110.00 m.
DE ESLORA 17.50 m. DE MANGA, 54.00 m. DE DISTANCIA DESDE
PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 24.00 m. DESDE LA POPA AL
PUENTE DE MANDO, QUE QUEDARA ORIENTADA AL 240° Y
SEPARADA 20.00 m. DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE
TUBERIA SUBMARINA DE SODA CAUSTICA (ver Planos QUIMPAC O-1 y
QUIMPAC 0O-4a).

a. Encontréndose la nave fondeada en la Bahia Callao, después de haberse
encontrado en algin muelle del Puerto del Callao o arribado desde
puerto anterior y haber sido recibida por las autoridades, podra ser
abordada por el Practico Maritimo y el Loading Master (Representante
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del Terminal) quien con apoyo del Supervisor de la carga designado,
inspeccionara los tanques que recibiran la Soda Caustica, luego de lo
cual, de ser aprobada la inspeccién concluyendo que los tanques se
encuentran limpios y no contaminantes para recibir la carga, comunicara
al Capitan y al Practico si esta autorizado el ingreso de la nave al
Terminal QUIMPAC en Oquendo para cargar.

El Practico tomara conocimiento sobre las caracteristicas y limitaciones
de la nave conforme a la Cartilla de Practico (Pilot Card) y las
caracteristicas de la nave (Ship’s Particulars) y otras observaciones
proporcionadas por el Capitan (diagrama de la distribucion de winches y
guia cabos, esquema demostrativo del avance y traslaciéon del
correspondiente didmetro tactico) y dard al mismo informacién sobre el
cémo debera conducirse la nave desde el fondeadero hasta el drea
maritima de Oquendo, las ayudas con que se cuenta para la maniobra,
el Acercamiento, la Aproximacién al amarradero, las situaciones que le
exigirian suspender o abortar la maniobra de amarre indicdndole sobre
la Ruta de Fuga correspondiente y el cémo se Amarrara.

Con el asesoramiento del Practico, de dia o de noche, en las condicicnes
de mar y viento imperantes (Puerto Abierto) y cen la autorizacién de
Tramar (Control de Trafico Maritimo) la nave que se encuentra fondeada
podréa proceder al Terminal de QUIMPAC en Oquendo, debiéndose
previamente disponer por radio o a través de la Agencia Maritima a
cargo de la nave que:

1) El remolcador que asistird la maniobra se encuentre en el lugar
requerido dotado, listo y a la orden para operar cuando la nave
arribe al Area Maritima de Oquendo.

2) Las dos embarcaciones que se encargaran de llevar las lineas de
amarre desde |a nave hacia las boyas, se encuentren en en el lugar
requerido del Terminal, dotadas, listas y a la orden para apoyar la
maniobra de amarre, cuando la nave arribe al Area Maritima de
Oquendo.

TRAVESIA

d.

La nave levara ancla desde el fondeadero ocupado y procederd de
manera tal que girando hacia una u otra banda concluya navegando con
rumbo tal que deje por la proa a la boya de proa del Terminal Pure
Biofuels.

Conducira en dicho rumbo hasta que se encuentre en la latitud de la
boya de proa del Terminal Quimpac en Oquendo, desde donde caera a
estribor de manera que deje la boya de proa del Terminal Pure Biofuels
por babor y a una separacion de 0.20 de milla.

Continuard navegando en dicho rumbo hasta que la proa de la nave se
encuentre en inmediaciones de la cuadra de babor de la boya de proa
del Terminal Pure Biofuels a una separacion de 0.20 de milla. -

ACERCAMIENTO

g.

La nave se encuentra con la proa en inmediaciones de la cuadra de la
boya de proa del Terminal Pure Biofuels y a una separaciéon de 0.20 de
milla, en este punto, cae a estribor de manera tal que al concluir la caida
se encuentre navegando al rumbo 150° cuando las condiciones son
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totalmente calmas, o 145° o menos si las condiciones son por encima de
las normales, dejando a la boya de proa babor a 20.29 m. a la derecha
(estribor) de la banda de babor y presentando una velocidad no mayor
de 3.5 nudos.

APROXIMACION

h. La nave se encuentra navegando a rumbo 150° cuando las condiciones
son totalmente calmas, o 145° o menos si las condiciones son por
encima de las normales, dejando a la boya de proa babor a 20.29 m. a
la derecha (estribor) de la banda de babor, aproximandose muy
lentamente al Terminal, ocupando POSICION 1.

i. La aproximacién concluird cuando la nave ocupe POSICION 2, en esta
posicién, la nave debera dentro de lo posible de tener una velocidad
maxima de 3 nudos. Previo a ocupar esta posicién, se debera haber
parado maquinas y dar hacia atrds para controlar la arrancada y
asegurar que la nave ejecutard la orden de “marcha atrds” (de ser
necesario).

ESCAPE

j. Durante la Aproximacidn y hasta ocupar la POSICION 2, de presentarse
problemas de maquinas, anclas u otras que exijan abandonar la
maniobra, debera abortarse asumiendo Ruta de Fuga hacia estribor, con
todo timon a estribor a la velocidad requerida (de contar con magquinas)
para pasar libre de las boyas de proa babor y boyarin de fin de tuberia
submarina y extremo de manga.

AMARRE

k. En la POSICION 2 la boya de proa se encuentra a 0.160 de milla
medida desde el puente de la nave, es el punto ideal para que el ancla
de estribor se encuentre en el fondo marino, trabajando (sin garrear), es
por ello que la orden de fondeo debera ser dada un espacio antes
teniendo en consideracion que pueden presentarse las siguientes
novedades:

1. Que la arrancada sea mayor a 3 nudos.

2. Exista un periodo de tiempo de demora inadecuado entre la
orden de fondo v la ejecucién de la misma.

3. Que existe la posibilidad que el freno del ancla, no tenga
suficiente desgaste o no se haya abierto convenientemente y
origine garreo del ancla de estribor durante el movimiento de la
nave hacia la siguiente posicion.

4. Pudiera no ejecutarse o demorarse excesivamente la ejecucién de
la orden de fondo estribor y/o marcha atras.

Por lo tanto, debera darse la orden de fondo estribor un espacio antes
de la posicion requerida teniendo en consideraciéon la cantidad de
grilletes disponibles pudiendo encontrarse la boya de proa a 0.175 de
milla medida desde el puente de la nave.

I. Habiéndose fondeado el ancla de estribor, la nave contintia avanzando
filando cadena de estribor conforme pida hasta su siguiente posicién,
donde fondeard el ancla de babor ocupando POSICION 3, lugar donde
la maquina estara dando atrds de ser necesario, filando cadena de babor
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y aguantando o levando cadena de estribor, de manera que la nave pase
a ocupar POSICION 4.

m. En POSICION 4, con asistencia de las lanchas designadas y sus
dotaciones, se llevara la gaza de dos (2) lineas de popa estribor y tres
(3) lineas de proa babor, hacia las boyas correspondientes, donde se
engancharéan, luego de lo cual podran ser cobradas desde abordo en la
medida adecuada, pasando la nave a ocupar la POSICION 5. Esta
accion podrd ejecutarse simultdneamente o preferentemente primero las
lineas a la boya de popa estribor y cuando se encuentre asequrada en su
boya se haga lo mismo con la de proa.

n. En POSICION 5, con la ayuda de la lancha designada y su dotacion, se
llevaran la gaza de dos (2) o tres (3) lineas (conforme a las condiciones
de mar y viento en el momento del amarre o a lo esperado durante la
permanencia) de popa babor hacia la boya correspondiente, donde se
engancharan, luego de lo cual podran ser cobrados desde abordo en la
medida adecuada, pasando a ocupar la POSICION 6.

0. En POSICION 6, con la ayuda de la lancha designada y su dotacidn, se
llevara la gaza de dos (2) lineas de popa centro hacia la boya
correspondiente, donde se enganchard, luego de lo cual podran ser
cobrada desde abordo en la medida adecuada, pasando a ocupar la
POSICION 7.

p. En POSICION 7, la nave se encuentra en el lugar requerido por el
Loading Master, encontrandose en Posicion Final de Amarre, aproando al
240°, pudiendo variar la referida proa desde 235° hasta 245°, separada
desde el casco de la nave a la altura del manifold de carga del boyarin
que indica el Fin de Tuberia Submarina en 20.00 m., cantidad que
dependera del calado, puntal y posicion referencial del manifold de carga
sobre la cubierta principal.

En esta posicion, con las lineas de amarre y anclas trabajando y hechas
firme, se da por concluida la maniobra de amarre al Terminal Maritimo
de QUIMPAC S.A. en Oquendo, informandose a Tramar (Control de
Tréfico Maritimo) que se ha dado por concluida la operacién, reportando
novedades si la hubiera, luego de lo cual, podrd prescindirse del
remolcador y lanchas que asisten la maniobra, pudiendo el Practico
designado desembarcarse en caso las condiciones de mar y viento
durante la carga se prevean calmas.
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6. MANIOBRA DE DESAMARRE DEL TERMINAL MARITIMO MULTIBOYAS
DE QUIMPAC S.A. EN OQUENDO CON NAVE DE 11i0.00 m. DE
ESLORA, 17.50 m. DE MANGA, 54.00 m. DE DISTANCIA DESDE PROA
AL MANIFOLD DE CARGA Y 24.00 m. DESDE LA POPA AL PUENTE DE
MANDO, QUE QUEDO ORIENTADA AL 240° Y SEPARADA 20.00 m.

DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA SUBMARINA

DE SODA CAUSTICA (ver Planos QUIMPAC O-1 y QUIMPAC O-4b)

a. Después de haberse concluido la Carga, el Loading Master
(Representante del Terminal) dispondrd el retiro (desembarco) de
manga y materiales utilizados luego de lo cual, podra indicar al Capitan
y al Practico si la nave se encuentra lista para desamarrar del Terminal
QUIMPAC en Oquendo donde se encuentra ocupando POSICION 1

b. El Practico tomara conocimiento sobre las caracteristicas y limitaciones
de la nave conforme a la Cartilla de Practico (Pilot Card) y las
caracteristicas de la nave (Ship’s Particulars) y otras observaciones
proporcionadas por el Capitdn y dard al mismo informaciéon sobre el
cémo deberd conducirse la nave durante el Desamarre y el Alejamiento.

c. Con el asesoramiento del Préactico, de dia o de noche, en las condiciones
de mar y viento imperantes y con |la autorizacidn de Tramar (Control de
Tréfico Maritimo) la nave amarrada podra proceder a dejar el Terminal,
debiendo haberse dispuesto previamente (radio) o a través de la
Agencia Maritima a cargo de la nave que:

1) El remolcador que asistira la maniobra se encuentre en el lugar
requerido para asistir la maniobra.

2) Las dos embarcaciones (que se encargaran de largar las lineas de
amarre desde las boyas), se encuentren en inmediaciones del
Terminal listas para apoyar la maniobra de desamarre a la orden.

DESAMARRE

d. Desde la POSICION 1, con ayuda las lanchas que asisten la maniobra,
se largan las lineas de amarre que se encuentran colocadas en la boya
de popa centro y las de proa babor cuyas gazas son retiradas de los
ganchos de la boya correspondiente por el personal de dotacion de las
lanchas, los mismos que son cobrados abordo pasando la nave a ocupar
POSICION 2. Esta accién podra ejecutarse simultdneamente o primero
las lineas a la boya de popa centro y cuando se estime conveniente se
haga lo mismo con la de proa babar.

e. A continuacién, desde la POSICION 2, con ayuda de la lancha que
asiste la maniobra, se largan las lineas de amarre que se encuentran
colocadas en la boya de popa babor, cuyas gazas son retiradas del
gancho de la boya por el personal de dotacidon de la lancha, los mismos
que son cobrados abordo pasando la nave a ocupar POSICION 3.
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g.

Desde la POSICION 3, con ayuda de la lancha que asiste la maniobra,
se largan las lineas de amarre que se encuentran colocadas en la boya
de popa estribor, cuyas gazas son retiradas del gancho de la boya por el
personal de dotacion de la lancha, los mismos que son cobrados abordo
mientras se comienza a levar el ancla de babor hasta que ésta se
encuentra arriba (abordo) ocupando POSICION 4, levandose
simultdneamente la estribor hasta que trabaje a las 3 o se encuentre en
el grillete que presentd cuando se fonded la de babor.

En la POSICION 4, se dispone continuar levando el ancla de estribor
hasta que se encuentra arriba (abordo) ocupando POSICION 5.

ALEJAMIENTO

h.

En POSICION 5, después de haberse terminado de levar el ancla de
estribor, la nave inicia su Alejamiento del Terminal, evolucionando con la
finalidad de quedar totalmente libre del Terminal hasta alcanzar el area
de Libre Franquia (libre de obstaculos), ocupando POSICION 6.

Al concluir la maniobra de desamarre de boyas y con la nave en “Libre
Franquia” (POSICION 6) se prescinde de las lanchas y remolcador y se
informa a Tramar que se ha dado por terminada la operacion reportando
novedades si la hubiera, informando que la nave procede en demanda
de fondeadero en Bahia Callao o préximo Puerto segin sea el caso.

NQOTAS:

1. Los lugares indicados desde que la nave deja su fondeadero
para dirigirse hacia el Area Maritima de Oquendo, con la finalidad de
ocupar un lugar desde el cual la nave pudiera iniciar su Acercamiento
al Terminal Quimpac, solo son referenciales, los mismos podran ser
modificados de presentarse cualquier observacién como lo serian
bolicheras o botes pescando o navegando en su derrota, o cuando las
caracteristicas de maniobra de la nave lo exijan y a criterio del
Practico que asesora la maniobra lo crea conveniente.

Es importante considerar que no existe una maniobra igual a otra ya
que las caracteristicas de la nave y las condiciones de mar y viento
nunca se repiten, debido a lo cual la descripcién y posiciones que se
han mencionado solo son referenciales y en condiciones de mar y
viento normales. Por lo tanto las Posiciones, Rumbos y velocidades
indicados para el Acercamiento, Aproximacién, Escape, Amarre,
Desamarre y Alejamiento, no son rigidas, las mismas podran ir siendo
modificadas segln las exigencias de mar y viento en un momento
determinado y el didametro tdctico correspondiente a la nave
operando, debiendo preverse que mientras esta se encuentre
afectada por una determinada direccion del viento, corriente u ola,
debera actuarse en ésta direccion o sea llevar la nave hacia estas
fuerzas para compensar su accionar, para lo cual se contard seg(n el
caso con la ayuda de maquinas, timén, cadenas, remolcador vy cabos
de amarre para lograr este objetivo.

2. La ubicacién considerada como de fin de travesia e inicio de
Acercamiento, podrd variar conforme al criterio del Practico que
asesora la maniobra, ya que la nave podria mostrar una inercia
excesiva o reducida y un didmetro tactico amplio o pequefio u otra
caracteristica que al respecto deba considerarse, sin embargo, es
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conveniente precisar que en este punto (al inicio del Acercamiento),
se debera suponer que la nave deberd ir reduciendo su velocidad
de manera que no exceda una velocidad de 3.0 nudos
aproximadamente cuando concluya la Aproximacién, dependiendo
tambien de la distancia que deberd recorrer desde esta posicién
(inicio de la Aproximacién) hasta la de fondeo del ancla de estribor
(fin de la Aproximacion e inicio del Amarre), teniendo en cuenta que
de presentarse problemas de maquinas, timén u otras que impidan
continuar con la maniobra, debera abortarse empleando remolcador,
magquina, timén, cadena/s y su/s ancla/s y que con su apoyo
puedan lograr salvar la nave de tocar el fondo marino o las boyas de
amarre y boyarines del Terminal.

3. Se debera establecer que el remolcador actuara a criterio del Practico
cuando lo considere conveniente, empujando en la banda (babor o
estribor) y lugar indicado en el casco para tal fin, pudiendo también
actuar a remolque en posicién de jalar o colgado en posicion de
empujar/jalar, si las condiciones asi lo exigen.

4. Las descripciones de maniobra indicadas, no eximen de poder recurrir
a otros manejos o artificios que a juicio del Practico designado para
la maniobra de amarre/desamarre lo crea conveniente, pudiendo
variar rumbos o velocidades indicadas, considerandose la posibilidad
de alterar la secuencia de colocacién/retiro de la/s linea/s
hacia/desde las boyas de amarre correspondientes.

5. La iluminacién de boyas en las maniobras nocturnas son importantes.
sin embargo, aunque no es lo ideal, en caso de no tener operativas
las mismas, podria prescindirse de la iluminacién de las boyas de
proa babor y popa estribor, ubicando a las lanchas al costado de las
boyas referidas con luces encendidas.

6. En las condiciones de mar y viento imperantes, no podra prescindirse
de la utilizacion de un (1) remolcador para el amarre, pudiéndose
obviar para el desamarre si las condiciones exijan una decision
contraria que a criterio del Capitédn con asesoramiento del Practico lo
crean conveniente siempre y cuando no exista una disposicion
contraria y Tramar (Control de Trafico Maritimo) lo autorice. En igual
forma, de contar la nave con hélices transversales en proa (bow
truster), popa (stern truster) o propulsion acimutal, por seguridad,
siempre sera necesario un (1) remolcador para apoyar la maniobra
en espera de ordenes, salvo que las condiciones de mar y viento a
criterio del capitén con asesoramiento del practico lo crean
conveniente siempre y cuando lo autorice TRAMAR.

Debe mencionarse que es conveniente que el remolcador solo se
utilice usualmente empujando en la banda y lugar indicado en el
casco para tal fin, por lo tanto, la agencia maritima a cargo de la
nave al momento de gestionar el remolcador que asistird la
maniobra, debera considerar la altura desde el mar hasta la parte
mds alta de su defensa de proa versus la altura del casco expuesta
de la nave (medida desde el nivel del mar y la cubierta principal) en
el punto de empuje de remolcador gque se encuentra sefalado en el
casco y si las condiciones de mar (balance) esperado pudieran
afectar disminuyendo la medida indicada.
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De maniobrarse una nave pequefia y/o sumamente cargada y el
haberse asignado un remolcador que no cumpla el requerimiento
ante mencionado, podria originar que de empujar el casco en el
lugar designado, la defensa de proa del mismo se monte sobre la
cubierta de la nave doblando barandas o sus soportes, pudiendo
ademds su roda tocar el casco dafiandolo, en cuyo caso el
remolcador tendria que empujar en un lugar del casco no autorizado
como lo seria a la altura de la sala de maquinas siempre y cuando el
Capitan de la nave lo autorice.

7. Salvo exista una disposicion de la Capitania de Puerto que norme lo
contrario, durante la carga, de presentarse variaciones en las
condiciones de mar y viento, que a criterio del Capitan lo amerite
(con conocimiento del Representante del Terminal), podra exigirse
la presencia de un Practico Maritimo autorizado que deberd
permanecer embarcado durante el tiempo que permanezca
amarrada la nave bajo estas condiciones, con la finalidad de asesorar
al Capitan sobre el comportamiento de la nave amarrada y sus
amarras, en las condiciones de mar y viento imperantes, asi como
también el encontrarse listo para desamarrar. Deberd preverse que
la nave cuente con la habitabilidad reglamentaria (cabina de
Practico) de requerirse su presencia durante la permanencia de la
nave en el Terminal,

8. Las posiciones de las boyas solo son referenciales y se ha
considerado como posicién de reposc a la que ocuparia la boya
después de haber sido usada por una nave de la caracteristica de
la nave que ingresaria inmediatamente después y las condiciones
de mar y viento se mantengan totalmente calmos (0).

