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MARCO LEGAL






La nueva reorganizacion de las titulaciones maritimo-pesqueras y deportivas llevadas
a cabo por el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion y por el Ministerio de
Fomento, ha supuesto la aparicion de nuevas disposiciones que rigen las mismas.

Como para conocer la informacién completa acerca de lo que es necesario para rea-
lizar unos determinados estudios u obtener una titulacién menor, es preciso consul-
tar disposiciones legales de diferente rango y aparecidas en diferentes épocas,
tarea que no es facil para una persona que no esta acostumbrada al manejo de ellas,
he intentando realizar un resumen estricto, sencillo y concreto de la de PATRON
LOCAL DE PESCA, proporcionando de esta manera y sin necesidad de consultar nin-
guna otra publicacion, la informacion necesaria que pueda ser de interés a cualquier
persona que aspire a iniciar estudios u obtener este titulo menor nautico-pesquero.

Por tanto, estas paginas tienen como principal objeto orientar a cuantas personas
sientan necesidad de conocer las atribuciones del titulo de Patron Local de Pesca.
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REAL DECRETO 662/ 1997, de 12 de mayo, por el que se establecen los requisi-
tos minimos para ejercer la actividad profesional de patrén local de pesca y patrén
costero polivalente.

Los avances tecnoldgicos acontecidos en el sector pesquero, asi como las reco-
mendaciones emanadas de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), Fondo
de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion (FAO), Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT) y Unién Europea (UE), aconsejan, sin demora, una
regulacion actualizada de los niveles minimos de formacion con el fin de propor-
cionar una mejor cualificacion profesional a las tripulaciones pesqueras.

Las titulaciones sobre las ensefianzas profesionales nautico-pesqueras en
Espaa son antiguas y se encuentran dispersas en normas de distinto rango, por
lo que se hace necesaria su actualizacién.

Por ello, el presente Real Decreto actualiza los conocimientos minimos y requisi-
tos necesarios para la obtencién de determinados niveles de habilitacion para
ejercer la actividad profesional en buques de pesca, asi como simplifica las
actuales titulaciones menores néautico-pesqueras unificando atribuciones y cono-
cimientos en puente y maquinas. Todo ello redundara en una mejor y mas racio-
nal explotacion de los recursos pesqueros.

Asimismo, el presente Real Decreto regula las tarjetas de identidad profesional
que acreditan que sus titulares poseen la capacitacion necesaria para ejercer su
actividad profesional a bordo de determinados buques pesqueros, por lo que, sin
perjuicio de las competencias de las Comunidades Auténomas, se establece la
informacién y datos minimos que han de contener dichas tarjetas.

El articulo 149.1.192 de la Constitucion reserva al Estado la competencia para la
formulacion de las bases de ordenacion del sector pesquero.

En la elaboracion de este Real Decreto han sido consultadas las Comunidades
Auténomas y los sectores implicados.

En su virtud, a propuesta de la Ministra de Agricultura, Pesca y Alimentacion, pre-
vio informe del Ministerio de Fomento y previa deliberacién del Consejo de
Ministros en su reunién del dia 9 de mayo de 1997,

DISPONGO:
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Articulo 1. Definiciones.
A los efectos del presente Real Decreto se entendera:

Patron: Es la persona designada por el armador del buque de pesca que ostenta la
representacion de aquél, ejerce el gobierno y la direccién del buque, acreditando su
titulacion mediante la tarjeta de identidad profesional nautico-pesquera conforme a
las condiciones y atribuciones establecidas en este Real Decreto.

Tarjeta de identidad profesional nautico-pesquera: El documento expedido por la
Comunidad Auténoma por el que se acredita que el interesado esta en posesion de
los conocimientos exigidos para el ejercicio de su profesién a bordo de los buques
y las condiciones de embarque requeridas.

Periodo de embarque: Es el periodo de tiempo exigido con la finalidad de completar
la formacion, contado en meses naturales desde la fecha de embarque hasta la de
desembarque. El cincuenta por ciento del tiempo embarcado, como minimo, debe-
ra ser realizado con el buque en actividad.

Articulo 2. Requisitos, conocimientos minimos y atribuciones.

Los requisitos y conocimientos minimos exigibles para obtener las tarjetas de iden-
tidad profesional nautico-pesqueras de patrén local de pesca y patron costero poli-
valente, son los que se establecen en el anexo | del presente Real Decreto, sin per-
juicio del cumplimiento de la normativa de competencia del Ministerio de Fomento.

Las titulaciones profesionales objeto de este Real Decreto tendran las atribuciones
que se establecen en el anexo Il del presente Real Decreto.

Articulo 3. Expedicion y contenido de las tarjetas.

Una vez acreditado por los interesados que reunen los conocimientos y requisitos
exigidos por este Real Decreto y, en su caso, por la normativa complementaria que
dicten las Comunidades Autonomas para el ejercicio de las correspondientes activi-
dades profesionales en bugues de pesca, se expedira por la Comunidad Autonoma
una tarjeta de identidad profesional ndutico-pesquera como documento que acredi
te a sus titulares su categoria profesional.

Las tarjetas se expediran, al menos, en castellano. Las Comunidades Auténomas
con lengua cooficial distinta del castellano podran expedir las tarjetas y certificados
en castellano o en texto bilingiie. En este caso se expediran en un solo documento
redactado en castellano y en la otra lengua oficial de la Comunidad Auténoma en tipo
de letra de igual rango.
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La tarjeta de identidad profesional nautico-pesquera tendré validez hasta que su titu-
lar cumpla la edad de cincuenta afos. A partir de esa edad, seré necesaria su reno-
vacion cada cinco afios, acreditandose en la solicitud de renovacién por el interesa-
do no ser pensionista de la Seguridad Social por jubilacion ni invalidez en grado de
incapacidad permanente total o absoluta, debiéndose acreditar la vigencia del reco-
nocimiento médico previo al embarque realizado por el Instituto Social de la Marina.

Articulo 4. Envio de datos.

Los érganos competentes de las Comunidades Autonomas daran traslado de los
datos de los titulares de las tarjetas que hubieran expedido al Registro General de
Tarjetas de Identidad Profesional Nautico-Pesqueras dependiente de la Secretaria
General de Pesca Maritima del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion, en el
plazo de dos meses desde la fecha de la expedicion de dichas tarjetas.

Articulo 5. Deber de notificacion.

Las comunidades Auténomas notificaran al Ministerio de Agricultura, Pesca vy
Alimentacion la relacion de centros autorizados para impartir ensefianzas destinadas
a las categorias profesionales nautico-pesqueras reguladas en este Real Decreto.

Disposicion adicional primera. Normativa basica.

El presente Real Decreto se dicta al amparo de lo dispuesto en el articulo 149.1.192
de la Constitucion, que atribuye al Estado formulacion de las bases en la ordenacion
del sector pesquero.

Disposicion adicional segunda. Equivalencias.

1. El Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion establecera, de acuerdo con el
Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, las condiciones de equivalencia de los
certificados de profesionalidad que puedan expedir las Administraciones laborales
al amparo de lo previsto en el articulo 18 del Real Decreto 631/1993, de 3 de
mayo, por el que se regula el Plan Nacional de Formacion e Insercién Profesional.

2. El Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion y el Ministerio de Educacion y
Cultura determinaran conjuntamente las equivalencias entre las titulaciones pro-
fesiona-les objeto de este Real Decreto y los titulos y certificados académicos
expedidos por las Administraciones educativas.
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Disposicion transitoria primera. Tarjetas en vigor.

Los titulados, al amparo de la normativa anterior a este Real Decreto, como patrén
de pesca local, mecénico de litoral y patrén de 22 clase de pesca litoral, podran con-
tinuar en el ejercicio de sus atribuciones, sin perjuicio de lo dispuesto en la disposi-
cion transitoria segunda.

-Las correspondientes tarjetas profesionales tendran validez hasta que sus titulares
alcancen la edad de cincuenta anos. A partir de esa edad sera necesaria su reno-
vacion cada cinco anos.

Disposicion transitoria segunda. Convalidaciones.

1. Los titulares de tarjetas profesionales nautico-pesqueras obtenidas al amparo de
la normativa anterior podran convalidar sus titulaciones con las reguladas en este
Real Decreto de acuerdo con los siguientes criterios:

a) Quienes estén en posesion de la titulacion de patrén de pesca local convalidan
los mddulos de puente y las materias comunes correspondientes a la titulacion
de patron local de pesca.

b) Quienes estén en posesion conjuntamente de las titulaciones de patron de
pesca local y de mecanico de litoral, pueden acceder directamente a la titula-
cion de patron local de pesca.

c) Los poseedores de la titulacion de patrén de 22 clase de pesca litoral conva-
lidan los modulos de puente y de materias comunes correspondientes a la titu-
lacion de patron costero polivalente.

d) Los poseedores conjuntamente de las titulaciones de patrén de 22 clase de
pesca de litoral y de mecanico naval de 22 clase acceden directamente a la
titulacién de patrdn costero polivalente.

e) Los que estan en posesion de la titulacion de mecanico de litoral convalidan el
maddulo de maquinas de la titulacién de patrdn local de pesca.

2. En todo caso seran computables, a los efectos previstos en los apartados A3 y
B3 del anexo |, los periodos de embarque ya realizados.

Disposicion derogatoria Gnica. Derogacion normativa.

Quedan derogadas cuantas disposiciones, de igual o inferior rango, se opongan a
lo establecido en el presente Real Decreto y expresamente, en lo que se refiere a
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titulaciones, condiciones, atribuciones y certificaciones en materia de pesca y
bugues pesqueros:

a) El articulo 3, apartado 4, del Decreto 2596/ 1974, de 9 de agosto, de titulos pro-
fesionales.

b) La Orden de 20 de mayo de 1988 por la que se regulan las titulaciones menores
para el mando de buques pesqueros.

Disposicion final primera. Facultad de desarrollo.

Se faculta al Ministro de Agricultura, Pesca y Alimentacion para dictar, en el &mbito
de sus competencias, las normas de desarrollo del presente Real Decreto.

Disposicion final segunda. Entrada en vigor.

El presente Real Decreto entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacion en el
‘Boletin Oficial del Estado".

Dado en Madrid a 12 de mayo de 1997
JUAN CARLOS R.

La Ministra de Agricultura, Pesca y Alimentacion,

LOYOLA DE PALACIO DEL VALLE-LERSUNDI
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ANEXO |
Requisitos y conocimientos minimos.
A) Patrén local de pesca.

1. Requisitos:
12 Haber cumplido dieciocho afios de edad.
22 Superar una prueba de aptitud sobre los conocimientos tedricos-practicos.

2. Conocimientos tedricos-practicos:
MODULO A: SECCION PUENTE.
TEMA 1.- CONSTRUCCION NAVAL Y TEORIA DEL BUQUE.

1.1 NOMENCLATURA DE LAS DISTINTAS PARTES DEL BUQUE.

Linea de crujia-Linea de Través-Amura-Aleta-Borda-Costado-Castillo-
Toldilla-Puente-Maquinas.

1.2 DIMENSIONES PRINCIPALES.

EsloraEslora maxima-Eslora entre perpendiculares-Manga-Manga maxi-
ma-Manga entre perpendiculares-Puntal.

1.3 LIGERA DESCRIPCION DE LA ESTRUCTURA DE UN BUQUE.

Casco-Roda-Codaste-Quilla-Sobrequilla-Cuadernas-Barraganetes-
Varengas-Vagras-Baos-Puntales-Plan-Forro-Escotillas-Brazolas-Trincas-
Tambuchos-Lumbreras-Portillos-Trancanil-Cubiertas-Cubierta principal o
primera-Bodegas-Mamparos-Tanques.

1.4 CONSTRUCCION DE BOTE.

Bovedilla-Palmejares-Regala-Aparadura-Alefriz-Chumacera-Horquilla-
Tolete-Escalamo-Castilio-Tilla-Espejo-Escudo-Chupeta-Cdmara-Bancadas-
Curvas-Durmientes-Pie de amigo-Peana-Caperol-Verduguillo-Guirnaida-
Galeota-Mallete-Zuncho-Enjaretados-Espiche-Timén-Cana-Varones-
Bichero-Boza-Codera-Empavesadas-Chinchorro.

1.5 CALADOS.

Calado-Calado proa-Calado popa-Calado medio-Linea de flotacion-Obra
viva-Obra muerta-Franco Borda-Arrufo-Quebranto.

1.6 DESPLAZAMIENTO.

Desplazamiento en Rosca-Desplazamiento en Lastre-Desplazamiento
Maximo.
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1.7 ESCALA DE CALADOS.
Lineas de maxima carga.

1.8 TIMON. DESCRIPCION Y EFECTOS.
Timén-Tipos de timones-Aparatos auxiliares de gobierno.

1.9 MOVIMIENTOS DE PESOS A BORDO.

Estabilidad-Equilibrio de cuerpos flotantes: Principio de Arquimedes
Movimientos de peso: Su importancia en la estabilidad.

1.10 EFECTOS DE LAS SUPERFICIES LIBRES Y DE LOS PESOS MOVILES EN
LA ESTABILIDAD.

TEMA 2.- NAVEGACION COSTERA Y CONOCIMIENTOS DE OCEANOGRAFIA Y
METEOROLOGIA DE LA ZONA

2.1 COORDENADAS TERRESTRES.

La Tierra-Lineas principales de la tierra-Ejes y Polos-Ecuador-Paralelos-
Meridianos-Tropico de Céncer y Tropico de Capricornio-Latitud y
Longitud.

2.2 LA AGUJA NAUTICA.
La aguja nautica o compas-Rumbos y sus clases.

2.3 CARTAS NAUTICAS.

Cartas-nterpretacion de simbolos y Abreviaturas-Unidades mas importan-
tes empleadas en la mar. Calculo de distancias y situaciones en la carta.

2.4 NAVEGACION DE ESTIMA SOBRE LA CARTA.

Idea de la Estima y de la navegacion costera-ligeras ideas de astronomia
nautica: Movimiento diurno del SolUtilizacién de la Polar como orientacion.

2.5 LINEAS DE POSICION.

Forma de hallar y calcular un rumbo sobre la carta-Como situarnos en la
mar-Lineas de posicion-Demora.

2.6 PROCEDIMIENTO PARA SITUARSE A LA VISTA DE COSTA.

Situacién por demora y distancia-Situacion por demora y linea de sonda-
Situacion mediante enfilaciones-Situacion por dos demoras simultaneas.

2.7 PUBLICACIONES DE UTILIDAD A BORDO.
Derroteros-Libro de Faros-Cuaderno de Bitacora.
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2.8 CONOCIMIENTO DE LOS PUERTOS, LUCES Y MARCAS DE LA ZONA.

Idea de las luces de faros, farolas y balizas, asi como sus marcas dis-
tintivas de dia-Faros-Farolas-luminacion de los faros y farolas-
Reconocimiento de los faros-Luces combinadas-Luces de enfilacion-
Alcance de los faros-Abreviaturas empleadas en los faros espaioles-
Caracteristicas luminosas.

2.9 SISTEMAS RADIOELECTRONICOS DE NAVEGACION.

Radionavegacion-Radiogonidmetros-Los sistemas de radionavegacion-
Sistema Decca-Satélites: SATNAV y G.P.S.

2.10 EL RADAR, LA CORREDERA Y LA ECOSONDA.

El Radar: utilidad practica-Funcionamiento del Radar-Instalacion a bordo-
Navegacion con el Radar-La corredera: utilidad practicala sonda: utili-
dad practica.

2.11 METEOROLOGIA Y OCEANOGRAFIA DE LA ZONA.

Importancia de la Meteorologia y de la Oceanografia en la navegacion y
en la pesca. Concepto de presion atmosférica. Medida de la presion
atmosférica. Lineas isobaricas. Borrascas y anticiclones. Viento.
Circulacion general del viento. Anemoémetros y veletas. Concepto de tem-
peratura. Medida de la temperatura con el termdmetro. Prevision mete-
orologica. Avisos de temporal. Prevision con barémetro y termémetro.
Corrientes. Importancia en la navegacion y en la pesca.

TEMA 3.- LEGISLACION PESQUERA BASICA NACIONAL, AUTONOMICA Y DE LA
UNION EUROPEA.

3.1 REGIONES PESQUERAS EN QUE SE DIVIDE EL LITORAL ESPANOL.

Regién Cantabrica-Region Noroeste-Region Suratlantica-Region Surmedi-
terranea-Region Levantina-Region Tramontana-Region Balear-Region
Canaria.

3.2 NOCIONES DE LEGISLACION PESQUERA NACIONAL.
Evolucidn de la legislacion pesquera.

3.3 LA LEGISLACION DE LA UNION EUROPEA Y SU INFLUENCIA EN LA
PESCA ESPANOLA.

3.4 LEYES, DECRETOS, ORDENES MINISTERIALES Y REGLAMENTOS DE LA
CEE.
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3.5 REGLAMENTOS PESQUEROS PROPIOS DE LA ZONA EN LA QUE SE
DESARROLLA LA ACTIVIDAD. CARACTERISTICAS DEL SECTOR PESQUE-
RO ANDALUZ.

Legislacion pesquera bésica de la Comunidad Autdnoma Andaluza
Traspaso de servicios y competencias del Estado a la Comunidad
Auténoma Andaluza en materia de pesca en aguas interiores, acuicuitu-
ra y marisqueo-En el ejercicio de la pesca extractiva en general-En acti-
vidades recreativas.

3.6 ORDENACION DE LA PESCA EN AGUAS INTERIORES.
3.7 MATRICULACION DE EMBARCACIONES Y REGISTRO.

3.8 DESPACHO DE EMBARCACIONES PESQUERAS. TRAMITES PARA EFEC-
TUARLO.

3.9 CERTIFICADOS Y DOCUMENTOS DE BUQUES PESQUEROS INFERIORES
A 12 METROS DE ESLORA ENTRE PERPENDICULARES.

3.10 DIVISION DEL LITORAL ANDALUZ EN PROVINCIAS Y DISTRITOS
MARITIMOS

3.11 LA INSPECCION PESQUERA.
Inspeccidn y vigilancia-Normativa sobre inspeccion.

3.12 PERJUICIOS QUE SE OCASIONAN PESCANDO CON SISTEMAS Y
METODOS ILEGALES.

3.13 GUIA ORIENTATIVA DE TAMANOS MINIMOS DE DIFERENTES ESPECIES
COMERCIALES.

Zonas de aplicaciénEspecies-Cuadro de vedas y tallas.

3.14 ANEXOS: RELACION DE REALES DECRETOS, DECRETOS, ORDENES Y
RESOLUCIONES DE INTERES PARA EL PESCADOR.

TEMA 4.- REGLAMENTOS, SENALES Y BALIZAMIENTOS.

4.1 REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LOS ABORDAJES EN LA
MAR.

4.2 BALIZAMIENTOS. REGLAMENTOS PARA EL BALIZAMIENTO DE LAS COS-
TAS ESPANOLAS: SISTEMA "A".
Sistema Lateral Combinado-Sistema Cardinal-Marcas de peligro aislado-
Marcas de aguas seguras-Marcas especiales-Nuevos peligros-Radio-
sefales o radioayudas.
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4.3 ANEXOS |, If, I, IV y V DEL REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PRE-
VENIR LOS ABORDAJES EN LA MAR.

TEMA 5.- MANIOBRAS EN LOS BUQUES DE PESCA.

TEMA 6.- ARTES Y APAREJOS DE PESCA. MANIOBRAS EN LOS BUQUES DE PESCA.

6.1 MALLAS, ABERTURA DE MALLA, PANOS DE RED.
Medida de las mallas-Abertura de malla.

6.2 ROTURAS Y REPARACIONES. "PIE PARA EMPEZAR" Y "PIE PARA TERMINAR'.

Picado y limpieza de mallas-Reparacion cuando falta poco pano-
Reparacion cuando falta mucho pafo.

6.3 UTILES DE PESCA.

Utiles-RastrilloRastros y angazosDragas rastros de camardn-Tridente-
Fisga.

6.4 APAREJOS DE PESCA.

Aparejos-Lina-ChambelPalillo y balancin-Poteras-Curricanes-Palangre-
Palangres de superficie-Palangres de fondo.

6.5 NASAS.
Nasas: Descripcion y partes.

6.6 ARTES DE PESCA I.

Artes de pesca fija: Aimadraba-Corrales-Arte de volanta-Beta-Maniobras
de largado y virado-Artes de pesca de deriva: Trasmallo-Bonitera y corre-
dera-Maniobras de largado y virado.

6.7 ARTES DE PESCA II.

Artes de pesca de cerco: Cerco con jareta-Traifia-Arte de cerco con copo
en el centro. Arte claro-Maniobras de largado y virado-Seguridad en las
maniobras de pesca al cerco.

6.8 ARTES DE PESCA Ill.

Artes de pesca de arrastre: Jibega y boliche-Artes de arrastre remolcado:
BouManiobras de largado y virado en Bou de costado-Maniobras de largado
y virado en Bou con rampa a popa-BakaManiobras de largado y virado de
Baka cerrada por popa. ParejadVaniobras de largado y virado de parejas.
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6.9 OTROS ELEMENTOS QUE FORMAN EN CONJUNTO DEL APAREJO.
Puertas de arrastre-Cables-Malletas-Calones-Flotadores.

TEMA 7.- BIOLOGIA PESQUERA.

7.1 PRODUCTORES, CONSUMIDORES Y DESCOMPONEDORES.
Productores-Consumidores-Descomponedores.

7.2 CICLO BIOLOGICO MARINO.
Habitat.

7.3 LOS PECES COMO RECURSO
Caracteres generales-Elasmobranquios-Teledsteos-

7.4 LA ACUICULTURA.
Los cultivos marinos en el litoral andaluz.

TEMA 8.- COMUNICACIONES.

8.1 EQUIPOS DE RADIO A BORDO.
Equipo radiotelefénico-Su manejo.

8.2 TRANSMISION Y RECEPCION DE MENSAJES.

Transmision de mensajes ordinarios-Transmision, Recepcion de mensa-
jes de Socorro, Urgencia y Seguridad.

MODULO B: SECCION MAQUINAS.

TEMA 1.- MOTORES EMPLEADOS EN LOS BUQUES, PARTES PRINCIPALES, FUN-
CIONAMIENTO, AVERIAS Y MANTENIMIENTO.

1.1 MOTOR.
Definicidn-Elementos constructivos principales que componen un motor:

a) Elementos fijos: cimentacion -bancada-carter-bastidor-cilindros-cami-
sas-culata.

b) Elementos moéviles: émbolo-biela-cigiienal, eje de camones, valvulas,
volante.
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1.2 POSICIONES Y ZONAS MAS NOTABLES.

PMS-PMIEspacio neutro-Carrera del émbolo-Superficie del piston-cilin-
drada.

1.3 CLASIFICACION DE LOS MOTORES.
Segun su sistema de combustién: Motor de explosién-Motor Diesel.
Segun su funcionamiento mecanico: Motor de dos tiempos-Motor de cua-
tro tiempos.
Segun su fijacion al casco: De bancadadntrafuera borda (Cola Z)
Fueraborda.

1.4 SISTEMAS AUXILIARES DE UN MOTOR MARINO.

Sistema de inyeccién-Circuito de combustible-nyector-Bombas de inyec-
cion-Reguladores de velocidad-Sistema de encendido-Sistema de
Lubricacion-Sistema de refrigeracion-Sistema de arranque-Sistema de
barrido y/o sobrealimentacién-Sistema de embrague y cambios de mar-
cha-Lineas de eje y bocina.

1.5 MANTENIMIENTO DEL MOTOR.

Preparacion para la puesta en marcha-Cuidados que deben prestarse
durante el funcionamiento-Cambios de régimen-Funcionamiento de emer-
gencia-Mantenimiento de rutina.

1.6 ANOMALIAS DURANTE EL FUNCIONAMIENTO.
Causas posibles y formas de corregirlas.

1.7 PARADA DEL MOTOR.
Precauciones al parar el motor-Preparacion para paradas prolongadas.

TEMA 2.- COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES.

2.1 COMBUSTIBLES.

Combustibles-Generalidades-Refinado. Combustibles liquidos-
Caracteristicas.

2.2 LUBRICANTES.

Lubricantes-Caracteristicas méas importantes-Aditivos. Cuidados que
deben prestarse-Grasas.

2.3 CONTAMINACION MARINA POR HIDROCARBUROS.
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TEMA 3.- SERVICIOS ELECTRICOS. CONSERVACION Y MANTENIMIENTO.

3.1 ACUMULADORES.

Bateria de acumuladores-Principio quimico de funcionamiento-Proceso
de cargaProceso de descarga-Estructura de una bateria: vaso-placas-
separadores-electrolito.

Conservacion y mantenimiento de una bateria: verificacion de la densidad
y nivel del electrolito.

3.2 ALTERNADORES.

Generadores de corriente alterna-Alternadores-Descripcién-Alternadores
de excitacion independiente y autoexcitados.

3.3 DISTRIBUCION ELECTRICA A BORDO.
Interruptores-Conmutadores-Fusibles.
Proteccion de la red de distribucionLuces de navegacion- Circuitos de
emergencia.

MODULO C: COMUNES A PUENTE Y MAQUINAS.
TEMA 1.- SEGURIDAD MARITIMA.

1.1 SUPERVIVENCIA EN LA MAR.
Circunstancias que conducen a una situacion de emergencia-Situacion de
Peligro a bordo-Situacion de Incendio a bordo-Situacion de Abandono de
buque- Navegacion con mal tiempo-Equipo de supervivencia- Manejo de
balsas salvavidas y su equipo-Chalecos salvavidas-Utilizacion de chale-
cos salvavidas-Aros salvavidas-Trajes de supervivencia.

1.2 ViAS DE AGUA.

Vias de agua-Practicas de taponamiento de vias de agua-Hombre al agua-
Salvamento de naufragos.

1.3 INCENDIOS.

Lucha contraincendio-Teoria 0 naturaleza del fuego-Propagacion de
incendios-Riesgos provocados por el humo-Equipos especiales de pro-
teccion-Entrada en compartimentos incendiados sin visibilidad-Trajes pro-
tectores-Precauciones y normas generales en la extincion de incendios-
Idea de las disposiciones de SEVIMAR para prevenir los incendios-Manejo
de extintores y mangueras-Practicas contraincendios- Detectores de
incendios.
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1.4 TABLA DE SENALES Y SALVAMENTO.

Senales que se emplearan en relacion con la utilizacién de los dispositi-
vos de salvamento que tengan su base en la costa-Sefales de desem-
barco destinadas a guiar a las embarcaciones menores que transportan
a personas o tripulantes en peligro-Respuestas de las estaciones de sal-
vamento o unidades maritimas de salvamento a las sefales de socorro
emitidas por un bugue o una persona-Sefiales que se emplearan por los
aviones que efectian servicio de vigilancia y salvamento para dirigir un
buque hacia un avién, un bugue o una persona en peligro.

1.5 CARTELES DE INSTRUCCION DE ORDEN OPERACIONAL.

Procedimiento de puesta a flote de una balsa salvavidas inflable-
Procedimiento de embarque y permanencia en balsas salvavidas.

1.6 PRECAUCIONES GENERALES DURANTE LA REALIZACION DE LAS DIS-
TINTAS ACTIVIDADES, PARA EVITAR ACCIDENTES A BORDO.

Manejo de cabos y alambres, rotura de los mismos, enganches en tam-
bores, contra guias, roldanas, etc.-Precauciones con los gases en tan-
ques y espacios cerrados-Precauciones en cocina-Precauciones en guin-
dolas, portalones y escalas-Pesos suspendidos y estrobadas-Trabajos y
reparaciones en altura-Orificios de bodegas, planchas, tambuchos y
pasamanos sueltos-Zafado de boza y largado de puertas-Precauciones
en el manejo de bicheros y anzuelos-Proteccion de correas de transmi-
sién, sujecion y utilizaciéon de herramientas-Precauciones en apertura y
cierre de escotillas-Proteccion contra ruidos.

TEMA 2.- PRIMEROS AUXILIOS.

2.1 PRIMEROS AUXILIOS A BORDO.

Métodos de respiracion artificial-Peligro de hemorragias y medidas basi-
cas apropiadas-Fracturas-Cémo reconocer la existencia de una fractura-
Quemaduras-Clases de rescate y transporte de accidentados.
Conocimiento de! botiquin de a bordo. Consultas radiomédicas.

TEMA 3.- LEGISLACION LABORAL APLICABLE AL SECTOR PESQUERO.

3.1 DOCUMENTACION DEL MARINERO.

Inscripcion Maritima-Tramites ante las Autoridades de Marina-Ley de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante.
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3.2 LA REGLAMENTACION LABORAL Y EL TRABAJO EN LA MAR.

Normativa laboral aplicable a la Pesca-Estatuto de los Trabajadores-
Convenios-Régimen Especial de la Seguridad Social del Mar-Trabajo
cuenta ajena-La Empresa Armadora-Trabajo por cuenta propia.

TEMA 4.- CONSERVACION DE LOS RECURSOS PESQUEROS.

4.1 EXPLOTACION SOSTENIBLE DEL LITORAL ANDALUZ.

La pesca racionalRegimenes adecuados de explotacion de recursos-
Estados de explotacion de las pesquerias-Sobre esfuerzo pesquero-
Incidencia de la pesca ilegal y furtiva-Regulacion del régimen de explota-
cién de los caladeros-ContaminacionProteccion medioambiental de
zonas de pesca.

TEMA 5.- MANIPULACION DE LA PESCA.

5.1 PROCEDIMIENTOS EMPLEADOS PARA LA CONSERVACION DEL PESCA-
DO EN LAS EMBARCACIONES.

La manipulacion del pescado a bordo-Pescado fresco-Calidad del pro-
ducto. Clasificacion y tipificado.

5.2 TRANSFORMACION INDUSTRIAL DEL PESCADO PARA SU CONSERVACION.
Pescado desecado-Pescado salazonado-Pescado salado/seco-Pescado
congelado-Condiciones para el éxito de la congelacion-Semiconservas-
Conservas completas.

5.3 NORMATIVA SANITARIA DE APLICACION EN LA PESCA.

Normativa sanitaria de obligado cumplimiento en las embarcaciones-
Normativa sanitaria de obligado cumplimiento en las Lonjas y Centros de
Comercializacién de productos pesqueros.

3. Conocimientos practicos: Realizar un embarque de dieciocho meses, por lo
menos seis en funciones de guardia de maquinas y seis en funciones de guardia de
puente en buques de pesca, una vez superada la prueba de aptitud.



Marco Legal
—_—— =]

ANEXO Il
Atribuciones

1. Patrdn local de pesca: Mando de buques de pesca y auxiliares de acuicultura de
hasta 12 metros de eslora entre perpendiculares y 100 KW de potencia y a una
distancia de la costa de 12 millas por fuera de las lineas de base definidas de
acuerdo con la Ley 10/1977, de 4 de enero, sobre mar territorial y la delimita-
cion de las lineas de base rectas establecida en el Real Decreto 2510/1977, de
5 de agosto, dentro de la provincia maritima para la cual se examina, pudiendo
desplazarse a los puertos de las provincias colindantes.

2. Patron costero polivalente:

a) Mando de buques pesqueros de hasta 20 metros de eslora entre perpendicu-
lares y 300 KW de potencia efectiva de la maquina, dedicada a la pesca cos-
tera, de litoral o auxiliar de acuicultura y a una distancia de hasta 60 millas de
la costa por fuera de las lineas de base definidas de acuerdo con la Ley
10/1997, de 4 de enero, sobre mar territorial y la delimitacién de las lineas de
base rectas establecida en el Real Decreto 2510/1977, de 5 de agosto.

b) Enrolarse como Oficial encargado de la guardia de navegacién en buques dedi-
cados a la pesca de litoral.

c) Ejercer de Segundo de méaquinas en buques pesqueros cuya jefatura corres-
ponda a mecanico naval de segunda clase.

RESOLUCION de 14 de marzo de 1986, de la Direccién General de Pesca, por la
que se regulan ciertas pruebas a realizar en materia de seguridad en la Mar para la
obtencion del certificado de examen y titulaciones de Formacion Profesional
Maritimo-Pesquera en el &mbito de la Comunidad Auténoma de Andalucia.

Segun el Articulo 19 del Estatuto de Autonomia para Andalucia, corresponde a ésta
la regulacién y administracion de la ensefanza en toda su extension, niveles y gra-
dos, modalidades y especialidades en el ambito de sus competencias. Por otro lado,
segun el punto B), 19), e) del anexo al Real Decreto 2687/1983, de 21 de septiem-
bre, en funcién de la Comunidad Auténoma la elaboracion y aprobacién de planes,
programas de estudios y orientaciones pedagdgicas de Ensefianzas Profesionales
Nautico Pesqueras, tanto en régimen ordinario como de caracter experimental, res-
petando la ordenacion general del sistema educativo asi como las ensefianzas mini-
mas cuya fijacién corresponde al Estado.
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El nimero de siniestros que acaecen de forma regular aconsejan tomar todas las
medidas de prevencion posibles, por lo que se hace necesario, desde el &mbito de
las competencias de la Comunidad Auténoma, reforzar las materias de seguridad de
los distintos programas de las asignaturas de la Formacién Profesional Néutico-
Pesquera, que en ninglin caso suponen aumento de la materia, sino solo una espe-
cial incidencia en las mismas, tanto en lo tedrico como en lo practico, asi como el
uso de equipos e instalaciones y maniobras de pesca en cubierta.

Por ello, esta Direccién General ha dispuesto:

Primero. A todo aspirante que se examine para la obtencién de cualquier titulacion
menor o certificado maritimo- pesquero, se le exigirdn como minimo superar
correctamente las siguientes practicas:

a) Usara el chaleco salvavidas, debera lanzarse al agua y mantenerse a flote con
0 sin él.

b} Realizara practicas reales con balsas salvavidas.

c) Usara correctamente sefiales y bengalas.

d) Usara correctamente el equipo radioeléctrico portatil.

e) Extincion de distintas clases de fuego con diferentes equipos.

f) Usara y entendera las alarmas.

Segundo. A todo aspirante a la obtencién del Titulo de Motorista Naval, Patrén de
Pesca Local y Patron de Tréfico Interior, se les exigiran como minimo alguna prue-
ba de las practicas a que se hace referencia en el punto anterior.

Tercero. A todo aspirante a la obtencion del Titulo de Patrén de Pesca Litoral de 22
clase, y Mecénico Naval de 12y 22 clase, se les exigiran como minimo:
a) Las practicas a que se hace referencia en el punto anterior.

b) Conocimiento del material de seguridad que deben llevar los buques para los
que facultan los referidos titulos, en especial a lo referente a cuadros organi-
cos y certificados de seguridad.

¢) Manejo de material de seguridad, con especial incidencia en el de contrain-
cendios, abandono y radiotelefonia.

d) Conocimiento de los cuadernillos de estabilidad, en especial de las normas a
los patrones contenidas en los mismos.

e) Primeros auxilios.
Cuarto. En los examenes para la obtencién de las titulaciones de Patrén de Pesca
Litoral de 12 Clase y Patrén de Cabotaje se exigira, ademas de los conocimien-

tos y practicas a que se hace referencia en los puntos 12y 3¢, un estracto del
vocabulario standard marino de la O.M.I. relativo a salvamentos y emergencias.
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Quinto. En el examen para la obtencion de la titulacion de Mecénico Naval Mayor se

exigiran al menos los siguientes conocimientos practicos:
a) Los establecidos en los articulos 12y 32,

b) Reconocimiento y comprobacién del funcionamiento de los servicios principa-
les, auxiliares y emergencia.

¢) Puesta a punto y revisiones periddicas del material de Seguridad correspon-
diente a la sala de maquinas.

d) Ejercicios periodicos de situaciones de emergencia: conocimientos y orga-
nizacion.

e) Conocimiento de las medidas de la prevencion de la contaminacion marina.

f) Exigencia de! correcto uso de la vestimenta adecuada en la maquina.

Sexto. En los examenes de Patron Mayor de Cabotaje y Patrén de Pesca de Altura,

se exigiran los siguientes conocimientos y practicas de los mismos:
a) Los establecidos en los articulos 12, 32y 52,

b) Conocimiento pormenorizado del SEVIMAR 74/78 en lo que afecta a los
bugues de su mando.

c) Inspecciones y visitas de los dispositivos de salvamento y elementos de arma-
mentos de los bugues pesqueros y sus correspondientes certificados.

d) Confeccién de cuadros organicos. Senales de llamada y emergencia.
Ejercicios periddicos.

e} Criterios de estabilidad de buques y aplicacion practica de los mismos.
Conocimiento de las medidas a tomar en caso de pérdida parcial de estabilidad.

f) Conocimiento del Cédigo Internacional de Senales, aptitud para transmitir y
recibir mensajes en Morse, conocimiento de los procedimientos radiotelefoni-
cos internacionales especialmente en lo referente a mensajes de socorro,
urgencia y seguridad.

g) Mensajes de socorro. Procedimientos internacionales por diversos medios de
comunicacién. Conocimiento de vocabulario standar de la O.M.l. en idioma
inglés.

h) Estiba de la carga: su efecto sobre la estabilidad. Medidas especiales para la
estiba de cargas liquidas y semiliquidas.

i) Bisqueda y salvamento de personas y buques siniestrados en el mar.

Séptimo. Para la obtencién del Certificado de examen de la titulacion de Capitan de

Pesca se exigird conocomiento y practica de las siguientes materias:
a) Las establecidas en los puntos 19, 3¢, 5%y 62,

b) Prevencion y dispositivos contraincendios. Organizacion de ejercicios. Clases
de incendios y sus caracteristicas quimicas. Sistemas contra incendios.
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¢) Organizacién de ejercicios de abandono de bugues. Conocimiento del funcio-
namiento de botes, balsas, aparatos flotantes y dispositivos de salvamento.
Conocimiento de!l MERSAR.

d) Utilizacién de cuadernillos de estabilidad y conocimiento de las medidas a
tomar en caso de pérdida parcial de estabilidad o flotabilidad.

e) Conocimiento suficiente del inglés para usar publicaciones nauticas, interpre-
tar partes metereoldgicos y comunicarse con otros buques y estaciones cos-
teras. Conocimiento pormenorizado del vocabulario standard marino de la
O.M.I.

f) Auxilios médicos: aplicacion practica de las guias médicas y de los consejos
transmitidos por radio.

g) Prevencion de la contaminacion del medio marino.

Octavo. Para la obtencion del certificado de examen de las titulaciones de
Electricista Naval de 12 y 22 clase y Electricista Naval Mayor, se exigiran las mis-
mas pruebas practicas exigidas respectivamente a los Mecanicos Navales de la
y 22 clase y Mecanico Naval Mayor.

Noveno. Los profesores de cada asignatura velaran especialmente por el desarrollo
de las materias de referencia con la amplitud, claridad y concision necesarias.

Décima. La presente Resolucién entrara en vigor el dia siguiente de su publicacion
en el Boletin de la Junta de Andalucia.

Sevilla, 14 de marzo de 1986.- El Director General, Fernando Gonzélez Vila.

ORDEN de 31 de julio de 1997, por la que se establece el procedimiento para la
obtencién y expedicion de las Tarjetas de Identidad Profesional Nautico-Pesquera de
patron local de pesca y patrén costero polivalente.

El Real Decreto 662/97, de 12 de mayo, por el que se establecen los requisitos mini
mos para ejercer la actividad profesional de patrén local de pesca y patrén costero
polivalente, ademas de actualizar los conocimientos minimos y requisitos necesarios
para la obtencién de determinados niveles de habilitacion para ejercer la actividad
profesional en buques de pesca, asi como las actuales titulaciones, regula las tarje-
tas de identidad profesional que acreditan que sus titulares poseen la capacitacion
necesaria para ejercer su actividad profesional a bordo de determinados buques.
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Concretamente, el articulo 3 establece que una vez acreditado por los interesados
que rednen los conocimientos y requisitos, se expedira por la Comunidad Auténoma
una tarjeta de identidad profesional nautico-pesquera, estableciendo la informacion
y datos minimos que han de contener las mismas, sin perjuicio de las competencias
de las Comunidades Autonomas.

Dicha norma ha sido dictada al amparo del articulo 149.1.19 de la Constitucion
Espanola, que reserva al Estado la competencia para la formulacion de las bases de
ordenacion del sector pesquero. Por su parte, la Comunidad Autonoma de Andalucia
ha asumido, mediante el articulo 15.1.62 de la Constitucién Espafiola, las compe-
tencias de desarrolio y ejecucién de ordenacion del sector pesquero, por lo que se
considera oportuno establecer las normas para la obtencion y expedicion de las tar-
jetas correspondientes en Andalucia.

Por todo ello, en virtud de las competencias atribuidas a esta Consejeria de
Agricultura y Pesca, y a propuesta del Director General de Pesca,

DISPONGO

Articulo 1. Objeto.

Mediante la presente Orden se establece el procedimiento para la obtencion y
expedicion de las tarjetas de identidad profesional nautico-pesquera de patrén
local de pesca y patron costero polivalente en la Comunidad Auténoma de
Andalucia.

Articulo 2. Contenido y caracteristicas de la tarjeta.

Las tarjetas se ajustaran al modelo que figura como Anexo | de la presente Orden.

Articulo 3. Solicitud y documentacién.

1. Los interesados solicitaran la expedicion de la correspondiente tarjeta en las
Delegaciones Provinciales de la Consejeria de Agricultura y Pesca, para lo que
habran de presentar la siguiente documentacion:

- Impreso cumplimentado de solicitud de expedicion de la tarjeta (Anexo ).
- Fotocopia del DNI.
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- Dos fotografias recientes.

- Fotocopia de la Libreta de Inscripcion Maritima (12 hoja).

- Certificado de dias de mar.

- Certificado de examen.

- Resguardo/comprobante del ingreso de la correspondiente tasa.

2. En el caso de renovacion de la tarjeta se debera presentar:
- Impreso cumplimentado de solicitud de expedicién de la tarjeta (Anexo I).
- Dos fotografias recientes.

- Fotocopia de la Tarjeta caducada (la nueva tarjeta se facilitara previa entrega de
la tarjeta caducada).

- Resguardo/comprobante del ingreso de la correspondiente tasa.

- Documento acreditativo de no ser pensionista de la Seguridad Social por jubila-
cién ni invalidez en grado de incapacidad permanente total o absoluta.

- Certificado Médico de Embarque expedido por el Instituto Social de la Marina.

3. En caso de que solicite un duplicado de la tarjeta por deterioro, robo, hurto o
extravio:

- Impreso cumplimentado de solicitud de expedicion de la tarjeta {(Anexo lI).
- Fotocopia del DNI.

- Dos fotografias recientes.

- Resguardo/comprobante del ingreso de la correspondiente tasa.

- Fotocopia de la Tarjeta deteriorada, en su caso (la nueva tarjeta se facilitara pre-
via entrega de la tarjeta deteriorada).

Articulo 4. Expedicion y Censo de las tarjetas.

Las tarjetas de identificacion se expediran por la Direccion General de Pesca, pro-
cediendo a su inscripcion en un Censo, a los solos efectos de su control y traslado
de los datos al Registro General de Tarjetas de ldentidad Profesional Nautico-
Pesquera dependiente del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion.
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DISPOSICION ADICIONAL

Unica. Requisitos de matricula de examen.

A los efectos de matriculacion para el correspondiente examen los interesados,
que habran de ser mayores de 16 afos, presentaran en los Centros de formacion
nautico-pesquera autorizados por la Consejeria de Agricultura y Pesca la siguiente
documentacion:

- Solicitud de matriculacién.
- Fotocopia del DNI.
- Certificado de Escolaridad o equivalente.

- Certificado médico basico que indique expresamente no tener impedimento fisico
alguno para el ejercicio de la profesion.

- Resguardo/comprobante del ingreso de la correspondiente tasa.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Primera. Tarjetas Provisionales.

En tanto se procede a la elaboracion o fabricacion de las tarjetas, conforme a las
caracteristicas técnicas especificadas en la presente Orden, se podran expedir tar-
jetas provisionales con validez hasta tanto se entregue la definitiva, sin que en nin-
gln caso pueda superar doce meses a contar desde su expedicion.

Segunda. Convalidaciones.

Los titulares de las tarjetas profesionales obtenidas al amparo de la normativa ante-
rior a la publicacién del Real Decreto 669/1997, de 12 de mayo, podran convalidar
sus titulaciones para lo que deberéan presentar la correspondiente solicitud junto con
la siguiente documentacion:

- Impreso cumplimentado de solicitud de expedicién de la tarjeta (Anexo Ii).
- Dos fotografias recientes.

- Fotocopia de la tarjeta a convalidar (la nueva tarjeta se facilitara previa entrega
de la tarjeta a convalidar).

- Resguardo/comprobante del ingreso de la correspondiente tasa.
- Certificado de examen, en su caso.
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DISPOSICIONES FINALES

Primera. Desarrollo y ejecucion.

Se faculta al Director General de Pesca para dictar cuantas disposiciones y actos
sean necesarios para la ejecucion de la presente Orden.

Segunda. Entrada en vigor.

La presente Orden entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacion en el Boletin
Oficial de la Junta de Andalucia.

Sevilla, 31 de julio de 1997

PAULINO PLATA CANOVAS
Consejero de Agricultura y Pesca

REAL DECRETO 930/1998, de 14 de mayo, sobre condiciones generales de ido-
neidad y titulacion de determinadas profesiones de la Marina Mercante y del sector
pesquero.

Disposicién adicional sexta. Titulaciones de Patron Local de Pesca y del Patron
Costero Polivalente reguladas en el Real Decreto 662/1997 de 12 de mayo.

1. La duracién minima para la imparticién de los conocimientos necesarios para la
obtencidn de los titulos de Patron Local de Pesca y de Patron Costero Polivalente,
sera de 250 y 600 horas respectivamente.

2. El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion General de la Marina Mercante,
podra autorizar a los titulados de Patron Local de Pesca y de Patron Costero
Polivalente el ejercicio en buques mercantes que operen en aguas interiores, con
las atribuciones determinadas en el Real Decreto 662/ 1997 y hasta un maximo
de 150 personas en buques de pasaje. Para tales efectos se les expedira la tar-
jeta profesional correspondiente.
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ORDEN de 17 de junio de 1997 por la que se regulan las condiciones para el gobier-
no de embarcaciones de recreo.

CAPITULO |
Disposiciones generales

Articulo 3. Titulos profesionales.

Los titulos nauticos profesionales podran desempeiiar en las embarcaciones de recreo
el cargo que corresponda a las atribuciones que su titulo profesional les confiere.

Articulo 8. Atribuciones de los titulos.

Las atribuciones que confieren los titulos y las condiciones para su obtencion son
las siguientes:

Il. Patron de Yate:

A) Atribuciones: Gobierno de embarcaciones de recreo a motor o motor y vela de
20 metros de eslora y una potencia de motor adecuada, para la navegacion que
se efectiie en la zona comprendida entre la costa y la linea paralela a la misma
trazada a 60 millas.

lll. Patrén de Embarcaciones de Recreo:

A) Atribuciones: Gobierno de embarcaciones de recreo a motor o motor y vela
de hasta 12 metros de eslora y potencia de motor adecuada, para la navega-
cién que se efectue en la zona comprendida entre la costa y la linea paralela a
la misma trazada a 12 millas, asi como la navegacion interinsular en los archi-
piélagos balear y canario.






MODULO A: SECCION PUENTE

Joaquin Lépez Cordero*

Texto realizado de acuerdo con las instrucciénes de la
Organizacién Maritima Internacional (O.M.1.) en su guia
internacional de formacion maritima —1988- sobre
adiestramiento de la “gente de mar” y adaptado al
programa para la obetencién del Titulo de Patrén
Local de Pesca.

* Delegacion Provincial de la Consejeria de Agricultura y Pesca. Cadiz.






TEMA 1:

CONSTRUCCION NAVAL Y
TEORIA DEL BUQUE

1.1 NOMENCLATURA DE LAS DISTINTAS PARTES DEL BUQUE

Se podria definir como todo vaso flotante destinado a navegar por el agua, con auto-
nomia propia.

Imaginate que estas a bordo. La parte que avanza primero se llama proa; la parte
de atrés, popa. Si miras a proa, todo lo que esté a tu derecha es estribor y todo
lo que veas a tu izquierda es babor.

BABOR

POPA PROA

ESTRIBOR

Linea de crujia: Eje longitudinal que divide a la embarcacién en dos partes iguales.
Linea de través: Eje transversal del buque.

Amura: Es la parte curva del costado en las proximidades de la proa, llamandose
amura de estribor la que esta en la banda de estribor y amura de babor la que esta
en la banda de babor.

Aleta: Es la parte curvada del costado, pero que esta en las proximidades de la popa,
llamandose de estribor y de babor igual que las amuras segln de la banda que sea.

Borda: Se llama borda a la parte alta del costado.

Costado: Cerramiento de la embarcacion desde la proa a la popa y desde la parte
baja a la borda, dependiendo de la banda que sea, se denominara costado de estri-
bor o costado de babor.

Castillo: Es la superestructura que, sobre la cubierta principal, existe a proa.

Toldilla: Es |a parte de superestructura que se levanta sobre la cubierta principal en
la zona de popa.
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Mddulo A: Seccién Puente

Puente: Construccion que va situada por encima de la cubierta principal desde la
cual se domina el resto de las superestructuras del bugue. En el puente de mando
se encuentran instalados los aparatos de gobierno de los barcos.

Maquinas: Se llana asi al

espacio o compartimento PUENTE
donde se encuentran las TOLDILLA CASTILLO
maquinas propulsoras y sus [ \ VL

auxiliares. También se le
denomina camara o sala de

4

maquinas.

1.2 DIMENSIONES PRINCIPALES

Eslora: Es la longitud del bugue, o sea la distancia desde la roda al codaste.

I ESLORA MAXIMA

PROA

1
y
1

1

1

4

Eslora maxima: Es 1a maxima longitud del buque contada de fuera a fuera. El
conocimiento de ésta es importante para las entradas en dique, atraques, etc...

Manga: Es la mayor anchura de un buque
contada de estribor a babor, dimension que
se encuentra a la altura de la cuaderna
maestra.

Eslora entre perpendiculares:
Es la longitud del bugue medida
entre las perpendiculares que
pasan por la interseccion de la
linea de fiotacion con el perfil exte-
rior de la roda y con el perfil exte-
rior del codaste. Dichas perpendi-
culares se denominan perpendicu-
lares de proa y de popa.

MANGE MAXIMA
11—

CASCO DE
AGUA 1 BUQUE AGUA
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Manga maxima: Es la maxima anchura del buque, contada de fuera a fuera.

Manga entre perpendiculares: Es la anchura del buque medida entre las perpen-
diculares que pasan por la interseccion de la linea de flotacion con la silueta del
buque tanto por la banda de estribor como por la banda de babor.

Puntal: Es la distancia vertical contada desde el plan de un bugue a la cubierta prin-
cipal. También se puede definir el puntal diciendo que es la suma del calado y el fran-

co bordo.
POPA vy
R PUNTAL
A

1.3 LIGERA DESCRIPCION DE LA ESTRUCTURA DE UN BUQUE

PROA

QUILLA

Casco: Es el cuerpo del buque sin contar su arboladura, superestructura, maquinas
ni pertrechos.

Los materiales que se emplean para su construccion son: madera, hierro, acero,
plastico, cemento, etc.

Roda: Pieza més o menos vertical de la quilla hacia arriba en la parte de proa.
Codaste: Pieza méas o menos vertical de la quilla hacia arriba en la parte de popa.

Quilla: Pieza robusta de hierro o madera, colocada en sentido longitudinal en la
parte baja y central del buque, es la columna vertebral del buque, sobre la cual se
afirman las cuadernas.

Sobrequilla: Pieza robusta de madera o hierro que recorre a la quilla por su parte
alta en toda su longitud.

Cuadernas: Son robustas piezas de maderas o hierro en forma de 'U", que se colo-
can en sentido transversal y forman el costillaje del buque.

Barraganetes: Se denominan asi a los pequefios refuerzos que sirven para apun-
talar sobre la cubierta principal la Ultima traca de la obra muerta.

Varengas: Son planchas de hierro o acero colocadas verticalmente en el fondo del

buque, que se extienden de un lado a otro del pantoque sobre la quilla. Sirven para
fortalecer la estructura del buque.
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Vagras: Se da este nombre a las
planchas que, colocadas longitudinal-
mente en diferentes partes de los
buques, tienen por objeto aumentar la
resistencia del casco a los efectos de
flexion.

Baos: Piezas transversales con cierta
curvatura, que se afirman en las cua-
dernas contribuyendo a la robustez
del casco. Sirven para montar las
cubiertas.

A\
A

; \‘i\&

Puntales: Piezas verticales de made-
ra o hierro, que sirven para apuntalar
los baos, que correspondiéndose a
través de las distintas cubiertas, lle-

gan hasta el plan del buque. 6. Forro de cubierta  26. Eslora

. . . 7. Forro de costado 27. Perfil
Plan: Parte inferior y mas ancha del 8. Doble fondo 28, Puntal
fondo de un bu_que en la zona de 9. Pantoque 31. Cuaderna reforzada
bodegas. Es el piso de las bodegas. 13. Escotilla 32. Bao reforzado

. . 20. Cuaderna 39. Amurada
Forro: Consiste en hilada paralelas qe 21. Varenga 40. Barraganete
tablones de madera o planchas de hie- 22. Quilla vertical 41. Brazola de escotilla
rro, que a partir de la quilla y fijando- 23. Vagra 44. Sentina
se en las cuadernas, llegan hasta la 24. Bao 45. Plan de bodega
parte superior del costado. Estas hila- 25. Cartabén 46. Cuarteles de sentina

das se llaman tracas.

El forro puede ser solamente exterior a las cuadernas o dobles, interior y exterior a
ellas.

Escotillas: Son aberturas practicadas en las cubiertas, generalmente de forma rec-
tangular y que facilitan la comunicacion entre éstas. A través de ellas se realizan las
diferentes cargas, descargas y movimientos de las mercancias. Se cierran por
medio de grandes tapas metalicas que se manejan mecanicamente.

Brazolas: Son unos marcos verticales que rodean las escotillas de forma que la ele-
van sobre la cubierta.

Trincas: Se designan trincas a todos los tacos o tablas de madera dispuestos o cla-
vados de la forma mas conveniente para impedir que los objetos se muevan duran-
te la navegacion. También se suelen utilizar cabos o ligaduras con la finalidad de
amarrar alguna cosa a bordo.
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Tambuchos: Especie de caseta pequefia que se monta sobre la cubierta superior y
que tiene como mision la de resguardar o proteger de la intemperie pequenas aber-
turas o accesos de bajada.

Lumbreras: Escotillones con cubierta de cristal para dar luz y ventilacion a las
camaras, sala de maquinas y otros espacios y departamentos interiores del buque.

Portillo: Abertura generalmente de forma circular que se practica en el costado o
en la cubierta para dar luz y ventilacién, que cierra con la portilla donde va embuti-
do un grueso cristal para permitir el paso de la luz y evitar la entrada del agua. Lleva
ademas una tapa metélica de seguridad que se denomina ciega.

Trancanil: Son las tablas o planchas de hierro que van de proa a popa por ambas
bandas a la altura de la cubierta principal y forma la union de ésta con el costado.

CUBIERTA PRINCIPAL Cubiertas: Son superficies horizontales o pisos
con cierta curvatura hacia los costados, situadas a

distintas alturas y en nimero variable, segin el
2° CUBIERTA buque_

_________________ Cubierta principal o primera: Es la primera
3" CUBIERTA cubierta corrida de proa a popa, que nos encon-
trarnos en sentido de arriba abajo. A partir de la
cubierta principal se numeran: cubierta 1, cubierta
2, cubierta 3, etc., todas las que van en sucesion
hacia la parte baja. 01, 02, 03, etc., las que van en

sucesion hacia arriba.

