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PROLOGO

A continuacién sigue una breve descripcion de los capitulos de este trabajo de

investigacion

El capitulo I presenta la introduccién y objetivo del trabajo de investigacion.

El capitulo II busca contribuir con las definiciones de buque de guerra con la
finalidad de ilustrar las diferencias técnicas y operativas que difieren con los buques

mercantes, resaltando los criterios de disefio e ingenieria naval.

El capitulo I presenta los antecedentes del caso de estudio, sobre la modernizacién
de la patrullera guardacosta B.A.P. “RIO CHIRA”; evidenciando las
transformaciones e identificacién de la problemética referida a la estabilidad que

influird en su operacioén final después de la modernizacion.

El capitulo IV presenta los fundamentos de la estabilidad y flotabilidad asi como sus
implicancias- en el disefio naval, dando a conocer los principales criterios de
estabilidad desde Rahola, OMI, Nickum y la evolucion de los criterios de estabilidad
para buques de guerra adoptados por las principales armadas del mundo como son la

U.S. Navy de los Estados Unidos, Canada, Francia y Reino Unido.

El capitulo V fundamenta los criterios de estabilidad para buques de gobierno y

guerra — especificamente la sustentaciéon técnica de los ingenieros navales



v

SARCHIN-GOLBERG que fue publicado por Society of Naval Architects and
Marine Engineers — SNAME en 1962 y que en la actualidad es aplicado por la

Marina Americana.

El capitulo VI describe las etapas del procedimiento de la prueba de inclinacion al
B.A.P. “RIO CHIRA”, mostrando los datos obtenidos que serviran para el desarrollo
de los calculos para determinacion de los atributos de carena en las diferentes

condiciones de desplazamiento y resultados para su andlisis respectivo.

El capitulo VII describe la evaluacion del alcance de estabilidad en condicién de

buque intacto después de la modernizacion del B.A.P. “RIO CHIRA”™.

El eapitulo VIII describe la evaluacion del alcance de estabilidad en condicion de

buque averiado después de la modernizacion del B.A.P. “RIO CHIRA”

El capitulo IX presenta los resultados obtenidos del andlisis de estabilidad que
-serviran para efectuar las correcciones necesarias para hacer cumplir los criterios de
SARCHIN — GOLBERG asi como mantener un trimado Optimo para una buena

operacion del buque.

Se culminara con las conclusiones y recomendaciones del presente trabajo de
investigacion que serviran para la actualizacién del libro de operaciones del B.A.P.

“RIO CHIRA” para un seguro y efectivo servicio en la armada peruana.



SIMBOLOS Y ABREVIATURAS:

0: Angulo de escora.

A, Desplazamiento del buque.

D: Desplazamiento del buque.

Hm: Calado medio.

Hpr: Calado a proa.

Hpp: Calado a popa.

Lwl: Eslora en linea de flotacion.

B: Manga.

Cp: ‘Coeficiente prismatico.

Cb: Coeficiente de bloque.

Cwp: Coeficiente de plano de agua.

Csm: Coeficiente de seccién media.

LCB: Eslora entre perpendiculares.

LCF: Centro de flotacion.

GM: Altura metacéntrica.

Kg: Altura del centro de gravedad desde la linea base del lastre.
Xg: Coordenada del centro de gravedad del lastre en X.
Zg: Coordenada del centro de gravedad del lastre en Z.
GZ: 'Brazo adrizante.

HC: Brazo en el punto C.

HM: Brazo adrizante maximo.



KG:

KM:

GZ:

XG:

GG’=ZG:

VI

Altura del centro de gravedad desde la linea base del buque.

Radio metacéntrico.

Brazo adrizante

Coordenada del centro de gravedad del buque en el eje X. Valores
positivos estan de la seccion media a proa del buque.

Coordenada del centro de gravedad del buque en el eje Z. Valores

positivos estan del plano de crujia a babor del buque. Es decir, es positivo

cuando el centro de gravedad esté a babor (+Br) y negativo cuando esta

a estribor (-Er)
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CAPITULO1

INTRODUCCION

El trabajo de investigacion denominado “ESTUDIO DE ESTABILIDAD
UTILIZANDO LOS CRITERIOS DE SARCHIN Y GOLBERG DESPUES DE LA
MODERNIZACION DE UNA PATRULLERA GUARDACOSTA?” sera parte de la
ingenieria de modernizacion de esta unidad a fin de conocer el alcance de estabilidad
existente y de los cambios necesarios a efectuar en su compartimentaje permitiéndole

cumplir con las actividades de patrullaje.

Se ha efectuado un estudio exhaustivo del disefio primigenio de la
arquitectura e ingenieria naval de la patrullera guardacosta B.A.P. “RIO CHIRA”,
elaborado por el BUREAU OF SHIPS de los EE.UU., para el programa de asistencia

militar a paises aliados en la década del 70.

El afio 2006 la Direccién de Capitanias y Guardacostas inicio un proceso de
modernizacion del casco, estructuras y maquinaria principal a fin de elevar su estado
de alistamiento; de esta forma desarrollo procesos de reposicion de sistemas de

propulsion y generacién eléctrica nuevos. Durante las inspecciones efectuadas por el



investigador se ha evaluado, calificado y ubicado los pesos existentes de los sistemas,
equipos, maquinaria y componéntes a bordo a fin de determinar los desplazamientos
en rosca, minimo operativo y plena carga del B.A.P. “RIO CHIRA”; dando a conocer
que los atributos de carena y centros geométricos del buque han sufrido
modificaciones al disefio primigenio; destacdndose como principales alteraciones al
centro de empuje (KB), centro de gravedad (G) y de sus desplazamientos debido a

las reparaciones efectuadas al casco con planchaje de mayor espesor al original.

El investigador ha participado en la prueba de inclinacion del B.A.P. “RIO
CHIRA?” a fin de registrar los atributos de carena y centros geométricos reales en la
condicién de desplazamiento en la condicién minima operativa y a plena carga, que
serviran para desarrollar el analisis de estabilidad y trimado en las condiciones de
buque intacto y averiado. Los resultados ayudaran a la toma de decisién del alto
mando de la Comandancia de Operaciones Guardacostas (COMOPERGUARD), de

seguir operando como patrullera maritima o patrullera costera.



11 OBJETIVO

El pfesente estudio tiene por objeto determinar el actual alcance de
estabilidad y trimado de la patrullera guardacosta B.A.P. “RIO CHIRA” después del
proceso de modernizacion en las diferentes condiciones de desplazamiento dando
cumplimiento a los “criterios de estabilidad de SARCHIN-GOLBERG”
considerando en los escenarios de buque intacto y averiado; resultados que servirdn

para la toma de decision de su futura mision.



2.1.

CAPITULO II
DEFINICION DEL BUQUE DE GUERRA

DEFINICIONES Y BREVE DESCRIPCION DE DETERMINADOS

SISTEMAS

2.1.1. El buque de guerra

Pueden encontrarse numerosas definiciones para el buque de guerra,
unas extraidas de diccionarios y . enciclopedias, otras acordadas en
Conferencias internacionales, otras durante la firma de tratados etc. De entre

ellas cabe resaltar las siguientes:

a) Segln la real academia espafiola, buque de guerra “es el buque del
Estado, construido y armado para usos militares”

b) La enciclopedia britanica dice que es el buque empleado para fines de
guerra o armado para el combate.

c) En la enciclopedia de ciencia y tecnologia editada por McGraw & Hill lo

define como la “embarcacién disefiada basicamente para fines de guerra,



d)

ya sea de manera directa en operaciones de combate o indirectamente,
para servicios y ayuda en tales operaciones”.

La enciclopedia del mar recoge la definicion del buque de guerra ante el
derecho internacional, cuyo Instituto de La Haya, en 1898 aprobd que “se
entiende por buque de guerra todo aquel que pertenece a la marina
militar y esta inscrito como tal en sus listas especiales, hallindose
autorizado para usar el pabellén e insignias de la marina de guerra,
bajo el mando de un oficial al servicio del Estado y con tripulaci6n
pérteneciente a la-marina de su pais”. Bajo este punto de vista se
matizan una serie de conceptos, como por ejemplo, el de que un buque no
adquiere su calificacion hasta su botadura.

Similar, pero aportando nuevos matices, es la dada en el articulo 8.2 del
cqnvenio del mar aprobado durante la Conferencia de las Naciones
Unidas relacionado con el derecho del mar, celebrado en Ginebra en
1958: “se entiende por buques de guerra los que pertenecen a la Marina
de Guerra de un Estado y ostentan los signos exteriores distintivos de los
buques de guerra de su nacionalidad. El comandante del buque ha de estar
al servicio del Estédo y su nombre ha de figurar en el escalafén de
Oficiales de la Armada. La tripulacion ha de estar sometida a la disciplina
naval militar”. Esta definicién fue ratificada en el articulo 29 de la
Convencion de 1982.

Los buques de guerra se clasifican en dos categorias: los barcos de guerra
en sentido estricto es decir las unidades de superficie y submarinas y los

buques estatales que se encuentran al servicio de una flota de guerra.



g)

h)

)

k)

El buque de guerra constituye una prolongacion espacial o ideal del
territorio del Estado cuyo pabellon enarbola, por ello el Derecho
Internacional atribuye completa inmunidad de jurisdiccién (respecto a
Estados diferentes del suyo propio) a los buques de guerra que naveguen
por alta mar. El principio de extraterritorialidad respecto a los estados
extranjeros no le exonera del respeto y cumplimiento de las normas de
navegacion, de regulacion portuaria, sanitaria, etc.

Cuando un buque de guerra no cumpla las leyes y reglamentos del Estado
riberefio a su paso por el mar territorial y no acate la invitacién que se le
haga para que los cumpla, el Estado riberefio podra exigirle que salga
inmediatamente de su mar territorial.

Todos estos aspectos mencionados sitlian al buque de guerra en el plano
juridico totalmente diferente de los demas buques, pues su misién
estrictamente militar tiene orientaciones propias que no permiten
asimilarlas a otras ni a otros servicios publicos del Estado. Esta
diferencia en los fines y en las misiones, manifiestan la necesidad de una
organizacion especifica.

La constitucién peruana dispone la mision de las Fuerzas Armadas, y en
el decalaje correspondiente lo que les competa los buques de guerra
ejercen la vigilancia, proteccion y defensa del patrimonio e intereses
nacionales, participa en el desarrollo econémico y social del pais,
garantizando la soberania e independencia nacional.

El buque de guerra se define como el elemento basico de la Fuerza Naval

para la defensa de la patria, siendo fiel exponente del nivel técnico y
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cultural de la Nacion considerandose parte del territorio. Es decir las
Ordenanzas de la Armada expresamente disponen que el buque de guerra
es territorio del Per. Todo buque de guerra peruano ha de tener una
organizacion oficialmente aprobada y reflejada en el correspondiente
Manual de Organizacion.

El Plan de combate de cada buque sefiala tanto los puestos como los
cometidos de cada miembro de la dotacion de las diferentes situaciones en
las que el buque se pueda hallar, navegacién en régimen de vigilancia,
maniobras, zafarrancho de combate o diversas situaciones de alarma,
abandono, etc.

El buque debera contar con un libro historial del mismo desde su
construccion en que figuran las vicisitudes desde la ereccion de quilla

hasta el desguace.

Desde un punto de vista exclusivamente técnico y teniendo en cuenta la

tendencia actual, se puede establecer la siguiente definicion:

El buque de guerra de combate es aquel que estd constituido por dos partes ‘

principales: una Plataforma y otra el “sistema de combate”., Estas dos

Dpartes deben cumplir los siguientes requerimientos bdsicos:

a)

b)

La Plataforma tendera hacia el tamafio minimo necesario para
transportar y alojar el sistema de combate y la dotacion.
La Plataforma debe ser capaz de cumplir las caracteristicas especificas,

adecuadas a las misiones encomendadas, de velocidad sostenida en mar



agitado, estabilidad después de averias, comportamiento en la mar,
disposicion general, supervivencia, resistencia estructural y anticolision.
c) El sistema de combate, que es la carga util (pay load), serad el adecuado

para hacer frente al nivel de amenazas previamente fijado.

2.1.2. El tipo, la serie y la clase del buque de guerra

Con la finalidad de diferenciar a los buques de guerra se emplean las
diferéntes denotaciones:
a) Tipo, es la designacion genérica que da una idea primaria de su
desplazamiento, dimensiones y principales misiones; por ejemplo,
| Portaviones, Destructor, etc.
b) Serie, es el conjunto de buques de un determinado tipo, cuyo casco es
comin y que también puede tener algunos o todos los componentes

restantes comunes.

Fotografia N°1 Fragata USS “KNOX” (DE-1052/FF-1052)



c¢) Clase, es el término que define a un grupo de buques de un determinado
tipo y de una determinada Serie. Todos los buques de una misma Clase

deber de la identifica configuracion.

La denominacion tradicional de cada tipo de buque de guerra aplicada a los
buques de tamafio medio actuales, no significa que el buque en cuestion
posea exclusivamente las caracteristicas para desempefiar las misiones que
dieron origen a aquella denominacion, ya que la tendencia moderna es a

construir buques multipropoésito.

Figura N° 1 Fragata USS “OLIVER HAZARD PERRY” (FFG-7)

Por ejemplo, dentro del tipo Fragata estan comprendidas las Series “KNOX”
(DE-1052) y “O.H. PERRY” (FFG-7); dentro de cada una de estas series hay
varias clases caracterizadas por su idéntica configuracion, en nuestro Armada

tenemos la Clase “CARVAJAL” y la Clase “AGUIRRE”
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2.1.3. La amenaza.-

Desde un punto de vista tictico, la amenaza se puede definir como el

conjunto de los hechos inminentes que pueden producir un grave dafio a la parte

amenazada. En el caso de una fuerza naval, e independientemente de sus propias

posibilidades o misiones, podra encontrarse ante una o varias amenazas del siguiente

tipo:
a)
b)

c)

Aérea

De superficie

. Submarina

2.1.4 La plataforma.-

La plataforma, es el buque basico disefiado para transportar el Sistema de

Combate y la dotacion; las principales partes que lo componen, con sus

correspondientes servicios, son:

a)
b)
c)

d)

El casco.

La maquinaria propulsora.
Los generadores eléctricos.
La maquinaria auxiliar.

La habilitacion.

Todas ellas son interdependientes y configuran el buque basico, cuyo

proyecto ha de conseguir un equilibrio arménico entre sus componentes, hasta tal

extremo que un exceso o defecto en cualquiera de ellos, tanto cualitativo como
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cuantitativo, influird en el conjunto. Como ejemplos se pueden citar los siguientes:
un exceso de potencia instalada significa mayores coste, peso y empacho; un defecto
de potencia eléctrica implicard una sobrecarga en horas de funcionamiento de los
generadores; unos espacios demasiado amplios implican mayores dimensiones
exteriores del casco, con sus consecuencias; por el contrario, una reducciéon en
pasillos y locales podrian influir negativamente en el trdfico durante estados de
emergencia, en las posibles rutas de desmontaje para la circulaciéon de moédulos en
operaciones de mantenimiento y en el confort de la tripulacién; una asignacion
incongruente de los espacios interiores creara problemas en el momento de disponer
los equipos de forma adecuada; en cuanto a la disposicion de palos y soportes en los
espacios exteriores habra que tener en cuenta las separaciones minimas entre antenas

para evitar interferencias e incompatibilidades electromagnéticas.

Las plataformas actuales se disefian para poder centralizar su control mediante un
sistema dirigido a proveer en pantallas, la disposicion presente de los servicios y

sistema junto con los parametros de funcionamiento.

Los esfuerzos de la ingenieria pretenden alcanzar la meta de que el sistema de
control de la plataforma sea similar al sistema de combate con objeto de incrementar
la supervivencia y la fiabilidad del buque. Esto significa que en el caso de
inutilizaciéon de elementos principales de cualquiera de ambos sistemas, aquel que

sobreviva pueda adquirir las funciones vitales del otro.
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2.1.5. Elsistema de combate.-

De un determinado tipo de buque, es el conjunto de subsistema, equipos,
sensores y armas, que integrados en un sistema, cumplen las misiones siguientes:
a) Detectar, clasificar, evaluar, programar las acciones de ataque, atacar y
destruir:
)] Aviones
2) Buques de superficie
3) Submarinos
4) Misiles
» (5)  Torpedos
b) Llevar a cabo el proceso de datos, con objeto de:
(1) Obtener en pantallas la representacion tactica de cada situacion.
2) Proporcionar informacién a su propio sistema y al de otros
buques de la flota
c) Debe de estar concebido para:
(1) Que el tiempo de reaccion ante una amenaza, sea el minimo
posible y conforme con la amenaza.
) Que sea de facil manejo para el personal, con objeto de obtener
la maxima eficiencia.
"~ (3)  Mejorar la capacidad individual de los subsistemas.
(4)  Apoyar las operaciones no tacticas, como: Basqueda y rescates;

y Navegacion.
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2.2. CLASIFICACION DEL BUQUE DE GUERRA
2.2.1. Clasificacion del buque de guerra actual
Uﬁa de las peculiaridades del buque de guerra, mantenidas desde hace
largo tiempo, es la de su construccion en serie, cuyo nimero de unidades también
estuvo limitado por los tratados hasta su prescripcion. Las series actuales constan
de un numero de buques dependiente del tipo y de su cesidn a naciones aliadas; no
obstante, se puede decir que desde la decision para construir un determinado tipo,
hasta el desguace del Gltimo de la serie suelen transcurrir entre 40 y 50 afios. Es
decir la evolucion del buque de guerra no puede ser radical y el nacimiento de una
nueva serie no implica el desguace de las unidades pertenecientes a la serie

anterior.

En la época contemporanea es, por todo lo dicho, dificil atribuir el tipo de buque,
sobre todo para los que no tienen una misidn principal muy definida que los
caracterice; y reciprocamente, conocido el tipo, llegar a tener una idea clara de las
misiones que pueden desempeiiar. Por ello se ha impuesto entre las naciones
pertenecientes a la NATO (NORTH ATLANTIC TREATY ORGANIZATION),
OTAN en espaiiol, anteponer al nombre de pila del buque, varios calificativos en
forma de siglas, que definen su tipo y misiones principales; no obstantes, algunos

paises han decidido mantener sus propias normas de identificacion.
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Los tipos principales en que se pueden dividir los buques de guerra actuales son:

(D
@
©))
@
C))
©6)
@)
@®
®

Submarinos

Portaviones

Acorazados

Cruceros

Destructores

Fragatas

Buques Anfibios

Buques para la Guerra de Minas

Buques de Patrulla / Ligeros

a)
b)

c)

d)

g

Patrulleros en general, P (Patrol).

Patrulleros de rio, PBR (River Patrol Boats)

Con misiles y sistemas de hidroplano, PHM (Patrol Combatant
Missile)

Patrulleras de Altura (Offshore Patrol Vessels — OPV)
Patrulleras de Costa menores a 45 metros (Costal Patrol Vessel
under 45 m.)

Patrulleras en aguas interiores (lagos y rios) (Patrol boat — Fast
/ Inshore /River) — PB(F), PB(I), PB(R) .

Patrullera de Maritima a 45 a 60 metros con cubierta
portahelicopteros — (Offshore Patrol Vessel between 45 and 60

m — Helicopter) — OPV (H)
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h)  Patrullera de costa de 33 a 55 metros (Vessel 35 and 55 m.
primarily for ASW role).

i) Patrullera de Altura de 45 a 85 metros (Offshore Patrol Vessel
45 a 85 m. equipped with at least 76 mm).

) Patrullera de Altura mayor a 60 metros con cubierta
portahelicopteros (Offshore Patrol Vessel over 60 m.

k)  Patrullera de Ataque con misiles (Attack boat guided) — PTGK

(10) Buques Auxiliares
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2.3. DIFERENCIAS EN EL DISENO DE BUQUES MERCANTES Y

BUQUES DE GUERRA.

Se puede afirmar sin ambigiiedades, que el buque de guerra de combate actual,
tiene como caracteristica comin con el buque mercante, que ambos cumplen el

Principio de Arquimedes.

Sin embargo, un breve repaso por la historia més reciente muestra que la
utilizacion de buques mercantes con fines militares ha sido general en todas las
guerras conocidas. Con la aparicién del buque a vapor (afio 1814), se puede decir
que se acentuaron las diferencias que desde muy antiguo existieron entre el buque
mercante y el buque basico de guerra; a partir de esa fecha, comenzé a dedicarse
especial atencién al reforzamiento estructural y al aumento de la subdivision estanca
y de la estabilidad, del buque de guerra. En el afio 1850 la flota mundial movida a
vapor, se componia de unas dos rﬁil unidades, de las que solamente un 5% tenian el

casco metalico, frente a mas del 75% de las unidades destinadas al combate.

Los paises con poder naval consideraron, hasta la década de 1950, su flota
mercante como una reserva para la guerra, lo que les llevd a realizar estudios sobre
su conversion en el momento oportuno, deduciendo de los informes elaborados por
los grupos de trabajo nombrados al efecto, conclusiones, algunas de las cuales ain
estan vigentes, como la necesidad de disminuir la vulnerabilidad, la de aumentar la
resistencia estructural para soportar la artilleria y la de aumentar la subdivision
estanca. Al final del siglo XIX la mayoria de los buques mercantes tenian solamente

cuatro mamparos estancos, uno en cada extremo de la Camara de Maquinas, uno en
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el Pique de proa y otro en el de popa. En 1875, pocos de estos buques podian

permanecer a flote con un compartimento inundado.

Durante la Primera Guerra Mundial se transformaron Transatlanticos de
tamafio medio en Cruceros, desechando los de maximo tonelaje a causa de la
insuficiente autonomia y del elevado coste de transformacion. También en esta
misma época (afio 1915) operaron los “Buques Trampa”, los cuales basaron su
eficacia en la practica de que los buques mercantes navegaban independientes y sin
escolta, por lo constituian una presa facil para el submarino, quien emergia y lo
hundia usando su cafién y ahorrando torpedos. El “Buque Trampa” esperaba hasta
que el submarino estuviese en buena posicion, izaba su bandera y abria fuego con sus
cafiones, que habian mantenido ocultos hasta entonces. El éxito de esta tictica acabo
en Mayo de 1917, con la navegacion en convoy y la norma de hundir con torpedos a

cualquier buque mercante que navegaba solo.

Al principio de la segunda guerra mundial, se aplicaron nuevas
especificaciones para la conversion de Transatlanticos en buques armados,
consistentes en la instalacion de cafiones, pafioles de municiones, compartimentacion
estanca mas densa, compensacion de pesos altos con lastre, coraza, catapultas, etc. A
partir de 1942 los buques mercantes se utilizaron principalmente para el transporte de
tropas. En 1944 se desguaz6 la Gltima unidad mercante transformada en buque de

guerra de combate, el “Canton”.

Como resumen de esta escueta revision histérica se puede decir que, en
tiempo de guerra, hasta el final de la II Guerra Mundial, las naciones con amplias

zonas costeras, si necesitaron aumentar esencial y urgentemente el nimero de sus
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unidades navales, procedieron al pertrechado y armado de la mayor parte de su flota
mercante, con el fin de utilizarla como buques de combate (Portaaviones, Cruceros,
buques antisubmarinos, dragaminas, etc.) Iniciando el periodo contemporaneo (afio
1945) la utilizacion del buque mercante para la guerra moderna se tiene que limitar
a misiones del buque mercante para la guerra moderna se tiene que limitar a misiones
de transporte de personal y de materiales, por la enorme dificultad fisica y econémica
que presenta el hacerle adquirir, al buque mercante, todas las caracteristicas exigidas

por las especificaciones a cualquier unidad de combate actual.

Actualmente, muy pocos paises pueden mantener, en tiempo de paz, una flota
auxiliar exclusivamente dedicada a misiones de guerra, con capacidad suficiente para
transportar lo que se prevé como imprescindible, al comienzo de una conflagracion;
solamente el equipo de una Divisién armada actual, pesa unas cien mil toneladas, lo
cual puede dar una idea de una flota auxiliar necesaria, en funcion de los

compromisos que cada pais pueda tener en ultramar.

2.3.1. Caracteristicas generales de proyecto del buque mercante y del de
guerra.- El buque mercante estd disefiado para luchar contra el mar y su entorno, el
buque de guerra esta creado ademds para combatir y resistir combatiendo el mayor
tiempo posible, a pesar de los dafios que le ocasione el enemigo, atin en condiciones

exteriores extremas.
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Las caracteristicas generales de proyecto de un buque mercante y uno de
guerra son diferentes en su practica totalidad; estas diferencias se acenttian de
considerar al buque como unidad integrada por un conjunto de sistemas, ya
que el de guerra, todos estos sistemas estan relacionados, entre si y con otros

buques de la flota, segun se puede apreciar en la Figura N° 2 del disefio de

espiral.

BUQUE MERCANTE ' BUQUE DE GOBIERNO Y GUERRA

FLETES YECONOMIA FUNCIONES OPERAT VAS
REQUISTOS OPERACIONALES TIPO DE CARGAY MANIFULACION REQUISITOS DEL PERSONAL ARMAS

PESO MUERTO Y CAPACIDAD HAVAL DETENCION DEL BUQUE
VELOCIDAD VELOCIDAD
ALCANCE RANGO YMISION
MEDIO RABIENTE MEDIO AMBIENTE

Figura N° 2 Diagrama de espiral de proyecto de buque mercante y buque de
guerra (Fuente: Practical Ship Design — D.G.M Watson)

Con el fin de hacer mas comprensivas las diferencias, se hard a continuacion
un breve andlisis comparativo entre algunas de las caracteristicas generales,
sean 0 no comunes a las dos clases de buques, pero que son susceptibles de
mejorar o incorporar en el momento de acometer la modificacion de un buque
mercante para ser utilizado en tiempo de guerra. En la Tabla N° 1 se

relacionan, en la primera columna, las Caracteristicas Generales, valorando
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en las columnas segunda y tercera el nivel de la tecnologia aplicada a cada

una de ellas, y en la cuarta columna se indica el grado de dificultad para

llegar a ese nivel a través de una modificacion; el coste de la modificacion es

directamente proporcional al grado de dificultad, considerando aparte el coste

de los nuevos equipos a instalar.

Nivel de

Caracteristicas General Nivel Buque de Buque Qrado de
Guerra dificultad
Mercante
Relacion SHP/A Alto Bajo Alto
Resistencia Estructural Alto Normal Mediano
Estabilidad Buque Intacto | Alto Normal Bajo
Habitabilidad Medio Alto Bajo
Aprovisionamiento en la | Dispone No Dispone | Bajo
mar
Caracteristicas FMD Alto Variable Alto
Repuestos a bordo Alto Variable Bajo
Calidad Servicios | Alto Bajo Alto
Eléctricos
Calidad Servicios Tuberias | Alto Variable Alto
Sistema de | Alto Bajo Bajo
Comunicaciones
Seguridad Pafioles | Alto No dispone Mediano
Municiones
Def. Nucl. Biol. Quim. | Dispone No dispone Alto
(NBQ)
Reduccion de Firmas:
- Ruidos Si Bajo Alto
- Radar Si No dispone | Medio
- Infrarrojos Si No dispone Medio
- Magnética Si No dispone Variable
Resistencia a los Dafios:
- Al choque Alto No dispone Alto
- Estabilidad después de | Alto Bajo Medio
averias
- Resistencia al fuego Alto Variable Alto
- Lucha Contraincendios Alto Variable Bajo
- Redundancias Sistemas Alto Bajo Alto

Tabla N° 1 Diferencias técnicas de buque guerra y buque mercante (Fuente El
Buque de Guerra — Enrique Casanova Rivas)
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acion Potencia Propulsora/Desplazamiento (SHP/A) .- El buque

mercante necesita su propulsion, exclusivamente para trasladarse entre

dos

puertos a la velocidad mas econdémica y constante posible,

adaptandosela muy ocasionalmente a circunstancias meteorolégicas

adv

ersas. El buque de guerra, seglin sea la clase, necesita una potencia

punta que le permita, en general, una determinada velocidad mdaxima

sostenida, y en particular, la mayor posible en mar agitada; ademas, una

gran rapidez y seguridad de evolucidn en circunstancias adversas de mar

y viento. Por ello, la relacion SHP/A tiene unos valores totalmente

dispares entre los que corresponden a buques mercantes y de guerra, y

mucho més variables, dentro de cada clase, para estos ultimos, segiin se

refleja en la figura N° 3.

PETROLEROS DESTRUCTORES.

BULK-CARRIER. FRAGATAS.

CARGAGENERAL. CRUCERQOS.

e T T T S N T L

RO-ROYy
PORTACONT T ACORAZADOS.
GRANDES
BUALES PORTAAVIONES.
PASAJEROS SHP/A
2 4 6 8 10 12 14 16 18

Figura N° 3 Valores de SHP/A para diferentes buques mercantes y buques de
guerra (Fuente El Buque de Guerra — Enrique Casanova Rivas)
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b) Resistencia estructural.- Las diferencias son por causas de tipo local y

de tipo general. Entre las primeras destacan, en el buque de guerra, las
zonas de maniobra de aeronaves, las estructuras de pafioles de
municiones, las de basadas de armas, las de polines de la maquinaria
principal, de la auxiliar y del resto de los equipos. Las diferencias de tipo
general en la estructura del casco del buque de guerra, estan dirigidas a
soportar las cargas provocadas por explosiones submarinas proximas, a
disponer del margen necesario para que, en caso de impacto directo que
suponga perdidas de material de la estructura resistente, pueda seguir
resistiendo el incremento de las cargas especificas, a tolerar los esfuerzos
por impacto hidrodindmico o “slamiming” y la vibracién consecuente o
“whipping”, y al tener que maniobrar en mar agitada con elevada
velocidad sostenida. Como estas caracteristicas de resistencia se
consiguen en base a criterios que emanan de las Especificaciones de
Contrato, tales como la estructuracion longitudinal continua, la
utilizacién de materiales especiales y el control estricto de la calidad,
tanto en fabrica como en el astillero, resulta irrealizable un acercamiento
suficiente de esta caracteristica, entre el buque de guerra y el mercante, si

no se ha introducido en el proyecto.

Habitabilidad.- Los buques mercantes tienen dotaciones poco
numerosas, con un estandar de vida a bordo muy alto. El buque de

guerra tiene dotaciones muy numerosas, con estandar necesariamente
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inferiores, a pesar del incremento de confort experimentado ultimamente.
La transformacién requerird aumentar las areas de alojamiento, en las que
instalar literas, taquillas, duchas, retretes, cocinas, contenedores
refrigerados y otros servicios, como plantas desaladoras y de tratamiento
de aguas sucias. También habrd que aumentar el nimero de equipos

salvavidas y de supervivencia en la mar.

Fiabilidad, Mantenibilidad, Disponibilidad (FMD).- La mayoria de la
maquinaria y equipos del buque de guerra moderno, se proyectan,
fabrican, instalan, prueban y mantienen, bajo un estricto programa de
FMD; este programa abarca desde la homologacién de los posibles
suministradores, hasta la incorporacion de cada unidad al Plan de
Mantenimiento que cada Armada tenga establecido. La responsabilidad
de aplicacion del programa FMD, implica al fabricante, quien después de
la entrega de cada equipo, la compartird con el constructor del buque
hasta el final de la garantia, pasando finalmente bajo la responsabilidad
de la Armada correspondiente. El programa FMD supone un notable
incremento del coste inicial del buque de guerra. Para un buque
mercante, cuyo fin es conseguir el mayor beneficio econdmico posible
respecto a la inversion realizada, obviamente conduce a un nivel de FMD

mads bajo, salvo puntuales y contadas excepciones.

Reduccién de firmas.- La reduccion del ruido radiado a través del agua
contribuye, por una parte, a disminuir la posibilidad de ser detectado por-

los sonares e hidréfonos enemigos, y por otra, a minimizar las
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interferencias sobre los sensores del sonar propio y de los buques
acompafiantes. Generalmente no es posible conseguir un nivel razonable
durante la transformacion de un buque mercante, por ser una
caracteristica de proyecto que afecta en un sentido muy amplio al
proyecto del buque (formas del casco, apéndices, didmetros de tuberias,

aparatos y equipos).

La reduccion del area de eco radar se consigue evitando las superficies
verticales, las concavidades, los diedros agudos y recubriendo con
pinturas especiales las superficies exteriores. Estas medidas se pueden
emplear en un buque mercante, segiin la extension requerida por el tipo

de buque y el grado de conversion al que se le someta.

La emision de infrarrojos por los gases de exhaustacion de las maquinas
las utilizan como guia ciertos misiles, para lograr su objetivo; se pueden
reducir modificando o adicionando equipos especiales de enfriamiento en
la zona de las chimeneas.

La firma magnética que, en su caso, provoca la activacion de minas, se
reduce de forma continua mediante las bobinas de desmagnetizacion
instaladas de origen en el buque. Cuando un buque permanece largo
tiempo en la misma posicion (durante la construccién o en obras de gran
carena) es preciso recurrir a una instalacién exterior de mayor potencia.
Un buque mercante modificado debe llevar ineludiblemente este servicio,

cuya instalacion es de una dificultad media.
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Resistencia al choque.- En un buque de guerra se lleva a cabo el
requisito antichoque por la aplicacion de criterios especificos del
proyecto a la estructura del casco y sus accesorios, a los equipos y
sistemas asi como a los materiales. Es econdmicamente impracticable en

cualquier transformacion, salvo para zonas muy concretas.

Estabilidad.- Los Criterios de Estabilidad que cada pais aplica,
cbntienen los requerimientos que debe cumplir sus buques mercantes y
de guerra. El mayor grado de exigencia corresponde al buque de guerra,
ya que, obviamente, estd disefiado para resistir y maniobrar en
situaciones ambientales extremas, ademés de tener que sobrevivir y
mantener cierta eficacia a pesar de recibir dafios deliberados que le
ocasionen averias de dimensiones comprendidas dentro de ciertos limites.
Por su parte, el buque mercante en general, estd diseflado para resistir
ciertas situaciones ambientales y para sobrevivir a dafios accidentales de

extension limitada, provocados por colisién o varada.

Los criterios son redactados e impuestos por cada Gobierno, basdndose
en las recomendaciones de organismoé internacionales como la IMO
(Internatinal Maritime Organization), perteneciente a las Naciones
Unidas, dedicadas a los buques mercantes, o las editadas por NAVSEA
(Naval Sea Systems Comand) departamento de la US Navy, en sus DDS
(Design Data Sheets), para buques de guerra. Todos estos organismos se

basan, a su vez, en las conclusiones periddicas obtenidas por otros, que
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investigan los resultados de las aplicaciones a través de informes sobre

los accidentes producidos en todo el mundo.

Cualquiera que sea el tipo de buque mercante a considerar, le son
aplicables los criterios mas estrictos, pero, principalmente por motivos
econdémicos y, en segundo lugar, por las dificultades que puedan suponer
para el desempefio de las misiones de ciertos buques mercantes si se les
aplican criterios muy rigurosos, las recomendaciones del IMO se van
suavizando segln el tipo de buque, desde el de pasajeros hasta el de
carga general. Cada pais, a su vez, modifica estas recomendaciones
seglin la mision a desempefiar, las zonas de operacion y si ha de realizar
comercio nacional o internacional. Son estas las circunstancias que dan
opcion a los Gobiernos para intervenir técnica y econdmicamente en el
d»iseﬁo de sus buques, con objeto de proporcionales de origen las
cualidades necesarias para su posible utilizacion con ciertas garantias de
seguridad en futuros conflictos.

El criterio de estabilidad después de averias, que la US Navy aplica pafa
la conversion de buques mercantes, si estos se van a utilizar como buque
insignia de una fuerza anfibia, buque taller, minador, transporte de
aeronaves y transporte de personal, de clases tales como AH (Hospital),
LKA(de carga), AP y LPA (de transporte), es el de no sumergir la linea
de margen, con una abertura en el casco de longitud igual al 12.5% de la

eslora. En el caso de buques de carga, deben de cumplir las normas con
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dos compartimentos inundados. En todo caso, el cumplimiento serd en

las condiciones de “plena carga” y en la de “minima operativa”.

Por lo tanto, antes de tomar la decision de transformar un buque
mercante, es necesario realizar un profundo estudio, que permita
determinar si posee una estabilidad después de averias suficiente para ser
fécilmenﬁe mejorable, aun cuando, en la mayoria de los casos, sera
necesario afiadirle mamparos estancos y medios de achique. Debido a
que en toda transformacion, normalmente seré preciso afiadir pesos altos,
como plataformas de aviones y de helicépteros, estructuras reforzadas,
cafiones, lanzadores de misiles, etc., ha de adoptarse la solucién mas
rapida y economica consistente en afiadir lastre solido y eliminar otros

pesos altos innecesarios.
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24. PATRULLERAS GUARDACOSTAS

2.4.1. La Autoridad Maritima del Peru

El ejercicio de la Autoridad Maritima se remonta a principios del siglo XVII,
habiendo sido siempre realizado por marinos. A finales del siglo XVII y durante la
replblica se establecieron varias Capitanias de Puerto ante la imperiosa necesidad de
evitar las constantes pérdidas de embarcaciones, vidas humanas, cargamentos
valiosos y con la finalidad de mantener el orden en los puertos. La primera que se
creé fue la Capitania de Puerto del Callao, mediante Real Orden del 01 de noviembre
de 1791, designandose como primer capitdn de puerto al Capitan de Fragata Agustin

de Mendoza y Arguedas.

Posteriormente, durante la repiiblica y a mediados del siglo XIX se habia organizado
un sistema de inspeccién de capitanias que dio paso a la Seccion y luego a la

Direccion de Capitanias.

Por Decreto Supremo de fecha 5 de agosto de 1919 se creé la Direccion General de
Capitanias y Guardacostas. Por Decreto Ley N* 17824 del 23 de setiembre de 1969
se cred el Cuerpo de Capitanias y Guardacostas. Por Resolucion Ministerial N° 0701
del 25 de mayo de 1973 se declard Dia del Guardacostas. El 7 de junio de 1996 se
promulgé la Ley 26620, Ley de Control y Vigilancia de las Actividades Maritimas,
Fluviales y Lacustres. Por Resolucion de la Comandancia General de la Marina de
fecha 21 de octubre de 1999 se cre6 la Escuela de Calificacion por Actividad

Capitanias y Guardacostas.
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La Direccién General de Capitanias y Guardacostas de la Marina de Guerra del Pert
(DICAPI) ejerce, en forma directa, la funcién de Autoridad Maritima, Fluvial y
Lacustre de acuerdo a lo indicado en la Ley 26620, normando y velando por la
seguridad de la vida humana, la proteccion del medio ambiente y sus recursos
naturales asi como la represion de todo acto ilicito; ejerciendo el control y vigilancia
de todas las ‘actividades que se realizan en el medio acuatico de todo el territorio

nacional.

Cuenta con DIECINUEVE (19) Capitanias Guardacostas en todos los puertos
abiertos al trafico maritimo, fluvial y lacustre, asi como, con el apoyo operativo de la
Comandancia de Operaciones Guardacostas conformada por unidades de superficie y

aéreas.

El mar peruano tiene una extension de 864,301 Km2 desde su linea costera de 3,080
Km. de longitud hasta las 200 millas mar adentro, donde se desarrolla una gran
diversidad de actividades acuaticas como el transporte maritimo, la pesca, deportes,

turismo y otras.

2.4.2. Reseiia Histérica de Patrulleras en La Marina de Guerra del Peri!

En los dltimos 50 afios la Marina de Guerra del Perq, ha contado dentro de su

flota de Patrulleras Guardacostas con Unidades de procedencia extranjera de clases

! Estudio para determinar la Expectativa de Vida Util Remanente del casco de la
Patrullera Maritima B.A.P. “RIO HUARMEY”’; EGIAN EIRL. 2009
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diferentes, segun se indica:

b)

Procedencia italiana (1959).- Ordenado a construir tres lanchas patrulleras
costeras TRES (03) Unidades en 1959 a Naval Técnica Internacionales en
S.P.A. Astillero de Viareggio Italia. Entrando en servicio 1960. y asignandoles
el nombre de B.A.P. “RIO PIURA”, B.A.P. “RIO TUMBES” y B.A.P. “RIO

ZARUMILLA”.

Fotografia N° 2 Patrullera Costera B.A.P. “RIO PIURA”

Procedencia inglesa (1963-1980).- En 1963 la Marina Peruana ordena la
Adquisicion de SEIS (06) Buques Ligeros del Tipo: Lanchas Torpederas
Costeras, Clase: “VOSPER” al Astillero VOSPER Ltd, PORTSMOUTH de
INGLATERRA, con casco de acero y superestructura de aluminio naval y con
una planta propulsora compuesta de dos (02) motores marca Napier Deltic de

3100 HP y con una velocidad proyectada de 30 nudos.
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Fotografia N° 3 Lancha Torpedera B.A.P. “R1IO LOCUMBA”

Procedencia americana (1966).- En el mes de Setiembre de 1966 la Marina
Norteamericana dentro de su programa de ayuda mutua a paises (MA
programme) transfiere la unidad USS “PGM 78” contando con una planta
propulsora compuesta de ocho (8) motores marca DETROIT DIESEL de 250
HP c/u con dos (02) ejes propulsores. Se le asigno con el nombre B.A.P. “RIO
SAMA” (PC-11), en 1972.
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Posteriormente se continué con la construccion del B.A.P. “RIO
CHIRA”, siendo la primera Unidad construida en el Servicio

Industrial de la Marina Callao.

Proyecto PGCP-50.- A fines de 1971 se aproboé la elaboracion del disefio de
una Patrullera Guardacostas Peruana de 50 metros de eslora denominandolo
como Proyecto “PGCP-50” a fin de résguardar la soberania maritima de las
200 millas, resaltando que el disefio fue elaborado por el C. de F. Ingeniero

Naval Enrique MUNOZ Flores; primer disefio inaugural por un peruano,

trazando un hito en Sudamérica por ser propio del pais, teniendo como

requerimientos del Estado Mayor de la Marina de Guerra del Pert en el afio de

1972; considerando la restriccion econémica del momento, la entonces

Direccion General de Logistica fija las siguientes premisas:

i. Hacer uso de la tecnologia peruana alcanzada hasta ese momento en la
construccion naval de mas de dos mil embarcaciones pesqueras y de
buques de gran calado en el Servicio Industrial de la Marina Callao.

ii. Hacer uso al méximo de los equipos y materiales de fabricacion nacional.

iii. Emplear equipos y materiales de estindar de cualquier mercado de

conveniencia para la Marina.

Los requerimientos bésicos de la Patrullera.-
— Eslora: 50 m.
— Desplazamiento: 300 Ton.

— Velocidad Méxima (de disefio): 22 nudos
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Fotografia N° 5 Patrullera Mar;’tima Clase “PGCP-50” (B.A.P. “RIO CANETE”)

Patrullera Peruana: Clase “PGCP-50”

Afio Construccién 1972

Desplazamiento 296 Toneladas a plena carga

Velocidad Max. 22 Nudos

Eslora 50.62 metros

Manga 7.44 metros

Calado 1.73 metros

Dotacion: 42 Efectivos

Propulsion: 4 motores / 4 ejes 5640 HP

Armamento: 2 montajes en proa y popa

Autonomia: 1,650 Millas a 22 nudos / 3050 millas a 17 nudos.

La determinacion del requerimiento se respalda en los Objetivos de la Marina
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de Guerra del Perli en lo que respecta a las Patrulleras Maritimas Guardacostas,
del area de responsabilidad de la Direccion General de Capitanias y
Guardacostas a fin de atender las necesidades Policia Naval, Salvamento y

Rescate asi como la proteccion del medio ambiente.

e) Programa de Construccién de Patrulleras Maritimas Clase PGCP-50.- En
junio de 1974, se inicid la construccion de la primera Patrullera de la PGCP-50
en el astillero de SIMA CHIMBOTE aprobando su construccién por el
Congreso de la Repiiblica con el nombre de B.A.P. “RI0 CANETE” y
asignandole con numero de casco PM-234, su casco se construye de acuerdo a
la concepcidn original, con planchas de acero de 1/4” de espesor, y es el 8
Octubre 1974 es lanzado a la mar, termindndose la construccion en Febrero

1975.
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Fotografias N° 6 Lanzamiento del casco de la Patrullera Maritima B.A.P. “RIO
CANETE”

Durante el mes de febrero 1975, se inician las pruebas; en la segunda salida es

sometida a la corrida de milla medida dando la velocidad de 21.5 nudos contra
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los 22 nudos de disefio; en estas pruebas se observan altas temperaturas en las
salas de maquinas y temperatura de los gases de escape de los motores, muy

por encima de los valores obtenidos en el banco de pruebas.

2.4.3. Area de Responsabilidad Maritima

El ambito de aplicacion de acuerdo al Articulo 2 de la Ley N° 26620, Ley de

Control y Vigilancia de las actividades maritimas, fluviales y lacustres es:

a) El mar adyacente a sus costas, asi como su lecho, hasta la distancia de 200
millas marinas, conforme lo establece la Constitucion Politica del Peru, los
rios y lagos navegables. (Superficie aproximada 1°140,000 Km2).

b) Las islas, situadas en el mar hasta las 200 millas, en los rios y lagos
navegables.

c¢) Los rios navegables (Longitud estimada en 20,000 Km.) Los terrenos
riberefios en la costa, hasta los 50 metros, medidos a partir de la mas alta
marea del mar, y las riberas, en las margenes de los rios y lagos
navegables, hasta la mas alta crecida ordinaria.

d) Todos los buques que se encuentren en aguas jurisdiccionales y los buques
de bandera nacional cuando se encuentren en alta mar o en aguas de otros
paises.

e) Los artefactos navales e instalaciones situadas en las zonas establecidas en

los incisos a), b) y ¢).
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f) Las personas naturales y juridicas, cuyas actividades se desarrollen en los
ambitos maritimo, fluvial y lacustre sin perjuicio de las atribuciones que

R

correspondan por ley a otros sectores de la administracion piblica.

2.4.4. Area de Responsabilidad de Basqueda y Salvamento (SAR)

Convenio Internacional Sobre Biisqueda y Salvamento Maritimos, 1979;

SAR, Biisqueda y rescate, basqueda y salvamento (por las siglas en inglés
Search and Rescue), es una operacion llevada a cabo con la finalidad de
suministrar ayuda a personas que se encuentran en situacion de desastre o peligro
inminente. A continuacion se muestra la asignacion de areas de responsabilidad

NAVAREAS:

Global Marmme Search and Rescue Areas
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La delimitacion de regiones de blsqueda y salvamento no guarda
relacion con la determinacion de los limites entre los Estados ni

prejuzgara ésta.