Todo el tiempo que permanezca la nave amarrada para la carga,
debera mantenerse una lancha en espera de o6rdenes (de
permanencia) con la finalidad de encontrarse lista para reponer cabos
de amarre en el supuesto caso de romperse alguno de los dispuestos
en el amarre.
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SECCION V

MEDIOS DE APOYO PARA EL INGRESO,
PERMANENCIA Y SALIDA DE LAS NAVES.
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B,

Descripcion de los diversos medios a emplear para el ingreso,
permanencia y salida de las naves del Terminal.

5.1.1 Servicio de practicaje

De acuerde a la normatividad de DICAPI, las maniobras en el
Terminal Multiboyas para amarre de barcos de 40000 DWT
deberan contar con dos practicos.

5.1.2 Empleo de remoclcadores

A. Necesidad de remolque

La necesidad de remolque de un buque determinado depende de
un gran nimero de factores, entre los que cabe destacar los
siguientes:
— Tipo de bugue y su maniobrabilidad
— Condiciones climatolégicas existentes
—  Caracteristicas del drea en las que se va a desarrollar la
maniobra
- Tipo de maniobra a realizar y la forma de actuacidn de
los remolcadores
— Experiencia de los maniobristas que intervengan en la
operacion

En el caso de buques sensibles a la accion del viento, del oleaje y
de la corriente, la necesidad de remolque se estima a partir de
las dltimas fases de las maniobras (aproximacion, reviro vy
atraque o el proceso contrario de inicio de la salida, en la que se
cuantifican las mayores exigencias de traccién a punto fijo).

Durante esta fase el buque esta casi sin velocidad, con lo cual la
posibilidad de utilizar sus medios propios en el control de las
acciones externas es practicamente nula y, por tanto, se precisa
una ayuda mas importante por parte de los remolcadores. El
resultado obtenide a partir de los célculos realizados en este
apartado se tomara como punto de partida para iniciar el estudio
en el simulador en tiempo real. El empleo de esta herramienta
avanzada permitira valorar entonces con mayor precision las
necesidades de remolque en cada una de las fases de la
maniobra.

El procedimiento general de dimensionamiento de las
necesidades de remolque se basa en que las fuerzas aportadas
por éstos serdn capaces de equilibrar las fuerzas exteriores y las
inerciales o residuales del propio barco, manteniendo un margen
de seguridad adecuado para que el buque pueda permanecer
controlado en todo momento.

Las fuerzas exteriores proporcionadas por los remolcadores (mas
medios auxiliares de maniobra, si procede) deberan equilibrar la
resultante (fuerzas y momentos) de las cargas sobre el barco
correspondiente a la accién de los vientos, las corrientes vy
oleajes que se hayan establecido como condiciones limite de
operacion para la maniobra que se considere. Sabre las cargas

75



Servicios y Estudios Terminal Maritimo Multiboyas QUIMPAC S.A.
Hidrograficos SCRL Oquendo - Callao
Julio 2016

asi obtenidas se aplicard un coeficiente de seguridad de valor
1.25.

B. Metodologia de calculo para la determinacién del Bollard pull
requerido por los remolcadores.

Las fuerzas externas que influyen en el movimiento de una nave
cuando va a realizar una maniobra, deben de contrarrestarse de
alguna manera para que no exista problemas en ella;
obviamente de como influyen va depender de las caracteristicas
de la nave; estas fuerzas son el viento, la corriente y las olas,
también influye de manera indirecta la profundidad del lugar.

El calculo de estas fuerzas, va permitir determinar el Bollard Pull
necesario y por lo tanto el nimero de remolcadores requeridos
para las maniobras de una nave en un determinado puerto.

El Bollard Pull de los remolcadores se ha determinado de acuerdo
a las caracteristicas meteorolégicas y oceanogrificas mas
extremas de operacién y de las naves de mayor porte que
operan en el Terminal multiboyas.

Existen diferentes metodologias, sin embargo una simple es la
aplicacion de la siquiente relacién:

Es la cantidad de fuerza horizontal que puede aplicar el
remolcador trabajando avante en el supuesto de velocidad nula
de desplazamiento, coincidir la por tanto con la traccién que el
remolcador produciria en una amarra que le fijase a un bolardo
fijo de un muelle.

La traccién a punto fijo depende del drea de giro de la hélice, su
paso, la potencia al freno y la potencia en el eje, ademas del
desplazamiento, forma del casco y tipo de propulsor.

Existen diferentes metodologias, sin embargo una simple es la
aplicacion de la siguiente relacion:

BP = FV + FC + FO
Donde,

BP = Bollard Pull

FV = Fuerza del Viento

FC = Fuerza de la Corriente
FO = Fuerza de las Olas

Asimismo, se tiene que tener en cuenta lo siguiente:
Datos del buque:

. Eslora
. Eslora entre perpendiculares
«  Puntal

. Calado (de ingreso y de salida)
. Tipo de bugue
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= Datos Meteorologicos
*Velocidad del viento en m/s
*\elocidad de la corriente en m/s
«Altura de las olas en metros.

Datos Del Amarradero
« Profundidad

Estas consideraciones se tuvieron en cuenta para efectuar el
calculo de Bollard Pull de los remolcadores para el Terminal
multiboyas.

c. DETERMINACION DE LAS NECESIDADES DE REMOLCADORES
Calculo de Bollard Pull

El remolcador que se utilizara para las maniobras de
amarre/desamarre de las naves en el Terminal deberan ser de
no menos de 42 TBP. De acuerdo a la normatividad de DICAPI,
las maniobras en el Terminal maritimo con bugues menores de
199 metros solo podran realizarse con un solo remolcador.

DATOS DE LA NAVE Y EL FPUERTO

ESLORA TOTAL (LOA) TR B 199.00
ESLORA ENTRE PP(Lpp) o 188.00
PUNTAL (P) el s e R CEN
ALTURA CONTENEDORES (A) 0.00
CALADO (T) _ ~ 11.50
i PROFUNDIDAD 13.00
VIENTO (V) m/seg 10.50
CORRIENTE (C.) o m/seg | e, 0-18
ALTURA DE OLA (H) —=— |- oo 0.92
CONSTANTE (K) 0.13

FUERZA DEL VIENTO

FV= 0,08 x V* xAL 13532.44
AL=LOAX (P-T) 109450
A2=KxLOAXP T 439.79
A3=Ax LOA 0.00
AREA TOTAL (AL) 1534.29

FUERZA DE LA CORRIENTE (MS: 20% T)
FC=150 x c*x Lpp x T | 10507.32

FUERZA DE LA OLA
FO=112 x Lpp x H | 17821.80

CALCULO DE BOLLARD PULL (kgf)
BP=PYATCHO = [ e RS0
BOLLARD PULL TONS 41.86
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Al respecto, la empresa cuenta con los siguientes remolcadores:

REMOLCADOR CARAL

FOTOGRAFIA

CERTIFICADO DE MATRICULA

iF Di-0801 1403-1 I-OC-'!_E g

Matrigula:  GO-30686-EM

REPUBLICA DEL PERU
DIRECCION GEMNERAL DECAPITANIAS ¥ GUARDACDETAS

CERTIFICADD DE MATRICULA DE NAVES
¥ ARTEFACTOS NAVALES

EXFEOIGG BN VIRTUD DE LAS DISPOSICIONES EMITIDAS POR LA AUTORIDAD Maf{TIMA DEL PERD

IGAPI‘I‘ANIA DE PUERTO DE: CALLAD MELIBRO: 1083 N° FOLID:. Q0497

FECHA REGISTRO INICIAL: 11092008

GATOS DEL FROFIETARIO:

Heomire o Ratn Scoil PETROLERS TRAMSDCESNICA 5.4,

DHIMRLG: RUC 201001265906

Domistar SV MANUEL GLAUIN 501 EDIFISI MACROE. P80 12

Digiln:  SANTIAGD OE SURCO Frovrecia: LIMA Degarlaments:  LIMA
CATOS GENERALES

Mombre ge ke nave:  DARAL

Gouige imemacionsl g2 lemaga: ———  NPOML e Ambite; Maritimo

Conuuin per, SERYIGKIS INDUSTRIALES DE LA MARINA - S8

|nicity b ponstructiba. O2AO32000 Téfrie: de constiucoitn:  0MORA2008

Tipo de ravegarion; BA Hbt Tipo s servic; T - Remoleadores

CARACTERISTICAS PRINGIFALES

Esiores 2055 Kanga: U270 Punial. 0445

Eropenn firulns FO4A2 Argiiee Naty: s Capacided 2 bodaga M ==
Famma o pops REMOLGADOR Tips g& propuision, MOTOH DIESEL Frmane proa: INCLINADA
Wi suparz stusre; AGERD RAVAL - (olor Supsesluciura: BLANGE

otoriah s, SUERD HAVAL Cator casco: GRIS

ELANTA DE INGEMIERTA
up Motorss Princigalas:

MARCA MO9SLO N* SERIE FOTERCE (Kl
CATERPILLAR 5126 - 200672 1911 HE
SATERPILLAR 36128 SRIO0SAR 1914 HP

= P
ol comnus:u;lui ﬁo PETR NOUES OF 1 CIBACTIAD TOTAL ——Gins

o) Byt ANCUES a5

T CAPACIDAD TOTAL Firrl Ging i

MOTIVO DE EMISION: Actualizacin de Dals

S axpice = presents Denfiesto an CALLAC Bak fins del mesda  OCTUBRE ded 2013

o]
kl
-2

-1
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DATOS GENERALES
Nombre ; Caral
Astillero ' SIMA Callao
Tipo de Embarcacion : Remolcador
Lugar de construccion: El Callao, Perd.
Sociedad clasificadora: LR/ ABS
Matricula : CO-30686-EM
IMO ; 9570266
Sistema de propulsion: Dos motores diésel Caterpillar 3516 B DITA; 16
cilindros (170 x 190); 1.600 rpm; Caterpillar Inc.
Capacidad combustible: 114 m3,
CARACTERITICAS
Eslora : 24,55
Manga : 9,70
Puntal : 4.45
Calado : 4.30
TRG s 236
TRN : 70
DWT ; 450
Velocidad : 12,0 Ks.
Bollard Pull : 45,0
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FOTOGRAFIA