Bodegas: Son espacios interiores de un buque, inferior a la cubierta principal, y sir-
ven para estibar la carga, se numeran de proa a popa sucesivamente, 1, 2, 3, etc.

Las bodegas pueden ser especiales, en funcion de la carga o transporte a la que
van a ser destinadas, existiendo bodegas refrigeradas, frigorificas, etc...

En los espacios comprendidos entre el doble fondo y los pantoques existen unos
espacios llamados sentinas, destinados a recoger liquidos residuales provenientes
de derrames, vias de agua, etc...

Mamparos: Son construcciones de planchas de madera o hierro en posicién verti-
cal, a modo de tabique o pared con los que se forman los compartimentos a bordo.
En ellos se encuentran practicadas aberturas que dan acceso a compartimentos
colindantes.

Los mamparos pueden ser: transversales o longitudinales, segtn su disposicién de
construccion. Hay mamparos que se denominan estancos porque su mision, ademas
de reforzar al buque, es la de incomunicar determinados espacios especiales, como
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es el mamparo de colision, situado a proa, el cual permite limitar una via de agua
producida en la proa por una colisién. Al compartimento estanco delimitado por el
mamparo de colision y la proa o popa se le denomina pique, y suele ser utilizado
como tanque de agua potable o de lastre.

Tanques: Los espacios destinados para el transporte o carga de liquidos se deno-
minan tanques. A bordo de un bugue destinado al transporte de cargas liquidas los
tanques van divididos por los correspondientes mamparos, enumerandose de igual
forma que las bodegas en el resto de los buques mercantes.

Otros tanques son destinados para almacenar el combustible del propio barco;
como lubricantes, agua potable y agua de lastre.

Existen bugues que disponen de doble fondo, que tienen la ventaja de separar el inte-
rior del bugue con el mar en caso de averia en los fondos, y que se utilizan para lle-
narlos de agua de mar y lastrarlos cuando el buque ha de navegar sin carga.

1.4 CONSTRUCCION DE BOTES

Los botes se construyen de madera, de fibras o metalicos.
La forma de construirlos puede ser:

a) A tapa: los tablones que constituyen el forro se apoyan sobre las cuadernas, que-
dando estos tablones con sus cantos unos contra otros sin montar o sea, a pafio,
constituyendo su conjunto una superficie lisa. Los pequenos claros que quedan
entre ellos se calafatean, es decir, se rellenan con estopa bien apretada cubrién-
dose finalmente con brea caliente.

b) A tingladillo: los tablones del forro
en este sistema de construccion,
van también sobre las cuadernas,
colocandose de manera que el )
canto inferior de cada uno monte FROH SNt

e N !.'tl}jfﬁ@}ir-v )

sobre el superior de la traca siguien- ek vv,y'/'%'/ T .Q/J.'
i RN N 0;___!/'/’} s :

te, quedando clavadas entre si. En L N Rz AUt P

este tipo de construccion no hace £ /'y«'ZJ//‘/'/I/)l)-’

falta el calafateo ya que la humedad QAL ‘}f‘}yll/i

del agua es stuficiente. L == /0.

P

=

1. Quilla. 2. Roda. 4. Cuadernas. 5. Sobrequilla. 6. Forro.

8. Palmejares. 9. Borda. 10. Regla. 12. Aparadura. 14. Castillo. 12 6

19. Bancada. 20. Curvas. 23. Verduguillo. 27. Galeota. 28.Enjaretado. ., X i

32. Argolla. 33. Soportatolete. 34. Caperol. 36. Pie de amigo. Construccion a tingladillo de bote
en madera
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1. Quilla. 3 Palmejares. 4. Cuaderna.

5 Sobrequilla. 6. Forro exterior. 7. Forro
interior. 9. Borda. 10. Regala. 11. Falca.

12. Aparadura. 13. Chumacera. 19. Bancada.
23. Verduguillo. 24. Durmiente. 25. Peana.
26. Pie de amigo.

1

Construccion mixta de bote en madera.
c) En diagonal: los tablones que constituyen el forro en este tipo de construccién, for-
man un angulo aproximado con la quilla de 45°.

d) Mixta: se denomina asi cuando la embarcacion tiene doble forro uno interior y otro
exterior, que pueden ser cualquiera de los anteriormente citados.

Bovedilla: Es el trozo de casco que va debajo de la popa en forma arqueada.

Palmejares: Tablones delgados, que corren de proa a popa, instalados en el fondo
de los botes y que apoyados sobre las cuadernas, sirven para que al pisar no se parta
el fondo del bote.

Regala: Tabloncillo de madera que recorre la borda en su parte alta de proa a popa
y por ambas bandas.

Aparadura: Nombre que se le da a la hilada de tablones del forro de la embarcacién
que estéa en contacto con la quilla.

Alefriz: Ranura practicada a lo largo de la quilla donde encastra la primera traca del
forro (aparadura).

Chumacera: Pieza generalmente de bronce o metal, que embutida en la regala, sir-
ven de punto de apoyo a los remos.

Horquilla: Pieza metélica en forma de "Y" que sirve como punto de apoyo al remo.
Va introducida en un agujero practicado en la regala, llamado porta-horquilla.

Tolete: Palo redondo de madera dura, que se ajusta a un agujero practicado en la
regala, llamado porta-tolete, en el cual va encapillado un estrobo de cabo, que sirve
de punto de apoyo al remo.

Escalamo: Es un tolete metdlico.
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Castillo: Pequefia cubierta de construccién ligera, situada a proa, generalmente
entre la roda y la primera bancada, que tiene por objeto facilitar las maniobras que
se realizan en dicha parte de la embarcacién.

Tilla: Se llama asi, en las embarcaciones que no tienen cubierta corrida, cualquiera
de las divisiones de ésta que llevan a proa y popa y que sirven para resguardar del
agua del mar las ropas y otros utensilios de la dotacion.

Espejo: Lidmese espejo, al cerramiento de la embarcacion en su parte de popa,
desde la bovedilla hasta el coronamiento. También recibe el nombre de estampa.

REGALA ENJARETADOS

AGUJERO TAPADO NCH
CON EL ESPICHE EUNEHO

CARA
N R
A= HORQUILLA
\M s TOLETE REGALA CHUMACERA . ﬂ MACHO
e S PAICR A [ b e '
\ | b _,‘_._\’____.‘ =
RODA- F == EAlCA —
\_VeRouauiLo |
‘\3_ ___.__.._.__Lf_‘. T — i %
— e — :‘_?L—___T_' —J TIMON
~ CODASTE
QUILLA \ HEMBRA

MACHO
Bote y su nomenclatura

Escudo: Tabla instalada verticalmente en la popa que separa la camara de la chu-
peta, y sirve, de respaldo al asiento de popa de la camara.

Chupeta: Primera divisién que nos encontramos a partir del codaste hacia proa. Es
donde va el patron.

Camara: Parte inferior de un bote a popa y a continuacion de la chupeta, que lleva
asiento en todo su contorno. Sirve para acomodo del personal que no es de la dota-
cién de dicho bote.

Bancadas: Son unos tablones, colocados de babor a estribor en las embarcacio-
nes a remo, para asiento de los remeros.

Curvas: Piezas de madera o metalicas en forma de ‘L', por medio de las cuales se
aseguran las bancadas al costado de la embarcacion.
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Durmiente: Pieza de madera afirmada al costado de la embarcacién que sirven de
apoyo a las bancadas en sus extremos.

Pie de amigo: Especie de columna, que va desde la sobrequilla hasta la parte cen-
tral de la bancada, y sirve para apuntalarla.

Peana: Travesano, que atraviesa de babor a estribor en su parte baja, las embar-
caciones de remo para que el remero apoye los pies.

Caperol: Trozo de roda que sobresale de la regala y donde generalmente va un can-
camo, que sirve para afirmar la amarra de proa de un bote.

Verduguillo: Liston de madera de seccion redondeada al exterior que se coloca
como defensa, situandolo a lo largo y por la parte baja de la borda.

Guirnalda: Tejido de cabo que se coloca rodeando al bote por debajo de la borda
para preservar el costado.

Galeota: Pieza de madera que, colocada longitudinalmente entre dos bancadas, for-
man parte de la fogonadura del palo.

Mallete: Pieza de madera que encastrada transversalmente a cola de pato en las
galeotas, completan la fogonadura.

Zuncho: Anillo o arandela de bisagra que va firme a la bancada correspondiente al
palo, formando parte de lo que ha de servir a ésta de fogonadura.

Enjaretados: Especie de rejilla, formada por listones de madera cruzados y que en
algunas embarcaciones menores constituyen el fondo de la embarcacion.

Espiche: Tapon con que se cierra el orificio practicado en el fondo de los botes para
desalojarle el agua una vez en tierra o colgado. Pueden ser metélicos con rosca o
de madera que entran a presion.

Timon: Pala de madera o metalica, colocada a popa, que permite dirigir el bote. Va
unida a éste por medio de machos y hembras.

Caiia: Palanca de madera o metalica con la cual se maneja el timon y que encaja
en su cabeza.

Varones: Cabo que sirve para evitar la pérdida del timoén en caso de varada, para
lo cual va firme a éste y a dos cancamos situados en el espejo del bote.

Bichero: Asta larga con punta y gancho metélico en uno de sus extremos, que en
las embarcaciones menores sirven para ayudar a atracar o desatracar de cualguier
lugar. Sus partes principales son: coz, cafa y ufas.

€

Bichero
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Boza: Trozo de cabo con una pifia en uno de sus chicote, que se pasa por una argo-
lla, situada a proa, que sirve para amarrar el bote en esta extremidad.

Codera: Trozo de cabo, que suele ir firme a una argolla en popa y sirve para ama-
rrar el bote en esa extremidad.

Empavesadas: Pafo de lona con franjas azules, que se emplean para cubrir los
asientos de la camara de los botes, cuando van a ser ocupados.

Chinchorro: Pequefio bote de remos, de eslora inferior a 4 metros que se suele uti-
lizar en los buques para faenas auxiliares, como pintar el costado, limpiarlo, etc.
Los remos, su manejo
Las partes que se pueden distinguir en un remo son:

- El guion o empunadura, que es la parte por la que se coge para bogar.

- La cana, cuerpo central, en si.

- Luchadero, parte de la cafia, generalmente mas fuerte que el resto, ya que
puede ir forrada de cuero u otro material para que no se desgaste la madera,
puesto que es en este tramo donde el remo se asienta a la chumacera.

- Por ditimo tenemos la pala, que es de superficie plana, y que es la que se intro-
duce en el agua para ejercer la fuerza necesaria para avanzar.

PALA DE REMO

GUION REMO
Ly | ﬂ
LUCHADERO

Remo y su nomenclatura

La disposicién que se hace de los remos para poder bogar a bordo de un bote
puede ser de diferentes tipos, entre los que vamos a mencionar el ‘armado de pun-
tas y el de "pareles”. La diferencia entre uno y otro es, que en el primero sélo exis-
te un remero por bancada, mientras que en el segundo, la disposicién es de dos
remeros por bancada.

Se disponen los remos, cuando se encuentran estibados en la cubierta o borda del
bote, de manera que los mayores se encuentren estibados en las bandas, mientras
que los menores hacia la linea crujia del bote, y siempre, claro esta, de mayor a
menor.
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El remar o bogar se suele realizar de la manera siguiente:

- Se van a dividir los movimientos a realizar en "tiempos", de forma que al tiempo
‘uno” los cuerpos de los remeros se van a inclinar hacia delante, extendiendo los
brazos todo lo méas posible, llevando la pala hacia la direccién de proa de la
embarcacion, al tiempo que se pone su superficie horizontal al agua.

- Al tiempo “dos", se van a dirigir las palas hacia el agua, procurando que no sal
piquen, y echando los cuerpos hacia atrds con la méaxima fuerza posible. Una
vez que la pala ha pasado nuestro través, se saca del agua, volviendo a la posi-
cién de horizontal primera, con el guién a la altura de la cintura y la pala hori-
zontal, dispuestas para repetir la operacion.

- El ciar es el bogar en sentido contrario, esto es, al revés, para que el bote retro-
ceda. Se realiza en los mismos tiempos que tiene la boga, pero claro esta, en
el sentido contrario.

- Para eliminar la arrancada del bote basta con meter la pala en el agua de forma
que ésta va a ofrecer una resistencia, que disminuira la velocidad del bote.

Ejercicios de remos

El ejercicio de remos es recomendable a bordo de todos los barcos, ya que de ellos
puede depender en buena medida que durante una emergencia, podamos separar-
nos con garantias del lugar de peligro.

La Regla nimero 26 del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en la Mar dispone la periodicidad con que deben efectuarse los ejercicios
con los botes salvavidas, que como es de suponer, dependen del tipo de bugue
que sea.

1.5 CALADOS

Calado

Se llama calado a la distancia vertical contada desde el canto bajo de la quilla 0
zapata hasta la linea de flotacion.

Calado de proa: Se llama calado de proa a la distancia vertical contada desde
el canto bajo de la quilla o zapata hasta la linea de flotacién, tomado en la parte
de proa.
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Calado en popa: Se llama calado en popa a la distancia vertical contada desde
el canto bajo de la quilla 0 zapata hasta la linea de flotacion, tomada en la parte
de popa.

L 9§ R F
CALADO CALADOENA / CALADO
DE PROA EDIO DE POPA

Calado en el medio: Se llama calado en el medio a la distancia vertical contada
desde el canto bajo de la quilla o zapata hasta la linea de flotacion, tomado en la
parte intermedia de su eslora.

Calado medio: Es la semisuma de los calados de proa y de popa.
Linea de flotacion: Es la que marca la superficie del agua en el casco del buque (LF).

Obra viva: Se da este nombre a la parte del casco de un buque que se encuentra
sumergida.

OBRA MUERTA
L rd =
- (LINEA DE FLOTACION NIVELLIBRE F
> '/ DELAGUA
7
OBRAVIVA

Obra muerta: Se da este nombre a la parte del casco de un bugue que no esta
sumergida.

Franco bordo: Es la altura minima de obra muerta, es decir, la distancia vertical
medida sobre el costado del bugue, a la mitad de la eslora, desde la linea de flota-
¢ion hasta la interseccion en el costado de la cubierta alta.

Arrufo

Es cuando debido a una deformacion de la quilla se verifica que el calado medio es
menor que el calado en el medio.

Quebranto

Esta situacion tiene lugar cuando el calado medio es mayor que el calado en el
medio, esto es, cuando los calados a proa y popa son mayores que en el medio.
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1.6 DESPLAZAMIENTO

Desplazamiento es el peso del buque, este peso se expresa en toneladas métricas,
0 sea, en miles de kilogramos.

En virtud del principio de Arquimedes, este peso es también el equivalente al peso
del volumen de agua que desaloja la parte sumergida del buque.

El desplazamiento esta en relacion con el tamano del buque

Desplazamiento en Rosca: Se llama asi al peso del buque completamente des-
cargado, sin combustible, agua, aceite, dotacion ni efecto de consumo alguno.

Desplazamiento en Lastre: Es el desplazamiento en Rosca aumentado en todos
los fluidos en circulacién por tuberias, maquinas, etc., y con todo el material nece-
sario para navegar.

Desplazamiento Maximo: Es el que corresponde a la situacion de desplazamien-
to completo, con maxima carga.
Arqueo bruto y arqueo neto.- G.T.

Se llama arqueo al volumen interior de los espacios cerrados de un buque. Se mide
en toneladas Moorson. 1 tonelada Moorson = 2,83 metros cubicos.
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Hay dos clases de arqueo:

a) Arqueo neto: Es el volumen de todos los espacios aprovechables comer-
cialmente.

b) Arqueo bruto: Es el volumen total de los espacios cerrados de un buque. Se
llama también Registro bruto (T.R.B.) y Registro total.

ExMxPxCa
Arqueo=
2,83
De los que: E =Eslora de arqueo
M = Manga
P =Puntal

Ca = Coeficiente de afinamiento.

El coeficiente de afinamiento es la relacion entre el volumen del bugue y el volu-
men del paralelepipedo que contiene el buque.

El G.T. es el volumen de todos los espacios cerrados del barco, tanto de los
espacios que estan debajo de la cubierta principal como encima. Asi en el
G.T se incluye, la cubierta, la cocina, los espacios debajo de las cubiertas de
abrigo, etc.

1.7 ESCALA DE CALADOS

En la roda y por ambas bandas, asi como en
el codaste y a veces en los costados a mitad
de la eslora, llevan los bugues unas escalas
numéricas pintadas, en color oscuro cuando
el casco del bugue va pintado de color claro
0 en claro si éste va pintado de color oscuro.

Estas escalas nos indican las distancias desde
la linea de la flotacién a la quilla del barco, bien
a proa o a popa, segun de la escala de que se
trate, y que es precisamente lo que anterior-
mente hemos definido como calado.

El calado puede venir expresado en decime-
tros o en pies (medida inglesa). Si va en deci-
metros, el marcado se realiza por medio de
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ndmeros pares, siendo de 10 centimetros la altura de los numeros, y otros 10 cen-
timetros la distancia entre ellos.

Si la escala va expresada en pies, se marcan los nimeros seguidos, no solo los

pares como en el caso anterior, siendo el tamafio de éstos de 6 pulgadas (medida
inglesa) y la distancia entre ellos de otras 6 pulgadas.

Linea de maxima carga

A todo buque, para poder mantener Y Y
unas condiciones de seguridad sélo se ! 20 7 I

. . . 10 cmts. 6 pulgadas
le autoriza a cargar hasta un cierto limi- 1
te, que depende de las caracteristicas

' s 10 cmts. 6 pulgadas
de su construccién generalmente. Para 1 ]

que sea facil distinguir a simple vista las A 1 8 6 A
condiciones en que navega, todo bugue

lleva marcado en sus costados unas ESCALAEN ESCALAEN
marcas que indican este limite. DEC{METROS PIES

A esta marca que indica el calado maximo autorizado se
le conoce con el nombre de “Disco de maxima carga” o
disco "Plimsoll" o de "franco bordo", estando dibujado en la
mitad de la eslora del buque, debajo de la linea de cubier-
fa, que se encuentra representado por una raya horizontal.
Las letras que lleva junto a él significan lo siguiente:

- TD: Carga tropical en agua dulce.
- D: Agua dulce en verano.

- T: Tropical.

- V: Verano.

- I Invierno.

- ANI: Invierno Atlantico Norte.

Calado en el medio
y disco de maxima

carga LINEA DE CUBIERTA
; 25 m/m
é L+ 300mm 1 A
8 : Proa
S
E 1
E ! Td
A D T
\%
1
Disco de méaxima carga ANI
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1.8 TIMON: DESCRIPCION Y EFECTOS

Timén: Es una pala de madera o metélica,
que, instalada generalmente en la parte de
popa de los buques y giratoria alrededor de
un eje, permite hacer caer a los barcos a
ambas bandas, tanto en marcha avante
como en marcha atras.

Tipos de timones: Los tipos de timones
son: ordinarios y semicompensados, como
mas importantes; a su vez éstos pueden ser
currentiformes.

Timones ordinarios, son los que tienen toda
la pala a popa del eje de giro.

AT — e

Timén semicompensado

Los timones semicompensados, son
aquellos que tienen parte de la pala a
proa y parte a popa del eje de giro, sien-
do mayor la parte que va a popa del eje,
estos timones necesitan menor esfuerzo
para hacerlos girar a una u otra banda.

Partes de un timén ordinario

Pala o azafréan es la parte plana del timén.

Mecha es el eje vertical, alrededor del cual gira el timén y que entra en el casco por
la limera, que es un agujero practicado en el codaste, que se hace estanco por
medio de un prensa.

Aparatos auxiliares de gobierno: Se encuentra ordenado que todos los bugues
dispongan de un segundo aparato de gobierno para sustituir al principal en caso
de averia. Este aparato auxiliar suele estar, generalmente, en el coronamiento,
utilizando casi siempre el mismo servomotor del aparato principal, en otros
casos se compone solamente de un sencillo aparato de gobierno a mano. En los
buques este aparato auxiliar suele instalarse en un compartimiento a popa bajo
la cubierta.

Nos podemos imaginar facilmente la forma en que actda el timén y cuales son sus
efectos, al suponer que navegando en un barco metemos el timén a una de las
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bandas del buque, bien a estribor o a babor, de manera que el agua que se va des-
plazando hacia atras, debido a la marcha del buque, encuentra una resistencia al
encontrarse con la pala del timén.

La fuerza que ejerce el agua, al verse obstaculizada en su desplazamiento, por la
pala del timdn, es la que obliga a que la proa del buque salga de su linea y se des-
place hacia una banda u otra, dependiendo, esta caida de la banda a la que se
encuentre metida la pala.

Ha de indicarse que el efecto maximo de la pala del timon se encuentra cuando ésta
se haya metida unos 35° hacia la banda, y que este valor es variable segiin el tipo
de buque, el calado del mismo, la forma de construccion de su casco y la velocidad
a que se encuentre navegando en ese momento, entre otras.

Por todo lo cual hemos de
tener la consideracion que no
por meter mucho la pala el
barco nos va a obedecer
mejor ya que superado los 45°
de metida el efecto que produ-
¢imos no es el de evolucion del
barco sino mas bien el de fre-
nada, aungue si bien es cierto,
esta frenada no se nota de una
forma muy clara.

Moderno sistema de timones

1.9 MOVIMIENTO DE PESOS A BORDO

Estabilidad

Estabilidad es la propiedad que debe de tener todo buque, de recobrar por si mismo
la posicién normal, esto es, su adrizamiento, cuando cualquier agente exterior le ha
hecho apartarse de ella. La estabilidad puede ser longitudinal y transversal, segun
que el buque haya sido desviado de su posicion en un sentido o en otro.

Equilibrio de los cuerpos flotantes:
Principio de Arquimedes.

El principio de Arquimedes dice que "todo
cuerpo sumergido en un liquido sufre un
empuje de abajo hacia arriba igual al peso
del volumen de liquido desalojado”.

Equilibrio entre centro de gravedad
y centro de carena
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Si el peso del cuerpo es menor que el peso del volumen del liquido desalojado
{casco del buque), el cuerpo flota, y si el peso es mayor, como seria el caso de arro-
jar una piedra al agua, el cuerpo se hunde.

Cuando en un barco se produce una via de agua y se empiezan a inundar comparti-
mentos, este agua lo que hace es aumentar el peso del bugue a la vez que dismi-
nuye la fuerza ascensional, pues ya no es agua desalojada sino por el contrario, alo-
jada en su interior.

Cuando sucede que el peso del barco y el peso del agua alojada es mayor que el
peso de la desalojada, el barco se hunde.

El peso del barco se encuentra concentrado en el centro de gravedad del mismo,
"G", mientras que el punto donde confluyen las fuerzas ascendentes resulta ser el
centro de "carena” "C".

Estas dos fuerzas iguales y contrarias actian sobre todo cuerpo flotante, y este cuer-
po se mantiene en equilibrio y reposo cuando ambas estan en la misma vertical.

Figura 1.1

Ahora bien, si por alguna causa externa, como puede ser el viento, mar, etc., el
barco es escorado, el centro de gravedad no variara, pero la direccion de la fuerza
del peso, que acttia siempre en sentido vertical, si que cambiara de direccion res-
pecto al barco, que se encuentra en estos momentos "escorado”. El punto de apli-
cacion de la fuerza ascendente o centro de carena, por ser distinta la forma de la
parte sumergida y, por tanto, la distribucion de la masa en esa parte, variara de
posicion y se habra trasladado a C', en él se aplicaréa la fuerza ascendente, de valor
igual al peso del flotador, pero de sentido contrario (figura 1.1).

Como ambas fuerzas ahora no se neutralizan, por no estar en la misma vertical, for-
man un par de fuerzas que se ve claramente que tienden a adrizar el bugue.

Estas dos fuerzas, peso del buque y empuje ascendente, y la situacién de los cen-
tros de gravedad y carena, determinan la estabilidad del bugue.
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La distribucion de los pesos a bordo es fundamental para mantener el
buque adrizado

Movimientos de peso. Su importancia en la estabilidad

El peso del bugue lo hemos considerado actuando en un sélo punto, denominado
centro de gravedad, como ya hemos visto, que por ser el barco simétrico respecto
al plano longitudinal, esta situado en dicho plano.

Si empezamos a meterle mas peso el buque cambiara la posicion de este centro de
gravedad, al que consideramos punto de aplicacién del conjunto de pesos del
buque.

Si todos los pesos los colocamos a una banda, el centro de gravedad se desplazara
hacia esa misma banda, fig. A.

Si lo colocamos por encima de la cubierta, el centro de gravedad subira de posicién,
fig. B.

IP_X ' P I Pn_l

L Gt
G-. .. £ A G!- 3
(A) ' VA s ] (B)
Pesos en una _ = | - Pesos sobre
banda S : - cubierta
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Vamos a ver ahora, al colocar muchos pesos altos en un
barco, como reaccionara la estabilidad del buque, al sufrir un
empuje exterior debido al viento, a la mar u otras circuns-
tancias.

Si, como vemos en la figura, el centro de gravedad se ha
desplazado hacia arriba, por tener el barco muchos pesos
altos, causa por la que el barco se escora, llegara el momen-
to en que las fuerzas, en vez de tender a adrizar el barco
como habiamos visto antes, ahora lo que tienden es a que
siga dando la vuelta.

Si por el contrario, los pesos que hemos colocado tan altos,
los hubiésemos colocado en las bodegas, al haber hecho
descender el centro de gravedad, la fuerza que tenderia a
adrizar el barco seria mucho mayor.

Esto nos da una idea de la importancia que tiene para la
seguridad de un barco la estiba de la carga para que los
pesos vayan siempre bien repartidos y que no disminuyan la
estabilidad del barco.

En general, debemos tener en cuenta que los pesos altos dis-
minuyen la estabilidad de los barcos y que los pesos bajos
contribuyen a mejorarla.

X Pr
S

Movimiento del
centro de gravedad

G

G’

N Y

Movimiento del centro
de gravedad hacia abajo

Por esta razon, los bugues tanques, cuando navegan en lastre, para mejorar su esta-
bilidad lo que hacen es llenar los tanques vacios con agua de mar, con lo que ade-
mas de mejorar su estabilidad mejoran sus condiciones de gobierno.

Influencia de la altura metacéntrica en la estabilidad transversal

Supongamos un barco flotando en equilibrio,

1

1)
entonces el empuje "E" y el desplazamiento "P" f\M’ ,L '
son iguales y de sentidos contrarios, ademas N - g
ambos estan en la misma vertical. % ‘,e)‘ 13/ i,
Si el barco da un balance y se escora, el — ‘/ Y
centro de gravedad permanece sin mover- k| — "
se, pero el centro de carena se desplaza - IE] \
porque hay mas agua en un costado que en Co G
otro, esto origina que ya no trabajan en la \ | )
misma vertical el desplazamiento y el empu- t
je, por tanto aparece un “par de fuerzas". Figura 1.2
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Se llama "Metacentro” (M) el punto en que se corta la vertical del empuje y el plano
de crujia. Este punto permanece fijo para inclinaciones de hasta 15° .

Vemos que si el metacentro (M) esta por encima del centro de gravedad, el par de
estabilidad tiende a adrizar el barco, y por tanto la estabilidad es positiva y el equi-
librio estable (figura 1.2).

En cambio si "G" esta por encima de "M", el par tiende a escorar mas el barco. La
estabilidad es negativa y el equilibrio inestable (figura 1.3).

G
M i Li
\ A
— -
ol -
Fo 145 Lo
o M~ 1 \
- | \
A
g \
tco CI
\ ] J
Figura 1.3

Si "G" coincide con "M" , no hay “par de estabilidad" y el equilibrio sera indiferente
(figura 1.4).

1
1 L]
! -
G -
M -
-
Fo 1 e Lo
/e/\ - Y Desplazamiento
. _ - lev
— EmpujeT “
Co \ G
N | J

Figura 1.4

Calculo del GM por el periodo de balance
Siguiendo correctamente las instrucciones dadas a continuacién, este método per-

mite estimar con rapidez y exactitud la altura metacéntrica, que constituye una indi-
cacion de la estabilidad del buque.
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El método se basa en la relacion existente entre la altura metacéntrica y el periodo
de balance en funcién de la manga maxima del buque.

El periodo de balance es el tiempo que dura una oscilacién completa del barco, y para
llegar a ese valor con la maxima exactitud hay que tomar las siguientes precauciones:

a) El buque ha de estar en puerto, en aguas tranquilas y sin perturbaciones de
vientos o mareas.

b) Comenzaremos cuando el buque se encuentre en la posicion extrema de un
balance, esto es, inclinado totalmente hacia una banda (por ejemplo, la de
babor) y a punto de iniciar la recuperacién de adrizamiento. Desde este punto
hasta el punto mas extremo en el balance hacia la banda de estribor el buque
habra experimentado una oscilacion que sera completa cuando haya vuelto a
la posicién extrema inicial y vaya a comenzar el balance siguiente.

c¢) Con un cronémetro se medira la duracion de cinco oscilaciones completas, por
lo menos, empezando a contarlas cuando el buque se encuentre en la posicion
extrema de un balance. Se dejara que el balance desaparezca por completo y
se repetira esta operacion por lo menos otras dos veces. Si es posible, en
cada medicion se cronometrara el mismo ndmero de oscilaciones completas
para comprobar que los resultados son coherentes, es decir, que se repiten
dentro de limites razonables. Una vez conocida la duracion total del nimero de
oscilaciones, se puede calcular la duracién media de una oscilacion completa.

Los procesos de cargas y descargas de los buques es preciso realizarlos
con cierto orden
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d) Es posible conseguir que el buque se balancee izando y haciendo descender
ritmicamente un peso lo mas lejos posible de crujia o bien tirando del mastil
con un cable, o bien haciendo que varias personas se desplacen a la vez a
través del buque, o por cualquier otro procedimiento. No obstante, y esto es
muy importante, en cuanto haya comenzado este balanceo forzado se dejara
de actuar sobre los medios empleados para iniciarlo, de tal manera que el
buque pueda balancearse libremente. Si se ha creado el balance mediante la
elevacion y el descenso de un peso, lo mejor sera retirar éste mediante una
grua. Si se emplea la pluma del buque, el peso debera ser colocado sobre
cubierta, en crujia, tan pronto como se haya generado el balance.

e) El cronometraje y el recuento de las oscilaciones no deben comenzar hasta
que se considere que el buque se balancea libremente, y sélo duraran lo nece-
sario para contar exactamente estas oscilaciones.

f) Las amarras deben estar flojas y el buque en franquia con respecto el muelle
para evitar todo contacto durante el balanceo. Para comprobar esto y también
para tener una idea del nimero de oscilaciones completas que razonablemen-
te quepa contar y cronometrar, convendra hacer una prueba de balance antes
de comenzar a registrar las duraciones reales.

g) Se comprobara que el fondo bajo quilla y a los costados del buque esta limpio
de obstaculos.

h) Todos los pesos de cierta consideracién susceptibles de experimentar vaive-
nes o desplazamientos se trincaran para impedir que se muevan. Se reduciran
al minimo durante la prueba y la travesia los efectos de la superficie libre de
los liquidos en los tanques que no estén llenos del todo.

Una vez calculado el periodo correspondiente a una oscilacién completa, que sera
de por ejemplo, "X" segundos, se podra calcular la "altura metacéntrica’ GMo a par-
tir de la siguiente formula

F
GMo = :
X2

Donde F es un factor que la Administracion determina para cada buque y que osci-
la entre 0,95 para buques tangoneros y 0,80 para pesqueros en general.

El valor calculado de GMo debe ser igual o superior al valor critico, que es de 0,35
metros (para buques menores de 70 metros de eslora). Un periodo largo de balan-
ce correspondiente a un GMo de 0,20 metros o inferior indica escasa estabilidad.

No obstante, este procedimiento del célculo de la estabilidad inicial tiene limitacio-
nes en cuanto a su célculo en aguas abiertas y en aguas alborotadas, consideran-
dose el valor calculado como aproximado.
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Portacontenedor en estado de maxima carga

1.10 EFECTOS DE LAS SUPERFICIES LIBRES Y DE LOS PESOS
MOVILES EN LA ESTABILIDAD

Cuando los tanques de combustibles u otros tanques estan parcialmente llenos, la
superficie de estos liquidos se inclinan con los balances, produciéndose el mismo
fenédmeno que si moviéramos un peso hacia una banda, poniéndose su nivel parale-
lo con la flotacion del buque.

Estos movimientos se traducen en: un traslado del
centro de gravedad del buque hacia la banda del
balance, una disminucién del par adrizante y una
disminucion de la estabilidad del buque.

L F
A los efectos producidos por el movimiento de los
liquidos se le conoce con el nombre de "efectos
por superficies libres" o "carenas liquidas'.
Estos efectos, normalmente, tienen mayor inciden- Traslado del centro de gra
cia en los tanques de doble fondo, donde son maxi- vedad en el mismo sentido
mos para pequefias inclinaciones y minimos para del movimiento del liquido

grandes balances, porque el liquido llega hasta el
techo del tanque disminuyendo por tanto la super-
ficie libre.

También en los tanques profundos, como los rase-
les, los de combustibles y algunos mas, aumenta
el efecto por superficies libres con el balance.

Existen a bordo los cuadernos de estabilidad
donde vienen fijados los valores maximos para los
tanques anteriormente mencionados.

Al objeto de evitar la pérdida de estabilidad debida a La division por medio de mam-
superficies libres se suelen dividir los tanques trans- paros longitudinales soluciona
versalmente mediante mamparos longitudinales. en parte los efectos producidos

por las superficies liquidas






TEMA 2:

NAVEGACION COSTERA Y
CONOCIMIENTOS DE OCEANOGRAFIA
Y METEOROLOGIA DE LA ZONA

2.1 COORDENADAS TERRESTRES

La tierra

La forma de la Tierra es practicamente una esfera. Actualmente, por fotografias de

satélites artificiales, se ha comprobado que la forma de la Tierra es mas bien un
“ovoide”, es decir, una esfera con un aplanamiento en la parte sur y un abultamien-
to en la parte norte, parecida a una pera o a una gota de agua.

De todas formas, para efectos de célculos de navegacion y para su estudio, se con-
sidera una esfera, ya que sus irregularidades son muy pequefias en comparacién
con sus dimensiones

Lineas principales de la tierra
Estas lineas son: Ejes, Polos Ecuador, Paralelos, Meridianos, Tropicos y Circulos Polares.

Ejes y Polos: La tierra gira sobre si misma. A los extremos del hipotético eje sobre
el que rota se les denominan Polo Norte al superior y Polo Sur al inferior.

Ecuador: Es un circulo méximo, que divi-
de a la Tierra en dos partes iguales y es Pn
perpendicular al eje de la Tierra. A las dos
partes iguales en que se divide la Tierra,
se le llaman Hemisferio Norte y Hemisferio
sur. El Ecuador da lugar a las latitudes.

66°33’N

c.p. drtico

trépico de céncer

Paralelos: Son circulos menores parale-
los al Ecuador.

Meridianos: Son circulos méaximos que
pasan por los Polos, son perpendiculares
al Ecuador.

trépico de %:apricornio
-c. k :ténico
66°33’S

. . . Ps
Hay infinitos meridianos, pero destacare-

mos el Meridiano de Greenwich, que es el Lineas principales de la tierra
que da lugar a las longitudes.

23°2T'N

23°27'S
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Trépico de Cancer y Tropico de Capricornio: Hay dos paralelos que distan del
Ecuador 23° 27, uno en el Hemisferio Norte, Tropico de Cancer y otro en el
Hemisferio Sur, Trépico de Capricornio.

Latitud y Longitud

La latitud es el arco de meridiano con-
tado desde el Ecuador hasta un obser-
vador, puede ser de 0° a 90° Norte o de
0° a 90° Sur.

La longitud es el arco de Ecuador con-
tado desde el meridiano de Greenwich
hasta un observador. Se cuenta de 0° a
180° Este y de 0° a 180° Oeste.

Arcos correspondientes a latitud y longitud

2.2 LA AGUJA NAUTICA. RUMBOS Y SUS CLASES

Se llama rumbo al angulo que forma la linea proa-popa del buque con la linea Norte-
Sur, se mide en grados de 0 a 360°.

Si en la Tierra no hubiese ningln material de hierro, un iman que se encontrase sus-
pendido por un hilo se nos orientaria en sentido Norte-Sur, pero la Tierra contiene en
su formacién mucho mineral de hierro, esto hace que los campos magnéticos de la
Tierra sufran distorsiones, las cuales hacen que este iman suspendido no nos mar-
que el Norte verdadero, sino que nos marca el Norte magnético.

Al que forma el norte magnético con el norte

Nv Nv verdadero se le llama declinacion magnética
Nm A A Nm o variacién local (dm) o (vl). La declinacion
dm- dm+ magnética se considera positiva cuando el

norte magnético esta a la derecha del norte
verdadero, y negativa si esta a la izquierda,
asi se establece la siguiente férmula:

Rm + dm=Rv
Declinéaqién Declingci(’m El dato de la declinacion magnética se obtie-
magnética magnética i6
O \ /] N ne en las cartas de navegacion.
v v Liamamos Rumbo magnético (Rm) al angulo
Sv Sv que la proa forma, en el plano del horizonte,

con el Norte magnético (Nm).



Médulo A: Seccion Puente
e e—— ey

Si este iman suspendido por un hilo lo introducimos en un barco, el cual esta cons-
truido casi en su totalidad de materiales de hierro, resulta que adn nos distorsiona
mas el campo magnético de la Tierra, en este caso lo que nos marcaria dicho iman
suspendido por el hilo seria el Norte de aguja.

Llamamos Rumbo aguja (Ra) al angulo que la proa forma, en el plano del horizonte,
con el Norte aguja (Na). Al que forma el norte aguja con el Norte magnético se le
llama Desvio (A). Consideramos el Desvio positivo cuando el Norte aguja esté a la
derecha del Norte magnético, y negativo si esta a la izquierda. De esta forma pode-
mos establecer la siguiente formula:

Ra + A =Rm Nv Nv
I’ Nm lr Na
El dato del desvio se obtiene dm-+ Na A Nm
en la tablilla de desvio, ésta dme
se levanta cuando se hace la +A

compensacion de la aguja.

Del estudio de las formulas
anteriores podemos deducir:

(1) Rv= Rm + dm // Desvio NE (+) 4 Desvio NW (-)
y  /  /
(2) Rm=Ra + A Sv Sv

que si en la férmula (1) sustituimos Rm por su valor en la formula (2), se obtiene:
Rv=Ra+ A +dm

Designandosele a la suma algebraica de desvio (a) y declinacién magnética (dm) el
término de Correccion total (Ct), y que por tanto, podemos utilizar para establecer
la férmula (3)

Nv
BRv=Ra+Ct } 4u 3™ na
Rv=Rm+dm
Rv=Rm+dm+A
Rv=Ra+Ct
Ct=dm+A

Rv: Rumbo verdadero

Rm: Rumbo magnético
dm: declinacién magnética
A: desvio

Ct: Correccion total
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2.3 CARTAS NAUTICAS

Interpretacion de simbolos y abreviaturas (ver anexo Il)

Para el célculo de los rumbos, a realizar, es necesario trazarlos, primero, en la carta
nautica. Es aqui donde nosotros podemos trazar una linea que nos una dos puntos,
el de salida y el de llegada, entre los que queremos realizar la navegacion.

En las cartas nosotros vamos a tener representados todos los detalles necesarios
para poder realizar una navegacion segura, ademas de reconocerlos y saber donde
nos encontramos.

La representacion se lleva a cabo en las cartas nauticas a diferentes escalas, aun-
que siempre con la misma exactitud, de forma que nos podemos encontrar cartas
donde la representacion estd mas ampliada que en otras, segun la exactitud que
necesitemos en cada momento

En la mar, y para navegaciones costeras, la carta cominmente usada es la de pro-
yeccién mercatoriana, la cual tiene una serie de ventajas que la han hecho la mas
popular y generalizada. En ella los rumbos se miden facilmente a través de los angu-
los que se forman entre meridianos, resultando facil situar cualquier punto debido a
que los meridianos y paralelos se cortan en angulo recto formando un sistema car-
tesiano de coordenadas.

En las cartas vamos a tener representados todos los datos necesarios para poder
navegar con seguridad, como ya se ha dicho, y entre estos datos tenemos: las cali-
dades de los fondos, si son de arena, fangos, cascajos, piedras, etc., las sondas
que existen en los diferentes puntos del mar, mas exactos cuanto mas cerca este-
mos de la costa indicadas en metros por medio de nimeros, estando referidas a la
bajamar mayor que se pueda producir, siendo por tanto la minima agua que podria-
mos encontrar en un determinado lugar; a esta sonda se le conoce con el nombre
de “Sonda carta”. También se indican en las cartas, en los lugares costeros, los
faros, farolas, balizas de todo tipo, etc, estando también representados las cotas
altas que se encuentran adentradas en tierra y que de algiin modo pueden servir de
orientacion al marinero.

Las cartas nauticas son insustituibles a bordo de cualquier tipo de embarcacién por
la gran cantidad de datos que nos pueden aportar en momentos de necesidad, y es
por ello que siempre habra de tratarse de llevar a bordo la correspondiente al lugar
de navegacion.

Ademas nos suelen venir pintadas en todas las cartas los diferentes valores que pue-
den tener la declinacion magnética a lo largo de los lugares o zonas navegadas.
Indicandose en ellos el valor que incrementa o disminuye anualmente.
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Otro de los datos importantes que podemos encontrar en una carta seran los referi-
dos a los Dispositivos de Separacion de Tréfico existentes en los lugares de cierta con-
flictividad de tréfico maritimo, como por ejemplo ocurre en el Estrecho de Gibraltar.

Por dltimo, tendremos todas las cartas encabezadas por el Organismo que las hizo,
asi como indicaciones relativas a la zona que comprende la representacion. (Ver
anexo )

Unidades mas importantes empleadas en la mar

La unidad principal es la milla o milla nautica, que es la longitud de un minuto de arco
de meridiano La milla tiene 1.852 metros

La braza tiene, 1'83 metros.

La yarda tiene 0'914 metros, y es la mitad de la braza: una milla tiene unas 2.000
yardas.

Las distancias, relacionadas con el tiempo, dan lugar a las velocidades. La unidad
de velocidad es el nudo, que equivale a una milla por hora. Por lo tanto, una veloci-
dad de 12 nudos supone que ha recorrido 12 millas en una hora.

También se utiliza en la mar la pulgada, que equivale a unos 2,54 cm. La pulgada es
un submdltiplo del pie (el utilizado en la nautica es el pie inglés) cuyo valor es
0,30479 de metro.

Calculo de distancias y situaciones en la carta

Para medir distancias en las cartas nauticas, partimos de la base que una milla nauti-
ca corresponde a un minuto de latitud, esto es, que un grado de latitud mide 60 millas.

Utilizando, preferentemente, un compas de puntas, marcaremos el segmento que
queremos medir, trasladando el compés con dicha abertura a la escala lateral de la
carta nautica, leyendo el nimero de minutos que hay entre ambas puntas, y que
corresponderan al nimero de millas que hay de distancia entre un punto y otro.
Habra de considerarse que la medida se efectuara en la misma latitud donde se
encuentra la distancia a medir.

Para situar un punto en la carta, sobre el eje de coordenadas que forman los meri-
dianos y los paralelos, medimos sobre los primeros las latitudes y sobre los segun-
dos las longitudes.

El procedimiento a seguir es sencillo, sobre el punto trazaremos un eje de coorde-
nadas que terminen sobre las escalas laterales o inferior y superior de la carta, dan-
donos estos puntos de cortes los correspondientes valores.
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2.4 NAVEGACION DE ESTIMA SOBRE LA CARTA

Idea de la estima y de la navegacion costera

La navegacion costera era una de las que mas seguridad daba al navegante ya que
no llegaba a perder la costa de vista en ninglin momento y por tanto siempre se
encontraba situado con respecto a ella.

En este tipo de navegacién, son los datos que aporta la costa, los utilizados para
poner el rumbo correspondiente.

La navegacion costera se continGa en la actualidad realizando ya que para cortos
espacios de navegacion es insustituible

El problema se vuelve un poco mas complejo cuando nos alejamos de la costa de
forma que la podemos llegar a perder. Para ello lo mas importante a tener en cuen-
ta sera el rumbo que se lleva y la velocidad del buque o distancia navegada.
Sabiendo a la hora que se ha salido de un determinado punto o puerto, el rumbo al
que ha navegado y la velocidad o velocidades que ha llevado durante el periodo
navegado, se podra saber a qué hora se hallard en otro punto o por contra, en
dénde se encuentra después de transcurrido dicho tiempo.

Es de primordial importancia el conocer este tipo de navegacion, ya que, por ejem-
plo, en caso de niebla o de poca visibilidad, nos sera necesario conocer donde nos
encontramos para poder cambiar de rumbo o poder localizar un punto de recalada
una vez transcurrido el tiempo prefijado.

Puente de mando de un moderno buque de pesca
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Este sistema de navegacion en el que se supone que el barco no se aparta del
rumbo trazado en la carta y que mantiene una determinada velocidad, se denomina
navegacion de ESTIMA.

Para realizar una buena estima es imprescindible trazar perfectamente el rumbo
sobre la carta y a partir de éste conocer el Rumbo de aguja que habra de llevarse
en el compas. Por otra parte, también se debera determinar lo mas exactamente
posible la velocidad a la que navega nuestra embarcacién, para lo cual habremos de
usar la corredera. No obstante si no disponemos de este aparato, trataremos de
averiguar nuestra velocidad arrojando un objeto flotante por la zona de proa y cro-
nometrar el tiempo que tarda en llegar desde la proa a la popa. Como conocemos
la eslora del barco y el tiempo transcurrido, aplicando la formula V= e/t, obtendre-
mos la velocidad.

En la carta de navegacion iremos anotando cada hora la situacion estimada y los
cambios de rumbos realizados haciendo constar si son rumbos verdaderos o rum-
bos agujas.

Desde la situacién “A”, trazamos el rumbo verdadero hasta la situacion “B” de lle-
gada, anotando la hora de salida y el valor de dicho rumbo verdadero, asi como tam-
bién el rumbo aguja (Fig. 2.1).
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Figura 2.1

Transcurrida una hora de navegacion y a la velocidad que indica la corredera, deci-
dimos cambiar de rumbo. Procederemos a establecer la situacién estimada ahora,
sobre el rumbo verdadero inicial. Desde esta situacion de estima se traza el nuevo
rumbo al que se quiere navegar, haciéndose constar tanto el valor del rumbo ver-
dadero como el de aguja sobre la linea trazada. Deseando dirigirse ya hacia la situa-
cién “B”, se medira la distancia navegada anotando la hora y situacién y asi desde
esta nueva situacién estimada se trazara el nuevo rumbo hasta “B”.
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Cuando se sale desde un punto “A”
dando rumbo para llegar a “B” se
anota en la carta la hora de salida : .
y apartir deestasituacionyconla AN N\_ v el
distancia que se estime navegar
vamos situandonos sobre el rumbo
a ciertos intervalos de tiempo; ano-
tando siempre la hora (Fig. 2.2).

Desde el principio de la navegacion
y por informacion obtenida en el
libro de faros, se sabra que, apro-
ximadamente, a partir de las 03.00

' ALCANCE DE LA

horas sera posible empezar a dis- L@ VAL IR T Faro
tinguir la luz del faro situado cerca :
del punto B. Una vez avistado el Figura 2.2

faro ya sera mas facil conocer la
posicién y saber si se ha manteni-
do el rumbo o no.

Por tanto, a partir de las 03.00 horas, habria que estar atentos para localizar la luz,
que se esperara aparezca por la amura de estribor; si al divisarla se cumple este
requisito, aunque todavia no se pueda saber con exactitud la situacion, se podra esti-
mar que se sigue en la buena direccion.

Supongamos que a las 02.00 horas se ve por la amura de babor, una luz intermi-
tente en el horizonte. Segtn nuestra situacion de estima a las 02.00 horas, no es
posible que veamos todavia la luz del faro; por tal motivo no nos confundiremos y
deduciremos facilmente que la luz que esta viendo se trata de la de una pequena
embarcacion que debido al balanceo cubre y descubre su luz. Si no fuéramos cons-
cientes por la estima de que se trata de esto, se caeria en el error de corregir el
rumbo, lo cual complicaria la navegacion.

Asi, primero supongamos que pasan las 03.00 horas y no se ve la luz del faro. Esto
puede ocurrir ya sea por navegar a una velocidad menor de la estimada, lo cual
retrasara la hora de empezar a verla; o que por haber sufrido una variacién en el
rumbo, el barco se halla alejado del faro y por tanto se tardara mas tiempo en lle-
gar a su zona de alcance (fig. 2.3).

Lo mas normal es que imaginemos que se debe al primer caso, por lo que se segui-
ra la busqueda durante un tiempo prudencial. Pero si sucede que cuando se ve la
luz ya son las 04.00 horas y en lugar de verla por la amura de estribor, que seria lo
correcto segun nuestro rumbo, resulta que aparece por el través de estribor serad
sintoma claro de que por alguna causa imprevista (corriente desconocida, compas
averiado, fallo del timonel, etc. ), se ha mantenido un rumbo diferente al trazado en
la carta lo que nos ha alejado considerablemente de nuestra derrota. En este caso,
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lo mas conveniente sera poner
proa hacia la luz del faro, para acer-
carnos a nuestro destino y poder
rectificar a medida que nos aproxi-
memos pudiendo dar al fin el
rumbo correcto hasta B.

En una segunda situacién suponga-
mos que a partir de las 03.00
horas, se empieza a ver la luz del
faro por la amura de babor cuando
lo correcto era verla por estribor;
esto indica claramente que se sigue
un rumbo equivocado que nos aleja
de nuestro destino. Como que toda-
via no podremos situarnos exacta-
mente, se deberad estimar la posi-
cién y corregir el rumbo de manera
que se vuelva a ver la luz por la
amura de estribor, esta maniobra
nos permitira acercarnos a nuestro
destino hasta poder situarnos
correctamente y dar el rumbo ade-
cuado para llegar a él (fig. 2.4).

Aparte de la importancia que tiene
la estima en estos supuestos ante-
riores, también sirve para ayudar a
reconocer la costa, ya que cuando
se empieza a verla si se ha llevado
una buena estima sera facil saber
qué zona de costa se divisa.
También indica con gran exactitud
la hora en la que se empezara a
distinguir la costa y los objetos visi-
bles en la misma, y de forma bas-
tante aproximada, cuando llegare-
mos a nuestro destino.

$/V 2000
—
—

8

1" SUPUESTO
—
—
—

— S/E 0400
LUZ v,
ENTELLEANTE 7 O»°

0
o
g
4

ALCANCE DE 1A LUZ
:‘ DEL FARO Faro
h

Figura 2.3

yo

SUPUESTO

Lz
CENTELLEANTY
N

/::.-

by

Y

S SEO AN

ALCANCE DETA LU'Z
DEL FARO

Figura 2.4

Se trabajara la estima siempre sobre el rumbo trazado en la carta, teniendo en cuen-
ta que este rumbo como se ha explicado anteriormente, puede estar afectado, por
un abatimiento y/o una deriva, en cuyo caso se aplicara lo explicado ya sobre este
tema para calcular el rumbo que se debera llevar en el compas.
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Ligeras ideas de astronomia nautica: Movimiento diurno del Sol

El Sol es nuestro astro principal, y uno de los que el navegante utiliza para poder
situarse en alta mar, ya que alli no se tienen puntos de referencia por los que poda-
mos determinar exactamente en el lugar que nos encontramos.

El Sol se utiliza de forma que, por medio de un aparato llamado “sextante”, se toma
su altura y por medio de un célculo podemos hallar la longitud y la latitud en la que
nos encontramos.

Nosotros, vemos que durante todos los dias se nos repite el fenémeno por el cual
vemos que el Sol nace por el Este y se pone por el Oeste. Este fenomeno es debi-
do a que la Tierra, al ser como una esfera, gira sobre si misma, dando parte de su
superficie hacia la direccién en la que se encuentra el Sol, presentando, por tanto,
parte de su superficie iluminada por los rayos solares.

La forma en que iluminan los rayos solares a la
Tierra varia con las estaciones. Ya que ademas de
girar sobre su eje, la Tierra gira alrededor del Sol,
realizando un camino que no se encuentra, durante
la duracioén de dicho recorrido, en un mismo plano,
esto es, que se encuentra inclinada.

Utilizacion de la Polar como orientacion

Asi como el Sol es el astro insustituible para poder situarnos en alta mar durante el dia,
la estrella Polar tiene una gran importancia para poder situarnos durante la noche.

La caracteristica principal es que su situacion es estable, quiere decir ello, que su
situacion no varia sensiblemente del Norte geogréfico terrestre.

La orientacion por medio de ella no presenta ningun tipo de complejidad, ya que una
vez localizada, deberemos hacer una proyeccién de la misma sobre el horizonte,
siendo en ese lugar donde se encuentra el Norte, légicamente estaremos situados
frente a ella, y en consecuencia el Sur lo tendremos a nuestras espaldas, el Este a
nuestra derecha, que es por donde sale el Sol, y a nuestra izquierda se encontrara
el Oeste, punto por donde se pone el Sol.

La localizacién de la estrella Polar en el cielo, se tiene que realizar por medio del reco-
nocimiento de tres conjuntos de estrellas, constelaciones, denominadas Osa Menor,
Osa Mayor y Constelacién Cassiopea. Las figuras que presentan la Osa Menor y la
Osa Mayor son muy parecidas, aunque la primera es mucho mas pequeiia.

La forma de ver cudl de las estrellas es la Polar, es la siguiente: Uniendo las dos
estrellas posteriores (Merak-Dubhe) de la Osa Mayor la prolongaremos en linea recta,
en el sentido de salida de las tres estrellas que forman la lanza, encontraremos a
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una distancia aproximada a las cinco veces la distancia existente entre ellas, la estre-
lla Polar, que es el extremo de otra lanza perteneciente al conjunto de estrellas que
forman la Osa Menor.

A la Osa Mayor también se le conoce con el nombre de “Carro”, ya que su forma se
asemeja a ello.
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2.5 LiINEAS DE POSICION

Forma de hallar y calcular un rumbo sobre la carta

Para hallar un rumbo, uniremos por medio de una linea recta el punto de salida y el
de llegada, procediendo luego a medir el angulo que forma esta linea con cualquier
meridiano que la corte. Para ello haremos uso del “transportador de rumbos” o
“transportador de angulos”.

Si colocamos el centro del transportador sobre el
punto de salida (0 sobre cualquier punto de la linea
trazada que coincida con un meridiano), de tal mane-
ra que sus dos ejes coincidan con los paralelos y
meridianos (esto lo comprobamos viendo que el norte
y el punto central del transportador coincidan con la i
linea del meridiano), entonces en la zona graduada E

del transportador podremos leer el rumbo 56 que la l;mlmimhanuumﬁquMuluuulmanmlnﬂmthmh|n]uulun[unn||Jnnlmﬂ|mhmhmlmﬂ
linea trazada nos dara el valor del dnguio formado
entre el meridiano y la linea que trazamos.

Transportador de rumbos

Trazada la linea que une el punto de salida y llegada, esto es, la linea que nos repre-
sente el rumbo verdadero, nos aseguraremos que no exista peligro u obstruccion
que interfiera la derrota del barco (fig. 2.5).

Como situarnos en la mar

El saber situarnos y conocer dénde nos encontramos, es decir, cual es nuestra
situacion en la mar, es la base de toda navegacion. Para ello hemos visto que el
marino ha de saber utilizar el compas (magnético o giroscopico) e interpretar las
cartas nauticas, ya que con ellos y con la ayuda de Derroteros y Libro de faros
podra reconocer y determinara puntos en la costa, que indicados en la carta, son
validos para situarse.

El método o sistema més utilizado para situarse el marino a la vista de costa, se
basa en que el barco se encuentra supuestamente en un punto de corte de dos o
mas “lineas de posicion”.