03°24'00" S

+————— 3,000 millas (5,500 km.) —

120°00' W

2'230,166.25, millas,
cuadradas;

1892049 S

Figura N° 5 Asignacién de Area de Busqueda y Rescate para el Perti

2.4.5. Ambito de intervencién de las Unidades de Guardacostas respecto al de

las Capitanias Maritimas y otras unidades existentes

La Direccién General de Capitanias y Guardacostas ejerce su mision a través
de las Capitanias Guardacostas ubicadas en los principales puertos del territorio

nacional;

La Autoridad Maritima Nacional (DICAPI) delega el Control Operacional de las
Patrulleras Maritimas a los Jefe de Distritos de Capitanias (JEDICAPS) para realizar

operaciones de control vigilancia y represion de las actividades ilicitas, salvaguardar la



38

seguridad de la vida humana en el mar y proteger el medio ambiente en apoyo a las
operaciones realizadas por las capitanias guardacostas maritimas quienes utilizan las
patrulleras de costa como brazo operativo en la mar dentro de su ambito de
competencia y jurisdiccion las misma que por su tamafio, y que si bien es cierto que
operan muy proximos a costa, no pueden operar mas alld de las 50 millas, de esta
manera, el presente Estudio se ocupa de evaluar como cubrir el dominio maritimo
comprendido més all4 de las 50 millas nauticas donde las patrulleras maritimas operan
como complemento de accion de las patrulleras de costa como brazo operativo hasta
las 100 millas de costa, y que eventualmente y en forma excepcional, podrian cubrir un
area mas alla del limite natural, dependiendo de las condiciones del mar, condicion de
alistamiento y operatividad de la nave. De igual forma, las capitanias guardacostas
maritimas, las mismas que sus jurisdicciones se encuentran descritas en el reglamento
de la ley 26620 “LEY DE CONTROL Y VIGILANCIA DE LAS ACTIVIDADES
MARITIMAS, FLUVIALES Y LACUSTRES”, y que dentro de sus funciones y
responsabilidades, las Capitanias Guardacostas, utilizan como brazo de accién
operativo en la parte de mar dentro de sus respectiva jurisdicciones a las Unidades
Guardacostas, las mismas que no tienen jurisdiccion, tan solo cumplen las funciones
asignadas de Aacuerdo a ley, de igual forma, cada Jefe de Distrito de Capitanias, tiene a

su cargo las Capitanias Guardacostas Maritimas de acuerdo al siguiente detalle:

a) Jefe de Distrito de Capitanias Nro. 1 (JEDICAP 1)
— Capitania Guardacostas Maritima de Zorritos.
— Capitania Guardacostas Maritima de Talara

— Capitania Guardacostas Maritima de Paita.
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— Capitania Guardacostas Maritima de Pimentel

— Capitania Guardacostas Maritima de Salaverry.

Figura N° 6 Influencia Maritima, Fluvial y Lacustre de La Direccion General de
Capitanias y Guardacostas
b) Jefe de Distrito de Capitanias Nro. 2 (COMOPERGUARD)
— Capitania Guardacostas Maritima de Chimbote.
— Capitania Guardacostas Maritima de Supe.

— Capitania Guardacostas Maritima de Huacho.

w
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— Capitania Guardacostas Maritima de Chancay

— Capitania Guardacostas Maritima de Callao

- Capitahia Guardacostas Maritima de Pisco

— Capitania Guardacostas Maritima de San Juan

c) Jefe de Distrito de Capitanias Nro. 3 (JEDICAP 3)

Capitania Guardacostas Maritima de Mollendo

Capitania Guardacostas Maritima de Ilo

2.4.6. Cobertura del Dominio Maritimo

Se cuenta con Patrulleras Guardacostas con las siguientes funciones:

a)

b)

Patrullera de Puerto.- También denominadas Deslizadores de Control
de Bahia, son unidades pequeifias y rapidas para despliegue de personal
guardacostas en operaciones de policia maritima portuaria y de bahia.
Teniendo como aplicacion aguas interiores, que comprende los puertos y
bahias, segun las lineas de base del dominio maritimo nacional.
Patrullera de Costa.- Unidades de pequefio porte empleadas para 4reas
cercanas a costa con muy poco calado, para operaciones puntuales que no
demanden la permanencia de la tripulacion a bordo por periodos mayores
a 24 horas. Teniendo como aplicacion desde la linea costera hasta las 50
millas nauticas.

Patrulleras Maritimas.- Unidades de mediano porte con capacidad de

operar en condiciones normales hasta las cien millas de costa y en forma
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excepcional y cuando el estado de alistamiento y las condiciones
climatolégicas lo permite un poco mas alla de la distancia promedio, asi
como para operaciones que demanden la permanencia de la tripulacién a
bordo por periodos mayores a tres dias. Teniendo como aplicacion desde
la linea costera hasta las 100 millas nauticas.

Patrullera Oceanica.- Unidades de gran porte con capacidad de operar
en condiciones normales en operaciones ocednicas mas alld de las 200
millas sin limites, con autonomia suficiente para operaciones
prolongadas, asi como capacidad para blisqueda y rescate que demanden

la permanencia de la tripulacién a bordo por periodos mayores a 20 dias.

Teniendo como aplicacién desde la linea costera hasta las 3000 millas

nauticas.
Caracterisiicas Generales TIPOS DE PATRULLERAS GUARDACOSTAS.
', Puerto” i} Costa Maritima Ocednicas
Desplazomianio fion © - Ha0 20 cld MGxImo 500 Moyora s00
Estora {m.) MAXMo 15+ MGamo 30 Nomenora 50 | No menor a 40
Weloticad ‘Nomanorg20f Nomeaora2s Nomenorc 22 | Nomenoro20
fnudos) nudos nUEos nudos “nudos
Rodio de Accidn N Nomenora | ~
rilas ndutices) iNo meqot a .:0 No menor a 500 2000 No rmenor ‘{ 8OCO
Dotacion (inpulantes) 4Q8 8020 2032 -30.0 60
Cumpintenio Grea SAR i i - : ) '
(s nuticas) © Menora20 ! Nonr a 50 Menor a 100 Moyor o 100‘
Aominoy ;b " , .
Materales del casco PREV A«.e»o;g\;x;nmo Y Ace;o.f:;i;)\;niwo Aceioy Aluminio.
Materoles superestructura A";?R? Y Auminio YPREV [ AWriinioy PRFV | Aluminio
convencional | convencional | SOVENGOREl | encional
. pasofio. - hétice paso hélices paso hélices paso o,
Ssherno de Propulsidn Wwater Joty. 4 ; pa ;o . fio. paso pasofo.
Saane st T waler jeb y Helices ot Pase Variable y
Helicesde 1 ae supericie varable. y vigter Jot
. speificie i) CPUP walterjet Eilleh
Wido Ofll econtmica (arios) 10 4 L 0 25

Tabla N° 2 Alcance técnico-operacional de unidade

s Guardacostas de clase mundial
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CAPITULO 111
ANTECEDENTES DE LA MODERNIZACION

3.1. PATRULLERA GUARDACOSTA B.A.P. “RIO CHIRA”

3.1.1. Breve reseiia historica.-

En el mes de Setiembre de 1966, la Marina Norteamericana dentro de su
programa de ayuda mutua a paises (MA programme) transfiere la unidad USS “PGM
78” contando con una planta propulsora compuesta de ocho (8) motores marca
General Motor Detroit Diesel de ciclo 2 tiempos Modelo 6-71 de 250 HP a 2300 rpm
c/u y por cada eje propulsor. Se le asigno con el nombre B.A.P. “RIO SAMA” (PC-
11), en 1972. Siguiendo este programa de apoyo de la Marina Norteamericana (U.S.
NAVY) transfiere un paquete completo de patrullera gemela, de similar
caracteristicas técnicas denominada USS “PGM 1117, que serd ensambladada en el
Servicio Industrial de la Marina Callao, asigndndole el nombre de B.A.P. “RIO
CHIRA?”, el disefio y construccion fue por la Direccion Técnica del Departdmento
del “THE NAVY BUREAU OF SHIPS” con el astillero PETERSON BUILDERS

INC”.
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Fotografia N° 7.- MOMENTOS EN QUE ES BAUTIZADO EL CASCO DEL B.A.P.
“RIO CHIRA” en el Astillero del SIMA CALLAO. En la vista, el Comandante
General de la Base Naval del Callao, destaca en su discurso la importancia de esta
significativa ceremonia, por la cual es la primera vez que se construye un buque de
guerra en el Perd, se encuentra también el C. de C. ING. Enrique MUNOZ Flores
(Jefe del Departamento de Inspecciones SIMA CALLAO).

Fotografia N° 8.- Construccion de Patrullera de Costa B.A.P. “RIO CHIRA” en las
instalaciones del SIMA CALLAO 1970
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Ambas patrulleras venian de un disefio logrado de la Patrullera Costera de la Clase
“CAPE” (disefiado post II Guerra Mundial), el disefio fue ampliado a 5 pies,
generando un nuevo disefio de Patrullera denominado Clase PGM-39 para el servicio
de patrullaje de costa y rios para aguas de poca profundidad; la construccion se
efectuaria con la participacion de los astilleros americanos destacandose el de
PETERSON BUILDERS bajo los convenios de los astilleros de las armadas de
Filipinas, Indonesia, Birmania, Etiopia, Vietnam, Tailandia, Ecuador, Republica
Dominicana, Pert, Libia, Iran, Turquia y Brasil; seglin se registran en los archivos
histéricos de la Armada de los Estados Unidos con los siguientes nimeros de casco:
PGM-39 al PGM-46; PGM-51 al PGM-83; PGM-91; PGM-102 al PGM-108; PGM-

111 al PGM-117 y PGM-122 al PGM-124.

Fotografia N° 9.- Patrullera Clase “CAPE”; Desplazamiento Tipo A: 102 Ton. a
plena carga; Tipo B: 105 Ton. a plena carga; Tipo C: 98 Ton. a plena carga, con
eslora= 96 pies (29 metros), Manga=20 pies (6.1 m.) y Calado: Tipo A: 6 pies 4
pulgadas (1.93m.); Tipo B: 6 pies 5 pulgadas (1.96 m.) y Tipo C: 6 pies.; Planta
Propulsora: 4 motores Cummins modelo VT-600 con potencia total de 2200 HP, y
otros modelos con 2 motores Detroit Diesel modelo 16V49 con potencia total
2470HP.

Al

R
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Fotografia N° 10.- Patrullera Tipo PATROL GUNBOAT, Clase “PGM-39”;
desplazamiento 118 Ton., Eslora total= 101 pies, Manga=21 pies, Calado= 6.8 pies

it

Nm tay

Fotografia N° 11.-; Propulsién Patrullera Clase PGM-39: Dos (2) motores diesel
Mercedes Benz modelo 12V493 TY57 de potencia total 2200 HP, algunos modelos <
presentaron también configuraciones de 8 motores GM modelo 6-71 de potericia total

2000 HP.; configurados con 2 ejes propulsores, alcanzando una velocidad maxima de

17 nudos, con montajes en cubierta, zona proa de 40 mm de calibre y en popa de 0.5”

de calibre; en la cubierta de superestructura tres montajes de 0.5” de calibre.
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Sus ocho (8) motores pequefios GM Detroit modelo 6-71 brindaron
confiabilidad a la propulsién. La informacion técnica, planos y especificaciones
fueron dirigidos por los ingenieros y técnicos norteamericanos manteniéndola bajo su
poder en forma reservada, se inici la construccion en Julio de 1970 y se terminé en
Noviembre de 1971; solamente el Servicio Industrial de la Marina Callao cuenta con

una documentacién minima de este proyecto.

Armadas beneficiadas Cantidad
Filipina 4
Birmania 6}
Etiopia 3
Indonesia 3

. [Vietnam 20
Tailandia 10
Ecuador 2
Republica dominicana 1
Perii 2
Libia 1
Iran 3
Turquia 4

" |Brasil 6
Total 65

Tabla N° 3 Cantidad de Patrulleras Guardacostas Clase PGM 39 entregadas a paises
aliados de los Estados Unidos.
(Fuente.http://www.navsource.org/archives/12/11idx.htm)

N°USA| Nombre Astillero Contructor |Fecha Comisionamiento
78 | RIO SAMA |PETERSON BUILDERS 19 Nov. 1965
111 RIO CHIRA SIMA CALLAO Junio 1972

Tabla N° 4 Patrulleras Costeras entregadas por la Armada de los Estados Unidos al
Pera.
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A

Fotografia N° 12 Patrullera de Costa KRI “BENTANG KALUKUANG” (P 570) -
Indonésia

A
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P

A

O VWY BAC 00N
Fotografia N° 18 Momentos en que es bautizado el casco de la Patrullera de Costa
B.A.P. “RIO CHIRA” en los Astilleros del SIMA CALLAO. En la vista, el




49

Comandante General de la Base Naval del Callao, destaca en su discurso la
importancia de esta significativa ceremonia, por la cual es la primera vez que se
construye un buque de guerra en el Pert. Se encontraba el C. de C. Ingeniero Naval
Enrique MUNOZ Flores a cargo de la supervisién.

Datos de Construccion B.A.P. “RIO CHIRA”

Ereccién de Quilla

Lanzamiento Comisionamiento

Noviembre 1970

Noviembre 1971 Junio 1972

Tabla N° 5 Datos de Construccion del B.A.P. “RIO CHIRA”

3.1.2. Caracteristicas principales (disefio primigenio):

Tipo de buque:
Clase:

Serie:
Disefiador:

Astillero Constructor
Eslora:

Manga:

Puntal:

Velocidad:

Propulsidn:

NP° de ejes propulsores:

PATRULLERO COSTERO

“MOTOR GUNBOAT” —USS PGM 71
PGM-111 (USA)

Departamento Técnico BUREAU OF SHIPS
de los Estados Unidos

PETERSON BUILDERS INC”.

101°-1"

2170

15" (Tomado desde Linea base USA)

15 nudos (segin informacién encontrada en
Janes F.S.)

2000 HP (08 maquinas GM modelo 6-71 de
250 HP C/U)

2 (2 hélices).

Fotografia N° 19 Patrullera Costera B.A.P. “RIO CHIRA?” antes de su

modernizacion

A

w
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3.2.1. Dependencias navales comprometidas por la modernizacion

Las Dependias Navales comprometidas con el proceso de modernizacion del

B.A.P. CHIRA han sido:

N - - N
P
~Ab i O

N

Nombre Dependencia Naval
Direccion de Capitanias y
Guardacosta — DICAPI
(Entidad usuaria).

Comandancia de
Operaciones Guardacostas —
COMOPERGUARD

(Usuario final).

Direccion de Alistamiento
Naval — DIALI
(Ente técnico de la Marina de
Guerra del Per)

Servicios Industriales de la
Marina — SIMA
(Astillero de la Marina de
Guerra del Perti)

Funcion
Encargada  de la
Direccion de la
planificacion del
servicio de patrullaje

Encargada  de la

gjecucion  operacional
de la Flota de
Guardacostas,

responsable directo de
la  operatividad vy
funcionalidad del
buque.

Encargada de la
evaluacion de la gestion
y programas de

remotorizacion,
modernizacion y
nuevos proyectos
navales

Encargada de ejecutar,

la reparacion,
construcciones y
programas de

mantenimiento a las
Unidades Navales.

A}

iy
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PERFORMANCE VS.

Vmax /Pol. EDAD DEL BUQUE
RPERIQDODE
MODERNIZACION Vida Afios | Inicia | Termina
Econémica 15 | 1972 | 1987
Secundaria 10 | 1987 1997
' RECUPERACION | Fisica 9 1997 2006
MRS " | DEMAXIMAS Modemizacion | 6 | 2006 | 2014
PERFOMANCES Bugus gon odernizacién
il Limitacionss PERFOMANCES "
100% 100% Remanente 10 | 2014 | 2024
REDUCCION l ¢ .
DE
PERF%IDWAANCE s
0%
1972 @ § &0 o5
VIDAUTLL VIDAUTIL @ VIDA UTIL
ECONOMICA SECUNDARIA  vipaumt REMANENTE
(15 ANOS) {10 ANOS) FISICA

DANOS) {10 AROS)

Figura N° 7 Proyeccion de vida util remanente de la Patrullera de Costa
B.A.P. “RIO CHIRA”

3.2.3. Trabajos efectuados:

La Patrullera Maritima B.A.P. "RiO CHIRA" (PM-223) ingresé al servicio
el afio 1971 por lo que en ese afio ya tenia 34 afios de servicio, siendo ésta
Unidad Guardacostas comisionada en esos afios para patrullajes en zonas
fronterizas, en adicién a las operaciones de policia maritima, basqueda y rescate,
asi como en aquellas de apoyo en las operaciones de las Comandancias

Operativas de la Comandancia General de Operaciones del Pacifico.

Desde el afio 2006 a la fecha la Patrullera Maritima B.A.P. "RIO CHIRA" se

encuentra en un proceso de Modernizacion
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Fotografia N° 20 Trabajos de reparacién y mantenimiento del casco y cubierta
principal en el B.A.P. “RIO CHIRA”

E

Fotografia N° 21 Trabajos de habilitacién naval por compartimentos interiores e
instalacion de tuberias de gases de escape en el B.A.P. “RIO CHIRA”
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Fotografia N° 22 Instalacién y montaje de motores propulsores, grupos electrogenos
y sistemas auxiliares colaterales del B.A.P. “RIO CHIRA”

A

N

Ay



3.3. DESCRIPCION TECNICA
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3.3.1. Caracteristicas principales (disefio definitivo al 2014)

Disefio

Tipo

Nombre

Armador

Afio de Construccién
Material de Casco
Superestructura
Eslora total

Manga

Puntal

Caiado medio a plena carga:
Velocidad

Potencia

Hélice

Numero de Tripulantes

PGM-71 (USA)

GUARDACOSTA

“RIO CHIRA”

Marina de guerra del Pert

1970 - 1971

Acero naval

Aluminio

30.80 m.

06.40 m.

03.50 m.

1.72 m.

15.00 Nudos.

02 Motores de 750BHP a 1900 rpm,
VOLVO PENTA 2xD16-MH. Rating 2
Dos (2) Hélices Marca RICE,

4 Palas, 54”. @, Paso 55”.

Veintitrés (23) pasajeros.
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3.3.2. Maquinarias y Equipos
Contara con los sistemas minimos que le brinden la seguridad durante su

navegacion y en cualquier eventualidad.

3.3.3. Estabilidad y Asiento
La estabilidad transversal estd asegurada por la manga de 6.40m, que
pefmitiré obtener la altura metacéntrica necesaria, que ha sido determinada

analiticamente con el balance de pesos, llegando a GM = 1.248 m.

A

ARQUITECTURA
. LUEGO DE LA

NAV%{%?AL BAP DISENO MODERNIZACION
Calado de proa S >-9 ;—;”
Calado de popa 7°-00” 5-9 2”
Asiento +3°-117 - %”
Desplazamiento a plena 145.52 154.57
carga (Ton)

Tabla N° 6 Calados de la Patrullera de Costa B.A.P. “RIO CHIRA”

El asiento ha sido analizado y se ha encontrado que por la distribucion de
pesos con tendencia hacia proa (a Plena Carga, apopando conforme se
consuma los tanques ubicados a proa de secciéon media), el centro de
gravedad es a 2.467m de la seccién maestra hacia popa, en tanto que el
centro de empuje se ubica a 2.471m de la seccion maestra hacia popa,

estableciéndose el asiento hacia proa. La distribucion de pesos no exige un

2 Dato obtenido de la informacién recibida por el SIMA CALLAO. Contrastado por las paginas
history of Navy de la USA registran desplazamientos de 147 Ton. (NavSource Online: Motor Gunboat
/Patrol Gunboat Photo Archive - PGM-105)
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lastre para la estabilidad en todas las condiciones de carga; El asiento de
disefio existente prevista por los disefiadores de la Patrullera de Costa ha

sido de 3 pies; Por lo que después de la modernizacién presenta un asiento

de — ESZ” (-0.002 mm), por lo que se proyecta mantener un asiento no

menor a 1 pie en tal sentido, dentro de los calculos efectuados se requiere

instalar 10 toneladas de lastre hacia popa de la nave.

3.3.4. Compartimentado

El casco estd compartimentado por divisiones transversales vy
longitudinales de acero naval a lo largo de la estructura bajo cubierta y
aluminio en la superestructura. El compartimentado de los tanques de
fondo estd hecho de acero. La distribucién de los compartimientos es de la

forma siguiente:

A. Fondo.

a) Entre la cuaderna 5 y 6 (Mamparo estanco) se encuentra el
tanque de aguas sucias de proa de 200 Gal. de capacidad.

b) Entre la cuaderna 6 (Mamparo estanco) y 9 se encuentra el
tanque de agua de cubierta en proa con capacidad para 2000 Gal.

¢) Entre la cuaderna 8 y 9 (Mamparo estanco) se encuentra el
tanque de combustible de proa con capacidad para 1870 Gal.

d)  Entre la cuaderna 13 (Mamparo estanco) y 16 (Mamparo estanco)

se encuentran los tanques de combustible de popa con

?
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capacidades de 390 Gal. hacia las bandas de estribor y babor, y

con 1630 Gal. el tanque central.

B. Cubierta Inferior.

a)

b)

d)

Entre las cuadernas 0 y 2 (Mamparo estanco) se ubica el pique de
proa, el en cual se encuentra el compartimiento donde se aloja el
ancla y el pafiol de pintura.
Entre las cuadernas 2 (Mamparo estanco) y 4 (Mamparo estanco)
se ubican:
- Compartimiento de secretaria.
- Se ubica el sistema de computo.
Entre las cuadernas 4 (Mamparo estanco) y 6 (Mamparo estanco)
se ubican:
- Camarotes de técnicos.
- Entre cuaderna 4 y 5 al lado de estribor, el bafio de la
tripulacién y a babor la ducha para técnicos.
- Al lado de babor y estribor tres (03) camarotes c/u, con sus
respectivos armarios para la tripulacion.
Entre las cuadernas 6 (Mamparo estanco) y 9 (Mamparo estanco)
se ubican:
- Camarote de Oficiales de Mar.
- Entre cuaderna 6 y 7 hacia babor el bafio de la tripulacion.
- Hacia la banda de estribor se ubican 08 camarotes y hacia la

banda de babor 4 camarotes para la tripulacion.
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Entre las cuadernas 9 (Mamparo estanco) y 13 (Mamparo estanco)
se ubica: la sala de maquinas.
Entre las cuadernas 13 (Mamparo estanco) y 15 (Mamparo estanco)
se ubica:

- Comedor de la tripulacion.
Entre las cuadernas 15 (Mamparo estanco) y 17 (Mamparo estanco)
se ubican:

- Al lado de estribor el pafiol de viveres.

- Al lado de babor la cocina del buque.
Entre las cuadernas 17 (Mamparo estanco) y Espejo de popa se
ubican:

- El compartimiento de lavado y servomotor.

.. Cubierta Principal.

a)

b)

Entre las cuadernas 0 y 6 se encuentra la cubierta de proa a la
intemperie y sobre la cuaderna 4 el armamento de defensa.

Entre las cuadernas 6 y 15 se encuentra la superestructura y el
puente de mando.

Entre las cuadernas 15 y 19 se encuentra la cubierta de popa a la

intemperie y el bote RIB ZODIAC de rescate.

. Cubierta Superior.

a)

b

Congeladoras a babor y estribor.

Chileras 1 a babor y 2 a estribor.
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¢) 2 balsillas a estribor y una a babor.

d) Compresores a babor y estribor

3.3.5. Forma del casco
La forma del casco del B.A.P. “RIO CHIRA” corresponde al tipo
Monocasco de Semi-Desplazamiento. Las lineas de forma se pueden

apreciar en el plano N° UNI-MS-CHIRA-001 del Anexo N° 1.

3.3.6. Maquinaria
La maquinaria y su instalacién corresponden en un sistema de propulsién
convencional (motor, caja de transmision, eje propulsion y hélice). Asi
también cuenta con un sistema de generacion eléctrica trifasico de 440V. y

60HZ.
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3.4. ESTRUCTURA DEL CASCO

34.1.

General
La construccion del casco realizado con los escantillones de barcos

similares con resultados 6ptimos en la practica. Estructura transversal con

“refuerzos longitudinales. La superestructura igualmente transversal

3.4.2.

soportada por mamparos resistentes.

Casco
a) Distancia entre cuadernas: variable [900 mm - 1500 mm)].
b) | Planchaje:

i. Elplanchaje del casco esta constituido exteriormente por acero
naval de %4 de espesor en un 85%, concentrandose en mayor
proporcion en la zona de popa. Y cubierta principal de acero
naval de ¥4” a un 90%. El resto de planchaje es de 3/16” en
acero naval. Este planchaje elaborado segiin especificaciones

del constructor.

ii. Fondo : Acero naval de %4”.
iili. Bandas : Acero naval de %4”.
iv. Cubierta : Acero naval de %4”.

v. Mamparos :Acero naval de 3/16” equivale a Smm.
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c¢) Estructura Principal:
i. Esta estructurada por divisiones transversales de acero naval
de 3/16”. Las cuadernas completas son perfiles en “T” de

acero naval de 3/16”.

d) El fondo:

i. Esta estructurado con varengas transversales con separacion
variable. Cada banda lleva siete (07) longitudinales con
separacion aproximada de 650mm, estos corren de proa a
popa. Los soportes verticales de la estructura lo forman los
mamparos transversales y puntales.

e) Superestructura:

i. Esta construida de aluminio, se sujeta al casco mediante

anclaje de pernos. Forrada internamente de acero estructural

de 1/32” para su confort.

3.4.3. Equipos de Casco
a) Amarre
i. Cuatro (04) bitas dobles en proa, una a cada banda.
ii. Dos (02) bitas dobles en popa, una a cada banda.
b) . Sistema de fondeo
- Una (01) cadena y ancla de fierro tipo danforth.
c) Salvamento.

Tendra elementos salvavidas para el personal abordo, llevara:
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- Chalecos salvavidas.
- Pistola de sefiales de humo.
- Bote RIB ZODIAC de auxilio de 4.00m de eslora ubicado en la

cubierta de popa.

3.4.4. Servicio de Casco
a) Tendra instalados la cantidad de anodos de zinc requeridos para la
proteccion contra la corrosion.
b) El planchaje esta debidamente pintado y acabado con pintura epodxica
y anticrustante en la obra viva y franja de flotacién
¢) Para el caso de incendio, cuenta con extintores de CO; portatiles y

- fijos.

3.4.5. Habitabilidad
a) Debajo de la cubierta inferior de proa a popa, se encuentran los
compartimientos siguientes:
- Cuatro (04) tanques de combustibles con capacidad total de 4880
Gal.
- Un (01) tanque de agua sucia en la parte de proa de 200Gal.

- Un (01) tanque de agua de consumo en proa de 2000 Gal.

b) Cubierta inferior de proa a popa:
- Pique de proa-pafiol de pintura y cadena de ancla.

- Compartimento de secretaria.
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- Baiié y camarote de Técnicos.

- Bafio y camarote de Oficiales
- - Sala de maquinas.

- Comedor de la tripulacién.

- Cocina y paiiol de viveres.

- Compartimento de lavado y servomotor.

¢) Cubierta Principal:

La parte de proa se encuentra a la intemperie el armamento de
defensa.

Motor cabrestante.

Cadena cabrestante.

Puente de mando y superestructura.

Hacia popa se ubica un pescante y su tecle eléctrico.

En popa el bote RIB ZODIAC.

d) En la cubierta superior de la superestructura se ubica el:

Congelador en babor y estribor.

Tres chileras en babor y estribor.

Compresores en babor y estribor.

Balsillas en babor y estribor.
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3.5. MAQUINARIA

3.5.1. Sistema de Propulsion
El Buque es propulsado por dos (2) motores diesel marino VOLVO PENTA
Modelo D-16 MH (750 BHP @ 1900 RPM) de 4 tiempos de 6 cilindros en
linea. Semi continuo (Rating 2). Régimen de operacion 10% a maxima
carga y 90% a potencia econémica, con 4 horas de operacién maxima cada
12 horas. La sala de maquinas de capacidad suficiente para mantener el
volﬁmen de aire requerido para el motor y auxiliares. El sistema tendra las

siguientes caracteristicas:

a) EIl arranque de los motores es eléctrico, para lo cual tendra el
“acoplamiento de un cargador de bateria por cada motor.
b) Larefrigeracion del motor se hara por intercambiador de calor.
¢) Los motores mencionados estan acoplados a dos (02) cajas de
transmision marina Twin Disc TD 5170.

d) Las hélices son de marca RICE de ¥54”mm y 55”’mm de paso.

NOTA: Todo el conjunto del sistema de propulsién aseguran una

velocidad de 15.0 nudos trabajando a plena carga.
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Motores Principales.

— Marca VOLVO PENTA.

— Modelo D-16 MH.

— Nuamero de cilindros 6 cilindros en linea.

— Ciclos 4

— Potencia 750 BHP cada uno @ 1900 RPM.
— Cajareduccion Twin Disc 5170

3.5.2. Sistema Eléctrico

a)

b)

Grupos electrogenos:

Hacia babor dos (02) grupos electrégenos marca, John Deere de
50Kwe, ubicados en la sala de maquinas hacia popa y un (01) grupo
electrogeno marca, Lister Peter de puerto de 20Kwe, Transformadores
tres (03) de 440/220VAC de 30Kw, 10Kw y 7.5Kw. Banco de baterias

distribuida en sala de maquinas.

Cables Eléctricos.
Los cables eléctricos son del tipo naval de procedencia extranjera de 2 y
3 conductores. Aislamiento de cloruro de polivinilico certificados con

clase de sociedad clasificadora en su produccion.

Tableros.

Contara con dos (02) tableros ubicados en sala de mdaquinas. Fue
determinada mediante el balance energético, la potencia nominal y la
potencia pico requerida, en todos los casos el generador tendra la

capacidad de cubrir las necesidades del servicio.
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d) Artefactos de Iluminacién y Distribucién.
En exteriores los artefactos de iluminacion seran estancos de uso naval
en cajas metalicas. En interiores igualmente serdn estancos al ambiente
de fabricacién sélida para montaje marino. El reflector sera de uso
marino a la intemperie con cajas resistentes de metal con vidrio
templado. Las luces de navegacion tendran cristales didpticos de angulo
y color correspondiente a las reglas de la Direccién General de

Capitanias y Guardacostas (DICAPI).

e) Instalacion.
La instalacion eléctrica existente a bordo cuenta con proteccion,
aislamiento y resistencia suficiente para soportar golpes, vibraciones, -
trepidaciones y el exceso de acumulacion del calor ambiental. Presenta
la disposicion y subdivisiébn para evitar cortocircuitos y presenta
fusibles en cada seccidn para limitar las averias, propagacion
de incendio y rapida restitucion del servicio. Toda la instalacion estara

protegida contra las lluvias y la humedad por el baldeo del Buque.

3.5.3. Sistema de Gobierno, Comunicacion y Control de Averias

a) Sistema de Gobierno.
Consiste en un sistema hidraulico para torque total del desplazamiento
del buque; desde el puente de gobierno, la rueda de cabillas accionara la
unidad de potencia. Cuenta con dos (02) palas de timén que son

fabricados de plancha de acero naval.

b) Equipo de Navegacién y comunicaciones.
- Sirena de aire comprimido.
- Receptor de 500 W con control remoto.

- Compas magnético.
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- Reloj tipo marino.
- Radio transmisor receptor.

- Un inclin6metro.

3.5.4. Sistema de Tuberias

a)

b)

Achique de Sentina.

Este sistema corresponde al achique general de agua de los diferentes
compartimientos. La succion es mediante una toma de fondo ubicada en
la sala de maquinas. Este sistema es impulsado por una electrobomba
centrifuga. Las tuberias son de acero galvanizado de norma ASTM 53 -

grado "A".

'Sistema de Combustible.

Existen cuatro (04) tanques de almacenamiento de combustibles con
capacidad total de 4880 Gls, para los dos (02) motores principales
dentro de la sala de maquinas. Cada tanque tiene sus instalaciones de
niveles, sus lineas de llenado, venteo y sondaje, las tuberias son de

acero negro y las valvulas de bronce.

Escape de Motores.
Los motores principales contienen su linea de descarga de gases desde
cada multiple de escape que seguird la ruta del ducto, se encuentra

instalada en la parte de popa de la sala de maquinas.
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4.1. FUNDAMENTOS BASICOS DE ESTABILIDAD EN BUQUES

4.1.1. Estabilidad.-

Es la propiedad que debe tener el flotador que constituye el buque, de

permanecer en equilibrio estable en las peores condiciones de carga y cualesquiera

que sean los estados de la mar y el viento. Esta propiedad depende principalmente

de las formas del buque y de reparto de pesos. Cada tipo de buque debe cumplir

con unos requisitos minimos para poder navegar. Por otra parte se completan

estos estudios de estabilidad haciendo los de estabilidad después de averias,

estando estas averias predeterminadas en amplitud y lugar del casco.

Estabilidad buque
en aguas tranquilas
Estabilidad
estatica y —
dindmica

Estabilidad buque
entre olas

—

—

—

Estabilidad
Inicial, 6 <

Estabilidad
grandes
inclinaciones

0>10°

~—

e

Estabilidad
transversal

Estabilidad

Longitudinal

Estabilidad
transversal

Estabilidad
Longitudinal

Estabilidad
transversal

{
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Estabilidad estatica.- estudia las condiciones de equilibrio de un buque,

como resultante de los pares de fuerza a que esta sometido.

Estabilidad dinamica.- estudia las condiciones de equilibrio de un buque,
como resultante de los trabajos efectuados por los pares de fuerza a que

estd sometido. Ambos tipos de estabilidad los podemos clasificar:

4.1.2. Flotabilidad

Es la propiedad que impide que el buque se vaya a pique a causa de un
determinado ingreso de peso en €él, tal como agua, sobre peso de carga, inundacion
por averia etc.; Depende principalmente de la posicion de la linea maxima carga y
de la compartimentacion estanca. Recibe el nombre de “reserva de flotabilidad de

un buque” al volumen de su obra muerta estanca.

4.1.3. Definiciones y principios de la base tedrica de la estabilidad estatica y
dindmica

Tomando como base de partida la curva de brazos o la de momentos
adrizantes corregida por superficie libre y correspondiente a una condicién de
carga determinada como se muestra en la Figura 8., de ella se podran obtener los
pares adrizantes para cada &ngulo de escora, y también se podrd encontrar el
trabajo desarrollado sobe el buque para imponerle una determinada flotacién a

partir del reposos, asi como el angulo de escora que le corresponde.

i
3|
<
A
o 3 > .
~ | & 6

d6

Figura 8. Curva de brazos adrizantes
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Para analizar el proceso de inclinacién del buque de la Figura 9., se supondré que
rueda apoyado sobre el plano A-A segin la curva “B”, lugar geométrico de los
centros de empuje para una flotacién inicial (no representada en la figura),
correspondiente al desplazamiento del buque, cuyo centro de gravedad se

encuentra en G.

T I
| TEA /
N e /:&?5 / /

A"" 7 7{?(,"_{/:':'””‘/ 7L f/.u‘:;.; Ly IS4 A
'

Figura 9. Analisis de proceso de inclinacion del buque

En la posicion inicial existe equilibrio, ya que el peso aplicado en G y el empuje o
reaccion del plano de apoyo aplicado en By, estan sobre la misma recta vertical (el
eje del buque). Si se aplica un par escorante determinado, el punto de aplicacion
del empuje serd By y el centro de gravedad se habra traslado a una posicion, en
este caso mas elevada que la anterior, respecto al plano de apoyo: se ha realizado
un trabajo de un determinado signo. Si el centro de gravedad se hubiese
trasladado a una posicion mas baja que la inicial, el trabajo seria de signo contrario
al anterior, y si la posicién de G no hubiese variado respecto al plano de apoyo

entre las situaciones inicial y final, el trabajo seria nulo.

Como las fuerzas existentes del peso y empuje, iguales y opuestas, son verticales,
también el trabajo dependera tinicamente del cambio en el sentido vertical de sus
puntos de aplicacion. Por lo tanto, el trabajo W realizado para escorar el buque un

angulo 0 determinado, estard medido por el producto del desplazamiento del
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buque A multiplicado por la diferencia, t, entre las distancias verticales, inicial y
final, desde los centros de gravedad y de empuje respectivamente, al plano base de

la rodadura. Por lo tanto:

wW=A.t (1)
La distancia t se denomina “brazo de estabilidad dindmica”. El trabajo W, puede
ser positivo, nulo o negativo, segiin sea t, depende de la condicion de carga. Por

su parte, el brazo de estabilidad dindmica es funcién de 6 y depende de las formas

del buque y de la distribucion de pesos en su interior.
Por otra parte, el trabajo W realizado para escorar el buque el angulo 6, estd

también representado por el drea bajo la curva de momentos adrizantes

comprendida entre los angulos 0 y 0 (Figura 9), es decir:
w=['GZdo (2

Expresién que igualada a la (1) determina el valor del brazo de estabilidad

dinamica t:
9 —_—
t= fo GZdo (3)

Valor de importancia fundamental para tratar los problemas de estabilidad a

grandes angulos.

Derivando respecto a 0 la expresion (3), se obtiene:

Que representa la relacion existente entre los brazos de estabilidad estatica y

dindmica. De las relaciones (3) y (4) se puede decir: El brazo de estabilidad
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dindmica es la integral definida del par de estabilidad estatica y el brazo de
estabilidad estatica es la derivada con respecto al angulo de escora, del brazo de

estabilidad dindmica.

4.1.4. Ecuacion diferencial de la estabilidad

Suponiendo que se le produce al flotador una escora 0 a través de un
movimiento infinitamente lento, el centro de empuje pasara desde By hasta By,
figura 15. Para mantener al flotador en equilibrio en cada uno de los angulos de
escora iritermedios, es preciso anteponer ciertas fuerzas al conjunto constituido
por las fuerzas gravitatorias asociadas a los pesos internos y por las surgidas de los
empujes hidrostaticos. La totalidad de estas fuerzas absorberd, durante el
movimiento del flotador, el trabajo exterior empleado para situarlo con un angulo
de escora 0, que como ya se ha dicho, solo dependera de la variaciéon vertical

relativa entre G y B, y que valdra (Figura 10).

(8zg — 6z5).A (5)

% 4
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N
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2 W\ L
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"f B E/’“ d‘?‘ﬁa
] by d‘é.ﬂ-g
5 ! g 5 . '
] &
Figura 10. Analisis de empujes Figura 11. Analisis de estabilidad

hidrostaticos dindmica



73

El brazo de estabilidad dinamica serda, en este caso:
t =ZBg—GB, (6)
Pero:

ZBg =ZN+NBy=GE +QP —FP (7)

Como:

GE = GBycos® — QP = ygpsin@ — FP = ByP cos 8 = (zgg — zgg) cos 6 (8)
Siendo: (Vgo — Zgo) ; (Ve — Zgg) las coordenadas respectivas de By, Bg.

De lo anterior:

t =GBy cos O + ygg sin @ — (zgg — Zgg) cos 6 — GB,, (9)

Por otra parte, como: BgP = zgg — 25y Yy BoQ = ypg cOs 6

Q_N = Eg—F — (239 _ ZBO) sin9 - GBO Yy BoE = GBO sin 8

Entonces:

GZ = ygo cos 8 + (zgg — zgo) sin @ — GB, sinf  (10)

Expresion que también se obtiene derivando respecto a 0 la relacion (9)
Derivando respecto a 0 la expresion (10) y también en cuenta la Figura 11, resulta:
482 _ D86 o5 g — Yge Sin 6 + 2286 5in @ + (zgg — zpp) cos @ — GBysin B (11)
dé do do
Como para un 0 genérico:
ds = BgMyd® ;
dygg = BgMg cos B

dZBg = BgMg sin@
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Se tiene:

Eg{ = BgMp (cos 8)? + BgMy(sin )% — ygg sin 8 + (zgg — zgo) cos 6 — GBy cos 6 (12)

En la figura 12. Se llevaron a partir de los puntos Z sobre las rectas (BM), la
magnitud GB = ZR, obteniéndose una curva continua tal, que los segmentos RB
comprendidos entre ella y la curva “B” de centros de empuje son los valores del

brazo de estabilidad dindmica para el angulo correspondiente.

Si se deriva respecto a 0 la relacion (4) se obtiene:

st = dGZ
ez~ ~ T de

= (GM)g (13)
Es decir; la derivada segunda del brazo de estabilidad dindmica es la altura
metacéntrica generalizada. Sumando (9) y (12). Resulta:

t" + t = (BM)y — GB, (14)

Que es la denominada Ecuacion Diferencial de la Estabilidad; una ecuacion
diferencial lineal de segundo orden con segundo miembro, el cual se puede

determinar graficamente.

Es conveniente aclarar que en el caso de la Figura 12. (BM)g = ByMjy

4.1.5. Utilizacién de las curvas de brazos de estabilidad estética y dinamica
Trasladando los valores de (GZ)g y de t = (RB)g deducidos de las curvas
de la Figura 12 a gréficos comparativos similares al de la Figura 13, se puede, a

partir de ellos, realizar la evaluacion de la estabilidad del buque.

Relaciones importantes:
~ Por ser t" = GZ, existe correlacién entre las intersecciones con el eje de

abscisas de la curva (8, GZ) con los maximos y minimos de la curva (6,t), y

(o . dGZ . ..
entre el maximo de la primera, (F = O), con el punto de inflexién de la
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segunda (t”=0).

Como, en general, en la curva de estabilidad estética, figura 13, se verifica

ddie—z = (GM),, la tangente en A determinara sobre la ordenada 0 + 1 radianes,
el segmento BC = (GM),. En particular, para 6=0, DE = (GM),

De la igualacion de las expresiones (1) y (2) se deduce que el area bajo la
curva de momentos estaticos, Figura 14, comprendida entre dos valores 6
cualesquiera, es igual a la diferencia de ordenadas de la curva de momentos

dindmicos para dichos valores de 6.

G2

s
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Figura 12 Curva de Estabilidad

i)
& -~
| , P
7 E¥g
,/ 1141)
i
F I <
//" } (@)
= L-——-——-—--——i '} rad W
™Y
R SRS 0

Figura 13. Curva de Estabilidad Estatica
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A G
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Figura 14. Curva de Momentos Estéticos

4.1.6. Accidn de un par escorante funcion del angulo de escora

En el caso general, dentro de los pares escorantes que actian de forma
infinitamente lenta. En la Figura 15. se representa el par escorante M¢(0) actuando
sobre un buque cuyos momentos adrizantes estan representados por la curva
My (0) = (GZ)gA. Los posiciones de equilibrio estdn determinadas por la
condicién M,(0) = My(0). En la figura hay seis condiciones de equilibrio

diferentes, que corresponden a otros tantos angulos de escora.

Maf HCE

!'1@{’9) B
™A

Figura 15. Curva de pares escorantes

Incrementando el valor de 0,4 se ve que si 8 = 64 + 804, el par adrizante es
superior al escorante, por lo que el buque volvera a su posicién de equilibrio en A;
si , por el contrario, si O = 6, - 66 4 también tendera el buque a alcanzar la
posicién de equilibrio en A, al ser M, > M, . Sin embargo, en B ocurre todo lo

contrario, es decir, al aumentard, el buque tiende a seguir escorando y al disminuir
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0, tiende a recuperar la situacion de equilibrio anterior.

Es facil concluir en que la posicién de equilibrio estable tiene lugar, cuando la
pendiente de la curva que representa los pares adrizantes es mayor, en el punto de
equilibrio, que la correspondiente a la de los pares escorantes; el equilibrio

inestable se da en el caso contrario. Por lo tanto:

eres s .dM, _ dM,
y el equilibrio es inestable si Wy Ve

e e . dMg _ dM,
El equilibrio es estable si > 0 T

dag do

dM, __ dM,
En los casos en que a_oa = 9"’ , que corresponden a los puntos C, D, E y F, basta

proceder de forma andloga que anteriormente, para determinar la tendencia del

buque en cada caso.

4.1.7. Accién dindmica de un par escorante

Todo par escorante real actia de forma mas o menos brusca sobre el buque;
por ejemplo, una racha de viento de costado, un tirén lateral durante una faena de
remolque, la toma de un peso por el costado, un abordaje etc.  Por eso el buque
cuando se escora lo hace con unas determinadas velocidades y aceleraciones de
las que surgen fuerzas dindmicas y los correspondientes momentos perturbadores
adicionales.
Estas consideraciones llevan a escribir en la Teoria del Buque, la ecuacion
diferencial de la inclinacidn, en la forma:
(L +68L)0" + M, =M, (15)
Dénde: '
Iy, es el momento de inercia de la masa del buque respecto de un eje longitudinal a
través de su centro de gravedad.

61, es el momento de inercia de la masa de agua adherida al buque, respecto al

mismo eje. La relacién 6l / s oscila entre 0,2 y 0,3.
X

07, es la aceleracion angular del movimiento de escora
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. Caw_d9°_do’dd _1d ..
Temendq en cuenta que: 6 " = —— = —-— = -

La ecuacion (15), después de hecha la sustitucion anterior y la integracion, da

como resultado:

, . ]
P92 - 0F) = f) Mado  (16)
En donde, el primer miembro es la variacion de la energia cinética y el segundo
miembro es la diferencia entre los trabajos realizados por los pares escorantes y

adrizante.

En el caso més sencilloenque 8, = 0 y 6, = 0, se tendra:

Le+61y 4, 0 7]
2hg2 = f, Mdf— [y Md6 (17

Lo que demuestra que cuando el buque se escora por la acciéon de un par M,
partiendo de la posicién de equilibrio adrizado, contintia escorando hasta que su

velocidad angular es cero, 8°= 0, o sea:

fgi'Me deo — (f:Ma do  (18)

En 4ngulo de escora final es el 6; que se denomina Angulo Dinamico de Escora.

Si se aplica lo anterior el caso de la Figura 16, se observa que:
6 ‘ 8 .
fgot M, d6 = Area OCDEH fe: M, d6 = Area ODAH

Es.decir, eliminando el area comin ODEH, resulta:

Area OCD = Area DAE
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©]

Figura 16. Accion dindmica de un par escorante

Por otra parte, suponiendo conocidas las curvas de momentos adrizantes y las de
momentos escorantes, al representar las curvas de estabilidad dindmica y la que
representa la totalidad de la de energia perturbadora, se pueden dar, entre otros, los
siguientes casos representados en la Figura 17; que ambas curvas se corten, que
sean tangentes o que no tengan puntos comunes salvo el del origen de

coordenadas.

Lo &

e Nn SN WG W am———

o

Figura 17. Diferentes casos de curvas de estabilidad dindmica

En el primer caso existe reserva de estabilidad dindmica, en el segundo la reserva
seria nula, con lo que cualquier par perturbador adicional causaria el vuelco del

buque, y en el tercero obviamente el buque volcaria.