REMOLCADOR MOCHICA

CERTIFICADO DE MATRICULA

= = E_N" IR RIS 40

Maticula  CO-Z887T-EM

REPUBLICA DEL PERLS
DIRECCION GENERAL 11 CASTaMlas v GUARDACOSTAS

CERTIFICADT BE MATRICULA DE NAVES |
Y ARTEFACTOS NAVALES :

EXPEDIDG B4 VIRTUD DE LAS BISPOSKONES FIMTIDAS BOS LA RUTORIDAD MARLTIS L Prag

!CaP!'fﬁN!A DE PUERTO DE. g Lass NELEsRO, 1052 NEFOLIO  poan i
FECHA REGISTRO INICIAL:  28maziy

DATOS DEL PROBIETARIO:

Fambre o Razdn Socie: PETROLERA TRANSOGE sinA A

OHARUC, RUC 20100126605

Coeitiio: AVMANUEL QLG UM 831 & DIFENO MACROE 2150 12

Distoty:  SANTIAGEO OF SURCS Paziingan LIS, Doganmamersg, LA
DATOS GENERALES >

Nombee de da rave MOTHIDA

Coda0 Infarnacaes do L L BsE - A Taap e

Loatvids por. SHELLPERY

inicsa die censtuezin. 02:03/2600 Téiming de ronstueedn: 150422009 iy
Tipg 66 ravegodion: BAHLA Ty de secan. EM - Renoluadores

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Egorg 28,85 Mangn 08 ror Fresand, (L2 £

Asqueo Brne 209 au Arin Mt e cm&n‘nﬂ;\qmam' -
Forma de roca MELS G CADOR Tan de proputsen. BMAOTOR DIESSL Formadecrnar IHCLENEDA
FARSASE Sperentnn ey, ACERD NAVAL  Coln Sepsresivoing BLANCO

lntos ag cncrn, ATE RO M| Lot casta GRLS

PLANTA DE IGEMERIA
#} Motares Pringipaiss:

TEARCH PEFOF L N EERIE FOTENGIA ki
LATERDY [ Af: L6108 M0 F2 0487 1811 He
CATERPILLAR 35128 410 S2E0450 1994 HP

B} Combuntitiay ARG [ TARGAEH  oF GAPRLIOAD T OTAL o

o) mguss [IFTARCES B | CAPRC AL AL =

BMOTIVO DE EMISION: Adkiawacin da Dar £
Se awsids e presene Comtfiznss o1 CALLAG

e
c?'wl-rm DE PUERTO
{
i
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DATOS GENERALES

Nombre

Astillero ‘
Tipo de Embarcacion :
Lugar de construccién:
Sociedad clas:flcadora:
Matricula

IMO

Sistema de propulsu:m

Capacidad combustible:

CARACTERITICAS

Eslora
Manga
Puntal
Calado
TRG

TRN

DWT
Velocidad
Bollard Pull

Mochica

SIMA Callao
Remolcador

El Callao, Peru.
ABS
C0O-29877-EM
9563562

Dos motores diésel Caterpillar 3516 B DITA; 16
cilindros (170 x 190); 1.600 rpm; Caterpillar Inc.
114 m®,

24,55
9,70
4,45
4,30

218
450
12,0 Ks.
42,0

5.1.3 Medios de sujecion y fondeo

La vigilancia de las tensiones de trabajo de los cabos de amarre debe ser
una tarea permanente. Las variaciones de mareas, intensidad y direccién
del oleaje, los vientos y las corrientes ejerceradn diferentes empujes en la
nave amarrada que deben ser compensadas manejando adecuadamente
las tensiones de los elementos de amarre.

Estan disefiados para que puedan operar los buques tipo del proyecto.
Disefio inicial: el bugue de proyecto es un bugue tanque de 40,000 TPM,
con unos 205 m de eslora total y 30 m de manga.

5.2. Permanencia de la nave en el amarradero multiboyas

Dispuesto por un sistema de cuatro boyas de amarre flotante de metal
que garantizan la estabilidad del barco por medio de una cadena a un
ancla de 10 T/M y un contrapeso de concreto de 9 T/M.

El calado maximo permisible para este puesto de atraque es de 10
metros y la eslora maxima de los barcos es de 230 metros por medida
de seguridad. Es necesaria la presencia del practico durante la estadia de
la nave en el terminal.
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SECCION VI
DETERMINACION DE LAS CONDICIONES

LIMITES METEOROLOGICAS,
OCEANOGRAFICAS
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6.1. Condiciones limites para efectuar maniobras y operaciones en el
Terminal

De acuerdo al analisis efectuado se ha determinado las siguientes
condiciones limites:

a) Condicion de calma: Direccion y fuerza maxima del viento, mareas,
altura de olas, direccion y velocidad de las corrientes y otras
consideradas en esta condicion.

e Olas
Calma: 0a1m.

s Corrientes
No considerables, menores a 0.5 m/seg.

e Vientos
Calma: 0 a 5 nudos

e Visibilidad
Mayor de 10 millas

b) Condicién normal: Direccion y fuerza maxima del viento, mareas,
altura de olas, direccion y velocidad de las corrientes y otras
consideradas en esta condicion.

e Olas
Normal: 1a2m

e Corrientes
No considerables menores a 0.5 m/seg.

¢ Vientos
Normal: 5 a 20 nudos

e Visibilidad
Mayor de 5 millas
¢) Condicién extrema: Direccion y fuerza maxima del viento, mareas,

altura de olas, direccion y velocidad de las corrientes y otras
consideradas en esta condicion.

« Olas
Extrema: 2 m. hacia arriba. No se realiza la maniobra
Periodo de mas de 20 segundos

o Corrientes
No considerables menores a 0.5 m/seg.

e \ientos
Extrema: mas de 20 nudos No se realiza la maniobra

» Visibilidad
Menor de 0.5 milla, no se realiza la maniobra.
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SECCION VII
CONCLUSIONES
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7.1.

Conclusiones

a) Necesidad de remolcadores.
De acuerdo a la normatividad de DICAPI, las maniobras en el
Terminal multiboyas con buques de mas de DOSCIENTOS (200) m.
de eslora deben ser asistidas por DOS (02 Remolcadores
principales).

b) Necesidad de practicos maritimos
De acuerdo a la normatividad de DICAPI, las maniobras en el
Terminal Maritimo con buques de mas de DOSCIENTOS (200) m.
de eslora deben ser asistidas por DOS (02) préacticos maritimos
registrados en DICAPI y con experiencia en la zona.

c) No existen restricciones para las maniobras que se realizarian en el
Terminal multiboyas.
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SECCION VIII

RECOMENDACIONES
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8.1. Recomendaciones
a) Reguerimiento de remolcadores

b)

c)

d)

Los remolcadores a usar para la maniobra de amarre/desamarre
de las naves deberdan ser de no menos de 42 TBP cada uno, se
requiere minimo de un (01) remolcador.

Se recomienda contar con una lancha de apoyo durante la
permanencia del barco en el terminal.

Requerimiento de practicos maritimos
Se recomienda que durante el tiempo que este amarrado el barco
realizando operaciones, debera permanecer un practico a bordo.

Cuidado con los cabos de amarre

La vigilancia de las tensiones de trabajo de los cabos de amarre
debe ser una tarea permanente. Las variaciones de mareas,
intensidad y direccion del oleaje, los vientos vy las corrientes
ejerceran diferentes empujes en la nave amarrada que deben ser
compensadas manejando adecuadamente las tensiones de los
elementos de amarre.
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SECCION IX
ANEXOS
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RELACION DE ANEXOS.-

1.- Anexo Uno (1).-

Plano QUIMPAC 0-1 (PLANO DE UBICACION DEL TERMINAL MARITIMO
MULTIBOYAS OPERADO POR QUIMPAC S.A. EN EL AREA MARITIMA DE
OQUENDO, INDICANDOSE EL TRANSITO DESDE EL FONDEADERO EN BAH{A
CALLAO HASTA SU ARRIBO AL AREA MARITIMA DE OQUENDO, EL
ACERCAMIENTO, LA APROXIMACION Y ESCAPE DE UNA NAVE DE MAYOR
MAGNITUD QUE INGRESA PARA OCUPAR POSICION FRENTE AL MANIFOLD
SUBMARINO DE SODA CAUSTICA, MOSTRANDOSE EN COORDENADAS U.T.M.
UN ACERCAMIENTO A SUS INSTALACIONES A ESCALA 1:2,500 CON NAVE
AMARADA) de fecha 15 setiembre 2014.

2.- Anexo Dos (2).-

Plano QUIMPAC 0O-2a (MANIOBRA DE AMARRE AL TERMINAL MARITIMO
MULTIBOYAS DE QUIMPAC S.A. EN EL AREA MARITIMA DE OQUENDO CON
NAVE DE 180.00 m. DE ESLORA 32.20 m. DE MANGA, 89.00 m. DE
DISTANCIA DESDE PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 34.00 m. DESDE LA
POPA AL PUENTE DE MANDO, QUE QUEDARA ORIENTADA AL 240° ¥
SEPARADA 20.00 m. DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA
SUBMARINA DE SODA CAUSTICA de fecha 30 junio 2015.