Lineas de posicion

Una linea de posicién es una recta sobre la cual se supone que se encuentra el barco
y que ha de cumplir varias reglas respecto del punto donde se toma. La linea de
posicion mas utilizada y de mas facil obtencion en la navegacion costera es la deno-
minada “Demora”.
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Demora

La demora puede definirse como el angulo que se forma entre la linea Norte-Sur y
la visual del objeto marcado, esto es, el rumbo que habria de calcularse para llegar
a dicho objeto. Las demoras al igual que los rumbos se miden de 0° a 360° y, para
convertirlas en verdaderas ha de aplicarseles la Correccion total.

La demora se obtiene calculando previamente la “Marcacion” del objeto, que es el
angulo que forma la linea proa-popa del barco con la visual del objeto marcado.

Dv= Rv+ M

Dv: Demora verdadera
Rv: Rumbo verdadero
M: Marcacion

Las marcaciones habremos de considerarlas positivas si son tomadas por la zona
de estribor de la embarcacion, mientras que seran negativas si la tomamos por la
zona de babor de la embarcacién.

Las demoras se trazan en la carta con el valor opuesto al obtenido en la formula
anterior, ya que la referencia verdadera sobre nuestra situacion ha de venir dada
desde el punto marcado en tierra. La explicacion es sencilla, nuestra posicién es
desconocida y es la que deseamos hallar, mientras que la posicién del objeto es fija
y conocida, por lo que tendremos que basarnos en él para conocer la nuestra.

Hemos obtenido la demora del Punto “A”, siendo ésta de 280°, la trazamos desde
el punto “A” hacia la mar, por lo que trazaremos su inversa, el 100° (fig. 2.6).

2.6 PROCEDIMIENTOS PARA SITUARSE A LA VISTA DE COSTA

Situacion por demora y distancia

Este procedimiento es el mas sencillo de utilizar para posicionarse en la mar a la
vista de un objeto conocido y del que podemos obtener la distancia a que se encuen-
tra de nosotros bien mediante el radar, bien mediante cualquier otro procedimiento.
Se trazara la demora del punto y con la distancia obtenida trazaremos un arco que
cortara a la demora en un punto que sera donde nos encontremos. La distancia la
llevaremos a la carta a través del compas de puntas. En la actualidad este proced-
miento de situacién se simplifica con los radares que tienen prevista la funcién de
obtencién de marcaciones y distancias (fig. 2.7).
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Situacion por demora y linea de sonda

Es un sistema poco utilizado por su falta de exactitud, aunque es conveniente el
conocer su procedimiento, ya que algunas veces puede suceder que no disponga-
mos a bordo de otro sistema mejor para determinar nuestra posicién.

Para situarnos mediante este procedimiento debemos disponer de una ecosonda, y
tener la precaucion de que el corte de la demora con la linea de sonda sea lo méas
perpendicularmente posible.

Para situarnos trazaremos la demora y sobre ella buscaremos en la carta el valor de
la profundidad dada en la ecosonda. Nuestra situacion sera el punto de corte entre
demora y punto batimétrico correspondiente (fig. 2.8).

Situacion mediante enfilaciones

Cuando nuestra mirada a dos objetos distintos coincide es cuando decimos que
esos dos puntos estan enfilados.

La linea que une esos dos puntos no es otra cosa que la demora con que se obser-
va a los puntos simultaineamente, y es a este tipo de demora a la que se conoce
también con el nombre de ENFILACION.

Cuando desde la mar se ven dos objetos en tierra que a su vez se encuentran mar-
cados en la carta nautica, de tal manera que se encuentran enfilados, su demora
sera la linea que trazada de forma directa en la carta una los dos puntos.

Este procedimiento tan sencillo para obtener una buena situacion en la mar, ha hecho
que ademas de las enfilaciones naturales que encontramos en los accidente geo-
graficos de la costa, se construyan otras artificiales que de forma expresa para ello
ayudan al navegante, sobre todo en pasos dificiles, entradas a puertos o en zonas
de navegacion con corrientes o peligros latentes, fondeaderos peligrosos, etc.

En las cartas nauticas vienen marcadas las diferentes enfilaciones que nos podemos
encontrar por la zona al objeto de indicarnos siempre el lugar libre de peligro.

Teniendo en cuenta que la enfilacién es una linea de posicion sobre la que se encuen-
tra un barco podremos siempre combinarla con cualquier otro tipo de linea de posi-
cion para determinar donde nos encontramos (se puede combinar con demoras, dis-
tancias, lineas de sondas, enfilaciones en oposicién u otras en distinto lugar, etc.)

Este sistema de situarse en la mar es rapido y previsible, ya que con anterioridad al
paso por un determinado lugar donde exista una enfilacién, podemos prepararnos,
y justo cuando nos encontremos en ella, viendo los dos objetos enfilados, conoce-
remos una de las lineas de posicién, por 10 que nuestra Unica preocupacion sera la
de obtener en ese mismo momento otra linea de posicién a otro punto de la costa
(figs. 2.9y 2.10).
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Situacion por dos demoras simultaneas

Para realizar este tipo de situacion tendremos que procurar que el dngulo que se nos
vaya a formar en el punto de corte de las dos lineas sea lo mas recto posible, y que
el tiempo o intervalo transcurrido entre la toma de la primera demora y la segunda sea
el menor posible. Asi una vez obtenidos las demoras a dos puntos a tierra, desde cada
uno de dichos puntos trazaremos las demoras inversas de las obtenidas. El punto de
corte de ambas demoras sara el correspondiente a nuestra situacion (fig. 2.11).

Situacion por tres demoras simultaneas

Ha de realizarse esta situacién en la misma forma que la anterior. Si las tres lineas
no se cortan en un mismo punto, y entre ellas se forma un pequefio triangulo, toma-
remos como situacion el centro de dicho triangulo (fig. 2.12).

2.7 PUBLICACIONES DE UTILIDAD A BORDO

Derroteros

En estos documentos se nos ofrece informacion completa sobre los diversos ele-
mentos y circunstancias que pueden acaecer durante la navegacion. Asi tenemos
explicacion detallada sobre los accidentes geograficos (Monticulos adyacentes a la
costa, costa acantilada, fondo marino, etc.), situacién y descripcién de puntos de
interés para tomar marcaciones sobre la carta (faros, torres, iglesias, etc.).

Contienen también datos sobre puertos comprendidos en la costa con descripcién
del tipo de fondeadero y déarsenas de atraque, asi como demas servicios que podre-
mos encontrarnos en ellos.

también suelen contener informacién generalizada sobre el régimen de vientos y
corrientes que imperan en la zona.

Libro de faros

De gran utilidad para el marino resultan ser los Libros de faros, ya que en ellos
vienen contenidos todos los datos que podamos necesitar a la hora de realizar
una navegacion segura, describiéndose en ellos todas las luces y marcas diurnas
que podemos obtener una vez que divisamos un faro.

Los faros vienen descritos uno por uno, indicandose de ellos la situacion exacta
donde se encuentran enclavados, forma y caracteristicas de la construccion o
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edificio, luces y caracteristicas en cuanto a la intensidad, color, alcance y sec-
tores o destelios de las mismas.

A veces un mismo faro ofrece distintos colores en su luz, segun el sector desde donde
se observe. Se usan estos diferentes colores para indicar algtin peligro que se encuen-
tra dentro del campo visible de la luz, indicando con un color de luz el sector que per-
manece libre del peligro y con otro color la zona donde se encuentra el peligro.

Es evidente la importancia de disponer a bordo de un Libro de faros, sobre todo para
la navegacion nocturna, ya que nos permite distinguir cada faro por sus caracteris-
ticas luminosas, evitandonos la confusién cuando navegamos en una zona en la que
divisamos varias luces a la vez, y durante la navegacion diurna podremos reconocer
las sefales 0 marcas de los mismos en funcién de la forma, color de ia torre y situa-
cién de los mismos.

Cuaderno de Bitacora

Se utilizan a modo de diarios, en los que se van anotando los acaecimientos y hechos
relevantes que surgen durante la navegacion, sirviéndonos la informacién en el conte-
nido cono recordatorio para cuando se vuelva a navegar de nuevo por ia misma zona.

En el Cuaderno, cada dia de navegacion dispone de una doble pagina, con una cabe-
cera donde se anota el niumero de singladura que se realiza, correspondiendo una
singladura a un dia de tiempo cronoldgico, siendo este dato complementado con la
fecha y el nimero de viaje que realiza.

La pagina de la izquierda viene dividida en columnas formado casillas, indicandose
en la parte superior de cada una el destino que tienen.

En las casillas de datos meteoroldgicos, las anotaciones se realizan mediante cla-
ves que en el mismo Cuaderno vienen explicadas.

La direccion del viento se expresa en decagrados, y la fuerza de éste se indica a tra-
vés de la escala Beaufort o mediante la velocidad que llevan en millas por hora si se
dispone de anemoémetro a bordo. También existe la correspondiente casilla para indi-
car el estado de la mar y la altura de olas en metros. El tiempo presente se anota
mediante una escala que va del 0 al 9, correspondiendo el 0 a tiempo despejado y
el 9 a tormentas. La lectura del barémetro se realizara en milibares o en milimetros
y la temperatura en grados centigrados.

También en esta hoja se podran realizar asientos sobre existencias en los tanques
de combustibles o de agua duice.

En la pagina de la derecha se podran realizar cualquier clase de asiento relacionada
con la navegacidn, disponiendo para ello de un gran espacio, asi como para obser-
vaciones que hayan de realizarse al final de cada singladura o guardia.
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Hoja correspondiente al Diario de Navegacion

Diario de a bordo de la C.E. y declaracion de desembarco/transbordo

Consiste en un libro foliado en el que el Capitan o Patron del Pesquero debe con-
signar los datos relativos al barco, al arte de pescay a la actividad pesquera que se
realice, asi como las especies y cantidades capturadas, transbordadas o descarga-
das en puerto.

Su finalidad es la de facilitar el control de las capturas realizadas por cada embar-
cacion de aquellas poblaciones de peces para las que se ha fijado un total admisi-
ble de capturas o una cuota.

Este Diario es obligatorio para:
- Todas las embarcaciones de eslora superior a los 17 m.

- Los pesqueros de 10 a 17 metros de eslora, siempre y cuando realicen salidas a
la mar superiores a las 24 horas.

- Los buques de mas de 10 metros de eslora tienen la obligacion de realizar la decla-
racion de desembarco.
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2.8 (Z:SHECIMENTO DE LOS PUERTOS, LUCES Y MARCAS DE LA

Idea de las luces de faros, farolas y balizas, asi como sus marcas
distintivas de dia

Desde antafio, el navegante sinti6 la necesidad del empleo de procedimientos para
indicar los lugares de recalada y los peligros, necesidad que al aumentar por la inten-
sificacion del trafico maritimo, asistio al ingenio humano para perfeccionar lo que
comenzé por métodos rudimentarios hasta llegar al actual notable grado de ade-
lanto, en que tan dtiles servicios prestan.

Las sefiales maritimas pueden clasificarse en diurnas, nocturnas y de niebla

Faros

Con este nombre se denomina a unas edificaciones generalmente en forma de torre,
erigidas en las costas, en islas o en medio del mar, en las que se encienden lam-
paras visibles en todo o parte del horizonte, siendo su objetivo advertir al navegan-
te de la proximidad de la tierra o de la existencia de un peligro.

Farolas

Son las que sirven para indicar la boca de
un puerto o las entradas de un rio o de
canales navegables, los escollos en los
puertos y las puntas aisladas de escasa
importancia.

lluminacién de los faros y farolas

Los eléctricos se iluminan por medio de
una lampara y los que no lo son lo efec-
tdan por la incandescencia de los vapo-
res que se desprenden del acetileno
disuelto en acetona, o de los vapores del
petréleo, aunque modernamente también
existen las que funcionan por medio de
gas y por medio de la energia solar.

En los eléctricos una lampara da un foco
luminoso, que la optica transforma en un
destello de intensidad muy superior. Faro situado en linea de costa
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En los que se alimentan con los vapores, anteriormente mencionados, el encendi-
do es automatico por ir provistos de la llamada "vélvula solar".

Reconocimiento de los faros

De dia, la forma y el color del edificio sirven como datos de reconocimiento, y de
noche, las caracteristicas de la luz, distintas de todos aquellos préximos con que
pudieran confundirse, sirven para determinarlo sin ambigiiedad alguna.

Luces combinadas

Cuando se asocian dos luces para constituir una caracteristica, constituyen las
luces combinadas.

Luces de enfilacion

Cuando la asociacién de dos luces sirve para marcar una direccion, se llaman luces
de enfilacion. Suelen encontrarse en todos los canales de entradas a puertos.

Alcance de los faros

En todo faro se pueden considerar dos alcances, el dptico o luminoso y el geo-
gréfico.

Alcance luminoso es la distancia a que puede verse la luz de un faro cuando nin-
gun cuerpo opaco se interpone entre el foco y el ojo del observador. Este alcan-
ce depende de la intensidad de la luz, de la sensibilidad visual y del estado de
transparencia de la atmdsfera.

Si la tierra fuera plana y no existiera la atmdsfera, el alcance geogréfico seria el
mismo Optico, pero a causa de la curvatura de la tierra y de la refraccion atmos-
férica, si nos vamos alejando de un faro sin salirnos de su alcance dptico, deja-
ra de verse la luz porque se interpondra la tierra entre ésta y el observador,
pudiendo decirse o que el faro queda bajo el horizonte del observador o que el
ojo de éste bajo el horizonte del faro, y se llama alcance geogréfico la distancia
a la que pierde de vista la luz por un observador cuyo ojo se encuentra al nivel
del mar.

Si el alcance luminoso es inferior al geografico, el alcance efectivo sera el pri-
mero de ellos. En caso de que sea mayor el luminoso, podra aumentarse el efec-
tivo, elevandose sobre la superficie del mar, con lo cual se complementa al geo-
gréfico utilizando parte o todo del exceso del luminoso.
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Abreviaturas empleadas en los faros espaiioles

Fi. Fija. -D.Destellos.-Gp.D.Grupo de destellos.- Oc. De ocultaciones.- Gp. Oc. Grupos
de ocultaciones. C. Centelleantes.- F.D. Fija de destellos.- F.Gp.D Fija con grupos de
destellos.-Gp.D.F. De grupos de destellos y Fija.

Caracteristicas luminosas

Para poder identificar los faros, es necesario que éstos se distingan unos de otros
por ciertos detalles caracteristicos que dependen del aparato o de la luz que emita.

La primera subdivision es en luces de intensidad constante y de intensidad variable.

Luz fija: Es la de intensidad invariable, puede ser blanca, roja o verde, se dividen en
luces fijas de horizonte, cuando iluminan todo éste o su mayor parte, y luces fijas
de direccion cuando iluminan un sector relativamente pequefio. Pueden ser de luz de
un soélo color o alternativa de dos colores.

Luz de destellos: La que muestra un destello tnico a intervalos regulares, y, también
se llama asi, a la luz que a intervalos regulares experimenta un eclipse total; en
ambas la luz dura menos que la oscuridad.

Se llaman destellos los aumentos de intensidad en una luz fija o la iluminacion en una
de ocultaciones cuando su duracion es corta, pero inferior a un segundo.

Luz de grupo de destellos: Es la que muestra a intervalos regulares un grupo de dos
0 mas destellos.

Luz de ocultaciones: Se denomina asi a la luz que a intervalos regulares experi-
menta un eclipse repentino total; la duracion de la luz es siempre mayor o al menos
igual que la de la oscuridad.

Las luces descritas se dividen en luces de ocultaciones propiamente dichas o de
eclipses, segun la duracién de la ocultacién sea grande o pequena.

Luz de grupos de ocultaciones: Es la que regularmente experimenta dos o méas eclip-
ses repentinos.

Luz centelleante: Es aquella en que la duracion de la luz y de la oscuridad es muy
corta. Tienen un minimo de 40 apariencias por minutos.

Luz fija con destellos: Es la luz fija que a intervalos regulares experimenta un incre-
mento de intensidad.

Luz fija con grupos de destellos: Luz fija que a intervalos regulares experimenta un
incremento notable de intensidad por un grupo de dos o0 méas destellos.
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Luz de grupos de destellos y fija: Luz de destellos que entre cada grupo de ellos deja
ver un periodo largo de luz de menor intensidad precedida y. seguida de un eclipse.

Luz intermitente: son aquellas en que hay alternativas en la iluminacién, predomina-
do ésta a la oscuridad.

2.9 SISTEMAS RADIOELECTRONICOS DE NAVEGACION

Radionavegacion

Desde que en 1908 se adopt6 un procedimiento que aprovechaba los cambios en
la intensidad de recepcion en funcion de la orientacion de la antena del receptor res-
pecto a la situacién de la emisora, se dio inicio a una serie de sistemas para poder
conocer la situacion de un barco en medio de la mar con ayuda de las ondas radio-
eléctricas.

Estos sistemas han experimentado una asombrosa evolucién durante los Ultimos
afos, gracias al empleo de la moderna electronica y al uso de sofisticadas emiso-
ras tanto en tierra como en el espacio.

Radiogoniéometros

En el mercado existen varios equipos que permiten detectar, con mayor o menor
grado de precisién, la orientacién de los radiofaros y establecer asi la posicién del
receptor. Hay radiofaros practicamente en todas las costas del globo, lo cual facili-
ta las recaladas y la fijacién de situaciones cerca del litoral. Por desgracia, la preci-
sién de este procedimiento, aun cuando depende en buena medida de la habilidad
del usuario, queda bastante por debajo de otros sistemas mas modernos y, ademas,
se ve influido por interferencias y errores de propagacion de las ondas, lo cual exige
llevar a cabo correcciones.

De todos modos, constituye una manera practica y econémicamente accesible de
conocer la situacion en la mar. Ademas existen cémodos equipos portatiles a pilas.
La existencia de una amplia red de radiofaros facilita la determinacion de la situacion.

Empleo del sistema VOR

El sistema VOR (VHF Omnidirectional Range) est4 destinado fundamentalmente a
la aviacion, pero las embarcaciones pueden hacer uso de aquellas emisoras situa-
das cerca del litoral. Su precisién es superior a la de los gonios que utilizan los



de estar "a la vista".

Los sistemas de radionavegacion

Sistema Método empleado
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radiofaros marinos, pero su alcance es inferior debido a que emplean la banda de
108 a 118 MHz, lo cual significa que las antenas de la emisora y el receptor han

Cobertura

Precision

Goniémetro Ondas de 280 a 415 kHz Navegacion Segun practica
costera
VOR Ondas de 108 a 118 MHz 50 a 75 millas Un grado
LORAN C Ondas hiperbélicas Ver 50 a 200 metros
de 100 KHz figura 2.13
DECCA Ondas hiperbdlicas Ver 50 metros
de 70 a 130 KHz figura 2.14
OMEGA Ondas hiperbélicas Todo el mundo 2a4 Km.
de 10 a 14 KHz (interferencia) -
SATELITE Sistema Doppler Todo el mundo 500 metros
(Transit) en 400 MHz (no continuo)
SATELITE Banda de 1 a 2 GHZ Todo el mundo 100 metros
(GPS) (instantanea)

Sistemas hiperbélicos de navegacion (Loran C y Decca)

Se basan en emisoras terrestres cuya
posicién se conoce con total precision.
Hay que emplear dos de estas emiso-
ras para lograr una linea de situacion, y
otras dos emisoras para una segunda
linea que, en su cruce con la primera,
sefala el lugar donde se encuentra el
barco sobre la carta. Cuando un barco
se encuentra a la misma distancia de
dos emisoras, las sefiales se reciben al
mismo tiempo, puesto que las transmi-
siones son simultaneas en todo el sis-
tema. Por el contrario, se producira un
intervalo de tiempo cuando el receptor
se halle mas préximo de una emisora
que de la otra; dicho intervalo indica la
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distancia relativa a uno y otro transmisor. Como existen diversos puntos sobre el
globo que se hallan a la misma distancia de ambas emisoras, uniendo tales puntos
se obtiene una hipérbole. El cruce de la hipérbole del primer par de emisoras con la
del segundo par es el punto de situacion del receptor.

En la practica, sin embargo, se utilizan solo tres emisoras; una principal y dos sub-
sidiarias, formando una primera hipérbole la principal con una subsidiria, y la segun-
da hipérbole principal con la otra subsidiaria. Asimismo, los modernos equipos ya
no hacen necesario el empleo de cartas para trazar las lineas, sino que existe un
ordenador que calcula e indica directamente longitud v latitud.

Loran C

Este método de radionavegacion esta muy difundido en el Mediterraneo, donde
existe una gran cantidad de emisoras. Este sistema dispone también de cadenas
de emisoras en el Atlantico Norte, ambas costas de los Estados Unidos de
América, Sudeste asiatico y parte del Pacifico; y se estan instalando cadenas en el
Mar del Norte y las costas africanas del Océano Atlantico.

Una de las peculiaridades
del Loran C, es que utiliza
tanto ondas radioeléctricas
reflejadas como de super-
ficie, lo que significa que
puede utilizarse a grandes
distancias (ondas refleja-
das), y cerca de la costa
(ondas de superficie), con
una relativa precision. La
gran difusion de este sis-
tema durante los Gltimos
anos hace que el Loran C
sea uno de los sistemas
que presenta un mayor
auge y que parece tener
mas futuro, dejando apar-
te los revolucionarios

Previsto 1997

métodos de radionavega- Actual "LORAN C”
cién que utilizan satélites 5
orbitales. Figura 2.13. Cobertura europea del sistema "Loran C"

Uno de los problemas del Loran C, es que esta sujeto a interferencias en determi-
nadas zonas, especialmente en las que coincide con el sistema Decca, o cuando
hay otros aparatos eléctricos funcionando cerca del receptor.
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Decca

Los origenes del sistema Decca hay
que buscarlos en la marina de guerra
y, de modo especial, en el método
desarrollado para llevar a cabo el
desembarco aliado en Normandia,
durante la Il Guerra Mundial.

Este sistema de radionavegacion
posee varios puntos en comun con el
ya mencionado sistema Loran C. No
obstante, su principal diferencia, inde-
pendientemente de las zonas de cober-
tura, es que la distancia util desde la
emisora es de unas 250 millas nauti-
cas en lugar de las 1000 a 2000 millas
que alcanzan respectivamente los dos
métodos de transmision de las ondas
Loran C.

Al igual que el Loran C, también el sis-

tema Decca trabaja con una emisora L =
principal y varios repetidores. Figura 2.14. Cobertura del sistema “DECCA”"

La zona operativa para el sistema Decca son las aguas costeras del noroeste de
Europa y algunas areas de otros continentes. El uso del sistema Decca para fijar
la situacion de un buque permite alcanzar un buen grado de precision, pudiendo
calificarse como el sistema hiperbdlico que resulta realmente fiable cerca de la
costa.

Otra de las ventajas del Decca es que proporciona los datos de forma continuada
y no requiere llevar a cabo ninguna correccion. Sin embargo, puede sufrir interfe-
rencias por causa de fendmenos atmosféricos.

Sistema Omega

Este sistema, de cobertura mundial, fue especialmente desarrollado para fijar la
situacion en los submarinos, aprovechando la capacidad de transmisién bajo el
agua de ondas de muy baja frecuencia, las cuales comportan longitudes del orden
de los 3 km. No obstante, son precisamente estas ondas tan largas las causantes
de grandes errores de precision que, en ciertos casos, sobre todo durante la
noche, pueden ser de cuatro o mas millas nauticas.
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Este sistema prometia mucho en el momento de su aparicion, dada la posibilidad
de cubrir todos los mares del mundo desde unas pocas estaciones que tienen un
alto consumo de corriente. Sin embargo, con la aparicion de los satélites artificia-
les, el sistema Omega ha quedado relegado a un segundo plano.

Satélites: SATNAV y GPS

No hay duda de que el sistema de
radionavegacion mas revolucionario y
que mas posibilidades ofrece, en toda
clase de navegaciones, es el que utili-
za satélites en orbita alrededor de la
Tierra. Estos satélites para la navega-
cién, conocidos bajo el nombre de

"Transit" (o también NNSS), hicieron su Equipo de navegacién por satélite.
aparicion en la década de los sesenta, Cobertura mundial pero no continua, por lo
y dieron origen al sistema SATNAV. menos con los satélites TRANSIT.

Fundamentalmente, el Satnav consiste en seis satélites que siguen una Orbita
polar y, contrariamente a los demas satélites de comunicaciones, éstos no per-
manecen fijos con respecto a un punto de la superficie terrestre, sino que se
hallan en continuo desplazamiento. Precisamente gracias a este movimiento sobre
el globo permiten determinar la posicién de los barcos. Para el calculo de la posi-
cién se utiliza el "efecto Doppler" mediante el cual se pueden conocer las distan-
cias que median entre el satélite y el receptor del barco durante el desplazamien-
to de ambos (el primero a gran velocidad y el segundo practicamente estable). De
este modo, conociendo la posicién exacta del satélite, se puede conocer también
la de la embarcacion.

Aunque tedricamente la precision del sistema Transit es de unos 100 metros, en la
practica es del orden de cinco veces mas. Ello se debe, sobre todo, al movimien-
to de la antena del barco, puesto que el sistema no tiene interferencias.

Con el sistema Satnav, con sélo seis satélites, cada uno de los cuales tarda 107
minutos en circundar la Tierra, no es posible ofrecer una continua informacion, por
lo que el ordenador de a bordo va calculando situaciones estimadas y las com-
prueba a cada paso del satélite. Puede afirmarse, pues, que éste método es per-
fecto para navegaciones transoceanicas, pero no lo es tanto cuando se esta muy
cerca de la costa.

El empleo de la microelectrénica ha permitido reducir considerablemente el precio
de estos equipos, por lo que ahora son accesibles a casi cualquier navegante que
lo desee.
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Uno de los sistemas mas revolucionarios,
y que va a tener una enorme difusion en el
futuro, es el denominado GPS (Global
Positioning System), en el cual se utilizan
24 satélites que giran en una drbita a
20000 km. de altura. Su principal ventaja
es que, con esta altura y la profusién de
satélites, el barco puede estar constante-
mente en contacto con dos o mas satéli-
tes, lo que permite conocer la situacion
instantanea con una precision de unos
100 metros, precision que con ciertos
equipos llega a menos de 16 metros.

Navegacion con GPS

Iniciacion, situacion, derrota, punto de
calada:

Al encender por primera vez el GPS, tarda
aproximadamente 3 minutos en encontrar
la posicién. Cada vez que se encienda
posteriormente, lo anterior se reduce a
20 segundos.

Una vez puesto el aparato en "ON', apare-
cera una cualquiera de las pantallas, de
las varias que tiene el GPS. La mayoria de
los datos que nos proporciona el equipo,
como puede ser: fecha y hora, situacion
del barco, rumbo y velocidad, derrota
seguida, etc., son procesadas por el propio
equipo y nos la muestra en la pantalla del
aparato de forma automatica. Otros puntos

Con el sistema Transat, de una
situacion a otra hay que aguardar
unas 2 horas. Gracias al nuevo
sistema GPS, formado por 24 satéli-
tes, la situacion puede determinarse
de forma inmediata.

necesitan ser introducidos manualmente, como pueden ser los puntos necesarios
para la creacion de una ruta para un viaje determinado, con la insercion de todos
los puntos de recalada. Pero incluso en estos casos, y una vez qué hemos intro-
ducido manualmente los puntos, el GPS nos da de forma automatica la distancia
que queda para llegar al punto mas préximo, demora al punto de recalada, hora

estimada de llegada, etc.

El aparato de GPS es capaz de almacenar unas 20 rutas con 10 puntos de recala-

da cada ruta.
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Alarmas, hombre al agua, errores y correcciones a introducir

Hay cuatro condiciones que generan alarmas visuales y sonoras. Cuando esto suce-
de, en la pantalla aparecen el simbolo de alarma y una leyenda que indica la natura-
leza de la misma.

a) Alarma de arribada: alerta de la aproximacion del barco al punto de destino.
Alrededor de este punto de destino se crea un circulo de seguridad, y cuando el
barco entra en él suena la alarma.

b) Alarma de fondeo: alerta del movimiento del buque cuando deberia de estar para-
do (ejemplo si el barco garrea).

c) Alarma de error transversal: que nos alerta si el buque se desvia del rumbo pre-
visto, apareciendo en ese caso en la pantalla el mensaje "XTE ERROR".

d) Alarma de velocidad: alerta cuando la velocidad del barco es mayor del margen
reconocido.

En los aparatos GPS hay un mando con la sefial “Mark MOB". Las letras MOB signi-
fican en inglés "Man Over Board', que significa HOMBRE AL AGUA. Este mando esta
siempre iluminado, incluso si oscurecemos la pantalla para que no moleste durante
la noche. En caso de HOMBRE AL AGUA, solo se pulsa este mando y la posicién
donde ha ocurrido el evento queda registrada automaticamente.

Los errores pueden ser ocasionados por:

a) Satélites anormales. Cada satélite GPS informa en el almanaque el nimero de
satélites anormales. Sin embargo, a veces el almanaque no contiene esta infor-
macion. En este caso se puede rechazar el satélite manualmente.

b) También puede haber errores en la situacion, con el consiguiente error en la velo-
cidad, hora de llegada, etc. Estos errores son debidos a condiciones de recep-
cion desfavorables. Estos errores pueden ser reducidos filtrando las sefales
GPS recibidas. Se dispone de un margen desde 0 hasta 999. Normalmente se
va en la situacién O, pero se debera ir incrementando segun las necesidades del
caso. Pero hay que tener en cuenta que al ser mayor el nimero, los cambios en
la latitud y la longitud son mas lentos y son muy significativos en barcos de gran
velocidad.

Plotters y Cartas electrénicas

E! Plotter es un equipo de navegacion constituido por un ordenador programado
para realizar las operaciones necesarias para la navegacion maritima. Va conectado
a un navegador, generalmente un GPS que visualiza la posicién del barco, indica la
velocidad y rumbo que lleva y memoriza el recorrido ya hecho.
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El Plotter tiene dos orificios, en uno se introduce un cartucho que contiene cartas
nauticas y otro donde se introduce un cartucho que contiene el software de base.
Este software tiene los programas de navegacion.

En la pantalla del Plotter aparece la carta de navegacion. Esta carta puede ocupar
toda la pantalla o solo una parte de ella, pero en cualquier caso, ademas de la carta
debe aparecer la situacion, la velocidad, el rumbo que lleva el barco, asi como el
rumbo necesario y la distancia que nos queda para llegar al punto de destino.

La carta de los cartuchos abarcan espacios geogréaficos muy amplios (por ejemplo,
un solo cartucho abarca toda Europa y toda Africa), pero mediante el ZOOM, se
puede agrandar la carta hasta dejarla en una carta de punto mayor o muy grande,
por ejemplo, la carta de navegacion de la zona Sur de Espania.

Aparte de ello si el cursor se coloca sobre un faro de la carta, aparecera las carac-
teristicas del faro. Puede memorizar la ruta que lleva el barco y contiene la alarma
de HOMBRE AL AGUA y la alarma de fondeo.

2.10 EL RADAR, LA CORREDERA Y LA ECOSONDA

El radar. Utilidad practica

Con el radar es posible observar electrénicamente, mucho mas lejos que a simple
vista y en los 360° del horizonte. Cualidades que hacen de este aparato un elemento
muy util para la navegacion en general, y de modo especial cuando existe mala visi-
bilidad: noche, niebla, lluvia, etc.

Con él podemos detectar, estableciendo marcaciones y distancias de otros barcos,
costas, balizas y demés puntos de referencias que consideremos de interés.

Funcionamiento del Radar

ANTENA

UNIDAD CRT.

Los equipos de radar constan de cuatro
(1'_ elementos basicos, aunque gracias al

w=-/ _ UNIDAD DE

ot T eorencin desarrollo de la electrénica s6lo veamos
i | ---- dos, lo que facilita alin mas su instalacion
I ‘Immswsoa ] y uso.
RECEPTOR Uno de los grupos estd formado por el
transmisor y la antena, mientras que el
Componentes basicos que forman un segundo lo constituye el receptor y la
equipo del radar. pantalla.
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El transmisor envia impulsos de alta frecuencia a través de una antena que realiza
un movimiento giratorio, de forma que los impulsos son dirigidos hacia los 360° del
horizonte.

Cuando los impulsos encuentran un objeto en su camino, se forma un eco que retor-
na a la antena.

Los ecos, son captados por el receptor y plasmados en una pantalla, de tal forma
que los objetos causantes del reflejo aparecen no solo en la posicion relativa de
donde proceden, sino también a la distancia a que se encuentran.

Instalacion a bordo

La instalacion a bordo del radar ejerce un papel importante cuando se desean obte-
ner sus resultados. Partiendo de la base que, tal como se ha dicho antes, los rada-
res se encuentran formados por dos unidades, a las que conocemos como antena
(con el transmisor incorporado) y pantalla (con el receptor integrado), desde el punto
de vista de la eficacia, conviene que la antena esté situada lo mas alta posible, dado
que asi se amplia su campo de visién sobre el horizonte. Asimismo debe procurar-
se que no haya otros objetos o elementos situados en el mismo barco que puedan
interferir las ondas de radar. La altura media estimada como aceptable para su mon-
taje en barcos de pequefio y mediano porte es de unos 6 metros por encima del
nivel del mar.

6 Milias

Efecto que tiene la altura de la antena en la deteccién de objetos por el
radar. En el caso A, resulta imposible para las ondas emitidas por la
antena el detectar la baliza 2, al contrario de lo que ocurre en el caso B
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A efectos del rendimiento de la instala-
cion debe existir la distancia mas corta
posible entre la antena y la pantalla. El
lugar de montaje de la pantalla ha de ser
donde el operador pueda verla y manipu-
larla del mejor modo posible. Buena
parte de las pantallas que montan en la
actualidad los radares son visibles a
plena luz del dia.

Los radares son grandes generadores de
ondas electromagnéticas, por lo que, al
instalarlos, debe prestarse mucha aten-
cion a su posicién con respecto a otros
El puesto de gobierno es un buen sitio para  instrumentos y, de modo especial, a los
instalar la unidad con la pantalla, siemprey ~ compases, por la influencia que sobre
cuando esté bien protegido y alejado del ellos se pueden ejercer.
compas

Navegacion con el radar

El uso del radar no es complejo, no obstante para obtener un buen provecho de este
aparato han de leerse atentamente las instrucciones de funcionamiento que acom-
paian todos los fabricantes en sus equipos.

El propio barco ocupa el centro de la pantalla, orientado con la linea de crujia verti-
cal, proa hacia la parte superior, y a su alrededor aparecen los objetos detectados
en sus posiciones relativas con respecto al barco y a las distancias, mientras que
los grados alrededor de la imagen permiten tomar marcaciones de objetos deter-
minados.

Dadas estas posibilidades, el radar sirve perfectamente para situarnos mediante
demoras a puntos de la costa, igual que se hace con un compas de marcaciones o
con un gonio, pero de forma mas comoda y rapida.

No obstante, conviene decir que no todos los materiales proporcionan el mismo eco
a las ondas de radar, los metales y las rocas son los mejores, mientras que la arena,
arboles, madera, plasticos y tejidos ofrecen un reflejo pobre. También influye el
angulo de la superficie con respecto a las ondas, cuanto mas perpendicular mejor.
Las superficies con irregularidades reflejan mucho eco, de ahi la estructura de los
conocidos reflectores de radar.
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Deteccién de la presencia
de otras embarcaciones y
la posicién relativa a que
se encuentran con respec-
to a nuestro barco

£\

DERROTA

Marcaciones a un punto
de la costa para establecer
nuestra posicién o para
recalar

Seguimiento del contorno
de una costa. En este
caso se reflejan las partes
que dan un eco fuerte, lo
cual no es el caso de la
playa de arena

Situaci6én por distancias a
dos puntos conocidos

La corredera. Utilidad practica

La corredera es un aparato que se utiliza a bordo para medir la velocidad del barco
o la distancia navegada. También hay modelos que dan simultaneamente ambos
datos. De ahi su importancia.

Existen varios tipos: Corredera de barquilla, ésta se nombra por ser |la primera corre-
dera que se utilizé, Corredera mecanica, Corredera eléctrica, de presién dinamica,
de ruedas de paletas, ultrasoénica, etc.

Dejando aparte la unidad de control, es el sensor el elemento mas interesante, pues-
to que de él depende la sensibilidad y fiabilidad de los datos registrados.
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CONTADOR

Corredera del tipo mecanico

Algunas utilizan un sistema mecanico para la transmision de sefiales. Por ejemplo
las correderas de sensor de presion determinan la velocidad midiendo la diferencia
de presiones existentes entre la presion cuando el barco esta parado y la generada
durante el avance de la embarcacion, presion que es porporcional a la velocidad de
desplazamiento del casco a través del agua. El sensor va conectado a un aparato
medidor de presiones cuya esfera va graduada en nudos.

Otras lo hacen a través de impulsos eléctricos como las correderas con sensor de
rueda de paletas. En este caso un nimero de pequefios imanes envia a la unidad de
control una serie de sefiales cuya frecuencia es proporcional a la velocidad de giro
de la rueda de paletas, y por lo tanto a la velocidad de marcha de la embarcacion.

Los diferentes componentes de una corredera, formados basicamente por el sen-
sor, la unidad de control y repetidores tienen emplazamientos bien concretos a
bordo. La unidad de control debe colocarse en un lugar protegido, por lo general en
el cuarto de Derrota, a fin de tener los datos a la vista cuando se efectten célculos

de navegacion.
Fondo del casco Sensor de eco

Pero no hay duda de que el punto que
requiere mas atencion es el lugar elegi-
do para el sensor. Salvo en los casos &\
concretos donde el fabricante ya ha

determinado el lugar donde debe ir

situado, el emplazamiento del sensor

es a proa, lo mas profundo posible, o
para evitar errores en caso de escoras Hendidura
y en el mismo plano transversal, donde Lde ancho constants
se encuentre el punto de cruce de la  Esquema del funcionamiento de un sensor de
ola con la linea de flotacion. rueda de paletas y su disposicion en el casco

La corredera ha sido siempre un elemento muy importante en la navegacion y en la
actualidad existen en el mercado una amplia gama de estos aparatos.
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La sonda. Utilidad practica

Los sondadores son unos aparatos que empleamos a bordo para medir la profundidad.
Su clasificacion se puede hacer en tres grupos:

De mano, mecanicos y de eco.

Los sondadores de mano se llaman escandallos, y consisten en un peso de plomo
de forma troncocénica, el escandallo, que se hace firme a un cabo de poca mena
llamado sondaleza. Esta indicado para profundidades hasta los 25 o 30 metros
COmoO maximo.

Con objeto de recoger muestras del fondo tiene un rebaje en su parte inferior que
se llena con cebo antes de sondar.

La sondaleza se marca de manera que la marca de cero metros corresponda a la
posicién del escandallo enrasado con el agua desde el lugar habitual donde se
sonda.

Antes de sondar se debe de tener la precaucion de afirmar el extremo del escanda-
llo a un sitio firme del buque, para evitar su pérdida.

Los escandallos mecanicos, se diferencian de los de manos, en que la sondaleza es
de cable de acero fino, y que ésta va liada en un tambor.

Los sondadores de eco, consisten en un transmisor receptor, el cual va instalado en
el casco del buque, y por medio de una onda que emite, ésa llega al fondo del mar,
choca y vuelve a ser recogida por el receptor e interpretada en una pantalla de
forma gréfica o en color, que suele estar ubicada en el puente de gobierno.

Puente de mando de un buque pesquero. En estos
buques es de vital importancia disponer de varias sondas
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2.11 METEOROLOGIA Y OCEANOGRAFIA DE LA ZONA

Importancia de la Meteorologia y de la Oceanografia en la navegacion y
en la pesca

Las condiciones meteoroldgicas influyen directa o indirectamente sobre las activi-
dades del hombre y, particularmente, en la pesca. Experiencia de siglos ha ensefia-
do a los pescadores litorales el efecto del tiempo en la pesca.

Para predecir el tiempo en la mar se tienen que conjugar muchas conjeturas y basta
un error para que la embarcacion se encuentre en situacion precaria frente a la fuer-
za del viento y mar reinante. Los boletines meteorolégicos transmitidos por radio
han mejorado esta situacion, pero la situacion meteoroldgica puede cambiar muchas
veces de forma imprevista y con mas rapidez de la que se pueda mover una embar-
cacion, y por esto, aunque el pescador esta advertido de que se aproxima un tem-
poral, no tiene tiempo suficiente para evitarlo.

En general las embarcaciones pesqueras se encuentran dotadas de aparatos recep-
tores y transmisores de radio y el pescador puede comunicar con los puertos de
pesca o con las estaciones de radio costeras.

Los pescadores tienen que trabajar en diversas condiciones meteoroldgicas y, por
tanto, es importante que se conozcan los factores meteoroldgicos que influyen
directamente en las operaciones de pesca. En general, los elementos que tienen
mas importancia para el pescador, tanto en la pesca de fondo como pelagica, son
la niebla, el viento, las olas, el mar de fondo y el hielo.

Se dice que la niebla es el peor enemigo del pescador, ya que vive en la mar: cala
las redes, las levanta, realiza las maniobras de pesca, etc. Puede ocurrir, incluso,
que existan concentranciones de barcos faenando en una o distintas modalidades
de pesca donde la niebla aumenta el peligro de enganches o pérdidas de redes.
Influye sobre la distribucion vertical de la pesca ya que cuando hay niebla llega al
mar menos luz y los peces se alejan del fondo.

En algunos estrechos y cabos, por los que tienen que pasar las embarcaciones de
pesca, se crean olas convergentes procedentes de muchas direcciones y por las
acciones reciprocas de las olas y una marea fuerte. Los vientos fuertes que soplan
perpendiculares a las artes caladas son motivo de preocupacion a los pescadores
ya que las someten a fuertes tensiones.

La formacién de hielo, que puede ser muy intensa, es otro peligro en algunas zonas
de pesca. La acumulacion de hielo en ocasiones desplaza el centro de gravedad,
con pérdida de estabilidad dificultando la maniobrabilidad de la embarcacién.
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La temperatura del aire, normalmente no ejerce efectos directos en la pesca, si bien
es una causa principal de la formacion de niebla espesa o hielo, fendmenos que con
frecuencia representan graves peligros para los pescadores.

Concepto de presion atmosférica

Sabemos que la presion atmosférica normal
corresponde al peso de una columna de mercu- Z
rio de 76 cm. de altura, al nivel mar. Esto lo
demostré Torricelli con su famoso experimento. z
Llené de mercurio un tubo de vidrio de cerca de 2
un metro de longitud y de un centimetro cuadra- 76m Z
do de base cerrado por uno de sus extremos:;

tapé el otro extremo y lo sumergio en una cube-

ta de mercurio. Al destapar el tubo observé que %
el mercurio descendia hasta quedar a 76 cm. E
por encima del que habia en la cubeta. ;Qué
queda en la parte superior del tubo de vidrio? El
vacio, lo que en los dias de Torricelli se consi-
deraba imposible por la influencia que quedaba
de Aristoteles. El experimento de Torricelli

Gracias a este experimento y a otro anélogo realizado por Pascal, los cientificos
dedujeron que la presion atmosférica es capaz de mantener una columna de mer-
curio a una altura de 76 cm. en un tubo en el que existe el vacio. Esto quiere decir
que la presion atmosférica corresponde a la altura del mercurio y se denomina
PRESION ATMOSFERICA normal.

Medida de la presion atmosférica

La presion atmosférica se debe al efecto que ejerce la fuerza de gravedad de la tie-
rra en toda la masa de aire y corresponde al peso total de la atmosfera desde la
superficie de la tierra hasta sus capas superiores. Este peso total también corres-
ponde al de una columna de mercurio de 76 centimetros y de 1 centimetro cuadra-
do de base.

Toda la atmésfera encima de la superficie del mercurio de la cubeta ejerce sobre
cada cetimetro cuadrado de esta superficie una presion igual a un peso de 1.033,6
gramos.

La presion es una fuerza que actia en una superficie (la cantidad anterior 1.033,6

gr. es un peso, no una fuerza). Para convertir el peso en fuerza es necesario mult-
plicar por la aceleracion de la gravedad de la tierra, que se expresa por la letra "g".
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Esta aceleracion varia ligeramente de un lugar a otro, pero se aproxima mucho a
980 ¢m. por segundo.

Si realizamos la siguiente multiplicacion 1.033,6 x 980 = 1.012.928, el producto
del peso por la aceleracion, se expresa en una unidad llamada “dina’. El valor ante-
rior se aproxima a un millon de dinas equivalente a la presion de un "bar’.
Habitualmente se emplea el "milibar" (mb) que es igual a 1.000 dinas. El valor ante-
rior es de 1.012,928 milibares, que se simplifica a 1.012,9 mb. EI milibar es una
unidad empleada normalmente en meteorologia para indicar la presion atmosférica,
redondeandose dicho valor a 1.013 milibares (mb).

La presion atmosférica disminuye con la altura. A nivel del mar un cambio de presién
de 1 mb. corresponde a una diferencia de altitud de cerca de 8 metros, por lo que
es necesario, al hacer comparaciones de las presiones, emplear las tomadas en el
mismo nivel. Cuanto mayor es la altura menor es la presion ya que en grandes alt-
tudes el aire es cada vez menos denso.

Como para conocer el tiempo es preciso disponer de suficiente informacion sobre
la distribucién de la presion al mismo nivel, se emplea el nivel normal que es el que
corresponde al nivel medio del mar.

Los instrumentos que se emplean a bordo, para
determinar la presion atmosférica, son el baréme-
tro aneroide y el barografo, que estan ajustados de
manera que indican, en el lugar donde esta insta-
lado el instrumento, la presion atmosférica al nivel
normal. Estos aparatos han de instalarse en el inte-
rior de una cabina, nunca a la intemperie, de modo
que se eliminen los golpes y vibraciones, median-
te una suspension elastica pendiente del techo o
de un sistema cardan; deben ser ajustados con fre-

Nonius

cuencia, de acuerdo con la presion que reducida al Tornillo il
nivel del mar, se solicite a cualquier estacion mete-  de enrase
orolégica costera.
_________________________ -
!\ \ -'—\ A 1 :
.’*T‘“*\— ".‘JV : t+——Termometro
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Barografo Barometro de mercurio
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Lineas isobaricas

Generalmente, la presién atmosférica varia con la hora y para poder comparar la que
existe en dos puntos distintos, las observaciones se tienen gue hacer simultinea-
mente.

Si en un mapa en blanco se trazaran las presiones al nivel del mar obtenidas a la
misma hora en lugares distintos, se observaria que la presion es alta en algunas
zonas y baja en otras. Si se trazan lineas que unan diversos lugares en los que la
presion sea igual, se obtienen las isobaras y trazadas en el mapa permiten distinguir
facilmente los anticiclones y las depresiones.

A= Zona de alta presién

B= Zona de baja presion

O= Observacion hecha en
tierra. Las presiones
se reducen al nivel
del mar

@= Observacion hecha a
bordo

Las isobaras se han trazado cada 4 mb, como 1.012, 1.008, 1.004, etc.,
pero puede emplearse el intervalo que convenga

Borrascas y anticiclones

En el mapa de isobaras éstas son lineas de igual presion atmosférica, son isolineas
de un "campo’ de igual presidn. La forma de estas lineas puede presentar muchas
variantes, pero el ‘campo” de la presion adopta sélo algunas formas fundamentales,
entre las que destacamos las siguientes:

Borrasca o "minimo barométrico®, llamada también "depresién’ o simplemente "baja".
Es un &rea en la que el valor de la presién atmosférica disminuye hacia el interior,
desde cualquier punto de su contorno. Se indica con una "B" en su parte central. Lo
mas frecuente es que las presiones sean bajas, es decir, inferiores a 1.013 mb, dis-
minuyendo hacia el interior.
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ZA0)

fFagls
Tipica situacion con la que sopla el SE en el Cantébrico

Anticiclén o "méximo barométrico’, lamado también, simplemente "alta". Es un area
en la que el valor de la presion atmosférica aumenta hacia el interior desde cualquier
punto de su contorno. Se indica con una "A" en su parte central. Lo mas frecuente
es que los valores de la presién sean altos, es decir, superiores a 1.013 mb.

Situacion tipica que produce el “levante” en verano
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Como prolongacién o apéndice de un anticiclon tenemos la denominada cuna anti-
ciclénica o "dorsal’, siendo un area en la que la presién aumenta hacia el interior
desde los puntos de su contorno, excepto en la parte por donde se una al anticiclon
principal. Se caracteriza porque las lineas isobaras no se cierran alrededor del cen-
tro, indicandose con una "a".

Dorsal

Viento

Para el marino, el viento es un factor meteorolégico fundamental. El viento es el
movimiento del aire causado por la diferencia horizontal de la presidn atmosférica.
Cuanto mayor es la diferencia en una unidad de distancia, mas fuerte es el viento.
En las cartas del tiempo la distancia entre las isobaras es, en general, inversamen-
te proporcional a la fuerza del viento. Las zonas de fuertes vientos se identifican en
una carta del tiempo por sectores en los que las distancias entre isobaras conse-
cutivas son relativamente muy pequenas.

Un factor importante que se ha de tomar en consideracion, es la curvatura de las
isobaras. Cuando se curvan mucho alrededor de un centro de baja presidn, la velo-
cidad del viento sera menor que la que corresponde a las isobaras rectilineas situa-
das a igual distancia. Por el contrario, cuando las isobaras se curvan mucho alre-
dedor de un centro de alta presion, la velocidad del viento serd mayor que la que
corresponde a isobaras rectilineas situadas a igual distancia.

Circulacion general del viento

Como la diferencia horizontal de la presion atmosférica es la que causa el viento, se
podria suponer que éste sopla sobre la superficie de la tierra de las zonas de alta a
las de baja presion, es decir, perpendicularmente a las isobaras. Esto ocurriria si la
tierra no tuviera un movimiento de rotacion que es el que hace que el viento se des-
vie hacia la derecha en el hemisferio norte y hacia la izquierda en el hemisferio sur.
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NORTE
baja presién T baja presién
996 mb ! C !
viento T viento /’\
998 mb B
viento /F viento /[\
1000 mb A
alta presi6n alta presi6n
HEMISFERIO NORTE HEMISFERIO SUR

La distancia de las isobaras trazadas a intervalos de 2 mb entre A y B es dos veces mayor
que entre B y C. Por tanto, la velocidad del viento causada por la diferencia de presién
horizontal (flecha sencilla), es dos veces menor entre Ay B que entre B y C. Anélogamente,
la velocidad del viento (flecha doble) entre los lugares A y B sera dos veces menor que
entre By C. Las direcciones indicadas son validas para las condiciones que se encuentran
en todos los mares.

/

Depresion

s

Rotacién del viento, en direccion Rotacién del viento, en el mismo
contraria a las agujas de un reloj, sentido que las agujas de un reloj,
alrededor de un centro de baja presién alrededor de un centro de baja presion
en el hemisferio norte en el hemisferio sur
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AN ALTA PRESION

-~

HEMISFERIO NORTE
ECUADOR

HEMISFERIO SUR

Rotacion del viento alrededor de un centro de alta presion (antici-
clon) en los dos hemisferios

La inclinacién del viento la determina principalmente la friccion de la superficie de la
tierra, que es mayor en las masas continentales que en el océano. De esto es prue-
ba que el viento se desvie de 10° a 30° con respecto a la isobara en la zona oceé-
nica y de 30° a 50° en la superficie terrestre. Si la friccion es cero, el viento debe-
ria ser paralelo a la isobara, debido al efecto de la rotacion de la tierra.

Anemoémetros y veletas

La velocidad del viento se mide cientificamente en metros por segundo, en la practica
es mas frecuente hacerlo en kilémetros por hora o en millas nauticas por hora (nudos).

Normalmente el viento se mide con una veleta corriente y un anemoémetro insta-
lado cerca de la parte superior de un mastil o en cualquier otra posicion eleva-
da, a fin de eliminar en todo lo posible la turbulencia. En cuanto a la direccién o
rumbo del viento se considera el punto de la "Rosa de los Vientos" de donde
viene. Lo mas frecuente es utilizar la Rosa de 16 rumbos, de ahi el nombre de
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Rosa de los Vientos a esta divisién del horizonte. Vel o .rj
Sin embargo, estos instrumentos a bordo sufren ; o
el efecto del cabeceo y del balance y es dificil fl l;’g\,emanas

y en ocasiones imposible, medir el viento con I
exactitud en la mar. ,// |

—?1 = |
Veleta j .*4' - Anemdgrafo

La fuerza del viento se expresa en cifras de la escala Beaufort

Equivalentes de la velocidad

estimada a una altura de 10 m Altura Altura
__ sobre terreno despejado probable  probable
Numero Vel. media metros/  Km/h de las olas de las olas
Beautort Descripcion  en nudos  segundo Estado de la mar en metros  en pies
0 Calma <1 00,2 <l El mar como un espejo - -
1 Ventolina 13 0,315 15 Seforman rizos que parecen 01 1/41/4
escamas de pescado, pero
sin crestas espumosas
2 Flojito 46 1,633 611  Olitas todavia pequefias, pero 02(0,3) 1/2(1)

més acusadas; sus crestas
adquieren un aspecto vidrioso
pero no rompen

3 Flojo 7-10 3454 1219 Olitas un poco mayores; las 06(1) 2(3)
crestas comienzan a romper;
la espuma tiene un aspecto
vidrioso; quiza aparezcan
algunas cabrillas dispersas

4 Bonancible 11116 5579 2028 Olas pequefias que van 11,5 3120
adquiriendo longitud;
cabrillas bastante frecuentes

5 Fresquito 1721 8010,7 2938 Olas moderadas que toman 2025 68172
una forma cada vez mas
alargada; se forman muchas
cabrillas (puede haber algo
de espuma)

Continua



Curso de Patrén Local de Pesca

Continuacion

Equivalentes de la velocidad
estimada a una altura de 10 m
sobre terreno despejado

Numero Km/h

Beautort Descripcion

Vel. media metros/
en nudos  segundo
10,8138 3949

6 Fresco 2227

Altura Altura
probable  probable
de las olas de las olas
en metros  en pies

34 912013

Estado de la mar

Comienzan a formarse olas
grandes, las crestas de espuma
blanca estan mas difundidas por
todas partes (probablemente
salpicaduras)

7 Frescachdn 2833 139171 5061

La mar se arbola y la espuma 4(55 131/2(19)
blanca proveniente de las olas
que rompen comienzan a formar

fajas en la direccion del viento

8 Duro 17,220,7 6274

Olas medianamente altas de 55(75)  18(25)
mayor longitud; los bordes de

las crestas comienzan a romperse

formando como una neblina; la

espuma en fajas bien marcadas la

impulsa el viento en su direccion

9 Muy duro 4147 20,8244 7588

Olas grandes; se forman espesas 7 (10) 23(32)
fajas de espuma en la direccion

del viento; las crestas de las olas

comienzan a vacilar, caen y ruedan;

las salpicaduras pueden afectar

la visibilidad

10 Temporal 4855 245284 89102

Olas muy altas con crestas salien 9 (12,5) 29 (41)
tes; la espuma resultante se aglo-

mera en grandes bancos que el

viento empuja en fajas blancas;

en general, la superficie del mar

toma un aspecto blanquecino;

¢l mar agitado adquiere un aspecto

intenso y brutal; la visibilidad

queda reducida

11 Borrasca 5663 28,5326 103117

Olas excepcionalmente aftas 115(16)  37(32)
(las embarcaciones pequefias y

medianas pueden en algunos

momentos perderse de vista);

el mar estd completamente

cubierto de bancos de espuma

blanca en la direccion del

viento; en todas partes los

bordes de las crestas de las

olas se transforman en espuma;

se reduce la visibilidad

118
y mas

12 64

y mas

32,7
y més

Huracan

El aire esta lleno de espuma 1419 45()
y salpicaduras; el mar esta

completamente cubierto de

espuma blanca; la visibilidad

queda muy reducida
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La velocidad y direccién del viento también se puede medir con el anemémetro
de mano, que normalmente consta de dos varillas en cruz con cazoletas hemis-
féricas y un cuadrante en el que se lee la velocidad. El instrumento ha de quedar
bien expuesto al viento y en el lado de barlovento de la embarcacién. Como a
poca altura por encima del barco el flujo del aire esta generalmente perturbado
por la superestructura, las indicaciones del anemdémetro de mano pueden ser no
muy seguras, no obstante estos instrumentos pueden ser (tiles a observadores a
bordo de embarcaciones pesqueras, previas correcciones de la velocidad y rumbo
de la embarcacion para obtener la velocidad verdadera.