4.1.8. Principales requerimientos de estabilidad
Existe varios tipos de buques de guerra; todos ellos est4n sometidos a-
riesgos exteriores procedentes tanto de las condiciones ambientales como de

ataques enemigos que les pueden producir inundaciones. Para el estudio de su
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estabilidad y flotabilidad bajo estas condiciones, se pueden considerar dos grandes
grupos de buques de guerra.
A. Buques de superficie

B. Submarinos

Dentro del grupo A se suelen hacer, a su vez, dos subgrupos:

. A.1. Buques convencionales monocasco
A.2. Vehiculos marinos de disefio singular: Planeadores, Hydrofoil, ACV
(Air Cushion Vehicle), SES (Surface Effect Ship) y SWATH (Small

Waterplane Area Twin Hull)

Para cada grupo se fijan, en primer lugar, los riesgos a que van a estar sometidos,
deducidos de las zonas geograficas de operacion y de las misiones para las que
cada tipo ha sido disefiado, teniendo en cuenta en el andlisis, que unos riesgos los
tendra que soportar como buque intacto y otros después de sufrir ciertas averias.
El disefio del buque deberd cumplir, en consecuencia, una serie de requisitos que
comprenden, desde las formas y dimensiones principales del casco, hasta la

distribucién de su compartimentacion estanca.

Para deducir las conclusiones del estudio, se toma como base la curva de brazos
adrizantes en una serie de condiciones de carga, también especificadas, y sobre
ellas se procede a la aplicacion de los momentos escorantes a que dan lugar los
riesgos anteriormente aludidos, transformados en leyes graficas de facil utilizacién.
Las curvas resultantes de la suma algebraica de los brazos adrizantes y escorantes

deben de cumplir los requerimientos que los Criterios imponen para cada caso.

Todos estos requerimientos estin recogidos como exigencia para la aceptacion
final del buque, en las Especificaciones de Contrato. La comprobacién de que se
han cumplido, se lleva a cabo con la Experiencia de Estabilidad contractual, que,
lo normal es que se realice inmediatamente antes de la recepcién del buque, a
plena carga con la distribucion de pesos especificada Experiencia se obtienen los

valores de ciertos pardmetros fundamentales contrastables, relacionados a
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Desplazamiento a plena carga

Escora

Asiento

Altura limite del centro de gravedad ( KG limite)

Para que estos valores se mantengan dentro de los margenes admisibles,

normalmente se especifica que no estd permitida la utilizacién de lastre como

medida correctora.

4.1.9. Riesgo que deben afrontar los buques convencionales monocascos desde el

punto de vista de estabilidad

El buque de guerra convencional se proyecta con capacidad para resistir ante

ciertas condiciones adversas externas, las cuales pueden actuar:

1.- Sobre el buque intacto

2.- Causando una inundacioén por un dafio bajo la flotacion

3.- Sobre el buque ya inundado

Las condiciones adversas externas que se suelen considerar como riesgo, para

cada uno de los casos anteriores, son:

" 1.- Sobre el buque intacto

a)
b)

Vientos de costado combinados con balance

Suspension de grandes pesos con su centro de gravedad alejado
del plano de simetria del buque. Adicionalmente, para
Remolcadores se analizan los efectos de las fuerzas laterales de
traccion.

Concentracion de personal en un costado

Giro a altas velocidades

Acumulacién de hielo en las superestructuras, palos y antenas.
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2.- Causando una inundacion por un dafio bajo la flotacién

a) Inundacién moderada por varada

b) Colision de proa

¢) Inundacion extensa por colisién o varada

d) Inundacion extensa causada por una accion explosiva
3.- Sobre el buque ya inundado

a) Vientos de costado combinados con balance

b) Inundacidn progresiva
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4.2. LA ESTABILIDAD EN EL DISENO NAVAL
Desde un punto de vista de la Mecanica Racional, un buque estd constituido por
un conjunto de masas definidas por su magnitud, la posiciéon de su centro de
gravedad y su situacion en el buque. En consecuencia, el dia de su entrega a la
correspondiente Armada, el buque como sistema en equilibrio tendra un
desplazamiento, unas coordenadas de su centro de gravedad, una escora y un
trimado, todo lo cual deberia estar de acuerdo con los calculados en el proyecto
para cada uno de los desplazamientos considerados. Las posibles desviaciones
entre los valores reales de los pardmetros y los valores previstos de proyecto son
como consecuencia de las impresiones y de los errores cometidos a lo largo del

proyecto y la construccion del buque.

Para absorber las impresiones en la estimacion de los pesos que componen el

buque, y al mismo tiempo controlar la responsabilidad de los diversos Organismos

que intervienen en el buque desde su nacimiento hasta su desguace, se crean unos

margenes aplicables a las masas y a las distancia KG, cuya denominacion y

cuantia las fijan los Servicios Técnicos de la Armada de cada pais, en razon

construccion de sus buques. Sin embargo, la totalidad de los margenes hasta la
entrega del buque a la Armada ya se fija en la Fase de Viabilidad del proyecto.

Estos margenes se pueden considerar conceptualmente comprendidos dentro de

las siguientes denominaciones:

a) Margen para el disefio preliminar y de contrato.- Es el peso, los momentos y
el KG disponible para absorber los aumentos relacionados con el Disefio
Preliminar y de Contrato.

b) Margen para el proyecto detallado y la construccién.- Es el peso, los
momentos y el KG disponible para absorber los cambios al proyecto
introducidos por el astillero constructor debido al desarrollo de los planos de
construccion y/o conversion del buque, al crecimiento del peso de los
materiales suministrados por el astillero, a las omisiones y errores en los
pesos estimados, asi como por diferencias en las practicas de construccién,
omisiones y errores en los planbs de construccion, tolerancias de laminacion

desconocidas, detalle de equipos, variaciones entre las formas deducidas del
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disefio preliminar y las del buque real y de otras diferencias similares.

c) Ma’rgen por modificaciones al Contrato.- Es el peso, los momentos y el KG
disponible para absorber los incrementos asociados con las modificaciones al
Contrato editadas durante las fases de Proyecto detallado y de la construccion
del buque.

d) Margen para el material suministrado por el Gobierno.- Es el peso, los
momentos y el KG disponible para absorber los incrementos causados por las
variaciones al respecto, en los equipos y materiales suministrados por el
Gobierno, conocido durante las fases del Proyecto Destallado y de la
Construccion.

e) Margen de futuro crecimiento por el gobierno.- Es el peso, los momentos y el
KG incluidos en todos los disefios, para absorber los cambios durante la vida
en servicio que aumentan el desplazamiento y disminuyen la estabilidad. Las
variaciones introducidas con cargo a este margen no deberan afectar
negativamente a las caracteristicas de funcionamiento del buque, ni tampoco

a su resistencia estructural, ni a sus reservas de flotabilidad y de estabilidad.

4.2.1. Valores de los margenes.- En las tablas dadas a continuacion se valoran los

margenes anteriormente definidos.

Minimo Maximo
Masa (1) 3,00 12,30
KG (1) 4,70 12,50

(1) En tanto por ciento del valor correspondiente al buque en “desplazamiento
enrosca” se considera los margenes (a) + (b) + (¢) + (d)

Tabla N° 7 Margenes totales a considerar en la fase de viabilidad

Margen de Masa Margen de KG

Conceptos Minimo | Maximo | Minimo | Maximo

Hasta el final de la Fase del disefio 0,80 4,40 2,60 6,10

Eara el P,royecto Detallado y la 1.70 5.30 1,90 5,00
onstruccion

Para las Modificaciones al Contrato 0,30 1,40 0,20 1,10

Matc?rlales suministrados por el 0.20 1,20 0,00 0.30
Gobierno

Nota.- Todos los valores de esta Tabla estan expresados en tanto por ciento de los
correspondientes al “desplazamiento en rosca” del buque; se considera los
mdrgenes (a) + (b) + (c) + (d)

Tabla N° 8 Mdrgenes de Masa y KG en diferentes etapas de viabilidad del proyecto naval
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Tipo de Buque Masa (1) | KG (2)
Buques de Combate 10,0 0,305
Portaaviones 7,5 0,762
De guerra anfibia 5,0 0,305
Auxiliares 5,0 0,152
Especiales (Hydrofoils, SES, etc) 5,0 0,152

(1) Expresado en tanto por ciento del “desplazamiento a plena carga”

(2) En metros, es el valor a aiiadir al correspondiente KG a “desplazamiento a

plena carga”

Tabla N° 9 Mérgenes para el futuro crecimiento (€)

Definicion de los desplazamientos

Los desplazamientos que se consideran para un buque de guerra son:

a) Desplazamiento en Rosca (Light Ships).- Es el peso del buque completo, listo

para el servicio, incluidos los mérgenes para el desarrollo del proyecto y para la

construccién, pero sin incluir las “Cargas Variables”, las cuales quedan fijadas

al efectuar la Estimacidn de Pesos de Contrato.

b) Desplazamiento a Plena Carga (Full Load).- Es el desplazamiento que resulta

de sumar al Rosca el peso de las “Cargas Variables”.

¢) Desplazamiento maximo (Maximum Displacement).- Es el desplazamiento que

resulta de sumar al Plena Carga el margen de futuro crecimiento.

Finalmente, durante la construccion del buque prototipo, se realizan pesos de

bascula (equipos y médulos) y pesos por metro (cables, tuberfas, refuerzos, etc.),

que permiten corregir las estimaciones y obtener el peso final de los planos de

construccion con un elevado grado de fiabilidad. Las posibles desviaciones se

corrigen después de la experiencia de estabilidad.
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4.3. CRITERIOS DE ESTABILIDAD
El andlisis de las condiciones de estabilidad de los buques, tanto en el aspecto de
la estabilidad inicial, a grandes &ngulos, como dindmica, se realiza por
comparacion con criterios establecidos, que en general obedecen a estadisticas
sobre respuestas de buques a las condiciones impuestas en su operacion normal,

entre ellos tenemos:

4.3.1. Criterio de Rahola

Es un criterio basado en los brazos de estabilidad estaticos, y surge de un
estudio sobre 34 buques, realizado por el Ingeniero Naval finlandés Jaakko
Rahola, quien analizando la pérdida de numerosas embarcaciones por falta de
estabilidad y sugiri6 un criterio basado en los brazos adrizantes (corregido por

superficies libres), y el 4ngulo de inundacion; fue publicado en 1939

A

030 A Minimos de Rahota

0.20

Brazos GZ en Metios

0.0

v

10° 20° KV A0 §0° e0°

Angulos de inclinacién en grados

Figura N° 18 Curvas de estabilidad y minimos de Rahola.

- Valores minimos de GZ para los angulos de escora:

Escora = 20(grados) GZ = 14 cm
Escora = 30(grados) GZ =20 cm
Escora = 40(grados) GZ =20 cm
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- Elméaximo de la curva de brazos GZ debera estar comprendido entre los

angulos 30° y 40°
El brazo dindmico para 40° debe ser como minimo 8 cm/radian. Si el angulo de

inundacion es menor a 40°,

En la figura 18 de la derecha se muestran tres curvas correspondientes a tres
buques, A y C cumplen parcialmente con los criterios de Rahola mientras que

solo B satisface todos los requisitos.

4.3.2, Criterio de la OMI

La Organizacion Maritima Internacional, (OMI) fij6 un criterio de orden

mundial para los buques de pesca, carga y pasajeros menores a 100 m de eslora.

Este criterio puede ser resumido en las siguientes pautas:

La altura metacéntrica corregida por superficies libres debe ser mayor a 0,15
m

El méximo valor de la curva de brazos GZ sera para las escoras de 30° 0 més
La curva de brazos GZ a partir de 30° deberéa tener brazos mayores de 0,20 m
El 4rea encerrada por la curva de brazos GZ y la ordenada de 40° ser4 igual o
mayor a de 0,090 m*radian.

El area encerrada por la curva GZ y las ordenadas de 30° y 40° de escora y/o
la ordenada correspondiente al angulo de inundacién (si fuera menor a 40°)
debera ser mayor de 0.030 m*radian.

El 4rea encerrada por la curva de brazos GZ y la ordenada de la escora de 30°

serd igual o mayor a 0,055 m*radian.

La OMI fija ademés las formas en que debe corregirse la altura metacéntrica por la

accién de superficies libres.
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4.3.3. Criterio de Nickum para buques pesqueros

Este criterio establece que un buque pesquero en servicio debe cumplir con:
Primero: durante la condicién mas critica de trabajo:

a) La altura metacéntrica GM debe ser igual o mayor que 0,1 de la manga o
igual o mayor de 0,610 m.
b) Debe cumplirse la relacion:
—+-—=2015 (19)
Donde:
GM = Altura metacéntrica inicial.
M =Manga de trazado.
F  =Francobordo.
A = Area de la obra muerta proyectada sobre el plano diametral.

E  =Eslora entre perpendiculares

Segundo: lo estipulado en el punto primero debe complementarse con las
mediciones de GM efectuadas para la condicion de carga més critica. Para la

K*M

2 oo

determinacion del GM se aplicara la siguiente formula: GM = (

Donde:

K = 0,40 si M esta expresado en pies y 0,80 si M esta expresado en metros

M = Manga de trazado (expresado en pies o metros)

T = Periodo de oscilaciéon completa expresado en segundos (promedio
observado de 20 oscilaciones).

GM= Altura metacéntrica que quedara expresada en la misma unidad que lo

fue la manga
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4.3.4. Criterios de estabilidad para buques militares

Los actuales criterios de Estabilidad de buque Intacto utilizados por la
Marina de Guerra de los Estados Unidos (US Navy) durante y poco después de
la Seguﬁda Guerra Mundial (editados y publicados por Sarchin y Goldberg,
1962; DDS 079-1 en 1975). Estos criterios se basan en la curva de brazos
adrizantes estitico, son en gran medida calculos de forma empirica, y no se
consideran explicitamente muchas variables que pueden tener un gran impacto
en la estabilidad dindmica sin averia. Sin embargo, estan bien aceptados por la
comunidad de Ingenieros Navales, y dentro de los limites de las formas del
casco convencionales, han demostrado ser en forma general una medida
conservadora ordinaria fiable para la estabilidad sin averia. La Marina de los
EE.UU. y otras marinas de guerra no han seguido el ritmo de la evolucién de la
OML. Ellos siguen confiando en los criterios de estabilidad creados durante la
Segunda Guerra Mundial empiricos hasta que se desarrollan y validan los
métodos mas sofisticados. La validacion y aceptacion de estos nuevos métodos
pueden tomar algin tiempo. Los criterios actuales de buques navales se pueden
mejorar en gran medida con algunos cambios pequefios que mantienen la
integridad de su enfoque bésico, y aumentar su concordancia con los criterios de

la OMI.

Antes de la Segunda Guerra Mundial, los criterios de estabilidad sin averia para
buques se basaron principalmente en la altura metacéntrica (GM), la amplitud de
la estabilidad y el brazo adrizante méaximo. A nivel internacional y en los
EE.UU. estos criterios fueron muy influenciados por Rahola (1935). Este
enfoque todavia se refleja en estdndares internacionales de Direcciones Técnicas
para buques de guerra segln se puede apreciar en la Tabla N° 12 (DDS (US
NAVY, 1975); (NES FRANCIA, 1989); (C-03 CANADA, 1986); (DCN REINO
UNIDOQ)).

La principal fuente de datos para los actuales criterios de estabilidad de la
Marina estadounidense fue el tifén de diciembre de 1944 (Tifé6n COBRA) la
Flota del Pacifico de Estados Unidos cayé en una gran tifén tropical y muchos

barcos se perdieron como se aprecia en la Fotografia N° 23,
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Current Naval Ship Intact Stability Criteria

CRITERIA u.s. France Canada UK.
Minimum Operational
Operating and Minimum Light
Conditions of loading Full Load Operating Loading Light Seagoing

Criteria on righting arm curve (G2):
Area under GZ Curve with heel angle:

z 0.080
o from 0° to 30° NA m.rad NA = 0.080 m.rad
=0,133
e from 0° t0 40° NA m.rad NA 2= 0,133 m.rad
= 0.048
o from 30° to 40° NA m.rad NA = 0.048 m.rad
Maximum righting arm (GZ max) NA =03m 03m =03m
Heel angle corresponding to maximum righting arm NA =30° NA = 30°
GM with free-surface correction NA 203m 0.05m 203m
Capsizing angle NA = 60° NA = 60°
Beam wind combined with rolling:
) . 0.0195 V2Az cos? §
Wind heeling arm 10002 {m)
V (knots), A (m*). 2 (m), A{mton) same same same same
GZ(0,)
GZ,... 506 =06 =06 =06
Equilibrium heel angle 0, wind = 100 knts NA =30° = 30° NA
wind = 90 knots NA NA NA = 30°
Windward roll-back angle () 25° 25° 25° 25°
. . . A,)
Ratio between capsizing and restoring energy |—
paleing 9 crerdy (A- =14 =14 =14 =14
Maximum angle for A; area NA NA 570° = 70°

Tabla N° 10 Criterios de Estabilidad para Bﬁques de Guerra utilizados por
Marinas de US NAVY, FRANCIA, CANADA y Reino Unido

Después de este suceso se efectud una investigacion efectuandose un analisis
extenso de los buques que habian resistido al tifén. Las variables relevantes y su
efecto sobre la supervivencia. Tres (3) destructores y buques volcados que s6lo
marginalmente sobrevivieron proporcionaron datos Utiles. Algunos tenian
inclinaciones de hasta 80°. Un buque sobrevivio debido a la perdida de mastiles

y parte su superestructura brindandole una disminucion de su superficie velica.

En 1946, los resultados las investigacion y de analisis de ingenieria naval se
resumen en una nota interna de la Seccion 456 de la Oficina de los buques
(Antes denominada Bureau Ships), y se propusieron nuevos criterios de estudio
meteoroldgico para los océanos. A partir de los datos recogidos durante el tifén
“Cobra”, a una velocidad de viento de 100 nudos fue elegido como valor
nominal para el modelado de las tormentas tropicales (valor nominal medido a

33 pies por encima de la linea de flotacién). Se especiﬁbé Esta velocidad para
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nuevos disefios de buques de guerra. La velocidad del viento nominal

especificada para los buques ya en servicio era de 90 nudos.

El brazo escorante de viento se calcul6 de la siguiente manera:

0.004V2AL(cos 6)2
2240.A ft @D

Brazo Escorante =

Dénde:

L= Es la distancia desde la mitad del calado hasta el centroide de la superficie
velica, (ft)

A= Es el area velica proyectada del buque, (ft2)

V = velocidad del viento, (nudos)

6= angulo de escora (grados)

A= es el desplazamiento en toneladas métricas (ton.)

e

& . S ’ - "7{,’#- o i
Fotografia N° 23 USS Cowpens durante el Tifon “COBRA” 18 Diciembre
1944

El factor de multiplicacion cuadrado del coseno se pretende modelar la
reduccion debida a escora de la superficie vélica proyectada por encima de la

linea de flotacién y la altura del centro de gravedad de la superficie de la vela
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por encima del centro de resistencia lateral. En referencia a la Figura N°19, la
relacion entre el brazo adrizante en la interseccion del brazo escorante del viento
y corregir curvas de brazos (punto C, 0¢) al brazo méximo adrizante, GZ
(60)/GZmsx, era 0,67 y mayor para los destructores que han volcado. Los barcos
que sobrevivieron tenian una proporciéon de 0,51 a 0,54. Para proporcionar un
margen de rafagas de viento, la proporcién maxima especificada fue de 0,6. La
capacidad de un buque a soportar un estado de mar sujeto a la fuerzas de un tifon,

se evalué mediante la comparacion de escora y restaurar de la energia dinamica.

El Area A,, bajo la curva de brazos adrizantes entre el angulo de equilibrio (o) y
la extrema interseccion entre brazo de escora adrizante debido al viento y de las
curvas de brazos fue comparado con el 4rea Ay, el 4rea bajo la curva de brazos
adrizantes entre el dngulo (6,) y el dngulo de escora de equilibrio (6g) como se
muestra en la Figura 19, los destructores que habian volcado tenia menos de un
margen de 15%. Los buques supervivientes tuvieron un margen de 80% a
110%. Para proporcionar vientos con rafagas e imprecisiones de célculo, el

margen especificado se supone que es de 25°.

Brg_zos
C &Z
HA A2
S
. Al ‘ , , 4
-20 0 2 40 60 80 100
/ Y Angulo de escora
61=25°

Figura N° 19 Criterio de Estabilidad de la Marina de Guerra de los Estados
Unidos

En 1948 se incluyeron los criterios tentativos en una Hoja de Datos de disefio
(DDS). En 1962 se perfeccionaron los criterios de estabilidad y fueron

documentados por Sarchin y Golberg (1962). Esta version del criterio fue
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adoptadd por la Marina de los EE.UU. en la publicacién naval vigente DDS 079-
1 (1975), y en parte por muchas de las marinas mas importantes del mundo

como son Francia, Canada y el Reino Unido.
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CAPITULOV

CRITERIOS DE ESTABILIDAD PARA BUQUES DE
GUERRA SARCHIN-GOLBERG

5.1. CONDICIONES DE CARGA EN QUE SE DEBEN APLICAR LOS
CRITERIOS
Los criterios de estabilidad se aplican al buque intacto y después de
averias, en ciertas condiciones de carga. Las condiciones de carga en las que se
espera | que el buque cumpla los criterios de estabilidad, se encuentran
comprendidas entre la “Plena Carga” y la “Minima Operativa”, para buques sin
sistemas de proteccion lateral; y entre la de “Plena Carga” y la condicién
“Optima de Combate” para los buques que tienen sistemas laterales de
proteccion. Ciertas condiciones comprendidas entre las extremas antes
sefialadas, pueden requerir un estudio completo para asegurarse que cumplen
los criterios de estabilidad, y para determinar cudl es la condicion de carga mas

desfavorable.

5.1.1. Condicién de “Plena Carga”

Para el andlisis de la estabilidad, se modifica la definicion dada en el
apartado 4.2.2. para esta condicion de carga, en el sentido de suponer que los
Tanques de Servicio estdn llenos solamente hasta la mitad, un par de Tanques
de Almacenamiento de combustible estdn vacios y que la reserva de agua
potable y de agua de alimentacion, en su caso, en los dos tercios de su
capacidad. Esto refleja la situacion después de algunos dias de navegacion.
Para los buques con lastre sucio, es valido el mismo supuesto, excepto que el .

par de Tanques de Almacenamiento de combustible, en lugar de considerarse
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vacios se pueden suponer lastrados al 100% con agua de mar. En el caso de
disponer de tanques de lastre limpio se debe efectuar la compensacion

adecuada.

5.1.2. Condicion “Minima Operativa”

Esta condicién es la adquirida por el buque después de muchos dias de
navegacion, siendo normalmente la de mas bajas caracteristicas de estabilidad,
ya que el buque tendrd muchos tanques vacios e ira lastrado solo con lastre
limpio, ante la prohibicién actual de deslastrar en la mar. Es pues, muy fécil,
que los buques de disefio con normas de lastre sucio, no cumplan actualmente

los criterios de estabilidad en esta condicion de carga.

A la vista del resultado de los célculos efectuados después de la Experiencia de
Estabilidad, se deben redactar unas instrucciones de consumo y lastrado para
usar por el personal de la dotacion del buque, con objeto de mantener el buque
continuamente dentro de las normas de estabilidad, tanto intacto como después
de averias. Para especificar la condicién “Minima Operativa” se clasifican los
buques en dos grupos principales:
a) Los buques disefiados sobre la base de disponer de sistema de lastrado
con agua del mar, para los tanques de combustible vacios.
b) Los buques disefiados para operar sin lastrar los tanques de combustible
vacios.
En ambos casos se parte de un estado de carga comun, respecto de la “Plena
Carga”, variando logicamente el contenido de agua de lastre, pero
manteniendo, en todo caso, una existencia de la tercera parte del combustible
para propulsion, respecto al de “Plena Carga”. Las condiciones de carga
comunes a buques proyectados para usar lastre sucio o lastre limpio son:

Dotacién y efectos Igual que a “Plena Carga”

Un tercio de “Plena Carga”, con las
maximas cantidades posibles en las

Municiones estibas de “Zafarrancho de Combate”
y el resto de paiioles



Provisiones y pertrechos
Aceite de lubricacion
Agua de reserva y potable
Combustible de aviacion

Repuestos de aeronaves

Carga (buques Taller y de
Aprovisionamiento)

Tanques estabilizadores
Tanques de aguas residuales

Tanques de lastre
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Un tercio de “Plena Carga”

Un tercio de “Plena Carga”
Dos tercios de “Plena Carga”
Un tercio de “Plena Carga”

Lo mismo que a “Plena Carga”
Un tercio de “Plena Carga”

A nivel operativo

Llenos

Vacios

Cuando en las instrucciones de lastrado o de carga se diga que los tanques de

combustible estardn llenos, significa al 95% de su capacidad; si se trata de

tanques de agua, significa al 100% de su capacidad.

5.1.3. Condicién “Optima de Combate”

Esta condicién es aplicable a los buques con sistemas de proteccion

lateral y es similar a la “Minima Operativa” utilizada para el resto de los

buques, excepto lo siguiente:

Municiones

Provisiones y carga general

Aceite de lubricante, combustible
diesel y de aviacion

Combustible de calderas y agua de
lastre

Lo mismo que a “Plena Carga”

Dos tercios de “Plena Carga”
Dos tercios de “Plena Carga”

De acuerdo con las instrucciones en
cada caso, excepto que los tanques
de Servicio estaran al 50% y que un
par de tanques almacén de
combustible por cada camara de
maquinaria, estaran vacios.



97

5.1.4. Condiciones intermedias

En algunos buques pueden ocurrir que ni la condicién “Minima
Operativa” ni la “Optima de Combate” sean las de ser estabilidad, por lo que
sera necesario analizar condiciones intermedias para encontrar la peor. Por
ejemplo, un buque con lastre limpio puede estar en peor condicién de
estabilidad, con los tanques de combustible totalmente llenos, que con un tercio

de combustible y con dos tercios de agua:

5.2. APLICACION DE LOS CRITERIOS DE ESTABILIDAD SOBRE BUQUE
INTACTO
En el apartado 4.1.9. se han enumerado las condiciones adversas exteriores
consideradas como riesgo para el buque intacto. En la “Teoria del Buque” se estudia
su aplicacion en forma de leyes matematicas de aplicacién inmediata como Criterios
de estabilidad, deduciendo las conclusiones en cada caso.
Estos Criterios se aplican, como ya se ha visto, para condiciones operativas entre
“Plena Carga” y la “Minima Operativa” u otras condiciones intermedias que
pudieran tener peores caracteristicas de estabilidad que esta Ultima. Se espera que el
buque cumpla los requerimientos para la condicion de carga de peor estabilidad.
Como aclaracion, es necesario afiadir que al aplicar el par perturbador del viento de
costado combinado con balance (con y sin hielo acumulado), se supondra que el
buque esta lastrado de acuerdo con las instrucciones dadas a la dotacion, puesto que
de los servicios meteorologicos se recibe con suficiente antelacion las condiciones
ambientales esperadas a corto piazo, para que la dotacién tenga tiempo para poner al -
buque en la situacion de estabilidad adecuada.
Como resumen de los pares perturbadores considerados por la US Navy, se expone a

continuacion lo siguiente:

a) Vientos de costado combinados con balance.- La velocidad del viento a
considerar, depende de las zonas de operacion que cada buque tiene asignada,

segun el tipo y las misiones a desempefiar.
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En la Tabla 11, se dan los valores utilizados en cada tipo de buque para
determinar si tiene una estabilidad satisfactoria con respecto a este riesgo. El
momento escorante producido por viento lateral, estd representado por la

formula siguiente:

0.0195V2A4L(cos 8)?
1.000.4 .

Brazo Escorante = (22)

Dénde:

L= Es la distancia desde la mitad del calado hasta el centroide de la superficie
velica, en m.

A=Es el 4rea velica proyectada del buque, en m’.

V = velocidad del viento, en nudos tomando a 10 m. sobre la superficie del mar.

Para otras alturas, ver la Figura

0= énguio de escora (grados)

A= es el desplazamiento en toneladas métricas (ton.)

OCEANICO Vmin. Fines de Vmin. F.in.es de
proyecto. servicio.
Buqgues que pueden estar sometidos a una
fuerza maxima del viento, en ciclones
tropicales. Se incluyen a todos los buques 100 90
que navegan con fuerzas anfibias y de
choque.
Buques que deben evitar los centro de 80 70
perturbaciones tropicales.
COSTEROS

Buques que estaran expuestos alas
fuerzas maximas del viento de ciclones 100 20
tropicales.
buques que estarian obligados a evitar
centros de perturbaciones tropicales, pero 80 70
que permaneceran en la mar bajo
cualquier otra circunstancia de tiempo.
Buques que se prevé se resguardaran en
fondeaderos apropiados si los vientos 60 50
exeden a la fuerza 8.

PUERTO 60 50

Tabla N° 11 Velocidad del viento utilizadas en los calculos de estabilidad del buque intacto
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Figura N° 20 Velocidad del viento tomado a 10 m. sobre la superficie del mar.

La estabilidad se considera satisfactoria si:
— El brazo escorante en el punto C (Figura 21) no es mayor que 0,6 veces el

brazo adrizante maximo inicial PQ.

@211

Figura N° 21 Curva de angulo de escora vs. brazo adrizantes

—~ El 4rea A; no es menor que 1.4A,, siendo A, el 4rea comprendida entre
ambas curvas de brazos adrizantes y escorantes hacia barlovento del punto
C y limitada por un angulo de 25° 6 0, (si este 4ngulo se determina en un

ensayo con el modelo). El angulo elegido de 25° corresponde a un balance



b)

100

razonable impuestos por el viento y las consecuentes olas. El area A; es una
medida de la energia proporcionada al buque por el viento y los brazos

adrizantes del buque, cuando retorna hacia el punto C.

Suspension de grandes pesos sobre el costado.- La curva de brazos escorantes

corresponde a la féormula:

.a.cos
Brazo Escorante = &ZOS—- (23)

Dénde:

w = es el peso a suspender, en Ton.

a = es la distancia desde la linea de crujia hasta el extremo de la pluma en m.
A = es el desplazamiento del buque incluido el peso w; en t.

0 = es la escora, en grados.

Los criterios aplicables para determinar si la estabilidad es satisfactoria en este
supuesto, son comunes con los correspondientes a los casos expuestos en los

puntos 4y 5 siguientes. Dichos criterios son:

— El 4ngulo de escora de equilibrio (punto C de la figura 22), no excedera de
15°, o el angulo al cual se sumerge la mitad del francobordo, el que sea

menor.

Figura N° 22 4ngulo de escora de equilibro
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—  El brazo escorante en C no debe ser mayor de 0,6 veces el brazo adrizante
maximo inicial. Esto proporciona un margen contra el vuelco.
— La reserva de estabilidad dindmica (4rea A1), no es menor de 0,4 veces el

drea total A abarcada por la curva inicial de brazos adrizantes.

Concentracion de personal en un costado.- La curva de brazos escorantes

corresponde a la formula:

Brazo Escorante = V—VZ‘ﬁcos 6 metros (24)

Dénde: .

w =es el peso del personal, en Ton.

a = es la distancia desde la linea central del buque hasta el centro de gravedad
del personal, en m.

A = es el desplazamiento del buque, en t.

0 = es la escora, en grados.

Se supuso que todo el personal se traslado a la banda, lo més rapido posible.

Cada persona ocupa 0,2 m? de la cubierta.

La estabilidad se considera satisfactoria si se cumplen los criterios de forma

semejante al caso anterior, ajustandose a lo indicado en la figura 27.

Giros a altas velocidades.- La curva de brazos escorantes corresponde a la

formula:

V2.
Brazo Escorante = —g?acos 0 metros (25)

Doénde:

V =es la velocidad tangencial del buque, en m/s
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a = es -la distancia entre el centro de gravedad del buque y el centro de
resistencia lateral (mitad del calado), con el buque adrizado, en m.

g = es la aceleracion de la gravedad, en m/s®

R =es el radio de la trayectoria del buque, en m.

0 = es la escora, en grados.

En este caso se considera que la estabilidad es satisfactoria, si se cumple, de
acuerdo con la figura 26.
— El angulo de escora en el punto C no excede de 15°.
— El brazo escorante en el punto C no es superior a 0,6 veces del méximo
brazo adrizante inicial.
— La reserva de estabilidad dindmica (area rayada) no es menor que 0,4

veces el area total bajo la curva de brazos adrizantes inicial.

5.3. PERMEABILIDAD

“Para los calculos de la especialidad después de averias, se aplican ciertos valores
nominales, de los que se dan algunos en la Tabla N° 12. Para los tanques de
combustible y de aceite, se suele exigir que los célculos se hagan teniendo en cuenta

los cambios de densidad mas desfavorables.

Tipos de Compartimentos Plena Carga Plena Operativa
Espacios Habitables 0,95 0,95
Oficinas, Radio y Comunicaciones 0.95 0,95
Camara de Bombas 0,90 0,90
Servo 0.90 0,90
Cémara de Maquinas Auxiliares 0,85 0,85
Pafioles
De municiones principales 0,60 0,95
De municiones de armas pequefias 0,60 0,95
De armas pequeiias 0,80 0,95
Cémara de torpedos 0,70 0,95
Pafioles de misiles 0,80 0,95
Planta de Magquinas Principales
Turbina de Gas 0,85 0,85
Diesel 0,85 0,85
De vapor:
Mitad inferior de la camara 0,70 0,70
Mitad superior 0,90 0,90
Camara de calderas 0,90 0,90

Tabla N° 12 Permeabilidad de Compartimentos
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CAPITULO VI
PRUEBA DE INCLINACION

6.1. CONTROL DE PESOS
6.1.1.Pesos Criticos que Afectan el Proceso de Modernizacion del Buque.
El BAP CHIRA estd proyectandose inicialmente con 4 motores General

Motor Detroit Diesel modelo 6-71 y una caja de transmision especial de

-acoplamiento el cual presenta la siguiente estimacion de pesos

Fotografia N° 24.-Disposicion de motores y cajas de transmision disefio primigenio
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<

Fotografia N° 25.- Sala de maquinas después de la modernizacion del
B.A.P. “RIO CHIRA” (vista de popa hacia proa)

e -

g
P

.‘\l\\\\\\ PN N

Fotografia N° 26.- sala de maquinas después de la modernizacién del B.A.P.
“RIO CHIRA?” (vista de proa hacia popa)
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Fotografia N° 27.- Nuevo motor VOLVO D16 MH banda babor mostrando nuevas
bases

Fotografia N° 28.- Nueva caja de transmision TWIN DISC banda babor mostrando
nuevas bases



6.1.2. Control de Pesos en el Sistema de Propulsion por Eje:

Antiguo Slst.e’ma de Cantidad .Pes-o (Kg)

propulsion Unitario | Total
Motor GM DETROIT 4 1243 4972
DIESEL Modelo 6-71 250
HP@2300 RPM
Caja de transmisioén Allison 1 2000 2000
Diesel
Estructuras base 30% total de 1 2091.6 | 2091.6
la maquinaria

Total | 9063.6

Tabla N°13 Control de pesos sistema de propulsion antiguo

. . . Peso (Kg)
Nuevo Sistema de propulsion | Cantidad Unitario | Total
Motor VOLVO PENTA 1 1750 1750
Modelo D16MH 750 HP
@1900 RPM ,
Caja de transmision TWIN 1 860 860
DISC modelo MG 5170
Estructuras base 40% total de 1 1044 783
la maquinaria

Total 3393

Tabla N°14 Control de pesos sistema de propulsién nuevo

106

La diferencia de pesos se ha estimado en 5670.6 Kg. por cada linea de

propulsion, considerandose una reduccion de peso 11341.2 Kg.



6.1.3. Evaluacién de dimensiones - motores diesel marinos.
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Caracteristicas

Marca GM DETROIT DIESEL VOLVO PENTA

Modelo 6-71 N70 D16 MH
Ciclo 2 tiempos 4 tiempos
Potencia 250 HP 750 HP
Rating Maximum continuos 2
Longitud 1727 mm 1548 mm
Ancho 914 mm 1117 mm
Alto 1118 mm 1303 mm
Peso 1243 Kg. 1750 Kg.
Relacion HP/peso 0.20 0.43

Tabla N° 15 Caracteristicas dimensionales motores diesel antiguo y nuevo -

6.1.4. Resultados del control de pesos

El control de peso del B.A.P.

“R1IO CHIRA” para diversas condiciones de

carga es obligatorio para cualquier analisis estructural e hidrodinamico; con el fin de

estudiar la estabilidad del buque en las diferentes situaciones de navegacion,

aplicando “Criterios de Estabilidad y Flotabilidad para Buques de Guerra de la

Marina de Estados Unidos de Norteamérica” (Stability and Buoyancy Criteria for

~ U.S. Naval Surface Ships) seglin se aprecia en la Tabla N° 16.

Se puede destacar las siguientes apreciaciones:

a) Con el desplazamiento a plena carga es de 148.465 Ton. se obtiene un calado

medio de 1.720m. segin las curvas hidrostaticas.

b) Los pesos denominados Otros comprenden:

— Aguade refrigeracion en sala de maquinas.

— " Tanque de aguas sucias
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— Agua en las sentinas.

— Pesos y/o liquidos que pueda variar su capacidad y que afecten a la
estabilidad ya sea por efectos de superficies libres, movimiento continuo,
etc. en el transcurso de la mision.

— Con el Desplazamiento en Rosca de 118.037 Ton. se obtiene un calado

medio de 1.504m. Segun las Curvas Hidrostaticas.

DESPL AZ AM I ENTO VERTICAL RESPECTO LONGITUDINAL TRANSVERSAL RESPECTO
PESO PESO LINEA BASE RESPECTO DE LA DE LA LINEA DE CRUJIA
TOTAL EN EN KG |MOMENTO| X6 |MOMENTO| G | MOMENTO
DESIGNACION (Kg) (Tm) (m) | (TM-m) (m) (TM-m) (m) (TM-m)

CASCO, CUBIERTA Y SUPERESTRUC. 83,252.39| 83.25 2.655 221.05| -2.410( -200.62 0.000 0.00
MAQUINARTA 16,647.18 16.65 1.481 24,65 -4.372} -72.78] -0.093 -1.54
ACABADOS EN EL CASCO 4,393.71 4,39 3.237 14,22 -2.500{ -10.98 0.000 0.00
SISTEMAS EN EL BUQUE 2,749.40 2.75 3.197 8.79 -1.384 -3.81 0.000 0.00
TUB. Y CONDUCTOS DE ADM. Y ESC. 1,990.00 1.99 1.657 10.04) -1.840 -3.81 0.000 0.00
SISTEMAS DE COMUNICACION 670.00 0.07 5.235 3.51] -0.690 -0.46 0.000 0.00
CUBIERTA PRINCIPAL DE POPA 1,730.00 1.73 5.621 9.72] =-9.081] -15.71 1.513 2.62
CUBIERTA PRINCIPAL DE PROA 1,650.00 1.65 3.741 6.17 12.526 20.67 0.145 0.24
CUBIERTA DE SUPERESTRUCTURA 240.00 0.24 6.450 1.55 -6.675 -1.60 0.000 0.00
SUMINISTROS DE CONSUMIBLES 18,721.12 18.72 0.986 18.46 ~3.740f -70.02 0.057 1.07
PUENTE DE COMANDO 275.00 0.28 8.795 2.42 1,168 0.32 -0.116 -0.03
ENERGIA ELECTRICA 2,850.00 2,85  3.392 9.67| -1.252{ -3.57 0.000 0.00
MONTAJE DEL CASCO 757,00 0,76 0.700 0.53 6.600 5.00 0.000 0.00
SERVOMOTOR 1,753.00 1,75 2.575 4,51) -14,134] -24.78 0.068 0.12
ESTACION DE RADIO 215.00 0.22 4.470 0.96 3.837 0.83 1.642 0.35
COCINA 200.00 0.20 2,275 0.46] -11.450 -2.29] -1.400 -0.28
COMEDOR DE TRIPULACION 55.00 0.06 2,659 0.15¢ -7.177 -0.39 -0.518 -0.03
SOLLADO 0.M. 750,00 0.75 2.510 1.88 2.530 1.90 0.160 0.12
SOLLADO DE TECNICOS 210.00 0.21 2.614 0.55 7.798 1.64 0.419 0.09
SECRETARIA 200.00 0.20 2.188 0.44] 10.200 2,04 0.000 0.00
CAMARQTE DEL CAPITAN 190.00 0.19 4,434 0.84] -7.129 -1.351 -0.021 0.00
CAMARA DE OFICIALES - 450.00 0.45 4,437 2.00[ ~-1.463 -0.66] ~0.180 -0.08
CAMAROTE DE OFICIALES 275.00 0.28 5.421 1,49 2,288 0.63] -1.207 -0.33
ESPACIOS INTERIORES 360.00 0.36 3.000 1,08 ~3.000 -1.08 0.000 0.00
ACCESORIOS COMUNES 800.00 0.80 2.719 2,18 -6.409 -5.13 0.000 0.00
PESOS EN MOVIMIENTO 10,460.00f 10.46 1.408 14.73 3.072 32.13 0.000 0.00
OTROS 946.25 0.95 2.600 2.46 0.800 0.76 0.000 0.00
bEserazaurento Toran | 152,700 152790  2.287 3aa.e8] -2.043) -312.150]  0.008]  4.279]

Tabla N° 16 Determinacion del desplazamiento total a plena carga
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DESPLAZAMIENTO CENTRO DE GRAVEDAD
PESO VERTICAL 3/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL
EN ROSCA EN SECCION MEDIA |DESDE LINEA CRUJIA
STCNACTON ™ XG MOMENTO XG MOMENTO 26 MOMENTO
DE
(m) (TM-m) (m) (TM~m) (m) (T™-m)

BUQUE CARGADO (PLENA CARGA) | 152.790|  2.386] 364.488| -2.311| -353.146]  o0.015| 2.312
Tripulantes (23). 2.300]  3.000] 6.900] o0.000] 0.000] 0.000] 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.708 3.067 2,171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.485|  2.400] 1.164| -10.600| -5.141| 2.211]  1.072
Armamento ' 0.300] 2.600] 0.780]  2.000] o0.600] -0.900] -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.158|  0.700]  4.310]  2.300{ 14.163] o0.000]  0.000
Tq. De Petroleo N° 02 2.272 0.800 1.818 -7.400| -16.814 2.000 4,544
Tq. De Petroleo N° 03 5.368]  0.800]  4.294] -7.400] -39.720]  0.000] 0.000
Tq. De Petroleo N° 04 2.272 0.800 1.818 -7.400| -16.814 -2.000 -4,544
Tq. de consumo de maq. Br. 0.659 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 ~1.646
Tq. de consumo de maq. Er. 0.659|  2.200]  1.449] -4.500] -2.964] 2.500] 1.646
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.731]  2.400] 1.755]  o0.000] o0.000] 0.000] 0.000
Tq. De Agua Dulce 7.570]  0.800]  6.056| 4.400] 33.308] 0.000] 0.000
Otros 0.946| 2.600] 2.460{ o0.800] 0.757] o0.000] 0.000
DESPLAZAMIENTO EN ROSCA 122,363 2.520 308.355 -2.252| -275.561 0.029 3.548

Tabla N° 17 Determinacion del desplazamiento en rosca

6.1.3.Resultados del Control de Pesos.

A continuacién se muestran los valores del desplazamiento a plena carga y

el peso en rosca del B.A.P. “RIO CHIRA”, llegando a la capacidad total de

carga que no afecta su capacidad limite y su estabilidad:

(Ton.)

Desplazamiento en Rosca

Desplazamiento a Plena

Carga (Ton.)

Peso muerto (Ton.)

122.363

152.790

30.427

Tabla N° 18 Resumen de control de pesos
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Con los valores anteriores, el B.A.P. “RIO CHIRA” tendra un francobordo
a Plena Carga de 1.685 m.

6.2. PROCEDIMIENTO DE LA PRUEBA DE INCLINACION.

6.2.1. Procedimiento
Se realiza lo siguiente:

a. El Buque debe flotar libre.

b. No debe haber tanques con liquidos a medio llenar, tanques totalmente llenos
o totalmente vacios.

c. Hacer el experimento en lugar protegido mejor si es dique seco en aguas
quietas y sin viento.

d. Todos los pesos deben estar trincados, pesos independientes no deben estar
sueltos.

e. A bordo solo permanecera el personal que participa en la prueba y deberd
estar quieta en el momento de la lectura.

f. Una vez embarcado los pesos que participaran en la prueba se tomaran los
siguientes datos:
— Calados de proa y popa.
— Temperatura del agua (hidrografia).
— Densidad del agua (hidrografia).

g. Con las curvas hidrostaticas determinar el desplazamiento o peso total del
buque en ese momento.

h. Cuando los pesos que producen las inclinaciones a bordo se moveran a una
banda y se toma la lectura de la deflexion. Esto se repite a una y otra banda.
— Se le da deflexion que produce cada peso.
— Se registra cada peso y su distancia a una y otra banda.
— Estos datos se grafican mediante coordenadas y se obtendrd una

pendiente promedio para hallar la altura metacéntrica GM.
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NOTA: El lastre total de prueba es de 3.0 Ton.. equivalentes a 3 bloques con
peso de 01 Ton. que seran movidos de crujia a babor y luego volveran a linea de
crujia.

Repetir hacia la banda de estribor, serd bloque por bloque y en cada movimiento

leer la deflexion del péndulo.

6.3. LUGARY FECHA DE LA PRUEBA DE INCLINACION.

La prueba se llevo a cabo dentro de las instalaciones del Servicio
Industrial de la Marina-Callao el 31 de Enero del 2014, especificamente en el
muelle antedique de la Base Naval del Callao. Las condiciones del mar fue en
aguas tranquilas y amarras sueltas sin viento, la prueba se inicidé a las 09:55

horas y terminé a las 10:35 horas.

Se usé bloques de hierro como pesos de prueba de 0.5, 1.0, 1.5 y 3 Ton.

La normatividad aplicada se detalla en el Anexo 1 del presente informe, asi

como los datos tomados abordo se registran en el Anexo 3.
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6.4. CALCULOS Y RESULTADOS DE LA PRUEBA DE
INCLINACION.
6.4.1. Determinacion de la Altura Metacéntrica Transversal (GM;).-

Teniendo en cuenta los datos tomados del Experimento de Inclinacion
(Anexo 3), obtendremos la Grafica Momentos de inclinacién (escorante) vs
Tangente (variacion del péndulo en el Experimento de inclinacién), mediante

calculos de estabilidad para buques.

6.4.2. Célculo de las Tangentes.

Del Anexo 3 y teniendo en cuenta la siguiente féormula:

desplazamiento del péndulo

tan @ =
an longitud del péndulo

Obtenemos los valores siguientes:

BABOR (Tan8) ESTRIBOR (Tan8)

SALA DE MAQUINAS

d1/1.1 0.013 0.017
d2/11 0.026 0.031
da3/1L1 0.037 0.043

CUBIERTA. DE POPA

di/L2 0.014 0.015
d2/L.2 0.024 0.031
a3/1.2 0.037 0.044 R

Tabla N° 19 Valores de tangentes obtenidas en la prueba de inclinacion

6.4.3. Calculo de Momentos de Inclinacion.

Del Anexo 3 obtenemos los momentos respectivos:



(Tan®)=0.0064Mo(Ton.m) +0.0023 9-0500

Momentos

BABOR (Ton.m) ESTRIBOR (Ton.m)
2.460 2.470
4.600 4.760
6.000 6.090

Tabla N° 20 Momentos de inclinacion.

Con ello obtenemos la siguiente Grafica.