3.- Anexo Tres (3).- )
Plano QUIMPAC O-2b (MANIOBRA DE DESAMARRE DEL TERMINAL MARITIMO
MULTIBOYAS DE QUIMPAC S.A. EN EL AREA MARITIMA DE OQUENDO CON
NAVE DE 180.00 m. DE ESLORA, 32.20 m. DE MANGA, 89.00 m. DE
DISTANCIA DESDE PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 34.00 m. DESDE LA
POPA AL PUENTE DE MANDO, QUE QUEDO ORIENTADA AL 240° Y SEPARADA
20.00 m. DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA SUBMARINA
DE SODA CAUSTICA) de fecha 30 junio 2015.

4.- Anexo Cuatro (4).-

Plano QUIMPAC 0-3a (MANIOBRA DE AMARRE AL TERMINAL MARITIMO
MULTIBOYAS DE QUIMPAC S.A. EN EL AREA MARITIMA DE OQUENDO CON
NAVE DE 144.00 m. DE ESLORA 23.00 m. DE MANGA, 71.00 m. DE
DISTANCIA DESDE PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 26.00 m. DESDE LA
POPA AL PUENTE DE MANDOQ, QUE QUEDARA ORIENTADA AL 240° Y
SEPARADA 20.00 m. DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA
SUBMARINA DE SODA CAUSTICA) de fecha 30 junio 2015.

5.- Anexo Cinco (5).- .
Plano QUIMPAC 0O-3b (MANIOBRA DE DESAMARRE I?EL TERMINAL MARITIMO
MULTIBOYAS DE QUIMPAC S.A. EN EL AREA MARITIMA DE OQUENDO CON
NAVE DE 144.00 m. DE ESLORA, 23.00 m. DE MANGA, 71.00 m. DE
DISTANCIA DESDE PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 26.00 m. DESDE LA
POPA AL PUENTE DE E\f‘lANDO, QUE QUEDO ORIENTADA AL 24Q° Y SEPARADA
20.00 m. D!EL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA SUBMARINA
DE SODA CAUSTICA) de fecha 30 junio 2015.

6.- .Anexo Seis (6).-

Plano QUIMPAC P-4a (MANIOBRA DE AMARRE AL TERMINAL MARITIMO
MULTIBOYAS DE QUIMPAC S.A. EN EL AREA MARITIMA DE OQUENDO CON
NAVE DE 110.00 m. DE ESLORA 17.50 m. DE MANGA, 54.00 m. DE

89



Servicios y Estudios Terminal Maritimo Multiboyas QUIMPAC S.A.
Hidrograficos SCRL Oquendo - Callao

Julio 2016

DISTANCIA DESDE PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 24.00 m. DESDE LA
POPA AL PUENTE DE MANDO, QUE QUEDARA ORIENTADA AL 240° Y
SEPARADA 20.00 m. DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA
SUBMARINA DE SODA CAUSTICA) de fecha 30 junio 2015.

7.- Anexo Siete (7).-

Plano QUIMPAC O-4b (MANIOBRA DE DESAMARRE DEL TERMINAL MARITIMO
MULTIBOYAS DE QUIMPAC S.A. EN EL AREA MARITIMA DE OQUENDO CON
NAVE DE 110.00 m. DE ESLORA, 17.50 m. DE MANGA, 54.00 m. DE
DISTANCIA DESDE PROA AL MANIFOLD DE CARGA Y 24.00 m. DESDE LA
POPA AL PUENTE DE MANDO, QUE QUEDO ORIENTADA AL 240° Y SEPARADA
20.00 m. DEL BOYARIN QUE INDICA EL TERMINO DE TUBERIA SUBMARINA
DE SODA CAUSTICA) de fecha 30 junio 2015.
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o E ACERCAMIENTO AL TERMINAL MARITIMO MULTIBOYAS OPERADO POR QUIMPAC | £ f % f f Tangie
E S i EN EL AREA MARITIMA DE OQUENDO (AREA DE ESTUDIO) EN COORDENADAS | 4 v i ; = =y
H © U.T.M. A ESCALA 1:2,500, MOSTRANDO NAVE DE 180 m. DE ESLORA, x‘% f
A — 32.20 m. DE MANGA, FONDEADA Y AMARRADA FRENTE AL FINAL DE ) o .
B L TUBERIA SUBMARINA DE SODA CAUSTICA (SEFARADO 20.00 m.), ORIENTADA 1;‘ - i / i
A i AL 240°, CON BDYAS DE AMARRE EN POSICIDN DE TRABAJO Y REPOSO % 2, il
& {INCLUYENDD ANCLAJE .DE LAS BOYAS), POSICION DE FINAL DE TUBERIA ] : 1,' | 4 i ama
R SUBMARINA DE SODA CAUST!CA‘.M BOYARIN TRONCAL Y BOYARIN DE FIN DE P ! o | L e s
1 . ANGA o
A
F . FUENTE: Botimatrico y Topogréfico, Plano N' B-3 ejecutado por SEHIDRO SCRL i &
i para QUIMPAC S.A, con fecha noviembre 2013 (Referido of WGS-— 84). Lo % AcERCAMfEN et
1 5. i posicién de Troncel coincidente con el fin de tuberfo submarina, i M AU
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SONDAJES EN METROS

| (Menos de 30 en metros y decimetros)|

Referidos al nivel medio de bajomares de
sisfgins ordinarios

ALTURAS EN MEnggLSOQRE EL NIVEL MEDIO

MAR
Curvos de Nivel con intervalos de 50
metros
Fuente: Levantamiente Hidrografico
o reglizado por la Direccibn de
{ Hidrogrefio y Navegacién. Para lg Carig ||
2235 (Puerto Coliao) hosta octubre de
2,011 y pora la Carte Carta 2234 (lLa
Pampilla—Qquende) hasta setiembre

*

ESCALA 1:30,000 ’ Lo

PRECAUCIONES
1.~ Considerese "Zona Prohibide” o la
Nave?uclén desde los 150 m, o los L
tmuelles de lo Base Naval del Caflao y
| Servicios Indusiricles de lo Maring,
Muelles e Instalociones de lo Direccisn -
de Hidrogrofio y Novegocidn, rompeslos
e instalociones de! Tetmina! Morftimo
1del Collgo, caenales y boyos de ingrese
1@ lg rada interior del Pusrto Caligo,
. {voradero de Reparaciones Novales (E! =
- Ancla).
2.~ No vcercorse u menos de 300 m. |}
{olrededor de lo Islo San Lorenze y
jrompeolas de lo Escuely Naval de!
-.{Perl, Buques de Guerco Nacionales y
Extranjeros fondeados en las zonas