Concepto de Temperatura

El tiempo cambia a diario. El conjunto de caracteristicas del tiempo se llama clima,
por lo que se puede hablar de un clima de invierno, un clima de verano, cambio cli-
matico, etc.

La nocién de temperatura es intuitiva. Deriva de nuestras propias sensaciones al
tocar o aproximarnos a un cuerpo y sentirlo frio o caliente; sensaciones que, por
otra parte, son engaiosas por lo relativas.

Podemos sentir, no medir la temperatura, y hay que recurrir a artificios que permi-
tan considerar la temperatura como una magnitud numéricamente medible. Para elio
tenemos los termdémetros cuyo funcionamiento estd basado en la caracteristica de
dilatacion que presentan ciertos liquidos entre determinados limites. Los intervalos
elegidos y los valores asignados a los puntos fijos, se han traducido en las denomi-
nadas escalas termométricas. La escala centigrada o de Celsius adopta para el
punto de fusién del hielo el valor de 0°, y para el punto de ebullicion del agua el de
100°. El intervalo entre ambos puntos fijos se divide en 100 partes iguales, llama-
das grados centigrados. Esta escala es de empleo practicamente universal.

Medida de la temperatura con el termoémetro

En Meteorologia se emplean universalmente termémetros de liquido (mercurio o
alcohol), que se clasifican en: termémetros ordinarios, termometros de maxima,
termémetros de minima y termémetros de méxima y minima.

En esencia, todos consisten en un tubo capilar de vidrio que se ensancha por uno
de sus extremos en un depdsito, lleno de mercurio o alcohol. E! funcionamiento es
bien conocido: sumergido el depésito en el medio cuya temperatura deseamos
medir, se llega a un estado de equilibrio en el cual la dilatacién volumétrica del liqui-
do termométrico corresponde a la temperatura que se trata de medir. La mision del
tubo capilar es la de transformar la dilatacion en volumen en una dilatacién lineal,
que permite la insercion de la escala graduada en el propio tubo de vidrio con la
consiguiente comodidad para su lectura.
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Los termometros ordinarios, contienen como liquido termométrico mercurio y la
escala va grabada en el exterior del tubo. La graduacion debe permitir apreciar al
menos el medio grado. Se instalan generalmente en un lugar abrigado, a fin de pro-
teger el mercurio de las radiaciones directas, pero en las embarcaciones, y a menos
que se trate de trabajos especiales, no se recomienda el empleo de abrigos.

El objeto del termémetro de méaxima es registrar automaticamente la temperatura
mas alta alcanzada en el intervalo de dos observaciones. Es un termémetro ordi-
nario de mercurio que lleva un estrechamiento o estrangulacion a la salida del dep6-
sito. Cuando sube la temperatura, el mercurio al dilatarse franquea facilmente el
estrechamiento del tubo, llegando hasta la graduacion que corresponde a la tem-
peratura ambiente; por el contrario, si la temperatura baja, la columna tratara de
contraerse, pero dicha columna no pesa lo bastante para vencer el rozamiento que
opone la estrangulacion del tubo, de manera que al contraerse solo el mercurio del
depésito, la columna se rompe, con lo cual su extremo continia sefalando la maxi-
ma temperatura registrada. El termémetro clinico usado en medicina es un ejem-
plo de termémetro de maxima.

(D S p—p—— T ——T—F—5
- 1\
_f Termémetro de méaxima \_1 / /

El termémetro de maxima y minima permite en un solo apa-
rato la lectura simultanea de los valores maximo y minimo de
la temperatura registrados en el intervalo comprendido entre
dos observaciones.

El més corriente consiste en un tubo doblemente acodado en
forma de U. La parte inferior va llena de mercurio, mientras
que las ramas verticales se llenan, una total y otra parcial-
mente, con alcohol. En la primera se leen las minimas y en la
segunda las maximas, por medio de sendos indices de hierro
esmaltados sumergidos en el alcohol. Estos indices son
empujados por el mercurio en sus movimientos, de manera
que cuando sube la temperatura asciende la columna de mer-
curio en la rama de la derecha de la figura, al dilatarse no sélo e
ella, sino también el alcohol, y lleva el indice a la graduacion Termémetro de
que corresponde a la temperatura mas alta alcanzada. méxima y minima

Cuando ésta vuelve a decrecer se contrae el mercurio, pero el indice queda rete-
nido por el alcohol, siendo entonces empujado a su vez el indice de la izquierda.
Alcanzado el minimo de ésta, el indice queda fijo en la graduacion correspondien-
te. Las lecturas se haran en los extremos inferiores de los indices respectivos.
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Prevision meteorologica

Las previsiones se difunden generalmente con doce o veinticuatro horas de anti-
cipacion, después de realizar andlisis meticulosos del mapa meteorolégico. Los
meteorologos comienzan anunciando los movimientos y forma general de las
zonas de alta y baja presion. Por ejemplo, se sabe por experiencia que los cen-
tros de presion alta y baja, las crestas de alta presion y las vaguadas se despla-
zan hacia el Este en las latitudes medias. Algunas veces, la zona de alta presion
se mantiene estacionaria y otras la depresion se acentia rapidamente. Estas evo-
luciones pueden anticiparse seguln que la prevision sea de 12 6 24 horas. La vida
diaria en tierra firme queda bajo el influjo directo o indirecto de las condiciones del
tiempo, tales como vientos fuertes, lluvia, temperatura, visibilidad, etc. Los servi-
cios meteoroldgicos nacionales publican periodicamente previsiones del tiempo
de caracter general y otras especiales para las zonas costeras y alta mar.

Como las previsiones del tiempo para las zonas maritimas se destinan al trafico
maritimo, su contenido no es igual que el de las correspondientes a las zonas de
tierra. Sin embargo, no siempre se tienen en cuenta las necesidades especiales
de los que navegan. Esto se debe a que los observadores del tiempo no siempre
conocen bien las caracteristicas de la situacién oceanica, particularmente en las
zonas de pesca. Puede ocurrir que el meteordlogo haga una prevision en la que
solamente anuncie las variaciones del tiempo en las 24 horas siguientes, dicien-
do, por ejemplo, que una fuerte depresién de 940 mb. se desplazara hacia el Este
y que la zona de fuertes vientos puede extenderse en un radio de 500 km. Se
sabe que con frecuencia se ocasionan perjuicios a la pesca por predicciones erré-
neas, ya que a la hora de confeccionar la previsién se disponen de pocos datos,
especialmente en el caso de las previsiones exactas de larga duracion.
Transcurren varias horas entre la confeccion y la difusién de una carta meteoro-
l6gica, por lo que es inevitable que el tiempo cambie, por lo que el pescador ha
de tener en cuenta este intervalo al recibir las previsiones.

Han de tenerse presente que las zonas comprendidas por las previsiones son
generalmente amplias y que el periodo de validez de las previsiones suele ser de
12 horas. Ocurre con frecuencia que las condiciones climatolégicas cambian
mucho, tanto en el espacio como en el tiempo y que la informacién que contiene
la prediccion sélo representa las condiciones medias en el lugar y en el periodo
en cuestion.

La informacion sobre las olas es de importancia vital para los pescadores vy la
prevision de ésta y del viento estan estrechamente relacionadas. Las olas son ori-
ginadas por el viento prolongado de manera que hay que estudiarse las caracte-
risticas de éste, es decir, su fuerza, direccion y duracién para poder establecer
la fuerza de las olas. Al hacer prondsticos sobre las olas es necesario prever el
tiempo con 24 horas de anticipacion y conocer la fuerza y direccién del viento
previsto.

121
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Avisos de temporal

e Aungue en ocasiones las emisoras comerciales de radio
y televisién dan informacion meteoroldgica Util al nave-
gante maritimo, es aconsejable conocer que hay emi
soras oficiales que emiten a horas fijas determinados
tipos de informaciones especificas para el navegante.

En Espana existe este servicio especial que transmite
un boletin meteorolégico para cada una de las cator-
ce zonas en que se encuentra dividida. Dichas zonas
llevan nombres de Gran Sol, Vizcaya, Cantabrico, Finis-
terre, Azores, San Vicente, Cadiz, Canarias, Sahara,
Alboran, Palos, Argelia, Baleares y Leon.

Los temporales causan graves daiios

en las embarcaciones
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Boletines tipos. La informacion meteorolégica por radio para la Marina

El servicio meteorolégico nacional emite 5 grupos de boletines para las areas
meteoroldgicas que pueden verse en la figura de la pagina anterior. Estos grupos de
boletines son:

1) Boletines de informacion local, que afectan a un sector limitado de costa.
2) Boletines regionales, incluyen una o varias zonas meteoroldgicas.
3) Boletines colectivos que incluyen las catorce zonas.
4) Boletines para la navegacion de altura.
5) Boletines de Radio Nacional de Espaiia.
Boletines locales: contienen las observaciones efectuadas localmente.
Boletines regionales: Se redactan en los Centros regionales del Instituto Nacional
de Meteorologia, se dan en lenguaje corriente y comprenden las siguientes materias:
Aviso de temporal.
Estado actual del tiempo.

Prevision para las 12 horas siguientes.
Avance de la prevision para las 24 horas siguientes.

Cada boletin se limita a una o varias zonas de la figura de la pagina anterior
Boletines colectivos: Incluyen las 14 zonas meteorolégicas superiores y contienen
informacidn en lenguaje corriente sobre:

Estado del tiempo en todas las zonas.
Prevision para las 24 horas siguientes.

Boletines para la navegacion de altura: Su estructura es la siguiente:
Aviso de temporal para las 14 horas.
Situacién general entre los 20° Ny 50° Ny los 10° E y 35° W.
Prediccion para las 24 horas siguientes en las 14 zonas.
Boletines de Radio Nacional: E! primer programa de varias emisoras de Radio

Nacional de Espaiia emite diariamente boletines para la navegacion costera. Esta
emision es preparada por la seccién maritima del Instituto Nacional de Meteorologia.
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Prevision del tiempo con el barémetro y el termometro
Barémetro:

Si sube: tendencia a mejorar.

Si baja: tendencia a empeorar.

Cuanto mas varie, mayor sera el cambio.

El tiempo futuro serd tanto mas duradero cuanto mas lentamente haya variado el
barémetro.

Si se altera bruscamente y de importancia, indica un cambio rapido y acusado
del tiempo.

Las subidas o bajadas moderadas (3 mm cada 6 horas) cambiara el tiempo en
un plazo prudencial.

Si baja la presion y sube la temperatura, habra lluvias abundantes.

Si sube la presion y baja la temperatura, habra chubascos y habra tendencia a
despejar.

Si el barémetro estd muy alto y baja rapidamente, o esta muy bajo y sube rapi-
damente, habra pronto un contraste del viento.

Si en invierno se tiene una bajada brusca, con temperaturas de 0° o proximas,
hay posibilidad de nieve.

Termdémetro:

Las temperaturas distintas del valor medio suponen viento, cuanto mas se aleje
del valor medio, mas viento soplara.

Si la temperatura esta alta, y baja bruscamente, viene mal tiempo.

Si la temperatura esta baja, y sube bruscamente, cambiara la direccién del
viento.

Si baja la temperatura, y sube la presion, vendran chubascos y el tiempo mejorara.

Si sube la temperatura y baja la presion, vendra lluvia abundante y el tiempo
empeorara.
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Corrientes marinas: generalidades, clases y causas que las producen

El agua de los océanos estd continuamente desplazandose en sentido horizontal,
produciendo las corrientes. Hay que distinguir dos tipos de corrientes cuyas causas
son diferentes:

19 Corrientes de mareas: Estas corrientes se originan por el movimiento de gran-
des masas de agua de mar bajo la fuerza de atraccién de la Luna y el Sol, com-
binado con el movimiento de rotacion de la Tierra.

La atraccién de estos astros producen el fenémeno de las mareas, en las que en
una parte hay pleamar y en otro sitio bajamar, lo que origina grandes movimien-
tos de masas de agua que dan lugar a las corrientes de marea. Las corrientes
de marea son periodicas, pero su direccion e intensidad no sélo depende de la
marea sino también de la configuracion y relieve del fondo.

Se llama corriente de flujo o entrante, cuando el movimiento del agua se dirige
hacia la costa y corriente de reflujo o vaciante cuando se aleja.

29) Corrientes marinas: Las corrientes marinas u oceénicas, son movimientos de
traslacién del agua del mar; se diferencian de las corrientes de mareas en que
no son periddicas sino constantes aunque poco regulares.

La causa principal de este tipo de corrientes es el viento reinante, y la causa
secundaria es la diferencia de densidad del agua entre dos puntos de la Tierra.
Esta diferencia de densidad se debe a factores como la temperatura y la salini-
dad de las aguas del mar. La energia solar mantiene este movimiento y la rota-
cién de la tierra determina su direccién. Ademas también influyen en este tipo de
corrientes la profundidad del agua, el relieve submarino; la configuracion de las
costas, etc.

Cuando la corriente choca con la costa se produce la reflexion de las aguas for-
mando una o varias ramas secundarias, o bien una contracorriente. Con fre-
cuencia fuertes corrientes oceanicas producen cerca de la costa contracorrien-
tes en direccion opuesta a la corriente.

Principales corrientes en el litoral espaiiol

Corrientes en el Cantabrico: Las aguas procedentes de la circulacién oceanica
entran en el Golfo en direccion SE, recurvandose al S - SW - W hasta que se une en
el Cabo Finisterre a la circulacién general hacia el Sur.

La corriente anterior es muy débil y se ve notablemente afectada por las que produ-
cen los vientos reinantes, sobre todo en invierno, época durante la cual predominan
los temporales del N y W, produciéndose corrientes en direccién E y S. En verano en
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cambio predominan las corrientes hacia el W a causa de los vientos que soplan del E
con bastante constancia.

Corrientes en la costa de Portugal: En alta mar la corriente vade N a S con la
Corriente del Golfo, torciendo hacia el E a la altura de Cabo San Vicente. Esta
corriente es débil, y se hace mas débil conforme se estad mas cerca de la costa.

Corrientes en el Golfo de Cadiz: La rama de la corriente general que se dirige
hacia el Estrecho es muy débil, excepto en las proximidades de éste. Hay una parte
que no lo atraviesa y se recurva hacia el S, por la costa W de Africa.

La influencia de los vientos es muy notoria, siendo de destacar las corrientes pro-
ducidas por los vendavales duros que producen en los puertos de la zona subidas
apreciables del nivel del mar.

Corrientes en el Estrecho de Gibraltar: El Estrecho se caracteriza por sus fuer-
tes corrientes, generales y de marea. La primera va hacia el E por el centro. La
mayor velocidad se tiene a la altura de Tarifa donde puede llegar a los dos nudos, y
se refuerza o se debilita seg(in se tenga vientos de poniente o de levante. Como la
velocidad de la corriente de marea suele ser de 2 a 2,5 nudos entre Tarifa y Punta
Europa, puede darse por tanto intensidades de hasta 4,5 nudos si coinciden ambas
corrientes.

Corrientes en el Mediterraneo: Las corrientes en alta mar desde la entrada orien-
tal del Estrecho hasta Ibiza van generalmente en direccién E con velocidades de
hasta 2 nudos. Asi entre los meridianos de Malaga y Cabo de Gata oscila entre 1 y
2 nudos, pero desde Gata hasta el cabo de Palos disminuye su intensidad.

Sobre la costa de Africa la corriente, al llegar a Cabo de Tres Forcas, se desdobla en
una que sigue hacia el E, y otra (la contracorriente) que es la parte que se refleja en el
cabo y retorna de nuevo hacia Ceuta a una velocidad media de poco menos de un nudo.

Entre el Cabo de Gata y el Cabo de San Antonio, la corriente se divide en dos ramas.
Una se dirige hacia el ESE para bordear el sur de las Islas Baleares, y otra va hacia
el NE, adentrandose en el Golfo de Valencia.

Desde el Golfo de Le6n hasta el Cabo San Antonio la corriente general tira hacia el
SW siguiendo el perfil de la costa. En el Golfo de Valencia los vientos del NE ayudan
a reforzarla, con la consiguiente elevacion del nivel de las aguas en puerto. Al llegar
a San Antonio se unen a la general que se dirige al E, y mas todavia si se tienen vien-
tos del W.

Corrientes entre el Estrecho de Gibraltar y las Islas Canarias: A lo largo de la
costa africana actta la llamada corriente de Canarias, que va con una direccién entre
el Sy el SW. La intensidad es variable pudiendo llegar a 2 nudos cuando los vientos
alisios soplan con fuerza, aunque normalmente no suele pasar de 0,5 nudos.
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En algunas ocasionas en que no soplan alisios, ha llegado a desaparecer esta
corriente. Incluso cuando sopla vientos del SW se han observado parones y hasta
contracorrientes.

Importancia en la navegacion y en la pesca

Las corrientes presentan una variabilidad bastante grande, tanto en velocidad como
en direccién. Sélo influyen apreciablemente tanto en la navegacién como en la pesca
cuando su velocidad es superior a 12 6 15 millas diarias. En la mayor parte de los
océanos, la velocidad de las corrientes suele ser inferior a 7 miillas diarias, por tér-
mino medio, si bien pueden alcanzar valores mucho mayores en determinadas épo-
cas y regiones.

El conocimiento perfecto de las corrientes oceanicas podria utilizarse para acortar
de modo apreciable la duracion de las travesias maritimas siguiendo las derrotas
con las corrientes mas favorables.

También hay que tener en cuenta, tanto en la navegaciéon como en la pesca, la
influencia de las corrientes en el desplazamiento de hielos a la deriva.






TEMA 3:

LEGISLACION PESQUERA BASICA
NACIONAL, AUTONOMICA
Y DE LA UNION EUROPEA

3.1 REGIONES PESQUERAS EN QUE SE DIVIDE EL LITORAL ESPANOL

El litoral espaiol se divide en ocho regiones de pesca de acuerdo con la D.O.M del
9 de julio de 1977. Estas regiones son las siguientes:

1. Region Cantébrica, limitada por la frontera con Francia y la Punta Remedios.

2. Regidn Noroeste, desde la Punta Remedios hasta la desembocadura del rio
Mino.

3. Regidn Suratlantica, desde la frontera con Portugal (rio Guadiana) hasta la
desembocadura del rio Guadalmina.

4. Region Surmediterranea, desde el rio Guadalmina hasta EI Mojon.

5. Region Levante, desde El Mojon hasta la desembocadura del rio Gorgos.

e |

En todo el litoral espafiol existen importantes zonas de pesca
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6. Regién Tramontana, desde el cabo San Antonio hasta Port Bou en la frontera
con Francia.

7. Region Balear, comprendiendo las islas Baleares.
8. Region Canaria, comprendiendo las islas Canarias.

Entre estas ocho regiones se establece una clara diferencia entre las regiones atlan-
ticas y las mediterraneas.

Las provincias maritimas son 26, y en algunos casos no coinciden con las provin-
cias convencionales, asi sirvan de ejemplo Algeciras, El Ferrol, Villagarcia y Vigo,
Mahoén, Ibiza, etc.

La pesca industrial se realiza principalmente por la flota que tiene su base en puer-
tos de las regiones Cantabrica, Noroeste, Suratlantica y Canaria (regiones atlanti-
cas), ejerciéndose en el resto de las regiones (mediterraneas) una pesca de carac-
ter mas artesanal, pero con matices.

A continuacion pasamos a detallar las ocho regiones anteriormente citadas, indi-
cando sus caracteristicas, los caladeros mas importantes que en ellas se hallan, y
las especies pesqueras mas importantes que se capturan en sus aguas.

Region Cantabrica
Comprende la costa norte espafola corriendo ésta del este al oeste en toda su longitud.

Es una costa abrupta y acantilada, y la plataforma continental adyacente aumenta
rapidamente su profundidad, alcanzando la isobata de los 500 metros a distancias
de la costa que oscilan entre las 10 y las 30 millas de promedio, segun las zonas.

Sus playas de pesca son fundamentalmente de arena, fango y piedra, con fondos
aplacaremos en las cercanias de la costa, y con abruptos acantilados y simas en el
limite de la plataforma continental.

Las especies pesqueras mas importantes capturadas en los caladeros de esta
region son las siguientes:

Peces Crustaceos/moluscos

Albaroca-Bonito del Norte Calamar
Anchoa Sepia
Bacaladilla

Besugo

Caballa

Gallo

Jurel

Merluza

Rape
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De estas especies, las que marcan un caracter diferenciador con las otras regiones
por su importancia son, principalmente, dos: la anchoa y el bonito, pesquerias carac-
teristicas de la region cantabrica.

Entre los caladeros mas importantes merecen citarse:

En Euskadi: Gaztelu, Plaiasu, Kostarrenkala, Arritxu Lumaixeta, Santamoro, Andrakali
y Playa San Anton.

En Asturias: EI Cementerio, El Puntal, El Calvario. Los Picos, Los Cascos, El Playén,
Las Buracas, Playa de Navia, Playa de Cudillero, con el famoso de Ramoén el
Carnicero, El Callejon. La Felguera, La Estrella, La Baxura, EI Cachucho. La Flanera,
La Blancona, etc.

Region Noroeste

Comprende una costa suave con bellas rias formarlas por peninsulas que se aden-
tran en el mar. Es la regién pesquera mas importante de Espafa en cuanto a pro-
duccién propia.

Las rias gallegas gozan de inmejorables condiciones para el alevinaje de un gran
numero de peces, asi corno condiciones idéneas para el desarrollo de crustaceos y
moluscos.

La plataforma continental tiene una anchura media de unas 28 millas en el limite de la
isobatica de los 500 m. Los fondos en el interior de las rias suelen ser de arena fina,
cascajo y fango, en la costa abundan las algas de todo tipo y especie, siendo los fon-
dos de arena y fango, salpicados por lajas de piedra y pequefios islotes que normal-
mente no llegan a velar, que son biotopos naturales del famoso marisco gallego.

Las especies pesqueras mas importantes son:

Peces Crustaceos/moluscos
Sardina Meiillén
Merluza-Pescadilla Nécora
Bacaladilla Centolla
Jurel Almeja
Gallo Berberecho
Besugo Ostra

Rape Cigala
Pulpo Jibia
Caballa Langosta
Congrio Bogavante
Lenguado

Rodaballo
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Los caladeros més importantes son:

Al norte del paralelo y al este del meridiano de las islas Sisargas: A Selva,
Paradas, Caladeiro de Redes, O Muro, O Fondén, Praia Grande, Potrero de Fora,
Velacho.

Al sur del paralelo y al oeste del meridiano de las islas Sisargas: A Quiniela, Pozo
de Nave, Canto Norte, Canto Norte, Canto Vello. Canto Novo, Canto de Cies v
Canto de Guardia.

Region Suratlantica

La plataforma continental, con caracteristicas de sus fondos semejantes a las de
su costa, suaves ambas, arenosas y fangosas, por los aluviones que los rios
transportan y depositan, soportan un gran esfuerzo pesquero que merma su
riqueza.

Esta suavidad de la plataforma se ve atenuada en las cercanias del Estrecho de
Gibraltar y de la costa portuguesa; asi como en la mediania, la isébata de los 500
metros se sitia a una distancia media de 30 millas de la costa, en la zona del
Estrecho la caida del talud es impresionante, encontrandose esta isdbata a una
distancia de la costa inferior a las cinco millas.

Las especies mdas importantes que se pescan en esta regién son las siguientes:

Peces Crustaceos/moluscos

Acedia Almeja

Atdn Bogavante

Boquerdn Carabinero

Lenguado Cigala

Merluza Chirla

Pez Espada Gamba Blanca

Sardina Gamba Rosada
Gamba Roja
Langosta
Langostino
Ostra
Quisquilla

Los caladeros més importantes de esta regién son: El Cruce, El Terron, Barrosa,
Hondurilla, Desembocadura del Rio Piedras, C. Marisma, Chipiona, etc.
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Region Surmediterranea

La costa es dura y, montafiosa, con un perfil muy definido.

La isébata de los 500 m. se halla a 15 millas de distancia media de la linea litoral.

Las especies pesqueras mas importantes capturadas en esta region son:

Peces Crustaceos/moluscos
Sardina Vieira

Boguerén Almeja

Melva Sepia

Bonito

Mero

Besugo

Salmonete

Entre los caladeros més importantes se encuentras: Rinconcillo, Salobrefia, Torre del
Mar, etc.
Regién Levantina

Costa irregular con playas, calas, promontorios e islotes repartidos entre ellos, pre-
senta caracteristicas parecidas a la region anterior en lo que se refiere a sus fondos.

Las especies principales son:

Peces Crustaceos/moluscos
Merluza Sepia

Pagel Calamar

Pez Espada

Melva

Salmonete

Los caladeros tornan generalmente el nombre de las poblaciones a la altura de las
que se encuentran. Por ejemplo: La Garrucha, Aguilas, . Grasa, Agua Amarga, San
Pedro, etc.

Region Tramontana

Costa arenosa con preciosas playas, encontrandonos cuanto mas al norte, con un
litoral méas montafioso y abrupto, que contiene excelentes calas.
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La plataforma continental es bastante amplia entre Castellén y Tarragona, llegando
en algunos casos a tener una amplitud de unas 50 millas, siendo la media entre la
costa y la isébata de 500 m. de unas 25 millas.

Entre las especies pesqueras mas importantes se hallan:

Peces Crustaceos/moluscos
Caballa Langostino

Mugil Gamba

Sardina Sepia

Salmonete

Pargo

Bacaladilla

Merluza-Pescadilla
Peces Planos

Los caladeros mas importantes son: Melica, Sona, El Tous, Fanall, Vermel, Darrer,
Les Nacres, efc.
Region Balear

Comprende las islas Baleares cuyas costas acantiladas en su mayoria, con esplén-
didas calas de aguas transparentes, producen la caida del talud continental a una
distancia media de 15 millas en donde se halla la isébata de 500 metros.

La pesca se compone de especies clasicamente mediterraneas, tales como el
mero, cherna, breca, etc., destacando, sin embargo, por su calidad, las langostas y
las gambas.

Caladeros principales: Destaca por su importancia el banco Emile Baudot, situado
entre Ibiza y Mallorca.
Region Canaria

Al ser islas de origen volcanico no tienen practicamente plataforma continental. Sus
costas son abruptas y acantiladas en su mayor parte, presentando playas de arena
mas fina las islas situadas en la proximidad de la costa africana.

Los unicos caladeros propios son los de la Concepcién y el del Veintiocho, estando
el primero situado en las cercanias de la isla de Lanzarote.

Tiene gran importancia su flota sardinera con base en la isla de Lanzarote. La pes-
queria mas importante se halla en el banco canario-sahariano. Sardina, Tunidos,
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Burro, Lenguado, Corvina, Mero, Dorada, Pulpo. Calamar, Langostino, Langosta,
Gamba, etc. es la produccion mas importante de este banco.

Descripcién de los caladeros de altura y de gran altura que frecuenta la
flota pesquera espafiola

La flota espafiola extendié su radio de accion a lo largo de los tiempos a medida que
los barcos aumentaron su potencia de propulsion, que hasta que se implanté la
maquina de vapor de forma generalizada después de la Primera Guerra Mundial
habia consistido en la propulsion por el viento y la vela.

Durante la primera mitad del siglo XVI, las aguas de Terranova ya fueron frecuenta-
das por barcos pesqueros espafoles, contandose mas de cien los que faenaban alli
en 1580.

Cuando a mediados de los afios 50 se comenz6 a instalar sobre todo motores de
propulsion Diesel, y el pescado se congelaba a bordo, la flota pesquera se presen-
t6 hasta en los mas lejanos caladeros.

Las areas o zonas con caladeros mas frecuentadas por la flota demersal son:

- La Rochelle: caladeros situados al sudoeste de las costas de la Bretaria france-
sa (La Chapelle, Verdun, Penmarch, Granel Vasiere, Petit Vasiere, Rochebonne,
son algunos de sus caladeros).

- Grand Sole.

- Mar del Norte: entre el Reino Unido y Dinamarca. (Dogger Bank, Brown Bank,
White Bank, Great Fisher, Moray Firth, son algunos caladeros de esta zona.)

- Noruega.

- Isla de los Osos.

- Islandia e Islas Feroe.
- Banco de Terranova.
- Mauritania.

- Senegal.

- Angola.

- Namibia.

- Sudéfrica.

- Mozambique.

- Uruguay.

- Plataforma de Argentina.
- Islas Malvinas.
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- Chile.
- Perd.
- Ecuador.

En todos estos caladeros y en otros faenan barcos de bandera espafiola o bajo otras
banderas como compaiiias mixtas.

La flota atunera pesca en un area extensa entre los tropicos de Cancer y Capricornio
(aguas tropicales) persiguiendo los cardimenes durante sus migraciones, tanto en
el Atlantico como en el Pacifico y en el Indico.

3.2 NOCIONES DE LEGISLACION PESQUERA NACIONAL

En este capitulo se hacen figurar las leyes de pesca en vigor, que regulan la actua-
cion del sector en la actualidad.

También se incluye el reglamento base del Consejo de la Comunidad Europea de
1983, previniendo ciertas medidas técnicas de conservacion de los recursos de
pesca en las aguas de la Comunidad, medidas que afectan a nuestro pais y que es
uno de los marcos legales fundamentales.

La evolucion de la legislacion pesquera

Inicialmente, la pesca debid de consistir en lo que hoy llamamos marisqueo, apro-
vechandose el hombre prehistérico de aquellos moluscos y crustaceos que, por
vivir en la zona intermareal, podian ser capturados con mayor facilidad; de que su
alimentacion se componia de los mencionados moluscos nos han quedado innu-
merables prueba, tales como los yacimientos conchiferos que acompafian a
numerosisimos restos arqueolégicos costeros. Quiza, la profunda observacion a
la que sometia el hombre al mundo que le rodeaba y a la de los fenémenos que
en él se producian, le llevé a construir la primera trampa que le permitiese captu-
rar aquellos peces que, al reflejo de la marea, quedaban depositados en charcas
y arenales, construyendo con piedras y ramas obstéaculos que los retuviesen al
producirse la retirada de las aguas.

Posteriormente, este hombre cada vez menos primitivo, fue perfeccionando sus
métodos de captura, y utilizo la fitora como utilizaba sus azagayas para cazar,
el anzuelo como sus trampas con cebo, y finalmente, con invencién del telar le
proporciond un "arte” que le facilitaba, menos trabajosamente que en sus ini-
cios, oponer un obstéaculo a los peces, lo que le permitid incrementar sus cap-
turas considerablemente.
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En este momento, en el que el hombre deja de pescar nicamente para su consu-
mo, y tiene un excedente con el que puede comerciar, es cuando empiezan a surgir
las primeras leyes que regulan tanto las condiciones de las capturas como sus pre-
cios, aunque no surgen para reducir el salario de los pescadores, sino que tienen un
caracter meramente impositivo, pues estas leyes las utilizaban para fijar los impues-
tos que habia que detraer de la captura y venta del pescado; prueba de ello nos la
da el Codigo de Hammurabi, la Biblia y otros documentos de la antigiiedad.

El perfeccionamiento de los barcos y de los aparejos, asi como la utilizacion del
secado y salazén del pescado para su mejor conservacion aumentd de manera con-
siderable el nimero de capturas y, por tanto, el comercio, sobre todo en el area
mediterranea.

Es practicamente a partir del siglo X cuando se incrementa la pesca del arenque y
del bacalao en el norte de Europa, base de una floreciente industria y del desarrollo
de los pueblos del canal de La Mancha; es también aproximadamente en esta época
cuando en Espafa se crean las primeras cofradias de pescadores, con objeto de,
por una parte, garantizar la ayuda a la colectividad pesquera que ella englobaba en
caso de necesidad, asistiendo y socorriendo a sus miembros y reglando ademas la
venta y captura del pescado. A partir de este momento empieza a surgir una legis-
lacion caracterizada por su dispersion geografica y por afectar principalmente a
especies cuya pesca era masiva, tales como bacalao, arenque sardina, etc., y que
afectaban tanto a la forma de prepararlos como las caracteristicas de las artes a
emplear y las zonas y duracion de las caladas. Practicamente, las artes de pesca
usadas en la Edad Media continuaron utilizandose, con ligeros cambios, hasta bien
pasada la mitad del siglo XIX, en el que la invencion del vapor y su aplicacion por pri-
mera vez por los ingleses a la pesca revoluciono ésta.

El vapor liberd a los barcos de la dependencia del viento, permitiéndoles una mayor
movilidad e incrementando su potencia de arrastre, actividad ésta (el arrastre) que,
si bien se venia practicando en barcos de vela, era penosa y mucho menos renta-
ble, teniendo que emplear artes cuya abertura se lograba mediante una pértiga que
mantenia separadas sus alas (Bou de vara), lo que logicamente hacia que esta aber-
tura fuese muy inferior al de los aparejos actualmente empleados, que la consiguen
mediante el uso de puertas de arrastre hidrodindmicas.

Parece que la palabra "bou" sefiala un arte y/o0 buque empleado en el Mediterraneo,
el cual, al ser varado en la playa, era arrastrado para situarlo a resguardo por una
pareja de bueyes, de alli su denominacién.

Ya antes de la utilizacion del vapor por medio de maquinas alternativas y posterior-
mente con los motores de combustién interna movidos a base de fuel y gasdleo,
nuestros pescadores, se desplazaban a pescar el bacalao a las costas de Terranova,
esta aventura comenz6 aproximadamente a mediados del siglo XVI, y era el inicio de
lo que en el siglo XX, continuando con la traicion de pescar en todos aquellos luga-
res del globo en los que hubiera un caladero rentable, harian nuestros pescadores.
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Esta movilidad de la flota ha sido la que I6gicamente ha propiciado una mayor legis-
lacion que fijase tanto los topes de las capturas como las artes a emplear, titula-
ciones y caracteristicas de los barcos, leyes dictadas tanto por los paises en los que
se faenaba como por los paises a los que esta flota pertenecia. De todas formas el
limite de las seis millas y en algunos paises como el nuestro el de las doce millas a
efectos de pesca (R. D. 2.510/77), limitacién que estaba condicionada a un movi-
miento que, iniciado en 1945 por las polémicas declaraciones del entonces presi-
dente de Estados Unidos Harry S. Truman, buscaba regular tanto los recursos pes-
queros como los de la plataforma continental norteamericana, posicion que poste-
riormente las diferentes conferencias sobre el Derecho del Mar abordaron cada vez
con mayor énfasis, buscando la ampliacion de la zona econdmica exclusiva (ZEE), y
declarandola unilateralmente algunos paises, hasta que finalmente en el afio 1971
se fijo por aquellas naciones que tenian posibilidad de explotar sus recursos, y con
pesqueria de importancia, la ampliacion de su ZEE a las 200 millas.

Nuestro pais llevo a cabo esta ampliacion el 23 de febrero de 1978, mediante la pro-
mulgacion de la Ley 15/78 del 20 de febrero sobre Zona Econémica Exclusiva, en
la que se fija en su Art. 12, Aptdo. 29, let. A, el derecho exclusivo sobre los recursos
naturales de la zona (200 millas).

Ademas de esta legislacion que hemos mencionado, nuestra Administracién ha abor-
dado la legislacién de las diversas artes utilizadas por nuestros pescadores, asi
como los topes de capturas, censo de buques por caladeros y zonas de pesca para
que de este modo se puedan preservar mejor nuestros recursos.

3.3 LA LEGISLACION COMUNITARIA Y SU INFLUENCIA EN LA PESCA
ESPANOLA

La integracién de Espaiia en la Comunidad Econdmica Europea supone una serie de
cambios fundamentales tanto en lo que afecta a la legislacion, como en lo que afec-
ta a las estructuras comerciales del sector pesquero.

El tratado de Roma, que el 25 de marzo de 1957 crea la Comunidad Econdmica
Europea, sienta las premisas fundamentales de lo que va a ser su linea de actuacion:
la creacion de un mercado interior sin fronteras mediante una serie de medidas
tomadas por los paises miembros en coman.

Esta politica comdn la lleva a cabo ante el Consejo la Comisién de Pesca de la CEE,
la cual estd formada por un representante de cada una de las naciones miembros
de la Comunidad. legislando mediante reglamentos que afectan principalmente a la
politica de estructuras, conservacion y gestion de recursos, de relaciones con ter-
ceros paises y comun de mercados, siendo el reglamento que fija esta ultima el n2
3.796/81 que actualiza el 100/76.
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Estos reglamentos o leyes comunitarias han afectado de una manera trascendental
a nuestro pais desde el momento en que se ha producido nuestro ingreso, variando
de manera sustancial los mecanismos que regulan la actividad pesquera; por ello,
nuestra Administracion, buscando acercar nuestra legislacion a la de la Comunidad,
ha publicado en el B.O.E. diferentes leyes, decretos, drdenes y resoluciones que,
regulando diferentes dtiles y artes de pesca, estableciendo zonas de veda y llevan-
do a cabo una politica de censos cerrados para algunos caladeros, ha hecho que
nuestra adaptacion al modelo comunitario sea més facil.

El régimen comin de conservacion y gestion de recursos se establece el 25 de
enero de 1983 por medio del reglamento nimero 170/83 que determina el libre
ejercicio de la pesca (con algunas excepciones) en aguas comprendidas entre las
seis o doce anillas, y el limite exterior de la zona econémica exclusiva de la
Comunidad, por embarcaciones de paises perteneciente a ella, teniendo en cuenta
el TA.C. (Total Admisible de Capturas), que el Comité Cientifico y Técnico de la
Pesca haya fijado para cada una de las divisiones del C.L.E.M. y el T.A.C. corres-
pondiente en ellas, a los miembros de la Comunidad.

Las medidas que ha fijado la Comunidad son, principalmente, las siguientes:

a) Medidas de Conservacién.
b) Medidas de Limitacion de esfuerzo.
¢) Medidas de Control.

Para que estas medidas tengan efectividad, la Comunidad establece zonas de veda
parcial o permanente, fija las caracteristicas de buques y aparejos y determina tallas
y topes de capturas.

Artes y Aparejos

La reglamentacién comunitaria que fija los aparejos, mallas y su utilizacién por regio-
nes, viene senalada en el Reglamento CEE nim. 171/83.

Este reglamento delimita zonas de pesca, la utilizacion de redes de malla pequefia,
la determinacién del mallaje y fijacién de dispositivos en las redes. También tiene en
cuenta las capturas accesorias efectuadas con ayuda de redes de mallas pequefias,
determinando sus tallas; por otra parte, dicho reglamento fija en su articulo XIV res-
tricciones a la utilizacion de ciertos tipos de aparejos o barcos.
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La pesca se encuentra regulada por una vasta legislacion

3.4 LEYES, DECRETOS, ORDENES MINISTERIALES Y REGLAMENTOS
DE LA CEE

1. Ley 10/ 1977, sobre mar territorial.
Ley 15/ 1978, sobre zona economica.

Real Decreto 681,/1980, sobre ordenacion de la actividad pesquera nacional.

& W

Orden Ministerial 8/6/81. Ordenacién de la actividad pesquera de la flota baca-
ladera.

5. Orden Ministerial 12/6/1981. Ordenacion de la flota de altura y gran altura que
opera dentro de la zona NAFC.

6. Orden Ministerial 15/10/1981. Criterios generales de contigentacion de cala-
deros y zonas de pesca.
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7. Orden Ministerial 2/3/1982. Condiciones para la obtencién de permisos tem-
porales de pesca en aguas no sometidas a la jurisdiccién espariola.

8.a Reglamento de la C.E.E. 171//83, sobre medidas de conservacion de recursos,
de la pesca. Este Reglamento base ha sido parcialmente modificado por los
siguientes:

Reglamento de la CEE 2931/83
Reglamento de la CEE 1637/84
Reglamento de la CEE 2178/84
Reglamento de la CEE 2664/84
Reglamento de la CEE 3625/84
Reglamento de la CEE 3782/85

Este altimo se refiere ademds a los medios técnicos de conservacion aplicables
a las aguas maritimas bajo la soberania o jurisdiccion de Espafia y Portugal.

Medidas técnicas de desarrollo del Reglamento 171/83.

Reglamento de la CEE 2108/84, por el que se preveen reglas de tallado para
la determinacion de las mallas de la pesca.

Reglamento de la CEE 3440/84, relativo a la fijacion de dispositivos en las
redes de arrastre y similares.

8.b Tratado y acta de adhesién de Espaiia y Portugal a la Comunidad Econdémica
Europea (Enero, 1986).

9. Orden Ministerial 30/7/83. Arrastre de fondo dentro del caladero nacional en el
litoral cantabrico noroeste.

10. Orden Ministerial 30/7/ 83. Rasco dentro del caladero nacional en el litoral can-
tabrico noroeste.

11. Orden Ministerial 30/7/83. Volanta dentro del caladero nacional en el litoral can-
tabrico noroeste.

12. Orden Ministerial 30/7/83. Arrastre en el Mediterraneo

13. Orden Ministerial 18/1/84. Palangre de superficie en el caladero nacional del
Cantébrico y Noroeste.

14. Orden Ministerial 30/7/83. Arte claro en el caladero nacional.
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15.

16.
17.
18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Orden Ministerial 30/7/83. Palangre de fondo dentro del caladero nacional en
el litoral cantdbrico y noroeste.

Real Decreto 2.349/84. Cerco en el caladero nacional.
Boletines Oficiales varios: relacion de tallas minimas.

Real Decreto 2.161 84 del 31/10/84: construccién, modernizacién recon-
versién de la flota pesquera.

Real Decreto 2.209/81, del 20/8, por el que se establecen las condiciones
que deberan cumplir las Empresas pesqueras espafiolas para acogerse a los
beneficios establecidos en el Real Decreto 2.517/76, del 8/10, sobre
Empresas pesqueras conjuntas.

Real Decreto 632/1993 de 3 de mayo, por el que se regula el ejercicio de la
pesca de "arrastre de fondo" en el Golfo de Cadiz.

Reglamento (CE) N® 3699/93 por el que se definen los criterios v condiciones
de la intervencién comunitaria con finalidad estructural en el sector de la
pesca, la acuicultura y la transformacién y comercializacion de sus productos.

Ley 3/2001 de 26 de marzo, de Pesca Maritima del Estado.

Real Decreto 1428/1997, de 15 de septiembre, por el que se regula la pesca
con artes menores en el caldero del Golfo de Cadiz.

Real Decreto 1998/1995, de 7 de diciembre, por el que se dictan las normas
para el control de la primera venta de los productos pesqueros.

Real Decreto 1440/1999, de 10 de septiembre, por el que se regula el ejer-
cicio de la pesca con artes de arrastre de fondo en el caladero nacional del
mediterraneo.

Orden de 6 de octubre de 1999 por la que se prohibe el ejercicio de la pesca
con las artes denominadas “mosca” y “claro” en el caldero nacional.

Orden de 26 de julio de 2000, por la que se regulan y convocan ayudas
publicas para la mejora estructura y la modernizacion del sector pesquero
andaluz.
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3.5 REGLAMENTOS PESQUEROS PROPIOS DE LA ZONA EN LA QUE
SE DESARROLLA LA ACTIVIDAD

LEGISIACION PESQUERA BASICA DE LA COMUNIDAD AUTONOMA ANDALUZA

Traspaso de servicios y competencias del Estado a la Comunidad
Andaluza en materia de pesca.

Pesca en aguas interiores, acuicultura y marisqueo

Real Decreto 3490/81, 29 de diciembre (BOE n 35 de 10 de febrero de 1982 y
BOJA n? 5 de 15 de marzo de 1982) (1)

El Pleno de la Comision, celebrado el dia 14 de diciembre de 1981, acordd la trans-
ferencia a los Entes Preautondmicos litorales de los servicios de pesca en aguas inte-
riores, marisqueo y acuicultura en los términos que se reproducen a continuacion:

A) Normas legales de referencia

La Constitucion (R. 1978, 2836), en su art. 148, establece que las
Comunidades Auténomas podran asumir competencias en materias de pesca en
aguas interiores, marisqueo y acuicultura; y en su art. 149, que el Estado tiene
competencia exclusiva sobre pesca maritima sin perjuicio de las competencia
que en la ordenacion del sector se atribuyan a las Comunidades Auténomas y la
legislacion basica sobre contratos y concesiones administrativas.

El Real Decreto 845/1981, de 8 de mayo (R. 1129 y 1547), por el que se modi-
fica la estructura orgénica de la Subsecretaria de Pesca, atribuye a la Direccion
General de Ordenacion Pesquera las funciones del fomento, control y regulacion
de las actividades relacionadas con la pesca maritima, la acuicultura y los culti-
VoS marinos, asi como, su expansion, proteccion y renovacion.

B) Distribucién de funciones y competencias.

1. De las competencias y funciones atribuidas a la Direccién General de Orde-
nacion Pesquera, se transfieren a los Entes Preautonémicos litorales para su
ejecucion en aguas interiores que corresponden a su ambito territorial para
las tres actividades que se desarrollan a continuacion. Pesca en aguas inte-
riores, marisqueo y acuicultura y actividades recreativas y en los términos del
presente Real Decreto, las siguientes funciones y competencias:

(1) Por Decreto 10/1982 de 22 de febrero (BOJA n? 6 de 26 de marzo de 1982) se asignan estas competencias a la
Consejeria de Agricultura y Pesca.
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En materia de pesca en aguas interiores, consideradas como tales las
situadas en el interior de las lineas de bases rectas del mar territorial,
establecidas en el Real Decreto 2510/1977, de 5 de agosto (R. 2109)

a) Otorgar la autorizacion para el ejercicio de la actividad pesquera.
b) Reglamentar las artes, aparejos, instrumentos y equipos de pesca.

c) Acotar las zonas de pesca, elaborando para cada zona los reglamentos
especificos.

d) Fijar los periodos de veda, asi como, el horario de actividad pesquera dia-
ria, los dias de actividad y el tiempo de calamento continuado de las artes,
cuando proceda.

e) Establecer las especies autorizadas vy fijar los tamafios minimos.

f) Dictar las normas correspondientes para regular la inspeccion y sancion sin
perjuicio de las competencias que, con respecto a la vigilancia en aguas inte-
riores, le corresponde a la Armada.

g) Establecer un registro oficial de actividades, medios y personas, tanto fisi-
cas como juridicas, dedicadas al ejercicio de la pesca.

En materia de acuicultura y marisqueo

a) Otorgar concesiones de acuerdo con la legislacion basica del Estado y auto-
rizaciones para:

La explotacion de algas, moluscos y crustaceos, establecimientos maris-
queros y de cultivos marinos.

La instalacién de parques, viveros flotantes, cetareas, instalaciones depurado-
ras de moluscos y demés establecimientos marisqueros y de cultivos marinos.

En el ejercicio de la actividad extractiva en general

a) Establecer la parcelacion de determinadas playas y bancos naturales y fija-
cion de las cantidades, vedas y horarios.

b) Establecer las especies autorizadas, y reglamentacion de los diferentes
tipos de explotacién.

c) Declaracion de zonas de interés marisquero y de cultivos marinos.

d) Dictar las normas correspondientes para regular la inspeccién y sancion sin
perjuicio de las competencias que, con respecto a la vigilancia en aguas
interiores, le corresponden a la Armada.
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e) La gestion del Plan de Explotacion Marisquera de Andalucia establecido por
Decreto 2595/1974, de 9 de agosto (R. 1913 y N. Dicc. 23821) a cuyo
efecto los drganos rectores del plan dependeran de la junta de Andalucia.

f) La Junta de Andalucia, en tanto no se establezca otra cosa por el Estatuto
de Autonomia, remitird anualmente al Gobierno los presupuestos de finan-
ciacion del Plan de Explotacion Marisquera para su aprobacion e inclusién en
su caso, en los presupuestos generales del Estado.

g) Se hara entrega a la Junta de Andalucia de los bienes e instalaciones afec-
tados o incorporados a la gestion del Plan Marisquero de Andalucia, con
asuncion plena por parte de la Junta de Andalucia de las obligaciones labo-
rales respecto al personal afecto al servicio del plan, cuyas retribuciones se
percibiran con cargo a los créditos de financiacion del mismo.

En actividades recreativas

Regular las actividades de caracter recreativo reconociendo los permisos de
pesca recreativa emitidos por la Administracion del Estado y otros Entes terri-
toriales.

2. Corresponden al Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion las com-
petencias y funciones siguientes:

a) La aprobacion de las normas generales de coordinacién de las actuacio-
nes que puedan afectar a la debida explotacion de las especies piscico-
las y otros recursos naturales fuera de las aguas interiores.

b) Las relaciones internacionales en materia de pesca en aguas interiores,
marisqueo y acuicultura. Los Entes territoriales podréan asistir y partici-
par, dentro de la delegacion espariola, en aquellas reuniones técnicas de
caracter internacional cuando sean requeridos para ello.

c) Establecer una adecuada coordinacion con los Entes Preautonomicos en
materia de pesca, acuicultura y marisqueo, para proporcionar a la
Armada la informacion necesaria que le permiten realizar eficazmente sus
misiones de vigilancia y control.

3. Entre el Ministerio de Agricultura y Pesca, y Alimentacion y los Entes
Preautondmicos se desarrollaran, a través del érgano colegiado que sea
reglamentariamente establecido por el Ministerio de Agricultura, Pesca y
Alimentacion y con participacion de todos ellos, las siguientes funciones y
competencias:

a) Para la gestién de las exacciones parafiscales y recaudacion de las multas,
asi como, su distribucion, se estara a lo dispuesto en la legislacion vigente.
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b) La coordinacién en las materias transferidas y la asignacion de los cré-
ditos presupuestarios correspondientes.

c) El Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion, en la medida de sus
posibilidades prestard apoyo técnico y material a aquellos Entes territo-
riales que lo soliciten, para desarrollo de sus actividades en las materias
transferidas.

C) Servicios e instituciones que se traspasan.

La gestion del Plan de Explotacién Marisquera de Andalucia (PEMARES).
D) Bienes, derechos y obligaciones del Estado que se traspasan.

Los bienes e instalaciones afectados o incorporados a PEMARES.

El Personal adscrito a los Servicios e Instituciones que se traspasan. El personal
laboral afecto al servicio de PEMARES.

E) Puestos de trabajos vacantes que se traspasan.
No hay.
F) Créditos presupuestarios que se traspasan.

Los créditos presupuestarios del ejercicio que constituye la dotacion de los ser-
vicios traspasados, se recogen en la relacién adjunta nimero 3.

La Comisién Mixta aprobara la valoracion del coste efectivo de los servicios y fun-
ciones transferidas, asi como, las modificaciones que, en su caso, deban ope-
rarse en los presupuestos del Estado o de los Organos Autonomos correspon-
dientes, conforme a las instrucciones que a tal efecto dicte el Ministerio de
Hacienda.

Por el Ministerio de Hacienda, se adoptaran las medidas precisas para la efecti-
va transferencia al Ente Preautondmico de las dotaciones indicadas, de confor-
midad con lo previsto en la Ley General Presupuestaria (R. 1977, 48), Ley de los
Presupuestos Generales del Estado (R. 1981, 3108) y demas disposiciones com-
plementarias.

G) Efectividad de las transferencias.

Las transferencias de competencias y funciones y el traspaso de medios, objeto
de este acuerdo, tendran efectividad a partir del dia 1 de enero de 1982.

Y para que conste expido la presente certificacion en Madrid a 14 de diciembre
de 1981. El Secretario de la Comisién Mixta de Agricultura y Pesca.
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3.6 ORDENACION DE LA PESCA EN AGUAS INTERIORES

Resolucién de 11 de enero de 1988, de la Direccion General de Pesca, por la que
se establecen normas para el despacho y balizamiento de artes que permanecen
calados en la mar. (BOJA n2 20 de 8 de marzo de 1988)

El proceso de reconversion de la flota pesquera andaluza de bajura, desarrollado al
amparo del Decreto 280/1986, de 8 de octubre, ha supuesto una disminucion del
esfuerzo pesquero ejercido con artes de pesca de arrastre y de rastro, y el incre-
mento del nimero de embarcaciones dedicadas a modalidades de pesca conside-
radas como protegidas, en cumplimiento de uno de los objetivos de la Consejeria de
Agricultura y Pesca, en materia de proteccién de los caladeros consistentes en la
adaptacion de la flota a las exigencias de los recursos.

Este importante incremento de las modalidades de pesca consideradas como pro-
tegidas, obliga, a su vez, a adoptar un conjunto de medidas con la finalidad de orde-
nar el caladero, el colectivo de embarcaciones y el ejercicio de la pesca, medidas
que actualmente se encuentran en estudio.

Sin embargo, como primera medida, se hace urgente regular el despacho de embar-
caciones que vayan a ejercer esta modalidades de forma alternada, asi como el bali-
zamiento de sus artes, en orden a evitar el ejercicio de la actividad por embarca-
ciones no autorizadas o con artes no reglamentarias.

Por todo ello, y en virtud de las competencias atribuidas a esta Direccion General en
materia de pesca en aguas interiores en lo referente a las modalidades de palangre
y trasmallo y en materia de marisqueo en lo referente a nasas y alcatruces, he teni-
do a bien

DISPONER

Articulo primero

Las actividades de pesca con artes de trasmallo tradicional, palangre de superficie,
alcatruces y nasas, considerados como artes protegidas en el Decreto 280,86,
podran ser alternadas por las embarcaciones autorizadas para ello, previo cumpli-
miento de los requisitos que se establecen en los articulos siguientes.

Articulo segundo

Sera condicion indispensable para el ejercicio de la pesca con estas artes el previo
despacho de la embarcacion con indicacién de la modalidad a la que va a dedicar-
se, no pudiendo ser despachadas para mas de una modalidad de pesca.
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Articulo tercero

Cuando una embarcacion vaya a dedicarse a una modalidad de pesca de entre las
protegidas, distinta de la que figure en su despacho, habra de solicitar ante la
Autoridad Competente en el litoral, el cambio de despacho, que le sera concedido
sin la previa autorizacion de la Direccion General de Pesca.

No obstante lo anterior, a fin de conocer y controlar el esfuerzo a que es sometido
el caladero, dicha Autoridad informaré a la Direccion General de Pesca acerca de
las variaciones que se produzcan, reservandose la facultad de restringir la dedica-
cion a algunas de estas modalidades, cuando las circunstancias de los caladeros
lo aconsejen.

Articulo cuarto

Mientras no se confeccione la lista de embarcaciones a que se refiere el articulo
primero, podran ser autorizadas en la forma establecida en los articulos anteriores,
aquellas embarcaciones que hasta la fecha hayan venido dedicandose de forma
alternativa, al ejercicio de la actividad pesquera en las modalidades protegidas, y
no se encuentren incluidas en otros censos que especificamente asi lo establezcan.

Articulo quinto

Las artes de trasmallo tradicional, palangre, alcatruces y nasa, y en general, las
que permanezcan caladas en la mar, deberan estar convenientemente balizada,
siendo obligatorio hacer constar en la baliza la matricula de la embarcacién a la que
pertenecen.

Articulo sexto

El incumplimiento de lo dispuesto en esta resolucion serd considerada como una
infraccién a un precepto técnico maritimo-pesquero sancionable, con arreglo a lo
establecido en la Ley 53/82, de 13 de julio (BOE n2 181 de 30.7.82).