Donde la pendiente = 0.0064 (Ton.m)'1

R?=0.9954
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Figura N° 23 Momentos de Inclinacion vs Tangentes
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6.4.4. Determinacion de Calados en el Experimento de Inclinacion.

Del Anexo 3, se obtiene:
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MEDICION DE CALADOS
Br € Er
ESTRIBOR | 1655 }
SECCION :
l . LiEA BASE
BABOR | 1540 /
STA & 0O M, A4
POPA FROA
PROA 1372
EN_
CRUJIA
POPA 1828 - 2
’ 18¢8 . LINFA BASE
LINEA BASE

Tabla N° 21 Medicion de Calados

Observacion: Medidas en mm.

HPROA f 1.372 m. Hm
Hpops =

1.828 m.

_ Hsm + Hproa + Hpopa _

3

6.4.5. Correcciones de Desplazamiento.

6.4.5.1.Correccion por Asiento.

1.599 m.
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Asiento =0.456 m

LCF = 2.893 m. hacia popa (De las curvas Hidrostaticas Hm =
1.599m.)

LBP = 96%Lw]l

Lwl =29.222 m. (De las curvas Hidrostaticas Hm = 1.599m.)

AsientoxLCF

Correccionl = LBP

Correccionl = 0.047 m. (+)

6.4.5.2.Correccion por Escora.

Determinamos el Angulo de Escora del Anexo 3.

Br - Er

I

e

\ : LINEA BASE

VISTA _SECCION MEDIA

BABOR ¢

ESTRIBOR

[y ==

\!7

Figura N° 24 Determinacion de angulos de escora
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Entonces:
H1—H2= 0.115 m.

Angulo de Escora = 0

H1—H2
)= 1.030 °

0 = arcseno (W

B x Tan(6)

Correccion2 = >

Correccion2 = 0.058 m.
Hpyy = Hp + correccionl + correccion2 3

Hpp = 1.704m
A= 132.8Ton

6.4.6.Cialculo del GMt en el Experimento de Inclinacion.

Tenemos:
A= 132.8Ton

Aplicamos la siguiente féormula:

GM, =1.177 m

“Ax pendiente

Obtenemos un valor de GM; =1.177 m.

6.4.7.Calculo de GMt minimo Requerido.

Para el calculo del GM; minimo se utilizara una regla practica dada por:

GMy min. = 5% x B
B = 6.40 m. (Manga)
GM; min. = 0.32 m.

En nuestro caso observamos que el GM = 1.177m obtenido en el item 6.4.6.
estd cumpliendo con el minimo requerido.
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6.4.8.0btencion de Caracteristicas Hidrostaticas a Plena Carga

(Desplazamiento Maximo).

6.4.8.1. Obtencion del GMt a Plena Carga.

~a) Determinacion del KG en la Experiencia de Inclinacion.

H, = 1.621 m.

KM, = 3.682 m. (Curvas Hidrostaticas)
KG = KM, — GM,

GM,; = 1.161 m.

KG = 2.521 m.

b) Correccion de KG por efecto de superficie libre de tanques a

medio llenar.

GG':  Correccion por Superficie Libre (m)
,_xp i+ Momento de Inercia Sup. Libre (m4)
b6 =4~ p' :  Densidad liquidoen S. L. (Ton/m’3)
| A+ Desplazamiento. (Ton.)
DESIGNACION GG' (m.)
Tq. De Petroleo a Proa. 0.0842
Tq. De Consumo Babor 0.0002
Tq. De Consumo Estribor 0.0002
Tanque de Agua Dulce a Proa 0.0775

Tabla N° 22 Correccién de superficie libre de tanques de almacenamiento

KG' = KG — ZGG’

KG' = 2.359 m.
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~ ) Obtencién del KG para Tanques Vacios.

KG' xA — Y(wx kg) w Cap. Actualtanques (Ton.)
KGinicial = A - YWw) kg C. de Gravedad desde LB.
DESIGNACION w{(Ton.) kg (m.) wxkg
'Tq. De Petroleo a Proa. 3.836 0.455 1.746
Tq. De Consumo Babor 0.181 0.594 0.108
Tq. De Consumo Estribor 0.296 0.990 0.293
Tanque de Agua Dulce a Proa 4.164 0.440 1.832
Sumatoria = 8.477 3.978

Tabla N° 24 Peso y momentos tanques de almacenamiento de petrdleo y agua dulce
KGiniciai =

Appiciat = A — Z(W)

2.486 m.

126.103 Ton.

Ainicial

d) GMt a Plena Carga (Desplazamiento Maximo).

KGinicia1 * Diniciat + LW x kg)

Kapcarga Ainiciar + (W)
DESIGNACION w(Ton.) kg (m.) wxkg
Tripulacion (16) 1.763 3.000 5.290]
Efectos de Tripulantes 0.531 3.067 1.628
Viveres 0.485 2.400 1.164
Tq. De Petroleo a Proa. 6.158 0.700 4310
Tq. De Petroleo a Popa. 9.912 0.800 7.929]
Tq. De Consumo Babor 0.659 2.200 1.449
Tq. De Consumo Estribor 0.659 2.200 1.449]
Aceite Lubricante 0.731 2.400 1.755
Tanque de Agua Dulce a Proa 7.570 0.800 6.056
Sumatoria 28.467 31.031

Tabla N° 24 Peso y momentos para la determinacion del GMt a plena carga
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KGapcarga = 2.229 m. (Plena Carga)
Apcarga = Apniciar + Z(W)

Apcarga = 154.570 Ton.

Hpcarga = 1.762 m.

KM, = 3.487 m.

KG = KMt - GMt

GM, = 1.258 m.

6.4.8.2. Obtencion de Calado a proa (Hpr) y Calado a popa (Hpp) a
Plena Carga.

a) Determinacion del XG en la Experiencia de Inclinacion.

Hproa = 1.720 m.
HPOPA = 1.502 m.
Caracteristicas Hidrostaticas (calado corregido) :  H,,r = 1.621 m.
A = 134.58 Ton.
TPC = 1.413 Ton/cm
MT1 = 2.524 Ton-m/cm = 252.4 Ton-m/m
LCF = 3.266 m. a popa (-)
Lwl = 29.261 m.
LCB = -2.359 m. a popa

_ ML _ Ax(XB —XG)
T MT1 MT1
txMT1

Asiento=t = Hp, — Hp,

=>XG=XB -

XB = LCB

X6 = -1.950 m. (Experimento de Inclinacion)

R

LY
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b) Obtenciéon de Calados a Plena Carga (Desplazamiento

Maiximo).
: Yw
AHm = TPC
_Xwxd
A4 = MT1
AA xb
af = I
da= AA —df

Donde:

d : distancia del LCF al Lcg de w
b : distancia del LCF hacia la Roda

Lwl

~ —— — LCF
b 2

b=
L=

H’PROA = Hproa + AHp, * df

H'popa = Hpopa * AHy, + da

17.8965 m.
30.80 m.

Del Anexo 3 Se obtiene informacién de la capacidad de pesos

(habilitacién de compartimentos e ingreso de equipos diversos, etc.) que

falta para que el buque llegue a Plena Carga. Datos que se proporciond

en el Experimento de Inclinacion.

DESIGNACION w(Ton,) xg(m) |d=xg-LCF] wxd

Tripulacion (16) 1.763 0.000 3.266 5.759
Efectos de Tripulantes 0.531 -1333 1933 1.026
Viveres 0.485 -10.600 -1.334 -3.557
Tq. De Petroleo a Proa. 2322 2.300 5.566 12922
Tq. De Petroleo a Popa. 9912 -1400 -4.134 40.975
Tq. De Consumo Babor 0477 -4.500 -1234 .589
Tq. De Consumo Estribor 0.362 -4.500 -1.234 0447
Aceite Lubricante 0.731 0.000 3.266 2389
Tanque de Agua Dulce a Proa 3407 4.400 7,666 26.114

Sumatoria 19990 2641

Tabla N° 25 Peso y momentos para la determinacion de los calados a plena carga
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Reemplazando valores, obtenemos:

AH,, = 0.141 m.
AA = 0.010 m.
df = 0.006 m.
da = 0.004 m.
H'proa = 1.868 m.
H'popa = 1.639 m.

6.4.8.3. Obtencion del Angulo de Escora a Plena Carga

(Desplazamiento Maximo).

Del Anexo 3 se obtiene la capacidad Faltante de la informacion

que se

Determinamos el Angulo de Escora a Plena Carga.

HAP.Cargaz 0, + 0,

0 : Angulo de Escora inicial (Experimento de Inclinacion)
g, : Angulo de Escora por Pesos Afiadidos (Plena Carga)
6= 0689°
Ywxd
8, = arcTan( GM = KM — KG
’ Bpcarga ¥ GMy P.Carga)' ' ' .
Hpcarga = 1.762 m, KMppearga= 3487 m,

Bpgarge = 154.570 Ton KGppeorga= 2229 m.



Datos Proporcionados por el Experimento de Inclinacion.
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DESIGNACION w (Ton.) d (m.) wxd

Tripulacion (16) 1.763 0.000 0.000}
Efectos de Tripulantes 0.531 0.000 0.000
Viveres 0.485 2.211 1.072
Tq. De Petroleo a Proa. 2.322 0.000 0.000
Tq. De Petroleo a Popa. 9.912 0.000 0.000
Tq. De Consumo Babor 0.477 -2.500 -1.194
|1Tq. De Consumo Estribor 0.362 2.500 0.906
Aceite Lubricante 0.731 0.000 0.000
Tanque de Agua Dulce a Proa 3.407 0.000 0.000
[sumatoria | 19.990]

Tabla N° 26 Peso y momentos para la determinacion de angulo de escora a plena

carga
g, = 0.231°
Oa P.Carga. = 6 + 6, O p, Carga = 0.920 °
6.5. CUADRO DE RESUMEN.
Exp. de Inclinacion Plena Carga (Exp. Inclin.)

Desplazamiento (Ton.) 134.58 154.57

Hm Corregido (m.) 1.621 1.762

GMt (m.) 1.161 1.258

Hpr (m.) 1.720 1.868

Hpp (m.) 1.502 1.639

Angulo de Escora (°) 0.689 0.920

Tabla N° 27 Cuadro resumen de datos obtenidos durante la prueba de inclinacion
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CAPITULO VII

EVALUACION DE LA ESTABILIDAD EN CONDICION
DE BUQUE INTACTO

7.1. CON VIENTO DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE.

El viento produce un brazo escorante que es calculado por la siguiente férmula:

0.0195x V2 x Ax1xcos’ 0
1000 x A

BRAZO ESCORANTE =

Dénde:
A = Area expuesta al viento en m”,
1 = Brazo de palanca, desde la mitad del calado al centro de A en m.

V= Veiocidad nominal del viento en nudos. Ver tabla N°30.
Para que la estabilidad se considere satisfactoria, se deben cumplir:

a. El valor del brazo correspondiente a la interseccion de las curvas de brazos
adrizantes y escorantes (punto C) no debe ser mayor de 0.6 veces €l brazo
adrizante maximo.

HC i
M < 0.6 (ver Figura N° 25)

b. El 4rea Al a la derecha de este punto comprendida entre las dos curvas
antedichas no serin menor que 1.4 A2 , siendo A2 el 4rea comprendida
entre las mismas curvas a la izquierda del Punto C y hasta un dngulo de 25°

a partir del mismo.
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A
—21.4 (ver Figura N° 25)
A,

0.6+

BRAZOS ADRIZANTES
BRAZOS ESCORANTES

BRAZOS ADRIZANTES (GZ, m)
BRAZOS ESCORANTES (rad*m)

> . T 1 T } f { | —
0 10 20 30 40 50 60 70 S0 20
ANGULO DE INCLINACION (GRADOCS SEG)

Figura N° 25 Analisis de Estabilidad para viento de costado combinado con balance

7.2. CON AGLOMERACION DE TRIPULANTES EN UNA BANDA.

La aglomeracion de tripulantes en una banda produce un brazo escorante que es

calculado por la siguiente féormula:

Wxa
BRAZO ESCORANTE = coso
Donde:
W = Peso de tripulantes, en TM.
a = Distancia transversal desde el diametral, al C de G de todos los

tripulantes e peso W, en m.

A =Desplazamiento, en TM.

0 = Angulo de inclinacion.
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Para que la estabilidad se considere satisfactoria, se deben cumplir:
a. El 4ngulo de escora indicado por el punto C no excede de 15°.

b. El brazo escorante en la interseccién de las curvas de brazos adrizantes y

escorantes (punto C) no es mayor de los 0.6 del brazo adrizante maximo.

HC
——<0.6 (ver Figura N° 26)
HM

c. La reserva de estabilidad dinamica no es menor de 0.4 del area total bajo La

curva de brazos adrizantes.

A
A_l 204 (ver Figura N° 26)

{

BRAZOS ADRIZANTES
BRAZOS ESCORANTES

,v’0'§"’; 0

,0
t‘

BRAZOS ADRIZANTES (GZ, m)
BRAZOS ESCORANTES (rad*m)

30 40 30 60 70 80 90
ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

<
—
(=1
[
=

Figura N° 26: Andlisis de Estabilidad con efecto de aglomeracion de tripulantes en
una banda
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7.3. CON VIRADA A MAXIMA VELOCIDAD.

La virada a maxima velocidad produce un brazo escorante que es calculado por

la siguiente férmula:

cos0

, V”xa
BRAZO ESCORANTE =
gxR

Donde:
V = Velocidad del buque en m/s .

a = Distancia entre el centro de gravedad del buque y el centro de deriva del
buque en m.
2
g = Aceleracion de la gravedad en m/s*

R =Radio de viraje en 7.

@ = Angulo de inclinacion.

Para que la estabilidad se considere satisfactoria, se deben cumplir:

a. El angulo de escora estatica indicado por el punto C no es mayor de 10° para

buque nuevo y de 15° para buque en servicio.

b. El brazo escorante en la intersecciéon de las curvas de brazos adrizantes y

escorantes (punto C) no es mayor de los 0.6 del brazo adrizante méximo.

HC )
——<0.6 (ver Figura N°27)
HM
c. La reserva de estabilidad dinamica no es menor de 0.4 del area total bajo la

curva de brazos adrizantes.

4
A_l 2 0.4 (ver Figura N°27)

t
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BERAZOS ADRIZANTES
BRAZOS ESCORANTES

BPRAZOS ADRIZANTES (GZ, m)
BRAZOS ESCORANTES (radm)
o
f

0 v : 40 50 60 70 90
ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Figura N° 27: Analisis de Estabilidad con efecto de virada a maxima velocidad

7.4, CON ELEVACION DE GRANDES PESOS POR UN COSTADO.

La elevacion de grandes pesos por una banda produce un brazo escorante que es

calculado por la siguiente formula:

Wxa
BRAZO ESCORANTE =

cosf
Donde:
W =Peso elevado en TM.
a = Distancia transversal desde el diametral, al extremo de la pluma en m.
A =Desplazamiento incluyendo el peso elevado, en TM.

6 = Angulo de inclinacién.
Para que la estabilidad se considere satisfactoria, se deben cumplir:
a. El angulo de escora indicado por el punto C no excede de 15°.

b. El brazo escorante en la interseccion de las curvas de brazos adrizantes y

escorantes (punto C) no es mayor de los 0.6 del brazo adrizante méaximo.
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HC
——<0.6 (Ver Figura 28)
HM

c. Lareserva de estabilidad dinamica no es menor de 0.4 del érea total bajo la

curva de brazos adrizantes.

A
;IL > 0.4 (Ver Figura 28)

1

-

——— BRAZOS ADRIZANTES
——— BRAZOS ESCORANTES

- BRI
024 ) %’z’:z:‘ S

R
XXX K A‘A’A.‘AQ

BRAZOS ADRIZANTES (GZ, m)
BRAZOS ESCORANTES (rad*m)

0 . 10 20 30 40 50 60 70 S0 90
ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Figura N° 28 Analisis de Estabilidad con efecto de elevacion de grandes pesos en el
costado
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CAPITULO VIII

EVALUACION DE LA ESTABILIDAD EN CONDICION
DE BUQUE AVERIADO

El Criterio de estabilidad después de averia, considera para normas de averia en obra

viva son de dos categorias:

Buque de Proyecto.
Se basa en la capacidad de supervivencia del buque, resistencia a mayor averia,

conserva suficiente navegabilidad para poder continuar en servicio.

Buque de Servicio.
Se basa en un grado minimo de capacidad ofensiva y defensiva. Esto excluye la
capacidad de corregir una escora hasta un valor que le permita continuar en servicio

reducido.

Se realizara el Estudio de buques en Averia Submarina sin Sistema de Proteccion de
Costado, la consideracion principal inmediatamente después de una averia submarina,
es la supervivencia del buque, mas que continuar en combate. La condicion de viento
y mar son efectos importantes en la supervivencia después de averia. Los buques
grandes (como portaaviones) comparados con los buques pequefios, tienen una
separacion juiciosa de los mamparos transversales principales, esto tiene un efecto

mayor a la posibilidad del buque a sobrevivir a una extensa averia submarina.
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8.1. AMPLITUD DE AVERIA.

a. Las Embarcaciones menores a 100pies (30.50m.) de eslora, seran capaces de
resistir, como minimo, la inundacién de un solo compartimiento principal

cualquiera.

b. Los Buques cuyas esloras estén comprendidas entre 100 y 300 pies (30.5 a
115m.) de eslora seran capaces de resistir como minimo, la inundacion de

cualquier grupo de dos compartimientos adyacentes.

c. Los Buques cuyas esloras sean mayores a 300pies (91.50m.), deberén
resistir lo siguiente:

— Inundacién rapida a través de aberturas en el costado de longitud igual

al 15% de la eslora del buque, en cualquier punto de proa a popa, o bien

— Una inundacién rapida, dentro de lo practicable a causa a un ataque en

cualquier punto de la eslora del buque, si la abertura que provoca es

mayor del 15% de la eslora del buque. (La eslora mencionada es la

eslora entre perpendiculares).

8.2. CURVA DE ESTABILIDAD DESPUES DE AVERIA.

La curva de Estabilidad “A”, en el Figura N° 34 es una curva de estabilidad
estatica para un buque con la averia para la situacion a plena carga. Los brazos
sufrirdn una reduccion de 0.152cosf, para tener en cuenta las inundaciones

asimétricas desconocidas y movimientos transversales del material mévil o no sujeto.

La curva “B” coerresponde a brazos escorantes producidos por un viento de través.
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8.3. CON VIENTO DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE.

El viento produce un brazo escorante que es calculado por la siguiente formula:

0.0195x V2 x Ax1xcos? 0
1000 x A

BRAZO ESCORANTE =

Doénde:
A = Area expuesta al viento en m>.
1 = Brazo de palanca, desde la mitad del calado al centro de A en m.

V = Velocidad nominal del viento en nudos.
Para que la estabilidad se considere satisfactoria, se deben cumplir:

a.  Angulo de escora después de averia, se considera satisfactoria la estabilidad
después de averia, si el angulo inicial de escora, punto “C” no excede de 20° en
los requisitos de proyecto.

C<20° (Ver Figura N° 29)

ERAZOS ADRZANTES
BRAZOS ESCORANTES
S |
Ex 7T CURVA "A"
el
S8 04t £
g T
ZZ 02+
N&
& 0o
20 = | — :
0 | 2 30 o 05 5 60 70
gg 02 L ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
ok
J

Figura N° 29 Andlisis de Estabilidad para viento de costado combinado con balance

b.  La estabilidad dindmica disponible para absorber la energia aplicada al buque
por mares moderadamente picados en combinacién con vientos de través, se

considera satisfactoria, si la estabilidad dindmica disponible a la derecha del
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punto D y hasta el angulo 6 (4rea rayada “A1” Figura N° 29), no es menor que

el valor indicado en la Figura N° 30

c. El 4ngulo 0 es de 45°, o bien el 4ngulo en que se produce la inundacién no

restringida del buque, adopte un valor menor.

0.0600 ~
__0.0500 -
o
o
e 0.0400 -
o
E 0.0300. -
g
£ 0.0200 -
o
< 0.0100 -
0.0000 T T T T T T 1
0 5 10 15 20 25 30 35
Desplazamiento en Miles de Tons.
Figura N° 30 Desplazamiento vs. drea necesaria
CRITERIO UK "NES 109"
Lwl <30m. 1-compartimento
ESLORA
30m < Lwl <92m. 2-comp. de 6m. a mas
INUNDABLE
92m < Lwl Max.[15%Lwl 0 21m.]
- Comp. Vacio estanco 97%
| PERMEABILI Acomodacion 95%
DAD Sala de Maquinas 85%
! Pafiol 60%
AREA Al >1.4Area A2
"GZ" En"C" 60% de "Gzmax"
"GM" > 0

Tabla N° 28 Criterio de estabilidad con averia de buques de superficie Armada
Britanica
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A

CRITERIO US Navy "DDS-079"
Lwl < 100ft. 1-compartimento
ESLORA 100ft < Lwl < 300ft. 2-comp. de 6m. a mas
INUNDABLE 300ft. < Lwl 15%Lwl
Comp. Vacio estanco 95%
PERMEABILI Acomodacion 95%
.DAD Sala de Maquinas 85% - 95%
Pariol 60% - 95%
AREA Al > 1.4 Area A2
"GZ"En"C"
"GM" -

Tabla N°29 Ciriterio de estabilidad con averia de buques de superficie Armada
Americana '

8.4. CONDICION A PLENA CARGA (DESPLAZAMIENTO MAXIMO).

De los resultados de la Prueba de Inclinacion (Apartado 6.5 Cuadro de

Resumen ver Tabla N° 29); Obtendremos lo siguiente:

a.

Calado Medio.

Del Buque a Plena Carga (Experimento de Inclinacién), obtenemos su

calado medio corregido:

HP.Carga =

1.762 m.

Desplazamiento Corregido a Plena Carga.

Conocido H,, = 1.762 m. ,de las curvas hidrostaticas se obtiene:

AP.Carga. —

154.570 Ton.
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c. Angulo de Escora a Plena Carga.
Del Buque a Plena Carga (Experimento de Inclinacién), obtenemos su

angulo de escora:

Oa p.carga = 0.920 °

8.5. CARACTERISTICAS DEL BUQUE A PLENA CARGA.

a. Altura Metacéntrica (GMt) del Buque a Plena Carga.

De la condicion del Buque a Plena Carga (Experimento de Inclinacion),

obtenemos la Altura Metacéntrica (GMt):

GM, = 1.258 m.

b. Calculo de ZG (GG’=ZG) del Buque.

Como el angulo de escora= 6 = 0.920°, entonces:

ZG = (GMppcarga)i X Sin 0
GM, pcCarga = KM, PCarga — KG, P.Carga

G = 0.020 m. (Plena Carga)

¢. Calculo del KG del Buque.

con: Hpcarga = 1.762 m.
Obtenemos: KMapcarga =  3.487 m. (Curvas Hidrostaticas)
De la Ecuacion: KG = KM, — (GM,); x cos(B)

KG = 2.229 m. (Plena Carga)
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d. Calculo De XG del Buque.

con: Hpcarga = 1.762 m.
Obtenemos: Apcarga =  154.570 Ton.
MT1 = 2.601 Ton-m/cm = 260.1 Ton-m/m
LCB = -2.471 m. a popa
XB = LCB
Ademas: H'ppoa = 1.868 m.
H'pops = 1.639 m.
De la Ecuaci Asiento =t = Hpp — Hpr = . = 22 X8 ZXO)
e la Ecuacion: siento=t = Hpp P T
txMT1
= XG =XB —
A
XG = -2.467 m. (Desplazamiento Maximo)
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CAPITULO IX

RESULTADOS OBTENIDOS DEL ANALISIS DE
ESTABILIDAD

9.1. BUQUE EN SITUACION ACTUAL (SIN LASTRE).

De los calculos realizados, como se muestran en el Anexo 6 y Anexo 8, se

tienen los siguientes analisis:
9.1.1. Buque intacto.

9.1.1.1. En condicion normal.

A. Buque a 33% de Consumibles

a. El desplazamiento del Buque a 33% de consumibles resulta
igual a 130.094TM.

b. La posicién vértical sobre la linea base de su centro de
gravedad KG resulta igual a 2.554 m.

c. La posicion longitudinal desde la seccion media de su
centro de gravedad XG resulta igual a 2.460 m hacia popa.

d. La posicion transversal desde el plano de crujia de su
centro de gravedad ZG resulta igual a 0.014m hacia babor,
siendo este la causa de la escora a babor del Buque.

e. La altura metacéntrica GM; después de corregida, por
efecto de superficie libre resulta igual a 1.181m lo cual le

hace estable en condiciones normales de mar.
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f. La posicion longitudinal desde la seccion media del centro
de volumen de carena XB resulta igual .a 2.330m hacia
popa del Buque.

g. Al estar el XB hacia proa de XG, producen un asiento
Apopante del buque, es decir que su popa estd mas
sumergida que su proa, como se nota en su calado en popa
(HPp = 1.633 m) y su calado en proa (HPr =1.563 m).

h. El calado medio calculado segiin las curvas hidrostaticas
resulta Hm = 1.590 m.

i. La reserva de flotabilidad que le queda a este buque es
364.506 TM, es decir 280.18% de la que emplea en esta
condicion.

j. Elalcance de estabilidad es de 86.12°.

B. Buque a Plena Carga.

a. El desplazamiento del buque a plena carga resulta igual a
148.465TM.

b. La posicion vertical, sobre la linea base de su centro de
gravedad KG resulta igual a 2.293m.

c. La posicion longitudinal desde la seccion media de su
centro de gravedad XG resulta igual a 2.316m hacia popa.

d. La posicion transversal, desde el plano de crujia de su
centro de gravedad ZG resulta igual a 0.016m hacia babor,
siendo este la causa del escorado a babor del buque.

e. La altura metacéntrica GMt después de corregida por efecto
de superficie libre resulta igual a 1.248m, lo cual le hace
estable en condiciones normales de mar.

f. La posicion longitudinal, desde la seccion media del centro
de volumen de carena XB resulta igual a 2.444m hacia

popa del buque.
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. Al estar el XB hacia popa de XG, producen un asiento
aproante del buque, es decir que su proa esta mas
sumergida que su popa, como se nota en su calado en popa
(HPp =1.673 m) y su calado en proa (HPr =1.750 m).

. El calado medio calculado segun las curvas hidrostaticas
resulta Hm = 1.720 m.

La reserva de flotabilidad que le queda a este buque es de
346.135TM, es decir 233.14% de la que emplea en esta

condicion.

i. El alcance de estabilidad es de 90.00°.

. Buque a 33% de Consumibles (Prueba de Inclinacion).

. El desplazamiento del Buque a 33% de consumibles resulta
igual a 136.199TM.

. La posicion vertical sobre la linea base de su centro de
gravedad KG resulta igual a 2.508 m.

. La posiciéon longitudinal desde la secciéon media de su
centro de gravedad XG resulta igual a 2.625 m hacia popa.

. 'La posicidn transversal desde el plano de crujia de su centro
de gravedad ZG resulta igual a 0.019m hacia babor, siendo
este la causa de la escora a babor del Buque.

. La altura metacéntrica GMt después de corregida, por
efecto de superficie libre resulta igual a 1.155m lo cual le
hace estable en condiciones normales de mar.

. La posicion longitudinal desde la seccién media del centro
de volumen de carena XB resulta igual a 2.373m hacia
popa del Buque.

. Al estar el XB hacia proa de XG, producen un asiento
apopante del buque, es decir que su popa estda mas
sumergida que su proa, como se nota en su calado en popa

(HPp =1.719 m) y su calado en proa (HPr =1.578 m).



139

h. El calado medio calculado segin las curvas hidrostéticas
resulta Hm = 1.633 m.

i. La reserva de flotabilidad que le queda a este buque es
358.401 TM, es decir 263.15% de la que emplea en esta
condicidn.

J- El alcance de estabilidad es de 87.67°.

. Buque a Plena Carga (Prueba de Inclinacion).

El desplazamiento del buque a plena carga resulta igual a
154.57 TM. Es decir que posee 12.57TM mas que el de lo
sefialado en el Anexo 7.1, que equivale a una variacion de
8.85%. y Tomando como referencia el ANEXO 7.2 posee
6.11'TM mas, un equivalente al 4.12% siendo inferior al 5%
de lo recomendado para un servicio adecuado

. La posicién vertical, sobre la linea base de su centro de
gravedad KG resulta igual a 2.229m.
La posicion longitudinal desde la seccidon media de su centro
de gravedad XG resulta igual a 2.467 m hacia popa.

. La posicion transversal, desde el plano de crujia de su centro
de gravedad ZG resulta igual a 0.020m.
La altura metacéntrica a plena carga resultante de la prueba de
inclinacion resulta igual a 1.260m, lo cual le hace estable en
condiciones normales de mar.
La posicién longitudinal, desde la seccién media del centro de
volumen de carena XB resulta igual a 2.471m hacia popa del

buque.

. Al estar el XB hacia popa de XG, producen un asiento
aproante del buque, es decir que su proa esta mas sumergida
que su popa, como se nota en su calado en popa (Hp, = 1.761

m) y su calado en proa (Hp; =1.763 m).
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El calado medio calculado segin las curvas hidrostaticas
resulta Hy = 1.762 m.

La reserva de flotabilidad que le queda a este buque es de
340.03TM, es decir 219.98% de la que emplea en esta
condicion.

El alcance de estabilidad es de 90.00°.

9.1.1.2. Con viento de costado de 50 nudos combinado con balance.

A. Buque a 33% de Consumibles:

a.

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicion normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque a Plena Carga:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicién normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque a 33% de Consumibles (Prueba de Inclinacion):

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicion normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.
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D. Bugue a Plena Carga (Prueba de Inclinacion):

a. El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicion normal.

b. El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c. El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Con viento de costado de 70 nudos combinado con balance.

A. Buque a 33% de Consumibles:

a. El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicién normal.

b. El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c. El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

B. Bugue a Plena Carga:

a. El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicién normal.

b. El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c. El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

C. Bugue a 33% de Consumibles (Prueba de Inclinacién):

a. El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicion normal.

b. El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c. El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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D. Bugue a Plena Carga (Prueba de Inclinacion):

a. El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicion normal.

b. El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c. El criterio “b)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

Con viento de costado de 90 nudos combinado con balance.

A. Buque a 33% de Consumibles:

b. El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicion normal.

c. El criterio “a)” correspondiente a esta condicion No se
cumple.

d. El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

B. Buque a Plena Carga:
a. El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y

calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicion normal.
b. El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

c. El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

C. Buque a 33% de Consumibles (Prueba de Inclinaciéon):

a. El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicién normal.

b. El criterio “a)” correspondiente a esta condiciéon No se
cumple.

c. El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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Buque a Plena Carga (Prueba de Inclinacién):

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicion normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

9.1.1.5. Con aglomeracion de tripulantes a una banda.

. a)

b)

Buque a 33% de Consumibles:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicién normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “c)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

Bugue a Plena Carga:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicion normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “c)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

Buque a 33% de Consumibles (Prueba de Inclinacion):

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicion normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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El criterio “c)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque a Plena Carga (Prueba de Inclinacion):

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicién normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

El criterio “c)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Con virada a alta velocidad.

A.

a)

b)

d)

b)

d)

Buqgue a 33% de Consumibles:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicién normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “c)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

Buque a Plena Carga:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicion normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “c)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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Bugue a 33% de Consumibles (Prueba de Inclinacion):

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan iguales a
las de condicién normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “c)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque a Plena Carga (Prueba de Inclinacion):

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan iguales a las de
condicién normal.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicidn Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “c)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Con elevacion de grandes pesos en el costado.

Esto ocurre cuando el brazo del pescante esta con orientacion

transversal, cargando un peso estimado de 3.00TM.

A. Buque a 33% de consumibles:

a)

b)

d)

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan de
adicionar el peso en elevacion a la condicién normal del
buque.

El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

El criterio “c)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.
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B. Buque a Plena Carga:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan de adicionar el peso
en elevacion a la condicién normal del buque.

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c¢) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

d) El criterio “c)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

C. Buque a 33% de consumibles (Prueba de Inclinacion):

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a 33% de consumibles resultan de
adicionar el peso en elevaciéon a la condicién normal del
buque.

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c¢) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

d) El criterio “c)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

D. Bugue a Plena Carga (Prueba de Inclinacién):

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a plena carga resultan de adicionar el peso
en elevacion a la condicion normal del buque.

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

¢) Elcriterio “b)” correspondiente a esta condicioén Si se cumple.

d) El criterio “c)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.
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9.1.2. Buque en averia.

9.1.2.1.  Amplitud en averia

Determinamos LBP (m.):

LBP = 96%L
L= 30.80 m.
LBP <30.5m.

Permite como minimo, la inundacién de un solo compartimiento

principal cualquiera.

9.1.2.2. Con viento de costado de 50 nudos combinado con balance.

A. Bugue Inundado Compartimiento N°1:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

¢) Elcriterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

B. Buque Inundado Compartimiento N°2:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condiciéon de
inundado el compartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

¢) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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C. Buque Inundado Compartimiento N°3:

a)

b)

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

. Buque Inundado Compartimiento N°4:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicién de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque Inundado Compartimiento N°5:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion No se

cumple.

Bugque Inundado Compartimiento N°6:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condiciéon de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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Buque Inundado Compartimiento N°7:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

. Buque Inundado Compartimiento N°8:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque Inundado Compartimiento N°1 y N°2:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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Buque Inundado Compartimiento N°2 y N°3:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque Inundado Compartimiento N° y N°7:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion No se
cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion No se

cumple.

Buque Inundado Compartimiento N°7 y N°8:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicién de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion No se

cumple.
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M. Buque Inundado Compartimiento N°1, N°2 y N°3:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion No se

cumple.

Con viento de costado de 70 nudos combinado con balance.

A. Buque Inundado Compartimiento N°1:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicién de
inundado el compartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

c) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

B. Buque Inundado Compartimiento N°2:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condiciéon de
inundado el compartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

C. Buque Inundado Compartimiento N°3:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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El criterio “b)” correspondiente a esta condicidon Si se cumple.

Buque Inundado Compartimiento N°4:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicién de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion No se

cumple.

Bugue Inundado Compartimiento N°6:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicién de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Bugue Inundado Compartimiento N°7:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicién de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

. Buque Inundado Compartimiento N°8:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y

calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de

~ inundado el compartimiento(s).

b)

El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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H. Buque Inundado Compartimiento N°1 y N°2:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

¢) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

I. Buque Inundado Compartimiento N°2 y N°3:
a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y

calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).
b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
c) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion No se

cumple.

Con viento de costado de 90 nudos combinado con balance.

A. Buque Inundado Compartimiento N°1:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicién de
inundado el compartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

c¢) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

B. Buque Inundado Compartimiento N°2:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicién de
inundado el compartimiento(s).

b) | El criterio “a)” correspondiente a esta condicién Si se cumple.

c¢) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
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Buque Inundado Compartimiento N°3:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque Inundado Compartimiento N°6:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.
El criterio “b)” correspondiente a esta condicion No se

cumple.

Buque Inundado Compartimiento N°7:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el compartimiento(s).

El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

Buque Inundado Compartimiento N°8:

El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de

inundado el compartimiento(s).



155

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

¢) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

G. Buque Inundade Compartimiento N°1 y N°2:

a) El desplazamiento, coordenadas del centro de gravedad y
calados del Buque a Plena Carga resultan en condicion de
inundado el cbmpartimiento(s).

b) El criterio “a)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

c¢) El criterio “b)” correspondiente a esta condicion Si se cumple.

9.2. DETERMINACION DE LASTRE PARA LA CORRECION DE LA
ESCORA PERMANENTE.

9.2.1. Correccién de Escora permanente.

Para corregir un 0+0° (ZG+0.00), igualaremos el momento escorante
del buque con el momento adrizante generado por el lastre (w) a una distancia

(d) desde la linea de crujia hacia una banda (babor).

Datos:

LG
AP.Carga.

0.020 m,
154.570 Ton.

Mto.Escorante = Mto.Adrizante
AxZG =wxd
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AxZG d(m.) w (Ton.)
0.5 6.248
1.0 3.124
1.5 2.083
3.124 2.0 1.562
2.5 1.250
3.0 1.041

Tabla N° 30 Determinacion del lastre para correccion de escora

Se obtiene la siguiente grafica:

Ay
o
o
o
}

| w =3.1239d"
5.000 R =1

Lastre (w) Ton.

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 25 3.0
distancia (d) m.
Figura N° 31 Curva Lastre Vs. Distancia desde la linea de crujia

W = 1500 Kg.
d=2.083 m.

Para corregir la escora con un lastre de 1.5Ton. Se requiere una distancia de

2.083~2.10m. Hacia babor desde linea de crujia.

3.5
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PESO CENTRO DE GRAVEDAD
EN LONGITUDINAL TRANSVERSAL
DESIGNACION VERTICAL S/B SECCION DESDE LINEA
™ MEDIA CRUJIA
KG | MOMENTO XG MOMENTO G MOMENTO
Lastre N°1 0.50 | 1.300 0.650 -14.500 -7.250 22,100 -1.050
Lastre N°2 0.50 | 1300 0.650 -14.000 -7.000 -2.100 -1.050
Lastre N°3 0.50 | 1.300 0.650 -12.500 -6.250 22,100 -1.050
LASTRE FLJO 1.500 | 1.300 1.950 13.667|  -20.500 22,100 -3.150

Tabla N° 31 Ubicacion de lastre en el B.A.P. “RI10 CHIRA”

LASTRE FIJO 1.500 Ton.

KG 1.300 m.
XG -13.667 m.
G -2.100 m.

9.2.2. Resultados.

a) Para los bloques, los XG no serdn menores en distancia a los
seleccionados en los respectivos cuadros.

b) Por lo tanto La cantidad de lastre que se requiere para poder corregir la
escora es 1.5Ton tendrdan un ZG=2.1m. hacia babor desde linea de
crujia, que corregiré la escora inicial de 0.02m a estribor.
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CONCLUSIONES

1. La Prueba de Inclinacion y del Estudio de Estabilidad del B.A.P. “RIO CHIRA”
se concluye, que como unidad de guerra para patrullaje en condicién de buque
integro, cumple el criterio de estabilidad e igualmente lo cumple en condicion de
buque averiado con un compartimiento averiado, excepto si la averia se
produjese en la sala de maquinas en las situaciones de viento por una banda,

peso alto, personal a una banda, viraje a velocidad maximo y peso alto.

2. Enla condicién de desplazamiento en rosca tendré las siguientes caracteristicas:
Calado medio Hm= 0.89m.
Desplazamiento Am=124.14TM.
Altura metacéntrica GM= 0.47m.
KM= 2.95m.

KG=2.482m.

3. Enla condicién de ,maxima carga, sus caracteristicas seran:
Calado medio Hm=1.762m.
Desplazamiento maximo  Am= 154.57TM.

Altura metacéntrica GM=1.26m.
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KM= 3.48m.

KG=2.23m.

En las condiciones intermedias de carga, siendo los pesos a ingresar al buque,
aquellos como combustible, agua, personal y efectos, viveres, municién y
pertrechos los cuales suman aproximadamente 30 toneladas en total, estaran
dentro de las caracteristicas indicadas en el punto 2 y 3 anteriores. Por tanto, el

buque sera estable en las condiciones cargas extremas e intermedias.

En la condicién de buque averiado y con efectos de viento por una banda, viraje
a alta velocidad, personal a una banda y peso alto, con un compartimiento
averiado puede soportar excepto si la averia se produce en la sala de maquinas
en cuyo caso es abandono de buque. Por tanto, hasta aqui por las caracteristicas
del B.A.P. RIO CHIRA el buque cumple con el criterio de estabilidad y

concluye que es estable.

Si bien en esta modernizacidn, su estructura ha sido recorrida, parcialmente su
planchaje de fondo, la mayoria de su estructura data de 40 afios de operacion lo
que indica que la resilencia, acumulacion de fatiga, situacién que debe tenerse en

cuenta para someterla a navegaciones duras.

Su trimado mantiene un asiento de popa de dos (02) pies, favorable para el

cabeceo.
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Los criterios de estabilidad para buques de guerra son fundamentales en el
disefio de nuevos buques de guerra asi también en los proyectos navales de
remotorizaciones, modernizaciones y conversiones en la Marina de Guerra del
Perti y estos son de conocimiento necesario en la formacién de Ingenieros

Navales.
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RECOMENDACIONES

Operar la Patrullera B.A.P. “RIO CHIRA” dentro de zonas costeras con

caracteristicas de mar 3 (Escala Douglas - Altura de Ola de 0,5 a 1,25 metros).

Corregir la escora de 0.9° colocando el lastre de 1.5 toneladas segtin indicado en
el plano de lastre fijo que se adjunta en los anexos de la presente tesis. A fin de

mantener un adrizamiento dptimo.

Actualizar el libro de control de averias del B.A.P. “RIO CHIRA” con los datos
proporcionados en la presente investigacion a fin que el Comando de esta
Unidad pueda conocer el nuevo alcance de estabilidad en las condiciones de
buque intacto y averiado en las diferentes condiciones de desplazamiento y

pueda tener el control de pesos durante su vida util remanente.
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ANEXO 1

DIRECTIVAS DE TRABAJO PARA LA PRUEBA DE

INCLINACION DEL B.A.P. “RIO CHIRA”

Para la realizacion de esta prueba se realizaran coordinaciones con el personal
militar

asignado al Buque, antes y durante la “Prueba de Inclinacion”.

El buque debe flotar libre.

No debe haber tanques con liquidos a medio llenar, tanques totalmente llenos
o totalmente vacios.

Hacer el experimento en lugar protegido mejor si es dique seco en aguas
quietas y sin viento.

Todos los pesos deben estar trincados, pesos independientes no deben estar

sueltos.

.- A bordo solo permanecera el personal que participa en la prueba y debera

estar quieta en el momento de la lectura.
Una vez embarcado los pesos que participaran en la prueba se tomara los
siguientes datos:
a. Calados de proa y popa.
b. Temperatura del agua (hidrografia).
c. Densidad del agua (hidrografia).
Con las curvas hidrostéticas determinar el desplazamiento o peso total del

buque en ese momento.



167

10.-Cuando los pesos que producen las inclinaciones estdn a bordo se moveran a
una barda y se toma la lectura de la deflexion. Esto se repite a una y otro
banda,

a. Se lee la deflexion que produce cada peso.

b. Seregistra cada peso y su distancia a una y otra banda.
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ANEXO 2

DIRECTIVAS DE TRABAJO PARA LA EVALUACION

DE ESTABILIDAD DEL B.A.P. “RIO CHIRA”

Se procesardn los datos de la Prueba de Inclinacion para determinar el GM

inicial del B.A.P. “RIO CHIRA”.

De datos tomados de calados, dimensiones de la forma de casco, dimensiones y
ubicaciones de tanques en dias previos a la prueba de inclinacion y datos de
pesos y estado de tanques tomados a bordo el mismo dia de la realizacion de la
prueba de inclinacion, se podran determinar las caracteristicas del buque en
cualquier condicion de carga, incluidas las del momento en la que se realizaron
la prueba de inclinacion. Para efectos de estudio de la estabilidad del Buque, de
acuerdo a los criterios que le corresponden como buque militar, se
determinaran las caracteristicas necesarias del Buque en condiciones de
desplazamiento a “Plena carga” y desplazamiento con “33% de Consumibles”,

siendo este Gltimo el correspondiente al desplazamiento Minimo Operativo.

Obtenidas las caracteristicas necesarias del Buque en condiciones de
desplazamiento de “Plena Carga” y de “33% de Consumibles”, se procederan a
evaluarlos de acuerdo a los criterios de estabilidad para buques militares segiin

Bureau of Ships de la Marina de Guerra de los E.E.U.U.
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En caso de resultar inestable el Buque, se procedera a determinar el tipo,
cantidad y ubicacién del lastre adecuado, de tal manera que se cumpla con los

criterios de estabilidad y condiciones de trimado adecuado.

Se ha proporcionard alternativas adicionales de lastrado adecuado, para
exigencias menores de estabilidad que ayudaran a tomar las decisiones de
solucién mas adecuadas a los requerimientos de servicio del Buque que le

permitan operar con seguridad.
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RECOLECCION DE DATOS EXPERIMENTO DE

INCLINACION

Los siguientes datos tomados corresponden al 31/01/2014 (Experimento de

Inclinacion).
Eslora: 30.80 m
Manga : 6.40 m Agﬁﬁm CAPACIDAD|CAPACIDAD]  1ncro v CIONES
Puntal: 350 m ( ENTM. ) TOTAL ACTUAL

DESIGNACION

Personal a Bordo (7) 0.537 2.300 0,537 Valor prom. estimado
Efectos de Tripulantes 0.177 0.708 0.177| Valor prom. estimado
Viveres 0.000 0.485 0.000] Valor prom. estimado
Tg. De Petroleo a Proa. 3.836 1870.000 1165.000| Capacidad en Galones.
Tq. De Petroleo a Popa. 0.000 3010.000 0.000|Capacidad en Galones.
Tq. De Consumo Babor 0.181 200.000 55.000|Capacidad en Galones.
Tq. De Consumo Estribor 0.296 200.000 90.000|Capacidad en Galones.
Aceite Lubricante 0.000 210.000 0.000|Capacidad en Galones.
Tanque de Agua Dulce a Proa 4.164 2000.000 1100.000|Capacidad en Galones.

Tabla N° 32 Datos de pesos variables.

MEDIDAS PARA LA DETERMINACION DE CALADOS.

Los datos medidos fueron las alturas desde el borde de la cubierta principal, en las

bandas al plano de flotacién obteniéndose los siguientes datos:
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ALTURAS AL PLANO DE FLOTACION

¢
Er -
ESTRIBOR 1860
1937 .
SECCION f
MEDIA ‘
~. -
~ BABOR 1937 T Tica asE
VISTA SQCZ‘/ON MEDIA
. PROA
PROA | ENCRUNA | 3280 o ﬁ
B / ko
2075 /
— =
POPA EN CRUJIA 2075 = A
LIMEA BASE // LINEA BASE
OBSERVACION: Medidas en mm.

Tabla N° 33 Alturas al plano de flotacion en prueba de inclinacion

DATOS DE LA PRUEBA DE INCLINACION.

Pesos y variacion del péndulo en el Experimento de inclinacién.

Pesos Empleados en el Experimento:

wl=w2=

w3 =

1000 Kg.

Valor de la distancia transversal "t" de los pesos son:

BABOR (mm,) ESTRIBOR (mm.)
t1 2460 2470
2 2300 2380
t3 2000 2030

Datos tomados al péndulo.
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BABOR (mm.) ESTRIBOR (mm.)

SALA DE MAQUINAS L1: 1756 mm.

di 23 30

2 45 54

a3 65 76
CUBIERTA. DE POPA 12 : 1598 mm.

d1 23 24

@2 38 49

3 59 71

b)

b)

b)

MEDIDAS DE CONDICIONES METEREOLOGICAS Y
OCEANOGRAFICAS.