08

CUADRO DE UBICACION DE LOS E

1 ] ; ! : : ? A |
il AL WES—-84 [ OYAS DE AMARRE (PROPORCIONADO POR QUIMPAC S.A, IRAVESIA de naves due ingresan al Terminal QUIMPAC en OQUENDO ( a=> ).— Con asisiencia def Précfico y autorizacién de TRAMAR (Controi de
LEMENTOS OUME ‘i‘g:ﬂ”o’aml Eéromiz':“-mi” mz{mﬁcsgfff-%ﬁsiﬁn 3.07) ELEMENTOS ¥ MEDIDAS CONSIDERADAS EN EL ANCLAJE DE LAS B & ¢ )] Trafico Maritime), lo nove iniciu su irovesia desde el Fondeadero N' B (Bugues Tanques), o del N' 12 (Aligeramiento) en lg Bahio del Callao,
(Obterids o portir de los Coordenadas L.T.M. utifizan or z g procediendo hacia ufa u xctm ganda de mznarhu ttol que deje por la prog a lo boyo de proa del Terminal Pure TBiafue(s en el Area Moritima de Oguendo.
Continfia navegando @n &l rumbo mencienado hosta que lo nave se sncuenire en lao latitud de la boys de proa del Terminal Quimpac desde donde ird
s ULl ; COORDENADAS GEOGRAFICAS ELEMENTO BOYA DE PROA BABOR|BOYA DE POPA BABOR{ BOYA DE POPA CENTRO | BOYA DE POPA ESTRIBOR radusiento sy 3eiocidcld y caerf o estribor dejondo por babor o 0.20 milla o la boye de proc del Terminol Pure Biofuels. Cuando lo lo r?avo §8 encuentre sn
ELEMENTO UBICACISN/COLOR £ Lo ! ANCLA DE FONDEO PESO 6,304 Kg 1 1 1 1 inmediaciones de lo cuadre de lo mencionada boye, lo nave se encontrord en el Greo del Terminal Quimpoc en Oquendo. .
= TITUD LONGITUD a :
(Boyarin/Boya) NORTE ESTE LA - -
: CADENA Y ACCESORIOS DE 3" (TENDIDO) 87.60 m, B7.60 m. 87.60 m. B87.8C m. :
TUB. SUB. S0DA CAUSTICA (*)| FIN DE TUB. SUB. §'675,607.220 265,150.547 11°58°197.790 S 77:09'247.033 W shiulA DE HEJuRA De SADH KO ! : ! ! pops qc.\el ingresa F:ﬂ )Ef‘ermim! Em_ugA_Q e:gelmgr:ed:dn’:-;?rf: d:‘ O?ueaﬂ:rtogj;zzu:;cg: ;:;i:’:%:a}f:?n:r:b: Qzl?é‘sc‘sr?;r;aas(ﬁo c:;;:ogaahiapinlo;;r: u:;kamg;:gfr;'e& d: h:zrggg}‘: 3:1 ?&y::inw
BO:YARIN TRONCAL | TERMINO/AMARILLO §°675,607.220 265,150.547 11°58°197.790 S | 77°09'24".053 W CADENA Y ACCESORIOS DE 3" (TENDIDD) 8.60 . 6.60 m, 5.60 m. 8,80 m. que seﬂo{lc el f(In de tub(ﬁ:.‘l) c um;é.‘;. ‘:Grf.s:a;:" fiea: e i e e B
» . oo Sl 5 i it 2 i i
> g 11°58°18°.524 § | 77°09'22".772 W CADENA Y ACCESORIOS DE 3" (ROZADERO) 7.00 m, 7.00 m, 7.00 m. 7.00 m, Pure Biofuels, lo nave inicio su Acercomienio, reduciends lo velocidod, cay a estribor de moners que concluys el Acercomiento novegando con Rumbo 1507 en condiciones
TERW. MANGA SODA GAUSTICA | (**)/AMARILLO 8675,615.703 208 normoles o 145 en condiciones por encimo de los normoles, obierto {dejondo por bobor) 5.75 m. o lo boyo de proe bobor del Terminol QUIMPAC en Oguendo.
BOYA REFERENCIAL |HACIA PROA/AMARILLO §575,472.220 264,718.547 11°58'23".845 S | 77°09'38".380 W CADENA Y ACCESORIOS DE 3" (PENDURA) 7.50 m. 7.50 m. 7.50 m, 7.50 m, sy Y Hablendo: reticith 1o valnsldad o 1d. ikl por gobarmar, 1o risve Sé apravirig o Terrhirat GUINBAG i Rumbs 150 sn. colidicionss Hormolés & 145"
BOYA CILINDRICO COMICA DE 8'v8' (SUMERG. 1.20 M.) 1 1 1 1 en“cogdkéuonels de mor pzriwdiumu Qe_;:s ?o:mgizz. d:l:ieﬁn:l o(d:icr:t .ggr ?nf:(;r) d5.|75 m d)e lo boya de proa bobor. Previo o que lo boyo de proo babor se encusntre o D.196 de
& - » " » " milla desde el pugnig, p@ rig rse imciQ ol fon al ribor (Icioc del amaorre).
BOYA DE ARGANEQ DE ANCLA/NARAN.}  §'675,355.463 265,036.902 fene v as aer B3 Y ESCAPE ( m—=> ).— Si durante lo Aproximacién, se presentars algin ir wre (remolcador inoperative, mbg , energie, aonclos u otros fuera de servicio), que ponga en
PROA BABOR (***) |ANCLA REJERA /AZUL §'675,442.694 265,044,833 11"S8'25".118 S 77°08'277.585 W CALCULO DE LA DISTANCIA HORIZONTAL ENTRE LOS DIFERENTES ELEMENTOS QUE INTERVIENEN EN EL ANCLAJE DE LAS BOYAS cpoligro el amoarre y que exijon ubundon?r L: m:?;obm, da?ergn uberlorse, osum‘;nde Ruto de Fugo haocio estribor (al Surnesfte).d con todo timdn o esiribor a lo velocidad conveniente
. TS S de ser posible}, con Ip syudo de remolcador, méquinos, timbn, caodenos, etc, de monera que pose fibre del terminal v profundidedes ne adecucdos. ;
Y SU BOYA EN REPOSO/AMAR.| 8'675,454.046 265,045.879 11°58°24".747 S 77°09°27".547 W :
ANCLAJE (A-1) BOYA TRABAJANDO/AMAR.| 8'675,450.220 265,048.547 11°58'247.546 S | 77°09°277.527 W ELEMENTOS QUE INTERVIENEN BOYA DE PROA BABOR|BOYA DE POPA BABOR| BOYA DE POPA CENTRO {BOYA DE POPA ESTRIBOR NOTAS .= : : PLANOG DE UBICACION DEL TERMINAL MARITIMO MULTIBOYAS OPERADO POR
ARGANEO DEL ANCLA — Los boyorines, boyos y su oncloje (onclo, cadengs, ccoesorios, hongo) no estén groficados o QUIMPAC S.A. EN EL AREA MARITIMA DE OQUENDO, INDICANDOSE EL TRANSITO
ISR 1y . . . B ‘ escala. ; L DESDE
BOYA DE ARGANED DE ANCLA/NARAN.| §°675,581.708 265,410.466 11°58'207.361 S | 77°09'157.468 W T 87.60 m, 87.80 m, 87.60 m 87.80 m = Los sacobsnes ds todany de oficlos, o smpes Be ubkcon e o mistia posiclin respects de MABITINA g:_ %;%fﬂgt E:“m rzmnro, O;_A H:SP:»; xsng CARMGO’ON ¢ AE;CA:‘REAPE i
i FEREPETS B T g 265,328,230 11°58'197.274 S | 77°09'18".144 W 11.40 m. 12.10 m. 11.80 m. 11.60 m. o proo de ung nove, pero S simétricos en ambos bandas, por |o que con fines gréficos se ho | s NAVE DE MAYOR MAGNITUD QUE INGRESA PARA OCUPAR POSICION FRENTE
POPA BABOR (***) |ANCLA REJERA/ 8’675, considerado 4 la prog como Su Posicitn g A TRA
N REPOSO/AMAR.| 8'675,629.015 265,318.009 | 11°58'197.124 S | 77°09'18".513 W PR BN PUSICION DE REFOSD 5.20 m 5.89 m 5.05 m. 11 m ~ Poro definic las ubicaciones de las boyos en reposo y trabojondo (pora cade buque frente o || AL MANIFOLD SUBMARING D 3004, CAUSTICA, MOSTRENDOSE EN_COORDENADAS
Y Sy BOYA El .l 8 2 . o 1O L BOYA EN POSICIGN DE TRABAJC : s ‘ ; lo tuberio submaring regpecto o la cual cargor@) se ha fenide que asumir situaciones hipotéticas e ¥ AMARRADA e
ANCLAJE (A—2) BOYA TRABAJANDO/AMAR. B8575,631.220 265,312.547 11°S8'197.051 & 77°08"1B".893 W pora encontror cuales serian sus posici?nes y que se axspgnen g coqt’muocis_nf .
OR(ENTACION DE DISERNOD DEL ARGANED AL MUERTO 008’ 292 23%' 178 ! b= L°: “’"d‘t‘i‘mt")“ me:; (ﬁf"e{mgm"f&t:' cm;‘g:’?ggo ocosienal iafiginedo por FUENTE; Plono eloborodo entre los coordenodas indicades en referencio o lo Caorlo
TEEEREEN A craciente o vocionte) ¥ vienio 4 H . i RONAY— i
BOYA DE ARGANED DE ANCLA/NARAN.|  5'675,797.579 265,373.989 P i S0 S | TTORA0 .60 W | PROFUNDIDAD CONSIDERADA PARA EL CALCULO 10.80 m. 1020 1050 m. | 1070 m. | 2.~ Lo nove que omarrort en los condiciones anteriores lo hor inmediatomente después i Eezﬁidﬁf";‘f’ hoiiing B B e i
"58°15" 18" que ung nove de iguol corocteristico deje el omorradero después de habar hecho trobojor pilio—-0g Yy p
POPA CENTRO (***) |ANCLA REJERA/AZUL| B8'675,747.428 265,302.166 11"58°157.268 S | 77°08'187.008 W con gran tension todas sus lineas de amarre. : boyos de omarre respecto o observociones radéricas, manteniende los t_ubem!:s
ettt 3 A" ety FIN TUBERIA 3,- Que los boyos en posicion de reposo y trabojo, se mantendrén hundidos 1.20 m. y en submorings conforme a o indicodo en oz planos referidos, se ho incluids e
Y su BOYA EN REPOSO/AMAR.| 8§'675,740.572 265,282.481 11°38°157.483 § | 77°09'197.328 W LONGITUD DE LAS LINEAS DE AMARRE PARA NAVES (DE ESLORA-MANGA EN METROS), FRENTE AL DE b ietor ol eia dul 4 . . ornarradero Pampille 3 y Pure Biofusls con naciBn prop por los
’ : YARIN TRONCAL) INDICADO su punto maedio (eje centrol) donde se encuentran sujetos el eje del gancho y el exiremo o ESTE SOLO ES REFERENCIAL YA QUE ES EXACTO EN
AAR.| 8 65,287.547 11°58°15”.596 S | 77°09°19".492 W DE SODA CAUSTICA A UNA SEPARACION (ENTRE EL CASCO Y BO superior de lo penduro (cad o8 ideréncose dicko purio como lugar desde || CPeradores. ELAND
ANCLAJE (A-3) BOYA TRABAJANDO/AMAR.|  8'575,737.220 265,2B7. : : R e kaimtn o Siaeitn & I N CODRDENADAS UTHL PERG HO EN COORBERAMS GEOGRAFICAS, POR CUAL NO
BOYA DE ARGANED DE ANCLA/NARAN.|  §'875,882.498 | 265,195.948 11°58'107.847 S | 77°09'22".448 W TUBERIA DE|ESLORA-MANGY SEPARACION |BOYA DE PROA BABOR|BOYA DE POPA BABOR| BOYA DE POPA CENTRO |BOYA DE POPA ESTRIBOR %:2)"5;"‘::5;‘;’;’ o ,}’"5:;3;3;.523;”;3&:2“’?.';'35‘;?32’33'., S i koot e o g g
: rep’1 3" Q75" : ¢ 83 m. indicadn. : i DISERC : Practice Marftimol DIBUJADD : REVISADO ;
POPA ESTRIEOR (***) ANCLA REJERA/AZUL  8'675,794.8925 265,199.110 11°S8’137.686 S 77°09°22".399 W 180.00-32.20 20.00 m. 132 m. 105 m 83 m . m (o) Borg o.b iavibe {os Rableienss. s repses tmbbojo di il bopns:. e uUiS: e npluitidides Copiién: Percy M. GFELL | Copitbre Parcy M. GFELL | Cssor Del Carmen De Lo Torrs
EPOSO/AMAR. . .189.386 11°S58'147.074 S 77°09'22".393 W SODA CA 144.00~23, 20.00 m. 140 m, 115 m. 111 m. 99 m. (sondajes) conseguidas en o botimetria y que estn referidos ol Nivel Medio ge Bojomares de ESCALA : 1:30,000 :
Y. 5u fhes z 3.675'783'328 265,198 e i i Sic'giag Drdinuring (N, ¥, de B de 5. D.), medida que variorg {profundidad) 4 -< que vorien & SEHIDRO SCRL |rropa: 15 SeTiEMBRE 2,014 i QUIMPAC D~1
ANCLAJE (A—4) BOYA TRABAJANDO/AMAR.  8'675,777.220 265,199.547 11°58°147.272 S 77°08°22".390 W 110.00-17.50 |  20.00 m, 150 m. 128 m. 128 m, 114 m. B rokia o e et baiemar. . / f :