Articulo séptimo

La presente Resolucién entrara en vigor a los veinte dias de su publicacién en el
Boletin Oficial de la junta de Andalucia.
Sevilla, 11 de enero de 1988

El Director General,
Fernando Gonzalez Vila.
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3.7 MATRICULACION DE EMBARCACIONES Y REGISTRO

Corresponde a la Direccion General de la Marina Mercante las funciones de
Abanderamiento, Registro de Buques y Empresas Maritimas, Matriculas, Listas,
Nombres e Inscripcion de propiedad y Transmisiones de la mismas.

El Real Decreto 1027/1989, de 28 de julio, (B.0.E. n® 194 de 15 de agosto) que
comprende todas estas funciones consta de cinco capitulos, dos Disposiciones
Adicionales, dos Disposiciones Transitorias, Disposicion Derogatoria y dos
Disposiciones Finales.

El Capitulo Primero trata de los Registros de Matricula de los Buques y de las
Empresas Maritimas; el Capitulo Segundo de la Matricula, el Abanderamiento y la
Patente de Navegacion; El Capitulo Tercero del Procedimiento; el Capitulo Cuarto de
las incidencias en la vida del Buque y el Capitulo Quinto de las Normas Especificas
para buques de Pesca.

En el Capitulos Primero, la Seccién Primera trata de los Registros de matricula de
los Buques que se establece en cada Distrito Maritimo y de las Listas o Libros de
Registros de Matricula.

Se establecen 9 Listas y a las embarcaciones pesqueras, considerando como tales
las destinadas a la captura y extraccion con fines comerciales de pescado y de otros
recursos marinos vivos, la Tercera Lista; mientras que las embarcaciones auxiliares
de la pesca, las auxiliares de la explotaciones de especies marina le corresponden
la Cuarta Lista.

Cada Lista tiene una lista especial complementaria para el Abanderamiento pro-
visional.

La Matricula de una embarcacion sera con caracter permanente e invariable, sin
embargo si se puede cambiar de Lista.

Se puede cambiar de nombre durante la construccién, pero una vez que se le haya
fijado la sefal distintiva el nombre sera permanente e invariable.

Antes de otorgarse la Matricula definitiva, habra de inscribirse el bugue en el
Registro Mercantil y de Buques de la Provincia Maritima que corresponda. En dicho
Registro se anotaré cualquier acaecimiento o acto juridico que recaiga sobre el
buque: embargos, titulares, hipotecas, préstamos, etc.

Para realizar la Matricula de un buque se requiere: Solicitud del titular en el Registro
Maritimo, aportando proyecto de construccion y titulo de propiedad. Si la embarca-
cion es importada, ademds de la solicitud, el documento oficial que acredite la
importacion, la propiedad del bugue o contrato de arrendamiento en caso de aban-
deramiento provisional.
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La Patente de Navegacion es obligatoria para los buques mayores de 20 T.R.B. sien-
do suficiente para los menores el Rol de Despacho y Navegacion.

No obstante, lo anteriormente expuesto a efectos de construccion, modificacion o
renovacién de proyectos y modernizaciéon de embarcaciones pesqueras, asi como
también en relacion con los cambios de Lista, importacion y exportacion, se reque-
rird previo informe favorable del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion,
segln lo establicido en el Real Decreto 219/1987 de 13 de febrero y normativa
complementaria.

Pesca de arrastre: Se exige para los buques menores de 100 Toneladas de Registro
Bruto la denominada "Cartilla de arrastre”, mientras que para los mayores de dicho
tonelaje habran de llevar el "Cuaderno Diario de Pesca’".

Tripulacién a la Parte: En las embarcaciones en que la tripulacion vaya enrolada en
esta forma sera necesario acreditar que la misma pertenece a una mutualidad obli-
gatoria, sin cuyo requisito no podran ser despachadas.

3.8 DESPACHO DE EMBARCACIONES PESQUERAS. TRAMITES PARA
EFECTUARLO

La comprobacion, por parte de la Administracion Maritima, de que los buques y
embarcaciones civiles cumplen con todos los requisitos exigidos por las normas
legales para poder efectuar las navegaciones y tréficos que pretendan realizar, asi
como las correspondientes autorizaciones que dicha Administracién otorga al efec-
to, es lo que tradicionalmente se ha denominado como despacho del buque.

La disposicién que actualmente regula el Despacho de Buques viene recogida en la
Orden de 18 de enero de 2000 (B.O.E. n? 28 de 2 de febrero), por la que se aprue-
ba el Reglamento sobre Despacho de Bugues.

El despacho del buque es de obligado cumplimiento para los Capitanes, propietarios
o explotadores, empresas navieras y consignatarios de los buques esparioles, asi
como, en su caso, de los buques extranjeros cuando arriben a puerto espaiol o en
tanto se detengan, fondeen o interrumpan su navegacion en aguas interiores mariti-
mas y en el mar territorial.

Estan exentas de realizacion de despacho las embarcaciones de la Séptima Lista
que naveguen a vela, cualquier que sea su eslora, que tengan nimero de vela regis-
trado en la Federacion Espariola Deportiva, asi como las embarcaciones a motor y/o
vela de hasta 6 metros de eslora total segln el Certificado de Navegabilidad y las
propulsadas a remo, las motos acuaticas y los artefactos flotantes de recreo, asi
como todos los buques que estén exentos de registro de acuerdo con la normativa



Mddulo A: Seccion Puente
e R e

sobre abanderamiento, matriculacion de buques y Registro Maritimo. El despacho
de las embarcaciones especiales de alta velocidad, se rige por lo dispuesto en el
Real Decreto 1119/1989, de 15 de septiembre.

La Autoridad Maritima en puerto espaiol es el Capitan Maritimo, y en los puertos
extranjeros, el Consul de Espafia.

Las obligaciones y requisitos exigidos para el despacho no eximen del cumplimien-
to de los exigibles por otras disposiciones y que sean competencia de otras
Autoridades.

Los buques espafioles, cuyo tonelaje de registro bruto (T.R.B.) 0, en su caso, GT sea
igual o superior a 20 toneladas, iran provistos de Rol de Despacho y Dotacion con
independencia de su clasificacion (quedan excluidos los buques de recreo inscritos
en la Séptima Lista), mientras que los buques espafoles, cuyo tonelaje de registro
bruto (T.R.B.) 0, en su caso, GT sea inferior a 20 toneladas, irén provistos de la
Licencia de Navegacion con independencia de su clasificacién, si bien estos buques
podran ir provistos de Rol de Despacho y Dotacion en sustitucion de la Licencia de
Navegacién. Lo dispuesto en este apartado sera de aplicacion a los bugues de
recreo inscritos en la Lista Séptima cuyo tonelaje de registro bruto (T.R.B.) Sea igual
0 superior a 20 toneladas.

Figurara anotado en el Rol la identidad del propietario del buque y los endosos por
cambio de titularidad, caracteristicas principales y matricula del buque, la Lista a la
que pertenece y sus cambios, y la relacién de certificados del buque con indicacion
de su fecha de caducidad. En los casos concretos de los buques inscritos en la
Tercera y Cuarta Lista debera contener ademas el nimero de inscripcion del buque
al Régimen Especial de la Seguridad Social de los Trabajadores del Mar, el corres-
pondiente cuadro de tripulacién minima, y la relacién de todos y cada uno de los tri-
pulantes, expresando el cargo que ocupan a bordo cada uno de ellos.

El Rol estara bajo la custodia y responsabilidad del Capitan del bugue y se presen-
tara a las Autoridades Maritimas para el primer despacho, en buques pesqueros ade-
mas sera requisito que se haya tramitado su alta en el Censo de la Flota Pesquera
operativa, para autorizar enroles y desenroles, para actualizacion de certificados y
cuadro minimo de tripulacién y en los casos en que se decreten inmovilizacién judi-
cial o administrativa.

Se podra realizar el despacho por tiempo en aquellos traficos que, por su naturaleza,
repeticion del tipo de navegacion o duracién, hacen que sea innecesaria la entrega de
la documentacion de salida. En particular, se despacharan por tiempo no superior a
tres meses, los bugues que realicen navegaciones en las que, saliendo el buque pes-
quero de su puerto base, regrese al mismo sin haber efectuado escala en ningudn otro
0 por periodo superior de acuerdo con la marea especifica de pesca o con los usos y
costumbres de su respectivos puertos base. Los despacho por tiempo, en ningin
caso podran superar el periodo de validez de los certificados obligatorios del buque.
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Si durante la validez del despacho se produjeran enroles o desenroles, el Capitan
estara obligado a presentar ante la autoridad maritima una nueva Lista de Tripulantes
que recoja dichos cambios.

El enrole de miembros de la tripulacion tiene por objeto la adscripcion de un tripu-
lante al servicio del buque en una plaza determinada y mantener cubierto, como mini-
mo, el personal con que corresponde dotar al buque.

Corresponde, en dia y hora habil, a la Capitania Maritima autorizar el enrole de cual-
quier tripulante en puerto espanol. Cuando el enrole se realice en periodo inhabil, el
Capitan del buque podra anotar los enroles sin el tramite previo de autorizacion tras
comprobar que los tripulantes a embarcar cumplen todos los requisitos obligatorios,
debiendo el representante del buque en dicho puerto entregar a la Autoridad
Maritima del mismo, y en el primer dia habil tras la salida del buque a la mar, una
Lista de Tripulantes, firmada y sellada por el Capitan del buque. Posteriormente, lle-
gado a puerto espanol, en dia y hora habil, el Capitan debera formalizar ante la
Autoridad de Marina dichos enroles.

Los documentos necesarios para el enrole de miembros de la tripulacion de un
buque seran: a) La Libreta de Inscripcion Maritima del interesado debidamente cum-
plimentada, o la Libreta de Identidad Maritima en caso de tripulantes que no posean
la nacionalidad espanola y carezcan de la Libreta de Inscripcion Maritima de
Extranjeros, b) El permiso de trabajo cuando sea exigible, c) La tarjeta de identidad
correspondiente al titulo profesional, que acredite su capacitacion para el desempe-
fio de su cargo a bordo, d) El documento que acredite la inscripcion en la Seguridad
Social espanola, e) La acreditacion de haber sido declarado "apto para navegar’,
segun lo previsto en la legislacidn en vigor sobre aptitud psicofisica y f) El contrato
de trabajo escrito, cuando fuera exigible.

Los desenroles seran realizados a iniciativa del Capitan, de la empresa naviera, por
resolucién motivada de la Autoridad Maritima o a peticion del interesado, formali-
zandose el mismo tras el visto bueno otorgado por la Autoridad Maritima.

El Capitan del bugue anotara la causa que motiva el desenrole en la Libreta de
Inscripcion Maritima del tripulante y en la Libreta de Identidad Maritima, documento
éste Unico necesario para realizar dicho tramite.

Constituyen infracciones administrativas en ambito de la Marina Mercante, las accio-
nes u omisiones tipificadas y sancionadas en la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, Ley 27/1992, de 24 de noviembre, en relacion con el despacho
de buques, enroles y desenroles, completadas con las especificaciones introducidas
en la Orden de 18 de enero de 2000 por la que se aprueba el Reglamento sobre
Despacho de Buques (B.O.E. n¢ 28, de 2 de febrero), las cuales, sin constituir nue-
vas infracciones ni alterar la naturaleza de las que la Ley determina, contribuyen a
la mas correcta identificacion de las conductas tipificadas por aquélla.
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3.9 CERTIFICADOS Y DOCUMENTOS DE BUQUES PESQUEROS
INFERIORES A 25 T.R.B.

A todas las embarcaciones se le han de realizar una serie de reconocimientos perié-
dicos que tienen por objeto ejercer la debida vigilancia para que los buques no
entren en servicio ni se hagan a la mar mas que en las debidas condiciones de nave-
gabilidad y seguridad.

Es la Autoridad competente en los puertos nacionales la encargada de realizar
dichos reconocimientos, asi como la competente para no autorizar la salida a la mar
de ningdin buque nacional mientras no acredite que se encuentra en las debidas con-
diciones de seguridad.

Las expresadas condiciones se acreditaran mediante la presentacion de los siguien-
tes certificados, en periodo de validez:

a) Certificado de arqueo

b) Certificado de navegabilidad

c) Certificado de lineas de maxima carga

d) Certificado de reconocimiento de material nautico

e) Certificados extendidos de acuerdo con el Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar y Reglamento para su aplicacion a los
buque nacionales.

Se encuentran facultados para la expedicion de los certificados mencionados ante-
riormente los Ingenieros Navales Inspectores de Buques. Para ello realizaran recono-
cimientos iniciales, periddicos y extraordinarios previos a la expedicion de los mismos.

Determina el Reglamento que los buques estaran sujetos a reconocimientos especia-
les cada cuatro anos y que entre dos reconocimientos de este caracter se realicen
otros anuales a flote y en dique, para comprobar la buena conservacion del buque.

Se exceptlan de estos reconocimientos

a) Las embarcaciones menores de dos toneladas de arqueo, sin propulsion meca-
nica, que no sean de pasaje, las cuales quedaran bajo la vigilancia de la
Autoridad competente y sus agentes obervando el buen estado de su casco,
aparejos y pertrechos.

b) Las embarcaciones de recreo menores de cinco toneladas de arqueo sin tri-
pulacion asalariada, las cuales estaran sujetas a un tnico reconocimiento nece-
sario para su matriculacion, y a los especiales o extraordinarios en su casco.
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No obstante, toda embarcacion nacional estara sujeta a reconocimientos extraordi-
narios en los casos que por aconsejarlo el estado de la embarcacion, se tenga que
realizar antes del plazo reglamentario. Después de una varada, abordaje, averias
serias producidas por temporal 0 averias de importancia en su maquinaria. Cuando
el buque realice reparaciones de importancia en su casco, maquinaria 0 equipos y
sufra alteraciones en su estructura. Por reclamacién de la tripulacion, pasaje, etc. y
la Autoridad Maritima lo juzgue conveniente. Por peticion o requerimiento judicial.

Dentro de los reconocimientos periddicos, se realizara uno con caracter anual en el
sistema de propulsién y maquinas auxiliares.

3.10 DIVISION DEL LITORAL ANDALUZ EN PROVINCIAS Y DISTRITOS

MARITIMOS
Provincia Clase Distrito Limites
Huelva 12 Ayamonte Desde la frontera portuguesa
Punta de la Mojarra
Isla Cristina Desde Punta de la Mojarra al
Rio de las Piedras
Huelva Desde el Rio de las Piedras a
Torre de la Higuera
Sevilla 12 Sanlucar Desde Torre de la Higuera a
el Puntazo
Sevilla Desde el Cafio del Yeso a
Alcala del Rio
Cadiz 12 Rota Desde el Puntazo a Punta Huete
Pto. Sta. Maria Desde Punta Huete a Cafio de
la Carraca
Cadiz Desde el rio Arillo, en el interior

de la Bahia, a la mitad del muro
de la defensa del estero del
Molino (antigua desembocadura
del rio Arillo en el litoral)

San Fernando Desde la mitad del muro de defensa
del estero del Molino a la Torre del
Puerco por el litoral, y desde el
rio Arillo en la bahia, por ésta al
Caio de la Carraca, con todo el
Cario de Sancti Petri.

Barbate Desde Torre del Puerco a Rio Zahara

Contintia
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Continuacion
Provincia Clase Distrito Limites
Algeciras 12 Tarifa Desde el rio Zahara a Cortijo de
Arenillas, en la Ensenada del Tolmo
Algeciras Desde Cortijo de Arenillas a Rio
Palmones
La Linea Desde Rio Palmones a Punta de la
Chullera
Mélaga 12 Estepona De Punta de la Chullera a Rio
Guadalmina
Marbella De Rio Guadalmina a Casa del
Fuerte
Fuengirola De Casa del Fuerte a Punta del
Saltillo
Malaga De Punta del Saltillo a Torre
Chilches, con la Isla de Alboran
Vélez-Malaga De Torre Chilches a Torre Caleta
Almeria 12 Motril De Torre de la Caleta a Playa de
la Juana (limite provincial)
Adra De Playa de la Juana a Cerrillos
(Puesto G. Civil)
Almeria De Cerrillos a Cabo de Gata
Garrucha De Cabo de Gata a Playa de los
Torais

3.11 LA INSPECCION PESQUERA

INSPECCION Y VIGILANCIA

Normativa sobre inspeccion

Decreto 35/1987, de 11 de febrero, de Ordenacion de las Funciones de Inspeccién
Pesquera y Marisquera.

(BOJA, n2 20, de 10 de marzo de 1987).

El Estatuto de Autonomia para Andalucia, aprobado por la Ley Organica 6/1981, de
30 de diciembre, determina en su articulo 13.18 la competencia exclusiva sobre las
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materias de pesca en Aguas Interiores, el Marisqueo y la Acuicultura, y en su art
culo 15.6 el desarrollo legislativo y la ejecucién, en el marco de la regulacion gene-
ral del Estado, de las materias de Ordenacion del Sector Pesquero, por otra parte,
por Real Decreto 3490/1981, de 29 de diciembre, se transfirieron a la junta de
Andalucia bienes y servicios de la Administracién del Estado en materia de pesca en
Aguas Interiores, Marisqueo y Acuicultura, asumiendo la Comunidad Auténoma de
Andalucia la funcién de dictar las normas correspondientes para regular la inspec-
cion y sancion sobre pesca en Aguas Interiores y sobre el Marisqueo y la Acuicultura.

En esta linea, la Ordenacion de la actividad general de la pesca en las Aguas
Interiores de la Comunidad Auténoma de Andalucia y el ejercicio de las funciones
asumidas en el mencionado Real Decreto - otorgar autorizaciones, reglamentar
artes, elaborar planes de pesca, fijar vedas, efc. - exige la oportuna inspeccion de
la actividad econdmica de extraccién de recursos pesqueros y marisqueros que se
realicen sin perjuicio de las competencias que, con respecto a la vigilancia de cos-
tas, control de trafico maritimo y defensa nacional, le corresponden al Estado, y de
la accion publica de denuncia. Por todo ello, se hace necesario fijar las oportunas
normas que determinen el ejercicio de las funciones de inspeccion, asi como las con-
diciones del personal que vaya a realizarlas.

En su virtud, a propuesta de la Consejeria de Agricultura y Pesca, previa deliberacion y
aprobacion por el Consejo de Gobierno en su reunion de fecha 11 de febrero de 1987,

DISPONGO

Articulo 1°

Corresponde a la Consejeria de Agricultura y Pesca, en el &mbito de Andalucia, la
inspeccion de las actividades de pesca en Aguas Interiores, Marisqueo y Acuicultura,
y la inspeccién en tierra de las actividades correspondientes a la ordenacién del sec-
tor pesquero.

Articulo 2°

La inspeccién de las actividades referidas en el articulo anterior, se ejercera por fun-
cionarios dependientes de la Consejeria de Agricultura y Pesca habilitados al efecto.

Articulo 3°

Los funcionarios habilitados, referidos en el articulo anterior, ejerceran las siguien-
tes funciones:

a) Inspeccionar el cumplimento de las disposiciones vigentes que regulan el ejercicio
de las actividades de pesca en Aguas Interiores, Marisqueo y Acuicultura y de las
prescripciones establecidas para las concesiones y autorizaciones en esta materia.
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b) Levantar actas de todos los hechos de interés en el desempefio de sus fun-
ciones.

¢) Realizar incautacion cautelar de las artes, aparejos y utiles de pesca antirre-
glamentarios, o de las reglamentarias en épocas de veda, cuando proceda.

d) Decomisar las capturas y produccién de acuerdo con lo establecido en la legis-
lacion vigente.

e) Elaborar informes y realizar cualquier otra funcién que se les encomienden por
el Consejero de Agricultura y Pesca, dentro de su ambito de competencias o
les vengan atribuidas por la legislacion vigente.

Articulo 4°

En el ejercicio de sus funciones, los inspectores iran provistos del correspondiente
documento acreditativo de su autoridad, expedido a tal efecto por el Consejero de
Agricultura y Pesca.

Articulo 5°

En materia de infracciones y sanciones, se estara a lo dispuesto en la legislacién del
Estado, especialmente la Ley 168/61, de 23 de diciembre, Ley 53/82, de 13 de
julio, y Ley de 31 de diciembre de 1946, y demés disposiciones concordantes.

Articulo 62

Corresponde a las Delegaciones Provinciales de la Consejeria de Agricultura y
Pesca, a través de las jefaturas Provinciales de Pesca, instruir y tramitar los expe-
dientes sancionadores en la materia regulada en el presente Decreto, y emitir las
correspondientes propuestas de resolucion.

Articulo 7°

La competencia para sancionar las infracciones corresponde a las siguientes auto-
ridades:

1. De cardcter leve : Delegado Provincial de la Consejeria de Agricultura y Pesca.
2. De caracter grave: Director General de Pesca.
3. De caracter muy grave: Consejero de Agricultura y Pesca.

El procedimiento sancionador y el sistema de recursos se ajustara a lo dispuesto en
la Ley de Procedimiento Administrativo y disposiciones concordantes.
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DISPOSICION ADICIONAL

En el marco de una actuacién coordinada y mediante los oportunos convenios de
cooperacion con el Estado, los inspectores a que se refiere el presente Decreto
podran colaborar con las Autoridades y Agentes de la Administracién Central encar-
gados de la policia de pesca maritima.

DISPOSICION FINAL

Primera

Se autoriza al Consejero de Agricultura y Pesca para dictar las érdenes oportunas
para el desarrollo y ejecucion del presente Decreto.

Segunda

El presente Decreto entrara en vigor al dia siguiente de su publicacién en el BOJA.

Sevilla, 11 de febrero de 1987.

El Presidente de la Junta de Andalucia,
José Rodriguez de la Borbolla y Camoyan.

El Consejero de Agricultura y Pesca,
Miguel Manaute Humanes.

La inspeccion pesquera cuenta con modernos equipos para control
y vigilancia de la flota pesquera
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3.12 PERJUICIOS QUE SE OCASIONAN PESCANDO CON EXPLOSIVOS
Y SANCIONES A LOS QUE LA EFECTUAN

Los graves dafios ocasionados a la riqueza nacional por el uso en la pesca mariti-
ma de explosivos y sustancias venenosas o corrosivas es de todos conocido.

La gente pescadora, a pesar de ser una minoria de ellos los infractores, sabe per-
fectamente el dafio que causa al hacer uso indebido de unos procedimientos que si
bien van a obtener momentaneamente unos mayores beneficios, agotan y ponen en
peligro de exterminio tan importante fuente de riqueza.

Para evitar en lo posible tales consecuencias, los Gobiernos de todas las naciones
tienen leyes especiales que castigan estos hechos.

La nuestra, actualmente en vigor, fue publicada con fecha de 2 de enero de 1947.
y que dice lo siguiente:

Articulo primero

El empleo de explosivos y sustancias venenosas o corrosivas para la pesca en las aguas
del mar sera constitutivo siempre del delito de dafios y penado con presidio menor.

La tenencia ilicita de aquellos, para igual finalidad se castigara con la misma penao
con la de arresto mayor, al arbitrio del Tribunal.

La competencia para conocer de estos delitos correspondera a la Jurisdiccién com-
petente.

Articulo segundo

Se consideraran autores de los delitos previstos en el articulo anterior

12 Los patrones, practicos de pesca, pescadores y tripulantes de las embarca-
ciones con las que se hubiera cometido el delito.

22 Los patrones y practicos de pesca de las embarcaciones a bordo de las que
Y Pr . : .
se hallen sustancias explosivas, venenosas o corrosivas, embarcadas sin la
debida autorizacién.

3% Los que a bordo o desde tierra hicieran uso en la pesca de los medios a que
se refiere el articulo primero.

42 Los armadores, propietarios o empresarios de buques de pesca en los que se
cometen estos delitos cuando se aprovechen de sus resultados.

5 Los encargados de los locales o almacenes donde hubiesen sido halladas
las sustancias explosivas, venenosas o corrosivas.
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6° Los fabricantes, almacenistas, comerciantes o intermediarios que, incum-
pliendo las disposiciones vigentes, faciliten los efectos que sirvan para la
comisién del delito.

72 Los que de cualquier otra forma cooperen a la comision del delito con
actos que tengan por objeto prepararlos o facilitarlos.

Quedaran exentos de responsabilidad, patrones, practicos, armadores, tripulan-
tes o pescadores que formulen denuncia inmediata a su comision, o den cuenta
de la tenencia de las materias prohibidas tan pronto conozcan su existencia.

Articulo tercero

Se consideraran encubridores del delito previsto en el parrafo primero del articu-
lo primero de esta Ley los armadores y dotaciones de las embarcaciones que
transporten pesca obtenida mediante explosivos, asi como los subastadores, con-
serveros y detallistas que intervengan en las distintas operaciones comerciales
que con ella se realicen, cuando notarialmente se pruebe que la pesca ha sido con
explosivos, quienes seran penados en la forma y extension que determina el
Codigo Penal comun para los que participen en el delito de tal caracter.

Articulo cuarto

Para la apreciacion y graduacion de las responsabilidades derivadas de los delitos
comprendidos en el articulo primero, y para la aplicacion y cumplimiento de las
penas, se observaran, en cuanto no se disponga lo contrario, las disposiciones del
Libro Primero del Cédigo Penal.

Articulo quinto

Con independencia de las acciones penales establecidas en el articulo primero,
toda infraccion de la legislacion de pesca realizada por los medios a que el mismo
se refiere, llevaré aparejada:

12 Cuando Ia infraccion se realice por primera vez:
a) La retencion de su titulo durante un afo a los patrones.

b) La inhabilitacién para el ejercicio de la pesca durante el mismo plazo para
el practico de pesca y los tripulantes.

¢) La detencién de la embarcacion y artes de pesca con las que hubiere
cometido el hecho durante un plazo de tres a seis meses, segun las cir-
cunstancias concurrentes.

d) Multa de cinco mil a cincuenta mil pesetas a cada uno de los responsables.

e) Decomiso de la pesca obtenida por medios ilicitos, que seré entregada a
la Beneficencia Provincial o Local.

f) Detencién gubernativa hasta de quince dias.
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22 Cuando la infraccion se efectie por segunda vez
a) Anulacion del titulo a los patrones.

b) La inhabilitacién para el ejercicio de la pesca durante cinco afios para el
practico de pesca y los tripulantes.

¢) La baja definitiva de las embarcaciones en la Tercera Lista.

d) La incautacion definitiva de las artes de pesca, que seran entregadas en
propiedad a la Cofradia, Pdsito o Gremios de pescadores a gue esté afec-
ta la embarcacién sancionada, y en caso de no pertenecer a ninguna
Cofradia, a la de la localidad de su matricula.

e) Multa de cinco mil a cincuenta mil pesetas a cada uno de los responsables.

f) Decomiso de la pesca obtenida por medios ilicitos, que serd entregada a la
Beneficiencia Provincial o Local.

g) Detencion gubernativa provincial o local.

Todas estas sanciones seran anotada en los titulos, en los correspondientes asien-
tos de los libros de inscripcién maritima o de embarcaciones y en la documenta-
cion reglamentaria de los interesados.

Quedaran exentos de sancion los patrones, practicos, armadores, tripulantes o pes-
cadores que formulen denuncia inmediata a su comision o den cuenta de la tenen-
cia de las materias prohibidas tan pronto tengan conocimiento de su existencia.

También la vigente Ley 3/2001, de 26 de marzo, de Pesca Maritima del Estado,
establece que la politica pesquera comun y la gestion de la pesca maritima se
basan en la proteccion de los recursos, y tienden a lograr el desarrollo sostenible
del sector pesquero, mediante un régimen basado en el equilibrio de las disponi-
bilidades existentes y su explotacion racional y responsable, de modo que se con-
siga el empleo 6ptimo de los factores de produccién, favoreciendo asi la rentabi-
lidad y mejorando las condiciones socioeconémicas del sector pesquero a medio
y largo plazo, especialmente la de las poblaciones locales dependientes de Ia
pesca.

En el orden internacional, la Convenci6n de las Naciones Unidas sobre Derecho del
Mar de 1982, ratificada por Espafia mediante instrumento de 20 de diciembre de
1996, emplaza a los Estados para que incorporen a su ordenamiento interno las
medidas de gestion responsable de los recursos pesqueros, tanto en sus zonas
econdmicas exclusivas como en alta mar, correspondiente a la Comunidad
Europea la obligacién de establecer las medidas necesarias en relacién con los
nacionales de los Estados miembros, asi como la competencia para cooperar con
terceros paises y Organismos internacionales con la finalidad de conservar y pro-
teger los recursos vivos. Las conferencias y convenios internacionales establecen
compromisos para los Estados, que han de orientar su politica pesquera hacia
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objetivos concretos. Asi, los objetivos derivados de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrolio y el Codigo de Conducta de
la FAO para la Pesca Responsable forma parte, asimismo, del marco juridico apli-
cable a la actividad pesquera.

De acuerdo con ello, la mencionada Ley en el Capitulo ll, sobre infracciones admi-
nistrativas en materia de pesca maritima en aguas exteriores, establece en el arti-
culo 97 g) como infraccion muy grave la utilizacién para la pesca de explosivos,
armas, sustancias toxicas, venenosas, soporiferas o corrosivas. Estableciendo
en el articulo 101 y siguientes las sanciones que pueden aplicarse por la comision
de las infracciones prevista en la Ley.

3.13 GUIA ORIENTATIVA DE TAMANOS MINIMOS DE DIFERENTES
ESPECIES COMERCIALES

Tallas minimas bioldgicas y comerciales reguladas

ESPECIES TALLAS BIOLOGICAS (] TALLAS
Atlantico Mediterraneo COMERCIALES (1)
Abadejo (Pollachius polfachius) 30 cm (3) - 300 9/Ud
Acedia (Dicologoglossa cuneata) 15cm (3) - -
Aguja (Belone belone) 25 cm (3) 25 cm (3) -
Alitan/ Pintarroja (Scyliorhinus spp.) - - 500 g/Ud
Almeja (Vénerupis spp.) - 25 mm (3) -
Almeja chocha (Venerupis rhomboides) 35mm (5) 35 mm (5) =
Almeja fina (Venerupis decussata) 35 mm (5) 35 mm (5) i -
Almeja tonta (Glycimeris gaditanus) 50 mm (5) 50 mm (5) - -
Almején o bolo (Venus verrucosa) 60 mm (5) 60“rﬁ_m”(15) -
Anguila (Anguilla anguilla) ie)] - =
Arenque (Clupea harengus) 20 cm (é) - 50 g/Ud
20 Ud/Kg
Atun blanco (Thunnus alalunga) - - 1.500 g/Ud
Atun rojo (Thunnus thynnus) 6,4' Kg (3) 70cm 6 6.400 g/Ud
6,4 Kg (3)
Bacaladilla (Micromesistius poutassou) o - 15cm(3) 30 Ud/Kg
Bacalao (Gadus morhua) ) 35 c¢cm (3) - 300 g/Ud
Berberecho (Cerastoderma edule) ) 24 mm (5) 24 mm (5) -
Berberecho rabioso (Pectunculus spp.) 50 mm (4) 50 mm (4) -
Besugo de la pinta (Pagel?&s bogaraveo) 25 cm (3) 12 em (3) -
Besugo o aligote (Pogellus acarne) - 12 em (3) -
Contintia
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TALLAS BIOLOGICAS (#)

_Atlantico
11 cm (3)

Mediterraneo
11cm(3)

TALLAS

COMERCIALES (1)

70 Ud/Kg

20 c¢cm (4) 240 mm longitud
Bogavante (Hornorus gammarus) lotal 85 mm
cefalotorax (3)
Boquerén (Engraulis encrasicholus) 10 ecm (3) (7) 9cm (3) 8 g/Ud
B 125 Ud/Kg
Breca o pagel (Pogellus erythrinnus) - 12 cm (3) -
Buey (Cancer pagurus) (*)(3) - 13 cm anchura
o caparazon .
Busano (cafiailla Malaga) 60 mm (5) 60 mm (5) -
(Murex trunculus) ==
Caballa (Scomberseombrus) 20 cm (3} 18 cm (3) Atlantico
100 g/ud
250 Ud/25 Kg
Mediterraneo
80 g/Ud
325 Ud/25 Kg
Calamar (Loligo vulgaris) (*)(3) - - B
Camarén boreal (Pondalus borealis) - - 250 Ud/Kg -
Cangrejo de mar (Carcinus maenas) 40 mm (4) 40 mm (4) -
Cangrejo moruno (Eriphia verrucosa) 40 mm (4) 40 mm (4) -
Caiailla (busano Malaga) 70 mm (5) 70 mm (5) -
(Murex brandaris)
Capellan (Trisopterus minutus) - 11 em(3) 50 g/Ud
Carabinero o langostino moruno 80 mm (4) 80 mm (4) -
(Aristeomorpha spp.)
Caramel (Maena smaris) - - 90 Ud/Kg
Carbonero (Pollachius virens) 35cm(3) - 300 g/Ud
Centolla (Maja squinado) 120 mm (3) 100 mm (4) -
Chanquete (Aphia minuta) (10) (10) -
Cherna (Polyprion americanus) - 45 cm (3) -
Cheme de ley (Epinephelus spp.) - 45 cm (3) -
Chirla (Venus spp.) - 25 mm (3) =
Chirla (Venus gallina) 24 mm (5) 25 mm (3) -
Chopa (Spondyliosoma cantharus) 23 cm (3) - -
70 mm longitud 70 mm longitud
Cigalas enteras (Nephrops norvegicus) total total + de 40 Ud/Kg
20 mm 20 mm
cefalotdrax (3) cefalotérax (3)
Contintia
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Continuacion
ESPECIES ~ TALLAS BIOLOGICAS (4] TALLAS
Atlantico Mediterraneo COMERCIALES (1)
Cigala (colas) (Nephrops norvegicus) 37 mm (3) - + de 180 Ud/Kg
Clica (Spisula solida) 30 mm (5) 30 mm (5) -
Concha fina (Callista chione) 60 mm (5) 60 mm (5) -
Congrio (Conger conger) 58 cm {3) - 500 g/Ud
Coquina (Donax trunculus) 30 mm {5) 30 mm {5) =
Corruco (Acanthocardia tuberculatum)” 40 mm (5) 40 mm (5) -
Dorada (Sparus aurata) 19 cm (3) 20 cm (3) -
Eglefino (Melanogrammus aeglefinus) 30 cm (3) - 170 g/Ud
Estornino (Scomber japonicus) 20 cm (3) 18cm(3) 50 g/Ud
Esturion (Acipenser sturio) 145 cm (2) e -
Faneca (T nis_bpterus luscus) (*)14(3) = 50 g/Ud
Galera (Squila mantis) 10cm(4  10cm(4) -
Gallinetas nérdicas (Sebastes spp.) - - 350 g/Ud
Gallo (Lepidorhombus spp.) 20 cm (3) 15¢cm (3) Atiéntico
110g/Ud
Mediterraneo
50g/Ud
(_;;Iludos {Squalus acanthias) - ) - 500 g/Ud
Japuta {Broma spp.) - - 200 g/Ud
Japuta o palometa negra (Brama brama) 16 cm (3) 16 cm (3) 200 g/Ud
Jibia (Sepia officinalis) INTYE - 100 g/Ud
Jibia (Sepia spp.) o (*)3) = -
Jibia (Rossia macrosomay) = - 100 g/Ud -
Jurel (Trachurus spp.) . 15cm(2) 12 cm (3) 20 g/Ud—
Jurel (Trachurus trachurus) a 15 cm (3) 12 cm (3) ZOE/Ud
Langosta (Palinurus elephas) - 24 cm (3) -
Langosta (Palinurus vulééris) 20 cm (4) 24 cm (3) o -
Langosta mora (Palinu_rus mauritanicus) 18 cm (4) 24 cm (3) a Gl
Langosta verde_(ééii-nurus regius) 18 cm (4) 24 cnﬁé)’ -
Langostino (I.’én_aeus caramote) 8 cm (4) 8cm(4) -
Langostino {Penaeus kerathurus) - 10 cm (3) -
Lenguado (Solea vulgaris) 24 cm (3) 20 cm (3) 120 g/Ud
Lengﬁado (Solea solea) - "~ 15¢m (6) 120 g/Ud
Limanda (Limanda limanda) 23 cm (3) - 130 g/Ud
[isa {Mugit spp.) 20 cm (3)M 16cm(3) 100 g/ud
o Continua
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Continuacion
ESPECIES TALLAS BIOLOGICAS (i} TALLAS
Atlantico Mediterraneo COMERCIALES (1)
Longueiron (Solen marginatus) 80 mm (5) 80 mm (5) =
Lubina (Dicentrarchus labrax) 36 cm (3) 23cm (3) -
Madrealmeja o almeja babosa
(Venerupis pullastra) 35 mm (5) 35 mm (5) -
ﬁaruca (Moiva molva) 63cm(3) - 1.200 g/ud
Maruca azul (Molva dypterygia} 70 cm (3) - 1.200 g/Ud_
Mejillon (Mytilus edulis) 50 mm (5) 50 mm (5) -
Mendo (Clytocephalus cynoglossus) 28 cm- (3 - - a
Mendo limén (Microstomus kitt) - 25 cm (3) - 180 g/ud
Merlan (Merlangius merlangus) - 23cm(3) - ' 110 g/ud
Merluza (Merluccius merluccius) 27 cm (3) 20 cm (3) Atlantico
200 g/ud
Mediterraneo
150 g/ud
Mero (Ebinephelus spp.) ' - 45 c¢cm (3) -
Mojarra (Diplodus spp.) - 15cm (3) -
Morruncho (Pstrea plicata) 40 mm (4) 40 mm (4) -
Navaja (Ensis siliqua) 80 mm (5) 80 rﬁm (5) -
Nécora (Portunus puber) ' 50 mm (4) 50 mm (4) -
Noda (Platicarcinus bagurus) - 8 cm (4) - 8 cm'(4) -
Osti6n (Crassostrea angulata) 60 mm (5) 60 mm (5) -
Ostra (Ostrea edulis) 60 mm (5) 60 mm (5) -
Efgo (Pagrus pagrus) 15 cm (3) 18 cm (3) - o
Eudo (Thunnus obessus) _ 3,2 Kg (3) - 3.200 g/ud o
Percebe (Pollicipes cornucopiae) - 4 mm {4) 4 mm (4) - =
Pirulo o almeja margarita
(Venerupis aureus) 35 mm (5) 35 mm {5) -
Platija (Platichthys flesus)  25em@3) - 200 g/Ud
Pez cinto blanco (Lepidopus céudatus) - - - 500 g/Uud
Pez espada (Xiphias gladius) _ - 120 ¢cm (3) -
Pulpo (Octopus vulgaris) 1Kg (8)(9) = -
Quisquilla (Crangon crangon) - 6,5 mm anghura
caparazon
Quisquilla (Palaemon spp.) 30 mm (4) 30 mm (4) -
Rabil (Thunnus albacares) 3,2Kg (3) -
Rape entero vaciado (Lophius spp.) (M3 30 cm (3) 500 g/ud
Contintia
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Continuacion
ESPECIES TALLAS BIOLOGICAS LLAS
Atlantico Mediterraneo COMERCIALES (1)
Rape sin cabeza (Lophius spp.) - - 200 g/Ud
Raya (Raja spp.) - - 300 g/Ud
Raya (alas) (Raja spp.) - - 500 g/Ud
Relojitos (Dosinia exoleta y D. lupinus) 30 mm (5) 30 mm (5) -
Rémol (Scophtalmus rhombus) 30 cm(3) - -
Rodaballo (Psetta maxima) 30 cm (3) - -
Rubio (Anete) (Trigla spp.) - - 60 g/Ud
Rubio (demas rubios) - = 200 g/ud
Sabalo (Alosa spp.) 30cm (3) - -
Sable negro (Aphanopus carbo) - - 500 g/Ud
Salema (Sarpa salpa) 15 cm (3) 15 cm (3) -
Salmén (Salmo salar) 50 cm (3) - -
Salmonete (Mullus spp.) - - 11 cm (3) o T
Salmonete de roca (Mullus surmuletus) 15 cm (3) 11 cm(3) -
Sargo (Diplodus spp.) - 15cm (3) -
Sardina (Sardina pilchardus) 11 cm (3) 11 cm (3) Atlantico
15 g/Ud
67 Ud/Kg
Mediterraneo
11 g/Ud
91 Ud/Kg
Solla (Pleuronectes platessa) 25 c¢cm (3) - 150 g/Ud
Trucha marisca o reo (Salmo trutta) 25 cm (3) - -
Vieira (Pecten maximus) 100 mm (3) 100 mm (3) -
Zamburifia (Chiamys opercularis) 40 mm (4) 40 mm (4) I
NOTAS

(# Ver Anexo 1 Métodos de Medicion.
(*) Tamafio por determinar.

{1) Reglamento {CE) 2406/96 del Consejo, de 26 de noviembre, por el que se establecen normas comunes de comercializacion para determinados
productos pesqueros. El calibrado de los productos se basa en su peso o en su nimero por kilogramo o en ambos (ejemplos: caballa, sardina).

{2) Regiamento (CE) n® 894,/97 del Consejo, de 29 de abril, por el que se establecen determinadas medidas técnicas de conservacion de los recur-
SOS Pesqueros.

{3) Real Decreto 560/1995, de 7 de abril, por el que se establecen fas tallas minimas de determinados especies pesqueras, y posteriores correc-
ciones.

{4) Orden de 25 de marzo de 1970 sobre normas para la explotacién de los bancos naturales y épocas de veda.

(5) Orden de la Consejeria de Agricuftura y Pesca de 12 de noviembre de 1984.

{6) Real Decreto 67971988, de 25 de junio, por el que se regula el ejercicio de la pesca de arrastre de fondo en el Mediterraneo.

{7) 10 cm sélo en el Golfo de Cadiz resto Atiantico 12 cm [Reg. (CE) n® 894/97 y R. D. 560/ 1995}

{8} Ordende 11 de ociubre de 1996, de la Comunidad Auténoma de Andalucia, por la que se regula la captura de pulpo en el Golfo de Cadiz.

{9} Orden de 22 de noviembre de 1996, por la que establece un peso minimo para el pulpo capturado en aguas exteriores del Golfo de Cadiz y se
prohibe su pesca recreativa en el mencionado caladero.

{10) No tiene talia minima regulada. La Resolucién de 20 de junio de 1988 establece en la Comunidad Auténoma de Andalucia una veda indefinida para
su pesca, asi como la prohibicion de capiuro y venta en lonja de aquellas especies cuyas dimensiones minimas no estén establecidas en la nor-
mativa vigente y no alcancen en estado adulto una tallo de 9 cm.
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ANEXO 1. METODOS DE MEDICION

Métodos de medida de Ia talla minima
biolégica

El tamafio de los pescados se medira de la
punta de la cabeza al extremo de la aleta
caudal (Figura 1). Para el pez espada se
medira siguiendo una linea recta que una la
punta del maxilar inferior a la extremidad

posterior del rqdio caudal mas pequefio Figura 1. Talla minima en los peces
(aleta caudal) (Figura2). en general.

Figura 2.
Talla minima en pez
espada Xiphias gladius.

El tamafio de las cigalas y de los bogavantes vendra dado tal como se ilustra en la
Figura 3:

- Bien por la longitud del capara-
z6n, medido paralelamente a la " A
linea mediana desde la parte i
posterior de una de las 6rbitas ]
oculares hasta el borde distal g
del caparazén (longitud cefaloto-
racica).

- Bien por la longitud total desde
la punta del rostro hasta el
extremo posterior del telson, |
excluyendo las setas (longitud R
total). A )

Las colas de cigalas, sueltas, se
mediran a partir del borde anterior

del primer segmento de la cola hasta Figura 3. Talla minima en la cigala

el extremo posterior del telson, Nephrops norvegicus (1)
excluyendo las setas. La medicion se y el bogavante Homarus gammarus (2):
efectuard a lo largo y sin estirar. A. Longitud total. B. Longitud cefalotorécica.



Curso de Patrén Local de Pesca

Figura 4. Talla minima en el buey
Cancer pagurus A. Longitud total.
B. Anchura méxima.

C. Longitud de pinzas.

Figura 6. Talla minima en la langosta:
A. Palinurus elephas y P. vulgaris.
B. P. mauritanicus y P. regius.

El tamanio de los bueyes se determinarg, tal
como se ilustra en la Figura 4:

- Bien mediante la longitud del caparazon,
medida sobre la linea mediana que va
desde el espacio interorbital hasta el borde
posterior del caparazon.

- Bien mediante la anchura maxima del capa-
razon medida perpendicularmente a la
linea mediana del mismo.

- Bien mediante la longitud maxima de los
dos dltimos segmentos de la pinzas.

El tamaio de los centollos se medird tal
como se ilustra en la Figura 5, sobre la
linea mediana desde el borde del capara-
zo6n, entre los dos rostros hasta el borde
posterior del caparazon.

Figura 5. Talla minima
en el centollo Mia squinado.

Para las especies de langosta Palinurus
elephas y P. vulgaris, el tamafo se medira
desde el extremo de la espina supraorbita-
ria hasta el arranque de la aleta caudal o tel
son, y para las especies P. mauritanicus y P.
regius, desde el borde anterior de los ojos
hasta el borde posterior de la aleta caudal
(Figura 6).
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El tamafio de los moluscos bivalvos se medira tal como se indica en la Figura 7,
sobre la parte mas larga de la concha.

Para el busano y la cafiailla, el tamafio se medirad desde el vértice al extremo del
canal sifonal (Figura 8).

El tamafio de los cefaldépodos se medira sobre la linea mediana dorsal desde el
extremo posterior del manto hasta el extremo anterior de éste para los calamares y
las sepias, y hasta el nivel de los ojos para los pulpos (Figura 9).

Figura 7.
Talla minima en Bivalvos

Figura 8.

Talla minima en la cafiailla
Murex brandaris y el busa-
no M. trunculus

Figura 9.
Talla minima en cefalopodos
A. Calamar y sepia B. Pulpo
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3.14 ANEXOS: RELACION DE REALES DECRETOS, DECRETOS,
ORDENES Y RESOLUCIONES DE INTERES PARA EL PESCADOR

Real Decreto 2676/83 de 21 de septiembre de traspaso de servicios y funciones a
la Comunidad Auténoma Andaluza en materia de Cofradias de Pescadores, ense-
flanzas maritimo pesqueras e investigaciones oceanogréficas. (BOE n2 252 de 21
de octubre, y BOJA n2 87, de 1 de noviembre de 1983).

Decreto 40/1989, de 1 de marzo, (BOJA n? 18, de 4 de marzo) por el que se regulan
las Cofradias de Pescadores y sus Federaciones en el marco de la Comunidad
Auténoma de Andalucfa, modificado por el Decreto 143/89 de 20 de junio (BOJA n®
49 de 23 de junio).

Orden de la Consejeria de Agricultura y Pesca de 10 de marzo de 1989 (BOJA 2 21 de
14 de marzo) por la que se desarrolla el Decreto 40/1989 de 1 de marzo, de Cofradias
de Pescadores, modificada por Orden de 4 de julio de 1989 (BOJA n2 45 de 13 de julio).

Decreto 267/1983 de 21 de diciembre, por el que se crea el Consejo Asesor de
Pesca (BOJA n® 3 de 10 de enero de 1984), modificado en el Art. n2 6y en el n2 3
del Art. 17 por el decreto 233/1985, de 23 de octubre de Consejeria de
Presidencia, por el que se modifica la composicion de determinados Consejos
Asesores de la junta de Andalucia (BOJA n® 119, de 14 de diciembre de 1985).

Orden de la Consejeria de Agricultura y Pesca de 12 de noviembre de 1984 por la
que se establece el Cuadro General de Vedas para Moluscos en la Comunidad
Auténoma de Andalucia (BOJA n2 109 de 28 de noviembre), y correccion de Errores
de 18 de enero de 1985 (BOJA n® 5)

Resolucion de la Direccion General de Pesca de 12 de febrero de 1987, por la que
se establecen normas de regulacién de la actividad marisquera en el litoral andaluz
(BOJA n2 18 de 3 de marzo).

Resolucion de 6 de julio de 1989, de la Direccion General de Pesca, por lo que se
establece un plan de ordenacién marisquera en la playa del Parque Nacional de
Donana (BOJA n? 62 de 1 de agosto de 1989).

Resolucién de 20 de junio de 1988 de la Direccion General de Pesca por la que se
establece una veda indefinida para la pesca del "Aphia minuta’ (chanquete) y simila-
res (BOJA n2 57 de 19 de julio de 1988).

Decreto 280/1986 de 8 de octubre, de construccién, reconversion y renovacion de
la flota pesquera andaluza (BOJA n? 102 del 11 de noviembre de 1986).

Orden de la Consejeria de Agricultura y Pesca de 3 de febrero de 1988, por la que
se amplian las ayudas para la construccion y modernizacion a embarcaciones mayo-
res de 9 metros de eslora entre perpendiculares (BOJA n2 31 de 19 de abril).

Resolucion de 28 de marzo de 1988 de la Direccion General de Pesca, por la que
se establece el plazo de presentacién de solicitudes de ayuda financiera a la CEE,
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relativa a la flota pesquera, instalaciones de acuicultura y arrecifes artificiales (BOJA
n® 49 del 24 de junio de 1988).

Resolucion de 22 de febrero de 1989 de la Direccion General de Pesca por la que
se establecen determinados Planes Especiales de Pesca (BOJA n2 24 del 28 de
marzo de 1989).

Resolucion de 21 de junio de 1989, de la Direccién General de Pesca por la que se
otorgan determinadas ayudas a la construccion de nuevas embarcaciones de pesca
no subvencionadas por la CEE (BOJA n? 51 de 30 de junio).

Orden de la Consejeria de Agricultura y Pesca de 14 de marzo de 1985 de recon-
version del colectivo profesional de "bolicheros" de la provincia de Malaga (BOJA n2
57 de 1 de junio) y Orden de 3 de febrero de 1988 por la que se prorroga la ante-
rior (BOJA n? 31 de 19 de abril).

Resolucion de la Direccién General de Pesca de 2 de junio de 1986, (BOJA n q 61
de 24 de junio), por la que se desarrolla la orden de 14 de marzo de 1985 de recon-
version del colectivo profesional de bolicheros.

Resolucion de la Direccién General de Pesca de 16 de octubre de 1985 (BOJA n®
106 de 12 de noviembre).

Orden de la Consejeria de Agricultura y Pesca de 22 de abril de 1986 por la que se
establecen ayudas para el desarrollo de las explotaciones en régimen asociativo
(BOJA n® 51 de 28 de mayo).

Resolucion de 25 de abril de 1989 de la Direccion General de Pesca, por la que se
establecen medidas de control para el cultivo de la Aimeja venerupis semidecussa-
ta (BOJA n? 36 de 9 de mayo).

Resolucion de 21 de junio de 1989, de la Direccion General de Pesca, por la que se
establecen normas de inmersion de especies marinas. (BOJA n® 65 de 11 de agosto).

Orden de la Consejeria de Agricultura y Pesca de 23 de abril de 1986 por la que se
crea el censo de embarcaciones marisqueras con artes de rastro (BOJA n2 51 de
28 de mayo).

Orden de 16 de febrero de 1988 de la Consejeria de Agricultura y Pesca por la que
se hace publico el censo de embarcaciones marisqueras en la Comunidad Auténoma
Andaluza (BOJA n? 24 de 22 de marzo).

Orden de 19 de noviembre de 1984 de la Consejeria de Agricultura y Pesca por la
que se crea el carnet de mariscador y la licencia de marisqueo (BOJA n® 110 de
noviembre 1984)

Orden de 30 de julio de 1993 por la que se establecen ayudas por paralizacion tem-
poral de los pesqueros de eslora entre perpendiculares inferior a doce metros, que
practiquen el arrastre o cerco en la regién suratlantica (BOJA n2 87 de 10 de agosto).
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Resolucion de la Direccion General de Pesca de 18 de julio de 1986 sobre normas
de renovacion del carnet de mariscador (BOJA n2 92 de 7 de octubre).

Resolucion del Presidente del Instituto Andaluz de Reforma Agraria de 20 de mayo
de 1986, por la que se crea el carnet de pescador profesional del cangrejo rojo
(BOJA n? 57 de 14 de junio).

Resolucion de la Direccién General de Pesca de 6 de mayo de 1986 por la que se esta-
blecen normas para la celebracion de cursillos y examenes para la obtencién de cer-
tificados maritimos-pesqueros y titulaciones menores (BOJA n? 42 del 13 de mayo).

Resolucion de la Direccién General de Pesca de 14 de marzo de 1986 por la que se
establecen determinadas pruebas a realizar en materia de seguridad en la mar
(BOJA n2 33 de 17 de agosto).

Orden de la Consejeria de Agricultura y Pesca, de 12 de diciembre de 1985, sobre
funcionamiento unificado de la seccion oficial de Formacién Profesional Maritimo-
Pesquera de Huelva (BOJA n? 122 de 12 de diciembre).

Orden de la Consejeria de Agricultura y Pesca de 19 de septiembre de 1986 de
fomento de los productos pesqueros (BOJA n? 93 de 10 de octubre).

Decreto 183/1987 de 29 de julio, por el que se fomenta la creacién de nuevas ins-
talaciones y mejora de las existentes, cuyos objetivos sean manipulacién, transfor-
macion y comercializacién de los productos agrarios y pesqueros (BOJA n® 84 de
13 de octubre).

Orden de 29 de octubre de 1987 de la Consejeria de Agricultura y Pesca por la que
se desarrolla el Decreto 183/1987 (BOJA n? 92 de 6 de noviembre).

Decreto 296/1987 de 9 de diciembre por el que se establecen ayudas para mejo-
rar la comercializacién en origen de los productos agroalimentarios y pesqueros
(BOJA n2 108 de 30 de diciembre de 1987).

Orden de 21 de diciembre de 1987 de la Consejeria de Agricultura y Pesca por la
que se desarrolla el Decreto 296,/1987 (BOJA n® 2 de 8 de enero de 1988).

Orden de 21 de septiembre de 1988 de la Consejeria de Agricultura y Pesca por la
que se modifica al de 21 de diciembre de 1987 por la que se establecen ayudas
para mejorar la comercializacion en origen de los productos agroalimentarios y pes-
queros (BOJA n2 75 de 27 de septiembre).

Orden de 1 de marzo de 1995, por la que se aprueba el Reglamento de Policia,
Régimen y Servicio de los Puertos de la Comunidad Auténoma de Andalucia.

Orden de 11 Octubre de 1996, por la que se regula la captura de pulpo en el Golfo
de Cadiz.



TEMA 4:

REGLAMENTOS, SENALES
Y BALIZAMIENTOS

4.1 REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LOS ABORDAJES
EN LA MAR

Los numerosos abordajes que, desgraciadamente, tienen lugar en la mar y sus
desastrosas consecuencias, hacen que una de las principales obligaciones de los
patrones a bordo de los buques sea el dedicar toda su atencion a prevenir y evitar
dichos abordajes, en los que tantas vidas y tantos bienes se comprometen.

Los medios a ello conducentes pueden reducirse a dos: "vigilancia eficaz" y "cono-
cimiento perfecto’ de lo que debe hacerse en cada caso, para obrar sin vacilacio-
nes y con serenidad.

La vigilancia exige que, con la mayor frecuencia, se explore el horizonte, recorrién-
dolo con la vista en toda su extension. Si es de dia, y en circunstancias normales,
la larga distancia a que se avista un buque y la facilidad con que se descubre si es
de propulsién mecanica o de vela, el rumbo que lleva, etc. , permiten evitar el abor-
daje, a menos que existan negligencia, imprudencia o impericia manifiesta por parte
de los que dirigen algunos de los buques.

Si es de noche, el riesgo es mayor a causa de la poca visibilidad de algunas luces;
lo que hace que en algunas ocasiones los buques se avisten ya a distancias relati-
vamente cortas, maxime teniendo en cuenta las velocidades actuales de los
buques de propulsién mecanica. Influyen el radio de nuestro circulo visible, y con
tal motivo las preocupaciones deben ser mayores.

Al divisarse una luz cualquiera, nuestra atencion sobre ella ha de ser continua, para
descubrir lo antes posible las otras que puedan acompaiiarlas y con ello averiguar
el caso en que estamos comprendidos de los muchos que pueden presentarse.