Humedad relativa : 85%

Estado del Mar:
0 (escala Beaufort, 8:30 horas)
1 (escala Beaufort, 12:00 horas)

_ Velocidad del Viento:
0 nudos (8:30 horas)
3 nudos (12:00 horas)
Nubes Stratus (ST)

Estado del Tiempo:
Presion atmosférica 101325 PA

Densidad del agua de mar: 1.025 g/cm’®.
Direccion del viento: SW (SO)



REGISTRO FOTOGRAFICO DE LA PRUEBA DE INCLINACION.

-
g2 -
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Fotografia N°29 vista transversal del B.A.P. “RIO CHIRA”

Fotografia N°30 Marca de flotacion en popa del B.A.P. “RIO CHIRA”
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r - - -

Fotogréfia N°31 Marca de flotacién en proa del B.A.P. “RIO CHIRA”

—

Fotografia N°32 U

bicacion de elementos usados en la prueba
zona de popa

de inclinacion en la
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Fotografia N°33 Ubicacion de elementos usados en la prueba de inclinacion en la
zona de sala de maquinas

Fotografia N°34 Ubicacion de bloques de hierro usados en la prueba de
inclinacion
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ANEXO 4

DETERMINACION DE LA CONDICION DE BUQUE
INTACTO EN ROSCA DEL BALANCE DE PESOS EN
SITUACION ACTUAL B.A.P. “RIO CHIRA”



BALANCE DE PESOS

B.A.P " RIO CHIRA *

CENTRO DE GRAVEDAD
PESO PESO T VERSAL RESPECTO DE
DESIGNACION . I il B v g
g T™ KaG MOMENTO (TMA X6 MOMENTO (TMA 28 MOMENTO (TM-

1 SERVOMOTOR (m) o) (m) =) (m) o)
1.1 LAVADORA 50.000 0.050 2.250 0.113 -12,350 -0.618 -0.900 -0.045
1.2 SECADORA 50.000 0.050 2.250 0.113 -14.550 -0.728 -1.500 -0.075
1.3 ESMERIL 3.000 0.003 2.050 0.006 -13.050 -0,039 0.000 0.000
1.4 €02 FIJO 150.000 0.150 2.050 0.308 -12,450 -1.868 1.600 0.240
1.5 SISTEMA DE GOBIERNO 1,500,000 1.500 2.650 3.975 -14.350 -21.525 0.000 0.000

TOTAL 1,753.000 1.753 2.575 4.514 -14,134 -24.777 0.068 0.120
2 COCINA
2.1 COCINA 100.000 0.100 2.1.00 0.210 -11,450 -1.145 -1.900 -0.190
2.2 CONSERVADORA 100.000 0.100 2.450 0.245 -11.450 -1.145 -0.900 -0.090

TOTAL 200.000 0.200 2.275 0.455 -11.450 -2,290 -1.400 -0.280
3 COMEDOR DE TRIPULACION
3.1 TELEVISOR 20,000 0.020 2.550 0.051 -7.250 -0.145 2.600 0.052
3.2 UNIDAD DE AIRE ACONDICIONADO 25.000 0.025 3.150 0.079 -7.150 -0.179 -2,500 -0.063
3.3 MESA 10.000 0.010 1.650 0.017 -7.100 -0.071 -1.800 -0.018

TOTAL 55.000 0.055 2.659 0.146 -7.177 -0.395 -0.518 -0.029
4 SOLLADO DE OFICIALES DE MAR
4.1 CAMAROTES 300.000 0.300 2,350 0.705 3,150 0.945 1.000 0.300
4.2 ARMARIOS i 150.000 0.150 2.650 0.398 2,350 0.353 0.600 0.090
4.3 CASILLERO DE ARMAMENTO 300.000 0.300 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270

TOTAL 750.000 0.750 2.510 1.883 2.530 1.898 0.160 0.120
5 SOLLADO DE TECNICOS
5.1 CAMAROTES 50.000 0.050 2.100 0.105 6.750 0.338 0.000 0.000
45,2 CASTLLEROS 120,000 0.120 2.650 0.318 7.850 0.942 0.000 0.000
5.3 THERMA 40.000 0.040 3,150 0.126 8.950 0.358 2,200 0.088

TOTAL 210.000 0.210 2.614 0.549 7.798 1.638 0.419 0.088 N
6 SECRETARIA
6.1 ACOMODACION 150.000 0.150 2,100 0.315 10,350 1.553 0.000 0.000
6.2 COMPUTADORAS 50.000 0.050 2,450 0.123 9.750 0.488 0.000 0.000

TOTAL 200.000 0.200 2.188 0.438 10.200 2.040 0.000 0.000
7 SALA DE MAQUINAS
7.1 MOTOR PROPULSOR BABOR 750 HD 1,750.000 1.750 1.850 3.238 -1.250 -2.188 -1.200 -2.100
7.2 MOTOR PROPULSOR ESTRIBOR 750 HP 1,750.000 1.750 1.850 3.238 -1.250 -2.188 1.200 2.100
7.3 CAJA REDUCTORA Br. 800.000 0.800 1,550 1.240 -2.150 -1,720 -1.200 -0.960
7.4 CAJA REDUCTORA Er. 800.000 0.800 1.550 1.240 -2.150 -1.720 1.200 0.960
7.5 EJE PROPULSOR 2,000.000 2.000 0.800 1,600 -8.100 -16.200 -1.200 -2.400
7.6 EJE PROPULSOR 2,000.000 2.000 0.800 1.600 -8,100 -16.200 1.200 2.400
7.7 HELICE 500.000 0.500 0.100 0.050 -13,100 -6.550 -1.200 -0.600
7.8 HELICE 500.000 0.500 0.100 0.050 -13,100 -6.550 1,200 0.600
7.9 GRUPO ELECTROGENO BABOR 50W 500.000 0.500 1.550 0.775 -4.100 -2.050 -0.600 -0.300
7.10 |GRUPO ELECTROGENO ESTRIBOR 50W 500.000 0.500 1.550 0.775 -4.100 -2.050 0.600 0.300
7.11 |[GRUPO ELECTROGENO BABOR 20W 400.000 0.400 1.550 0.620 -1.450 -0.580 -2.600 -1.040
7.12 |TRANSFORMADOR 440/220 VAC. 30KW 250.000 0.250 2.650 0.663 -1.000 -0.250 2,700 0.675
7.13 |TRANSFORMADOR 440/220 VAC. 10KW 150.000 0.150 2.850 0.428 -3.400 -0.510 2.700 0.405
7.14 |TRANSFORMADOR 440/110 VAC. 7.5KW 120.000 0.120 2.850 0.342 -1.800 -0.216 2.700 0.324
7.15 |TANQUES DE CONSUMO BABOR 658.590 0.659 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646
7.16 |TANQUES DE CONSUMO ESTRIBOR 658,590 0.659 2.200 1.449 -4.500 -2,964 2.500 1.646
7.17 |TANQUE HIDROFORD AGUA DULCE 80.000 0.080 2.450 0.196 1.200 0.096 -2.600 -0.208
7.18 |TANQUE HIDROFORD AGUA SALADA 80,000 0.080 2.850 0.228 1.200 0.096 2.600 0.208
7.19 |ELECTROBOMBA DE AGUA DULCE 40.000 0.040 1.400 0.056 0.200 0,008 -2,600 -0.104
7.20 |ELECTROBOMBA DE AGUA SALADA 40.000 0.040 1.400 0.056 0.200 0.008 2.600 0.104
7.21 |ELECTROBOMBA CONTRA INCENDIO €0.000 0.060 1.500 0.090 -3.200 -0.192 2.700 0.162
7.22 |ELECTROBOMBA TRASVASE DE D-2 30.000 0.030 1.000 0,030 -4.800 -0.144 -1.600 -0.048
7.23  |ELECTROBOMBA PURIFICADOR D-2 100,000 0.100 1,800 0.180 -5.000 -0.500 -1.600 -0.160
7.24 |VENTILADOR BABOR 40.000 0.040 3.600 0.144 -0.600 -0.024 -1,400 -0.056
7.25 |VENTILADOR ESTRIBOR 40.000 0.040 3.600 0.144 -0.600 -0.024 1.400 0.056
7.26 |COMPRESOR DE AIRE COMPRIMIDO 350.000 0.350 1.800 0.630 -3.200 -1.120 -2.700 -0.945
7.27 |ELECTROCOMPRESOR DE AIRE 50,000 0.050 1.800 0.090 -3.600 -0.180 -2.700 -0.135
7.28 IMONTAJE EN SALA DE MAQUINAS 2,400.000 2.400 1.688 4.050 -2.463 ~5.910 -0.325 -0.780

TOTAL 16,647.180 16.647 1.481 24.649 -4.372 -72.784 ~-0.093 ~1.542 N




CENTRO DE GRAVEDAD
PESO PESO L DE | TRANSVERSAL RESPECIO DE
DESIGNACION - T T e anions | i s oF o
kg ™ Ke MOMENTO (T} X6 MOMENTO (TM- 26 MOMENTO (TM-
8 CUBIERTA PRINCIPAL DE POPA (=m) o) (n) o (m) )
8.1  |BOTE ZODIAC Y MOTOR 190.000 0.190 4.100 0.779 -11.850 -2.252 0.000 0.000
8.2 |PESCANTE 1,500.000 1.500 5.850 8.775 -8.750 -13.125 1.700 2.550
8.3 ‘TECLE ELECTRICO 40.000 0.040 4.250 0.170 ~-8.350 -0.334 1.700 0.068
TOTAL 1,730.000 1.730 5.621 9.724 -9.081] -15.711 1.513 2.618
g CAMAROTE DE CAPITAN
9.1 CAMAROTE 50.000 0.050 4,350 0.218 -6.850 -0.343 -1.800 -0.090
9.2 ARMARIO 40.000 0.040 4.750 0,190 -7.550 -0.302 -1.100 -0.044
9.3 BARO 100.000 0.100 4,350 0.435 -7.100 -0.710 1,300 0.130
TOTAL 190.000 0.190 4.434 0.843 -7.129 -1.355 -0.021 -0.004
10 CAMARA DE OFICIALES
10.1 |TELEVISOR 20.000 0.020 4.650 0.093 -4.450 -0.089 -2.000 -0.040
10.2 |UNIDAD DE AIRE ACONDICIONADO 30.000 0.030 $.450 0.164 -4.450 -0.134 -2.000 -0.060
10.3 ACOMODACION 400.000 0.400 4.350 1.740 -4.650 -0.436 -0.200 0.019
TOTAL 450.000 0.450 4.437 1.997 -1.463 -0.659 -0.180 -0.081
11 CUBIERTA DE SUPERESTRUCTURA
11.1 |CONGELADORA BABOR 120.000 0.120 6.450 0.774 -6.100 -0.732 -1.800 -0.216
11.2 |CONGELADORA ESTRIBOR 120.000 0.120 6.450 0.774 -7.250 -0.870 1.800 0.216
TOTAL 240.000 0.240 6.450 1.548 -6.675 -1.602 0.000 0.000
12 PUENTE DE COMANDO
12.1  |masTIL 150.000 0.150 9.750 1.463 1.350 0.203 0.000 0.000
12.2  [rapar 30.000 0.030 11.850 0.356 -0.250 -0.008 0.000 0.000
12.3 MESA DE CARTAS 80.000 0.080 5.850 0.468 1.250 0.100 -0.400 -0.032
12.4  |anTENAS 15.000 0.015 8.850 0.133 1.750 0.026 0.000 0.000
TOTAL 275.000 0.275 9,795 2.419 1.168 0.321 -0.116 -0.032
13 CAMAROTE DE OFICIALES
13.1 CAMAROTES 160.000 0.160 4.650 0.744 2.350 0.376 -1.200 -0.192
13.2 AIRE ACONDICIONADO 15.000 0.015 5.450 0.082 2.550 0.038 -2.000 -0.030
13.3  [safio 100.000 0.100 6.650 0.665 2,150 0.215 -1.100 -0.110
TOTAL 275.000 0.275 5.421 1.491 2.288 0.629 -1.207 -0.332
14 ESTACION DE RADIO
14.1 CAJA FUERTE 150.000 0.150 4.300 0.645 4.200 0.630 1.600 0.240
14.2 EQUIPOS DE COMPUTACION 50.000 0.050 4.700 0.235 3.000 0.150 1.900 0.095
14.3 AIRE ACONDICIONADO 15.000 0.015 5.400 0.081 3.000 0.045 1.200 0.018
TOTAL 215.000 0.215 4.470 0.961 3.837 0.825 1.642 0.353
15 CUBIERTA PRINCIPAL DE PROA
15.1 |MOTOR CABRESTANTE 500.000 0.500 4.750 2.375 12.350 6.175 0.000 0.000
15.2 |ANCLA DE FONDEO 150.000 0.150 3.650 0.548 12.950 1.943 1.600 0.240
15.3 CADENA DE CABRESTANTE 1,000.000 1.000 3.250 3.250 12,550 12.550 0.000 0.000
TOTAL 1,650.000 1.650 3.741 6.173 12,526 20.668 0,145 0.240
16 SUMINISTRO DE CONSUMIBLES
16.1 COMBUSTIBLE D-2 16,069.60 16.070 0.762 12.240 ~3.683 -59.184 0.000 0.000
16.2 |ACEITE SAE-40 731.339 0.731 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000
16.3 VIVERES (300 RACIONES) 485.000 0.485 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072
16.4 CONSUMO DIARIO D-2 1,317.180 1,317 2.200 2.898 -4.500 ~-5.927 0.000 0.000
TOTAL 18,603.115] 18.603 0.971 18.057 -3.776| -~70.253 0.058 1.072
17 ESPACIOS AL INTERIOR DEL CASCO
17.1 |AIRE EN EL INTERIOR DEL CASCO 360.000] 0.360] 3.000] 1.080] -3.000] -1.080] 0.000] 0.000
TOTAL 360.000] 0.360] 3.000] 1.080] -3.000]  -1.080] 0.000] 0.000
18 PESOS EN MOVIMIENTO
18.1 HABITABILIDAD
18.1.1|TRIPULACION (23) 2,300.000 2.300 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
18.1.2|EFECTOS (ROPA DE TRIPULACION) 708.000 0.708 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
SUB-TOTAL 3,008.000 3.008 9.071 -0.944 0.000
18.2 FLUIDOS EN MOVIMIENTO
18.2.1|TANQUE AGUA DULCE 7,570.000 7.570 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000
SUB-TOTAL 7,570.000 7.570 6.056 33.308 0.000
TOTAL 10,578.000 10.578 1.430 15.127 3.060 32.364 0,000 0.000




CENTRO DE GRAVEDAD
PESO PESO TTUDINAL ERSAL RESPECTO DE
DESIGNACION EN EN VERTICRL RBE:SP;CTO REHER LONGLAUSECCIOEE::::?:O PE TRAX‘:\SVL:NSEA DE CRUJIA
Kg ™ KG MOMENTO (TM-] X6 MOMENTO (T z8 MOMENTO (TM-
19 CASCO, CUBLERTA Y SUPERESTRUC. (m) o) (m) n) (m) =)
19.1 |BLOQUE 1 (0 - 3.81) 2,895.000 2.895 2.800 8.106 11.950 34,595 0.000 0.000
19.2 |BLOQUE 2 (3.81 - 5.643) 2,785.000 2.785 2.600 7.241 9,950 27.711 0.000 0.000
19.3 |BLOQUE 3 (5.643 - 9.379) 3,565.000 3.565 2.400 8.556 6.950 24.777 0.000 0.000
19.4 |BLOQUE 4 (9.379 - 13.725) 4,325.000 4.325 2.050 8.866 2.690 11.634 0.000 0.000
19.5 |BLOQUE 5 (13.725 - 20.816) 8,635,000 8.635 1.750 15.111 -3.796 -32.780 0.000 0.000
19.6 |[BLOQUE 6 (20.816 - 24.553) 6,520.000 6.520 2.250 14.670 -7.950 -51.834 0.000 0.000
19.7 |[BLOQUE 7 (24.553 - 27.603) 5,490.000 5.490 2.500 13.725 -11.250 -61.763 0.000 0.000
19.8 |BLOQUE 8 (27.603 - POPA) 4,580.000 4.580 2.850 13.053 -13.950 -63.891 0.000 0.000
19.9 |CUBIERTA PRINCIPAL 10,975.000 10.975 3.700 40.608 -1.500 -16.463 0.000 0.000
19.10 |FORRO DEL CASCO 23,462.111 23.462 1.710 40.112 -1.887 -44.274 0.000 0.000
19.11 |SUPERESTRUCTURA 3,695.283 3.695 5.600 20.694 -2.150 -7.945 0.000 0.000
19.12 |ACOMODACIOIN (BAJO CUBIERTA) 831.000 0.831 2.200 1.828 0.000 0.000 0.000 0.000
19.13 |REFUERZ0S 915,000 0.915 2.800 2.562 -2.000 -1.830 0.000 0.000
19.14 |PORTADORES DE SALIDA DEL EJE 359.000 0.359 0.450 0.162 -12.500 -4.488 0.000 0.000
TOTAL 79,032,394 79.032 2.471 195.294 ~2.360| -186.550 0.000 0.000
20 ACABADOS EN EL CASCO
20.1 [ACABADOS INTERIORES-EXTERIORES 1,975.810 1.976 3.500 6.915 -2.500 -4,940 0.000 0.000
20.2 [pinTURAS 2,312.400 2.312 3.000 6.937 -2.500 -5.781, 0.000 0.000
TOTAL 4,288.210 4.288 3.230 13.853 -2.500 -10.721 0.000 0.000
21 MONTAJE DEL CASCO
21.1 |BITAS, ARMAMENTO, MOTORES, BOTE, ET 757.000] 0.757] 3.500] 2.650] 0.000[ 0.000] 0.000] 0.000
TOTAL 757.000] 0.757| 3.500] 2.650] 0.000] 0.000] 0.000] 0.000
22 SISTEMAS EN EL BUQUE
22.1 |VENTILACION Y CALEFACCION 271.400 0.271 4.450 1.208 0.000 0.000 0.000 0.000
22.2 |SISTEMA DE AGUA Y DESAGUE, CO2 1,888.000 1.888 3.550 6.702 -1.050 -1.982 0.000 0.000
22.3 |SISTEMAS DE COMBUSTIBLE 354.000 0.354 1.250 0.443 -2,050 -0.726 0.000 0.000
22.4 |REPUESTOS 236.000 0.236 1.850 0.437 -4.650 -1.097 0.000 0.000
TOTAL 2,749.400 2.749 3.197 8.789 -1.384 -3.806 0.000 0.000
23 ENERGIA ELECTRICA
23.1 |RED DE 440 V.
23.1.1[TABLERO INTERRUPTOR PRINCIPAL 450.000 0.450 2.450 1.103 1.250 0.563 0.000 0.000
23.1.2|T. SECUNDARIO Y TRANSFORMADORES 400.000 0.400 2.450 0.980 -2.450 -0.980 0.000 0.000
23.1.3|CABLEADO PARA 440 V. 500,000 0.500 3.450 1.725 -2.050 -1.025 0.000 0.000
SUB-TOTAL 1,350.000 1.350 3.808 -1.443 0.000
23.2 [RED DE 24 V. DC 250,000 0.250 3.450 0.863 0.000 0.000 0.000 0.000
SUB-TOTAL 250.000 0.250 0.863 0.000 0.000 0.000
23.3 |RED DE 400 Hz
23.3.1(PANEL DE CONTROL 150.000 0.150 2.450 0.368 -5.150 -0.773 0.000 0.000
23.3.2|caBLEADO 50.000 0.050 5.850 0.293 -3.050 -0.153 0.000 0.000
SUB-TOTAL 200.000 0.200 0.660 -0.925 0.000
23.4 |RED DE ALUMBRADO
23.4.1|TABLERO DE CONTROL 110.000 0.110 2.450 0.270 -1.050 -0.116 0.000 0.000
23.4.2|APARATOS DE ILUMINACION 350,000 0.350 4.750 1.663 0.000 0.000 0.000 0.000
23.4.3|caBLEADOS 300.000 0.300 4.750 1.425 0.000 0.000 0.000 0.000
23.4.4 |ILUMINACION ESPECIAL 90.000 0.090 5.450 0,491 -3.050 -0.275 0.000 0.000
SUB-TOTAL 850.000 0.850 3.848 -0.390 0.000
23.5 [REPUESTOS DE TABLERO 200.000 0.200 2.450 0.490 -4.050 -0.810 0.000 0.000
SUB-TOTAL 200.000 0.200 0.490 -0.810 0.000
TOTAL 2,850.000 2.850 3.392 9.668 -1,252 -3.568 0.000 0.000
24 SISTEMAS DE PROPULSION
24.1 [TUBERIA DE ACEITE 240.000 0.240 2.450 0.588 -2.050 -0.492 0.000 0.000
24,2 |[REFRIGERACION POR AIRE 100.000 0.100 3.450 0.345 0.000 0.000 0.000 0.000
24.3 |SIS. DE CONTROL DE LOS MEDIDORES 50.000 0.050 2.550 0.128 0.000 0,000 0.000 0.000
24.4  |CONDUCTOS DE ADMISION Y ESCAPE 1,500.000 1.500 5.850 8.775 -2.050 -3.075 0.000 0.000
24.5 [CABLEADO DE LOS MOTORES PRINCIP. 100.000 0.100 2.050 0.205 -2.450 -0.245 0.000 0.000
TOTAL 1,990.000 1.990 5.045 10.041 -1.916 -3.812 0.000 0.000




CENTRO DE GRAVEDAD
PESO PESO TCAL RESPE LIMEA | LONGIT DE | TRANSVERSAL RESPECTO DE
DESIGNACION o | e e L SHCCION NEDIA L LINER DE GRUTTA
kg ™ XG MOMENTO (TMA X6 MOMENTO (TM 6 MOMENTO (TM-|
25 ACCESORIOS COMUNES (m) o) (m) o) (m) =)
25.1 |LINEAS DE EJE (ASIENTOS) 500.000 0.500 0.600 0.300 -10.000 ~5.000 0.000 0.000
25.2 |SISTEMAS DE CONTROL Y MONITOREO 150.000 0.150 7.050 1.058 0.000 0.000 0.000 0.000
25.3 REPUESTO PARA TABLERO 150.000 0.150 5.450 0.818 -0.850 -0.128 0.000 0.000
TOTAL 800.000 0.800 2,719 2.175 -6.409 -5.128 0.000 0.000
26 SISTEMAS DE COMUNICACION
26.1 COMUNICACION INTERNA
26.1.1|CABLEADO 80.000 0.080 4.850 0.388 0.000 0.000 0.000 0.000
26.1.2|SISTEMAS 150.000 0,150 5.050 0.758 0.000 0.000 0.000 0.000
SUB-TOTAL 230.000 0.230 1,146 0.000 0.000
26.2 COMUNICACION EXTERNA
26 .2.1|CABLEADO 140.000 0.140 6.050 0.847 -1.050 -0.147 0.000 0.000
26.2.2|SISTEMAS 300.000 0.300 5.050 1.515 -1.050 -0.315 0.000 0.000
SUB-TOTAL 440.000 0.440 2.362 -0.462 0.000
TOTAL 670.000 0.670 5.235 3.508 -0.690 -0.462 0.000 0.000
27 OTROS
27.1 |AGUA DE REFRIG, SUCIAS, SENTINAS. 946.250] 0.946] 2.600] 2.460] 0.800] 0.757] 0.000] 0.000
TOTAL 946.250] 0.946] 2.600] 2.460] 0.800] 0.757] 0.000] 0.000
PESO TOTAL (PLENA CARGA) 148,464.549 | 148.465 2.293 340.486 -2.316 -343.809 0.016 2.312




DETERMINACION DEL BUQUE EN ROSCA

EN CONDICION NORMAL

B.A.P " RIO CHIRA ™

Eslora: 30.80 m CENTRO DE GRAVEDAD
. ITUDINAL TRANSVERSAL

Manga : 6.40m PESO VERTICAL S/B LONGIT P.S.L.T. | P.S.L.L.
Puntal: 3.50m EN SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

™ KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO

DESIGNACION
(m) (TM-m) (m) (TM-m) (m) (TM-m) (m) (m)
BUQUE CARGADO (PLENA CARGA) 148.465 2.293 340.486 -2.316| -343.809 0.016 2.312] 0.000000| ©.000000
Tripulantes (23). 2.300 3,000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.708 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (racionesa/10 dias). 0.485 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.300 2.600 0.780 2.000 0.600 ~0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.158 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000| 0.000000| 0.000000
Tq. De Petroleo N° 02 2.272 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544| 0.000000| ©0.000000
Tq. De Petroleo N° 03 5.368 0.800 4,294 -7.400 -39.720 0.000 0.000| 0.000000] 0.000000
Tq. De Petroleo N° 04 2.272 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.,000 -4.544| 0.000000| 0.000000
Tq. de consumo de mdq. Br. 0.659 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646| 0.000000| 0.000000
Tq. de consumo de miq. Er. 0.659 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646| 0.000000| 0.000000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.731 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.000000| 0.000000
Tq. De Agua Dulce 7.570 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000| 0.000000{ 0.000000
Otros 0.946 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000| 0.000000f 0.000000
DESPLAZAMIENTO EN ROSCA 118.037 2.576 304.062 -2,603] -307.278 0.013 1.510 0.000 0.000
BUQUE EN ROSCA

KG 2.576 m. 2] 0.013 m.
XG -2.603 m. DESPLAZAMIENTO EN ROSCA 118.04 TM
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ANEXO S5

DATOS REFERENCIALES PARA EL
B.A.P. “RIO CHIRA”

Se ha considerado que el desplazamiento maximo del B.A.P. “RIO CHIRA”
corresponden a las referencias del Armador, La Marina de Guerra del Pera
registra:

—. Desplazamiento Méaximo es igual a 145.5 TM

— Calado a desplazamiento Maximo de 1.7 m.

Tomando en cuenta los datos obtenido por el Balance de Pesos, se considera los
siguientes datos para el calculo inicial:
— El Desplazamiento Méximo es igual a 148.46 TM

— EI KG a Desplazamiento Maximo es de 2.293 m.
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ANEXO 6

CONDICION DE BUQUE INTACTO EN
SITUACION ACTUAL



CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

EN CONDICION NORMAL

B.A.P " RIO CHIRA ™"

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.T. | P.S.L.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO Xa MOMENTO 26 MOMENTO
BUQUE ROSCA’ 118.04 2.576 304.062[ -2.603] -307.278 0.013 1.51¢0 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
viveres (raciones/10 :dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000] 0.00000| o0.00000
Tg. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tqg. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 ~-7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de mdg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de mig. Er, 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000] 0.00000| 0.00000
Otros 0.95 2,600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 148.465 2.293 340.486 -2.316| -343,809 0.01l6 2.312 0.000 0.000

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.293 m. XB -2.444 m.
KB 1.140 m, Xa ~2,316 m.
BMt 2.401 m. XBG 0.128 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.000 m. ML=A.XBG ~19.038 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.293 m. MT1 248.700 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.541 m. Asiento = ML/MT1 -0.077 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 1.248 m. XF -3.209 m.
KML 51.447 m. Eslora entre perpendiculares 28.131 m.
GML 49.154 m. Calado medio : Hm 1,720 m.
Correccidén por S.L.L. 0.000 m. Calado a popa: Hpp 1.673 m.
GML corregido 49,154 m. Calado a proa: Hpr 1.750 m.
MT1 2.487 ton-m/cm Francobordo FB 1.780 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Sene | ZG*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
{m) {m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0156 -0.016 -0.0014 -0.0014 0.0000
10 0.618 0.1736 0.3982 0.0153 0.204 0.0170 0.0156 0.0000
20 1.208 0.3420 0.7844 0.0146 0.409 0.0551 0.0707 0.0000
30 1.711 0.5000 1.1467 0.0135 0.551 0.0863 0.1570 0.0000
40 2.143 0.6428 1.4742 0.0119 0.657 0.1085 0.2655 0.0000
50 2.449 0.7660 1.7568 0.0100 0.682 0.1203 0.3859 0.0000
60 2.622 0.8660 1.9861 0.0078 0.628 0.1177 0.5036 0.0000
70 2.678 0.9397 2.1551 0.0053 0.518 0.1030 0.6066 0.0000
80 2.612 0.9848 2.2585 0.0027 0.351 0.0780 0.6846 0.0000
90 2.439 1.0000 2.2934 0.0000 0.146 0.0446 0.7292 0.0000
I'4 r
ESTABILIDAD ESTATICA'Y DINAMICA DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA EN CONDICION NORMAL
14+ (57.30, 1.248)
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adrizante mdximo

47.83 ° |Brazo adrizante médximo en

m

0.684

Alcance de estabilidad

90.00 ° |Estabilidad dindmica méxima en m-rad

0.729




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
DIN. DINAMICA BRAZO
ANGULO (o) Corr. 1 AMICA
KN Sen KGc*Sene | ZG*Coso GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad {m)
-20 -1.208 -0.3420 -0.7844 0.0146 ~-0.438 0.0905
-10 -0.618 -0.1736 ~-0.3982 0.0153 -0.235 0.099%4
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0156 -0.016 -0.0014 -0.0014 0.1025
10 0.618 0.1736 0.3982 0.0153 0.204 0.0170 0.0156 0.0994
20 1.208 0.3420 0.,7844 0.0146 0.409 0.0551 0.0707 0.0905
30 1.711 0.5000 1.1467 0.0135 0.551 0.0863 0.1570 0.0768
40 2.143 0.6428 1.4742 0.0119% 0.657 0.1085 0.2655 0.0601
50 2.449 0.7660 1.7568 0.0100 0.682 0.1203 0.3859 0.0423
60 2.622 0.8660 1.9861 0.0078 0.628 0.1177 0.5036 0.0256
70 2.678 0.9397 2.1551 0.0053 0.518 0.1030 0.6066 0.0120
80 2,612 0.9848 2.2585 0.0027 0.351 0.0780 0.6846 0.0031
90 2.439 1.0000 2.2934 0.0000 0.146 0.0446 0.7292 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
£ — —— ——BRAZOS ESCORANTES
N = 47.83 , 0.684)
9 E o8-
0.8
g8 |
o
2g o4t
2]
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o % ° B c
// e el L L L
" 1 10 20 30 40 60 60 70 80 90
ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GzZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m ] = 0.102
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.684
Angulo en C = 5.32 ° Relacion Al/A2 = 5.441
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.641 Relacion HC/HM = 0.149
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.118 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

AGLOMERACION DE PASAJEROS A UNA BANDA

B.A.P " RIO CHIRA "

ﬁ Sen @ KGc(;\S)enz ZG::')OSZ (c-:nz) Pln-\l}_liigL :‘f’i;\s ESC(?:)ANTE
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0156 -0,016 ~-0.0014 -0.0014 0.0496
10 0.618 0.1736 0.3982 0.0153 0.204 0.0170 0.0156 0.0488
20 1.208 0.3420 0.7844 0.0146 0.409 0.0551 0.0707 0.0466
o | aims | oeass | 1iaven | o 0as | oeer 2 2000 o aess o 0380
o | s | o | aaees | ocoas | oo o e o oo o 00t
90 2.439 1.0000 2.2934 0.0000 0.146 0.0446 0.7292 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
AGLOMERACION DE PASAJEROS A UNA BANDA
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.049
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.684
Angulo en C = 2.96 ° Relacion Al/At = 0.933
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.668 Relacion HC/HM = 0.072
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.716 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

VIRADA A ALTA VELOCIDAD

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
ANGULO (@) KN Sen @ KGc*Sene | ZG*Coswe Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0156 -0.016 -0.0014 -0.0014 0.1162
10 0.618 0.1736 0.3982 0.0153 0.204 0.0170 0.0156 0.1144
20 1.208 0.3420 0.7844 0.0146 0.409 0.0551 0.0707 0.1092
30 1.711 0.5000 1.1467 0.0135 0.551 0.0863 0.1570 0.1006
40 2.143 0.6428 1.4742 0.0119 0.657 0.1085 0.2655 0.0890
50 2.449 0.7660 1.7568 0.0100 0.682 0.1203 0.3859 0.0747
60 2.622 0.8660 1.9861 0.0078 0.628 0.1177 0.5036 0.0581
70 2.678 0.9397 2.1551 0.0053 0.518 0.1030 0.6066 0.0397
80 2.612 0.9848 2.2585 0.0027 0.351 0.0780 0.6846 0.0202
90 2.439 1.0000 2,2934 0.0000 0.146 0.0446 0.7292 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIRADA A ALTA VELOCIDAD
BRAZOS ADRIZANTES
— —— —BRAZO0S ESCORANTES
£ 47.83,0.684)
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) enm = 0.115
Alcance de estabilidad = 96.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.684
Angulo en C = 5.96 ° Relacion Al/At = 0.849
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.304 Relacion HC/HM = 0.168
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.358 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
RAZ
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA B! (o]
KN Sen © KGc*Sena | ZG*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
-20 -1.208 -0.3420 -0.7844 0.0146 -0.438 0.1773
-10 ~-0.618 -0.1736 -0.3982 0.0153 -0.235 0.1948
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0156 -0.016 ~0.0014 -0.0014 0.2008
10 0.618 0.1736 0.3982 0.0153 0.204 0.0170 0.0156 0.1948
20 1.208 0.3420 0.7844 0.0146 0.408 0.0551 0.0707 0.1773
30 1.711 0.5000 1.1467 0.0135 0.551 0.0863 0.1570 0.1506
40 2,143 0.6428 1.4742 0.0119 0.657 0.1085 0.2655 0.1178
50 2.449 0.7660 1.7568 0.0100 0.682 0.1203 0.3859 0.0830
60 2.622 0.8660 1.9861 0.0078 0.628 0.1177 0.5036 0.0502
70 2.678 0.9397 2.1551 0.0053 0.518 0.1030 0.6066 0.0235
80 2.612 0.9848 2.2585 0.0027 0.351 0.0780 0.6846 0.0061
90 2.439 1.0000 2.2934 0.0000 0.146 0.0446 0.7292 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES

0S ADRIZANTES (GZm)

(o]

S ESCORANTES (m)

/_(47.33 ,0.684)

— —— —BRAZOS ESCORANTES
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (G2) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.195
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.684
Angulo en C 9.58 ° Relacion Al/A2 4.785
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.576 Relacion HC/HM = 0.285
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.120 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) {m) m-rad m-rad (m}
-20 -1.208 -0.3420 -0.784 0.0146 -0.438 0.2931
-10 -0.618 -0.1736 -0.3982 0.0153 -0.235 0.3219
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0156 -0.016 -0.0014 -0.0014 0.3320
10 0.618 0.1736 0.3982 0.0153 0.204 0.0170 0.0156 0.3219
20 1.208 0.3420 0.7844 0.01l46 0.409 0.0551 0.0707 0.2931
30 1.711 0.5000 1.1467 0.0135 0.551 0.0863 0.1570 0.2490
40 2.143 0.6428 1.4742 0.0119 0.657 0.1085 0.2655 0.1948
50 2.449 0.7660 1.7568 0.0100 0.682 0.1203 0.3859 0.1372
60 2.622 0.8660 1.9861 0.0078 0.628 0.1177 0.5036 0.0830
70 2.678 0.9397 2,15851 0.0053 0.518 0.1030 0.6066 0.0388
80 2.612 0.9848 2.2585 0.0027 0.351 0.0780 0.6846 0.0100
90 2.439 1.0000 2.2934 0.0000 0.146 0.0446 0.7292 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
z — —— ——BRAZOS ESCORANTES
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.310
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.684
Angulo en C = 14.87 ° Relacion Al/A2 = 3.962
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.501 Relacion HC/HM = 0.453
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.126 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

EN CONDICION NORMAL CON ELEVACION DE GRANDES PESOS AL COSTADO

A PLENA CARGA

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.49 m EN VERTICAL S/B LONG;[TUDINAL TRANSVERSAL p.s.n.7. |p.s.n.1.
Puntal: 3.80m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO zG MOMENTO
BUQUE ROSCA 118.04 2.576 304.062 -2.603] -307.278 0.013 1.510 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0,780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000] 0.00000f 0.00000
Tq. De Petroleo N° 02 2,27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000
Tqg. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de midg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de mig. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2,500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub, SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Peso en elevacion 3.00 5.250 15.750 -8.750 -26.250 4.400 13.200
DESPLAZAMIENTO TOTAL 151,465 2.352 356.236 -2.443] -370.059 0.102 15.512 0.000 0.000

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.352 m. XB -2.459 m.
KB 1.152 m. XG -2.443 m.
BMt 2.363 m. XBG 0.016 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. ' 0.000 m. ML=A.XBG -2.392 ton-m.
KGe = KG + GG~ 2,352 m. MT1 249.800 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.515 m. Asiento = ML/MT1 -0.010 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 1,163 m. XF -3.195 m.
KML 50.637 m. Eslora entre perpendiculares 28.140 m.
GML 48.285 m. Calado medio : Hm 1.741 m.
Correccién por S.L.L. 0.000 m. Calado a popa: Hpp 1.735 m.
GML corregido 48.285 m. Calado a proa: Hpr 1.745 m.
MT1 2.498 ton-m/cm Francobordo FB 1.759 m.




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

EN CONDICION NORMAL CON ELEVACION DE GRANDES PESOS AL COSTADO

B.A.P " RIO CHIRA "

weuio@) | | gy | xoorsens | sercese | oz asciaL "ty ssconaTs
(m) (m) (m) {m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.1024 -0.102 | -0.0092 -0.0089 0.0871
10 0.614 0.1736 0.4084 0.1009 0.108 0.0002 -0.0087 0.0858
20 1.203 0.3420 0.8044 0.0962 0.302 0.0366 0.0279 0.0819
30 1.710 0.5000 1.1760 0.0887 0.445 0.0672 0.0951 0.0755
40 2.143 0.6428 1.5118 0.0785 0.553 0.0897 0.1848 0.0668
50 2.445 0.7660 1.8017 0.0658 0.577 0.1016 0.2863 0.0560
60 2.615 0.8660 2.0368 0.0512 0.527 0.0993 0.3856 0.0436
70 2.671 0.9397 2.2101 0.0350 0.426 0.0856 0.4712 0.0298
80 2.606 0.9848 2.3162 0.0178 0.272 0.0627 0.5339 0.0151
90 2.435 1.0000 2.3519 0.0000 0.083 0.0319 0.5658 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
ELEVACION DE GRANDES PESOS EN EL COSTADO
 BRAZ0S ESCORANTES
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. M&ximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.086
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.579
Angulo en C = 9.11 ° Relacion Al/At = 0.865
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.492 Relacion HC/HM = 0.149
Area At {entre curvas) en m-rad = 0.568 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

EN CONDICION NORMAL

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.800m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.400 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.T. | P.S.L.L.
Puntal: 3.500m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO
BUQUE ROSCA 118.04 2.576 304.062 -2.603] -307.278 0.013 1.510 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 .000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 .944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.1l6 2.400 0.384 -10.600 .697 2.211 0.354
Armamento 0.10 2.600 0.257 2.000 .198 -0.900 ~0.089
Tg. De Petroleo N° 01 2.03 0.350 0.711 2.300 .674 0.000 0.000 0.00669 0.00831
Tg. De Petroleo N° 02 0.75 0.400 0.300 -7.400 .549 2.000 1.500 0.00447 0.03532
Tq. De Petroleo N° 03 1.77 0.400 0.709 -7.400 -13.107 0.000 0.000 0.01619 0.05424
Tg. De Petroleo N° 04 0.75 0.400 0.300 -7.400 .549 -2.000 -1.500 0.00447 0.03532
Tqg. de consumo de mig. Br. 0.22 0.726 0.158 -4.500 .978 -2.500 ~0.543 0.00019 0.00119
Tq. de consumo de midq. Er. 0.22 0.726 0.158 -4.500 .978 2.500 0.543 0.00019 0.00119
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.24 0.792 0.191 0.000 .000 0.000 0.000 0.00019 0.00119
Tq. De Agua Dulce 2.50 0.400 0.999 4.400 .992 0.000 0.000| 0.08017] 0.02380
Otros 0.31 0.858 0.268 0.800 0.250 0.000 0.000 0.00022 0.00137
DESPLAZAMIENTO TOTAL 130.094 2,441 317.568 -2.460] -319,966 0.014 1.774 0.113 0.162

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.441 m. XB -2.330m,
KB 1.067 m. XG ~2.460 m.
BMEt 2.668 m. XBG -0.130 m.
G@™ Correccidn. por S.L.T. 0.113 m. ML=A.XBG 16.848 ton-m.
KGec = KG + GG~ 2.554 m. MT1 242.000 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.735 m. Asiento = ML/MT1 0.070 m,
GMt (corregido) = KMt - KGc 1.181 m. XF -3.296 m.
KML §7.151 m. Eslora entre perpendiculares 28.078 m.
GML 54,710 m. Calado medio : Hm 1.590 m.
Correccién por S.L.L. 0.162 m. Calado a popa: Hpp 1.633 m.
GML corregido 54.548 m. Calado a proa: Hpr 1.563 m.
MT1 2.420 ton-m/cm Francobordo FB 1.910 m.

A



CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES '

EN CONDICION NORMAL

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Sene | ZG*Cose G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0136 ~0.014 -0.0012 -0.0012 0.0000
10 0.649 ' 0.1736 0.4435 0.0134 0.192 0.0160 0.0149 0.0000
20 1.238 ' 0.3420 0.8735 0.0128 0.352 0.0489 0.0637 0.0000
30 1.723 0.5000 1.2769 0.0118 0.434 0.0706 0.1344 0.0000
40 . 2.143 0.6428 1.6416 0.0104 0.491 0.0831 0.2175 0.0000
50 2.472 0.7660 1.9564 0.0088 0.507 0.0897 0.3072 0.0000
60 2.663 0.8660 2.2117 0.0068 0.444 0.0855 0.3927 0.0000
70 2.724 0.9397 2.3999 0.0047 0.319 0.0687 0.4613 0.0000
80 2.650 0.9848 2.5151 0.0024 0.133 0.0406 0.5019 0.0000
90 2.467 1.0000 2.5539 0.0000 -0.087 0.0041 0.5060 0.0000
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(57.30, 1.181)

ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% CONSUMIBLE EN CONDICION NORMAL

ESTAB. ESTATICA

— ESTAB. DINAMICA
— -~~~ =~ —LINEA TANGENTE
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adrizante maximo =

47.29 °

Brazo adrizante méximo en m

0.509

Alcance de estabilidad =

86.12 °

Estabilidad dindmica maxima en m-rad

n

0.506




CON VIENTO DE 50 NUDOS DE

A 33% DE CONSUMIBLES

CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "
ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cosg Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m}) (m) m-rad m-xad (m)
~-20 ~-1.238 -0.3420| -0.8735 0.0128 -0.377 0.1019
-10 -0.649 -0.1736 | -0.4435| 0.0134 -0.219 0.1119
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0136 -0.014 -0.0012 ~0.0012 0.1154
10 0.649 0.1736 0.4435 0.0134 0.192 0.0160 0.0149 0.1119
20 1.238 0.3420 0.8735 0.0128 0.352 0.0489 0.0637 0.1019
30 1.723 0.5000 1.2769 0.0118 0.434 0.0706 0.1344 0.086S
40 2.143 0.6428 1.6416 0.0104 0.491 0.0831 0.2175 0.0677
50 2,472 0.7660 1.9564 0.0088 0.507 0.0897 0.3072 0.0477
60 2,663 0.8660 2.2117 0.0068 0.444 0.0855 0.3927 0.0288
70 2.724 0.9397 2.3999 0.0047 0.319 0.0687 0.4613 0.0135
80 2.650 0.9848 2.5151 0.0024 0.133 0.0406 0.5019 0.0035
90 2.467 1.0000 2.5539 0.0000 -0.087 0.0041 0.5060 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
————BRAZOS ADRIZANTES
~— —— ——BRAZOS ESCORANTES
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Méximo (GZ) = 47.29 ° Brazo en C (HC) en m = 0.114
Alcance de estabilidad = 86.12 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.509
Angulo en C = 6.06 ° Relacion Al/A2 = 3.802
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.418 Relacion HC/HM = 0.224
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.110 Analisis de criterios : Si cumple criterios

N



CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

AGLOMERACION DE PASAJEROS A UNA BANDA

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Sene | ZG*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0136 -0.014 -0.0012 -0.0012 0.0566
10 0.649 0.1736 0.4435 0.0134 0.192 0.0160 0.0149 0.0557
20 1.238 0.3420 0.8735 0.0128 0.352 0.0489 0.0637 0.0532
30 1.723 0.5000 1.2769 0.0118 0.434 0.0706 0.1344 0.0490
40 2.143 0.6428 1.6416 0.0104 0.491 0.0831 0.2175 0.0433
50 2.472 0.7660 1.9564 0.0088 0.507 0.0897 0.3072 0.0364
60 2.663 0.8660 2.2117 0.0068 0.444 0.0855 0.3927 0.0283
70 2.724 0.9397 2.3999 0.0047 0.319 0.0687 0.4613 0.0193
80 2.650 0.9848 2.5151 0.0024 0.133 0.0406 0.5019 0.0098
90 2,467 1.0000 2.5539 0.0000 -0.087 0.0041 0.5060 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE
AGLOMERACION DE PASAJEROS A UNA BANDA

— BRAZOS ADRIZANTES
—- —— ——BRAZOS ESCORANTES

(47.29, 0.509)
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)
|
T

VAN

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.29 ° Brazo en C (HC) en m = 0.056
Alcance de estabilidad = 86.12 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.509
Angulo en C = 3.30 ° Relacion Al/At = 0.891
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.447 Relacion HC/HM = 0.110
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.502 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

VIRADA A ALTA VELOCIDAD

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Seng | ZG*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 06.000 0.0000 0.0000 0.0136 -0.014 -0.0012 -0.0012 0.1426
10 0.649 0.1736 0.4435 0.0134 0.192 0.0160 0.0149 0.1404
20 1.238 0.3420 0.8735 0.0128 0.352 0.0489 0.0637 0.1340
30 1,723 0.5000 1.2769 0.0118 0.434 0.0706 0.1344 0.1235
40 2.143 0.6428 1.6416 0.0104 0.491 0.0831 0.2175 0.1092
50 2.472 0.7660 1.9564 0.0088 0.507 0.0897 0.3072 0.0917
60 2.663 0.8660 2.2117 0.0068 0.444 0.0855 0.3927 0.0713
70 2.724 0.9397 2.3999 0.0047 0.319 0.0687 0.4613 0.0488
80 2.650 0.9848 2.5151 0.0024 0.133 0.0406 0.5019 0.0248
90 2.467 1.0000 2.5539 0.0000 -0.087 0.0041 0.5060 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)
)

EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO

VIRADA A ALTA VELOCIDAD

BRAZOS ADRIZANTES
— —— ——BRAZOS ESCORANTES
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.29 ° Brazo en C (HC) en m = 0.141
Alcance de estabilidad = 86.12 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.509
Angulo en C = 7.42 ° Relacion Al/At = 0.737
Area Al {entre curvas) en m-rad = 0.370 Relacion HC/HM = 0.277
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.502 Analisis de criterios : 81 cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO

KN Sen » KGc*Seng | ZG*Cosw G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE

(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
-20 -1.238 -0.3420 1] -0.8735 0.0128 -0.377 0.1997
-10 -0.649 -0.1736 | -0.4435 0.0134 -0.219 0.2193
Q 0.000 0.0000 0.0000 0.013¢6 -0.014 -0.0012 -0.0012 0.2261
10 0.649 0.1736 0.4435 0.0134 0.192 0.0160 0.0149 0.2193
20 1.238 0.3420 0.8735 0.0128 0.352 0.0489 0.0637 0.1997
30 1.723 0.5000 1.2769 0.0118 0.434 0.0706 0.1344 0.1696
40 2.143 0.6428 1.6416 0.0104 0.491 0.0831 0.2175 0.1327
50 2.472 0.7660 1.9564 0.0088 0.507 0.0897 0.3072 0.0934
60 2.663 0.8660 2.2117 0.0068 0.444 0.0855 0.3927 0.0565
70 2.724 0.9397 2.3999 0.0047 0.319 0.0687 0.4613 0.0265
80 2.650 0.9848 2.5151 0.0024 0.133 0.0406 0.5019 0.0068
90 2.467 1.0000 2.5539 0.0000 -0.087 0.0041 0.5060 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
— —— ——BRAZOSESCORANTES

ADRIZANTES (GZ,m)

(-13:66, 0.213)

(47.28, 0.509)
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (Gz) = 47.29 ° Brazo en C (HC) en m 0.217
Alcance de estabilidad 86.12 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m 0.509
Angulo en C = 11.34 ° Relacion Al/A2 3.075
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.348 Relacion HC/HM 0.426
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.113 Analisis de criterios : 81 cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P." RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ~ ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) ) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Seng | ZG*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
-20 -1.238 -0.3420| -0.8735] 0.0128 -0.377 0.3301
-10 -0.649 -0.1736 | -0.4435| 0.0134 -0.219 0.3625
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0136 -0.014 -0.0012 -0.0012 0.3738
10 0.649 0.1736 0.4435 0.0134 0.192 0.0160 0.0149 0.3625
20 1.238 0.3420 0.8735 0.0128 0.352 0.0489 0.0637 0.3301
30 1.723 0.5000 1.2769 0.0118 0.434 0.0706 0.1344 0.2803
40 2.143 0.6428 1.6416 0.0104 » 0.491 0.0831 0.2175 0.2194
50 2.472 0.7660 1.9564 0.0088 0.507 0.0897 0.3072 0.1544
60 2.663 0.8660 2.2117 0.0068 0.444 0.0855 0.3927 0.0934
70 2.724 0.9397 2.3999 0.0047 0.319 0.0687 0.4613 0.0437
80 2.650 0.9848 2.5151 0.0024 0.133 0.0406 0.5019 0.0113
90 2.467 1.0000 2.5539 0.0000 ~-0.087 0.0041 0.5060 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ;m)
BRAZOS ESCORANTES {m)

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO

EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

BRAZOS ADRIZANTES
—— —— ——BRAZOS ESCORANTES

(47.29, 0.509)

T
60

90
ANGULO DE INCLINACION {GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (G2) = 47.29 ° Brazo en C (HC) en m = 0.335
Alcance de estabilidad - = 86.12 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.509
Angulo en C = 18.68 ° Relacion A1l/A2 = 2.427
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.269 Relacion HC/HM = 0.658
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.111 Analigis de criterios : No cumple criterios|
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CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

EN CONDICION NORMAL CON ELEVACION DE GRANDES PESOS AL COSTADO

A 33% DE CONSUMIBLES

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
jManga : 6.40m EN LONGITUDINAL TRANSVERSAL
VERTICAL S/B P.S.L.T. | P.S.L.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA
DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO

BUQUE ROSCA 118.04 2.576 304.062 -2.603] -307.278 0.013 1.51¢0 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000 i

Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000

Viveres (raciones/10 dias). 0.16 2.400 0.384 -10.600 -1.697 2.211 0.354

Armamento 0.10 2.600 0.257 2.000 0.198 -0.900 -0.089

Tq. De Petroleo N° 01 2.03 0.700 1.422 2.300 4.674 0.000 0.000 0.00669 0.00831
Tq. De Petroleo N° 02 0.75 0.800 0.600 -7.400 -5.549 2,000 1.500 0.00447 0.03532
Tq. De Petroleo N° 03 1.77 0.800 1.417 ~7.400 -13.107 0,000 0.000 0.01619 0.05424
Tqg. De Petroleo N° 04 0.75 0.800 0.600 -7.400 -5.549 -2.000 -1.500 0.00447 0.03532
Tq. de consumo de midq. Br. 0.22 2.200 0.478 ~-4.500 ~-0.978 -2.500 -0.543 0.00019 0.00119
) Tq. de consumo de mig. Er. 0.22 2,200 0.478 -4.500 -0.978 2.500 0.543 0.00019 0.00119
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.24 2.400 0.579 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00019 0.00119
Tq. De Agua Dulce 2.50 0.800 1.998 4,400 10.992 0.000 0.000 0.08017 0.02380
Otros 0.31 2.600 0.812 0.800 0.250 0.000 0.000 0.00022 0.00137
Peso en elevacion 3.00 5.250 15.750 -8.750 -26.250 4.400 13.200

DESPLAZAMIENTO TOTAL 133.094 2.539 337.910 -2.601] -346.216 0,113 14.974 0.113 0.162

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.539 m. XB -2.352 m.