Capitdn;/Percy M. GFELL
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DHN ®° 015 . 2042

B REPUBLICA DEL PERU
‘ - - DIRECCION DE KIDROGRAFIA Y NAVEGACION

T A

= i "f.mc:_!& E:__ENS@REF?‘CEG Sow—n
RELACIONADAS CON ESTUDIOS HIDRO - OCEANOGRAFICOS

A

Que, el articulo 1° def Decreto Supremo N° 010-76-MA, de fecha 6 de setiembre de 1976
senala a la Direccién de Hidrografia y Navegacién (DHN) como la unica entidad téenica que autoriza
previamente 2 su ejecucion, toda actividad o trabajo relasionado con Is Hidrografia, Oceanagrafia,
Cartograffa Nautica, Navegacion, Sefalizacion Nautica y de cuslquier otra naturaleza en el Ambito
maritimo, fluvial o lacustre, que conlleve a modificaciones de las referencias consignadas en las ayudas
a la navegacion establecidas en las Cartas y Publicaciones Nauticas: aspecto concordante con lo
dispuesta en el articulo F-030106 del Reglamento de la Ley N° 26620, Ley de Control y Vigilancia de las

""" Actividades Marltimas, Fiuviales y Lacustres;

Que, fa empresa Servicios y Estudios Hidrograficos S.CR L. (SEHIDRO), se encuentra
registrada en el ambito comercial con el N° de RUC. 20128255444 y es representada por su Director y
Representante Legal el sefior César R. Del CARMEN De La Torre, identificade con N° de DNI
10609782, quien presenta como domicilie fiscal el Jr. La Ladera N°. 156,Urb. Sirius, distrito La Molina,
provincia y departamento de Lima;

En vista que la Eéferi'c’ia'=é;empresa, cumple con los requisitos estipulados en el
Procedimiento D — 005", Capitulo IV, Parte *B” del Texto Unico de Procedimientos Administrativos de la
Marina de Guerra del Perti (TUPAM — 15001);

SE RESUELVE:

Otorgar la Constancia de Inscripcidn de organizacion relacionada con Estudios Hidro —
. Oceanografices a la empresa gue a continuacion se indica:

SERVICIOS Y ESTUDIOS HIDROGRAFICOS S.C.R.L. (SEHIDRO}

La e;hpresa, no se encuentra facu!tada ni aviorizada para reslizar la evaluacion vio
o validacion de estudios Hidro — Qceanograficas por ser funcicn inherente a esta Direceion,

La empresa, debe{é de..acmpaﬁar ung copia de la presente constancia debidamentes
rencvada, en cada uno de los estudios Hidro - Oceanograficos que hayaz formulado v presentads a ia
Direccién General de Capitanias y Guardacostas, para su evaluacién y posterior aprobacion por parie de
la Direccion de Hidrografia y Navegacion,

La empresa, al momenio de tramitar la renovacién de la presente conslancia, debera
presentar informacion debidamente consolidada y actualizada de los cambios ylo novedsades que pudiara
haber proporcionado, en el expediente tramitado al momento de fa inscripcion de SuU. empresa,
precisando los nombres dal actual equipo de profesionales (Procedimiento — D 005/ TUPAM - 15001),

'El_iincumplim_iento con una periodo anual de renovacion de la presente constancia,
molivara que el Gerente General, tenga que iniciar nuevamente el tramite del Procedimiento D 004,

Capitulo IV, Parte *B" del TUPAM — 15001, _
L Expedido en &l Cél[ao (Chucuito), el 12 DE AGOSTO DEL 2012

El Presente Certificado es vilido hasta el 12 DE AGOSTO DEL 2017
ST, '
{é‘r G

. =S Contralmirante
"1‘5’"3 Dirgctor de Fidrografia y lavegscion
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] o

Lo




E}?"% e Q‘E% -&@'E?.,

ALY %%&S%ﬁ%ﬁ% &W@&&E& ﬁ%&&ﬁ%& E’@R%&%

El Gerente General y/o representante legal de Iz empress, debera presentsr ante la Direccion de
Hidrografia y Navegacion, las actuslizaciones anuales correspondientes, las mismas que seran
acreditadas mediante las renovaciones de la preserm Constancia:

NOMBRE DE LA EMPRESA: smvmzo& Y ESTUD!QS waﬁaﬁmmm S.C.R.L, {asmmm
RUC. 20128255444

?REME'R.A =-¥§EZEFR'EN§E§&

La siguiente renovacion anusl de !a presemte cornstancia, debera afe«:iuarse el 12DE .«GGST{} GEL 2013

CALLAO, EE S§ Ez,aw

BECTOR DE H{DRQGR@*@ ¥ NAUEGACiQI\
QN st -
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CALLAO, |

' zemizan%e
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TERCERA Ra‘ﬁ%'ﬁmm

La siguiente renovacion anual de la presente constancua, debera efectuarse el 12 DE AGOSTO DEL 2015

CALLAO,

mﬁ‘ﬁ“rﬁmirrﬁ{mﬁ 2 ,.// ;
S o NABHCH Lnt Al
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CUARTA REFRENQ#

La siguiente renwaczén anual de la presente constancia, dabera efeauarse el 12 DE AGGST@ DEL 2015
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12 BE AGOSTO DEL 2617

RENCVACION:

Copla del presente certificads, se agragara al expedients qus obra on ¢l archivo duk B
Ev*ﬂuachﬁn Técnicadela Direee!bn de Hidrogtaﬁa V Havegactsn




’_' RESOLUCION DlRECT@RAL il

R/D Nro ...’f..‘f’.?....i..MGPm'HN.

| FECHA 04 TJ@ 28"2

Resolucion Directoral

Yisto i Texle Unico cla "rocrﬂcﬁva'bnim Administralivos de o Mardna de GL@IEC}
cel Pery [TUPAM -15901), Anexo det Decrelo: Supremo N 01 6-2005- DE/MGP de fechas
by 4 des jilier ol 2008, f2s .;tf“?tvc_{‘rﬁ:}hie, en &l gue se hace relarencia o 1os Pardios
lichogralicos colegoia "AT v B v

CONSIDERANDO;

Bue. o Dieccidn e :-,fdfunrczfn.. y Movegucion. segun 1o dispuesto por el
Decreio Supremn N° G10-76-MA de fecha 06 dé seliembre del 1976, 63 la erc cargadn
de eleciuar el conlrol de lodo actividad y/o frabgio relacionads con to seguridad de
o novegacion acudatica siluacion en lo gue se encuentian comprendidos los
PErsOnas nalurales v ]UNO'(..US que realizan Esludios Hidro- Occ—‘*cmnqﬂ_lf CUs;

Grue, i fin de evilar o informalidad en la gjecucion de Irabajos v esludios |Hidro-
Qeeanogibficos, asi come prevenir la posibilidad de ocosionar PEOUICios que impidan
el desanolio de olros aclividades ocuaticas, se oprabaron los requisitos indispensatles
;m{c obiener 2! cerificadn que ocredite como Perito Hidrogrdlico Categaiia “A" §

<G odo pesong m:a,urcql que 5@ desempeie como gl e8n ese amiilo:

B Que. 1o F‘m{:ruc‘:w‘} Directoral N°, 0C1-06-MCR/DHN de fecha 04 de @nsro gai
' 7006, oprueho los. re:rvu;snos y documenlos necesaros poro o oblencian del
Certilicado de Perilo Hidrogrdfico Close "A™ o "B,

] Qus, ie Junla Téenica silablocicda para lo evaluacion del cumplimiento de log
requisios prasentados dio conforvidad, de acusido al acta N2 004-7017 de fecha 03
ole cficiemibie del 20172

Estundo o lo recomendade por o junlo de Cedilicacion tie Perito Hidro wralico
L Cutegaria "B ;

SERESUELVE:

ARTICULO UNICO - Olar gar &l Cerliticada ¢ e Parito Hidrogrdiico Calegoria "0 al
""" Capion o Fragoto (] Césor DEL CARMEM De Lo Tone.

Renistrese, comuricusse v orehivese como Documenta Clicial Ublico [D.OP].

\3\
/f\,.» Nosor
|0v‘|¢-i (_./\\o‘ {;Ln Te csc‘
Conlralimirante
far de Hichooralia y Navegacion




RESOLUCION DIRECTORAL
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24 ENE 2019

Visto la Carta N° OM.045.2017 fecha 23 de agosto del 2017, presentada
por el sefor Ingeniero Luls MORENO Tasso, Gerente de Planeamiento y Logistica
de la Empresa Quimpac S.A.