Por préximas que aparezcan las luces, el navegante debe estar poseido de la
idea de que jamas un abordaje es inevitable y debe saber que si la serenidad y
buen sentido han evitado muchos, no lian sido menos los ocasionados por el ner-
viosismo. Es preferible, en general, retrasar la maniobra, a emprenderla impru-
dentemente y sin el convencimiento de que es la que precisamente debe llevar-
se a cabo; y una vez iniciada, es indispensable terminarla sin vacilaciones, que
darian lugar a confusiones por parte del otro buque, y pudieran tener lamentables
consecuencias.
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La postura de un navegante no consiste en hacer habilidades con su bugue, sino en
cumplir estrictamente lo legislado internacionalmente, que, al fin y al cabo, es el
resultado de largas experiencias provenientes de personas expertas en la materia;
por lo tanto, debemos actuar y cumplir los Reglamentos, convencidos de que no
podemos idear cosa mejor.

Avistado un buque o sus luces y estudiadas las posiciones relativas de dicho buque
y del nuestro, podemos:

1, Creer que nos toca gobernar.
2, Entender que debe gobernar el buque avistado.
3, Tener dudas sobre lo que debe hacerse.

Si grande ha de ser nuestra vigilancia respecto al exterior, no ha de ser menos
en lo que se relaciona con nuestro propio barco, cuidando siempre el perfecto
estado de iluminacion de nuestras luces de situacion y teniendo siempre prepa-
radas las de respeto, para, en un momento dado, poder hacer rapidamente su
sustitucion.

Y en una palabra, el navegante en el cumplimiento de su deber debe prever todas
las contingencias posibles y tener sobre su buque en todas las situaciones posibles
el mismo dominio que debe tener sobre si mismo.

REGLAMENTACION DE ABORDAJES. Parte “A”. Generalidades

Regla 1
AMBITO DE APLICACION

a) El presente Reglamento Internacional para prevenir los abordajes en la mar se
aplicara a todos los buques en alta mar y en todas las aguas que tengan comu-
nicacién con ella y sean navegables por los buques de navegacion maritima.

b) Ninguna disposicién del presente Reglamento, impedira la aplicacion de
reglas especiales, establecidas por la autoridad competente para las radas,
puertos, rios, lagos o aguas interiores que tengan comunicacion con alta mar
y sean navegables por los buques de navegacién maritima. Dichas reglas espe-
ciales deberan coincidir en todo lo posible con lo dispuesto en el presente
Reglamento.

c) Ninguna disposicién del presente Reglamento impedira la aplicacién de reglas
especiales, establecidas por el Gobierno de cualquier Estado en cuanto a utilizar
luces de situacién y sefiales luminosas o sefiales de pito adicionales para buques
de guerra y buques navegando en convoy, o en cuanto a utilizar luces de situacion
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y senales luminosas adicionales para buques dedicarlos a la pesca en flotilla. En la
medida de lo posible, dichas luces de situacion y sefiales luminosas o sefiales de
pito adicionales, seran tales, que no pueden confundirse con ninguna luz o sefial
autorizada en ofro lugar del presente Reglamento.

d) La Organizacion podra adoptar dispositivos de separacion de trafico a los efec-
tos de este Reglamento.

e) Siempre que el Gobierno interesado considere que un bugue de construccion o
mision especial, no pueda cumplir plenamente con lo dispuesto en alguna de las
presentes Reglas sobre niimero, posicién, alcance o sector de visibilidad de las
luces o marcas, y sobre la disposicion y caracteristicas de los dispositivos de
sefiales acusticas, sin perjudicar la funcion especial del buque, dicho buque cum-
plira con aquellas otras disposiciones sobre nimero, posicion, alcance y sector
de visibilidad de las luces o marcas, y sobre la disposicion y caracteristicas de
los dispositivos de sefiales ac(sticas, que su Gobierno haya establecido como
normas que representan el cumplimiento lo mas aproximado posible de este
Reglamento respecto a dicho buque.

Regla 2
RESPONSABILIDAD

a) Ninguna disposicién del presente Reglamento, eximira a un buque, o a su propie-
tario, al Patron o a la dotacion del mismo, de las consecuencias de cualquier negli-
gencia en el cumplimiento de este Reglamento o de negligencia en observar cual-
quier precaucién que pudiera exigir la préctica normal del marino o las circuns-
tancias especiales del caso.

b) En la interpretacién y Cumplimiento del presente Reglamento se tomaran en con-
sideracion todos aquellos peligros de navegacion y riesgos de abordaje y todas
las circunstancias especiales, incluidas las limitaciones de los buques interesa-
dos, que pudieran hacer necesario apartarse de este Reglamento, para evitar un
peligro inmediato.

Regla 3
DEFINICIONES GENERALES

A los efectos de este Reglamento, excepto cuando se indique lo contrario:

a) La palabra "BUQUE", designa a toda clase de embarcaciones, incluidas las embar-
caciones sin desplazamiento y los hidroaviones, utilizadas o que puedan ser utili
zadas como medio de transporte sobre el agua.

b) La expresion "BUQUE DE PROPULSION MECANICA" significa todo bugue movido
por una maquina.
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c) La expresion "BUQUE DE VELA® significa todo buque navegando a vela siempre
gue su maquinaria propulsora, caso de llevarla, no se esté utilizando.

d) La expresion "BUQUE DEDICADO A LA PESCA" significa todo buque que esté pes-
cando con redes, lineas, aparejos de arrastre u otros artes de pesca que restrin-
ja su maniobrabilidad; esta expresién no incluye a los buque que pesquen con
currican u otro arte de pesca que no restrinja su maniobrabilidad.

e) La palabra “HIDROAVION" designa a toda aeronave proyectada para maniobrar
sobre las aguas.

f) La expresion "BUQUE SIN GOBIERNO" significa todo buque que por cualquier cir-
cunstancia excepcional es incapaz de maniobrar en la forma exigida por este
Reglamento y, por consiguiente, no puede apartarse de la derrota de otro buque.

g) La expresion "BUQUE CON CAPACIDAD DE MANIOBRA RESTRINGIDA" significa
todo buque que, debido a la naturaleza de su trabajo, tiene reducida su capaci-
dad para maniobrar en la forma exigida por este Reglamento y, por consiguiente,
no puede apartarse de la derrota de otro buque.

Se considerard que tienen restringida su capacidad de maniobra los buques
siguientes:

1) Los buques dedicados a colocar, reparar o recoger marcas de navegacion,
cables o conductos submarinos.

2) Los buques dedicados a dragados, trabajos hidrograficos, oceanogréficos u
operaciones submarinas.

3) Los buques en navegacién que estén haciendo combustible o transbordando
carga, provisiones o personas.

4) Los buques dedicados al lanzamiento o recuperacion de aeronaves (portaviones).
5) Los buques dedicados a operaciones de dragados de minas.

6) Los buques dedicados a operaciones de remolque que por su naturaleza res-
trinja fuertemente al buque remolcador y a su remolque en su capacidad para
apartarse de su derrota.

h) La expresién "BUQUE RESTRINGIDO POR SU CALADO" significa un buque de pro-
pulsién mecanica que, por razén de su calado en relacién con la profundidad dis-
ponible de agua, tiene muy restringida su capacidad de apartarse de la derrota
que esta siguiendo.

i) La expresién "EN NAVEGACION' se aplica a un buque que no esté ni fondeado, ni
amarrado a tierra, ni varado.
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j) Por "ESLORA" y "MANGA" se entendera la eslora total y la manga maxima del
buque.

k) Se entendera que los buques estan a la vista uno del otro Gnicamente cuando uno
pueda ser observado visualmente desde el otro.

) La expresion "VISIBILIDAD REDUCIDA" significa toda condicion en que la visibilidad
esta disminuida por niebla, bruma, nieve, fuertes aguaceros, tormentas de arena
0 cualesquiera otras causas analogas.

Seccién primera. Parte “B”. Reglas de rumbo y gobierno.
Conducta de los buques en cualquier condicién de visibilidad.

Regla 4
AMBITO DE APLICACION

Las reglas de la presente seccién se aplicaran en cualquier condicién de visibilidad.

Regla 5
VIGILANCIA

Todos los buques mantendran en todo momento una eficaz vigilancia visual y auditi-
va, utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las cir-
cunstancias y condiciones del momento, para evaluar plenamente la situacion y el
riesgo de abordaje.

Regla 6
VELOCIDAD DE SEGURIDAD

Todo buque navegara en todo momento a una velocidad de seguridad tal que le per-
mita ejecutar la maniobra adecuada y eficaz para evitar el abordaje y pararse a la
distancia que sea apropiada a las circunstancias y condiciones del momento.

Para determinar la velocidad de seguridad se tendran en cuenta, entre otros, los
siguientes factores:

A) En todos los buques:
1) El estado de visibilidad.

2) La densidad de trafico, incluidas las concentraciones de los buques de pesca
o0 de cualquier otra clase.

3) La maniobrabilidad del buque teniendo muy en cuenta la distancia de parada y
la capacidad de giro en las condiciones del momento.



Curso de Patron Local de Pesca
PePemm———————————————————

4) De noche, la existencia de resplandor, por ejemplo, el producido por luces de
tierra o por el reflujo de las luces propias.

5) El estado del viento, mar y corriente, y la proximidad de peligros para la nave-
gacion.

6) El calado en relacién con la profundidad disponible de agua.
B) Ademas, en los bugues con radar funcionando correctamente:
1) Las caracteristicas, eficacia y limitaciones del equipo de radar.
2) Toda restriccion impuesta por la escala que esté siendo utilizada en el radar.

3) El efecto en la deteccién por radar del estado de la mar y del tiempo, asi como
de otras fuentes de interferencia.

4) La posibilidad de no detectar en el radar, a distancia adecuada, bugues peque-
fos, hielos y otros objetos flotantes.

5) EI nimero, situacion y movimiento de los buques detectados por radar.

6) La evaluacion mas exacta de la visibilidad que se hace posible cuando se utili-
za el radar para determinar la distancia a que se hallan los buques u otros obje-
tos proximos.

Regla 7
RIESGO DE ABORDAJE

a) Cada buque hara uso de todos los medios de que disponga a bordo y que sean
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para determinar si
existe riesgo de abordaje. En caso de abrigarse alguna duda, se considerara que
el riesgo existe.

b) Si se dispone de equipo de radar y funciona correctamente, se utilizara en forma
adecuada, incluyendo la exploracion a gran distancia para tener pronto conoci-
miento del riesgo de abordaje, asi como el punteo radar y otra forma analoga de
observacion sistematica de los objetos detectados.

c) Se evitaran las suposiciones basadas en informacion insuficiente, especialmente
la obtenida por radar.

d) Para determinar si existe riesgo de abordaje se tendran en cuenta, entre otras,
las siguientes situaciones:

1) Se considerara que existe el riesgo, si la demora de un buque que se aproxi-
ma no varia en forma apreciable.
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2) En algunos casos, puede existir riesgo aun cuando sea evidente una variacion
apreciable de la demora, en particular al aproximarse a un buque de gran
tamario o a un remolque o a cualquier bugue a muy corta distancia.

Regla 8
MANIOBRAS PARA EVITAR EL ABORDAJE

a) Si las circunstancias del caso lo permiten, toda maniobra que se efectle para evi-
tar un abordaje seré4 llevada a cabo en forma clara, con la debida antelacién y res-
petando las buenas practicas marineras.

b) Si las circunstancias del caso lo permiten, los cambios de rumbo y/0 velocidad
que se efectlen para evitar un abordaje seran lo suficientemente amplios para
ser facilmente percibidos por otro buque que los observe visualmente o por
medio del radar. Debera evitarse una sucesién de pequefios cambios de rumbo
y/0 velocidad.

¢) Si hay espacio suficiente, la maniobra de cambiar solamente de rumbo puede ser
la mas eficaz para evitar una situacion de aproximacién excesiva, a condicion de
que se haga con bastante antelacion, sea considerable y no produzca una nueva
situacion de aproximacion excesiva.

d) La maniobra que se efectda para evitar un abordaje sera tal que el buque pase a
una distancia segura del otro. La eficacia de la maniobra se debera ir Compro-
bando hasta el momento en que el otro buque esté pasado y en franquia.

e) Si es necesario con objeto de evitar el abordaje o de disponer de mas tiempo
para estudiar la situacion, el buque reducira su velocidad o suprimira toda su
arrancada parando o invirtiendo sus medios de propulsion.

f} 1) Los buques que en virtud de cualquiera de las presentes reglas estén obliga-
dos a no estorbar el transito o transito seguro de otro buque maniobraran pron-
tamente, cuando asi lo exijan las circunstancias, a fin de dejar espacio sufi-
ciente para permitir el transito seguro del otro buque.

2} Los buques que estén obligados a no estorbar el transito o transito seguro de
otro buque no quedaran exentos de dicha obligacion cuando se aproximen al
otro buque con riesgo de que se produzca un abordaje y, al efectuar las
maniobras, respetaran rigurosamente lo dispuesto en las reglas de la presen-
te Parte.

3) Cuando los dos buques se aproximen el uno al otro con riesgo de que se pro-
duzca un abordaje, el bugue cuyo transito no deba ser estorbado seguira
estando plenamente obligado a cumplir con lo dispuesto en las reglas de la
presente Parte.
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Regla 9
CANALES ANGOSTOS

a) Los buques que naveguen a lo largo de un paso o canal angosto, se mantendran
lo mas cerca posible del limite exterior del paso o canal que quede por su costa-
do de estribor, siempre que puedan hacerlo sin que ello entrafie peligro.

b) Los buques de eslora inferior a 20 metros o los buques de vela, no estorbaréan el
trénsito de un buque que sélo pueda navegar con seguridad dentro de un paso o
canal angosto.

c) Los buques dedicados a la pesca, no estorbaran el transito de ningln otro buque
que navegue dentro de un paso o canal angosto.

d) Los buques no deberan cruzar un paso o canal angosto, si al hacerlo estorban al
trénsito de otro buque que sélo pueda navegar con seguridad dentro de dicho
paso o canal. Este otro buque podra usar la senal acUstica prescrita en la Regla
34 d) si abriga alguna duda sobre la intencién del buque que cruza.

e) 1) En un paso 6 canal angosto, cuando Gnicamente sea posible adelantar si el
buque alcanzado maniobra para permitir el adelantamiento con seguridad el
buque que alcanza deberd indicar su intencién haciendo sonar la sefal ade-
cuada prescrita en la Regla 34 c¢) 1). El buque alcanzado dara su conformidad
haciendo sonar la sefial adecuada prescrita en la Regla 34 c).

2) Y maniobrando para permitir el adelantamiento con seguridad. Si abriga algu-
na duda podra usar la senal aclstica prescrita en la Regla 34 d). Esta Regla
no exime al buque que alcanza de sus obligaciones segtn la Regla 13.

f) Los buques que se aproximen a un recodo o zona de un paso o canal angosto en
donde, por estar obstaculizada la vision, no puedan verse otros buques, navega-
ran alerta y con precaucién, haciendo sonar la sefial adecuada prescrita en la
Regla 34 e).

g) Siempre que las circunstancias lo permitan, los buques evitaran fondear en un
canal angosto.

Regla 10
DISPOSITIVOS DE SEPARACION DE TRAFICO

a) Esta Regla se aplica a los dispositivos de separacion de trafico adoptados por la
Organizacion y no exime a ningln buque de las obligaciones contraidas en virtud
de ofras reglas.

b) Los bugues que utilicen un dispositivo de, separacion de trafico deberéan:
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1) Navegar en la via de circulacién apropiada, siguiendo la direccion general de
la corriente del trafico indicada por dicha via.

2) En lo posible, mantener su rumbo fuera de la linea de separacion o de la zona
de separacion de trafico.

3) Normalmente al entrar en una via de circulacion o salir de ella, hacerlo por sus
extremos, pero al entrar o salir de dicha via por sus limites laterales, hacerlo
con el menor angulo posible en relacion con la direccion general de la corrien-
te del trafico.

c) Siempre que puedan, los buques evitaran cruzar las vias de circulacion, pero
cuando se vean obligados a ello, lo haran lo mas aproximadamente posible en
angulo recto con la direccion general de la corriente del trafico.

d) 1) Los buques que puedan navegar con seguridad por la via de circulacién ade-
cuada de un dispositivo de separacion del trafico, no utilizaran la zona de nave-
gacion costera adyacente. Sin embargo, los buques de eslora inferior a 20 m.,
los buques de vela y los buques dedicados a la pesca podran utilizar la zona
de navegacion costera.

2) No obstante lo dispuesto en el subparrafo de d) 1), los buques podréan utilizar
una zona de navegacion costera cuando estén en ruta hacia o desde un puer-
to, una instalacion o estructura mar adentro, una estacién de practicas o cual-
quier otro lugar situado dentro de la zona de navegacion costera, o bien para
evitar un peligro inmediato.
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e) Los buques que no estén cruzando una via de circulaciéon o que estén entran-
do o saliendo de ella, no entraran normalmente en una zona de separacion, ni
cruzaran una linea de separacion excepto:

1) En caso de emergencia para evitar un peligro inmediato;
2) Para dedicarse a la pesca en una zona de separacion.

f) Los buques que naveguen por zonas préximas a los extremos de un dispositi-
vo de separacion del trafico, lo haran con particular precaucién.

g) Siempre que puedan, los buques evitaran fondear dentro de un dispositivo de
separacion del trafico o en las zonas préximas a sus extremos.

h) Los buques que no utilicen un dispositivo de separacién del trafico, deberan
apartarse de él dejando el mayor margen posible.

i) Los buques dedicados a la pesca no estorbaran el transito de cualquier buque
que navegue en una via de circulacion.

j) Los buques de eslora inferior a 20 metros, o los buques de vela, no estaran el
transito seguro de los buques de propulsién mecanica que naveguen en una via
de circulacion.

k) Cuando estén dedicados a una operacion de mantenimiento de la seguridad de
la navegacion en un dispositivo de separacion del tréfico, los buques con capa-
cidad de maniobra restringida quedaran exentos del cumplimiento de esta
Regla en la medida necesaria para poder llevar a cabo dicha operacién.

I) Cuando estén dedicados a una operacion de colocacion, reparacién o recogi-
da de un cable submarino en un dispositivo de separacion del trafico los
buques con capacidad de maniobra restringida quedaran exentos del cumpli-
miento de esta Regla en la medida necesaria para poder llevar a cabo dicha
operacion.

Seccion segunda. Conducta de los buques que se encuentren a la vista
uno del otro

Regla 11
AMBITO DE APLICACION

Las Reglas de esta seccion se aplican solamente a los buques que se encuentren a
la vista uno del otro.
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Regla 12
BUQUES DE VELA

a) Cuando dos buques de vela se aproximen uno al otro, con riesgo de abordaje, uno
de ellos se mantendra apartado de la derrota del otro en la forma siguiente:

1) Cuando cada uno de ellos recibe el viento por VIENTO
bandas contrarias, el que lo reciba por babor l
se mantendra apartado de la derrota del otro i

(Fig. 1). % Q

2) Cuando ambos reciban el viento por la misma Fig. I

banda, el buque que esta a barlovento se man- >
tendra apartado de la derrota del que esta a VIENTO
sotavento (Fig. 2). b l

3) Si un buque que recibe el viento por babor T
avista a otro buque por barlovento y no puede Q
determinar con certeza si el otro buque recibe

el viento por babor o estribor, se mantendra Fig. 2
apartado de la derrota del otro. g
b) A los fines de la presente Regla se considerara banda de barlovento la contraria a

la que lleve cazada la vela mayor, o en el caso de los buques de aparejo cruzado,
la banda contraria a la que se lleve cazada la mayor de las velas de cuchillo.

Regla 13
BUQUE QUE "ALCANZA"

P 4
-
/
a) No obstante lo establecido en las !
Reglas de esta Seccién, todo N
buque que alcance a otro se man- Y
N

tendra apartado de la derrota del
buque alcanzado (Fig. 3). A Fig. 3

b} Se considerara como buque que alcanza, a todo buque que se aproxime a otro
viniendo desde una marcacion mayor de 22,5 grados a popa del través de este
ultimo, es decir, que se encuentre en una posicion tal respecto del buque alcan-
zado, que de noche solamente le sea posible ver la luz de alcance de dicho buque
y ninguna de sus luces de costado.

¢) Cuando un buque abrigue dudas de si est4 alcanzando o no a otro, considerara
que lo esta haciendo y actuara como buque que alcanza.

d) Ninguna variacién posterior de la marcacion entre los dos buques hara del buque
que alcanza un bugue que cruza, en el sentido que se da en este Reglamento, ni
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le dispensara de su obligacion de mantenerse apartado del buque alcanzado,
hasta que lo haya adelantado completamente y se encuentre en franquia.

Regla 14
SITUACION "DE VUELTA ENCONTRADA" v

a) Cuando dos buques de propulsién \
mecanica naveguen de vuelta encon- .
trada a rumbos opuestos o casi N
opuestos, con riesgo de abordaje, '
cada uno de ellos caeré a estribor de S
forma que pase por la banda de a Fig. 4
babor del otro (Fig. 4)

b} Se considerara que tal situacion existe cuando un buque vea a otro por su proa o
casi por su proa de forma que, de noche, veria las luces de tope de ambos palos
del otro, enfiladas o casi enfiladas y/o las dos luces de costado, y de dia, obser-
varia al otro buque bajo el angulo de apariencia correspondiente.

c¢) Cuando un buque abrigue dudas de si existe tal situacién supondra que existe y
actuara en consecuencia.

Regla 15

SITUACION "DE CRUCE"

Cuando dos buques de propulsién mecanica se crucen con riesgo de abordaje, el
buque que tenga al otro por su costado de estribor se mantendra apartado de la
derrota de este otro y, si las circunstancias lo permiten, evitara cortarle la proa (Figs.
5y6)

Regla 16
MANIOBRA DEL BUQUE QUE "CEDE EL PASO"
Todo buque que esté obligado a mantenerse apartado de la derrota de otro buque,

maniobrara, en lo posible, con anticipacion suficiente y de forma decidida para que-
dar bien franco del otro buque.
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Regla 17
MANIOBRA DEL BUQUE QUE "SIGUE A RUMBO"

a) 1) Cuando uno de los dos buques deba mantenerse apartado de la derrota del
otro, este ultimo mantendra su rumbo y velocidad.

2) No obstante, este otro bugue puede actuar para evitar el abordaje con su pro-
pia maniobra, tan pronto como le resulte evidente que el buque que deberia
apartarse no esta actuando en la forma preceptuada por este Reglamento.

b) Cuando, por cualquier causa, el buque que haya de mantener su rumbo y veloci-
dad se encuentre tan proximo al otro que no pueda evitarse el abordaje por la sola
maniobra del buque que cede el paso, el primero ejecutara la maniobra que mejor
pueda ayudar a evitar el abordaje.

¢) Un buque de propulsién mecanica que maniobre en una situacion de cruce, de
acuerdo con el parrafo a) 2) de esta Regla, para evitar el abordaje con otro
buque de propulsién mecanica, no cambiara su rumbo a babor para maniobrar a
un buque que se encuentre por esa misma banda, si las circunstancias del caso
lo permiten.

d) La presente Regla no exime el buque que cede el paso, de su obligacion de man-
tenerse apartado de la derrota del otro.

Regla 18
OBLIGACIONES ENTRE CATEGORIAS DE BUQUES

Sin perjuicio de lo dispuesto en las Reglas 9, 10y 13:
a) Los buques de propulsién mecénica, en navegacion, se mantendran apartados de
la derrota de:
1) Un buque sin gobierno.
2) Un buque con capacidad de maniobra restringida.
3) Un buque dedicado a la pesca.
4) Un buque de vela.

b} Los buques de vela, en navegacion, se mantendran apartados de la derrota de:
1) Un buque sin gobierno.
2) Un buque con capacidad de maniobra restringida.
3) Un buque dedicado a la pesca.
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¢) En la medida de lo posible, los buques dedicados a la pesca, en navegacion, se
mantendran apartados de la derrota de
1) Un buque sin gobierno
2) Un buque con capacidad de maniobra restringida.

d) 1) Todo buque que no sea un buque sin gobierno o un bugue con capacidad de
maniobra restringida evitara, si las circunstancias del caso lo permiten, estor-
bar el transito seguro de un buque restringido por su calado, que exhiba las
sefiales de la Regla 28.

2) Un buque restringido por su calado navegara con particular precaucion tenien-
do muy en cuenta su condicion especial.

e) En general, un hidroavién amarado se mantendra alejado de todos los bugues y

evitard estorbar su navegacion. No obstante, en aquellas circunstancias en que
exista un riesgo de abordaje, cumplira con las Reglas de esta parte.

Seccion tercera. Conducta de los buques en condiciones de visibilidad

reducida
\ | Regla19
i ' CONDUCTA DE LOS BUQUES EN CONDICIONES DE VISIBILI-
] DAD REDUCIDA
4z

H a) Esta regla es de aplicacion a los buques que no estén a la
vista de otro cuando naveguen cerca o dentro de una zona
de visibilidad reducida.

b) Todos los buques navegaran a una velocidad de seguridad
adaptada a las circunstancias y condiciones de visibilidad
reducida del momento. Los buques de propulsion mecanica
tendréan sus maquinas listas para maniobrar inmediatamente.

c) Todos los buques tomaran en consideracion las circunstan-
cias y condiciones de visibilidad reducida del momento al
cumplir las reglas de la seccién 1 de esta Parte.

d) Todo buque que detecte Ginicamente por medio del radar la
presencia de otro buque, determinara si se esta creando una
situacion de aproximacion excesiva y/0 un riesgo de abor-
daje. En caso afirmativo maniobrara con suficiente antela-

s s )

En condiciones de visibilidad

reducida habré de adoptarse una cién, teniendo en cuenta que si la maniobra consiste en un
velocidad de seguridad adaptada cambio de rumbo, en la medida de lo posible se evitara lo
a dichas circunstancias siguiente:
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1) Un cambio de rumbo a babor, para un buque situado a proa del través, salvo que
el otro buque esté siendo alcanzado.

2) Un cambio de rumbo dirigido hacia el buque situado por el través o a popa del
través.

e) Salvo en los casos en que se haya
comprobado que no existe riego
de abordaje, todo buque que oiga,
al parecer a proa de su través, la
sefial de niebla de otro buque, o
gue no pueda evitar una situacion
de aproximacion excesiva con
otro buque situado a proa de su
través, debera reducir su veloci-
dad hasta la minima de gobierno.
Si fuera necesario suprimira su
arrancada y en todo caso navega- g 3 actualidad el radar se convierte en el
ra con extremada precaucion  elemento indispensable en navegaciones con
hasta que desaparezca el peligro  visibilidad reducida
de abordaje.

Parte “C". Luces y marcas

Regla 20
AMBITO DE APLICACION

a) Las Reglas de esta Parte deberan cumplirse en todas las condiciones meteorolé-
gicas.

b) Las Reglas relativas a las luces deberan cumplirse desde la puesta del Sol hasta
su salida, y durante ese intervalo no se exhibira ninguna otra luz, con la excepcion
de aquellas que no puedan ser confundidas con las luces mencionadas en este
Reglamento o que no perjudiquen su visibilidad o caracter distintivo, ni impidan el
ejercicio de una vigilancia eficaz.

c) Las luces preceptuadas por estas Reglas, en caso de llevarse, deberan exhibirse
también desde la salida hasta la puesta del Sol si hay visibilidad reducida y podran
exhibirse en cualquier otra circunstancia que se considere necesario.

d) Las Reglas relativas a las marcas deberan cumplirse de dia.

e) Las luces y marcas mencionadas en estas Reglas cumpliran las especificaciones
del Anexo | de este Reglamento.
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Regla 21
DEFINICIONES

a) La "LUZ DE TOPE" es una luz blanca colocada sobre el eje longitudinal del buque,
que muestra su luz sin interrupcién en todo un arco del horizonte de 225 grados,
fijada de forma que sea visible desde la proa hasta 22,5 grados a popa del tra-
vés de cada costado del buque.

b) Las "LUCES DE COSTADO" son una luz verde en la banda de estribor y una luz roja
en la banda de babor que muestran cada una su luz sin interrupcién en todo un
arco del horizonte de 112,5 grados, fijadas de forma que sean visibles desde la
proa hasta 22,5 grados a popa del través de su costado respectivo. En los
buques de eslora inferior a 20 metros, las luces de costado podran estar combi-
nadas en un solo farol llevado en el eje longitudinal del buque.

' c) La "LUZ DE ALCANCE" es una luz blanca colocada lo
mas cerca posible de la popa, que muestra su luz sin
interrupcién en todo un arco del horizonte de 135 gra-
dos, fijada de forma que sea visible en un arco de 67'5
grados contando a partir de la popa hacia cada una de
las bandas del buque.

d) La "LUZ DE REMOLQUE" es una luz amarilla de las mis-
mas caracteristicas que la "LUZ DE ALCANCE" definida

Las luces todo horizonte han de ir en el parrafo c) de esta regla.

dispuestas de fo es isible s
st aen (:odcchT aquclo diago‘fiz'ont: e) La "LUZ TODO HORIZONTE"es una luz que es visible sin

interrupcion en un arco de horizonte de 360 grados.

f) La "LUZ CENTELLEANTE" es una luz que produce centelleos a intervalos regulares,
con una frecuencia de 120 o més centelleos por minuto.
Regla 22
VISIBILIDAD DE LAS LUCES
Las luces preceptuadas en estas Reglas deberan tener la intensidad especificada en
la Seccién 8 del Anexo | del presente Reglamento, de modo que sean visibles a las
siguientes distancias minimas:
a) En los buques de eslora igual o superiora 50 metros:
- Luz de tope, 6 millas.
- Luz de costado, 3 millas.
- Luz de alcance, 3 millas
- Luz de remolque, 3 millas.
- Luz todo horizonte blanca, roja, verde o amarilla, 3 millas.
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b) En los buques de eslora igual o superior
a 12 metros, pero inferior a 50 metros:

- Luz de tope, 5 millas, pero si la eslora del
buque es inferior a 20 metros, 3 millas.

- Luz de costado, 2 millas.
- Luz de alcance, 2 millas.
- Luz de remolque, 2 millas.

- Luz todo horizonte blanca, roja, verde o
amarilla, 2 millas.

¢) En los buques de eslora inferior a 12
metros:
- Luz de tope, 2 millas.
- Luz de costado, 1 millas
- Luz de alcance, 2 millas.
- Luz todo horizonte blanca, roja, verde o amarilla, 2 millas.

Sectores visibles de las luces de
navegacion y todo horizonte

d) En los buques u objetos remolcados poco visibles y parcialmente sumergidos:
- Luz blanca, todo horizonte, tres millas.

Regla 23
BUQUES DE PROPULSION MECANICA, EN NAVEGACION

a) Los buques de propulsién mecanica en navegacion exhibiran
1) Una luz de tope a proa.

2) Una segunda luz de tope, a popa y mas alta que la de proa, exceptuando a los
buques de menos de 50 metros de eslora, que no tendran obligacion de exhi-
bir esta segunda luz, aunque podran hacerlo.

3) Luces de costado.
4) Una luz de alcance.

Luces de identificacion Marca dia Tipo buque

Embarcacién a motor de
‘@ eslora superior a 50 m.
Embarcacién a motor de
eslora inferior a 50 m.
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b) Los aerodeslizadores, cuando operen en la condicion sin desplazamiento, exhibi-
ran, ademas de las luces prescritas en el parrafo a) de esta regla, una luz amari-
lla de centelleos todo horizonte.

¢) 1) Los buques de propulsién mecanica de eslora inferior a 12 metros podrén exhi-
bir, en lugar de las luces prescritas en el parrafo a) de esta Regla, una luz blan-
ca todo horizonte y luces de costado;

2) Los buques de propulsién mecanica de eslora inferior a 7 metros y cuya velo-
cidad méxima no sea superior a 7 nudos, podran exhibir, en lugar de las luces
prescritas en el parrafo a) de esta Regla, una luz blanca todo horizonte y, si es
posible, exhibiran también luces de costado;

Luces de identificacion Marca dia Tipo buque

Embarcacién a motor, vela
o remo, de eslora inferior a
7 m.

3) En los buques de propulsién mecanica de eslora inferior a 12 metros, la luz
de tope o la luz blanca todo horizonte podra apartarse del eje longitudinal
del buque si no es posible colocarla en dicho eje, a condicion de que las
luces de costado vayan combinadas en un solo farol, que se lievara en el eje
longitudinal del buque o colocado tan cerca como sea posible de la linea
proa-popa en que vaya la luz de tope o la luz blanca todo horizonte.

Si se avistan ambas luces
(roja y verde) por proa, hay
Si avista luz roja que caer a estribor
por su proa, ha
de virar

Si avista luz
verde y no la
de proa, siga
su rumbo

Cuando vea una Juz blanca
y ninguna de verde ni roja,
es que da alcance y debe
cambiar ¢! rumbo

Maniobra a realizar segtin
el tipo de luces avistadas
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Regla 24
BUQUES REMOLCANDO Y EMPUJANDO

a) Todo buque de propulsién mecanica cuando remolque a otro exhibira:

1) En vez de luz prescrita en la regla 23 a) 1), dos luces de tope a proa en linea
vertical. Cuando la longitud del remolque, medido desde la popa del buque que
remolca hasta el extremo de popa del remolque, sea superior a 200 metros,
exhibiran tres luces de tope a proa, segln una linea vertical.

2) Luces de costado.
3) Una luz de alcance.
4) Una luz de remolque en linea vertical y por encima de la luz de alcance.

5) Una marca bicénica en el lugar mas visible cuando la longitud del remolque sea
superior a 200 metros.

Luces de identificacion Marca dia

Tipo buque
Remolque de longitud total

QO + superior a 200 m.
Remolque de longitud
Q total inferior a 200 m.

b) Cuando un buque que empuije y un buque empujado estan unidos mediante una
conexion rigida formando una unidad compuesta, seran considerados como un
buque de propulsién mecanica y exhibiran las luces prescritas en la Regla 23.

¢) Todo buque de propulsién mecanica que empuije hacia proa o remolque por el cos-
tado exhibira, salvo en el caso de constituir una unidad compuesta:

1) En lugar de la luz prescrita en la regla 23 a) 1), dos luces de tope a proa en
una linea vertical.

2) Luces de costado.
3) Una luz de alcance.
d) Los buques de propulsion mecanica a los que sean de aplicacién los parrafos a)
y ¢) anteriores, cumpliran también con la regla 23) a) 2).
e) Todo buque u objeto remolcado exhibira:
1) Luces de costado.
2) Una luz de alcance.

3) Una marca bicénica en el lugar mas visible, cuando la longitud del remolque
sea superior a 200 metros.
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f) Teniendo en cuenta que cualquiera que sea el nimero de buques que se remolque
por el costado o se empujen en un grupo deberan iluminarse como si fueran un
solo buque:

1) Un buque que sea empujado hacia proa, sin que llegue a constituirse una uni-
dad compuesta, exhibira luces de costado en el extremo de proa.

2) Un buque que sea remolcado por el costado exhibird una luz de alcance y en
el extremo de proa, luces de costado.

g) Todo buque u objeto remolcado, poco visible y parcialmente sumergido y toda
combinacion de buques u objetos en los que se den esas mismas circunstancias,
exhibira:

1) Cuando su anchura sea inferior a 25 metros, una luz blanca todo horizonte en
el extremo de proa o cerca de éste y otra en el extremo de popa o cerca de
éste, con la salvedad de que los dragones no tendran que exhibir una luz en el
extremo de proa o cerca del mismo;

2) Cuando su anchura sea igual o superior a 25 metros, dos luces blancas todo
horizonte adicionales en los puntos extremos de esa anchura o cerca de
éstos;

3) Cuando su longitud sea superior a 100 metros, luces blancas todo horizonte
adicionales entre las luces prescritas en los apartados 1) y 2), de modo que la
distancia entre luces no exceda de 100 metros;

4) Una marca bicénica en el extremo popel del dltimo buque u objeto remolcado
o cerca de ese extremo, y cuando la longitud del remolque sea superior a 200
metros, una marca bicénica adicional en el lugar mas visible y tan cerca como
sea posible del extremo proel.

h) Cuando, por alguna causa justificada, no sea posible que el buque u objeto remol-
cado exhiba las luces o marcas prescritas en los parrafos e) o g) de esta Regla,
se tomarén todas las medidas posibles para iluminar el bugue u objeto remolca-
do, o para indicar al menos la presencia de dicho buque u objeto.

i) Cuando, por alguna causa justificada, resulte imposible que un buque no dedicado
normalmente a operaciones de remolque muestre las luces prescritas en los parra-
fos a) o c) de esta Regla, dicho buque no tendra obligacion de exhibir tales luces
cuando esté remolcando a otro buque que esté en peligro o que, por otros moti-
vos, necesite ayuda. Se tomaran todas las medidas posibles para indicar la natu-
raleza de la conexion existente entre el buque remolcador y el bugue remolcado,
tal como se autoriza en la Regla 36, en particular iluminando el cable de remolque.



Médulo A: Seccién Puente

“

Regla 25
BUQUES DE VELA EN NAVEGACION Y EMBARCACIONES DE REMOS

a) Los buques de vela en navegacion exhibiran:
1) Luces de costado.
2) Una luz de alcance.

b) En los buques de vela de eslora inferior a 12 metros, las luces prescritas en el

parrafo a) de esta regla podran ir en un farol combinado, que se llevara en el tope
del palo o cerca de él, en el lugar mas visible.

Q Embarcacién de vela.
L Embarcacién de vela.
‘0 (Luces opcionales).

>

¢) Ademas de las luces prescritas en el parrafo a) de esta regla, los buques de vela
en navegacion podréan exhibir en el tope del palo o cerca de él, en el lugar mas
visible, dos luces todo horizonte en linea vertical, roja la superior y verde la infe-

rior, pero estas luces no se exhibiran junto con el farol combinado gue se permi-
te en el parrafo b) de esta Regla.

d) 1) Las embarcaciones de vela de eslora inferior a 7 metros exhibiran, si es posi-
ble, las luces prescritas en el parrafo a) o h) de esta Regla, pero si no lo hacen,
deberan tener a mano para uso inmediato una linterna eléctrica o farol encen-

dido que muestra una luz blanca, la cual seré exhibida con tiempo suficiente
para evitar el abordaje.

2) Las embarcaciones de remos podran exhibir las luces prescritas en esta regla
para los buques de vela, pero si no lo hacen, deberan tener a mano para uso
inmediato una linterna eléctrica o farol encendido que muestre una luz blanca,
la cual seré exhibida con tiempo suficiente para evitar el abordaje.

P Embarcaci6n de vela
‘o navegando a motor.

>

e) Un buque que navegue a vela, cuando sea también propulsado mecanicamente,

debera exhibir a proa, en el lugar mas visible, una marca cénica con el vértice
hacia abajo.
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Regla 26
BUQUES DE PESCA

a) Los buques dedicados a la pesca, ya sea en navegacion o fondeados, exhibiran
solamente las luces y marcas prescritas en esta regla.

b) Los buques dedicados a la pesca de arrastre, es decir, remolcando a través del
agua redes de arrastre u otros artes de pesca, exhibiran:

1) Dos luces todo horizonte en linea vertical, verde la superior y blanca la inferior,
0 una marca consistente en dos conos unidos por sus vértices en linea verti-
cal, uno sobre el otro; los buques de eslora inferior a 20 metros podran exhi-
bir un cesto en lugar de esta marca.

2) Una luz de tope a popa y mas elevada que la luz verde todo horizonte; los
buques de eslora inferior a 50 metros no tendran obligacion de exhibir esta
luz, pero podréan hacerlo;

3) Cuando vayan con arrancada, ademas de las luces prescritas en este parrafo
las luces de costado y una luz de alcance.

Luces de identificacion Marca dia Tipo buque

la pesca de arrastre. Eslora

* Embarcacién dedicada a
superior a 50 m.

la pesca de arrastre. Eslora
inferior a 50 m.

* Embarcacién dedicada a

c) Los buques dedicados a la pesca, que no sea pesca de arrastre exhibiran:

1) Dos luces todo horizonte en linea vertical, roja la superior y blanca la inferior,
0 una marca consistente en dos conos unidos por sus vértices en linea verti-
cal, uno sobre el otro; los buques de eslora inferior a 20 metros podran exhi-
bir un cesto en lugar de esta marca,

2) Cuando el aparejo largado se extiende mas de 150 metros medidos horizon-
talmente a partir del buque, una luz blanca todo horizonte o un cono con el vér-
tice hacia arriba, en la direccién del aparejo.

3) Cuando vayan con arrancada, ademas de las luces prescritas en este parrafo,
las luces de costado y una luz de alcance.

Luces de identificacion Marca dia Tipo buque

Embarcacién dedicada a
la pesca con aparejos de
menos de 150 m.
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d) Todo buque dedicado a la pesca en las inmediaciones de otros buques dedicados
también a la pesca podrén exhibir las sefiales adicionales prescritas en el Anexo |l
de este Reglamento.

e) Cuando no estén dedicados a la pesca, los buques no exhibiran las luces y mar-
cas prescritas en esta regla, sino dnicamente las prescritas para los buques de
su misma eslora.

Luces de identificacion Marca dia Tipo buque

Embarcacién dedicada a
la pesca con aparejos de
mas de 150 m.

Regla 27
BUQUES SIN GOBIERNO O CON CAPACIDAD DE MANIOBRA RESTRINGIDA

a) Los buques sin gobierno exhibiran: -
1) Dos luces rojas todo horizonte en linea vertical, en el lugar mas visible.
2) Dos bolas 0 marcas similares en linea vertical, en el lugar mas visible.

3) Cuando vayan con arrancada, ademas de las luces prescritas en este parrafo,
las luces de costado y una luz de alcance.

Luces de identificacion Marca dia Tipo buque

Buque sin gobierno.

b) Los buques que tengan su capacidad de maniobra restringida, salvo aquellos
dedicados a operaciones de dragado de minas, exhibiran:

1) Dos luces todo horizonte en linea vertical, en el lugar mas visible. La mas ele-
vada y la més baja de estas luces serén rojas y la luz central sera blanca.

2) Tres marcas en linea vertical en el lugar mas visible. La mas elevada y la mas
baja de estas marcas seran bolas y la marca central sera bicénica.

Luces de identificacion Marca dia Tipo buque

Bugque con capacidad de
maniobra restringida.
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3) Cuando vayan con arrancada, ademés de las luces prescritas en el parrafo,
luces de tope, luces de costado y una luz de alcance.

4) Cuando estén fondeados, ademas de las luces o marcas prescritas en los
apartados 1) y 2), las luces o marca prescritas en la Regla 30.

c¢) Los buques de propulsion mecanica dedicados a una operacién de remolque que
restrinja en extremo tanto la capacidad del buque remoicador como la de su
remolque para apartarse de su derrota exhibiran, ademas de las luces o las mar-
cas prescritas en la Regla 24 a), las luces o las marcas prescritas en los parra-
fos b) 1) y b) 2) de esta Regla.

d) Los buques dedicados a operaciones de dragado o submarinas, que tengan su
capacidad de maniobra restringida, exhibiran las luces y marcas prescritas en los
apartados 1), 2) y 3) del parrafo b) de esta Regla y, cuando haya una obstruccion
exhibiran ademas:

1) Dos luces rojas todo horizonte o dos bolas en linea vertical, para indicar la
banda por la que se encuentra la obstruccién;

2) Dos luces verdes todo horizonte o dos marcas biconicas en linea vertical para
indicar la banda por la que puede pasar otro buque;

3) Cuando los buques a los que se refiere este parrafo estén fondeados, las luces
0 marcas prescritas en este parrafo en lugar de las luces o marcas prescritas
en la Regla 30.

e) Cuando debido a las dimensiones del buque dedicado a operaciones de buceo
resulte imposible exhibir todas las luces y marcas prescritas en el parrafo d) de
esta Regla, se exhibiran:

1) Tres luces todo horizonte en linea vertical, en el lugar méas visible. La mas alta
y la mas baja de esas luces seran rojas y la luz central sera blanca;

2) Una reproduccion en material rigido, y de altura no inferior a 1 metro, de la
bandera A del C.I.S.

f) Los buques dedicados a operaciones de limpieza de minas, ademas de las luces
prescritas para los bugues de propulsién mecanica en la Regla 23 o de las luces
0 marcas prescritas en la Regla 30 para los bugues fondeados, segin proceda,
exhibiran tres luces verdes todo horizonte o tres bolas. Una de éstas luces o mar-
cas se exhibira en la parte superior del palo de mas a proay las otras dos una en
cada uno de los penoles de la verga de dicho palo. Estas luces o marcas indican
que es peligroso para otro buque acercarse a menos de 1000 metros por la popa
del buque dedicado a limpieza de minas.
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g) Los buques de menos de 12 metros de eslora, salvo los dedicados a operacio-
nes de buceo, no tendran obligacién de exhibir las luces o marcas prescritas en
esta Regla.

h) Las sefales prescritas en esta Regla no son las sefiales de buques en peligro que
necesiten ayuda. Dichas sefiales se encuentran en el Anexo IV de este
Reglamento.

Regla 28
BUQUES DE PROPULSION MECANICA RESTRINGIDOS POR SU CALADO

Ademas de las luces prescritas en la regla 23 para los buques de propulsién meca-
nica, todo buque restringido por su calado podra exhibir en el lugar mas visible, tres
luces rojas todo horizonte en linea vertical, o un cilindro, si es de dia.

L Buque restringido por su
AL 000D calado
O

Regla 29
EMBARCACIONES DE PRACTICO

a) Las embarcaciones en servicio de
practicaje exhibiran: =

1) En la parte superior del palo de mas : e gl
a proa, o cerca de ella, dos luces —— :
. . . - B,
todo horizonte en linea vertical, e T R
siendo blanca la superior y roja la Luces de practico
inferior.
2) Cuando se encuentran en navegacion, ademas, las luces de costado y una luz
de alcance.

W Embarcacién de practico
oo > a motor
o
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3) Cuando estan fondeados, ademas de las luces prescritas en el apartado 1), la
luz, luces o marcas prescritas en la Regla 30 para los buques fondeados.

b) Cuando no esté en servicio de practicaje, la embarcacion del practico exhibira las
luces y marcas prescritas para las embarcaciones de su misma eslora.
Regla 30
BUQUES FONDEADOS Y BUQUES VARADOS
a) Los buques fondeados exhibiran en el lugar
mas visible:

1) En la parte de proa, una luz blanca todo
horizonte o0 una bola negra si es de dia.

2) En la popa, o cerca de ella, y a una altura
inferior a la de la luz prescrita en el apar-

E tado 1), una luz blanca todo horizonte.
-~ = b)los buques de eslora inferior a 50 metros
Tom— podran exhibir una luz blanca todo horizonte
_ o en el lugar mas visible, en vez de las luces
O e e it = prescritas en el parrafo a) de esta regla.

Bugque varado

Luces de identificacion Marca dia Tipo buque

Buque fondeado de menos
de 50 m. de eslora

Buque fondeado de més de
50 m. de eslora

¢) Los buques fondeados podran utilizar sus luces de trabajo o equivalentes, para
iluminar sus cubiertas. En los buques de 100 metros de eslora 0 mas, la utiliza-
cién de las mencionadas luces sera obligatoria.

d) Ademas de las luces prescritas en los parrafos a) o b) de esta regla, un buque
varado exhibira, en el lugar mas visible:

1) Dos luces rojas todo horizonte en linea vertical.
2) Tres bolas en linea vertical.

e) Las embarcaciones de menos de 7 metros de eslora cuando estén fondeadas o
varadas en un lugar que no esté dentro ni cerca de un canal angosto, paso, fon-

deadero 0 zona de navegacion frecuente, no tendran obligaciéon de exhibir las
luces o marcas prescritas en los parrafos a), b) o d) de esta regla.
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Luces de identificacion Marca dia

Buque varado de més de
50 m. de eslora

Tipo buque

Buque varado de menos de
50 m. de eslora

f) Los buques de menos de 12 metros de eslora, cuando estén varados, no tendran
obligacion de exhibir las luces o marcas prescritas en los apartados 1) y 2) del
parrafo d) de esta Regla.

Regla 31
HIDROAVIONES

Cuando a un hidroavion no le sea posible exhibir luces y marcas de las caracteristi-
cas o en las posiciones prescritas en las Reglas de esta parte, exhibira luces y mar-
Cas que, por sus caracteristicas y situacion, sean lo mas parecidas posible a las
prescritas en las Reglas anteriores.

Parte “D". Seiiales aciisticas y luminosas

Regla 32
DEFINICIONES

a) La palabra "PITO" significa todo dispositivo que es capaz de producir las pitadas
reglamentarias y que cumple con las especificaciones prescritas sobre ellas.

b) La expresion "PITADA CORTA" significa un sonido de una duracién aproximada de
un segundo.

c) La expresion "PITADA LARGA" significa un sonido de una duracion aproximada de
cuatro a seis segundos.

Regla 33
EQUIPO PARA SENALES ACUSTICAS

a) Los buques de eslora igual superior a 12 metros iran dotados de un pito y de
una campana, y los buques de eslora igual o superior a 100 metros llevaran
ademas un gong cuyo tono y sonido no pueda confundirse con el de la campa-
na. El pito, la campana y el gong deberan cumplir con sus respectivas especi-
ficaciones que son también apuntadas por este Reglamento. La campana o el
gong, o ambos, podran ser sustituidos por otro equipo que tenga las mismas
caracteristicas sonoras respectivamente, a condicion de que siempre sea posi-
ble hacer las sefiales sonoras reglamentarias.
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b) Los buques de eslora inferior a 12 metros no tendran obligacion de llevar los
dispositivos de senales acusticas prescritos en el parrafo a) de esta regla, pero
si no los lleva deberan ir dotados de otros medios para hacer sefiales actsticas
eficaces.

Regla 34

SENALES DE MANIOBRA Y ADVERTENCIA

a) Cuando varios buques estan a la vista unos de otros, todo buque de propulsién
mecanica en navegacion al maniobrar de acuerdo con lo autorizado o exigido por
estas reglas, debera indicar su maniobra mediante las siguientes sefiales emiti-
das con el pito:
- Una pitada corta para indicar "CAIGO SOBRE ESTRIBOR"
- Dos pitadas cortas para indicar "CAIGO SOBRE BABOR"
- Tres pitadas cortas para indicar "ESTOY DANDOQ ATRAS"

b) Todo buque podra complementar las pitadas reglamentarias del parrafo a) de esta

Regla mediante sefales luminosas que se repetiran, segin las circunstancias,
durante toda la duracién de la maniobra;

1) El significado de estas sefales luminosas sera el siguiente:

- Un destello "CAIGO SOBRE ESTRIBOR"
- Dos destellos "CAIGO SOBRE BABOR"
Tres destellos "ESTOY DANDOQ ATRAS"

Seiial con bocina Seiial con bocina Seiial con bocina

Caigo a estribor Caigo a babor Estoy dando atrés

2) La duracion de cada destello sera de un segundo aproximadamente, el inter-
valo entre destellos sera de un segundo aproximadamente y el intervalo entre
senales sucesivas no sera inferior a 10 segundos.

3) Cuando se lleve, la luz utilizada para estas sefiales sera una luz blanca todo
horizonte visible a una distancia minima de 5 miillas, y cumplira con las espe-
cificaciones de este Reglamento (Anexo ).
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c) Cuando dos buques se encuentran a la vista uno del otro en un paso o canal
angosto:

1) El bugue que pretende alcanzar al otro debera, en cumplimiento de la regla 9
e) 1), indicar su intencion haciendo las siguientes sefiales con el pito:

- Dos pitadas largas seguidas de una corta para indicar: "PRETENDO ALCAN-
ZARLE POR SU BANDA DE ESTRIBOR"

- Dos pitadas largas seguidas de dos cortas para indican "PRETENDO ALCAN-
ZARLE POR SU BANDA DE BABOR".

2) El buque que va a ser alcanzado indicara su conformidad en cumplimiento de la
regla 9 e) 1) haciendo las siguientes sefiales con el pito:

- Una pitada larga, una corta, una larga y una corta, en este orden.

d) Cuando varios buques a la vista unos de otros se aproximen, y por cualquier
causa alguno de ellos no entienda las acciones o intenciones del otro o tenga
dudas sobre si el otro esta efectuando la maniobra adecuada para evitar el abor-
daje, el buque en duda indicara inmediatamente esa duda emitiendo por lo menos
cinco pitadas cortas y rapidas. Esta sefial podra ser complementada con una
sefal luminosa de un minimo de cinco destellos cortos y rapidos.

e} Los buques que se aproximen a un recodo o zona de un paso o canal en donde,
por estar obstruida la vision, no puedan ver a otros buques, haran sonar una pita-
da larga. Esta sefial sera contestada con una pitada larga por cualquier buque que
se aproxime que pueda estar dentro del alcance acustico al otro lado del recodo
0 detras de la obstruccién.

Sefial con bocina Seiial con bocina Seiial con bocina
Adelanto por su banda Adelanto por su banda Sefial antes de un

de estribor de babor recodo sin visibilidad
Sefial con bocina Seiial con bocina

Conformidad con la Dudas relativas a la

maniobra del otro buque maniobra del otro buque

f) Cuando los pitos estén instalados en un buque a una distancia entre si superior a
100 metros, se utilizard solamente uno de los pitos para hacer sefiales de manio-
bra y advertencia.
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Regla 35
SENALES ACUSTICAS EN VISIBILIDAD REDUCIDA

En las proximidades o dentro de una zona de visibilidad reducida, ya sea de dia o de
noche, las sefales prescritas en esta regla se haran en la forma siguiente:

a) Un buque de propulsién mecanica, con arrancada, emitira una pitada larga a inter-
valos que no excedan de 2 minutos.

b) Un buque de propulsién mecanica en navegacion, pero parado y sin arrancada,
emitird a intervalos que no excedan de 2 minutos, dos pitadas largas consecuti-
vas separadas por un intervalo de unos 2 segundos entre ambas.

c) Los buques sin gobierno o con su capacidad de maniobra restringida, los buques
restringidos por su calado, los buques de vela, los buques dedicados a la pesca y
todo buque dedicado a remolcar o a empujar a otro buque, emitiran a intervalos que
no excedan de 2 minutos, tres pitadas consecutivas, a saber, una larga seguida por
dos cortas, en lugar de las senales prescritas en los parrafos a) o b) de esta Regla.

d) Los buques dedicados a la pesca, cuando estén fondeados, y los buques con
capacidad de maniobra restringida que operen hallandose fondeados, emitiran, en
lugar de las senales prescritas en el parrafo g), la sefial prescrita en el parrafo c)
de esta Regla.

e) Un buque remolcado o, si se remolca méas de uno, solamente el titimo del remol
que, caso de ir tripulado, emitira a intervalos que no excedan de 2 minutos, cuatro
pitadas consecutivas, a saber, una pitada larga seguida de tres cortas. Cuando sea
posible, esta sefial se hara, inmediatamente después de la sefial efectuada por el
buque remolcador.

f) Cuando un buque que empuje y un buque que sea empujado tengan una conexion
rigida de modo que formen una unidad compuesta, seran considerados como un
buque de propulsién mecanica y haran las sefiales prescritas en los parrafos a) o
b) de esta Regla.

g) Un buque fondeado dara un repique de campana de unos 5 segundos de duracion a
intervalos que no excedan de 1 minuto. En un buque de eslora igual o superior a 100
metros, se hara sonar la campana en la parte de proa del buque y, ademas inmedia-
tamente después del repique de campana, se hara sonar el gong rapidamente duran-
te unos 5 segundos en la parte de popa del buque. Todo buque fondeado podra, ade-
mas, emitir tres pitadas consecutivas. a saber, una corta, una larga y una corta, para
sefalar su posicion y la posibilidad de abordaje a un buque que se aproxime.

h) Un buque varado emitira la sefial de campana y en caso necesario la de gong
prescrita en el parrafo f) de esta Regla y, ademas dara tres golpes de campana
claros y separados inmediatamente antes y después del repique rapido de la cam-
pana. Todo buque varado podra, ademas, emitir, una sefal de pito apropiada.
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i) Un bugue de eslora inferior a 12 metros no tendra obligacién de emitir las sefiales
mencionadas anteriormente pero, si no las hace, emitira otra sefial actstica eficaz
a intervalos que no excedan de 2 minutos.