KB 1.079 m. XG -2.601 m.

BME 2.620 m. XBG ~-0.249 m.

GG~ Correccién. por S.L.T. 0.113 m. ML=A.XBG 33.180 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.652 m. MT1 243,100 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.699 m. Asiento = ML/MT1 0.136 m.

GMt (corregido) = KMt - KGc 1.047 m. XF ~3.281 m.

KML 56.118 m. Eslora entre perpendiculares 28.087 m.

GML 53.579 m. Calado medio : Hm 1.611 m.
Correccidn por S.L.L. 0.162 m, Calado a popa: Hpp 1.695 m.

GML corregido 53.417 m. Calado a proa: Hpr 1.559 m.

MT1 2.431 ton-m/cm Francobordo FB 1.889 m.




A 33% DE CONSUMIBLES

CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

EN CONDICION NORMAL CON ELEVACION.DE GRANDES PESOS AL COSTADO

B.A.P " RIO CHIRA"

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.1125 -0.113 -0.0101 -0.0098 0.0992
10 0.644 0.1736 0.4605 0.1108 0.073 -0.0036 -0.0134 0.0977
20 1.233 0.3420 0.9069 0.1057 0.220 0.0263 0.0130 0.0932
30 1.721 0.5000 1.3258 0.0974 0.298 0.0466 0.0595 0.0859
40 2,144 0.6428 1.7045 0.0862 0.353 0.0585 0.1180 0.0760
50 2.469 0.7660 2.0313 0.0723 0.365 0.0646 0.1826 0.0638
60 2.657 0.8660 2.2964 0.0563 0.304 0.0602 0.2428 0.0496
70 2.716 0.9397 2.4918 0.0385 0.186 0.0440 0.2869 0.0339
80 2.644 0.9848 2.6114 0.0195 0.013 0.0179 0.3047 0.0172
90 2.462 1.0000 2.6517 0.0000 -0.19%90 -0.0159 0.2888 0.0000
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BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)
o
N
}

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% CONSUMIBLE CARGA CON EFECTO DE

ELEVACION DE GRANDES PESOS EN EL COSTADO
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BRAZOS ADRIZANTES

/_(80.67 , 0.000)
= I
T T

T
5IO 60

_/ 10 20 30 40 70 80 %0
ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 46.96 ° Brazo en C (HC) en m = 0.097
Alcance de estabilidad = 80.67 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.369
Angulo en C = 11.42 ° Relacion Al/At = 0.739
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.234 Relacion HC/HM = 0.263
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.317 Analisis de criterios : Si cumple criterios
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ANEXO 7

DETERMINACI()N DEL BUQUE EN ROSCA EN
CONDICION NORMAL EN EL EXPERIMENTO DE
INCLINACION



EN CONDICION NORMAL EN EL EXPERIMENTO DE INCLINACION

DETERMINACION DEL BUQUE EN ROSCA

B.A.P" RIO CHIRA "

30.80m

Eslora: CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m PESO LONGITUDINAL TRANSVERSAL
VERTICAL S/B . P.S5.L.T. P.S.L.L.
Puntal: 3.50m EN SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA
ME! ME!
DESIGNACION ™ KG MOMENTO XG MOMENTO zG MOMENTO
(m) (TM-m) (m) (TM-m) (m) (TM-m) (m) (m)
BUQUE CARGADO (PLENA CARGA) 154.570 2.229| 344.537 -2.467] -381.349 0.020 3.124| 0.000000| 0.000000
Tripulantes (23). 2.300 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje’ 0.708 3.067 2,171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.485 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.300 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.158 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000f 0.000000| 0.000000
Tq. De Petroleo N° 02 2.272 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544| 0.000000| 0.000000
Tq. De Petroleo N° 03 5.368 0.800 4.294 -7.400 -39.720 0.000 0.000f 0.000000| 0.000000
Tq. De Petroleo N° 04 2.272 0.800 1.818 -7.400 -16.814 ~2.000 -4.544} 0.000000| 0.000000
Tq. de consumo de miq. Br. 0.659 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646] 0.000000| 0.000000
Tq. de consumo de mig. Er. 0.659 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646| 0.000000| 0.000000
K
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.731 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.000000f 0.000000
Tq. De Agua Dulce 7.570 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000| 0.000000f 0.000000
Otros 0.946 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000| 0.000000| 0.000000
DESPLAZAMIENTO EN ROSCA 124,143 2.482 308.112 -2.778| -344.817 0.019 2.322 .0.000 0.000
BUQUE EN ROSCA

KG 2.482 m. ZG 0.019 m.
XG -2.778 m. DESPLAZAMIENTO EN ROSCA 124.143 TM
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ANEXO 8

ESTABILIDAD CONDICION DE
BUQUE INTACTO Y AVERIADO



CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

EN CONDICION NORMAL EN EL EXPERIMENTO DE INCLINACION

A PLENA CARGA

B.A.P " RIO CHIRA ™

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m ‘ EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.T. | P.5.L.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO . XG@ MOMENTO ZG MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2,482 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000} 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2,211 1.072
|Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 02 2,27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de midqg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de mdq. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 .800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 154.570 2.229 344,537 -2.467| -381.349 0.020 3.124 0.000 0.000

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.229m XB -2.471 m.
KB 1.164 m XG -2.467 m.
BMt 2.325 m. XBG 0.004 m.
@G~ Correccién. por S.L.T. 0.000 m. ‘|ML=A.xBG -0.594 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.229 m. MT1 260.100 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3,489 m. Asiento = ML/MT1 -0.002 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 1.260 m. XF -3.181 m.
KML 49.857 m. Eslora entre perpendiculares 28.148 m.
GML 47.628 m. Calado medio : Hm 1.762 m.
Correccidén por S.L.L. 0.000 m. Calado a popa: Hpp 1.761 m.
@ML corregido 47.628 m. Calado a proa: Hpr 1.763 m.
MT1 2.601 ton-m/cm Francobordo FB 1.738 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
ANGULO (@)
KN Sen o KGc*Senw | 2G*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m} {m) (m) m-rad wm-rad (m}
0 0.000 0.0000 | 0.0000 | 0.0202 [ -0.020 ~0.0018 ~0.0018 0.0000
10 0.609 0.1736 0.3871 0.0199 0.202 0.0163 0.0146 0.0000
20 1.198 0.3420 0.7624 0.0190 0.417 0.0556 0.0702 0.0000
30 1.708 0.5000 1.1145 0.0175 0.576 0.0892 0.1594 0.0000
40 2.141 0.6428 1.4328 0.0155 0.693 0.1140 0.2734 0.0000
50 2.440 0.7660 1.7075 0.0130 0.719 0.1269 0.4003 0.0000
60 2.608 0.8660 1.9304 0.0101 0.668 0.1246 0.5250 0.0000
70 2.663 0.9397 2.0946 0.0069 0.562 0.1105 0.6354 0.0000
80 2.599 0.9848 2.1951 0.0035 0.400 0.0864 0.7219 0.0000
90 2.431 1.0000 2.2290 0.0000 0.202 0.0541 0.7760 0.0000
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA EN CONDICION NORMAL
141 /_{57.30.1.258)
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adrizante méximo

47.83

°

Brazo adrizante méximo en m

0.721

Alcance de estabilidad

90.00

°

Estabilidad dindmica midxima en m-rad
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CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cosa GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
-20 -1.198 -0.3420 -0.7624 0.0190 -0.455 0.0863
-10 -0.609 -0.1736 -0.3871 0.0199 -0.242 0.0948
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0202 -0.020 -0.0018 -0.0018 0.0977
10 0.609 0.1736 0.3871 0.0199 0.202 0.0163 0.0146 0.0948
20 1.198 0.3420 0.7624 0.0190 0.417 0.0556 0.0702 0.0863
30 1.708 0.5000 1.1145 0.0175 0.576 0.0892 0.1594 0.0733
40 2.141 0.6428 1.4328 0.0155 0.693 0.1140 0.2734 0.0573
50 2.440 0.7660 1.7075 0.0130 0.719 0.1269 0.4003 0.0404
60 2.608 0.8660 1.9304 0.0101 0.668 0.1246 0.5250 0.0244
70 2.663 0.9397 2.0946 0.0069 0.562 0.1105 0.6354 0.0114
80 2.599 0.9848 2.1951 0.0035 0.400 0.0864 0.7219 0.0029
920 2.431 1.0000 2.2290 0.0000 0.202 0.0541 0.7760 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
L— BRAZOS ADRIZANTESJ
T 47.83,0.721) ~— —— —BRAZOS ESCORANTES
S 08T M
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Miximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.097
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.721
Angulo en C = 5.29 ° Relacion Al/A2 = 5.792
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.690 Relacion HC/HM = 0.135
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.119 Analisis de criterios : Si cumple criterios
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CONDICION DE BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

AGLOMERACION DE PASAJEROS A UNA BANDA

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZ0O
KN Sen @ KGc*Sene | ZG*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m} m-rad m-rad (m)
0 . 0.000 0.0000 0.0000 0.0202 -0.020 -0.0018 -0.0018 0.0476
10 - 0.609 0.1736 0.3871 0.0199 0.202 0.0163 0.0146 0.0469
20 1.198 0.3420 0.7624 0.0190 0.417 0.0556 0.0702 0.0447
30 1.708 0.5000 1.1145 0.0175 0.576 0.0892 0.1594 0.0412
40 2.141 0.6428 1.4328 0.0155 0.693 0.1140 0.2734 0.0365
50 2.440 0.7660 1.7075 0.0130 0.719 0.1269 0.4003 0.0306
60 2.608 0.8660 1.9304 0.0101 0.668 0.1246 0.5250 0.0238
70 2.663 0.9397 2.0946 0.0069 0.562 0.1105 0.6354 0.0163
80 2,599 0.9848 2.1951 0.0035 0.400 0.0864 0.7219 0.0083
90 2.431 1.0000 2.,2290 0.0000 0.202 0.0541 0.7760 0.0000
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BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
AGLOMERACION DE PASAJEROS A UNA BANDA

BRAZOS ADRIZANTES
47.83,0.721)° — —— ——DBRAZOS ESCORANTES
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

T

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.047
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.721
Angulo en C = 3.07 ° Relacion Al/At = 0.940
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.716 Relacion HC/HM = 0.065
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.762 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

VIRADA A ALTA VELOCIDAD

B.AP" RIO CHIRA"

ANGULO (o) KN Sen o KGc*Seng C;Zf:é&;s: Gz DPI;RI\CV;IACI-‘-K DI‘I?;A':‘:LCA ESBCR(;\RZI-?NTE
{m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0202 ~0.020 -0.0018 -0.0018 0.1093
10 0.609 0.1736 0.3871 0.0199 0.202 0.0163 0.0146 0.1076
20 1.198 0.3420 0.7624 0.0190 0.417 0.0556 0.0702 0.1027
30 1.708 0.5000 1.1145 0.0175 0.576 0.,0892 0.1594 0.0946
40 2.141 0.6428 1.4328 0.0155 0.693 0.1140 0.2734 0.0837
50 2.440 0.7660 1.7075 0.0130 0.719 0.1269 0.4003 0.0702
60 2.608 0.8660 1.9304 0.0101 0.668 0.1246 0.5250 0.0546
70 2.663 0.9397 2.0946 0.0069 0.562 0.1105 0.6354 0.0374
80 2.599 0.,9848 2.1951 0.0035 0.400 0.0864 0.7219 0.0190
90 2.431 1.0000 2.2290 0.0000 0.202 0.0541 0.7760 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIRADA A ALTA VELOCIDAD
BRAZOS ADRIZANTES
47.83,0.721) —— —— ——BRAZ0S ESCORANTES
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.109
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.721
Angulo en C = 5.83 ° Relacion Al/At = 0.865
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.659 Relacion HC/HM = 0.151
Area At {entre curvas) en m-rad = 0.762 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBI

CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

B.A.P " RIO CHIRA "

NADO CON BALANCE

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | Z2G*Coso GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) {m) (m) m-xad m-rad (m)
-20 -1.198 -0.3420 -0.7624 0.0190 -0.455 0.1691
-10 -0.609 -0.1736 -0.3871 0.019¢ ~0.242 0.1857
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0202 ~0.020 ~-0.0018 -0.0018 0.1915
10 0.609 0.1736 0.3871 0.0199 0.202 0.0163 0.0146 0.1857
20 1.198 0.3420 0.7624 0.0190 0.417 0.0556 0.0702 0.1691
30 1.708 0.5000 1.1145 0.0175 0.576 0.0892 0.1594 0.1436
40 2.141 0.6428 1.4328 0.0155 0.693 0.1140 0.2734 0.1124
50 2.440 0.7660 1.7075 0.0130 0.719 0.1269 0.4003 0.0791
60 2.608 0.8660 1.9304 0.0101 0.668 0.1246 0.5250 0.0479
70 2.663 0.9397 2.0946 0.0069 0.562 0.1105 0.6354 0.0224
80 2.599%9 0.9848 2.1951 0.0035 0.400 0.0864 0.7219 0.0058
90 2.431 1.0000 2.2290 0.0000 0.202 0.0541 0.7760 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZQS ADRIZANTES
£z 47.83,0.721) — —— ——BRAZOS ESCORANTES
Qo 08T M
gl 1 .
Eg 061
Ta 047 (9.31:0.187)
og -+ Al
g—m— 0.25=
@ /
| 1 1 1 Il (l | } 1 } J Il I — ) 1
17 1 = =2 3 4 = s e 7w & 80
ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.187
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.721
Angulo en C = 9.31 ° Relacion Al/A2 = 5.177
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.628 Relacion HC/HM = 0.259
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.121 Analisis de criterios : 8i cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGe*Sens | 2G*Coso GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) {m) (m) m-rad m-rad (m)
-20 -1.198 -0.3420 ~-0.7624 0.0190 -0.455 0.2796
-10 -0.609 -0.1736 -0.3871 0.0195% ~0.242 0.3070
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0202 -0.020 -0.0018 -0.0018 0.3166
10 0.609 0.1736 0.3871 0.0199 0.202 0.0163 0.0146 0.3070
20 1.198 0.3420 0.7624 0.0190 0.417 0.0556 0.0702 0.2796
30 1.708 0.5000 1.1145 0.0175 0.576 0.0892 0.1594 0.2374
40 2.141 0.6428 1.4328 0.0155 0.693 0.1140 0.2734 0.1858
50 2.440 0.7660 1.7075 0.0130 0.719 0.1269 0.4003 0.1308
60 2.608 0.8660 1.9304 0.0101 0.668 0.1246 0.5250 0.0791
70 2.663 0.9397 2.0946 0.0069 0.562 0.1105 0.6354 0.0370
80 2.599 0.9848 2.1951 0.0035 0.400 0.0864 0.7219 0.0095
90 2.431 1.0000 2.2290 0.0000 0.202 0.0541 0.7760 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
Te 47.83,0.721) — —— -——BRAZOS ESCORANTES
8o o8t ™
W T
(-19.70 , 0.086 o 1 (18.28.-0557)
3“8‘ 04 c
1 s p
m7027_ ‘Z
AZ/ } t } } } } } t } } 1 { i t t T t
1 10 20 30 50 80 70 80 80
ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.83 ° Brazo en C (HC) en m = 0.297
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.721
Angulo en C = 14.24 ° Relacion Al/A2 = 4.353
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.556 Relacion HC/HM = 0.412
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.128 Analisis de criterios : 8i cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

EN CONDICION NORMAL CON ELEVACION DE GRANDES PESOS AL COSTADO

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m EN LONGITUDINAL TRANSVERSAL
VERTICAL S/B P.S.L.T. | P.S.L.L.

Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO G MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164| -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2,600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000] 0.00000| 0.00000
Tq. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4,544 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tg. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 ~-7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de méq. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de maq. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tqg de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tqg. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Otros 0.95 2,600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Peso en elevacion 3.00 5.250 15.750 -8.750] -26.250 4.400 13.200
DESPLAZAMIENTO TOTAL 157,570 2.287 360.287 -2.587| -407.599 0.104 16.324 0.000 0.000

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.287 m. XB -2.487 m.
KB 1.175 m. XG -2.587 m.
BMt 2.291 m. XBG -0.100 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.000 m. ML=A.XBG 15.722 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.287 m. MT1 252.000 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.466 m. Asiento = ML/MT1 0.062 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 1.179 m. XF -3.167 m.
KML 49,114 m. Eslora entre perpendiculares 28.156 m.
GML 46.827 m. Calado medio : Hm 1.783 m.
Correccién por S.L.L. 0.000 m. Calado a popa: Hpp 1.821 m.
GML corregido 46,827 m. Calado a proa: Hpr 1.759 m,
MT1 2.520 ton-m/cm Francobordo FB 1.717 m.




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A PLENA CARGA

EN CONDICION NORMAL CON ELEVACION DE GRANDES PESOS AL COSTADO

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
ANGULO (@)
KN Sen o KGc*Sene | 2G*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
o] 0.000 0.0000 0.0000 0.1036 -0.104 ~0.0093 -0.0090 0.0838
10 0.606 0.1736 0.3970 0.1020 0.107 0.0003 -0.0087 0.0825
20 1.194 0.3420 0.7820 0.0974 0.315 0.0379 0.0292 0.0787
30 1.706 0.5000 1.1433 0.0897 0.473 0.0708 0.1000 0.0725
40 2.140 0.6428 1.4697 0.0794 0.591 0.0956 0.1956 0.0642
50 2.435 0.7660 1.7516 0.0666 0.617 0.1085 0.3041 0.0538
60 2.601 0.8660 1.9802 0.0518 0.569 0.1066 0.4107 0.0419
70 2.656 0.9397 2.1486 0.0354 0.472 0.0935 0.5042 0.0287
80 2.593 0.9848 2,2518 0.0180 0.323 0.0715 0.5757 0.0145
90 2.427 1.0000 2.2865 0.0000 0.140 0.,0417 0.6173 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
ELEVACION DE GRANDES PESOS EN EL COSTADO
BRAZOS ADRIZANTES
—— —— ——BRAZOS ESCORANTES
SEost 47.79 , 0.619)
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.79 ° Brazo en C (HC) en m = 0.083
Alcance de estabilidad = 90.00 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.619
Angulo en C = 8.88 ° Relacion Al/At = 0.881
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.545 Relacion HC/HM = 0.134
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.619 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

EN CONDICION NOR

A 33% DE CONSUMIBLES

MAL EN EL EXPERIMENTO DE INCLINACION

B.A.P " RIO CHIRA "

|Eslora: 30.800m PESO CENTRO DE GRAVEDAD

Manga : 6.400 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.r. | p.s.n.n.

Puntal: 3.500m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA i
DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO

BUQUE ROSC&( 124.14 2.482 308.112 -2.778| -344.817 0.018 2.322 0.00000 0.00000

Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000

Efectos ’I‘"ripulantes Y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000

Viveres (raciones/10 .dias). ' 0.16 2.400 0.384 -10.600 -1.697 2.211 0.354

Armamento 0.10 2.600 0.257 2.000 0.198 -0.900 -0.089

Tq. De Petroleo N° 01 2.03 0.700 1.422 2.300 4.674 0.000 0.000| 0.00669| 0.00831

Tq. De Petroleo N° 02 0.75 0.800 0.600 ~7.400 -5.549 2.000 1.500 0.00447 0.03532

Tq. De Petroleo N° 03 1.77 0.800 1.417 -7.400 -13.107 0.000 0.000| 0.01619| 0.05424

Tg. De Petroleo N° 04 0.75 0.800 0.600 ~-7.400 -5.549 -2.000 -1.500 0.00447 0.03532

Tq. de consumo de midg. Br. 0.22 2.200 0.478 -4.500 -0.978 -2.500 -0.543| 0.00019] 0.00119

Tq. de consumo de midg. Er. 0.22 2.200 0.478 -4.500 -0.978 2.500 0.543 0.00019 0.00119

Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.24 2.400 0.579 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00019} 0.00119

Tqg. De Agua Dulce 2.50 0.800 1.998 4.400 10.992 0.000 0.000 0.08017 0.02380

Ootros 0.31 2.600 0.812 0.800 0.250 0.000 0.000| 0.00022 0.00137

DESPLAZAMIENTO TOTAL 136.199 2.395 326.210 -2.625|] -357.505 0.019 2.586 0.113 0.162

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.395 m. XB -2.373 m.

KB 1.092 m. XG -2.625 m.

BMt 2.571 m. XBG -0.252 m.

GG~ Correccién. por S.L.T. 0.113 m. ML=A.XBG 34.304 ton-m.

KGc = KG + GG~ 2.508 m. MT1 244,300 ton-m/m,

KMt = KB + BMt 3.663 m. Asiento = ML/MT1 0.140 m.

GMt (corregido) = KMt - KGc 1.155 m. XF -3.266 m.

KML 55.093 m. Eslora entre perpendiculares 28.095 m.

GML 52.698 m. Calado medio : Hm 1,633 m.

Correccidn por S.L.L. 0.162 m. Calado a popa: Hpp 1.720 m.

GML corregido 52.536 m. Calado a proa: Hpr 1.579 m.

MT1l 2.443 ton-m/cm Francobordo FB 1.867 m.




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

EN CONDICION NORMAL EN EL EXPERIMENTO DE INCLINACION

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) ) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Seng | Z2G*Coso GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0190 -0.019 -0.0017 -0.0017 0.0000
10 0.638 0.1736 0.4355 0.0187 0.184 0.0148 0.0132 0.0000
20 1.228 © 0.3420 0.8578 0.0178 0.352 0.0482 0.0613 0.0000
30 1.719% 0.5000 1.2539 0.0164 0.449 0.0720 0.1333 0.0000
40 2.144 0.6428 1.6120 0.0145 0.517 0.0868 0.2201 0.0000
50 2.465 0.7660 1.9212 0.0122 0.532 0.0943 0.3144 0.0000
60 2.650 0.8660 2,1719 0.0095 0.469 0.0899 0.4043 0.0000
70 2.709 0.9397 2.3566 0.0065 0.346 0.0732 0.4775 0.0000
80 2.637 0.9848 2.4698 0.0033 0.164 0.0458 0.5233 0.0000
90 2.457 1.0000 2.5079 0.0000 -0.051 0.0102 0.5335 0.0000
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ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% CONSUMIBLE EN CONDICION NORMAL
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adrizante méximo

47.29 ° Brazo adrizante maximo en m 0.535

Alcance de estabilidad

87.67 ° Estabilidad dindmica maxima en m-rad = 0.533
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CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Seno | ZG*Coso GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m})
-20 ~1.228 -0.342 -0.858 0.0178 -0.388 0.096
-10 -0.638 -0.174 -0.435 0.0187 -0.221 0.105
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0190 -0.019 -0.0017 -0.0017 0.1082
10 0.638 0.1736 0.4355 0.0187 0.184 0.0148 0.0132 0.1049
20 1.228 0.3420 0.8578 0.0178 0.352 0.0482 0.0613 0.0955
30 1.719 0.5000 1.2539 0.0164 0.449 0.0720 0.1333 0.0812
40 2.144 0.6428 1.6120 0.0145 0.517 0.0868 0.2201 0.0635
50 2.465 0.7660 1.9212 0.0122 0.532 0.0943 0.3144 0.0447
60 2.650 0.8660 2.1719 0.0095 0.469 0.0899 0.4043 0.0271
70 2.709 0.9397 2.3566 0.0065 0.346 0.0732 0.4775 0.0127
80 2.637 0.9848 2.4698 0.0033 0.164 0.0458 0.5233 0.0033
90 2.457 1.0000 2.5079 0.0000 -0.051 0.0102 0.5335 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
— —— —BRAZOS ESCORANTES
EEos
a0
;; E +£- (47.29, 0.535)
E go.s—
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E 2 04
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2z ]
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E,m |
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A2 " w2 ' 3 4 | s e 1 80 e
/ T ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Miximo (GZ) = 47.29 ° Brazo en C (HC) en m = 0.107
Alcance de estabilidad = 87.67 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.535
Angulo en C 6.12 ° Relacion Al/A2 = 4.137
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.449 Relacion HC/HM = 0.200
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.108 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

B.A.P " RIO CHIRA "

AGLOMERACION DE PASAJEROS A UNA BANDA

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ | KGc*Sene [ ZG*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) {m) (m) {m) m-rad m-rad {m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0190 -0.018 -0.0017 -0.0017 0.0540
10 0.638 0.1736 0.4355 0.0187 0.184 0.0148 0.0132 0.0532
20 1.228 0.3420 0.8578 0.0178 0.352 0,0482 0.0613 0.0508
30 1.719 0.5000 1.2539 0.0164 0.449 0.0720 0.1333 0.0468
40 2.144 0.6428 1.6120 0.0145 0.517 0.0868 0.2201 0.0414
50 2.465 0.7660 1.9212 0.0122 0.532 0.0943 0.3144 0.0347
60 2.650 0.8660 2.1719 0.0095 0.469 0.0899 0.4043 0.0270
70 2.709 0.9397 2.3566 0.0065 0.346 0.0732 0.4775 0.0185
80 2.637 0.9848 2.4698 0.0033 0.164 0.0458 0.5233 0.0094
90 2.457 1.0000 2.5079 0.0000 -0.051 0.0102 0.5335 0.0000
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ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.29 ° Brazo en C (HC) en m = 0.054
Alcance de estabilidad = 87.67 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.535
Angulo en C = 3.53 ° Relacion Al/At = 0.902
Area Al (entre curvas) en wm-rad = 0.475 Relacion HC/HM = 0.101
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.527 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

VIRADA A ALTA VELOCIDAD

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Seno | 2G*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0190 -0.019 -0.0017 -0.0017 0.1371
10 0.638 0.1736 0.4355 0.0187 0.184 0.0148 0.0132 0.1350
20 1.228 0.3420 0.8578 0.0178 0.352 0.0482 0.0613 0.1289
30 1.719 0.5000 1.2539 0.01l64 0.449 0.0720 0.1333 0.1188
40 2.144 0.6428 1.6120 0.0145 0.517 0.0868 0.2201 0.1050
50 2,465 0.7660 1.9212 0.0122 0.532 0.0943 0.3144 0.0881
60 2.650 0.8660 2.1719 0.0095 0.469 0.0899 0.4043 0.0686
70 2.709 0.9397 2.3566 0.0065 0.346 0.0732 0.4775 0.0469
80 2.637 0.9848 2.4698 0.0033 0.164 0.0458 0.5233 0.0238
90 2.457 1.0000 2.5079 0.0000 -0.051 0.0102 0.5335 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO

EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE
VIRADA A ALTA VELOCIDAD

g :,{,J‘Ej > : 47.29 , 0.535)
% g 0.6: 7 vV""'""V‘V %
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1 N i v ANGUL;(I]DE lNCLINAC|500N (GRADOS :ZG.) " " *

Angulo para brazo adriz. Maximo (G2Z) = 47,29 ° Brazo en C (HC) en m = 0.136
Alcance de estabilidad = 87.67 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.535
Angulo en C = 7.57 ° Relacion Al/At = 0.771
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.407 Relacion HC/HM = 0.254
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.527 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGe*Sene | ZG*Cose G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
-20 -1.228 -0.342 ~-0.858 0.0178 -0.388 0.187
-10 -0.638 ~-0.174 -0.435 0.0187 -0.221 0.206
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0190 -0.019 -0.0017 -0.0017 0.2121
10 0.638 0.1736 0.4355 0.0187 0.184 0.0148 0.0132 0.2057
20 1.228 0.3420 0.8578 0.0178 0.352 0.0482 0.0613 0.1873
30 1.719 0.5000 1.2539 0.0164 0.449 0.0720 0.1333 0.1591
40 2.144 0.6428 1.6120 0.0145 0.517 0.0868 0.2201 0.1244
50 2.465 0.7660 1.9212 0.0122 0.532 0.0943 0.3144 0.0876
60 2.650 0.8660 2.1719 0.0095 0.469 0.0899 0.4043 0.0530
70 2.709 0.9397 2.3566 0.0065 0.346 0.0732 0.4775 0.0248
80 2.637 0.9848 2.4698 0.0033 0.164 0.0458 0.5233 0.0064
90 2.457 1.0000 2.5079 0.0000 -0.051 0.0102 0.5336 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
L——— BRAZOS ADRIZANTES
_ — —— —BRAZOS ESCORANTES
EEost
% & T (47.29, 0.535)
2] g 06+ M
-4
g w 04T 11,06, 0.264
13.94,0199) <@ | M
] 5-0'-27" C ‘//
Az/ } } } } } t } } } } } } } ] i f f f
1 10 20 30 40 50 60 70 80 90
ANGULQ DE INCLINACION (GRADQS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (G2Z) = 47.29 ° Brazo en C (HC) enm = 0.204
Alcance de estabilidad = 87.67 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.535
Angulo en C = 11.06 ° Relacion Al/A2 = 3.427
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.383 Relacion HC/HM = 0.381
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.112 Analisis de criterios : 8i cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Seng | ZG*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
-20 -1.228 -0.342 ~-0.858 0.0178 -0.388 0.310
-10 -0.638 -0.174 -0.435 0.0187 -0.221 0.340
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0190 -0.019 -0.0017 -0.0017 0.3506
10 0.638 0.1736 0.4355 0.0187 0.184 0.0148 0.0132 0.3400
20 1.228 0.3420 0.8578 0.0178 0.352 0.0482 0.0613 0.3096
30 1.719 0.5000 1.2539 0.0164 0.449 0.0720 0.1333 0.2629
40 2.144 0.6428 1.6120 0.0145 0.517 0.0868 0.2201 0.2057
50 2.465 0.7660 1.9212 0.0122 0.532 0.0943 0.3144 0.1448
60 2.650 0.8660 2.1719 0.0095 0.469 0.0899 0.4043 0.0876
70 2.709 0.9397 2.3566 0.0065 0.346 0.0732 0.4775 0.0410
80 2.637 0.9848 2.4698 0.0033 0.164 0.0458 0.5233 0.0106
90 2.457 1,0000 2.5079 0.0000 -0.051 0.0102 0.5335 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% DE CONSUMIBLES CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
— —— —BRAZOS ESCORANTES
EEopt
g, % -+ (47.29, 0.535)
0.6 M
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.29 ° Brazo en C (HC) enm 0.345
Alcance de estabilidad = 87.67 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m 0.535
Angulo en C = 17.60 ° Relacion Al/A2 2.712
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.308 Relacion HC/HM 0.645
Area A2 (entre curvas) en m-rad = 0.113 Analisis de criterios : No cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

EN CONDICION NORMAL CON ELEVACION DE GRANDES PESOS AL COSTADO

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL P.S.L.T. | P.S.L.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION Ke MOMENTO XG MOMENTO pAe] MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2,778] -344.,817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantea (23). 2.30 3.000 6.900] 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.16 2.400 0.384 -10.600 -1.697 2.211 0.354
Armamento 0.10 2,600 0.257 2,000 0.198 -0.900 -0.089
Tq. De Petroleo N° 01 2,03 0.700 1.422 2.300 4.674 0.000 0.000 0.00669 0.00831
Tqg. De Petroleo N° 02 0.75 0.800 0.600 -7.400 -5.549 2.000 1.500 0.00447 0.03532
Tg. De Petroleo N° 03 1.77 0.800 1.417 ~7.400 -13.107 0.000 0.000 0.01619 0.05424
Tg. De Petroleo N° 04 '0.75 0.800 0.600 -7.400 -5.549 -2.000 -1.500 0.00447 0.03532
Tg. de consumo de mag. Br. 0.22 2.200 0.478 -4.500 -0.978 ~2.500 -0.543 0.00019 0.00119
Tq. de consumo de mdq. Er. 0.22 2.200 0.478 -4.,500 -0.978 2.500 0.543 0.00019 0.00119
Tq de Ac. Lub. SAE-40 . 0.24 2.400 0.579 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00019 0.00119
Tq. De Agua Dulce 2.50 0.800 1.998 4.400 10.992 0.000 0.000 0.08017 0.02380
Otros 0.31 2.600 0.812 0.800 0.250 0.000 0.000 0.00022 0.00137
Peso en elevacion 3.00 5.250 15.750 -8.750 -26.250 4.400 13.200
DESPLAZAMIENTO TOTAL 139.199 2.457 341.960 -2.757] -383.755 0.113 15.786 0,113 0.162

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.457 m. XB -2.391 m.
KB 1.103 m. XG -2.757 m.
Bt 2.529 m. XB@ -0.366 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.113 m. ML=A .XBG 50.930 ton~-m.
KGc = KG + GG~ 2.569 m. MT1 245.400 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.632m. Asiento = ML/MT1 0.208 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 1.063 m. XF -3.252 m,
KML 54.166 m. Eslora entre perpendiculares 28.104 m.
GML 51.709 m. Calado medio : Hm 1.654 m.
Correccidén por S.L.L. 0.162 m, Calado a popa: Hpp 1.782 m.
GML corregido 51.547 m. Calado a proa: Hpr 1.574 m,
MT1 2.454 ton-m/cm Francobordo FB 1.846 m.
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CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

A 33% DE CONSUMIBLES

EN CONDICION NORMAL CON ELEVACION DE GRANDES PESOS AL COSTADO

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.1134 -0.113 -0.0102 -0.0099 0.0948
10 0.633 0.1736 0.4462 0.1117 0.075 -0.0034 -0.0133 0.0934
20 1.223 0.3420 0.8788 0.1066 0.238 0.0281 0.0148 0.0891
30 1.717 0.5000 1.2847 0.0982 0.334 0.0514 0.0662 0.0821
40 2.145 0.6428 1.6516 0.0869 0.407 0.0666 0.1327 0.0726
50 2.462 0.7660 1.9683 0.0729 0.421 0.0744 0.2071 0.0610
60 2.643 0.8660 2.2252 0.0567 0.361 0.0703 0.2774 0.0474
70 2.702 0.9397 2.4145 0.0388 0.249 0.0548 0.3322 0.0324
80 2.631 0.9848 2.5304 0.0197 0.081 0.0296 0.3618 0.0165
90 2.453 | 1.0000 2.5694 0.0000 -0.116 -0.0032 0.3586 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE INTACTO
EN SITUACION ACTUAL A 33% CONSUMIBLE CARGA CON EFECTO DE
ELEVACION DE GRANDES PESOS EN EL COSTADO
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ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (G2) = 46.95 ° Brazo en C (HC) en m = 0.093
Alcance de estabilidad = 84.19 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.424
Angulo en C = 10.98 ° Relacion Al/At = 0.793
Area Al {(entre curvas) en m-rad = 0.308 Relacion HC/HM = 0.219
Area At (entre curvas) en m-rad = 0.388 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO _CENTRO DE GRAVEDAD
Manga 3 6.40 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.n.T. | p.5.1..1.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 ~-2.778| -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10:dias). 0.49 2.400 1.164] -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000 N
Tqg. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000
Tg. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400| -16.814 -2.000 -4.544| 0.00000| 0.00000
Tq. de consumo de midqg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 ~2.500 -1.646 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de midq. Er. 0.66 2.200 1.449 -4,500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tqg. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°1 12.17 3.074 37.408 12.490{ 151.991 0.000 0.000| 0.04877| 0.04415
Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 ¢.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 166.739 2.291 381.944 -1.376| -229.358 0.019 3.124 0.04877 0.04415

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.291 m. XB -2.523 m.
KB 1.211 m. XG -1.376 m.
BMt * 2.189 m. XBG 1.147 m. ®
GG~ Correccidn. por S.L.T. 0.049 m. ML=A.XBG -191.,325 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.339 m. MT1 255.300 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.400 m. Asiento = ML/MT1 -0.749 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 1.061 m. XF -3.124 m.
KML 47.013 m. Eslora entre perpendiculares 28.182 m.
GML 44,722 m. Calado medio : Hm 1.847 m.
Correccién por S.L.L. 0.044 m. Calado a popa: Hpp 1.389 m.
GML corregido 44.678 m. Calado a proa: Hpr 2.139 m.
MT1 2.553 ton-m/cm Francobordo FB 1.653 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Sene | 2G*Coso |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad {m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0187 0.1524 -0.171 -0.0154 -0.0149 0.0000
10 0.595 0.1736 0.4062 0.0185 0.1501 0.020 -0.0136 -0.0285 0.0000
20 1.180 0.3420 0.8001 0.0176 0.1432 0.219 0.0215 -0.0069 0.0000
30 1.701 0.5000 1.1697 0.0162 0.1320 0.383 0.0541 0.0472 0.0000
40 2.133 0.6428 1.5038 0.0144 0.1167 0.498 0.0792 0.1264 0.0000
50 2,420 0.7660 1.7921 0.0120 0.0980 0.518 0.0913 0.2177 0.0000
60 2.580 0.8660 2.0260 0.0094 0.0762 0.468 0.0886 0.3063 0.0000
70 2.633 0.9397 2.1984 0.0064 0.0521 0.376 0.0759 0.3822 0.0000
80 2.576 0.9848 2.3039 0.0033 0.0265 0.242 0.0556 0.4378 0.0000
90 2.415 1.0000 2,3394 0.0000 0.0000 0.076 0.0286 0.4663 0.0000
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA
INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1
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Angulo para brazo adrizante maximo
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= 47.01 ° |Brazo adrizante maximo en m
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= 90.00 ° |Estabilidad din&mica maxima en m-rad 0.466
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1] Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad {m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0187 0.1524 -0.171 ~0.0154 -0.0149 0.0883
10 0.595 0.1736 0.4062 0.0185 0.1501 0.020 -0.0136 -0.0285 0.0856
20 1.180 0.3420 0.8001 0.0176 0.1432 0.219 0.0215 -0.0069 0.0780
30 1.701 0.5000 1.1697 0.0162 0.1320 0.383 0.0541 0.0472 0.0662
40 2.133 0.6428 1.5038 0.0144 0.1167 0.498 0.0792 0.1264 0.0518
50 2.420 0.7660 1.7921 0.0120 0.0980 0.518 0.0913 0.2177 0.0365
60 2.580 0.8660 2.0260 0.0094 0.0762 0.468 0.0886 0.3063 0.0221
70 2.633 0.9397 2.1984 0.0064 0.0521 0.376 0.0759 0.3822 0.0103
80 2.576 0.9848 2.3039 0.0033 0.0265 0.242 0.0556 0.4378 0.0027
90 2.415 1.0000 2.3394 0.0000 0.0000 0.076 0.0286 0.4663 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

e
©
1

0.6

0.4

0.2~

VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE

45.00 , 0.519)

BRAZOS ADRIZANTES
—— —— ——BRAZOS ESCORANTES

} f } 1
| C M 20
/\&— (8.98 , 0.000)
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02 ANGULO DE iNCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Miximo (GzZ) = 47.01 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.521
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.161 Angulo en C = 8.98 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad 0.043 Analisis de criterios : Si cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°2

B.A.P " RIO CHIRA ™

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.T. | P.5.L.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778| -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 ~0.270
Tqg. De Petrxoleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2,300 14.163 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tg. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000
Tqg. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tqg. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de mag. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 ~2.500 ~1.646 0.00000 0.00000
Tqg. de consumo de midg. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub., SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°2 17.14 2,753 47.173 10.442 178.924 0.000 0.000 0.09735 0.01356
Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°S 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 171.705 2.281 391.709 -1.179]| -202.425 0.018 3.124 0.09735 0.01356

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2,281 m. XB -2.540 m.
KB 1.229 m. XG -1.179 m.
BMt 2.141 m. XBG 1.361 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.097 m. ML=A.XBG -233.706 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.379 m. MT1 257.000 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.370 m. Agiento = ML/MT1 -0.909 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 0.991 m. XF -3.102 m.
KML 45.980 m. Eslora entre perpendiculares 28.196 m.
GML 43.699 m. Calado medio : Hm 1.881 m.
Correccién por S.L.L. 0.014 m. Calado a popa: Hpp 1.326 m.
GML corregido 43.685 m. Calado a proa: Hpr 2.236 m.
MT1 2.570 ton-m/cm Francobordo FB 1.619 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Seno | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) {m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0182 0.1524 ~0.171 -0.0153 -0.,0148 0.0000
10 0.589 0.1736 0.4130 0.0179 0.1501 0.008 ~0.0146 -0.0295 0.0000
20 1.173 0.3420 0.8135 0.0171 0.1432 0.199 0.0186 -0.0108 0.0000
30 1.698 0.5000 1.1893 0.0158 0.1320 0.361 0.0503 0.0395 0.0000
40 2.129 0.6428 1.5290 0.0139 0.1167 0.469 0.0746 0.1141 0.0000
50 2.412 0.7660 1.8221 0.0117 0.0980 0.480 0.0853 0.1994 0.0000
60 2.569 0.8660 2.0600 0.0091 0.0762 0.424 0.0812 0.2807 0.0000
70 2.620 0.9397 2.2352 0.0062 0.0521 0.326 0.0674 0.3481 0.0000
80 2.566 0.9848 2.3425 0.0032 0.0265 0.194 0.0468 0.3949 0.0000
90 2.409 1.0000 2.3786 0.0000 0.0000 0.030 0.0201 0.4150 0.0000
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
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Angulo para brazo adrizante maximo
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= 0.486
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°2