CONSIDERANDO:

Que. de conformidad con el Decreto Legislativo N° 1147, que regula el
fortalecimiento de las Fuerzas Armadas en las competencias de la Autoridad
Marftima - Direccidn General de Capitanias y Guardacostas, corresponde a la
Autoridad Maritima Nacional aplicar y hacer cumplir la presente ley, sus normas
reglamentarias, las regulaciones de los sectores competentes, los convenios vy
ofros instrumentos internacionales ratificados por el Estado Peruano referidos al
dmbito del mencionado dispositivo legatl:

Que, el articulo 5° numeral (9) del citado Decreto Legislativo establece
que, es funcion de la Autoridad Marftima evaluar y aprobar los Estudios de
Maniobra para las instalaciones en el medio acudtico, con el fin de velar por la
seguridad de la vida humana y la proteccion del medio ambiente acudftico;

Que, mediante Decreto Supremo N° 015-2014 de fecha 28 de noviembre
del 2014 se aprueba el Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147 que regula el
fortalecimiento de las Fuerzas Armadaos en las competencias de la Autoridad
Maritima - Direccién General de Capitanias y Guardacostas, el cual considera en
su articulo 12° numeral (27) que una de las funciones de la Direccion General de
Capitanias y Guardacostas, es evaluar y aprobar los Estudios de Maniobras para
ias instalaciones en el medio acudtico, incluidas las instalaciones portuarias
sujetas ala Ley del Sistema Portuario Nacional;

Que, los articulos 491° v 692° del Reclamento del citado Decreto Legisiativo
establecen los lineamientos y criterios para la elaboracién de los Estudios de
Maniobras de las instalaciones portuarias, amarraderos a boyas o unidades
flotantes de almacenamiento, carga y descarga de hidrocarburos, gases y
sustancias  quimicas, contemplando sus caracteristicas  particulares  y  las
condiciones climaticas del area, los mismos que son evaluados y aprobados por
la Direccion General de Capitanias y Guardacostas;

Que, el Estudio de Maniobras es un documento técnico que contiene las
descripciones de detalle de las maniobras que efectla una nave para ingresar,
permanecer vy salir de una instalacién portuaria, determinando las restricciones
existentes en directa relacién con la seguridad de las naves, infraestructura,
personas involucradas y los elementos de apoyo usados en la maniobra;




Que, la Direccidn General de Capitanias y Guardacostas a fravés de la
Direccién de Control de Actividades Acudticas, efectud la evaluacion del Estudio
de Maniobras del Terminal Marftimo Multiboyas Quimpac S.A., aprobdndolo en su
forma metodolégica con documento V.200-1489 de fecha 11 de setiembre del
2017;

Que, mediante Oficio T.1000-3765 de fecha 23 de noviembre del 2018, el

N\ Capitdn de Puerto del Callao Presidente de la Junta Evaluadora remitié el

Zinforme de opinidn local del Estudio de Maniobras del Terminal Maritimo

R -Multiboyas Quimpac - Callao, a la Direccion de Control de Actividades
o2 é‘ilAcudﬂcas, el cual fue evaluado y aprobado operacionalmente;

De conformidad con lo propuesto por el Jefe del Departamento de

Material Acudtico, a lo opinado por el Jefe de la Oficina de Asesoria Legal y por

el Director de Control de Actividades Acudticas y a lo recomendado por el
Director Ejecutivo de la Direccion General de Capitanias y Guardacostas;

SE RESUELVE:

Articulo 1.- Aprobar el Estudio de Maniobras del Terminal Maritimo
Multiboyas Quimpac, de propiedad de la Empresa Quimpac S.A., ubicado en la
jurisdicciéon de la Capitania de Puerto del Callao, playa Oquendo, distrito de
Ventanilla, provincia Constitucional del Callao, departamento de Lima, el mismo
gue ha sido evaluado de acuerdo a los lineamientos establecidos en la
N\ B=20lucién Directoral N° 1314-2016 MGP/DGCG de fecha 29 de diciembre del

Articulo 2.- Las maniobras de atrague y desatraque a efectuarse en el
Terminal Marftimo Multiboyas Quimpac, se encuentran sujetas a los lineamientos y
precauciones de seguridad indicados en el Estudio de Maniobras, asimismo se
adjunta un Cuadro de Resumen que como anexo (1) forma parte de la presente
Resolucién, la cual sefiala las principales consideraciones del referido estudio.

Articulo 3.- La Empresa Quimpac S.A., en su condicién de fitular del
Terminal Marftimo Multiboyas Quimpac - Callao, deberd dar cumplimiento a lo
et /.dispuesto en el pdrrafo precedente, reservéndose la Autoridad Maritima el

- \\;v;-'_‘,'derecho a tomar las acciones que estime conveniente en caso de
== incumplimiento, en salvaguarda de la seguridad y proteccion de la vida
humana; asi como, la proteccidén del medio ambiente acudtico.

Articulo 4.- De acuerdo a lo contemplado en la Resolucion Directoral Nro.
1314-2016 MGP/DGCG de fecha 29 de diciembre del 2016, el estudio de
maniobras aprobado debe ser revisado permanentemente por el propietario u
operador de la instalacién acudtica y actualizado cuando se presenten cambios
a los factores considerados en el mencionado estudio.

Articulo 5.- Publicar la p'resen’re Resolucién Directaral y su anexo en el




RESOLUCION DIRECTORAL

e RD. 07V~ 20/ MGP/DGCG
FOLIO Ve B

4 ENE 2019

Registrese y Publiguese como Docume,

" Ri ENENDEZ Calle
Vicealmirsnte
Director Generdl de Capitanias y Guardacostas

DISTRIBUCION: _
Copia: Cap. Pto. Callao.
Emp. Quimpac S.A.
Archivo.-






RID 029-2011 M6P-PECG

Ocial Se i ar defla Die tn General
FOA/IOA Q4! “ANEXO 1" d AeisoerTh _J‘ Castillo

’2‘ ENE C,z.p gRO RESUMEN DEL ESTUDIO DE MANIOBRAS APROBADO i
MARITIMO MULTIBOYAS QUIMPAC, PLAYA OQUENDO - CALLAO

1. NOMBRE DE LA EMPRESA
Quimpac S.A.
2. UBICACION DEL TERMINAL PORTUARIO

El terminal maritimo multiboyas Quimpac, se encuentra ubicado en la playa Oquendo,
distrito de Ventanilla, provincia constitucional del Callao, departamento de Lima, en las
coordenadas Latitud 11°58714.9" Sur y Longitud 77°09°17.0" Oeste, a cinco millas
nduticas al norte del terminal marftimo ENAPU PERU S.A.

3. CONFIGURACION DEL TERMINAL PORTUARIO

El terminal maritimo multiboyas Quimpac, cuenta con UNA (1) tuberia submarina para
efectuar operaciones de carga y descarga de soda cdustica, estireno, alcohol
isopropilico, virl acetano mondmero, acetato de butilo, metil etil acetona, &cido
sulfdrico, aceite vegetales y aceite de pescado, para lo cual ha instalado CUATRO (4)
boyas de amarre de forma cilindrica provistas de ganchos de escape y UNA (1) boya
de sefdlizacion nautica, el calado permitido para las naves que ingresan al terminal es
de 7 a 10 metros considerando la alfura de las olas y el resguardo de profundidad bajo
la quilla.

El ingreso al terminal se ejecuta tomando como referencia el rumbo a la boya de proa
del Terminal Pure Biofuels - Oquendo, (adyacente) considerando una distancia de 0.20
millas entre boyas de ambas instalaciones

4. CAPACIDADES MAXIMAS PERMITIDAS PARA LAS NAVES

CAPACIDAD

PO ESLORA MANGA CALADO ARQUEO
MAXIMA MAXIMA - MAXIMO DWT BRUTO
TANQUERO 147.83 mfs. 24.30 mts. 10.00 mts 19,997 12.110

Para la validacién del Estudio de Maniobras, se utilizd la nave de mayor eslora que
figura en el cuadro precedente. Sin embargo, en el terminal multiboyas pueden
amarrar naves de hasta 180 metros de eslora que no sobrepasen los 10 metros de
calado.

Asimismo, podrdn operar naves que no superen el porte (arqueo bruto o pesoc muerto)
y el 2% de las esloras, maximas permitidas respectivamente.

5. CANTIDAD Y CAPACIDAD TOTAL DE BOLLARD PULL DE LOS REMOLCADORES

De los cdlculos realizados sobre requerimiento de bollard pull para los remolcadores a
operar en el terminal. Se ha determinado que es necesario contar con UN (1)
remolcador de 42 toneladas de bollard pull como minimo.

Asimismo, deberd utilizar DOS (2) embarcaciones debidamente equipadas
como apoyo para el traslado de cabos del buque hacia las boyas durante las
maniobras de amarre y desamarre.

6. PRACTICOS A BORDO DE LOS BUQUES PARA LAS MANIOBRAS

En las maniobras se deben contar con UN (1) Practico Maritimo debidamente
habilitado para operar en la zona de practicaje obligatorio.

1-2




7. CONDICIONES LIMITES

CONDICIONES LIMITES DE OPERACION DE LOS BUQUES EN EL TERMINAL

Mo g

PERMANENCIA PERMANENCIA
EN EL PERMANEN
APROXIMA EN EL
AMARRADERO CIA EN EL
CIONY AMARRADERO
FACTOR BUQUE AMARRADE
AMARRE BUQUE EN
CARGADO RO(fuerza
(cargado) LASTRE (fuerza Lo
(fuerza longitudinal)
transversal)
fransversal)
VIENTO 18/9.3 28.0 19.0 38.0
(nudos-m/seg)
| CORRIENTE
| (nudos) 0.5 0.5 0.5 1.0
I A1TURA DE OLA |
(rmetros) 1.0 0.8 i 0.8 1.0
PSS BIEICIES 10.4 10.4 10.4 10.4

g ZONa segura.

“| Si los factores exiernos alcanzan estos valores, la maniobra de aproximacion y
amarre no se debe realizar y sila nave se encuentra amarrada, deberd salir a una

El Terminal evaluard permanentemente con el Prdactico y su personal las
condiciones prevalecientes en el drea, para el atrague vy salida de las naves, asi
como la permanencia y operaciones seguras de la nave en boyas, debiendo
informar a la Capitania de Puerto del Callco cualquier novedad al respecto.

2-2

jireccion General

Odici
de Capitanlgs y Gardacostas
rancis 1 Castillo
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