Sefial con bocina Seiial con bocina Seiial con bocina

Estoy con arrancada Estoy sin arrancada Dificultad de maniobra

Buque a motor Buque a motor Sin gobierno, vela, etc..

Seiial con bocina Sefial con bocina Sefial con gong
—000 o—0 2999

Buque remolcado Buque fondeado de Buque fondeado de

més de 100 m. eslora més de 100 m. eslora
Sefial con campana Sefial con campana
Buque fondeado Buque varado

J) Una embarcacion de practico, cuando esté en servicio de practicaje, podra emitir
ademas de las sefales prescritas en los parrafos a), b) o g) de esta Regla, una
sefal de identificacion consistente en cuatro pitadas cortas.

Regla 36
SENALES PARA LLAMAR LA ATENCION

Cualquier buque, si necesita llamar la atencion de otro, podra hacer sefiales lumino-
sas o acusticas que no puedan confundirse con ninguna de las sefiales autorizadas
en cualquiera otra de estas Reglas, o dirigir el haz de su proyector en la direccion
del peligro, haciéndolo en forma que no moleste a otros buques.

WANIOBRAACONSEJADA AL ESCUCHAR UNA DI
FAS SENALES CON NTEBILA

PARAR, y méquina
atras, manteniendo
el mismo rumbo.

PARAR, y méquina
atrds, manteniendo
el mismo rumbo.

Todo a babor

Todo a estribor
y avante toda

y avante toda

AVANTE TODA
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Toda luz que se utilice para llamar la atencion de otro buque sera de tal indole que
no pueda confundirse con ninguna ayuda a la navegacién. A los efectos de esta
Regla se evitara la utilizacion de luces intermitentes o giratorias de gran intensidad,
como las luces estroboscépicas.

Regla 37
SENALES DE PELIGRO

Cuando un buque esté en peligro y requiera ayuda, utilizara o exhibira las sefiales
prescritas en el Anexo IV de este Reglamento.

4.2 BALIZAMIENTO Y SENALES. REGLAMENTO PARA BALIZAMIENTO
DE LAS COSTAS ESPANOLAS SISTEMA "A"

El sistema lateral combinado y cardinal

1. Generalidades
1.1 Ambito de aplicacion

Este sistema se aplica a todas las marcas fijas y flotantes (excepto faros, luces de
sectores, luces de enfilacion, buques faros y grandes boyas de navegacion) que sir-
van para indicar:

1.1.1 Los limites laterales de canales navegables.

1.1.2 Peligros naturales y otras obstrucciones tales como naufragios.
1.1.3 Otras zonas o configuraciones, de importancia para el navegante.
1.1.4 Nuevos peligros.

1.2 Tipos de marcas

El sistema de balizamiento establece cinco tipos de marcas que pueden ser utiliza-
das en cualquier combinacién.

1.2.1 Marcas Laterales, utilizadas en relacion con una direccién convenida del bali-
zamiento, generalmente utilizada para canales bien definidos. Estas marcas
indican los lados de babor y estribor de la derrota a seguir.

1.2.2 Marcas Cardinales, utilizadas en relacion con la rosa nautica para indicar por
donde puede encontrar el navegante aguas navegables.
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1.2.3 Marcas de Peligro Aislado, para indicar peligros aislados de tamafio limitado
que tienen aguas navegables en todo su alrededor.

1.2.4 Marcas de Aguas Seguras que indican que hay aguas navegables en todo su
alrededor; por ejemplo, marcas de centro de canal.

1.2.5 Marcas Especiales, cuya intencién principal no es ayudar a la navegacion sino
sefialar una zona o configuracion notable a la que se hace referencia en los
documentos nauticos.

1.3 Método de distincion de marcas
El significado de la marca depende de una o mas las siguientes caracteristicas.
1.3.1 De noche: color y ritmo de la luz.

1.3.2 De dia: color, forma, marca de tope.

2. Marcas laterales
2.1 Definicion de direccion convenida del balizamiento

La direccién convenida del balizamiento puede ser definida, donde sea necesario, en
una de las dos formas siguientes:

2.1.1 La direccién general seguida por el navegante cuando, se aproxima a un puer-
to, estuario del rio u otra via navegable procedente de la mar: o en principio
seguird la direccion del reloj alrededor de marcas de tierras.

2.1.2 En otra zona, sera determinada en detalle por las autoridades en consulta con
los paises vecinos. En principio seguira la direccion del reloj alrededor de mar-
cas de tierra.

En todos lo casos la direccién convenida debe ser indicada en los documen-
tos nauticos apropiados.

2.2 Descripcion de marcas laterales

2.2.1 Babor: _
(;ﬁ Color: rojo
_ q) | Forma (Boyas): Cilindrica o de Espeque
¢ E‘; Marca de tope (si tiene): Cilindrica roja simple
Sl Luz (si tiene):
o gcc % Color: Rojo

Ritmo: Cualquiera
Marcas de babor
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2.2.2 Estribor:
Color: Verde
Forma (Boyas): Cénica de Espeque

Marca de tope (si tiene): Conica verde con
vértice hacia arriba

Luz (si tiene):

: T Color: Verde
Marcas de estribor Ritmo: Cualquiera

2.2.3 Cuando las marcas de babor o estribor no dependan de la forma de boya céni-
ca o cilindrica para su identificacion, deberan, si es posible, llevar la apropia-
da marca de tope.

2.2.4 Asignacién de nimeros o letras.
Si a las marcas laterales de un canal se le asignan nimeros o letras se orde-
naran siguiendo la direccion convenida del balizamiento.

3. Marcas cardinales

3.1 Definicion de cuadrantes cardinales y marcas

3.1.1 Los cuatro cuadrantes (Norte, Este, Sur y Oeste) estan limitados por las
demoras verdaderas NW-NE, NE-SE, SE-SW, SW-NW, tomadas desde el punto
de interés.

3.1.2 Una marca cardinal se denomina segun el cuadrante en que esta situada.

3.1.3 La denominacién de una marca cardinal indica que debera pasarse por el lado
que da nombre a la marca.

3.2 Utilizacion de marcas cardinales
Una marca cardinal puede ser utilizada, por ejemplo:

3.2.1 Para indicar que las aguas mas profundas en la zona se encuentren en el lado
que da nombre a la marca.

3.2.2 Para indicar el lado libre, por el que debe pasarse un peligro.

3.2.3 Llamar la atencion sobre una configuracién en un canal tal como una curva,
una interseccién, una bifurcacion o el extremo de un bajo.
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3.3 Descripcion de marcas cardinales

3.3.1 Marcas cardinales Norte:

Marca de tope: Dos conos negros, uno sobre el otro con los vértices

Color:
Forma:

Luz (si tiene):
Color:
Ritmo:

hacia arriba
Negro sobre amarillo
Castillete 0 espeque

Blanco
De destellos muy rapidos (3) o de destellos rapidos (4)

3.3.2 Marcas cardinales Este:

Marca de tope: Dos conos negros, uno sobre el otro separa dos por

Color:
Forma:

Luz (si tiene):
Color:
Ritmo:

sus bases
Negro con una banda horizontal amarilla
Castillete o espeque

Blanco
3 destellos muy rapido cada 5 segundos o 3 destellos
rapidos cada 10 segundos

3.3.3 Marcas cardinales Sur:

Marca de tope: Dos conos negros, uno sobre el otro con vértices hacia

Color:
Forma:

Luz (si tiene):
Color:
Ritmo:

abajo
Amarillo sobre negro
Castillete o espeque

Blanco

6 destellos muy rapidos mas un destello largo cada 10
segundos o 6 destellos rapidos mas destello largo cada
15 segundo

3.3.4 Marcas cardinales Qeste:

Marca de tope: Dos conos negros, uno sobre el otro separados por sus

Color:
Forma:

Luz (si tiene):
Color:
Ritmo:

vértices.
Amarillo con una ancha banda horizortal negra
Castillete o espeque

Blanco
9 destellos muy rapidos cada 10 segundos
9 destellos rapidos cada 15 segundos.
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Marcas de sistema cardinal

4. Marcas de peligro aislado
4.1 Definicion de marcas de peligro aislado

Una marca de peligro aislado es una marca erigida o amarrada, en o sobre, un peli-
gro aislado que tiene aguas navegables en todo su alrededor,

4.2 Descripcion de marcas de peligro aislado Marca de peligro

Marca de tope: Dos esferas negras, aislado
una sobre la otra
Color: Negro con una o mas anchas
bandas horizontales rojas
Forma: Castillete o espeque
Luz (si tiene):
Color: Blanco

Ritmo: Grupo de dos destellos
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5. Marcas de aguas seguras
5.1 Definicion de marcas de aguas seguras

Las marcas de aguas seguras sirven para indicar que hay aguas navegables en todo
su alrededor, estas incluyen marcas de linea central y marcas de centro de canal.
Dicha marca también puede utilizarse como alternativa a una marca Cardinal o
Lateral para indicar un lugar de recalada.

5.2 Descripcion de marcas de aguas segura

Color: Rojo y blanco a franjas verticales
Forma: Esférica, castillete con marca
de tope esférica o espeque. =
Marca de tope \"/
(si tiene):  Simple esfera roja. i i
Luz (si tiene):
Color: Blanco et
Ritmo: Isofase, de ocultacién DR E )
0 un destello

largo cada

10 segundos Marcas de aguas seguras

6. Marcas especiales

Son marcas cuya intencién principal no es servir de ayuda a la navegacion pero que
sefialan una zona o configuracion notable a la que se hace referencia en los docu-
mentos nauticos apropiados, por ejemplo:

6.1.1 Marcas de Separacion del Trafico alli donde el uso del balizamiento conven-
cional de canal pueda dar lugar a confusion.

6.1.2 Marcas de fondo sucio.

6.1.3 Marcas de zona de ejercicios militares.
6.1.4 Marcas de cable o tuberia.

6.1.5 Marcas de zona de recreo.

6.2 Descripcion de marcas especiales:

Color: Amarillo

Forma: Opcional pero que no pueden confundirse con las marcas
de navegacion
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Marca de tope

(si tiene): Simple forma de "X" amarilla

Luz (si tiene):

Color: Cualquiera distinto
de los descritos

en las secciones
3,4,65.

X

7. Nuevos peligros Marcas especiales
7.1 Definicion de nuevos peligros

El término "nuevo peligro” se utiliza para describir un riesgo recientemente descu-
bierto no indicado aln en los documentos nauticos. "Nuevos peligros” incluyen las
obstrucciones de proceso natural, tales como bancos de arena o rocas, o peligros
causados por el hombre tales como naufragios.

7.2 Balizamiento de nuevos peligros

7.2.1 Los nuevos peligros deberan ser balizados de acuerdo con estas reglas. Si la
Autoridad apropiada considera que el peligro es especiaimente grave, al
menos una de las marcas deberd duplicarse tan pronto como sea posible.

7.2.2 Cualquier marca con luz para este propdsito debera tener una caracteristica
luminosa cardinal o lateral, de destello muy rapido o destello rapido apropiado.

7.2.3 Cualquier marca duplicada deberd ser idéntica a su pareja en todos los aspectos.

7.2.4 Una marca duplicada podra tener un racon, codificado "W", que dé en la pan-
talla radar una senal de una longitud de 1 milla ndutica.

7.2.5 La marca duplicada podra ser retirada cuando la autoridad apropiada esté con-
vencida de que la informacion concerniente al nuevo peligro ha sido suficien-
temente difundida.

8. Radioseiiales o radioayudas.

Las senales hasta ahora definidas pierden utilidad en los casos de niebla, y es pre-
ciso que en las costas en que éstas son frecuentes sean sustituidas por senales de
niebla; entre otras se encuentran los radiofaros.

Los radiofaros son estaciones desde las cuales se hacen las sefales convenientes
para situarse.
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Otras clases de sefiales empleadas son las denominadas “acusticas".

Son sefiales mecanicas que por lo general funcionan con aire comprimido.

De este tipo de sefales las mas empleadas son las que ponemos a continuacién:
Silbato. Se emplean en buques y en algunas boyas.

Digfono. Emite este aparato una potente nota de bajo tono que adquiere rapida-
mente toda su potencia y se para bruscamente.

Sirena. Emite ésta, una nota de potencia media, unas veces alta, otras baja o
combinacidn de las dos, terminada con una nota sostenida descendente.

Bocina. Emite una nota menos sonora que la sirena.

Los radiofaros se utilizan para tomar
radiomarcaciones
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4.3 ANEXOS DEL REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PREVENIR
LOS ABORDAJES EN LA MAR

ANEXO 1.
POSICION Y CARACTERISTICAS TECNICAS DE LAS LUCES Y MARCAS

1. Definicion

La expresion “altura por encima del casco” significa la altura sobre la cubierta corri-
da mas elevada. Esta altura se medira desde la posicién que queda en linea vertical
debajo del emplazamiento de la luz.

2. Posicion y separacion vertical de las luces

a) En los buques de propuisién mecanica de eslora igual o superior a 20 metros, las
luces de tope deberan ir colocadas de la siguiente forma:

1) La luz de tope de proa, o la luz de tope si sélo lleva una, estara situada a una
altura no inferior a 6 metros por encima del casco, pero si la manga del buque
es superior a 6 metros, la luz ird colocada a una altura sobre el casco no infe-
rior a la manga; sin embargo, no es necesario que dicha luz vaya colocada a
una altura sobre el casco superior a 12 metros;

2) Cuando se lleven dos luces de tope, la de popa debera estar por lo menos a
4,50 metros mas alta que la de proa.

b) La separacion vertical de las luces de tope de los buques de propulsién mecani-
ca debera ser tal que en todas las condiciones normales de asiento, la luz de
popa sea visible por encima y separada de la luz de proa, cuando se las observe
desde el nivel del mar y a una distancia de 1.000 metros a partir de la roda.

¢) En un buque de propulsion mecéanica de eslora igual o superior a 12 metros, pero
inferior a 20 metros, la luz de tope debera estar colocada a una altura sobre la
regala no inferior a 2,50 metros.

d) Los buques de propulsién mecanica de eslora inferior a 12 m. podran llevar su
luz més elevada a una altura inferior a 2,5m, sobre la regala. Pero si llevan una
luz de tope, ademas de las luces de costado y de la luz de alcance, o si llevan la
luz todo horizonte prescrita en la regla 23 c) 1) ademés de las luces de costado,
la luz de tope o la luz todo horizonte debera estar por lo menos a 1 metro por
encima de las luces de costado.

e) Una de las dos o tres luces de tope prescritas para los buques de propulsién
mecanica dedicados a remolcar o empujara otro buque, ira colocada en la misma
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posicion que la luz de tope de proa o que la luz de tope de popa; siempre que, si
se lleva en el palo de popa, la luz de tope mas baja de popa esté colocada por lo
menos a 4,5 metros, verticalmente, mas alta que la luz de tope de proa.

f) 1) Laluz o las luces de tope prescritas en la Regla 23 a) iran colocadas de forma
que queden claras y por encima de las restantes luces y obstrucciones, salvo
en el caso indicado en el apartado 2);

2) Cuando sea imposible llevar las luces todo horizonte prescritas en la Regla 27 b)
1) 0 en la Regla 28 por debajo de las luces de tope, se podran llevar por encima
de la luz o de las luces de tope de popa o verticalmente entre Ia luz 0 las luces
de tope de proa y la luz o las luces de tope de popa, a condicion de que, en este
uttimo caso, se cumpla con lo prescrito en la seccién 3 c¢) del presente Anexo.

g) Las luces de costado de los bugues de propulsién mecanica iran colocadas a una
altura por encima del casco, no superior a las tres cuartas partes de la altura de
la luz de tope de proa. No deberan estar tan bajas que se interfieran con las luces
de cubierta.

h) Si las luces de costado van en un solo farol combinado, cuando lo lleve un bugue
de propulsién mecénica de eslora inferior a 20 metros, ird colocado a una altura
no inferior a 1 metro por debajo de la luz de tope.

i) Cuando las Reglas prescriban dos o tres luces colocadas segun tina linea vertical,
iran separadas de la siguiente forma:

1) En los buques de eslora igual o superior a 20 metros, tales luces iran coloca-
das con una separacion no inferior a 2 metros y la més baja de ellas a una altu-
ra no inferior a 4 metros por encima del casco, salvo cuando se exija una luz
de remolque;

2) En los buques de eslora inferior a 20 metros, tales luces estaran separadas
entre si por una distancia no inferior a 1 metro y la mds baja de ellas estara
colocada a una altura no inferior a 2 metros por encima de la regla, salvo cuan-
do esté prescrita una luz de remolque;

3) Cuando se lleven tres luces, iran separadas a distancias iguales.

J} La més baja de las dos luces todo horizonte prescritas para un buque dedicado a
la pesca, estard colocada a una altura por encima de las luces de costado no infe-
rior al doble de la distancia que exista entre las dos luces verticales.

k) Si se llevan dos luces de fondeo, la luz de proa prescrita en la Regla 30 a) 1) no
ira a menos de 4,5 metros por encima de la popa. En los buques de eslora igual
0 superior a 50 metros, la luz de fondeo de proa se colocara a una altura no infe-
rior a 6 metros por encima del casco.
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3. Posicion y separacion horizontal de las luces

a) Cuando se prescriban dos luces de tope para un buque de propulsién mecanica,
la distancia horizontal entre ellas no serd menos que la mitad de la eslora del
buque, pero no sera necesario que exceda de 100 metros. La luz de proa estara
colocada a una distancia de la roda del buque, no superior a la cuarta parte de
su eslora.

b) En los bugues de propulsién mecénica de eslora igual o superior a 20 metros, las
luces de costado no se instalaran por delante de la luz de tope de proa. Estaran
situadas en el costado del buque o cerca de él.

¢) Cuando las Luces prescritas en la Regla 27 b) 1) o en la Regla 28 estan colocadas
verticalmente entre Ia luz o las luces de tope de proa y la luz o las luces de tope
de popa, esas luces todo horizonte se colocaran a una distancia horizontal no infe-
rior a 2 metros del eje longitudinal del buque en la direccién de babor a estribor.

4. Detalles sobre emplazamiento de las luces indicadoras de direccion en
buques dedicados a operaciones de pesca, dragado o submarinas

a) La luz indicadora de la direccion del aparejo largado desde un buque dedicado a
operaciones de pesca, tal como prescribe la Regla 26 c) 2), estara situada a una
distancia horizontal de 2 metros como minimo y 6 metros como méaximo de las
dos luces roja y blanca todo horizonte. Dicha luz no estara colocada més alta que
la luz blanca todo horizonte prescrita en la Regla 26 c) 1) ni mas baja que las luces
de costado.

b) Las luces y marcas que deben exhibir los bugques dedicados a operaciones de dra-
gado o submarinas para indicar la banda obstruida y/o la banda por la que se
puede pasar con seguridad, tal como se prescribe en la Regla 27 d) 1) y 2), irdn
colocadas a la maxima distancia horizontal que sea posible, pero en ningin caso
a menos de 2 metros de las luces o marcas prescritas en la Regla 27 b) 1) y 2).
En ningln caso la més alta de dichas luces o0 marcas estara situada a mayor altu-
ra que la mas baja de las tres luces o marcas prescritas en la citada Regla 27 b)
y?2).

5. Pantallas para las luces de costado

Las luces de costado de los buques de eslora igual o superior a 20 metros deberan
ir dotadas, por la parte de crujia, de pantallas pintadas de negro mate y que satis-
fagan los requisitos de la Seccion 9 del presente Anexo. Cuando las luces de cos-
tado vayan en un farol combinado y utilicen un filamento vertical tnico con una divi-
sién muy fina entre las secciones verde y roja, no es necesario instalar pantallas
exteriores.
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Instalacién y caracteristicas de las pantallas

En los buques de eslora inferior a 20 metros las luces de costado, cuando sean
necesarias para cumplir con lo prescrito en la seccién 9 del presente Anexo, iran
dotadas, por la parte de crujia, de pantallas de color negro mate.

6. Marcas

a) Las marcas seran negras y de las siguientes dimensiones:

1) La bola tendra un diametro no inferior a 0,6 metros;

2) El cono tendra un didmetro de base no inferior a 0,6 metros y una altura igual a
su diametro;

3) El cilindro tendra un diametro minimo de 0,6 metros y una altura igual al doble de
su diametro;

4) La marca bicénica estara formada por dos conos, como los definidos en el apar-
tado 2) anterior, unidos por su base.

b) La distancia vertical minima entre marcas sera de 1,5 metros.
¢) En buques de eslora inferior a 20 metros se podran utilizar marcas de dimensio-

nes mas pequefias, pero que estén en proporcion con el tamario del buque,
pudiéndose reducir, también en proporcién, la distancia que las separa.
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7. Especificaciones de color para las luces

La cromaticidad de todas las luces de navegacion debera adaptarse a las normas
siguientes, las cuales quedan dentro de los limites del drea del diagrama especifi-
cado para cada color por la Comision Internacional en lluminacién (CIE).

Los limites del area para cada color vienen dados por las coordenadas de los vérti-
ces, que son las siguientes:
1) Blanco

X 0,525 0,525 0,452 0,310 0,310 0,443
y 0,382 0,440 0,440 0,348 0,283 0,382

2) Verde

X 0,028 0,009 0,300 0,203
y 0,385 0,723 0,511 0,356

3) Rojo
X 0,680 0,660 0,735 0,721
y 0,320 0,320 0,265 0,259

4) Amarillo
X 0,612 0,618 0,575 0,575
y 0,382 0,382 0,425 0,406

8. Intensidad de las luces
a) La intensidad luminosa minima de las luces se calculara utilizando la formula:

1=3,43 x 106 x T x D2 x K©)
siendo

I=la intensidad luminosa expresada en candelas bajo condiciones de servicio.
T= factor de umbral 2 x 1077 lux

D= alcance de visibilidad (alcance luminoso) de la luz en millas nauticas

K= transmisividad atmosférica

Para las luces prescritas, el valor k sera igual a 0,8 que corresponde a una visi-
bilidad meteorolégica de unas 13 millas nauticas.

b) En la tabla siguiente se dan varios valores derivados de la féormula:
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Alcance de visibilidad Intensidad luminosa
{alcances luminosos) de la luz en candelas
de la luz en millas nauticas para K=0,8

D |

0,9
4,3
12,0
27,0
52,0
94,0

O OB wWwN

Nota. Se debe limitar la intensidad luminosa maxima de las luces de navegacion
par evitar deslumbramientos.

Esta limitacion no se hard mediante una regulacion variable de la intensidad
luminosa.

9. Sectores horizontales

a) 1) Las luces de costado instaladas a bordo tendran las intensidades minimas
requeridas en la direccion de la proa. Dichas intensidades decreceran hasta
quedar practicamente anuladas entre 1 grado y 3 grados por fuera de los sec-
tores prescritos.

2) Para las luces de alcance y las de tope, y a 22,5 grados a popa del través en
las luces de costado, se mantendran las intensidades minimas requeridas en
un arco de horizonte de hasta 5 grados dentro de los limites de los sectores
prescritos en la Regla 21. A partir de 5 grados, dentro de los sectores pres-
critos, la intensidad podra decrecer en un 50 por ciento hasta los limites sefia-
lados; a continuacion deber4 decrecer de forma continua hasta quedar préacti-
camente anulada a no mas de 5 grados por fuera de los sectores prescritos.

b) Las luces todo horizonte, excepto las luces de fondeo prescritas en la Regla 30,
que no precisan ir colocadas a gran altura sobre cubierta, estaran situadas de
manera que no queden obstruidas por palos, masteleros o estructuras en secto-
res angulares superiores a 6 grados.

10. Sectores verticales

a) En los sectores verticales de las luces eléctricas una vez instaladas, a excepcién
de las luces instaladas en buques de vela en movimiento, debera garantizarse que:
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1) Se mantiene por lo menos la intensidad minima prescrita a cualquier angulo
situado desde 5 grados por encima de la horizontal hasta 5 grados por debajo
de ella;

2) Se mantiene por lo menos el 60 por ciento de la intensidad minima prescrita
desde 7,5 grados por encima de la horizontal hasta 7,5 grados por debajo de
ella.

b) En el caso de los buques de vela en movimiento, en los sectores verticales de las
luces eléctricas, una vez instaladas ésta debera garantizarse que:

1) Se mantiene por lo menos la intensidad minima prescrita a cualquier angulo
situado desde 5 grados por encima de la horizontal hasta 5 grados por deba-
jo de ella:

2) Se mantiene por lo menos el 50 por ciento de la intensidad minima prescrita
desde 25 grados por encima de la horizontal hasta 25 grados por debajo de
ella.

c) Cuando las luces no sean eléctricas, deberan cumplirse estas especificaciones lo
mas aproximadamente posible.

11. Intensidad de las luces no eléctricas

En lo posible, las luces no eléctricas deberan satisfacer las intensidades minimas
especificadas en la Tabla de la Seccion 8 del presente Anexo.

12. Luz de maniobra

No obstante lo dispuesto en el parrafo 2 f) de este Anexo (sobre que la luz o luces
de tope irdn colocadas claras de otras luces y obstrucciones), la luz de maniobra (la
complementaria de las pitadas) descrita en la Regla 34 b) ira colocada en el mismo
plano longitudinal que la luz o luces de tope y, siempre que sea posible, a una dis-
tancia vertical minima de 2 metros por encima de la luz de tope de proa, a condi-
cién de que vaya a una altura de no menos de 2 metros por encima o por debajo de
la luz de tope de popa. En los buques que soélo lleven una luz de tope, la luz de
maniobra, si existe, ird colocada en el sitio mas visible, separada no menos de 2
metros en el sentido vertical de la luz de tope.

13. Aprobacion

La construccion de luces y marcas, asi como la instalacion de luces a bordo del
buque, se ajustaran a criterios que la Autoridad Competente del Estado, cuyo pabe-
lilén tenga derecho a enarbolar el buque, juzgue satisfactorios.
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ANEXO 1.
SENALES ADICIONALES PARA BUQUES DE PESCA QUE SE ENCUENTREN
PESCANDO MUY CERCA UNOS DE OTROS

1. Generalidades

Las luces aqui mencionadas, que se exhiban en cumplimiento de la Regla 26 d),
deberan colocarse en donde sean mas facilmente visibles. Deberan ir con un mini-
mo de separacion de 0,9 metros, pero a un nivel mas bajo que las luces prescritas
en la Regla 26 b} 1) y c) 1) (luces verticales verde y blanca, y roja y blanca respec-
tivamente). Las luces deberan ser visibles en todo el horizonte a una distancia mini-
ma de una milla, si bien tendran un alcance inferior al de las luces prescritas por
dichas Reglas para buques de pesca.

2. Seiales para pesca de arrastre

a) Los buques dedicados a la pesca de arrastre, utilizando aparejo de fondo o pela-
gico, podran exhibir:

1) Al calar sus redes: Dos luces blancas en linea vertical.
2) Al cobrar sus redes: Una luz blanca sobre una luz roja en linea vertical.

3) Cuando la red se ha enganchado en una obstruccién: Dos luces rojas en linea
vertical.

b) Todo buque dedicado a la pesca de arrastre en pareja podra exhibir:

1) De noche, un proyector encendido a proa en la direccién del otro bugue que
forma pareja.

2) Los bugues dedicados a la pesca de arrastre en pareja, al calar o cobrar sus
redes, o cuando sus redes se han enganchado en una obstruccién, podra exhi-
bir las luces prescritas en el apartado 2 a) anterior

3. Seiiales para pesca con artes de cerco con jareta

Los buques dedicados a la pesca con artes de cerco con jareta, podran mostrar dos
luces amarillas en linea vertical. Estas luces emitiran destellos alternativamente,
cada segundo, con idéntica duracion de encendido y apagado. Unicamente se
podran exhibir estas luces cuando el buque esté obstaculizado por su aparejo de
pesca.

Si bien hay que adherirse estrictamente al Reglamento Internacional para prevenir
los abordaijes, las reglas complementarias siguientes han sido recomendadas por la
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Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental y aplicadas por varias nacio-
nes pesqueras para prevenir accidentes en el curso de las faenas de pesca por
parte de buques que pesquen muy cerca unos de otros.

Seiales para buques pesqueros de arrastre

De dia podra izar la bandera 'T" en el palo de trinquete. Esta sefal significa:
"Apértese, pesco en pareja”.

Seiales luminosas

a) Las sefiales luminosas complementarias a que se ha hecho referencia, se aplica-
ran en toda situacién meteoroldgica desde la puesta hasta la salida del sol cuan-
do los buques pesquen en flotilla. Durante tales periodos no se exhibiran otras
luces, excepto las luces prescritas en el Reglamento Internacional para prevenir
los abordajes y aquellas luces que no puedan confundirse con las luces prescri-
tas 0 no impidan su visibilidad o caracter distintivo, ni dificulten la vigilancia del
vigia. Estas luces también pueden exhibirse desde la salida hasta la puesta del sol
cuando la visibilidad sea muy limitada y en todas las circunstancias en que se con-
sidere necesario.

b) A los efectos de estas Reglas complementarias, las palabras utilizadas tendran el
significado que se les da en el Reglamento Internacional para prevenir los abor-
dajes.

Seiiales acusticas

Solamente se usaran las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento Internacional
para prevenir los abordajes en el Cédigo Internacional de Sefales. Las siguientes
sefales acusticas figuran en el Cédigo Internacional de Sefiales para uso de los
buques que pescan muy cerca unos de otros:

‘Calo las redes” "Z" (dos pitadas largas y dos cortas).

"Cobro las redes" "G" (Dos pitadas largas y una corta).
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ANEXO Ill. ) ,
DETALLES TECNICOS DE LOS APARATOS DE SENALES ACUSTICAS

1. Pitos
a) Frecuencia y alcance audible.

La frecuencia fundamental de la sefial debera estar comprendida dentro de Ia
gama de 70 a 700 Hz.

El alcance audible de la sefial de un pito estara determinado por aquellas fre-
cuencias en las que puedan incluirse la frecuencia fundamental y/0 una o mas fre-
cuencias arménicas mas elevadas que queden dentro de la gama de 180 a 700
Hz (+ 1 por ciento) y que proporcionen los niveles de presién sonora especifica-
dos en el parrafo 1 c) de este Anexo.

b) Limites de las frecuencias fundamentales.

Con objeto de asegurar una amplia variedad de caracteristicas de los pitos, la fre-
cuencia fundamental de un pito debera estar localizada entre los limites siguientes:

1) 70 a 200 Hz para buques de eslora igual o superior a 200 metros;

2) 130 a 350 Hz para buques de eslora igual o superior a 75 metros, pero inferior
a 200 metros;

3) 250 a 700 Hz para buques de eslora inferior a 75 metros.
¢) Intensidad de la sefial acustica y alcance audible.

Todo pito instalado en un buque debera proporcionar, en la direccion de maxima
intensidad de la pitada y a la distancia de 1 metro del pito, un nivel de presién
sonora no inferior al valor correspondiente de la tabla siguiente, en una banda por
lo menos 1/3 de octava dentro de la gama de frecuencias de 180 a 700 Hz {1
por ciento)

Nivel de la banda de 1/3
de octava a 1 metro en dB
referido a 2x107> N/m?

Alcance audible
en millas nalticas

Eslora del

buque en metros

200 6 mas 143 2,0

mas de 75 y menos de 200 138 15
mas de 20 y menos de 75 130 1,0
menos de 20 120 0,5
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El alcance audible dado en la tabla anterior es de caracter informativo y corres-
ponde, aproximadamente, a la distancia a que se puede oir un pito sobre su eje
delantero con probabilidades del 90 por ciento, en condiciones de aire en calma,
a bordo de un buque cuyo nivel de ruido de fondo sea normal en los puestos de
escucha (considerando nivel normal el de 68 db en la banda de la octava cen-
trada en 250 Hz y de 63 dB en la banda de la octava centrada en 500 Hz).

La distancia a que se puede oir un pito varia muchisimo en la practica y depende
en definitiva de las condiciones atmosférica, los valores dados se pueden consi-
derar tipicos, pero en condiciones de fuerte viento o de elevado nivel de ruido
ambiente en los puestos de escucha, es posible que se reduzca mucho dicho
alcance.

d) Propiedades direccionales

El nivel de presion sonora de un pito direccional no debe ser mas de 4 dB por
debajo del nivel prescrito de presién acustica en el eje en cualquier direccion del
plano horizontal comprendida dentro de + 45 grados a partir del eje. El nivel de
presion sonora en cualquier otra direccion sea por lo menos la mitad del corres-
pondiente al eje delantero. El nivel de presion actstica se medira en la banda del
tercio de octava que determina el alcance audible.

e) Posicidn de los pitos

Cuando se vaya a utilizar un pito direccional como unico silbato de un buque,
debera instalarse con su intensidad maxima dirigida hacia proa.

Los pitos deberan colocarse en la posicion mas alta posible del buque, con obje-
to de reducir la interceptacion del sonido emitido por la existencia de obstaculos
y también para minimizar el riesgo de danar el oido del personal. El nivel de pre-
sién acustica de las propias sefales del buque en los puestos de escucha no debe-
ra ser superior a 110 dB (A) ni exceder, en la medida de lo posible, de 100 dB(A).

f) Instalacion de mas de un pito.

Si en un buque se instalan pitos con separacién entre ellos de mas de 100 metros,
se tomaran las disposiciones necesarias para que no suenen simultaneamente.

g) Sistema de pitos combinados.

Si, debido a la presencia de obstaculos, hay riesgos de que el campo acistico
de un pito dnico, o de alguno de los mencionados en el apartado f) anterior, com-
prenda una zona de nivel de sefal considerablemente reducida, se recomienda
instalar un sistema de pitos combinados a fin de subsanar tal reduccion. Para los
efectos de estas Reglas se considerara a todo sistema de pitos combinados
como un pito Unico. Los pitos de un sistema combinado estaran separados por
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una distancia no superior a 100 metros y dispuestos de manera que suenen
simultaneamente. La frecuencia de cada pito habra de diferir en 10 Hz por lo
menos de las correspondientes a los demas.

2. Campana o gong
a) Intensidad de la senal

Las campanas o los gongs u otros aparatos que tengan caracteristicas sonoras
semejantes, deberan producir un nivel de presién actstica no inferior a 110 dB a
1 metro de distancia.

b) Construccion

Las campanas y los gongs estaran fabricados con material resistente a la corro-
sion y proyectados para que suenen con tono claro. La boca de la campana ten-
dra no menos de 300 mm. de didmetro para los bugues de eslora igual o supe-
rior a 20 metros y no menos de 200 mm. para los buques de eslora igual o supe-
rior a 12 metros pero inferior a 20 metros. Cuando sea posible, se recomienda
utilizar un badajo accionado mecanicamente para asegurar una fuerza constante,
si bien debera ser también posible el accionamiento manual. La masa del badajo
no sera inferior al 3 por ciento de la masa de la campana.

3. Aprobacion

La construccién de aparatos de sefiales acusticas, su funcionamiento y su ins-
talacion a bordo del buque, deberan realizarse a satisfaccion de la autoridad com-
petente del Estado cuyo pabellon tenga derecho a enarbolar el buque.

ANEXO IV.
SENALES DE PELIGRO

1. Las sefiales siguientes, utilizadas o exhibidas juntas o por separado,
indican peligro y necesidad de ayuda

a) Un disparo de cafién, u otra sefial detonante, repetido a intervalos de un minuto
aproximadamente;

b) Un sonido continuo producido por cualquier aparato de sefiales de niebla;

c) Cohetes o granadas que despidan estrellas rojas, lanzados uno a uno y a cortos
intervalos;
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d) Una sefial emitida por radiotelegrafia o por cualquier otro sistema de sefiales con-
sistente en el grupo...- - -...(SOS) del Codigo Morse;

e) Una sefial emitida por radiotelefonia consistente en la palabra "May-day"
f} La sefal de peligro "NC* del Codigo Internacional de Sefales;

g) Una sefal consistente en una bandera cuadra que tenga encima o debajo de ella
una bola u objeto analogo;

h) Llamaradas a bordo (como las que se producen al arder un barril de brea, petré-
leo, etc.);

i) Un cohete-bengala con paracaidas o una bengala de mano que produzca una luz
roja;
J) Una sefal fumigena que produzca una densa humareda de color naranja;

k) Movimientos lentos y repetidos, subiendo y bajando los brazos extendidos hacia
los lados;

l) La sefial de alarma radiotelegrafica, que consiste en una serie de 12 rayas, de cua-
tro segundos cada una, emitidas en un minuto. El intervalo entre rayas es de un
segundo. Esta sefial hace que actten las autoalarmas de los buques que van pro-
vistos de ellas.

m) La senal de alarma radiotelefonica, que consiste en dos tonos transmitidos alter-
nativamente en periodos de 30 segundos a un minuto;

n) Sefales transmitidas por radiobalizas indicadoras de la posicién en caso de emer-
gencia.

o) Senales aprobadas transmitidas mediante sistemas de radiocomunicaciones.

2. Esta prohibido utilizar o exhibir cualquiera de las sefiales anteriores,
salvo para indicar peligro y necesidad de ayuda, y utilizar cualquier
sefial que pueda confundirse con las anteriores.

3. Se recuerdan las secciones correspondientes del Codigo Internacional
de Seiiales, del Manual de Biisqueda y Salvamento para Buques
Mercantes y de las siguientes sefiales:

a) Un trozo de lona de color naranja con un cuadrado negro y un circulo, u otro sim-
bolo pertinente (para identificacion desde el aire);

b) Una marca colorante del agua.
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SENALES DE SOCORRO

(LYY T T
S O s

Sefial emitida por proyector o

espejo indicando SOS, por
medio del c6digo morse

Letras NC del Cédigo
Internacional de Banderas

Bandera cuadra de cualquier
color, con una bola u objeto
andlogo encima o debajo de ella

Llamaradas a bordo de la embarca-
cién. Como las producidas al arder
un barril de brea, petréleo, etc...

Seiial fumigena que produzca
una densa humareda de color
naranja.

Subida y bajada de los brazos,
lenta y reiteradamente.

Cohete-bengala con paracafdas,
luz roja.

Bengala de mano, luz roja.

Cobhetes de estrellas rojas.
Lanzados uno a uno y a cortos
intervalos

EXPL8$ION A intervalos de 1 minuto,
DETONACION aproximadamente
SONIDO Producido por cualquier aparato
CONTINUO de sefiales acisticas

225



Curso de Patrén Local de Pesca
e

ANEXO V. )
CODIGO INTERNACIONAL DE SENALES

Sefiales de una sola letra en la mar y en puerto. Significado de las banderas del
Cédigo por si solas. Pueden hacerse por cualquier método de sefales. Para las mar-
cadas con asterisco (*), ver nota 1).

A
*B
C

*D
‘E

*H
*l

2 = - =

Tengo buzo sumergido; manténgase bien alejado de mi y a poca velocidad.
Estoy cargando, descargando o transportando mercancias peligrosas.

Afirmacién "SI', o "El significado de los grupos anteriores debe interpretarse
en sentido afirmativo”.

Manténgase alejado de mi; maniobro con dificultad.
Caigo a estribor.
Tengo averia; péngase en comunicacién conmigo.

Necesito practico. Cuando se hace por barcos pesqueros trabajando proxi-
mos, en los bancos de pesca, significa: "Estoy cobrando las redes".

Tengo practico a bordo.
Caigo a babor.

Tengo incendio y llevo a bordo mercancias peligrosas: manténgase bien ale-
jado de mi.

"‘Deseo comunicar con usted", o “Invitacion para transmitir “.

Pare su buque inmediatamente.

Mi buque esta parado y sin arrancada.

Negacion "NO', o "El significado del grupo anterior debe ser interpretado en
sentido negativo'. Esta senal se hara solamente por sefiales visuales o acus-
ticas. la sefal sera "NO", cuando se transmita a la voz o por radio.

{Hombre al agual

En puerto. Todo el personal debe regresar a bordo por tener el buque que
hacerse a la mar. En la mar. Puede ser usada por barcos pesqueros para
significar: "Mis redes se han enganchado en una obstruccion”.

Mi buque esta "sano" y pido libre platica.



Madulo A: Seccién Puente

“

Estoy dando atras.

Manténgase alejado de mi. Estoy pescando al arrastre en pareja.

Se dirige usted hacia un peligro.

Necesito auxilio.

Necesito asistencia médica.

Suspenda usted lo que esta haciendo y preste atencion a mis sefales.

Estoy garreando.

N < X f <« c 49 o»

Necesito remolcador. Cuando se hace por barcos pesqueros trabajando pré-
ximos, en los bancos de pesca, significa: ‘Estoy largando las redes".

Banderas del C.1.S.
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Notas:

1) Las sefales de una sola letra marcadas con un asterisco(*), cuando se hagan por
medios acusticos, deberan satisfacer las normas del Reglamento Internacional
para Prevenir los Abordajes en la mar, Reglas 15y 28.

2) Las senales K y S tienen un significado especial empleadas por embarcaciones
menores, como sefiales de desembarco, con tripulantes o personas en peligro.
(Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida humana en el mar, 1960,
Capitulo V, Regla 1C.).

Algunas de las sefiales mas importantes del Codigo Internacional de Sefiales,
ademas de las de una sola letra, que pueden ser tiles a barcos que, por cual-
quier razén no dispongan de dicho Cédigo:

AL
AN
BR
CP1
CS
Cz
DW
FA
GW

JB
JF

Tengo médico a bordo.

Necesito médico.

Necesito helicdptero.

Aeronave SAR va en auxilio.

(Cuél es el nombre o numeral de su buque?.
Maniobre para dar socaire al bote o balsa.
Buque...va a la deriva en lat...long..aproximadamente.
(Puede darme mi situacion?.

Hombre al agua. Ruego tome todas las medidas necesarias para recogerlo
(si es necesario se indicara situacion).

Estoy efectuando investigaciones submarinas (trabajos submarinos).
Manténgase alejado de mi y vaya despacio.
Tengo buzo sumergido; manténgase bien alejado de mi y a poca velocidad.

NOTA.- Esta seiial no exime del cumplimiento de la Regla 4 c) del
Reglamento Internacional para prevenir Abordajes.

Tengo incendio a bordo.
Hay peligro de explosion.

He (o buque indicado ha) encallado en lat..long..
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“

M
Jwy
NA
NC
PD
PM
SM

Corre riesgo de encallar con marea baja.

Tengo via de agua.

Esta prohibida la navegacién.

Estoy en peligro y necesito inmediato auxilio.

Su luz (luces) de navegacién no es (son) visible (s).
Siga mis aguas (o las del buque indicado).

Estoy efectuando pruebas de velocidad.

REPETIDORES

cereien | GALLARDETE
CARACTERISTICO
; SEGUNDO l
REPETIDOR

TERCER |
REPETIDOR
]
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TEMA 5:

ARTES Y APAREJOS DE PESCA.
MANIOBRAS EN LOS
BUQUES DE PESCA

5.1 MALLAS, ABERTURA DE MALLA, PANOS DE RED

Medidas de las mallas

Una malla es un cuadrilatero formado por hilos que se Cruzan y que se anudan en
Sus cuatro vértices, constituyendo la unidad mas elemental de un paio de red.

A efectos de calcular el nimero de mallas, superficies de los pafios y resistencias
de las artes de arrastre, se determina el tamario de las mismas teniendo en consi-
deracion el diametro del hilo.

Las dimensiones no se toman sobre las lineas que delimitan la superficie interior a-
b-c-d, o por las lineas a”, b”, c”, d” que representan la parte exterior, sino las inter-
medias a', b', ¢', d', que dividen a los hilos longitudinalmente en dos partes iguales,
de modo que la superficie que puede representar sobre un plano un lado de la malla
con didmetro determinado, queda dividida en dos, una interna que se considera per-
teneciente a la malla en cuestion y otra externa que entra a formar parte de la super-
ficie de la malla adyacente.

Existen diversas, formas de
expresar el tamafio de la
malla:

a) Indicando la longitud total
de los cuatro lados.

b) Segun la longitud del lado
del cuadrado.

¢) Midiendo la distancia entre
los centros de dos nudos
opuestos con la malla Malla de nudos
totalmente estirada.

Malla sin nudos

d) Haciendo uso de un calibrador.
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El nudo mas adecuado para la confeccién de la malla es el nudo “de tejedor”, que
dificilmente resbala, pero que con la finalidad de evitar esta eventualidad, se emplea
el nudo “de tejedor doble”.

El nudo llano no se utiliza apenas, porque resul-
ta ser de resistencia ligeramente inferior a la
del nudo “de tejedor” y ademas presenta
menor estabilidad o constancia.

Las redes sin nudos ofrecen entre otras las
siguientes ventajas:

a) Presentan menor resistencia al arrastre.
b) Menos peso.
¢) Dafan menos el pescado.

Nudo de
Tejedor Tejedor doble

Abertura de malla

Al construir un arte no sélo hay que tener en cuenta sus dimensiones sino que también
hay que dotarlo de un poder selectivo adecuado, que dependera del factor de selec-
cién que se recomiende para poder retener las especies a partir de un cierto tamafio.

Bajo este punto de vista no es la longitud, sino la abertu-
ra de la malla la dimension mas significativa. La abertura
de una malla es la distancia entre el interior de dos nudos
opuestos cuando la malla esta totalmente estirada y equi-
vale a la longitud de la malla menos el grosor de un nudo.

Al medir la abertura no se tiene en consideracion el di&
metro ni el grosor del nudo, pero ello no quiere decir que
no ejerzan su influencia, pues la abertura debe tomarse
con la malla mojada, y los hilos, en particular los de fibra
vegetal, encogen tanto mas cuanto mayor es su diame-
tro y las mallas sufren una variacion en sus dimensiones
que debe calcularse con anterioridad.

La abertura acabada de definir es la que se toma cuando
el arte mojado se encuentra fuera del agua, pero sucede
que cuando se encuentra trabajando la malla adquiere
forma rombica, por lo que hay que tener en cuenta dos
tipos de aberturas, cuyos valores son interdependientes,
y que aungue ocasionalmente puedan referirse a los
angulos de la malla es norma general definirlas de la

Longitud de malla siguiente forma:
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Abertura vertical: Es la distancia medida entre el interior de los nudos opuestos ay
c, 0 en el caso de ser mallas sin nudos, como el valor de la diagonal que une los
vértices ay c.

Abertura horizontal: Es el valor de la diagonal que une los dos vértices b y d.

c

R ' S Abertura horizontal y
Mallas de un pafio de red vertical de la malla

e

5.2 ROTURAS Y REPARACIONES. “PIE PARA EMPEZAR” Y “PIE
PARA TERMINAR”

Las roturas y desgarros tienen su origen en la irregular distribucion de los esfuer-
zos que han de soportar los pafios como consecuencia del mal armado del arte, en
el desgaste por rozamiento y en los embarres y enganchadas en el fondo.

Las roturas mas simples son aquellas en las que no falta pafo y presentan trazos
lineales.

Un “pie” es la union de tres lados y en ellos comienzan y terminan los atados para
evitar que el nudo pueda correr segun indican las flechas en la siguiente figura.

Reparacion de un arte de pesca de cerco Pie para empezar
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Picado y limpieza de mallas

En el caso de que faltase poca cantidad de pafio, limpiaremos el pafio roto de la forma
que se representa en la figura siguiente con los trazos gruesos, procurando siempre
dejar un “pie” para empezar, en este caso el punto “A”, y otro “pie” para terminar “Q".

Si el trozo de pafio perdido es grande, en vez de tejer a mano resulta mas comodo
y rapido reponer una pieza nueva, que debera tener una vez cortada, las dimensio-
nes adecuadas a la rotura, después de limpiada ésta.

Puede observarse que no hay pie para empezar ni terminar, no obstante se inicia a
coser en el punto A, siguiendo la direccion de las flechas hasta el b, continuando
después a los puntos c y O. Al llegar a éste, saltamos de nuevo al punto A y diri-
giéndonos hacia abajo se finaliza en 0. De esta forma, al reparar el tramo AQ estos
puntos desempeiian el papel de pies.

(0
KRS
(ORRRAKK

Reparacion cuando falta poco pafio
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En ocasiones, cuando la averia es grande no se recurre a remendarla, sino al cam-
bio del pafio completo correspondiente a la seccién dafiada.

<O
o3

OO
S EISHKBRERIRL
RIS
0000070005250 %0 7 % %%
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R RARIAAEK
1050507020 %
QK
BRI

N

Reparacién cuando falta mucho pafio

5.3 UTILES DE PESCA

Utiles

Reciben el nombre de (tiles aquellos instrumentos que, usados por los pescadores
y/0 mariscadores, sirven para extraer crustaceos, moluscos o peces de su habitat
natural, bien sea éste el fondo fangoso o arenoso en donde habitan gran cantidad
de moluscos, o bien rocas que cobijan en ellas estas especies.

Muchos de estos dtiles se han tecnificado o han desaparecido con el paso del tiem-
po, dando lugar a otros que, basando su construccién y utilidad en los precedentes,
aumentan considerablemente el rendimiento que su utilizacion proporciona al pes-
cador.

Rastrillo

Pueden ser de madera o, modernamente, de hierro, siendo su forma rectangular y
alargada en su base, en la que se encuentran insertados varios dientes de madera
o de hierro, manejandose por medio de un mango, que es normalmente de madera.
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El'ancho de la base suele oscilar entre los 15 y 25 cm., teniendo los dientes o puas
una longitud aproximada de 7 cm., dependiendo esta longitud del uso a que se des-
tine el rastrillo.

Es un 0til que procede del campo, y sirve tanto para rastrear las playas, recogiendo
en ellas los moluscos que se encuentran enterrados en la arena, como para recoger
algas, cuya utilizacién como abono es muy antigua.

Instrumentos similares pero que denotan una mayor
especializacion son las horquillas.

Rastrillo Rastrillo (Pletina)

Rastros y angazos
El Rastro es un Util que deriva claramente del rastrillo, perfeccionandolo.

Adopta diversas formas en el armazon, que le da consistencia, y en cuya parte infe-
rior, al igual que en el rastrillo, se hallan situados los dientes de longitud y abertura
caracteristicas segin la especie que se desee capturar y segun los fondos en los
que se va a trabajar.

Otra diferencia fundamental con el rastrillo es la bolsa de palo de red con forma de
embudo, la cual sirve para retener los moluscos que captura, y que en el dtil ante-
riormente citado no existe.

La vara o0 mango tiene una longitud media
de unos 5 m y su utilizacién se lleva a
cabo generalmente a mano desde una
embarcacion.

Existen diferentes tipos de rastro: para ber-
berechos, para almejas, etc.

Para la ostra se utilizan fundamentalmente
los angazos, cuyo copo suele ser de
mallas, generalmente de fibra artificial o
metalica, pero cuya diferencia fundamental
con el rastro es que, tanto su pletina como
los dientes que en ella van encajados son
de madera.
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Dragas y rastros de camarén (endefios)

La diferencia fundamental con los dtiles anteriormente citados reside en que las dra-
gas y similares utilizan la potencia del motor y no la manual, para arrastrarlos remol-
candolos por el fondo.

Son dtiles de mayor tamafo que los anteriormente descritos, y se pueden utilizar
varios a la vez mediante el uso de tangones o similares.

La posicién de los dientes varia segtin el tipo de capturas que quieran efectuar,
estando situados hacia dentro, oponiendo su parte céncava al sentido de la marcha;
en el caso de las dragas para vieiras y ostras pueden tener una anchura superior a
los dos metros, siendo tanto su armazén como los dientes metélicos, favoreciendo
de esta manera con su peso el trabajo del (til sobre el fondo.

Los rastros de camarén se diferencian de los anteriores en la utilizacién de un Copo
de paiio de red de malla muy pequefia, que retiene los camarones y otras especies
que a su paso encuentra; suele tener forma rectangular o semicircular, partiendo en
el primer caso los vientos de los angulos del armazén, mantienen mediante el tiro
de la embarcacion perpendicular el dtil al fondo, favoreciendo su trabajo.

La velocidad de arrastre es muy pequefia, no superior a los cuatro nudos, y traba-
jando este (til en fondo aplacerado de arena.

Existen otros tipos de dtiles remolcados; algunos, como los “canes”, utilizados ile-
galmente en las rias gallegas ya que la actual legislacion prohibe su uso, debido a su
gran poder de captura, ya que sus caracteristicos dientes y pletina de gran tamafio
y robusted aran el fondo del mar en profundidades en las que no trabaja ningtin dtil
similar. Las embarcaciones que arrastran el can poseen motores de gran potencia.

POt OO

Can de navaja
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Tridente

De uso cada vez mas limitado por su poca efectividad en comparacién con la de
otros dtiles, son de forma caracteristica y muy conocida.

Se emplea para capturar principalmente peces planos, tales como sollas, lenguados
y similares.

El pescador aprovecha la bajamar para ir recorriendo y clavando el tridente en la
arena de la playa o ria que, cubierta en ese momento por el agua a una altura infe-
rior a la suya, le permite capturar aquellos peces que, enterrados en la arena,
encuentra de forma fortuita las puntas de su tridente. A veces sélo son rayas y
sepias las que captura, y no pescados de calidad.

Tridente
Fisga

Se utiliza para la captura de navajas y longueirones, introduciéndola en los agujeros
que dejan los sifones por los que éstos respiran, penetrando a través de las valvas
y reteniéndolas con la parte posterior de la punta, que tiene formas diferentes, a
veces de flecha, con una o dos alas, o bien cénica. La longitud total de este Util sude
ser de unos 50 cm. y, en esencia, es una varilla de metal aguzada y abombada en

su punta.

Fisga

5.4 APAREJOS DE PESCA

Aparejos

Los aparejos estan compuestos por un cabo principal llamado “madre” del que
nacen otros secundarios de escasa mena y mas cortos que reciben el nombre de
“brazoladas, pernadas, pipios,” etc., a los cuales siguen los sedales empatados con
los anzuelos.

Atendiendo a su forma de trabajar podemos dividir los aparejos en verticales y hori-
zontales. Los primeros comprenden todos aquellos en que el cabo madre trabaja en
direccion mas o menos perpendicular al fondo. Los segundos estan representados
por aquellos en los que el cabo madre queda dispuesto paralelamente al mismo.
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Por la profundidad a que se calan nos encontramos con aparejos de fondo, de pro-
fundidad, intermedia y de aire o superficie.

Y, segtn las zonas habituales de trabajo se distinguen: aparejos de altura, de costa
y de puertos, aparte, claro est4, de los que se utilizan en los rios, lagos, etc.

Liina
De todos los aparejos es la “liia” la que
adopta la forma mas sencilla.

Del extremo inferior del mencionado cabo / \J
parten una o varias brazoladas. Hoy dia,
debido al uso de materiales muy resisten-
tes y poco visibles se prescinde de la bra-
zolada, quedando solamente el sedal con el

B .
Co—

anzuelo. Linas
Chambel |
Es muy parecido a la lifia. Se diferencia de \u \,

ésta en que las brazoladas se distribuyen a /

lo largo de todo el cabo madre y porque \ \ %

éste es mas fuerte y de mayor longitud.

guiar el aparejo hacia el fondo. (]

En el chicote inferior un plomo sirve para / (/QJ

Palillo y balancin Diferentes tipos de Chambel

La caracteristica de estos aparejos es que llevan en el extremo inferior una vara fle-
xible atravesada de cuyas puntas cuelgan las brazoladas. La vara puede ser de dife-
rentes materiales y en el palillo va firme al cabo principal en uno de sus extremos
mientras que en el balancin Ia union tiene lugar por el centro. Un plomo y diversos
pies de gallo contribuyen a lograr el equilibrio del aparejo.