CON VIENTO DE ‘50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Sene { ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
{m) (m) (m) {m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0182 0.1524 -0.171 -0.0153 -0.0148 0.0866
10 0.589 0.1736 0.4130 0.0179 0.1501 0.008 -0.0146 -0.0295 0.0840
20 1.173 0.3420 0.8135 0.0171 0.1432 0.199 0.0186 -0.0108 0.0765
30 1.698 0.5000 1.1893 0.0158 0.1320 0.361 0.0503 0.0395 0.0650
40 2.129 0.6428 1.5290 0.0139 0.1167 0.469 0.0746 0.1141 0.0508
50 2.412 0.7660 1.8221 0.0117 0.0980 0.480 0.0853 0.1994 0.0358
60 2.569 0.8660 2.0600 0.0091 0.0762 0.424 0.0812 0.2807 0.0217
70 2.620 0.9397 2.2352 0.0062 0.0521 0.326 0.0674 0.3481 0.0101
80 2.566 0.9848 2.3425 0.0032 0.0265 0.194 0.0468 0.3949 0.0026
90 2.409 1.0000 2.3786 0.0000 0.0000 0.030 0.0201 0.4150 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
T — —— ——BRAZOS ESCORANTES
8E ot
Eg oe: 45.00 , 0.486)
3+
Qﬁ 04+
8o 1
‘%g 0.2+
s N e S S T T
02L (8.61, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Miaximo (G2) = 45.69 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.486
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.150 Angulo en C = 9.61 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.042 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°3

B.A.P " RIO CHIRA ™

Eslora: 30.80 m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.T. | p.s.n.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482| 308.112 -2.778} -344.817 0.019 2.322] 0.00000] 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164] -10.600 -5.141 2,211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000| 0.00000] 0.00000
Tq. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400| -16.814 2.000 4.544)] 0.00000] 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5,37 0.800 4.294 -7.400| -39.720 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400| -16.814 ~2.000 -4.,544{ 0.00000| 0.00000
Tq. de consumo de miqg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 ~2.500 -1.646| 0.00000] 0.00000
Tq. de consumo de midg. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646| 0.00000| 0.00000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000| 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000| ©0.00000| 0.00000
Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000| 0.00000
Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000f 0.00000] o0.00000
Compartimento N°3 47.11 2.530] 119.181 7.633| 359.568 0.000 0.000f{ 0.27636| 0.11178
Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000
Compartimento N°§ 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| ©0.00000| 0.00000
Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000| 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 201.677 2.299] 463.717 -0.108] -21.781 0.015 3.124] 0.27636] 0.11178

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.299 m. XB -2,613 m,
KB 1.341 m. X6 -0,108 m.
BMt 1.888 m. XBG 2.505 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.276 m. ML=A.XBG -505.202 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.576 m. MT1 267.700 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.229 m. Asiento = ML/MT1 -1.887 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 0.653 m. XF -2.966 m.
KML 40.796 m. Eslora entre perpendiculares 28.279 m.
GML 38.497 m. Calado medio : Hm 2,085 m.
Correccién por S.L.L. 0.112 m. Calado a popa: Hpp 0.943 m.
GML corregido 38.385 m. Calado a proa: Hpr 2.831 m.
MT1 2.677 ton-m/cm Francobordo FB 1.415 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr., 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | 2G*Cose |0.15*Coso Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0155 0.1524 -0.168 ~-0.0151 -0.0146 0.0000
10 0.565 0.1736 0.4473 0.0153 0.1501 -0.048 ~-0.0194 -0.0340 0.0000
20 1.137 0.3420 0.8809 0.0146 0.1432 0.098 0.0046 ~-0.0294 0.0000
30 1.680 0.5000 1.2878 0.0134 0.1320 0.247 0.0310 0.0016 0.0000
40 2.089 0.6428 1.6556 0.0119 0.1167 0.305 0.0496 0.0512 0.0000
50 2.3583 0.7660 1.9731 0.0100 0.0980 0.272 0.0518 0.1030 0.0000
60 2.501 0.8660 2.2306 0.0077 0.0762 0.186 0.0412 0.1442 0.0000
70 2,550 0.9397 2.4203 0.0053 0.0521 0.072 0.0232 0.1674 0.0000
80 2.510 0.9848 2.8365 0.0027 0.0265 -0.056 0.0015 0.1689 0.0000
920 2.376 1.0000 2.5757 0.0000 0.0000 -0.200 -0.0229 0.1460 0.0000
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA
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Angulo para brazo adrizante méximo =

40.73 °

Brazo adrizante midximo en m

= 0.303

Alcance de estabilidad

75.73 °

Estabilidad dindmica méxima en m-rad

0.168




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°3

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Coxr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | zG*Cose {0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0155 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.,0647
10 0.565 0.1736 0.4473 0.0153 0.1501 -0.048 -0.0194 -0.0340 0.0627
20 1.137 0.3420 0.8809 0.0146 0.1432 0.098 0.0046 -0.0294 0.0571
30 1.680 " 0.5000 1.2878 0.0134 0.1320 0.247 0.0310 0.0016 0.0485
40 2.089 0.6428 1.6556 0.0119 0.1167 0.305 0.0496 0.0512 0.0379
50 2.353 0.7660 1.9731 0.0100 0.0980 0.272 0.0518 0.1030 0.0267
60 2.501 0.8660 2.2306 0.0077 0.0762 0.186 0.0412 0.1442 0.0162
70 2.550 0.9397 2.4203 0.0053 0.0521 0.072 0.0232 0.1674 0.0076
80 2.510 0.9848 2.5365 0.0027 0.0265 -0.056 0.0015 0.1689 0.0019
90 2.376 1.0000 2.5757 0.0000 0.0000 -0.200 -0.0229 0.1460 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
TE — —— ——BRAZOS ESCORANTES
No o8t
gg 0.6
Eg 04+
E% 0.2--
— S
0.2-F (13.72, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 40.73 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.303
Area Al {(entre curvas) en m-rad = 0.087 Angulo en C = 13.72 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.041 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°4

B.A.P " RIO CHIRA"

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL e.s.n.r | p.s.n.r.
Puntal: 3.50m T™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO p.e} MOMENTO pAe] MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482| 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322| 0.00000] 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2,400 1.164| -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000
Tq. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400] -16.814 2.000 4.544| 0.00000| 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400f -39.720 0.000 0.000| ©.00000| 0.00000
Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400f -16.814 -2.000 -4.544| 0.00000( 0.00000
Tq. de consumo de midqg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646| 0.00000( 0.00000
Tq. de consumo de mdqg. Er. 0.66 2,200 1.449 ~4,500 -2.964 2.500 1.646| 0.00000| 0.00000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000] 0.00000{ 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000| 0.00000{ 0.00000
Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Compartimento N°4 53.98 2.719| 146.780 3.788| 204.488 0.000 0.000| 0.40678| 0.18874
Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| ©0.00000| 0.00000
Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000[ 0.00000
Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000}] 0.00000| 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 208.553 2.356| 491.317 -0.848| -176.861 0.015 3.124| 0.40678] 0.18874

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.356 m. XB -2.625 m.
KB 1.367 m. XG -0.848 m.
BMt 1.839 m. XBG 1.777 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.407 m. ML=A .XBG -370.591 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.763 m. MTL 270.200 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.206 m. Asiento = ML/MT1 -1.372 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 0.443 m. XF -2.935 m.
KML 39.812 m. Eslora entre perpendiculares 28.297 m.
GML 37.456 m. Calado medio : Hm 2.132 m.
Correccidén por S.L.L. 0.189 m. Calado a popa: Hpp 1.304 m.
GML corregido 37.267 m. Calado a proa: Hpr 2.676 m.
MT1 2.702 ton-m/cm FPrancobordo FB 1.368 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad {m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0150 0.1524 -0.167 -0.0150 -0.0146 0.0000
10 0.561 0.1736 0.4797 0.0148 0.1501 -0.084 -0.0226 -0.0371 0.0000
20 1.130 0.3420 0.9449 0.0141 0.1432 0.028 -0.0050 -0.0421 0.0000
30 1.674 0.5000 1.3813 0.0130 0.1320 0.148 0.0158 -0.0263 0.0000
40 2.078 0.6428 1.7758 0.0115 0.1167 0.174 0.0289 0.0026 0.0000
50 2,339 0.7660 2.1163 0.00%96 0.0980 0.115 0.0260 0.0286 0.0000
60 2.486 0.8660 2.3925 0.0075 0.0762 0.010 0.0112 0.0398 0.0000
70 2.536 0.9397 2.5960 0.0051 0.0521 -0.117 -0.0097 0.0301 0.0000
80 2.497 0.9848 2.7206 0.0026 0.0265 -0.253 -0.0332 -0.0031 0.0000
90 2.369 1.0000 2.7626 0.0000 0.0000 -0.394 -0.0581 -0.0612 0.0000
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°4

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA"

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0150 0.1524 -0.167 -0.0150 -0.0146 0.0617
10 0.561 0.1736 0.4797 0.0148 0.1501 -0.084 -0.0226 -0.0371 0.0598
20 1.130 0.3420 0.9449 0.0141 0.1432 0.028 ~0.0050 -0.0421 0.,0545
30 1.674 0.5000 1.3813 0.0130 0.1320 0.148 0.0158 -0.0263 0.0463
40 2.078 0.6428 1.7758 0.0115 0.1167 0.174 0.0289 0.0026 0.0362
50 2.339 0.7660 2,1163 0.0096 0.0980 0.115 0.0260 0.0286 0.0255
60 2.486 0.8660 2.3925 0.0075 0.0762 0.010 0.0112 0.0398 0.0154
70 2.536 0.9397 2.5960 0.0051 0.0521 -0.117 -0.0097 0.0301 0.0072
80 2.497 0.9848 2.7206 0.0026 0.0265 -0.253 -0.0332 -0.0031 0.0019
90 2.369 1.0000 2.7626 0.0000 0.0000 -0.394 -0.0581 -0.0612 0.0000

0.8
0.6
04-+

0.2+

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)
1
T

(22.15, O.

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

— —— -—BRAZOS ESCORANTES

BRAZOS ADRIZANTES

053)

18.07 , 0.
o2 {18.07, 0.000)

ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

angulo para brazo adriz. Miximo (GZ)

1

37.39 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m

0.174

Area Al (entre curvas) en m-rad

0.041 Angulo en C

18.07 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad

0.040 Analisis de criterios

: Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°5

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD

Manga : 6.40 m EN LONGITUDINAL TRANSVERSAL

Puntal: 3.50m T™ VERTICAL S/5 SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA P.s.L.T. | P.S.L.L.
DESIGNACION KG MOMENTO xa MOMENTO 7G MOMENTO

BUQUE ROSCA 124,14 2.482| 308.112 -2.778| -344.817 0.019 2.322] 0.00000] 0.00000

Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000

Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000

Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072

Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270

Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Tq. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 ~7.400| -16.814 2.000 4.544| 0.00000] 0.00000

Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400| -16.814 -2.000 -4.544] 0.00000] 0.00000

Tqg. de consumo de mig. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000

Tg. de consumo de mdg. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000

Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000} 0.00000| 0.00000

Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000

Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000

Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°5 113.56 2.170| 246.423 -1.811] -205.655 0.000 0.000] 0.55691] 0.65740

Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000

Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°B 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000

DESPLAZAMIENTO TOTAL 268.129 2.204| 590.960 -2.189| -587.004 0.012 3.124| 0.55691] 0.65740

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.204 m. XB -2.663 m.

KB 1.581 m. XG -2.189 m,

BMt 1.524 m. XBG 0.474 m.

GG~ Correccién. por S.L.T. 0.557 m. ML=A.XBG -127.024 ton-m.

KGc = KG + GG~ 2.761 m. MT1 292.400 ton-m/m.

KMt = KB + BMt 3.105 m. Asiento = ML/MT1 -0.434 m.

GMt (corregido) = KMt - KGc 0.344 m. XF ~2.662 m.

KML 33.500 m. Eslora entre perpendiculares 28.457 m.

GML 31.296 m. Calado medioc : Hm 2.527 m.

Correccién por S.L.L. 0.657 m. Calado a popa: Hpp 2,269 m.

GML corregido 30.639 m. Calado a proa: Hpr 2.704 m.

MT1 2.924 ton-m/cm Francobordo FB 0.973 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen KGc*Seno | ZG*Cose [0.15*Cose G2 PARCTAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m} m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 | 0.0117 | 0.1524 -0.164 | -0.0147 -0.0143 0.0000
10 0.543 0.1736 0.4794 | 0.0115 | 0.1501 -0.098 | -0.0235 -0.0378 0.0000
20 1.096 0.3420 0.9443 0.0109 | 0.1432 -0.002 | -0.0090 -0.0468 0.0000
30 1.594 0.5000 1.3805 | 0.0101 | 0.1320 0.071 0.0062 -0.0406 0.0000
40 1.958 0.6428 1.7747 | 0.0089 | 0.1167 0.058 0.0116 -0.0290 0.0000
50 2.205 0.7660 2.1150 | 0.0075 | 0.0980 -0.015 0.0038 -0.0252 0.0000
60 2.356 0.8660 2.3910 | 0.0058 | 0.0762 -0.217 | -0.0119 -0.0372 0.0000
70 2.421 0.9397 2.5944 | 0.0040 | 0.0521 -0.230 | -0.0311 -0.0683 0.0000
80 2.407 0.9848 2.7190 0.0020 0.0265 -0.340 -0.0512 -0.1195 0.0000
90 2.319 1.0000 2.7609 | 0.0000 | 0.0000 -0.442 | -0.0703 -0.1898 0.0000
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°5

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) {m) m-rad m-rad (m)
[V} 0.000 0.0000 0.0000 0.0117 0.1524 ~0.1l64 -0.0147 -0.0143 0.0425
10 0.543 0.1736 0.4794 0.0115 0.1501 ~-0.098 -0.0235 -0.0378 0.0412
20 1.096 0.3420 0.9443 0.0108 0.1432 -0.002 -0.0090 -0.0468 0.0375
30 1.594 0.5000 1.3805 0.0101 0.1320 0.071 0.0062 -0.0406 0.0318
40 1.958 ) 0.6428 1.7747 0.0089% 0.1167 0.058 0.0116 -0.0290 0.0249
50 2.205 0.7660 2.1150 0.0075 0.0980 -0.015 0.0038 -0.0252 0.0175
60 2.356 0.8660 2,3910 0.0058 0.0762 -0.117 -0.0119 -0.0372 0.0106
70 2.421 0.9397 2.5944 0.0040 0.0521 -0.230 -0.0311 -0.0683 0.0050
80 2.407 0.9848 2.7190 0.0020 0.0265 -0.340 -0.0512 -0.1195 0.0013
90 2.319 1.0000 2.7609 0.0000 0.0000 -0.442 -0.0703 -0.1898 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE

VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

BRAZOS ADRIZANTES
—— —— ——BRAZOS ESCORANTES

0.2 (24.82, 0.035) 46.00 , 0.021)

(20.93 , 0. 000)_\7

._,—_.__4_| —_—t

60 70
ANGULODEINCUNAGON(GRADOSSEGJ

1

80

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 33.01 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m

0.086

Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.009 Angulo en C

20.93 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.038 Analisis de criterios

: No

cumple criterios

P



CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°6

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD

Manga : 6.40 m EN VERTICAL /B LONGITUDINAL TRANSVERSAL P

Puntal: 3.50m ™ ) SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO

BUQUE ROSCA 124.14 2.482| 308.112 -2.778| -344.817 0.019 2.322] 0.00000f 0.00000

Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000

Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000

Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164| -10.600 -5.141 2.211 1.072

Armamento 0.30 2.600 0.780 2,000 0.600 -0.900 -0.270

Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000

Tqg. De Petrolec N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400] -16.814 2.000 4.544] 0,00000f 0.00000

Tqg. De Petrolec N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400} -39.720 0.000 0.000| ©.00000] 0.00000

Tq. De Petroleo N° 04 2,27 0.800 1.818 -7.400] -16.814 -2.000 -4,544{ 0.00000] 0.00000

Tq. de consumo de mdq. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000

Tq. de consumo de mig. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000

Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000} 0.00000] 0.00000

Tqg. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000] 0.00000| 0.00000

Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000| 0.00000] 0.00000
-|Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000] o0.00000

Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000

Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000{ 0.00000

Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] ©0.00000] 0.00000

Compartimento N°§ 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000| 0.00000

Compartimento N°6 50.89 2.418| 123.042 -7.079| -360.222 0.000 0.000| 0.35374| 0.11569

Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000| 0.00000

Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000] 0.00000

DESPLAZAMIENTO TOTAL 205.456 2.276] 467.579 -3.609| -741.571 0.015 3.124| 0.35374| 0.11569

ESTABILIDAD TRIMADO

K@ 2.276 m. XB -2.620 m.

KB 1.356 m. Xa -3.609 m.

BMt 1.860 m. XBG -0.989 m.

GG” Correccién. por S.L.T. 0.354 m. ML=A.XBG 203,275 ton-m.

KGc = KG + GG~ 2.630 m. MT1 269.200 ton-m/m.

KMt = KB + BMt 3.216 m. Asiento = ML/MT1 0.755 m.

GMt (corregido) = KMt - KGc¢ 0.586 m. XF -2.948 m.

KML 40.225 m. Eslora entre perpendiculares 28.289 m.

GML 37.949 m. Calado medio : Hm 2.112 m.

Correccién por S.L.L. 0.116 m. Calado a popa: Hpp 2.568 m.

GML corregido 37.834 m. Calado a proa: Hpr 1.813 m.

MT1 2.692 ton-m/cm Francobordo FB 1.388 m.

2



ESTABILIDAD ESTATICA

ESTABILIDAD DINAMICA

ANGULO (o) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) {m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0152 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.0000
10 0.563 0.1736 0.4566 0.0150 0.1501 -0.059 -0.0203 -0.0349 0.0000
20 1.133 0.3420 0.8994 0.0143 0.1432 0.076 0.0016 -0.0333 0.0000
30 1.677 0.5000 1.3148 0.0132 0.1320 0.217 0.0264 -0.0070 0.0000
40 2.083 0.6428 1.6902 0.0116 0.1167 0.264 0.0433 0.0363 0.0000
50 2.346 0.7660 2,0144 0.0098 0.0980 0.224 0.0439 0.0801 0.0000
60 2.493 0.8660 2.2773 0.0076 0.0762 0.132 0.0320 0.1121 0.0000
70 2.542 0.9397 2.4710 0.0052 0.0521 0.014 0.0131 0.1252 0.0000
80 2.503 0.9848 2.5896 0.0026 0.0265 -0.116 -0.0092 0.1160 0.0000
90 2.372 1.0000 2.6295 0.0000 0.0000 -0.258 -0.0335 0.0825 0.0000
. .
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°6

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen KGc*Sene | ZG*Cose [0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0152 0.1524 ~0.168 -0.0151 ~0.0146 0.0633
10 0.563 0.1736 0.4566 0.0150 0.1501 -0.059 -0.0203 -0.0349 0.0614
20 1.133 0.3420 0.8994 0.0143 0.1432 0.076 0.0016 -0.0333 0.0559
30 1.677 0.5000 1.3148 0.0132 0.1320 0.217 0.0264 -0.0070 0.0475
40 2.083 0.6428 1.6902 0.011le 0.1167 0.264 0.0433 0.0363 0.0372
S0 2.346 0.7660 2,0144 0.0098 0.0980 0.224 0.0439 0.0801 0.0262
60 2.493 0.8660 2,2773 0.0076 0.0762 0.132 0.0320 0.1121 0.0158
70 2.542 0.9397 2.4710 0.0052 0.0521 0.014 0.0131 0.1252 0.0074
80 2.503 0.9848 2.5896 0.0026 0.0265 -0.116 -0.0092 0.1160 0.0019
90 2.372 1.0000 2.6295 0.0000 0.0000 -0.258 -0.0335 0.0825 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZ0OS ADRIZANTES
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Angulo para brazo adriz. Mdximo (GZ) = 39.74 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.262
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.072 Angulo en C = 14.91 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.040 Analisis de criterios : 81 cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°7

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD

Manga : 6.40 m EN LONGITUDINAL TRANSVERSAL

Punzal: 3.50m TM VERTICAL S/B SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA E.8.L.T. [P.S.L.L.
DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO G MOMENTO

BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000

Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000

Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000

Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072

Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270

Tg. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Tg. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000

Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Tqg. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000

Tg. de consumo de mdg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000

Tq. de consumo de médg. Er, 0.66 2.200 1.449 -4,500 -2.,964 2.500 1.646 0.00000 0.00000

Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Tg. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Otros 0.95 2,600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000{ 0.00000| 0.00000

Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°7 41.63 2.209 91.965 -10.479| -436.262 0.000 0.000 0.27467 0.06985

Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

DESPLAZAMIENTO TOTAL 196.202 2.225 436.502 -4.167| -817.610 0.016 3.124 0.27467 0.06985

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.225 m. XB -2.604 m.

KB 1.321 m. XG -4,167 m.

BMt 1.928 m. XBG -1.563 m.

GG~ Correccién. por S.L.T. 0.275 m. ML=A.XBG 306.700 ton-m.

KGec = KG + GG~ 2.499 m. MT1 265.800 ton-m/m.

KMt = KB + BMt 3.249 m. Asiento = ML/MT1 1.154 m.

GMt (corregido) = KMt - KGc 0.750 m. XF -2.990 m.

KML 41.605 m. Eslora entre perpendiculares 28.263 m.

GML 39.380 m. Calado medio : HEm 2.049 m.

Correccién por S.L.L. 0.070 m. Calado a popa: Hpp 2.748 m.

GML corregido 39.310 m. Calado a proa: Hpr 1.594 m.

MT1 2.658 ton-m/cm Francobordo FB 1.451 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Seno | 2G*Cose [0.15*Cose G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) {m) (m) m-rad m-rad {m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0159 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.0000
10 0.569 0.1736 0.4340 0.0157 0.1501 -0.031 -0.0179 -0.0325 0.0000
20 1.143 0.3420 0.8549 0.0150 0.1432 0.130 0.0089 -0.0236 0.0000
30 1.685 0.5000 1.2497 0.0138 0.1320 0.290 0.0377 0.0141 0.0000
40 2.098 0.6428 1.6066 0.0122 0.1167 0.362 0.0586 0.0727 0.0000
50 2.365 0.7660 1.9147 0.0102 0.0980 0.342 0.0633 0.1360 0.0000
60 2.514 0.8660 2.1646 0.0080 0.0762 0.265 0.0546 0.1906 0.0000
70 2.563 0.9397 2.3487 0.0054 0.0521 0.157 0.0379 0.2285 0.0000
80 2.520 0.9848 2.4615 0.0028 0.0265 0.029 0.0167 0.2452 0.0000
90 2,382 1.0000 2.4994 0.0000 0.0000 -0.117 -0.0079 0.2373 0.0000
P .
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°7

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sens | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m}) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
] 0.000 0.0000 0.0000 0.0159 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.0672
10 0.569 0.1736 0.4340 0.0157 0.1501 -0.031 -0.0179 -0.0328 0.0651
20 1.143 0.3420 0.8549 0.0150 0.1432 0.130 0.0089 -0.0236 0.0593
30 1.685 0.5000 1.2497 0.0138 0.1320 0.290 0.0377 0.0141 0.0504
40 2.098 0.6428 1.6066 0.0122 0.1167 0.362 0.0586 0.0727 0.0394
50 2.365 0.7660 1.9147 0.0102 0.0980 0.342 0.0633 0.1360 0.0277
60 2.514 0.8660 2.1646 0.0080 0.0762 0.265 0.0546 0.1906 0.0168
70 2.563 0.9397 2.3487 0.0054 0.0521 0.157 0.0379 0.2285 0.0079
80 2.520 0.9848 2.4615 0.0028 0.0265 0.029 0.0167 0.2452 0.0020
90 2.382 1.0000 2.4994 0.0000 0.0000 -0.117 -0.0079 0.2373 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZm)
BRAZOS ESCORANTES (m)
o
o
t

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

BRAZOS ADRIZANTES
——BRAZOS ESCORANTES

4 45.00 , 0.362)
0.4+
o2 (15.97 ,0062)
L D s
t { t } t } 1 t
_/10/\0_ 20 30 Q0
02E (12.05, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 42.32 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.365
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.109 Angulo en C = 12,05 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.041

Analisis de criterios

: Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°8

B.A.P " RIO CHIRA"

Eslora: 30.80 m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.T. | P.s.L.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778| -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias}. 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tqg. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4,310 2.300 14.163 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tqg. De Petroleo N° 02 2,27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4,544 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 ~-7.400 ~-16.814 -2.000 -4.,544 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de mdg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646| 0.00000| 0.00000 ®
Tq. de consumo de midqg. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000[ 0.00000] 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000] 0.00000
Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°8 42.08 2.289 96.323 -13.650| -574.406 0.000 0.000 0.26040 0.09302
DESPLAZAMIENTO TOTAL 196.651 2.242 440.860 -4.860] -955.754 0.016 3.124 0.26040 0.09302

ESTABILIDAD . TRIMADO

KG 2.242 m. XB -2.605 m.
KB 1.323 m. XG -4.860 m.
BMt 1.924 m. XBG -2.255 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.260 m. ML=A.XBG 443.478 ton-m.
KGec = KG + GG~ 2.502 m. MT1 266.000 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.247 m. Asiento = ML/MT1 1.667 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 0.745 m. XF -2.988 m.
KML 41.531 m. Eslora entre perpendiculares 28.265 m. N
GML 39.289 m. Calado medioc : Hm 2.052 m.
Correccidn por S.L.L. 0.093 m. Calado a popa: Hpp 3.062m.
GML corregido 39.196 m. Calado a proa: Hpr 1.395 m.
MT1 2.660 ton-m/cm Francobordo FB 1.448 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
Corr. 1} Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
ANGULO (@) KN Sen @ KGc*Seng | ZG*Cose |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0159 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.0000
10 0.568 0.1736 0.4345 0.0156 0.1501 -0.032 ~-0.0180 -0.0327 0.0000
20 1.142 0.3420 0.8558 0.0149 0.1432 0.128 0.0086 -0.0241 0.0000
30 1.684 0.5000 1.2511 0.0138 0.1320 0.287 0.0373 0.0133 0.0000
40 2.097 0.6428 1.6084 0.0122 0.1167 0.360 0.0581 0.0714 0.0000
50 2.364 0.7660 1.9168 0.0102 0.0980 0.339 0.0628 0.1342 0.0000
60 2.513 0.8660 2.1670 0.0079 0.0762 0.262 0.0540 0.1882 0.0000
70 2.561 0,9397 2.3513 0.0054 0.0521 0.152 0.0372 0.2254 0.0000
80 2.519 0.9848 2.4642 0.0028 0.0265 0.026 0.0160 0.2413 0.0000
90 t2.381 1.0000 2.5022 0.0000 0.0000 -0.121 -0.0086 0.2327 0.0000
. .
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA
INUNDADO COMPARTIMIENTO N°8
14

ESTABILIDAD ESTATICA (GZ,m)
ESTABILIDAD DINAMICA (rad x m)

(67.30, 0.745)_>

ESTAB. ESTATICA
ESTAB. DINAMICA
——— = = ——LINEA TANGENTE

041 /(81 .83, 0.241)
0.2+
| 1 L] 1 | ]
———— ! T Il T T T T
1l == 70 80 90
02-L g ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adrizante maximo = 41.59 ° |Brazo adrizante mdximo en m = 0.362
Alcance de estabilidad = 81.83 ° |Estabilidad dinémica méxima en m-rad = 0.241




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°8

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1] Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen © KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Coswe GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)

0 0.000 0.0000 0.0000 0.0159 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.0670

10 0.568 1 0.1736 0.4345 0.0156 0.1501 -0.032 -0.0180 -0.0327 0.0650

20 1.142 0.3420 0.8558 0.01459 0.1432 0.128 0.0086 -0.0241 0.0592

30 1.684 0.5000 1.2511 0.0138 0.1320 0.287 0.0373 0.0133 0.0503

40 2.097 0.6428 1.6084 0.0122 0.1167 0.360 0.0581 0.0714 0.0393

50 2.364 0.7660 1.9168 0.0102 0.0980 0.339 0.0628 0.1342 0.0277

60 2.513 0.8660 2.1670 0.0079 0.0762 0.262 0.0540 0.1882 0.0168

70 2.561 0.9397 2.3513 0.0054 0.0521 0.152 0.0372 0.2254 0.0078

80 2.519 0.9848 2.4642 0.0028 0.0265 0.026 0.0160 0.2413 0.0020

90 2.381 1.0000 2.5022 0.0000 0.0000 -0.121 -0.0086 0.2327 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES

T — —— ——BRAZOS ESCORANTES

=~ E

8a 08T

=

g 7T

EZ oet

é g 4 45.00 , 0.359)

Ra 04

B L o024

@ AL D

t t } — = i — t
1 0 \c_ 50 60 70 80 90
0.2+ (12.15, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 41.59 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.362
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.108 Angulo en C = 12.15 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad

0.041 Analisis de criterios : 81 cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGe+*Sene | ZG*Cose |0.15*Cosa GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0187 0.1524 -0.171 -0.0154 -0.0149 0.1731
10 0.595 0.1736 0.4062 0.0185 0.1501 0.020 -0.0136 -0.0285 0.1679
20 1.180 0.3420 0.8001 0.0176 0.1432 0.219 0.0215 -0.0069 0.1528
30 1.701 0.5000 1.1697 0.0162 0.1320 0.383 0.0541 0.0472 0.1298
40 2.133 0.6428 1.5038 0.0144 0.1167 0.498 0.0792 0.1264 0.1016
50 2.420 0.7660 1.7%21 0.0120 0.0980 0.518 0.0913 0.2177 0.0715
60 2.580 0.8660 2.0260 0.0094 0.0762 0.468 0.0886 0.3063 0.0433
70 2.633 0.9397 2.1984 0.0064 0.0521 0.376 0.0759 0.3822 0.0202
80 2,576 0.9848 2.3039 0.0033 0.0265 0.242 0.0556 0.4378 0.0052
30 2.415 1.0000 2.3394 0.0000 0.0000 0.076 0.,0286 0.4663 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

o
©
Il
T

0.6

0.4

0.2+

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

BRAZOS ADRIZANTES
—— BRAZOS ESCORANTES

0.2+

(8.98, 0.000)

t
50

T
G0

ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 47.01 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.521
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.124 Angulo en C = 8.98 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.043 Analisis de criterios : 8i cumple criterios

2



CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°2

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGe*Sens | 2G*Cose {0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) {m) (m) m-rad m~rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0182 0.1524 -0.171 ~0.0153 -0.0148 0.1698
10 0.589 0.1736 0.4130 0.0179 0.1501 0.008 -0.0146 -0.0295 0.1647
20 1.173 0.3420 0.8135 0.0171 0.1432 0.199 0.0186 -0.0108 0.1500
30 1.698 0.5000 1.1893 0.0158 0.1320 0.361 0.0503 0.0395 0.1274
40 2.129 0.6428 1.5290 0.0139 0.1167 0.469 0.0746 0.1141 0.0997
50 2.412 0.7660 1.8221 0.0117 0.0980 0.480 0.0853 0.1994 0.0702
60 2.569 0.8660 2.0600 0.0091 0.0762 0.424 0.0812 0.2807 0.0425
70 2.620 0.9397 2.,2352 0.0062 0.0521 0.326 0.0674 0.3481 0.0199
80 2.566 0.9848 2.3425 0.0032 0.0265 0.194 0.0468 0.3949 0.0051
90 2.409 1.0000 2.3786 0.0000 0.0000 0.030 0.0201 0.4150 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
€~ — —— ——BRAZOS ESCORANTES
NE o8t
o 1
g g 45.00 , 0.486)
0.6
S T
oc
] g 04+
Lo
o 5 -+
g 2 02+
T {
L 50
0.2-F (9.61, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) 45,69 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m

0.486

Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.120 Angulo en C

9.61 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad 0.042 Analisis de criterios

: 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°3

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

2

<

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO(@)‘ Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
. KN Sen o KGc*Sene | 2G*Cose |0.15*Coso GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)

0 0.000 0.0000 0.0000 0.0155 0.1524 ~0.168 -0.0151 -0.0146 0.1267

10 0.565 0.1736 0.4473 0.0153 0.1501 -0.048 -0.0194 -0.0340 0.1229

20 1.137 0.3420 0.8809 0.01l46 0.1432 0.098 0.0046 -0.0294 0.1119

30 1.680 0.5000 | 1.2878 0.0134 0.1320 0.247 0.0310 0.0016 0.0951

40 2.089 0.6428 1.6556 0.0119 0.1167 0.305 0.049%6 0.0512 0.0744

50 2.353 0.7660 1.9731 0.0100 0.0980 0.272 0.0518 0.1030 0.0524

60 2.501 0.8660 2.2306 0.0077 0.0762 0.186 0.0412 0.1442 0.0317

70 2.550 0.9397 2.4203 0.0053 0.0521 0.072 0.0232 0.1674 0.0148

80 2.510 0.9848 2.5365 0.0027 0.0265 -0.056 0.0015 0.1689 0.0038

90 2.376 1.0000 2.5757 0.0000 0.0000 -0.200 -0.0229 0.1460 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES

TE — —— ——BRAZOS ESCORANTES

Neo o8t

H% 1

%o 0.6+

z 3 T

g 047

0w O

[ g -

5 @ 0.2+

@ -4

1 t } }
i 80 90
02t (13.72, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 40.73 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.303
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.074 Angulo en C = 13.72 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad 0.041 Analisis de criterios : Si cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°4

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Senw | ZG*Cose |0.15*Cose G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) {m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0150 0.1524 -0.167 -0.0150 -0.0146 0.1209
10 0.561 0.1736 0.4797 0.0148 0.1501 -0.084 -0.0226 -0.0371 0.1173
20 1.130 0.3420 0.9449 0.0141 0.1432 0.028 -0.0050 -0.0421 0.1068
30 1.674 0.5000 1.3813 0.0130 0.1320 0.148 0.0158 -0.0263 0.0907
40 2.078 0.6428 1.7758 0.0115 0.1167 0.174 0.0289 0.0026 0.0709
S0 2.339 0.7660 2.1163 0.009%96 0.0980 0.115 0.0260 0.0286 0.0500
60 2.486 0.8660 2.3925 0.0075 0.0762 0.010 0.0112 0.0398 0.0302
70 2.536 0.9397 2.5960 0.0051 0.0521 -0.117 -0.0097 0.0301 0.0141
80 2.497 0.9848 2.7206 0.0026 0.0265 -0.253 -0.0332 -0.0031 0.0036
90 2.369 1.0000 2.7626 0.0000 0.0000 -0.394 -0.0581 -0.0612 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
T — ——— ——BRAZOS ESCORANTES
'ejf; 0.8+
<S¢ T
e o
Eg 0.4+
gg 02: (26.38 , 0.099) 45.00 , 0.150)
S v A S "
02 (18.07 , 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 37.39 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.174
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.027 Angulo en C = 18.07 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.040 Analisis de criterios : No cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°6

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cosw |0.15*Coso G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0152 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.1241
10 0.563 0.1736 0.4566 0.0150 0.1501 -0.059 -0.0203 -0.0349 0.1204
20 1.133 0.3420 0.8994 0.0143 0.1432 0.076 0.0016 ~0.0333 0.1096
30 1.677 0.5000 1.3148 0.0132 0.1320 0.217 0.0264 -0.0070 0.0931
40 2.083 0.6428 1.6902 0.01l16 0.1167 0.264 0.0433 0.0363 0.0728
50 2.346 0.7660 2.0144 0.0098 0.0980 0.224 0.0439 0.0801 0.0513
60 2.493 0.8660 2.2773 0.0076 0.0762 0.132 0.0320 0.1121 0.0310
70 2.542 0.9397 2.4710 0.0052 0.0521 0.014 0.0131 0.1252 0.0145
80 2.503 0.9848 2.5896 0.0026 0.0265 -0.116 -0.0092 0.1160 0.0037
90 2.372 1.0000 2.6295 0.0000 0.0000 -0.258 -0.0335 0.0825 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

BRAZOS ADRIZANTES
—— —— ——BRAZOS ESCORANTES

0.8

061

04+ /_(45.00 , 0.250)
T+ (2217, 0.1086) E

BRAZOS ADRIZANTES (6Z.m)
BRAZ0S ESCORANTES (m)

{ ' | 4

T : : T U T T T T T T T I Ll T T U T
_/’e/‘\c; 20 a0 40 50 60 70 80 g0
(14.91,0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

0.2

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) 39.74 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.262
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.066 Angulo en C = 14.91 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad 0.040 Analisis de criterios : S8i cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°7

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Senz | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0159 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.1316
10 0.569 0.1736 0.4340 0.0157 0.1501 -0.031 -0.0179 -0.0325 0.1277
20 1.143 0.3420 0.8549 0.0150 0.1432 0.130 0.0089 -0.0236 0.1162
30 1.685 0.5000 1.2497 0.0138 0.1320 0.290 0.0377 0.0141 0.0987
40 2.098 0.6428 1.6066 0.0122 0.1167 0.362 0.0586 0.0727 0.0772
50 2.365 0.7660 1.9147 0.0102 0.0980 0.342 0.0633 0.1360 0.0544
60 2.514 0.8660 2.1646 0.0080 0.0762 0.265 0.0546 0.1906 0.0329
70 2.563 0.9397 2.3487 0.0054 0.0521 0.157 0.0379 0.2285 0.0154
80 2.520 0.9848 2.4615 0.0028 0.0265 0.029 0.0167 0.2452 0.0040
90 2.382 1.0000 2.4994 0.0000 0.0000 -0.117 -0.0079 0.2373 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZ0S ESCORANTES (m)

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

BRAZOS ADRIZANTES
——BRAZOS ESCORANTES

i ; ;
T T T
80
02L (12.05 , 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Ma&ximo (GZ) = 42,32 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.365
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.087 Angulo en C = 12.05 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.041 Analisis de criterios : 8i cumple criterios
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INUNDADO COMPARTIMIENTO N°8

CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) . Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Sene | zZG*Cose |0.15*Coso G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) {m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0159 0.1524 ~-0.168 -0.,0151 -0.0146 0.1313
10 0.568 0.1736 0.4345 0.0156 0.1501 -0.032 -0.0180 -0.0327 0.1274
20 1.142 0.3420 0.8558 0.0149 0.1432 0.128 0.0086 -0.0241 0.1160
30 1.684 0.5000 1.2511 0.0138 0.1320 0.287 0.0373 0.0133 0.0985
40 2.097 0.6428 1.6084 0.0122 0.1167 0.360 0.0581 0.0714 0.0771
50 2.364 0.7660 1.9168 0.0102 0.0980 : 0.339 0.0628 0.1342 0.0543
60 2,513 0.8660 2.1670 0.0079 0.0762 ' 0.262 0.0540 0.1882 0.0328
70 2.561 0.9397 2,3513 0.0054 0.0521 0.152 0.0372 0.2254 0.0154
80 2.519 0.9848 2.4642 0.0028 0.0265 0.026 0.0160 0.2413 0.0040
90 2.381 1.0000 2.5022 0.0000 0.0000 -0.121 ~0.0086 0.2327 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

— —— ——BRAZQS ESCORANTES

BRAZQS ADRIZANTES

- ) )
T U T
\C; 80
02-F (12.15, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (Gz) = 41.59 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m 0.362
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.086 Angulo en C 12.15 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.041 Analisis de criterios : 8i cumple criterios|
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

\

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cosw GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0187 0.1524 ~0.171 -0.0154 -0.0149 0.2861
10 0.595 0.1736 0.4062 0.0185 0.1501 0.020 -0.0136 -0.0285 0.2775
20 1.180 0.3420 0.8001 0.0176 0.1432 0.219 0.0215 -0.0069 0.2527
30 1.701 0.5000 1.1697 0.0162 0.1320 0.383 0.0541 0.0472 0.2146
40 2.133 0.6428 1.5038 0.0144 0.1167 0.498 0.0792 0.1264 0.1679
50 2.420 0.7660 1.7921 0.0120 0.0980 0.518 0.0913 0.2177 0.1182
60 2.580 0.8660 2.0260 0.0094 0.0762 0.468 0.0886 0.3063 0.0715
70 2.633 0.9397 2.1984 0.0064 0.0521 0.376 0.0759 0.3822 0.0335
80 2.576 0.9848 2.3039 0.0033 0.0265 0.242 0.0556 0.4378 0.0086
90 2.415 1.0000 2.339%4 0.0000 0.0000 0.076 0.0286 0.4663 0.0000

04—

0.2

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

0.6 E

BRAZOS ADRIZANTES
—— —— ——BRAZOS ESCORANTES

/_(45.00 ,0.519)

] I} ] Il 1 ] 1 ] 1 I — ‘) ] I
T T T T T U 1 T [ L} T T T T 1
‘/\ &_ 20 30 40 50 60 70 80 20
02k (8.98 , 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADQS SEG.)
JAngulo para brazo adriz. Maximo (G2) = 47.01 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.521
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.088 Angulo en C = 8.98 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.043 Analisis de criterios Si cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COM

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°2

B.A.P " RIO CHIRA "

BINADO CON BALANCE

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen » KGc*Sene | 2G*Cose |0.15*Cos@ GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) {m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0182 0.1524 -0.171 -0.0153 ~-0.0148 0.2807
10 0.589 0.1736 0.4130 0.0179 0.1501 0.008 -0.0146 -0.0295 0.2723
20 1.173 0.3420 0.8135 0.0171 0.1432 0.199 0.0186 -0.0108 0.2479
30 1.698 0.5000 1.1893 0.0158 0.1320 0.361 0.0503 0.0395 0.2106
40 2.129 0.6428 1.5290 0.0139 0.1167 0.469 0.0746 0.1141 0.1647
50 2,412 0.7660 1.8221 0.0117 0.0980 0.480 0.0853 0.1994 0.1160
60 2.569 0.8660 2.0600 0.0091 0.0762 0.424 0.0812 0.2807 0.0702
70 2.620 0.9397 2.2352 0.0062 0.0521 0.326 0.0674 0.3481 0.0328
80 2.566 0.9848 2.3425 0.0032 0.0265 0.194 0.0468 0.3949 0.0085
90 2.409 1.0000 2.3786 0.0000 0.0000 0.030 0.0201 0.4150 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

0.8+

0.6

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

—_

J—

—— —— ——BRAZOS ESCORANTES

BRAZOS ADRIZANTES

I\ 1 1 1 1 ——1 —_—] i } 1
1 T T T T T T U T
50 60 70 80 80
0.2-F (9.61, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 45.69 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.486
Area Al {entre curvas) en m-rad = 0.079 Angulo en C = 9.61 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.042 Analisis de criterios : 8i cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°3

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

‘'ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) : Corr. 1| Corr. 2° DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ | KGc*Sena | ZG*Cose |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0155 0.1524 -0.168 | -0.0151 -0.0146 0.2095
10 0.565 0.1736 0.4473 0.0153 0.1501 -0.048 | -0.0194 -0.0340 0.2032
20 1.137 0.3420 0.8809 0.0146 0.1432 0.098 0.0046 -0.0294 0.1850
30 1.680 0.5000 1.2878 0.0134 0.1320 0.247 0.0310 0.0016 0.1571
40 2.089 0.6428 1.6556 0.0119 0.1167 0.305 0.0496 0.0512 0.1229
50 2.353 0.7660 1.9731 0.0100 0.0980 0.272 0.0518 0.1030 0.0866
60 2.501 0.8660 2.2306 0.0077 0.0762 0.186 0.0412 0.1442 0.0524
70 2.550 0.9397 2.4203 0.0053 0.0521 0.072 0.0232 0.1674 0.0245
80 2.510 0.9848 2.5365 0.0027 0.0265 -0.056 0.0015 0.1689 0.0063
90 2.376 1.0000 2.5757 0.0000 0.0000 -0.200 | -0.0229 0.1460 0.0000

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

——BRAZOS ESCORANTES

BRAZOS ADRIZANTES

EE S
Na ost
0.6
a8 AL
=]
2 g 04T
8 5 +
gm 0.2F—
= -
} T T LJ T T T L) T L T T T T : { ]I {
1 20 30 40 50 €0 70 80 g0
027 {13.72, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 40.73 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.303
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.045 Angulo en C = 13.72 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.041 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°6

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P" RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corx. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sena | ZG*Cose |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0152 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.2051
10 0.563 0.1736 0.4566 0.0150 0.1501 -0.059 ~0.0203 -0.0349 0.1990
20 1.133 0.3420 0.8994 0.0143 0.1432 0.076 0.0016 -0.0333 0.1812
30 1.677 0.5000 1.3148 0.0132 0.1320 0.217 0.0264 -0.0070 0.1539
40 2,083 0.6428 1.6902 0.0116 0.1167 0.264 0.0433 0.0363 0.1204
50 2.346 0.7660 2.0144 0.0098 0.0980 0.224 0.0439 0.0801 0.0848
60 2.493 0.8660 2.2773 0.0076 0.0762 0.132 0.0320 0.1121 0.0513
70 2,542 0.9397 2.4710 0.0052 0.0521 0.014 0.0131 0.1252 0.0240
80 2.503 0.9848 2.5896 0.0026 0.0265 -0.116 -0.0092 0.1160 0.0062
90 2.372 1.0000 2.6295 0.0000 0.0000 -0.258 -0.0335 0.0825 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)
o
o
L

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

(26.08, 0.165)

45.00, 0.250)

BRAZOS ADRIZANTES
——BRAZQS ESCORANTES

|
1 T
50 60

)
T
| /16/ \c; 20 30 40 70 80 80
0.2 (14.91 , 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 39.74 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.262
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.034 Angulo en C = 14.91 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.040 Analisis de criterios : No cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°7

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Coxr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Seng | ZG*Cose [0.15*Cose G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0159 0.1524 -0.168 ~0.0151 -0.0146 0.2176
10 0.569 0.1736 0.4340 0.0157 0.1501 -0.031 -0.0179 -0.0325 0.2110
20 1.143 0.3420 0.8549 0.0150 0.1432 0.130 0.0089 -0.0236 0.1921
30 1.685 0.5000 1.,2497 0.0138 0.1320 0.290 0.0377 0.0141 0.1632
40 2.098 0.6428 1.6066 0.0122 0.1167 0.362 0.0586 0.0727 0.1277
50 2.365 0.7660 1.9147 0.0102 0.0980 0.342 0.0633 0.1360 0.0899
60 2.514 0.8660 2.1646 0.0080 0.0762 0.265 0.0546 0.1906 0.0544
70 2.563 0.9397 2.3487 0.0054 0.0521 0.157 0.0379 0.2285 0.0255
80 2.520 0.9848 2.4615 0.0028 0.0265 0.029 0.0167 0.2452 0.0066
90 2.382 1.0000 2,4994 0.0000 0.0000 -0.117 -0.0079 0.2373 0.0000

0.8

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

-— ——— ——BRAZOS ESCORANTES

BRAZOS ADRIZANTES

T
50

920
02t (12.05 , 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 42,32 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.365
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.062 Angulo en C = 12,05 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.041 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°8

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) Corr. 1] Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0159 0.1524 -0.168 -0.0151 -0.0146 0.2171
10 0.568 0.1736 0.4345 0.0156 0.1501 -0.032 -0.0180 ~-0.0327 0.2105
20 1.142 0.3420 0.8558 0.0149 0.1432 0.128 0.0086 -0.0241 0.1917
30 1.684 0.5000 1.2511 0.0138 0.1320 0.287 0.0373 0.0133 0.1628
40 2,097 0.6428 1.6084 0.0122 0.1167 0.360 0.0581 0.0714 0.1274
50 2.364 0.7660 1.9168 0.0102 0.0980 0.339 0.0628 0.1342 0.0897
60 2.513 0.8660 2.1670 0.0079 0.0762 0.262 0.0540 0.1882 0.0543
70 2.561 0.9397 2,3513 0.0054 0.0521 0.152 0.0372 0.2254 0.0254
80 2.519 0.9848 2.4642 0.0028 0.0265 0.026 0.0160 0.2413 0.0065
90 2.381 1.0000 2.5022 0.0000 0.0000 -0.121 -0.0086 0.2327 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

/_445.00 , 0.359)

—— —— ——BRAZOS ESCORANTES

BRAZOS ADRIZANTES

90
Angulo para brazo adriz. M&ximo (GZ) = 41.59 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m 0.362
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.061 Angulo en C 12.15 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.041 Analisis de criterios : 81 cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1 y N°2

B.A.P " RIO CHIRA ™"

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD

Manga : 6.40m EN LONGITUDINAL TRANSVERSAL

Punzal: 3.50m ™ VERTICAL S/B SECCION MEDIA DESDE LINEA cRugza|®-S-T-T|F-S.L-D.
DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO

BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778] ~-344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000

Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000

Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000

Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 ~-5.142 2.211 1.072

Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270

Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000

Tq. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000

Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400| -39.720 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000

Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 ~-4.544 0.00000 0.00000

Tq. de consumo de mag. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000

Tq. de consumo de mdq. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 ~2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000

Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000[ 0.00000] 0.00000

Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°1 12.17 3.074 37.408 12.490 151.991 0.000 0.000 0.04877 0.04415

Compartimento N°2 17.14 2,753 47.173 10.442 178.924 0.000 0.000 0.09735 0.01356

Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000

Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

DESPLAZAMIENTO TOTAL 183.874 2.334 429.117 -0.274 -50.434 0.017 3.124 0.14612 0.05771

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.334 m. XB -2.576 m.

KB 1.276 m. XG -0.274 m.

BMt 2.027 m. XBG 2.302 m.

GG~ Corrececién. por S.L.T. 0.146 m. ML=A.XBG -423.226 ton-m.

KGc = KG + GG~ 2.480 m. MT1 261.400 ton-m/m.

KMt = KB + BMt 3.303 m. Asiento = ML/MT1 -1.619 m.

GMt (corregido) = KMt - KGc 0.823 m. XF -3.046 m.

KML 43.654 m. Eslora entre perpendiculares 28.230 m.

GML 41.320 m. Calado medio : Hm 1.965 m.

Correccidén por S.L.L. 0.058 m. Calado a popa: Hpp 0.981 m.

GML corregido 41.263 m. Calado a proa: Hpr 2.600 m.

MT1 2.614 ton-m/cm Francobordo FB 1.535 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
0
ANGULO (@) Corr. 1| Corr., 2 DINAMICA DINAMICA BRAZ
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
{m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0170 0.1524 -0.169 | -0.0152 -0.0147 0.0000
10 0.578 0.1736 0.4306 0.0167 0.1501 -0.019 | -0.0170 -0.0317 0.0000
20 1.157 0.3420 0.8482 0.0160 0.1432 0.150 0.0117 -0.0200 0.0000
30 1.692 0.5000 1.2399 | 0.0147 0.1320 0.305 0.0409 0.0209 0.0000
40 2.115 0.6428 1.5940 0.0130 0.1167 0.391 0.0626 0.0835 0.0000
50 2.389 0.7660 1.8997 0.0109 0.0980 0.380 0.0693 0.1528 0.0000
60 2.541 0.8660 2.1476 0.0085 0.0762 0.309 0.0619 0.2148 0.0000
70 2.591 0.9397 2.3303 0.0058 0.0521 0.203 0.0460 0.2607 0.0000
80 2.543 0.9848 2.4422 0.0030 0.0265 0.071 0.0246 0.2854 0.0000
90 2.395 1.0000 2.4799 0.0000 0.0000 ~-0.085 | -0.0012 0.2841 0.0000
. ,
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA
INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1 Y N°2
141
’E‘E T ESTAB. ESTATICA
8’ a 1.2+ E— ESTAB. DINAMICA
SE —— = ~ ——LINEA TANGENTE
<z T
[Shs]
EsS10r (57.30,0.823
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1 y N°2

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B:A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGe*Seno | ZG*Cose |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0170 0.1524 -0.169 -0.0152 -0.0147 0.0734
10 0.578 0.1736 0.4306 0.0167 0.1501 -0.019 -0.0170 -0.0317 0.0712
20 1.157 0.3420 0.8482 0.0160 0.1432 0.150 0.0117 -0.0200 0.0648
30 1.692 0.5000 1.2399 0.0147 0.1320 0.305 0.0409 0.0209 0.0550
40 2.115 0.6428 1.5940 0.0130 0.1167 0.391 0.0626 0.0835 0.0431
50 2.389 0.7660 1.8997 0.0109 0.0980 0.380 0.0693 0.1528 0.0303
60 2.541 0.8660 2.1476 0.0085 0.0762 0.309 0.0619 0.2148 0.0183
70 2.591 0.9397 2.3303 0.0058 0.0521 0.203 0.0460 0.2607 0.0086
80 2.543 0.9848 2.4422 0.0030 0.0265 0.071 0.0246 0.2854 0.0022
90 2.395 1.0000 2.4799 0.0000 0.0000 -0.085 -0.0012 0.2841 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 560 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
T = — —— ——BRAZQOS ESCORANTES
~ E
g; 0.8
E g 0'6: /_(45.00.0.396)
o E
2 ‘3 04
88 +
} T S s S o +—t +— +— } i
1 50 60 70 80 g0
0.2 (11.20, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (Gz) = 43.40 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.397
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.127 Angulo en C = 11.20 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.042 Analisis de criterios : S8i cumple criterios
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°2 Y N°3

B.A.P " RIO CHIRA ™

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD

Manga : .4 EN LONGITUDINAL TRANSVERSAL

Punzal: i.ss : ™ VERTICAL S/B SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA P.s.L.T. | P.S.L.L.
DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO p4e MOMENTO

BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2,778| -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000

Tripulanteq (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000

Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000

Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072

Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270

Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14,163 0.000 0.000| 0.00000{ 0.00000

Tqg. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 ~7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000

Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000

Tq. de consumo de miq. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646| 0.00000] 0.00000

Tq. de consumo de mdg. Er. 0.66 2.200 1.449 ~4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000

Tg de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000

Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000

Compartimento N°2 17.14 2,753 47.173 10.442 178.924 0.000 0.000 0.09735 0.01356

Compartimento N°3 47.11 2.530 119.181 7.633 359.568 0.000 0.000 0.27636 0.11178

Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°5 \ 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000

DESPLAZAMIENTO TOTAL 218,812 2.335 510.890 0.718 157.143 0.014 3.124 0.37371 0.12534

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.335 m. XB -2.638 m.

KB 1.405 m. XG 0.718 m.

BMt 1.772 m. XBG 3.356 m.

GG~ Correccién. por S.L.T. 0.374 m. ML=A.XBG -734.369 ton-m.

KGc = KG + GG~ 2.709 m. MT1 274.000 ton-m/m.

KMt = KB + BMt 3.177 m. Asiento = ML/MT1 -2.680 m.

GMt (corregido) = KMt - KGc 0.468 m. XF -2.888 m.

KML 38.449 m. Eslora entre perpendiculares 28.326 m.

GML 36.114 m. Calado medio : Hm 2,202 m.

Correccidén por S.L.L. 0.125 m. Calado a popa: Hpp 0.589 m.

GML corregido 35.989 m. Calado a proa: Hpr 3.269 m.

MT1 2.740 ton-m/cm Francobordo FB 1.298 m.

P
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ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | Z2G*Cose |0.15*Cose G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0143 0.1524 -0.167 -0.0150 ~0.,0145 0.0000
10 0.556 0.1736 0.4703 0.0141 0.1501 -0.078 -0.0220 -0.0365 0.0000
20 1.121 0.3420 0.9264 0.0134 0.1432 0.038 -0.0036 -0.0402 0.0000
30 1.664 0.5000 1.3543 0.0124 0.1320 0.165 0.0183 -0.0219 0.0000
40 2.060 0.6428 1.7410 0.0109 0.1167 0.191 0.0321 0.0102 0.0000
50 2.317 0.7660 2,0749 0.0092 0.0980 0.135 0.0293 0.0395 0.0000
60 2.463 0.8660 2,3457 0.0071 0.0762 0.034 0.0152 0.0547 0.0000
70 2.514 0.9397 2.5452 0.0049 0.0521 -0.088 -0.0049 0.0498 0.0000
80 2.480 0.9848 2.6674 0.0025 0.0265 -0.216 -0.0274 0.0224 0.0000
90 2.359 1.0000 2.7085 0.0000 0.0000 -0.350 -0.0509 -0.0284 0.0000
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA
INUNDADO COMPARTIMIENTO N°2 Y N°3
14+
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02L ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adrizante mdximo = 37.34 ° |Brazo adrizante mdximo en m = 0.194
Alcance de estabilidad = 62.89 ° |Estabilidad dindmica médxima en m-rad = 0.05%




CONDICION DE BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°2 Y N°3

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

.A.P " RIO CHIRA "

-

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | 2G*Cose |0.15*Coso Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0143 0.1524 -0.167 ~0.0150 -0.0145 0.0576
10 0.556 0.1736 0.4703 0.0141 0.1501 -0.078 -0.0220 -0.0365 0.0559
20 1.121 0.3420 0.9264 0.0134 0.1432 0.038 -0.0036 -0.0402 0.0509
30 1.664 0.5000 1.3543 0.0124 0.1320 0.165 0.0183 -0.0219 0.0432
40 2.060 0.6428 1.7410 0.0109 0.1167 0.191 0.0321 0.0102 0.0338
50 2.317 0.7660 2.0749 0.0092 0.0980 0.135 0.0293 0.0395 0.0238
60 2.463 0.8660 2.3457 0.0071 0.0762 0.034 0.0152 0.0547 0.0144
70 2.514 0.9397 2.5452 0.0049 0.0521 -0.088 -0.0049 0.0498 0.0067
80 2.480 0.9848 2.6674 0.0025 0.0265 -0.216 -0.0274 0.0224 0.0017
90 2.359 1.0000 2.7085 0.0000 0.0000 -0.350 -0.0509 -0.0284 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
= — —— —BRAZO0OS ESCORANTES
EE
@, 08T
2 o6+
88 1
x o
<5
0 o
53
@ (4]
—t- } } } f }
70 80 20
02-F (17.09,0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 37.34 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.194
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.050 Angulo en C = 17.09 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad 0.040 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE

BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°3 Y N°4

B.A.P " RIO CHIRA ™

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL P.S.L.T. | P.S.L.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO G MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164 -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tg. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tg. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4,544 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tg. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 ~-4.544 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de mdq. Br. 0.66 2.200 1.449 -4,500 -2.964 -2.500 ~1.646 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de maq. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac, Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°3 47.11 2.530 119.181 7.633 359.568 0.000 0.000 0.27636 0.11178
Compartimento N°4 53.98 2.719 146.780 3.788 204.488 0.000 0.000 0.40678 0.18874
Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 255.660 2,388 610.497 0.715 182.707 0.012 3.124 0.68314 0.30052

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.388 m. XB -2.662 m.
KB 1.537 m. XG 0.715 m.
BMt 1.578 m. XBG 3.377 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.683 m. ML=A.XBG -863.274 ton-m.
K\Gc = KG + GG~ 3.071 m. MT1 287.700 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.115 m. Asiento = ML/MT1 -3,001 m.
GMt (corregido} = KMt - KGc 0.044 m. XF -2.719 m.
KML 34.559 m. Eslora entre perpendiculares 28,424 m.
GML 32.171 m. Calado medio : Hm 2.446 m.
Correccidén por S.L.L. 0.301 m. Calado a popa: Hpp 0.659 m.
GML corregido 31.871 m. Calado a proa: Hpr 3.659 m.
MT1 2.877 ton-m/cm Francobordo FB 1.054 m.
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ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (&) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen KGc*Sene | 2G*Cose |0.15*Coso GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0122 0.1524 -0.165 -0.0148 -0.0143 0.0000
10 0.545 0.1736 0.5333 0.0120 0.1501 -0.150 ~0.0283 -0.0426 0.0000
20 1.100 0.3420 1.0504 0.0115 0.1432 -0.105 -0,0230 -0.0656 0.0000
30 1.614 0.5000 1.5355 0.0106 0.1320 -0.064 -0,0152 -0.0808 0.0000
40 1.986 0.6428 1.9740 0.0094 0.1167 -0.114 -0.0160 -0.0968 0.0000
50 2.235 0.7660 2.3526 0.0079 0.0980 -0.223 -0.0303 -0.1271 0.0000
60 2.383 0.8660 2.6596 0.0061 0.0762 -0.359 -0.0523 -0.1795 0.0000
70 2.444 0.9397 2.8859 0.0042 0.0521 -0.498 -0.0770 -0.2565 0.0000
80 2.424 0.9848 3.0244 0.0021 0.0265 -0.629 -0.1013 -0.3578 0.0000
90 2.328 1.0000 3.0711 0.0000 0.0000 -0.743 -0.1233 -0.4811 0.0000
, .
ESTABILIDAD ESTATICA Y DINAMICA DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA
INUNDADO COMPARTIMIENTO N°3 Y N°4
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024 ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adrizante mdximo = 33.29 ° |Brazo adrizante méximo en m = 0.078

Alcance de estabilidad

47.63 ° |Estabilidad dinémica m&xima en m-rad
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°3 Y N°4

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
' KN Sen @ | KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) {m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0122 0.1524 -0.165 -0.0148 -0.0143 0.0457
10 ©0.545 0.1736 0.5333 0.0120 0.1501 -0.150 -0.0283 -0.0426 0.0443
20 1.100 0.3420 1.0504 0.0115 0.1432 -0.105 -0.0230 -0.0656 0.0404
30 1l.614 0.5000 1.5355 0.0106 0.1320 -0.064 -0.0152 -0.0808 0.0343
40 1.986 0.6428 1.9740 0.0094 0.1167 -0.114 -0.0160 -0.0968 0.0268
50 2.235 0.7660 2.3526 0.0079 0.0980 -0.223 -0.0303 -0.1271 0.0189
60 2.383 0.8660 2.6596 0.0061 0.0762 -0.359 -0.0523 -0.1795 0.0114
70 2.444 0.9397 2.8859 0.0042 0.0521 -0.498 -0.0770 -0.2565 0.0053
80 2.424 0.9848 3.0244 0.0021 0.0265 -0.629 -0.1013 -0.3578 0.0014
90 2.328 1.0000 3.0711 0.0000 0.0000 -0.743 -0.1233 -0.4811 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
'VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

—————BRAZOS ADRIZANTES
—— —— ——BRAZOS ESCORANTES

0.8

0.6

0.4

0.2

BRAZOS ADRIZANTES (GZ,m)
BRAZOS ESCORANTES (m)

e e 4 r y 1 ' t

1 s\m 60 ' 70 80 90
0.2 ANGULO DE | ION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) 33.29 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m 0.078

Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.000 Angulo en C = -

Area Minima (entre curvas) en m-rad

0.038 Analisis de criterios : No cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°6 Y N°7

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.T. | P.s.L.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3,000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164] -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000
Tg. De Petroleo N° 02 2,27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4.294 -7.400| -39.720 0.000 0.000] 0.00000] 0.00000
Tg. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000
Tg. de consumo de mig. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de midqg. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 ~2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.758 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000 0.00000
Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000 0.00000
Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000| 0.00000
Compartimento N°6 50.89 2,418 123.042 -7.079) -360.222 0.000 0.000 0.35374 0.11569
Compartimento N°7 41.63 2,209 91.965 -10.479{ -436.262 0.000 0.000 0.27467 0.06985
Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000| 0.00000 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 247.088 2.265 559.544 -4.767|-1,177.83 0.013 3.124 0.62841 0.18554

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.265 m. XB -2.659 m.
KB 1.506 m. XG -4.767 m.
BMt 1.618 m. XBG -2.108 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.628 m. ML=A.XBG 520.825 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.893 m. MT1 284.400 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.124 m. Asiento = ML/MT1 1.831 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 0.231 m. XF -2.759 m.
KML 35.356 m. Eslora entre perpendiculares 28.402 m,
GML 33.091 m. Calado medio : Hm 2.389 m.
Correccidén por S.L.L. 0.186 m. Calado a popa: Hpp 3.483 m.
GML corregido 32.906 m. Calado a proa: Hpr 1.651 m.
MT1 2.844 ton-m/cm Francobordo FB 1.111 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o | KGc*Sens | ZG*Cose |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) {m) (m) (m) (m) m-rad m-rad {m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0126 0.1524 -0.165 | -0.0148 -0.0144 0.0000
10 0.547 0.1736 0.5024 0.0125 0.1501 -0.118 | -0.0254 -0.0398 0.0000
20 1.103 0.3420 0.9895 0.0119 0.1432 -0.042 | -0.0143 -0.0541 0.0000
30 1.627 0.5000 1.4465 0.0109 0.1320 0.038 -0.0004 -0.0545 0.0000
40 2.004 0.6428 1.8596 0.0097 0.1167 0.018 0.0050 -0.0495 0.0000
50 2.254 0.7660 2.2161 0.0081 0.0980 -0.068 | -0.0045 -0.0540 0.0000
60 2.401 0.8660 2.5054 0.0063 0.0762 -0.187 | -0.0229 -0.0769 0.0000
70 2.459 0.9397 2.7185 0.0043 0.0521 -0.316 | -0.0452 -0.1221 0.0000
80 2.436 0.9848 2.8490 0.0022 0.0265 -0.442 | -0.0681 -0.1902 0.0000
90 2.334 1.0000 2.8930 0.0000 0.0000 -0.559 | -0.0899 -0.2801 0.0000
. M
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32.70 ° {Brazo adrizante maximo en m = 0.042

Alcance de estabilidad = 42,62 ° |Estabilidad dindmica méxima en m-rad =




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°6 Y N°7

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Sene | 2G*Cose |0.15*Coso Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) {(m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0126 0.1524 | -0.165 -0.0148 -0.0144 0.0482
10 0.547 0.1736 0.5024 0.0125 0.1501 -0.118 -0.0254 -0.0398 0.0467 »
20 1.103 0.3420 0.9895 0.0119 0.1432 -0.042 ~-0.0143 -0.0541 0.0425
30 1.627 0.5000 1.4465 0.0109 0.1320 0.038 -0.0004 -0.0545 0.0361
40 2.004 0.6428 1.8596 0.0097 0.1167 0.018 0.0050 -0.0495 0.0283
50 2.254 0.7660 2.2161 0.0081 0.0980 ~0.068 -0.0045 -0.0540 0.0199
60 2.401 0.8660 2.5054 0.0063 0.0762 -0.187 -0.0229 -0.0769 0.0120
70 2.459 0.9397 2.7185 0.0043 0.0521 -0.316 -0.0452 -0.1221 0.0056
80 2.436 0.9848 . 2.8490 0.0022 0.0265 -0.442 -0.0681 -0.1902 0.0015
90 2.334 1.0000 2.8930 0.0000 0.0000 -0.559 -0.0899 -0.2801 0.0000
ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
———————————BRAZOS ADRIZANTES
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Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 32.70 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.042
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.001 Angulo en C = 24 .41 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.038 Analisis de criterios : No cumple criterios




CONDICION DE BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL AP

LENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°7 Y N°8

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40 m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s...T. | P.5.1.L.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION K@ MOMENTO XG MOMENTO ZG MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164| -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000
Tqg. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tqg. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 ~7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000
Tg. de consumo de mig. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de maqg. Er. 0.66 2,200 1.449 -4.,500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub., SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 .757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°1 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°2 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°3 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°7 41.63 2.209 91.965 -10.479| -436.262 0.000 0.000 0.27467 0.06985
Compartimento N°8 42.08 2,289 96.323 -13.650| -574.406 0.000 0.000 0.26040 0.09302
DESPLAZAMIENTO TOTAL 238.283 2.236 532.825 -5.842|-1,392.02 0.013 3.124 0.53507 0.16287

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.236 m. XB -2.655 m.
KB 1.475 m. XG -5.842 m.
BMt 1.662 m. XBG -3.187 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.535 m. ML=A.XBG 759.374 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.771 m. MT1 281.100 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.137 m. Asiento = ML/MT1 2.701 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 0.366 m. XF -2.799 m,
KML 36.245 m. Eglora entre perpendiculares 28.378 m.
GML 34.009 m. Calado medio : Hm 2.331 m.
Correccién por S.L.L. 0.163 m. Calado a popa: Hpp 3.948 m.
GML corregido 33.846 m. Calado a proa: Hpr 1.247 m.
MT1 2.811 ton-m/cm Francobordo FB 1.169 m.

2



ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | Z2G*Coss |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
o] 0.000 0.0000 0.0000 0.0131 0.1524 -0.166 -0.0149 -0.0144 0.0000
10 0.549 0.1736 0.4812 0.0129 0.1501 -0.095 -0.0234 -0.0378 0.0000
20 1.108 0.3420 0.9478 0.0123 0.1432 0.005 -0.0081 -0.0460 0.0000
30 1.640 0.5000 1.3856 0.0114 0.1320 0.111 0.0104 -0.0356 0.0000
40 2.022 0.6428 1.7813 0.0100 0.1167 0.114 0.0202 -0.0153 0.0000
50 2.274 0.7660 2.1228 0.0084 0.0980 0.045 0.0143 -0.0011 0.0000
60 2.421 0.8660 2.3999 0.0066 0.0762 -0.062 -0.0015 -0.0026 0.0000
70 2.476 0.9397 2.6040 0.0045 0.0521 -0.185 -0.0221 -0.0247 0.0000
80 2.449 0.9848 2.7291 0.0023 0.0265 -0.309 -0.0443 -0.0691 0.0000
90 2.341 1.0000 2,.7712 0.0000 0.0000 -0.430 -0.0664 -0.1355 0.0000
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°7 Y N°8

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (2) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose [0.15*Cose G2 PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0131 0.1524 -0.166 -0.0149 -0.0144 0.0504
10 0.549 0.1736 0.4812 0.0129 0.1501 -0.095 -0.0234 -0.0378 0.0488
20 1.108 0.3420 0.9478 0.0123 0.1432 0.005 -0.0081 -0.0460 0.0445
30 1.640 0.5000 1.3856 0.0114 0.1320 0.111 0.0104 -0.0356 0.0378
40 2.022 0.6428 1.7813 0.0100 0.1167 0.114 0.0202 -0.0153 0.0295
50 2.274 0.7660 2.1228 0.0084 0.0980 0.045 0.0143 -0.0011 0.0208
60 2.421 0.8660 2.3999 0.0066 0.0762 -0.062 -0.0015 -0.0026 0.0126
70 2.476 0.9397 2.6040 0.0045 0.0521 -0.185 -0.0221 ~0.0247 0.0059
80 2.449 0.9848 2.7291 0.0023 0.0265 -0.309 -0.0443 -0.0691 0.0015
90 2.341 1.0000 2.7712 0.0000 0.0000 -0.430 -0.0664 -0.1355 0.0000

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

BRAZOS ADRIZANTES
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Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.039 Analisis de criterios

: No cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1, N°2 Y N°3

B.A.P " RIO CHIRA ™"

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40m EN VERTICAL S/B LONGITUDINAL TRANSVERSAL p.s.L.T. | P.5.L.1.
Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO G MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164] -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 -0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000| 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 ~-7.400 -16.814 2.000 4.544 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400 -39.720 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000 0.00000
Tq. de consumo de miq. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 -2.500 -1.646| 0.00000{ 0.00000
Tq. de consumo de miqg. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub. SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000{ 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000 0.00000 0.00000
otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000] 0.00000 0.00000
Compartimento N°1 12.17 3.074 37.408 12.490 151.991 0.000 0.000 0.04877 0.04415
Compartimento N°2 17.14 2.753 47.173 10.442 178.924 0.000 0.000 0.09735 0.01356
Compartimento N°3 47.11 2.530| 119.181 7.633 359.568 0.000 0.000f 0.27636 0.11178
Compartimento N°4 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°5 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°6 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Compartimento N°7 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000] 0.00000 0.00000
Compartimento N°8 0.00 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
DESPLAZAMIENTO TOTAL 230.981 2.374 548.298 1.338 309.134 0.014 3.124 0.42248 0.16949

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2.374 m. XB -2.650 m.
KB 1.448 m. XG 1.338 m.
BMt 1.702 m, XBG 3.988 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.422 m. ML=A.XBG -921.234 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.79%96 m. MT1 . 278.400 ton-m/m.
KMt = KB + BMt 3.150 m. Asiento = ML/MT1 -3.309 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 0.354 m. XF -2.833 m.
KML 37.036 m. Eslora entre perpendiculares 28.357 m.
GML 34.662 m. Calado medio : Hm 2.282 m.
Correccién por S.L.L. 0.169 m. Calado a popa: Hpp 0.297 m.
GML corregido 34.493 m. Calado a proa: Hpr 3.606 m.
MT1 2.784 ton-m/cm Francobordo FB 1.218 m.




ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen @ KGc*Seng | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad {(m)
0’ 0.000 0.0000 0.0000 0.0135 0.1524 -0.166 | -0.0149 -0.0144 0.0000
10 0.551 0.1736 0.4856 0.0133 0.1501 -0.098 | -0.0237 -0.0382 0.0000
20 1.112 0.3420 0.9564 0.0127 0.1432 0.000 -0.0088 -0.0470 0.0000
30 1.649 0.5000 1.3981 0.0117 0.1320 0.107 0.0096 -0.0374 0.0000
40 2.037 0.6428 1.7974 0.0104 0.1167 0.112 0.0197 -0.0176 0.0000
50 2.290 0.7660 2.1421 0.0087 0.0980 0.041 0.0138 -0.0038 0.0000
60 2.436 0.8660 2.4216 0.0068 0.0762 -0.069 | -0.0025 -0.0063 0.0000
70 2.490 0.9397 2.6276 0.0046 0.0521 -0.194 | -0.0236 -0.0299 0.0000
80 2.460 0.9848 2.7538 0.0023 0.0265 -0.323 -0.0465 -0.0764 0.0000
90 2.347 1.0000 2.7963 0.0000 0.0000 -0.449 | -0.0694 ~0.1457 0.0000
. -
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CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1, N°2 Y N°3

CON VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA"

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (o) Corr. 1| Coxr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen KGc*Seno | 2G*Cosg |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m} (m) (m) (m) (m) m-rad w-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0135 0.1524 -0.166 -0.0149 -0.0144 0.,0533
10 0.551 0.1736 0.4856 0.0133 0.1501 -0.098 -0.0237 -0.0382 0.0517
20 1.112 0.3420 0.9564 0.0127 0.1432 0.000 -0.0088 -0.0470 0.0470
30 1.649 0.5000 1.3981 0.0117 0.1320 0.107 0.0096 -0.0374 0.0399
40 2.037 0.6428 1.7974 0.0104 0.1167 0.112 0.01397 -0.0176 0.0313
50 2.290 0.7660 2.1421 0.0087 0.0980 0.041 0.0138 -0.0038 0.0220
60 2.436 0.8660 2.4216 0.0068 0.0762 -0.069 -0.0025 -0.0063 0.0133
70 2.490 0.9397 2.6276 0.0046 0.0521 -0.194 -0.0236 -0.0299 0.0062
80 2.460 0.9848 2.7538 0.0023 0.0265 -0.323 -0.0465 -0.0764 0.0016
90 2.347 1.0000 2.7963 0.0000 0.0000 -0.449 -0.0694 -0.1457 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 50 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
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Angulo para brazo adriz. Mé&ximo (GZ) 35.30 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.123
Area Al (entre curvas) en m-rad 0.025 Angulo en C = 20.03 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad 0.039 Analisis de criterios : No cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1 y N°2

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen » KGc*Sene | 2G*Cose |0.15*Cose Gz PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0170 0.1524 -0.169 -0.0152 -0.0147 0.1438
10 0.578 0.1736 0.4306 0.0167 0.1501 -0.019 -0.0170 -0.0317 0.1395
20 1.157 0.3420 0.8482 0.0160 0.1432 0.150 0.0117 -0.0200 0.1270
30 1.692 0.5000 1.2399 0.0147 0.1320 0.305 0.0409 0.0209 0.1078
40 2.115 0.6428 1.5940 0.0130 0.1167 0.391 0.0626 0.0835 0.0844
50 2.389 0.7660 1.8997 0.0109 0.0980 0.380 0.0693 0.1528 0.0594
60 2.541 0.8660 2.1476 0.0085 0.0762 0.309 0.0619 0.2148 0.0359
70 2.591 0.9397 2.3303 0.0058 0.0521 0.203 0.0460 0.2607 0.0168
80 2.543 0.9848 2.4422 0.0030 0.0265 0.071 0.0246 0.2854 0.0043
90 2.395 1.0000 2.4799 0.0000 0.0000 -0.085 -0.0012 0.2841 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
= e
g oat
g5 °8T 45.00 , 0.396)
58 oul e/
89 + Al
LN 72
€ : 4:0 5=0 — ?) — _'IrO — 8:0 = SID }
0.2-F (11.20, 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 43 .40 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.397
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.093 Angulo en C = 11.20 °©
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.042 Analisis de criterios : 8i cumple criterios




CONDICION DE BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°2 Y N°3

CON VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "
ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO () Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | 2G*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0143 0.1524 -0.167 -0.0150 -0.0145 0.1129
10 0.556 0.1736 0.4703 0.0141 0.1501 -0.078 -0.0220 -0.0365 0.1095
20 1.121 0.3420 0.9264 0.0134 0.1432 0.038 -0.0036 -0.0402 0.0997
30 1.664 0.5000 1.3543 0.0124 0.1320 0.165 0.0183 -0.021¢9 0.0847
40 2.060 0.6428 1.7410 0.0109 0.1167 0.191 0.0321 0.0102 0.0662
50 2.317 0.7660 2.0749 0.0092 0.0980 0.135 0.0293 0.0395 0.0466
60 2.463 0.8660 2.3457 0.0071 0.0762 0.034 0.0152 0.0547 0.0282
70 2.514 0.9397 2.5452 0.0049 0.0521 -0.088 -0.0049 0.0498 0.0132
80 2.480 0.9848 2.6674 0.0025 0.0265 -0.216 -0.0274 0.0224 0.0034
90 2.359 1.0000 2.7085 0.0000 0.0000 -0.350 -0.0509 -0.0284 0.0000

BRAZOS ADRIZANTES (GZm)
BRAZOS ESCORANTES (m)

0.8+

0.6

0.4+

0.2

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA

EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 70 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

(23.97 , 0.094)

45.00, 0.171)

—— ——BRAZOS ESCORANTES

BRAZOS ADRIZANTES

0.2

0\2'_0 N
(17.09 , 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)

Angulo para brazo adriz. Maximo (G2Z) =

37.34 °

Brazo adrizante maximo (HM) en m

= 0.194

Area Al (entre curvas) en m-rad =

0.035

Angulo en C

= 17.09 °

Area Minima (entre curvas) en m-rad =

0.040

Analisis de criterios

: No cumple criterios




CONDICION DE_BUQUE AVERIADO EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA

INUNDADO COMPARTIMIENTO N°1 y N°2

CON VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE

B.A.P " RIO CHIRA "

ESTABILIDAD ESTATICA ESTABILIDAD DINAMICA
ANGULO (@) Corr. 1| Corr. 2 DINAMICA DINAMICA BRAZO
KN Sen o KGc*Sene | ZG*Cose |0.15*Cose GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.0170 0.1524 -0.169 -0.0152 -0.0147 0.2377
10 0.578 0.1736 0.4306 0.0167 0.1501 -0.019 -0.0170 ~0.0317 0.2305
20 1.157 0.3420 0.8482 0.0160 0.1432 0.150 0.0117 ~-0.0200 0.2099
30 1.692 0.5000 1.2399 0.0147 0.1320 0.305 0.0409 0.0209 0.1783
40 2.115 0.6428 1.5940 0.0130 0.1167 0.391 0.0626 0.0835 0.1395
50 2.389 0.7660 1.8997 0.0109 0.0980 0.380 0.0693 0.1528 0.0982
60 2.541 0.8660 2.1476 0.0085 0.0762 0.309 0.0619 0.2148 0.0594
70 2.591 0.9397 2.3303 0.0058 0.0521 0.203 0.0460 0.2607 0.0278
80 2.543 0.9848 2.4422 0.0030 0.0265 0.071 0.0246 0.2854 0.0072
90 2,395 1.0000 2.4799 0.0000 0.0000 -0.085 -0.0012 0.2841 0.0000

ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL BUQUE EN AVERIA
EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA CON EFECTO DE
VIENTO DE 90 NUDOS DE COSTADO COMBINADO CON BALANCE
BRAZOS ADRIZANTES
- —— —— ——BRAZOS ESCORANTES
a% 0.8
%% 0'5: 45.00 , 0.396)
1 i /
[ s
3
5‘0 I 6;0 — \7{0 w1 8=0 i 9=0 =
02t (11.20 , 0.000) ANGULO DE INCLINACION (GRADOS SEG.)
Angulo para brazo adriz. Maximo (GZ) = 43.40 ° Brazo adrizante maximo (HM) en m = 0.397
Area Al (entre curvas) en m-rad = 0.066 Angulo en C = 11.20 °
Area Minima (entre curvas) en m-rad = 0.042 Analisis de criterios : 8i cumple criterios

o



ANEXO 9

RESUMEN DE CONDICION DEL BUQUE EN AVERIA
B.A.P. “RIO CHIRA”
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COMPARTIMENTADO DISPUESTO PARA EL
ESTUDIO DE AVERIA

3.4100——{——20400—F——265¢0 6.9800 42660 36500 18100
COMPART. § COMPART. COMPART. COMPARTILUENTO COMPART, CCUPART, CO“-HW.E COMPART.
B CALA DE MAGUINAS i
—_— 8 H 7 5 4 3 2 o
| N LINEA BAGE
+ ek it * et + t e ama Tt

L3 15 s T T
ELEVACION LONGITUDINAL

ALTORA
METACENTRICA CALADO A POPA | CRLADO A PROA ASIENTO FRANCOBORDO DESPLAZA,
COMPARTIMIENTOS INUNDADOS (e (Bpp) (Bpr)

(m) (m) {m) (m) (m) (Ton.)
COMP. N°1 1.0€L 1.38¢9 2.13¢ -0.74¢ 1.€53 166,74
COMP. N°2 0.991 1,328 2.236 -0.8¢9 1.,€15 171.71
COMP. N°3 13.653 0.943 2.831 -1.827 1.418 201.88
COMP. N°4 0.443 1.334 2.67¢ -1.372 1.3¢€8 208.858
COMP. N°5 3.344 2.2¢¢9 2.704 -0.434 0,973 262,13
COMP. N°6 0.28¢ 2.588 1.813 0.75% 1.38¢€ 205.4¢
COMP. N°7 0,750 2.748 1.594 1.15% 1.481 196,20
COMP. N°e 0.748 3.062 1,393 1.¢67 1.448 1%6.65
COMP. N°1 Y N°2 2.323 [-1-3% 2,600 -1.¢61% 1,538 183,87
COMP. N°2 Y N°3 0.4¢8 9.53¢ 3.26¢ -2.689 L.2g¢ 218.31
COMP., N°3 Y N°4 3.044 ©.865% 3.65¢% -3.00% 1.054 258.6€
COMP. N°6 Y N°7 ¢.231 3.483 1.651 1.831 1,111 247.0%
COMP. R°7 Y N°8 0.3¢¢ 3.948 1.247 2.701 1.1e8 233.28
COMP. N°1, N°2 Y NH°3 0.354 0,287 3.608 -3.30¢% 1.218 230.98

COMPARTIM) PERMEA- |CAPACIDAD
IENTOS BILIDAD |REAL (TM)
1 0.85 12.17

2 0.95 17.14

3 0.95 47.11

4 0.95 53.98

5 0.85 113.56

6 0.95 50.89

7 0.90 41.63

8 0.85 42.08
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RESUMEN DE CONDICION DEL BUQUE EN AVERIA
B.A.P. “RIO CHIRA”

COMPARTIMENTADO DISPUESTO PARA EL
ESTUDIO DE AVERIA

rauo.. i 30400 } 36500 69800 42600 ———34500———}~18100

CCUPARTULENTO COMPART. COMPART. 1 CoMmART.
GALA DB MAGUINAT : : ?

8 7 6 s 3 3 P2

LINEA BASE

t - X t +
ELEVACION LONGITUDINAL

) VIENTO DE 50 NUDOS VIENTO DE 70 NUDOS VIENTO DE 50 NUDOS
COMP. INUNDADOS ; CRITERIOS DE CRITERIOS DE CRITERIOS DE
SITUARCION | poraprnaoap | STTORC' | pommpruroap | STTIM | Esmamrvzoa
COME. N°1 FLOTE CUMPLE FIOTE CUMPLE FLOTE CUMPLE
CONE. N°2 FLOTE CUMPLE FIOTE CUMPLE FLOTE COMZLE
COME. N°3 FLOTE CUMPLE FLOIE CUMPLE FLOTE CUMPLE
COME. N°4 FLOIE CUMPLE FLOTE HO CUMPLE
COMP. B°5 ABENDONO NO CUMELE
COME. N°6 FLOTE CUMPLE FLOTE CUMPLE RBRNDOKO NO CUMPLE
COME. N°7 FLOTE CUMPLE FLOTE CUMPLE FLOTE CUMPLE
COME. N°8 FLOTE CUMPLE FLOTE CUMPLE FLOTE CUMPLE
COMP. N°1 ¥ N°2 FLOTE CUMPLE FLOTE COMPLE FLOTE CUMPLE
COMP. N°2 ¥ N°3 FLOTE CUMPLE ABANDONO NO CUMPLE
COME. N°3 Y N°4 ABRNDONO NO CUMELE
COMP. N°6 Y N°7 ABENDONO NO CUMPLE
COMP. N°7 Y N°8 |ABANDONO NO CUMPLE
COMP. N°L, N°2 ¥ N°3 ABANDONO NO CUMELE

N
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RESUMEN DE CONDICION DEL BUQUE EN AVERIA
B.A.P. “RIO CHIRA”

COMPARTIMENTADO N°1 INUNDADO

IMENTO
GALA DB MAQUINAS

COMPARTIMENTADO N°2 INUNDADO

COMPARTIAENTO H
GALA DE MAGUAS : couPAaT.

COMPARTIMENTADO N°3 INUNDADO
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RESUMEN DE CONDICION DEL BUQUE EN AVERIA
B.A.P. “RIO CHIRA”

COMPARTIMENTADO N°4 INUNDADO

COMPARTIMENTADO N°5 INUNDADO

COMPARTIMENTADO N°6 INUNDADO
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RESUMEN DE CONDICION DEL BUQUE EN AVERIA
B.A.P. “RIO CHIRA”

COMPARTIMENTADO N°4 INUNDADO

\ PR Nl Bles sranm, . 7
=T ‘ o =

COMPARTIMENTADO N°5 INUNDADO

|\ comen { come | e -

COMPARTIMENTADO N°6 INUNDADO

; 77 1
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RESUMEN DE CONDICION DEL BUQUE EN AVERIA
B.A.P. “RIO CHIRA”

COMPARTIMENTADO N°7 INUNDADO

COMPARTIMENTADO N°8 INUNDADO

COMPARTIMENTADO N°1y N°2 INUNDADO

! comvAuT, N
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RESUMEN DE CONDICION DEL BUQUE EN AVERIA
B.A.P. “RIO CHIRA”

COMPARTIMENTADO N°2 y N°3 INUNDADO

COMPARTIMENTADO N°3 y N°4 INUNDADO

NN\

-
.

Coummnrt commnr,  fomm

COMPARTIMENTADO N°6 y N°7 INUNDADO




288

RESUMEN DE CONDICION DEL BUQUE EN AVERIA
B.A.P. “RIO CHIRA”

COMPARTIMENTADO N°7 y N°8 INUNDADO

=

COMPARTIMENTADO N°1, N°2 y N°3 INUNDADO
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ANEXO 10

CONDICION DE BUQUE INTACTO EN SITUACION
ACTUAL A PLENA CARGA CON LASTRE FIJO



CONDICION DE_BUQUE INTACTO EN SITUACION ACTUAL

EN CONDICION NO

A PLENA CARGA CON LASTRE FIJO

RMAL EN EL EXPERIMENTO DE INCLINACION

B.A.P " RIO CHIRA "

Eslora: 30.80m PESO CENTRO DE GRAVEDAD
Manga : 6.40m EN LONGITUDINAL TRANSVERSAL
VERTICAL S/B P.S.L.T. | P.S.L.L.

Puntal: 3.50m ™ SECCION MEDIA DESDE LINEA CRUJIA

DESIGNACION KG MOMENTO XG MOMENTO G MOMENTO
BUQUE ROSCA 124.14 2.482 308.112 -2.778] -344.817 0.019 2.322 0.00000 0.00000
Tripulantes (23). 2.30 3.000 6.900 0.000 0.000 0.000 0.000
Efectos Tripulantes y ropaje 0.71 3.067 2.171 -1.333 -0.944 0.000 0.000
Viveres (raciones/10 dias). 0.49 2.400 1.164] -10.600 -5.141 2.211 1.072
Armamento 0.30 2.600 0.780 2.000 0.600 ~-0.900 -0.270
Tq. De Petroleo N° 01 6.16 0.700 4.310 2.300 14.163 0.000 0.000f 0.00000| 0.00000
Tq. De Petroleo N° 02 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 2.000 4,544 0.00000f 0.00000
Tq. De Petroleo N° 03 5.37 0.800 4,294 -7.400 ~39.720 0.000 0.000| 0.00000f 0.00000
Tq. De Petroleo N° 04 2.27 0.800 1.818 -7.400 -16.814 -2.000 -4.544 0.00000] ©.00000
Tq. de consumo de mdqg. Br. 0.66 2.200 1.449 -4.500 ~2.964 -2.500 -1.646 0.00000 0.00000
Tqg. de consumo de mdqg. Er. 0.66 2.200 1.449 -4.500 -2.964 2.500 1.646 0.00000 0.00000
Tq de Ac. Lub., SAE-40 0.73 2.400 1.755 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Tq. De Agua Dulce 7.57 0.800 6.056 4.400 33.308 0.000 0.000] 0.00000] ©0.00000
Otros 0.95 2.600 2.460 0.800 0.757 0.000 0.000 0.00000 0.00000
Lastre Fijo 10.00 1.428 14.280 -11.265| -112.650 -0.315 -3.150
DESPLAZAMIENTO TOTAL 164.570 2.180 358.817 -3.002] -493.999 0.000 -0.026 0.000 0.000

ESTABILIDAD TRIMADO

KG 2,180 m. XB ~2.515 m.
KB 1.202 m. XG ~3.002 m,
BMt 2.213 m. XBG -0.487 m.
GG~ Correccién. por S.L.T. 0.000 m. ML=A.XBG 80.105 ton-m.
KGc = KG + GG~ 2.180 m. MT1 254.400 ton-m/m,
KMt = KB + BMt 3.415 m. Asiento = ML/MT1 0.315 m.
GMt (corregido) = KMt - KGc 1.235m. XF -3.135 m.
KML 47.511 m. Eslora entre perpendiculares 28.176 m.
GML 45.331 m. Calado medio : Hm 1.831 m.
Correccidn por S.L.L. 0.000 m. Calado a popa: Hpp 2.023 m.
GML corregido 45.331 m. Calado a proa: Hpr 1.709 m.
MT1 2.544 ton-m/cm Francobordo FB 1.669 m.




ESTABILIDAD ESTATICA

ESTABILIDAD DINAMICA

ANGULO (2) Corr. 1 DINAMICA DINAMICA BRAZO
2 KN Sen KGc*Seno | 2G*Coso GZ PARCIAL TOTAL ESCORANTE
(m) (m) (m) (m) m-rad m-rad (m)
0 0.000 0.0000 0.0000 0.000 0.000 0.0000 0.0000 0.0000
10 0.597 0.1736 0.3786 0.000 0.219 0.0197 0.0197 0.0000
20 1.183 0.3420 0.7457 0.000 | 0.437 0.0590 0.0786 0.0000
30 1.702 0.5000 1.0902 0.000 | o0.612 0.0943 0.1729 0.0000
40 2,135 0.6428 1.4015 0.000 0.734 0.1209 0.2939 0.0000
50 2.424 0.7660 1.6702 0.000 0.754 0.1337 0.4275 0.0000
60 2.585 0.8660 1.8882 0.000 0.697 0.1304 0.5579 0.0000
70 2.638 0.9397 2.0488 0.000 0.589 0.1156 0.6735 0.0000
80 2.580 0.9848 2.1472 0.000 0.433 0.0918 0.7653 0.0000
90 2.418 1.0000 2,1803 0.000 0.238 0.0603 0.8256 0.0000
ESTABILIDAD ESTATICA'Y DINAMICA DEL BUQUE INTACTO
+ EN SITUACION ACTUAL A PLENA CARGA EN CONDICION NORMAL
CON LASTRE FIJO 10.0 Ton.
14+ 57.30 , 1.235)
’EE T /—( ESTAB. ESTATICA
Ny 12 . ——  ——ESTAB. DINAMICA
e —— — - ——LINEATANGENTE
< g T
SH3]
Es10T (90.00, 0.826)
5% 1 .757) \
wa
g 2 08—+ - "]
= —
a 0_6__
ul gy
04— E
0.2- &
=
1 3
= f } f } } } } } { f f f } { }
1 10 20 30 40 50 57.3 60 70 80
ANGULO DE INCLINACION {GRADQS SEG.)

Angulo para brazo adrizante maximo

47.07 °

Brazo adrizante mdximo en m

0.757

Alcance de estabilidad

90.00 °

Estabilidad dindmica mé&xima en m-rad

0.826

2
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ANEXO 11
REGISTRO FOTOGRAFICO “B.A.P. RIO CHIRA”

Fotografia N° 36: Vista longitudinal (proa) del B.A.P. “RIO CHIRA”

A

3
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Fotografia N° 37 Vista longitudinal (centro) del B.A.P. “RIO CHIRA”

pere i
. L O v

Fotografia N° 38 Vista longitudinal (popa) del B.A.P. “RIO CHIRA”

?
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Fotografia N° 40 Estructura de cuaderna del pique de proa del B.A.P. “RIO CHIRA”

R

A

A
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Fotografia N° 41 Estructura tipica, longitudinales y refuerzos de mamparo del B.A.P.
“RIO CHIRA”

Fotografia N° 42 Estructura tipica de cuaderna bajo camarote de técnicos del B.A.P.
“RIO CHIRA

A

A
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)

A

A

Fotografia N° 44 Estructura, cartela tipica del B.A.P. “RIO CHIRA”
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ANEXO 12

LISTA DE PLANOS
N° DE PLANO TITULO DE PLANO
UNI-M5-CHIRA-001 LINEAS DE FORMA
UNI-M5-CHIRA-002 DISPOSICION GENERAL
UNI-M5-CHIRA-003 CURVAS CRUZADAS
UNI-M5-CHIRA-004 CURVAS HIDROSTATICAS

UNI-M5-CHIRA-005 CURVAS DE BONJEAN