YRa'

Palillo L

Balancin
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Poteras

La méas generalizadas constan de un plomo unido por uno de sus
extremos a un fino cordel y que en el otro llevan una serie de pin-
chos o anzuelos engastados formando una especie de corona. El
plomo va revestido de hilos de varios colores, ordenados en fran-
jas para llamar la atencion del animal y atraerlos.

La mayoria de las poteras estan destinadas a la captura de cefa-
I6podos que atraidos por los colores y movimientos quedan
enganchados.

Curricanes Potera

Trabajan a la cacea, es decir, arrastrados por una embarcacion que navega a una
velocidad que varia para cada especie.

Los anzuelos pueden llevar cabos naturales o artificiales, generalmente de material
plastico, en ocasiones son sustituidos por sefiuelos de plumas, que se amarran jun-
tamente con los anzuelos a un trozo de alambre fino y resistente llamado “socala”,
y a su vez unido a un cabo que recibe el nombre de “pieza”, al que sigue el “agin”.

En ambos costados de la embarcacién se coloca una vara, a semejanza de un “tan-
g6n”, conocida con el nombre de “ala”.

Sus posiciones han de ser suficientemente elevadas para que con los balances no
toque el agua.

Cada ala es portadora de cuatro anillas de madera, la tltima situada a doble distan-
cia que las anteriores. Por estas anillas pasan las regideras que vienen a bordo,
cada una de ellas dispone de otra pequeia anilla, igualmente de madera, a la que
se une el correspondiente agun.

]
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Curricanes
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La longitud de los aparejos es tanto menor cuanto mas cercano al casco y reciben,
a partir del extremo exterior, las denominaciones siguientes; “anticia de afuera”,
“anticlia de dentro”, “berlin”, y “sanjuanillo”. de existir un quinto aparejo en la aleta
se le da el nombre de “babero”.

Enganchado algiin pez hay que cobrar de la regidera respectiva por la parte que con-
tiene el aparejo arriando de la otra, de esta manera el agun viene a la regala y cobran-
dolo aparecera la pieza que sera izada con ayuda de benes si fuera necesario.

Palangre

Es un aparejo que se caracteriza por la forma en
que trabaja el cabo madre, y que es paralelo con
el fondo. A lo largo de la madre se distribuyen las
brazoladas con suficiente separacion para que en
caso de que éstas se estiren horizontalmente los
anzuelos no puedan enredarse. En cada cabeza
del palangre un calamento vertical conocido con
el nombre de “cabo de flotacién” une la madre con
las boyas de superficie.

Si el aparejo es muy grande se afiaden boyas y
lastres suplementarios. En las cabeceras en vez
de lastre llevan un par de rezones o arpeos para
fondearlos.

Los grandes palangres se forman por la unién de varias unidades menores.

Pueden calarse en contacto con el fondo, entre dos aguas y en la superficie. Los
altimos son también llamados palangres de aire.

Unidad

«——— Cabo de flotacién
SeCcidn
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Palangres de superficie

Destinados la mayoria a la captura de grandes espe- Giratorio
cies pelagicas, especialmente de ttnidos.

Se componen de un nimero variable de unidades, que Anilla il

en el caso de los mayores palangres pueden oscilar \

entre las 80 y 140. La madre de cada unidad se divi- Mosquetén
de en secciones, entre 10 y 15, cada seccién mide )
aproximadamente 30 metros. \Giratoﬁo

Las secciones se unen entre si por medio de una
malla triangular o en forma de “D” que va provista de <—Brazolada
giratorios en ambos lados con el fin de que el cabo
madre no tome vueltas.

«—Sedal
Las brazoladas, que para este tipo de aparejo son de Ue— Anzuelo
materiales sintéticos especiales, se unen a las mallas
mencionadas por medio de una trapa o mosqueton
que puede ser abierto y cerrado en forma de clip.

. , . Brazolada

Por debajo del mosquetén queda instalado un nuevo
giratorio. El sedal en la parte que se une a la brazo- Forro de e Uni6
lada va forrado con un tubo de goma protector, ensu ;i men
extremo libre lleva empatado el anzuelo. de goma—"

<«—Sedal
Los cabos de flotacion van firmes por medio de otra <—Anzuelo
trapa a las anillas de la madre. De los extremos de cada
unidad parten los cabos de flotacién con sus respecti- Palangre de superficie
vas boyas.

Palangres de fondo

Ofrecen numerosas variantes en consonancia a las especies a capturar y se calan
en fondos de hasta 800 metros.

Al igual que los palangres de superficie se dividen en unidades, de 40 a 60, con lon-
gitud aproximada de 500 metros por unidad. Estas se dividen a su vez en seccio-
nes de aproximadamente 100 metros cada una. El nimero de brazoladas por sec-
cion varia segun el modo de operar.

El cebar los anzuelos al tiempo que se larga tiene la ventaja de que es menor el
numero de cebos desprendidos durante la maniobra. La separacion de cada dos uni-
dades es lastrada con plomo, igualmente se lastran, aunque en menor grado, las
separaciones entre secciones.
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La longitud de los cabos de flotacion depende de la profundidad dandoles de 25% a
40% mas seglin mareas y corrientes.

Las boyas de los cabeceros, ademéas de ser emisoras, disponen de las bujias nece-
sarias para distinguirlas de noche a distancia.

El amantero o espinel es un pequefio palangre de 100-200 metros de longitud. Las
brazoladas, que en este caso particular se conocen también como reinales, miden
2,5 metros aproximadamente y los anzuelos utilizados son de 9 centimetros de cafia
por 3,5 centimetros de luz.

Palangre de fondo

5.5 NASAS

La nasa es un (til de pesca que por su especial estructura
actia a modo de trampa que permite la entrada en ella, atrar
das las especies por los cebos, y que ven imposibilitada la pos-
terior salida de las mismas.

Fundamentalmente la nasa consta de las siguientes partes:

Armazoén: Formado por varillas en sentido longitudinal y aros
en el transversal. Sobre este esqueleto descansan los demas
elementos.

Forro: Conjunto de mallas que recubre el armazén formando
el cuerpo de la nasa.

Entrada: Generalmente es un embudo o cono truncado con la
base mayor a nivel del forro y la menor dentro del cuerpo de
la nasa. Se conoce también como trampa, ya que su disposi-
cion dficulta la salida de las especies que la han atravesado.
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Tapadera: Es la puerta por la que una vez abierta se vacia la nasa sacando al exte-
rior la captura. Normalmente la base opuesta a la del embudo hace de tapadera.

Resultan innumerables las formas que pueden adoptar las nasas, cilindricas, tronco-
conicas, semiesféricas, etc., pero es la especie a que esta destinada la que deter-
mina su nombre mas conocido, asi nos encontramos con nasas congreras, bogue-
ras, langosteras, camaroneras, cangrejeras, etc.

Con los palangres de nasas se multiplica el poder de captura de las mismas.

Primer calamento vertical —3 &

@

-«—— Primer calamento vertical

Palangre de nasas
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5.6 ARTES DE PESCA |

Artes de pesca fijas y de deriva

Son aquellas que una vez caladas permanecen en la misma posicién hasta que se
elevan. En éstas, al contrario de lo que ocurre en las artes moviles o activas, son
los peces los que se dirigen a su encuentro y segun el procedimiento de captura se
clasifican en artes de trampa (almadrabas, corrales, etc.) y artes de enmalle (volan-
ta, cazonal, batuda, etc.)

Las primeras estan formadas por una especie de mamparos de mallas distribuidos
en forma de laberintos que conducen a los peces hacia una camara de la que ya no
pueden retroceder, mientras que las segundas acttan a modo de cortina compues-
ta de varios pafos de red en la que los peces, al intentar atravesarlas, quedan enma-
llados.

Las artes cortineras de enmalle pueden calarse en el fondo o entre dos aguas mas
0 menos cerca de la superficie.

La almadraba

Es un arte fijo de trampa que se cala en lugares apropiados para interceptar el paso
de los atunes y otras especies afines, aprovechando que en sus migraciones gené-
ticas y tréficas bordean las costas del sur y levante de la peninsula asi corno las del
norte de Africa.

En una almadraba de “buche” las partes esenciales componentes de la misma son
el “cuadro” y las “raberas”, que se forman por la unién de piezas de red que en sen-
tido vertical van desde la superficie hasta el fondo.

=

Aimadraba



Curso de Patrén Local de Pesca
_—--——e—-—ex

La “rabera de tierra” nace en la misma boca del cuadro y se dirige hacia la costa
perpendicularmente a ella.

El cuadro de almadraba corre en direccién paralela a la costa, tiene forma rectan-
gular excepto en la parte del copo que es tronco-cénica.

El cuadro puede estar compuesto de tres o cuatro cuerpos. En el primer caso son,
contados desde la boca: camara, buche y copo.

Cuando los cuerpos son cuatro, entre el buche y el copo se encuentra el “bordonal”.

La “rabera de fuera” se dirige mar adentro formando angulo obtuso con la de tierra
y es de longitud inferior a la de ésta. Se une al cuadro por medio de la legitima y
contralegitima. En su extremo libre adopta la forma de bichero dirigido hacia dentro.

La parte superior de las redes
se arman sobre un cable que
para mantenerlo a flote va pro-
visto de corchos. Para evitar el
desplazamiento a uno y otro
lado se fondean anclas. La relin-
ga inferior va lastrada con plo-

mos y cadenas que aseguran el BT
contacto con el fondo.

El atin y especies afines, al
encontrarse con las raberas no
intentan atravesarlas, sino que
las siguen en toda su longitud
llegando a la boca del cuadro
por donde pasan al interior.

1. Testa de copo 10. Bocas

2. Matador 11. Endiches

3. Copo 12. Cabresto

4. Bordonal 13. Testa de cdmara
S. Buche 14. Cémara

6. Mojarcio 15. Legitima

7. Blancas 16. Contralegitima
8. Rabera de tierra 17. Rabera de fuera
9. Palmatorres 18. Bichero

Almadraba
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Corrales

Artes de pesca que se consideran como fijay
de trampa, formados por un conjunto de redes
que se mantienen en sentido vertical afirman-
dolas a estacas clavadas en el fondo o sobre
pilares de mamposterias.

Forman un recinto en el que se introducen los
peces durante la marea liena quedando apre-
sados durante la bajamar.

Los corrales se instalan en lugares protegidos : =
de la costa donde no pueden ocasionar graves Corrales en baja mar
dafos los temporales.

Las formas varian desde los mas simples (en formas semicircular) hasta aquellos
que disponen de una o varias raberas que cortan el paso de las especies que se
desplazan cercanas a la playa conduciéndolas a la dltima camara, de donde son
recogidas en la bajamar.

Estos corrales trabajan como si fueran pequenas almadrabas invertidas, es decir,
con el cuerpo en la playa y las rabera adentrandose en la mar.

—— A& " coma

Arte de volanta

Arte fijo de enmalle que se cala en el fondo. Esta compuesto por la unién de varias
piezas. Los pafios se arman sobre dos relingas, la superior provista de flotadores y
la inferior de plomos. El nimero de flotadores y de plomos que se reparten por las
relingas es el suficiente para mantener la verticalidad del arte.
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Cuando se desea que el arte haga buen contacto con el fondo se le da a la relinga
inferior un poco mas de longitud que a la superior.

En los extremos del arte, se afirman los cabos de flotacion, pernadas o guias, que
se amarran directamente sobre las relingas dejando un seno intermedio, o bien se
sujetan a las prolongaciones de las relingas, trabajando estos cabos a modo de
“pies de gallo”.

Los cabos guias van unidos en la parte alta a las boyas de superficie y por el otro
chicote a la piedra, rezén o arpeo.

Q '3
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Volanta
Beta

Arte fijo de enmalle que puede calarse en superficie cuando esta destinado a la cap-
tura de agujas, caballa, etc., o bien entre dos aguas cuando se desea conseguir
otras especies.

Esté formada de una pieza rectangular. La flotabilidad de la misma se asegura por
medio de corchos en la relinga superior, mientras que en la inferior se disponen una
serie de plomos para que el arte pueda mantener la verticalidad.

Emballo Beta

Artes fijos de superficie
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Los cabeceros se hacen firmes a los cabos de guia directamente o por medio de
“pies de gallo”.

Los cabos de guia se unen por un chicote inferior a un rezén o piedra, mientras que
por el de superficie lo hacen a una boya.

Otra modalidad de beta, conocida en algunos lugares como “EMBALLO", es la que
se fondea a una sola pierna, es decir, con un solo cabo de guia, de manera que el
arte puede girar alrededor del mismo por la accion del viento y de corrientes.

Artes de deriva

Se caracterizan porque ninguno de los elementos que lo compone entra en contacto
con el fondo, y por lo tanto, una vez caladas, pueden ser desplazadas por accion del
viento, corrientes y mareas. No obstante son considerada como artes de deriva.

Se conducen como si se tratara de una larga barrera de red o panos de red, super-
puestas lateralmente, que enmallan o atrapan por embolsamiento a los peces inter-
ceptados en la trayectoria o camino.

Se calan en la misma superficie o entre dos aguas, de acuerdo a la profundidad a
gue se encuentre el cardumen.

Sardinal
Arte de deriva y enmalle destinado principalmente a la captura de sardinas.

Se compone de un niimero variable de piezas rectangulares de pafio simple, arma-
dos sobre dos relingas. Las piezas se unen entre si por medio de lifioneras Yy se nom-
bran por orden de numeracion a partir de la “cua”, excepto la primera, segunda y
ultima, que reciben los nombres de mano, antemano y rabo.

Sardinal
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Trasmallo

Aunque queda incluido en el grupo de artes de deriva, puede ser
empleado también como arte fijo, especialmente de fondo. 1

Presenta la particularidad de que cada una de las piezas esta for- &
mada de tres pafios superpuestos, es decir, adosados lateralmente. {
Los pafios exteriores, conocidos en algunas zonas como “esmais”,
“arbitana”, etc., son de mallas de mayor abertura, variando esta
abertura segun la especie a capturar. Los peces pasan a través de
las mallas de uno de los pafios exteriores y tropiezan con el central,
al forzar éste se introducen por las mallas del pafio opuesto, dando
lugar a la formacién de un pequefio embolsamiento del que ya no
pueden librarse.

Trasmallo
Los tres pafios van montados sobre las relingas superior e inferior.

Trasmallo Embolsamiento

Bonitera y corredera

Arte de deriva usada para la captura del bonito y otras especies como la melva,
bacoreta, etc.

La red va montada sobre dos relingas. Como es arte que se cala en la misma super-
ficie, la relinga superior va provista de muchos corchos, mientras que la inferior lleva
solo los plomos indispensables. Ocasionalmente y en lugares de poco fondo se
puede calar formando un cerco, procediendo después de forma semejante a como
se hace con el emballo.
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5.7 ARTES DE PESCA Ii

Artes de pesca de cerco
Son artes que se calan verticalmente y que capturan los peces rodeando el cardumen.

Se dividen en dos grandes grupos: los que cierran el cerco formando un embudo,
tal y como hace el cerco de jareta, y los que unicamente lo rodean, impidiendo su
huida y capturandolos al enmallarlos.

Tienen forma rectangular. Los monofilamentos que suelen utilizarse son de fibras sin-
téticas, fundamentalmente poliésteres y poliamidas, (poliésteres: Terilene, Dracon,
Tevira, etc. poliamidas: Nylon, Perlén, Encalén, Amila, etc.)

El empleo de una fibra determinada tiene su importancia, ya que especies tales
como el bocarte necesitan para su pesca de un aparejo formado con pafio de nylon,
que tiene mayor peso especifico que otras fibras, hundiéndose mas rapidamente, lo
que es fundamental para este tipo de pesca, dada la tendencia del bocarte a huir a
mayor profundidad al sentirse cercado.

El Real Decreto 2349/84, del 5 de enero de 1985, “B.0.E" n2 5, regula el ejercicio
de la pesca con este arte, fijando la posibilidad de limitar o establecer topes de cap-
turas, especificando las tallas minimas para trece especies, asi como el mallaje del
arte, que no podra ser inferior a 14 mm. en diagonal, la longitud y altura del arte,
segun las zonas, asi como la potencia maxima propulsora para los buques de nueva
construccion.

Cerco de jareta

Se emplea para la captura de grandes bancos de especies eminentemente pelagi-
cas, tales como la caballa, el jurel, la anchoa, y muy principalmente la sardina.

El aparejo consiste en una red de forma rectangular, formada por la unién de varios
pafos. En su parte superior lleva un nimero considerable de flotadores, de manera
que la relinga superior esté siempre en la superficie; en la inferior, plomos y anilla,
pasando a través de ellas un cabo denominado “jareta”. Virando el arte por ambas
bandas se logra el cierre de la parte inferior del aparejo, produciéndose un embol-
samiento que, al impedir de este modo la fuga, almacena el cardumen.

Existe un arte denominado TARRAFA que, esencialmente, es un arte de cerco de jare-
ta, pero con una sustancial diferencia: lleva metida por la jareta, a ambas bandas,
dos argollas de considerable peso, unidas a una rabiza; la mision de estos pesos al
largarlos es la de acelerar el cierre por presién de éste sobre las argolla; completa-
do el cierre, se recogen con la rabiza, a la que estan firmes.
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La recogida del aparejo, que antafio era muy dificultosa, se ve hoy aligerada con el
empleo de modernos haladores, sobre cuya roldana, generalmente de goma, va
virandose el aparejo.

Para ir vaciando el saco que se forma al costado del buque con el proceso, se sala-
bardea éste por medio de mediosmundos o salabardos.

La pesca se puede concentrar utilizando diferentes procedimientos, bien mazizando
por medio de raba u otros cebos, o bien utilizando potentes focos que, activando el
fototropismo del cardumen o del plancton del que se alimentan, propician esta con-
centracion y, por lo tanto, su captura.

Cuando se pesca de esta manera utilizando
botes auxiliares con luz, se dice que se
pesca a la MAMPARRA; los focos eran ini-
cialmente de acetileno, posteriormente fue-
ron de gasolina y, en la actualidad, suden
ser eléctricos. Hoy en dia, el empleo del
sonar se ha generalizado, prefiriendo los
patrones buscar el cardumen que atraerlo.

Artes similares, pero utilizados para pes-
querias especificas, son las LLAMPUNQUE-
RAS utilizadas en las islas Baleares y las
PANTASANAS, que se utilizan en el Mar
Menor para la captura de mugeles o lisas. Cerco jareta

Traifia

Arte que se diferencia del anterior en
la no utilizacién de pancillas, y en la
que relinga inferior o de plomos tiene
mayor longitud que la superior, lo cual
produce abombamientos en el pafio y
embolsamientos del aparejo; esto,
unido al uso de la jareta para su cie-
rre, propicia la captura, impidiendo la
huida del pescado, reteniéndolo.

Se suele utilizar principalmente en el
mar Mediterraneo, con luz y de noche,
para la pesca de la sardina.

Esquema general de la maniobra del arte de cerco:
El buque y su auxiliar describen arcos simétricos (1, 2, y .
3) hasta terminar la operacion del calado (4), procedién- Las anillas de todos estos arte.s SUde.n
dose entonces al correspondiente halado (5) y proceder ser de CObf? por su mayor resistencia
asi a la captura de los peces a la corrosion marina.
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Arte de cerco con copo en el centro

La diferencia fundamental con los aparejos descritos anteriormente y este arte, estri-
ba en que éstos van provistos de un embolsamiento o copo en el centro, en el que
concentran la pesca una vez hecho el cerco; el copo puede estar situado a distintas
alturas, dependiendo de las especies a las que esté destinado el aparejo.

El virado de la red se efectiia simultaneamente por los dos extremos, por lo que este
tipo de buques suelen ir dotados de dos haladores o power-blocks. Existen tam-
bién artes de copos midltiples, utilizados sobre todo cuando las capturas son ingen-
tes y conviene separarlas, empleando para recoger el pescado modernos sistemas
de absorcién mediante bombas, siendo este el caso de los buques anchoveteros
que trabajan en aguas de Pert y del Mar del Norte.

Arte claro

Regulado este arte por Orden Ministerial, podemos decir que en esencia es un apare-
jo del tipo traifia descrito anteriormente, y es utilizado para la captura de especies pela
gicas, tales como lubinas, lisas, doradas, melvas, caballas y demas escombridos.

La diferencia fundamental con la traifia es su mayor amplitud de malla, que en el arte
claro no podra ser inferior a 100 mm. medidos en diagonal. Carece como la traiia
de pancillas, y la relinga inferior va provista de planos de jareta y anillas de mayor
tamanio que la superior, que lleva flotadores o corchos. Esa diferencia en la longitud
de las dos relingas produce un embolsamiento que facilita las capturas.

La Orden Ministerial anteriormente citada fija también la longitud del arte, que no
podra superar los 330 metros, y su altura, la cual no podra superar los 25 metros,
siendo por lo tanto el fondo donde calar, superior a su altura; igualmente son regu-
ladas otras caracteristicas del arte y de las embarcaciones que lo utilizan.

En algunas regiones surmediterraneas se conoce a este arte con el nombre de
MOSCA.

Analisis de maniobras

A continuacion describimos dos largadas del arte de cerco: la primera {fig. A) a la
luz con el cardumen fijo, y la segunda (fig. B) a la blancura con el cardumen en movi-
miento.

En el primer caso, el cardumen se halla alrededor del bote portador de los focos
luminosos. Se larga teniendo el viento por babor (1), y posteriormente se mete el
timén a babor para asi iniciar el cerco (2). Continda largéndose el arte, con el car-
dumen en el centro, haciendo un circulo lo mas exacto posible (3 y 4). Luego se para
el buque continuando con arrancada avante (5) y enderezando el timon, se para la
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arrancada, cerrando el cerco y virando las tiras (6). Como dato complementario,
digamos que la tira de proa recibe el nombre de aurrea, y la de popa el de eskua.

En el segundo caso, debemos conocer el rumbo y velocidad del cardumen. Una vez
conocido, se comienza a largar el arte (1) a rumbo, para posteriormente dejarse
caer a babor para iniciar el recorrido circular (2 y 3), ya con un tercio del arte lar-
gado. Debe entonces corregirse la direccion de largada (4) con intencion de mante-
nerse a distancia del cardumen. Una vez realizado esto, se para el buque, contro-
lando el sentido del viento, y después que la red cale, se viran las tiras y la jareta
(Posicion 5).

viento .
{1 corriente

—

cardumen

P

e

cardumen

Fig. A Fig. B

Las redes crecieron con la potencia de los barcos y las pangas que utilizan para la
maniobra de la red. Las pangas de los grandes atuneros tienen una potencia de 400
HP e incluso mas.

La red de cerco de jareta se compone de los siguientes elementos:

- Relinga superior: cable al cual se fijan los corchos que proporcionan la flotabilidad
de la red.

- Corchos: estos son flotadores de forma cilindrica o esférica de material plastico,
en la mayoria poliuretano, de diferente tamafio que se utilizan en nimero adecua-
do para dar flotabilidad a la red.

- Cadeneta superior: esta cuelga de la relinga superior mediante enchaces y consis-
te en un pafio de hilo reforzado.

- Cuerpo: éste esta formado por varios pafios rectangulares de malla variable segtin las
especies a capturar y esta fijado contra la cadeneta superior y la cadeneta inferior.
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- Cadeneta inferior: se compone de una
tira de pafo de mallas grandes de hilo
reforzado y su parte alta se fija al cuer-
po, mientras a su parte baja se afirma la
relinga de plomo.

- Copo: el copo forma parte del cuerpo.
En la mayoria de los casos estd en un
extremo de la parte alta del cuerpo.
Consiste en un pafio rectangular de malla
reforzada de mallado igual o inferior al
paiio. Se pretende que en el copo se
concentre el pescado al izar la red. Hay
redes que tienen mas de un copo.

- Alas: las alas se sittian en cada extremo
de la longitud de la red. Las alas forman
unas zonas donde las mallas son gran-  Maniobra de largado de un arte de cerco atunero
des y de hilo de bastante mena.

- Relinga inferior: ella consiste en un cabo provisto de los plomos para que la red se
hunda con facilidad y se mantenga vertical.

- Jareta: este cabo se utiliza para pasarlo a través de anillas que estan fijadas a la
relinga inferior y tirando por la jareta se logra cerrar la parte baja de la red, una vez
terminado el cerco.

- Pies de gallo: se llaman asi los cables que fijan las anillas a la relinga inferior y que
asi las soportan.

- Anillas: las anillas son generalmente de acero inoxidable y permiten ser abiertas a
mano para descolgarlas de la jareta. Son de forma ovalada y de diferente tamafio.

- Pancilla: es el cable que corre en sentido vertical por los extremos del arte, tam-
bién pasando por anillas fijas, pero de forma redonda y mas pequenas.

Seguridad en las maniobras de cerco.

Para reducir el riesgo de que los pescadores se enreden en los senos de las rabi-
zas de las anillas de la jareta durante el largado del arte, aquéllas se colocan en una
caja o compartimento separado junto a la barra de la que salen las anillas.

El arte se colocara de manera que al comenzar el largado lo arrastre una boya o un
bote auxiliar, sin que los pescadores se tengan que exponer al peligro de dirigirse a
popa o ponerse encima del arte. Si la red va estibada en un lugar expuesto y los
pescadores tienen que subirse encima de ella, llevaran arneses de seguridad.
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Durante el largado, el contramaestre tendra cuidado de que el tambor de estiba el
cabo jareta no gire a mas velocidad que la de salida de la jareta, para evitar que ésta
se enrede.

El cabo de retenida sujeto al extremo posterior del arte, se adujara en una caja o en
compartimentos separados para que no haya peligro de que los pescadores se enre-
den en los senos durante el largado del arte.

Cerca de la caja o de la plataforma del arte se tendra siempre a mano un cuchillo
afilado.

Los pescadores no se pondrén nunca debajo de un halador mecanico o de un apa-
rejo de virado del arte para no arriesgarse a recibir un golpe de las anillas de la jare-
ta que pasen por el halador. Si existe tal peligro, los pescadores llevaran cascos de
proteccion.

Cuando las capturas son muy abundantes, es esencial salabardear o bombear el
pescado a bordo lo antes posible para evitar que el copo tenga que aguantar un
peso excesivo de pescado.

La relinga inferior y la de contorno del copo se amarraran al buque de manera que
puedan soltarse rapidamente si, por ser excesivo el peso del pescado en la red, se
pone en peligro la estabilidad del buque. Es preferible que la relinga inferior y la parte
del copo unidas a la pluma del copo y/o la barandilla del buque, durante el salabar-
deo o bombeo, lleven anillas por las que se pasa un cable de acero cuyos chicotes
se fijan al buque mediante un gancho de escape facil de abrir.

Cuando se ha izado a bordo la mayor parte de la red, en el copo puede quedar
mucho pescado aun después de haber soltado las dos relingas por lo que es acon-
sejable ligar a la relinga superior del copo, perigallos que permitan izarlo y soltar
mas facilmente el pescado.

Si el buque escora peligrosamente y no es posible meter el pescado a bordo, se
dard marcha avante y se metera el timén hacia la banda escorada. Si aun asi no se
adriza el buque, se largara la red inmediatamente o se cortara.

Si la red forma una pila alta en un lugar expuesto, es muy conveniente poner can-
deleros desmontables con guardamancebos para evitar el riesgo de que los hom-
bres caigan al agua. De no tomarse esa precaucion el personal llevara ameses de
seguridad.

La acumulacién de agua de mar en las bodegas hace que el pescado sea fluido y se
corra por lo que se tomaran medidas para separar el agua del pescado durante el
salabardeo o bombeo antes de enviarlo a la bodega, empleando enjaretados incli-
nados que lleguen hasta las escotillas. Andlogamente, el agua de sangre que despi-
de el pescado se bombeara con frecuencia.
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El pescado transportado en cubierta se cubrira con encerados dobles sujetados fir-
memente, por ejemplo, al borde exterior de la amurada mediante tiras de madera
clavadas en ésta, y a los tablones de encajonar fijos. En los buques de acero se ator-
nillara una tabla de madera para ese fin.

Para casos de emergencia debe preverse que el patr6n pueda arrojar al mar la carga
de cubierta por portillos especiales dotados de un mecanismo de suelta rapida.

Si se transporta pescado en cubierta, se tenderan cabos de seguridad a una altura
conveniente.

De emplearse bote auxiliar pequeno, éste llevara siempre sefiales luminosas y acls-
ticas en buenas condiciones de funcionamiento y los tripulantes usaran chalecos sal
vavidas.

5.8 ARTES DE PESCA il

Artes de pesca de arrastre
Podemos hacer la siguiente division:

Artes de arrastre con cabo desde tierra:
JABEGA, BOLICHE.

Artes de arrastre remolcados por embarcacion
- Por una embarcacion: BOU, BAKA.
- Por dos embarcaciones: PAREJA.

Pertenecen, pues, al grupo de las artes consideradas como maviles o activas.
Todas estas artes tienen en comun la forma de embudo o bolsa que adoptan, siendo
su origen, probablemente, el arte de cerco con copo, mencionado anteriormente.
Jabega y boliche

La jabega y el boliche son artes cuyo uso es muy antiguo. La diferencia fundamen-
tal entre ambas es la proporcion distinta que guardan entre si las diferentes partes
componentes: asi, por ejemplo, en la jabega el copo tiene forma de cono y las alas
son de gran longitud, mientras que en los boliches, artes de menor tamario, el copo
adopta una forma practicamente cilindrica, con alas cortas y de mayor anchura.

257
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Son artes que, aunque se contindan utilizando en algunas zonas de nuestro litoral,
van desapareciendo poco a poco, desplazadas por las artes de arrastre remolca-
das, las cuales son de mayor efectividad y sin estar sujeta su utilizacién a una fran-
ja costera determinada, denominada generalmente “posta”.

Su uso esta sujeto a determinadas normas, pues al ser artes que trabajan cerca de
la zona intermareal y ser su malla muy tupida, pueden producw dafios irreparables
al capturar tanto peces adultos como alevines.

El aparejo se cala desde tierra por medio de botes, quedando en la playa el cabo
que tira de uno de los calones; a continuacion, dichos botes van largando las dife-
rentes partes de las que se compone la red; el ala, cuyo cabo quedo en tierra, el
copo y, después, €l otro ala, entregando el calén correspondiente de esta (ltima a
la gente de tierra.

El aparejo es recogido generalmente a mano, virando los dos cabos mencionados,
y capturando al ser arrastrado hacia la playa todo pez o crustaceo que se encuen-
tra en su camino.

Estas redes llevan en su relinga superior corchos o flotadores, lo que les dan bas-
tante flotabilidad, disminuyéndosela segln las zonas anadiendo pesos o plomos a la
inferior, aumentando asi el contacto con el fondo.

Aunque son artes utilizadas preferentemente desde tierra, pueden ser usadas desde
embarcaciones efectuando la misma maniobra.

La JABEGA tiene unos 450 m
de longitud por 70 m de ancho
de la boca.

P El BOLICHE tiene unos 270 m
e v N

de longitud

Artes de arrastre remolcado

En la flota de bajura se utilizan practicamente sélo artes de arrastre de fondo. sien-
do las mas representativas el BOU, las BAKAS y las PAREJAS.

Por ser artes que capturan indiscriminadamente aquellas especies demersales sobre
las que actian, su reglamentacion es muy estricta, preocupandose nuestra
Administracion de regular su ejercicio; limitando el esfuerzo pesquero, fijando para ello
la amplitud de mallas, los fondos sobre los que puede trabajar, estableciendo zonas
de veda y fijando también las tallas minimas de las especies que puede capturar.
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Bou y baka.

Tanto el bou como el baka son artes que reciben el nombre de la embarcacion que
los utiliza.

EI BOU es el mas clasico de los artes remolcados. Se compone de cinco partes cla-
ramente diferenciadas : alas, vientre, cielo, manga y saco.

Las alas son los extremos laterales de la red; su mision es importantisima pues la
abertura del aparejo por medio de las puertas se logra abriendo primero las alas. La
mision de las alas es la de canalizar lateralmente el pescado, obligandolo a introdu-
cirse en la boca, formada ésta por los planos que forman el cielo, el vientre y las
mencionadas alas; éstas llevan en sus extremos unos ejes, que pueden ser de made-
ra o de hierro, llamados calones, que van unidos a las malletas.

El cielo esta formado por los pafios superiores de la red, y llevan en el extremo que
forma la relinga un rosario de flotadores que permiten la abertura vertical de la red.

El vientre esta formado por los paiios inferiores de la red, llevando en la relinga bolos
o esferas metalicas, ruedas de goma o cadenas, firmes todos ellos a la relinga, que
suele ser de acero y puede estar forrado o sin forrar, por ser esta zona la que esta
mas en contacto con el fondo, con el consiguiente desgaste.

La manga y el saco forman la parte terminal del aparejo, siendo la zona en la que el
pescado queda retenido; el saco va reforzado en su parte inferior por pafios de red
viejos o cueros, para protegerlo en su arrastre por el fondo.

El aparejo es remolcado por el barco por medio de unos cables de acero, que par-
tiendo de los pescantes y unidos por el “perro”, tiran de las puertas, que abren el
arte por la especial forma hidrodinamica que poseen.

— Ala superior

- Ala inferior

Manzanillo

Relinga inferior
(o de plomos)

Forma del arte bentdnico durante el arrastre
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De las puertas parten unos cables llamados malletas, que unen aquellas con los
calones, que se encuentran en los extremos de las alas.

En lo que respecta a la BAKA, hay fundamentalmente dos tipos de buques denomi-
narlos BAKA: los que poseen los pescantes a popa, utilizados a menudo en el
Mediterraneo, en la regién suratlantica y en el banco canario-sahariano, y los que lle-
van los pescantes situados en un costado, que son los que pescan en algunos cala-
deros del norte.

La diferencia entre BOU y BAKA estriba en que la abertura horizontal de la baka es
muy superior a la del bou, pero teniendo como contrapartida una menor abertura
vertical esto la hace especialmente adaptada a la captura de especies que viven
pegadas al fondo, tales como el lenguado, el rodaballo, el rape y la cigala.

Con el arte de la BAKA se suelen trabajar playas limpias ya que, generalmente, no
posee burldn en la relinga inferior, por lo que no podria trabajar en fondos de piedra.

A continuacion pasamos a analizar algunas maniobras con los artes citados.
Maniobras en Bou de costado

El largado de la red se inicia arriando el
aparejo por un costado, generalmente
el de estribor, y por barlovento, atrave-
sando el barco el viento para que el
abatir el aparejo se separe del barco.
Cuando el aparejo esté claro, se mete
el timé6n a la banda a que se largd y se
da avante (Posicion A). Posteriormente,
se filan las malletas igualandolas (B) y /
después de engrilletarlas a las puertas

(C), se largan éstas igualandolas del ~ ~
mismo modo. Se da todo avante y se E ~ F
busca un rumbo préximo al de la larga-

da. Alcanzado éste y después de abrir m=maniquilla o= puntales
la puerta de proa y pegarse al buque la D=pescantes  p= perro

de popa, se fila el cable (D). Una vez fila-
do todo el cable. se unen ambos, el de
proa con el de popa, mediante una pas-
teca de remolque, llamada “perro”
(Posicion E). Cerrado el “perro” se pone
velocidad de arrastre (F).

Las flechas indican el sentido del viento

La maniobra de virado es inversa a la de largado, aunque con algunas e importan-
tes diferencias.
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Se abre el perro (G) y al meter el timén a estribor, los
cables saltan, y al igualarse las marcas, se viran los
dos cables (H). Con el buque parado se sigue virando
() y luego se da avante para ir cambiando de banda al
viento, sin dejar de virar el cable (J). Al aproximarse las
puertas, se da avante hasta tener el viento por la popa
(Posicién K). Se reciben las puertas en los pescantes,
se zafan los cables de las puertas y se viran las malle-
tas (L). Llegan los calones a los pescantes (M) y se va
embarcando la red, quedando por dltimo el saco dis-
ponible para ser izado a bordo (N).

Maniobra en Bou con rampa a popa

Con un aparejo muy similar al del caso anterior, la
maniobra de largado se inicia al localizar el cardu-
men. Primero el saco y luego el resto de la red (posi-
cion A). cuando esta toda en el agua, se empieza a
largar la malleta, a filar el cable y mientras, la red va
alcanzando fondo (B). Cuando la red y las puertas
tocan fondo se inicia el arrastre (C). Para el virado, el
buque modera su velocidad, vira el cable y las puer-
tas de arrastre llegan a popa, donde son estibadas
en los pescantes (D). Se viran las malletas, llegando
los calones a la maquinilla, y mediante estrobadas se
va introduciendo la red a bordo, quedando sélo el
saco en el agua (E). Finalmente se vira el saco y se
coloca ante la escotilla que da a la linea de procesa
miento del pescado, procediéndose a su vaciado (F).

F «/\ R | q = puertas de arrastre
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Maniobra de Baka cerrada por popa

La maniobra es algo diferente a las explicadas para el bou, aunque el principio es el
mismo:

Se larga el arte por barlovento. Las malletas unidas a los calones se pasan por las
pastecas de los pescantes (A). Cuando la red esta lo suficientemente separada, se
da avante con el timé6n a barlovento y, simultaneamente, se viran las malletas hasta
aproximar los calones a los pescantes (B).

Se remolca la red por popa hasta encontrar el rumbo de largada (C) y cuando esto
ocurre, se largan las malletas, se unen los cables a las puertas y se fila el cable a
toda maquina (D).

Cuando la longitud de cable es la adecuada, engrilletamos las marcas a los ramales
de la boza, arriamos cable y el remolque se efectia directamente del gancho por
medio de la boza (E).

La virada es practicamente inversa:

Se viran los cables, llegan las puertas a los pescantes y se viran las malletas (F).
Llegando los calones a los pescantes, se zafan las malletas de los calones, se traen
éstos al costado (G) y se procede al embarque de la red, con el saco al costado,
igual que en un buque de costado normal (H).

viento M
7 ""
“‘z’i‘.'o
L Maniobra de baka

Maniobra en Parejas

Es un aparejo de mayor tamaio que los anteriormente descritos, con una mayor
abertura, tanto vertical como horizontal.
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La caracteristica fundamental de este arte es la de conseguir la abertura de las alas
Y, por tanto, de su boca, mediante el tiro que de ellas hacen dos embarcaciones, no
necesitando, consecuentemente, el uso de puertas de arrastre.

El aparejo lleva dos refuerzos longitudinales que forman su esqueleto, utilizando tam-
bién calones en sus alas.

La maniobra se inicia cuando uno de los barcos larga el arte como si fuera un ram-
pero normal, mientras que el otro va aproximandose a él y le envia la malleta (A). Al
empalmarse la malleta de éste al cuarto del primer barco, se disparan los ganchos
quedando asi el arte unido a cada barco por sus correspondientes malletas (B). Se
filan éstas y el cable al rumbo elegido, uniéndose la marca a la boza y remolcando
directamente del gancho de remolque (C).

La virada se inicia virando los buques el cable para dejar en banda la boza.
Disparando ésta del gancho de remolque, se mete a babor. Se vira el cable por la
proa, con maquina avante (D). Llegando la boza a la maquinilla, se zafa el cable. Se
continia virando seguido el cable y la malleta (E).

Aproximandose el arte a los barcos,
éstos estaran aproados al viento. E|
barco que largé mete el timén a estri-
bor. Llegan los calones a proa y coge la
leva que va entre ellos. El compafiero
larga el calén al agua separandose (F).
Virando la leva, se traen a proa ambos
calones, engrilletandose a ellos el lante-
on. Metiendo el timén a estribor y alcan-
zada la posicion, se vira el lantedn, lar- v
gando los calones de proa (G).

Arte de pareja

La red al barlovento, se va metiendo de A
costado. Finalmente el saco se saquea
0 salabardea (H). B

02"

0":
R X
9,0,
9090,
R

S

. D-E
Maniobra de pareja
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5.9 OTROS ELEMENTOS QUE FORMAN EL CONJUNTO DEL APAREJO

Puertas de arrastre

La abertura horizontal de las redes se consigue con las puertas que, en un princi-
pio, eran de forma rectangular y de madera, reforzadas con planchas de metal
transversales y la quilla, también metalica. Estas puertas todavia son usadas en la
flota de bajura, aunque no todos los buques que operan en los caladeros del pais
los utilizan.

Dada la evolucién sufrida, por un lado en la confeccidn de redes. y por otro el incre-
mento en el coste del combustible, ha hecho que se pensase en un nuevo tipo de
puertas que supusiese un aumento en las capturas y un ahorro en el consumo de
combustible; se idearon nuevas formas que fueron experimentadas en tineles de
pruebas, y ello dio origen al paso de puertas rectangulares a las ovaladas, y de
éstas a las polivalentes, y como resultado final, para los aparejos pelagicos se ide-
aron las puertas verticales.

Cables

La estructura de los calles estd formada por un alma central mixta, compuesta
de fibras textiles y alambres de acero. Los hilos de acero de los cordones exte-
riores suelen ser mas gruesos que los interiores; ello es asi para conseguir
capas mas espesas, mas adherentes y de mayor dureza, proporcionando mas
resistencia a la corrosién y al desgaste, y mas flexibilidad para su enrollamiento
en los carreteles de la maquinilla, y para su paso por pastecas y rodillos. Los dia-
metros de los cables, tanto para maniobras como para el arrastre van desde los
14 a los 40 milimetros con cargas de rotura de 8.000 a 70.000 Kgrs. Su compo-
siciones 6 x 19 + 1.

Malletas

Las malletas son el elemento que une los pies de gallo de las puertas a los calones.
Pueden ser de cable o semialambradas. Estas Ultimas van forradas de fibras sinté-
ticas y su didametro y longitud varian de acuerdo con la calidad de los fondos en los
que van a trabajar.

Calones

Son elementos situados entre las malletas y los vientos de las alas, teniendo forma
variada: estaca, zuncho, media luna, esféricos y semiesféricos.
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Flotadores

Son los elementos que consignen la abertura vertical de la red. Suelen ser de forma
esférica y estan fabricados en aluminio o en plastico. Los de aluminio suelen tener
un didmetro entre los 135 y los 300 mm., oscilando su peso entre los 500 grs. y
los 4 Kgrs., y con profundidades de trabajo entre los 700 y 1.200 metros. Los de
plastico se fabrican practicamente de la misma medida. Existe, también, el flotador
de aluminio especial para gran velocidad; es el flotador-planeador tipo “avion”.

Calamento de un buque de arrastre
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TEMA 1:

MOTORES DE COMBUSTION INTERNA:
CICLOS DE TRABAJO

1.1 MOTORES DE COMBUSTION INTERNA

Combustible
Son maquinas que transforman la energia térmica
en energia mecénica. Teniendo en cuenta que
para formar la combustién de un combustible
hace falta que se verifique el "triangulo del fuego”,
esto es, hace falta combustible, oxigeno y tem-
peratura, podemos decir que, dependiendo la
forma de introducir estos tres elemento en el
cilindro de un motor, se establecen los dos tipos
de motores de combustion interna alternativos
que en la actualidad se utilizan: Motores Diesel y ~ Oxigeno Temperat.
de Explosion. Fig. 1

FUEGO

El motor Diesel aspira sélo aire, luego lo somete a mucha compresion y adquiere
una temperatura de 500 a 600° C. En estas condiciones, se le inyecta combustible,
finamente pulverizado, produciéndose la combustion, y por tanto, el empuje de los
gases sobre el piston o émbolo.

El motor de Explosion aspira aire y combustible, luego lo somete a poca compre-
sion, y por tanto a poca temperatura (insuficiente para que se encienda el cobusti-
ble), por tanto, habra que proporcionarle la temperatura adecuada, ello se lleva a
cabo por medio de una chispa eléctrica.

DIESEL EXPLOSION
aire , aire y combustién
\Ir ~N l/
- N 2
: PM.A. A%
PM.A.
] PM.B.
Flg. 2 r' PM.B.
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Al producirse la combustion, que por cierto es muy rapida, los gases empuian al piston
hacia el punto muerto bajo (PMB). Existe otro tipo de motor que ya esté en desuso, por
lo que no nos detendremos en explicar su funcionamiento; es una especie de mezcla
entre el motor de explosion y el motor Diesel, recibe el nombre de Motor Semidiesel.

Esta seria la clasificacion de motores segun el tipo de combustién que realice.

Segun el ciclo de trabajo se clasificara en: motores de cuatro tiempos y motores de
dos tiempos.

1.2 CICLO DE FUNCIONAMIENTO DEL MOTOR DIESEL DE CUATRO
TIEMPOS

Llamamos CICLO, a la serie de operaciones que se realizan en el interior del cilindro
para efectuar trabajo, y que en un motor de cuatro tiempos son las siguientes:

Primer tiempo. Consideremos el pistén en PMA (Punto muerto alto), y el cilindro
totaimente vacio; en estos momentos, se abre la valvula de aspiracion, y a medida
que va bajando el émbolo, va entrando aire de la atmosfera, hasta llegar el pistén a
la parte baja del cilindro (PMB).

En estos momentos se encuentra el cilindro totalmente lleno de aire, al tiempo que
se cierra la vélvula de aspiracion (fig. 3).

Segundo tiempo. Comienza a subir el piston, y como la valvula de aspiracion esta
cerrada, el aire es comprimido, hasta que el émbolo llega a PMA. En estos momen-
tos, la temperatura alcanzada por el aire es muy superior a la que el combustible
necesita para su combustion, unos 600° C (fig. 4).

Tercer tiempo. En estos momentos se introduce, a través del inyector, combusti-
ble finamente pulverizado, que al ponerse en contacto con el oxigeno del aire a tan
alta temperatura, se produce la combustion. Las altas presiones originadas en el
cilindro, empujan al émbolo, con fuerza, hacia PMB, originandose un trabajo. Esta es
la fase activa del ciclo, la Unica que realiza trabajo, y se llama “tiempo de
Combustién y Expansion” (fig. 5).

Cuarto tiempo. Una vez alcanzado el émbolo el PMB, se encuentra con el cilindro
lleno de gases. Estos gases no pueden volver a realizar trabajo, por tal motivo
deben ser expulsados a la atmosfera. En la carrera ascendente del piston, se abre
la vélvula de escape, y a medida que el émbolo sube, va empujando a los gases obli-
gandolos a salir por la valvula de escape (fig 6).

Este seria el funcionamiento tedrico de un motor Diesel de cuatro tiempos, pues en
la realidad, el funcionamiento sufre pequefias modificaciones.
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Primer tiempo Segundo tiempo Tercer tiempo Cuarto tiempo
ADMISION COMPRESION COMBUST.-EXPANSION ESCAPE

Fig. 3 Fig. 4 Fig. 5 Fig. 6

Funcionamiento real del motor diesel de cuatro tiempos

De la manera que hemos explicado el funcionamiento de éste motor, no se podria
llevar a cabo por varias razones:

Aspiracién: Tiene su apertura poco antes de que el piston llegue a PMA con obje-
to de que cuando alcance dicho punto ya esté totalmente abierta la vélvula, pues
ocurre que su apertura es progresiva; por otra parte, sirve para que se produzca el
‘angulo de solape’, que mas tarde explicaremos.

Dicha vélvula permanece abierta todo el camino descendente del piston, el cual va
creando un vacio en el cilindro de manera que, una vez en PMB, podemos suponer
con toda seguridad que ain no se ha llenado totalmente el cilindro de aire, por lo
que aprovechamos la inercia del aire que va entrando para que, de esa manera,
introduzcamos la mayor cantidad de aire posible, cerrandose unos grados después
de PMB.

Compresién: Tiene su comienzo, una vez cerrada la valvula de aspiracion, al final
de esta fase, el aire alcanza temperaturas del orden de los 500 a 600° C.

Inyeccion y combustion: EI comienzo de la inyeccion debe efectuarse en fase de
compresion y antes de que el pistén llegue a PMA, unos 10 6 15°, ya que desde que
la bomba comienza a impulsar hasta que entra las primeras particulas en el cilindro
y posteriormente enciendan, pasa un determinado tiempo. El final de la inyeccion
dependera de la potencia que se quiera conseguir, es decir, a mas potencia tendre-
mos que estar méas tiempo inyectando combustible.
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Por su parte, la combustién tiene una duracion de unos 90° de giro del cigiiefial e
incluso en los motores rapidos atn no ha terminado cuando se abre el escape.

Expansién: Tiene su final poco antes de que el piston llegue a PMB, es decir, cuan-
do abre la valvula de escape. En cuanto a su comienzo, se estima que es al finalizar
la inyeccion, pues es precisamente aqui cuando suponemos que comienza a bajar
la presién en el cilindro.

Escape: Tiene su comienzo antes del PMB, para que cuando comience su carrera
ascendente, la presion en el cilindro sea solo algo superior a la atmosférica, asi subi-
ra el émbolo mas libremente. Su final se produce unos (10° después de PMA), con-
siguiéndose asi un barrido de los gases de la camara de combustion, pues como la
valvula de aspiracién abrié unos 10° antes de PMA, resulta que durante 20° (10°
antes y 10° después) quedan simultaneamente abiertas dichas vélvulas, a lo que lla-
mamos angulo de SOLAPE o cruce de valvulas.

NOTA: Los angulos descritos anteriormente son arbitrarios, pues cada motor tiene
los suyos particulares. Véase la fig. 7.

Inyeccién-combustién

Expansi6én

—Admisién

Compresién
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1.3 CICLO DE FUNCIONAMIENTO DEL MOTOR DE DIESEL DE DOS
TIEMPOS

El funcionamiento de este motor se caracteriza porque realiza un ciclo de trabajo en
dos carreras del émbolo, es decir, en una vuelta del eje de cigiiefal. Es la diferen-
cia fundamental con el de cuatro tiempos, que lo hacia en cuatro carreras del émbo-
lo, o lo que es lo mismo, en dos vueltas del eje de cigiiefial.

Para mejor entendimiento comencemos su explicacién suponiendo el pistén en PMA
y con el aire fuertemente comprimido, de manera que, desde este punto hasta el PMB
se habré producido el primer tiempo, sucediéndose los procesos siguientes.

En primer lugar se introduce el combustible, que al ponerse en contacto con el aire
caliente se origina la combustién, dando lugar a un fuerte desplazamiento del émbo-
lo hacia PMB, es lo que se llama fase de combustién y expansion, detalle (a) de
lafig. 8. Hemos de aclarar que ésta tiene una duracion mas corta que la de los moto-
res de cuatro tiempos.

Sobre unos 60° antes de PMB acabara dicha expansion por haberse descubierto las
lumbreras de escape (detalle b), comenzando asi el periodo de escape.

Poco después descubre, el émbolo, las lumbreras de barrido (esquema c), dando
lugar a la entrada de aire fresco; este aire entra en el cilindro con cierta presion
empujando a los gases hacia las galerias de escape aprovechando un barrido; esta
operacion durara, no sdlo, hasta que el pistén llegue a PMB, si no hasta que en su
movimiento ascendente, de nuevo llega a tapar las lumbreras de entrada de aire y
luego las de escape (detalle d).

En este momento, se produce la fase de compresion, pues el émbolo, en su movi-
miento hacia PMA, comprime el aire al no tener escape al exterior. Una vez el émbo-
lo en PMA, con el aire fuertemente comprimido (de 500 a 700° C), se inyecta el com-
bustible y asi da comienzo a un nuevo ciclo.
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Funcionamiento real del motor diesel de dos tiempos

Al igual que en el motor de cuatro tiempos, la inyeccion debe ser adelantada con
respecto al PMA por las mismas razones (fig. 9). En cuanto a la Expansién y
Compresidn, deben ser en parte sacrificadas, para asi dar tiempo a que se realice
el Barrido de los gases. Por el hecho de tener que reducir la fase expansiva en estos
motores, resuita que son de peor rendimiento térmico (pérdida de calor) que los de
cuatro tiempos.

Sin embargo, por realizar un ciclo de trabajo en una sola vuelta del eje de cigiieial,
resulta que tiene doble potencia que los motores de cuatro tiempos, ya que éstos
necesitan de dos vueltas del eje para realizar el mismo ciclo de trabajo.

En cambio, por el razonamiento anteriormente expuesto y a igualdad de condicio-
nes, los motores de cuatro tiempos resultan mas revolucionados que los de dos
tiempos.

Inyeccién-combustién

Compresion

Expansi6n

Barrido

Fig. 9.



TEMA 2:

ELEMENTOS DEL MOTOR DIESEL

Para establecer una relacion clara de los diferentes elementos de que consta un
motor, podemos clasificarlos de la siguiente manera:

Organos fijos

Polines

Bloque Bancada
Cilindro
Camisa
Bastidor

Culata

Organos méviles

Embolo o pistén

Biela

Eje de cigiiefial

Volante de inercia

Transmisidn Vélvulas

Accionadores de valvulas
Eje de camones
trasmision

Organos auxiliares

Bomba de combustible

Bomba de refrigeracion de agua dulce
Bomba de circulacion de agua salada

Bomba de aceite
Regulador de velocidad
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Fig. 10. Elementos de constitucion de un motor.
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Polines. Llamados también cimentacion, es la base de la bancada y constituyen la
consolidacion del motor.

Bloque. La disposicién mas comun utilizada en los motores de pequefia potencia
es, formar una sola pieza el conjunto de rganos constituidos por la bancada, el bas-
tidor y los cilindros con la camisa.

Algunos motores disponen el bloque, de manera que separa la bancada del resto de
los demds elementos; otros motores optan por separar al conjunto de cilindro y
camisa de las demas piezas, y por ultimo, la disposicion mas generalizada en los
motores de gran potencia, es la de construir por separados todas las piezas ante-
riormente mencionadas. Esta tltima disposicion presenta la ventaja de que, cuando
uno de estos elementos se deteriore, de manera peligrosa, podra ser sustituido sin
necesidad de cambiar todo el equipo completo.

De cualquier forma, independientemente de Su construccion podremos decir que:

La bancada es el elemento o parte del bloque sobre el cual descansa el eje de
cigiienal, en unos apoyos llamados cojinetes (fig. 10) que van cubiertos de medias
piezas, cominmente denominadas casquillos cojinetes, con un material especial
para soportar los rozamientos (antifriccién).

La bancada constituye ] CARTER BAJO del motor, que nos sirve de depdsito de
aceite para la lubricacion.

El bastidor es la pieza intermedia entre Ia bancada y los cilindros y constituye el
CARTER ALTO del motor. En los motores de gran potencia, que como anterior-
mente dijimos, esta pieza es independiente Y se une a las demas mediante pernos,
es denominada también columna.

Los cilindros y la camisa. Llamamos

camisa a la pieza cilindrica, mediante la

cual, se desliza el pistén con sus aros. — Cilindro
Este elemento estd sometido a grandes

presiones (las de la combustion) y a fuer- Cémara de
tes temperaturas: por lo que el material refrigeracién
empleado en su construccion a de ser

resistente a esas presiones, a las altas Camisa
temperaturas alcanzada en la combustion

y ademas, a los rozamientos que producen | Juntas
los aros del piston sobre su superficie. de goma
Por ello, las camisas estan sometidas a

desgastes, deformaciones y roturas, asi
que, por lo general, se hace uso de las Fig. 11. Camisa postiza y
camisas postizas (fig. 11) que ademas htmeda.
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Fig. 12.

Fig. 13.
Conjunto de camisa seca y cilindro.

presenta la ventaja de poder ser sustituidas en
caso de averia.

En ocasiones, y siempre para motores de
pequeia potencia, podemos ver la disposicion
la camisa formando parte del blogue de cilin-
dro. Este tipo de construccién presenta el
inconveniente de que, si por cualquier cir-
cunstancia tuviésemos que cambiar la camisa,
tendriamos cambiar el bloque completo, caso
de no poderse rectificar.

La fig. 12 representa este caso, y vemos que
la camisa y el cilindro forman una misma
pieza.

Las camisas se clasifican en: camisa seca
(fig. 13} y camisa humeda (fig. 11).

Las camisas secas se caracterizan porque su
superficie externa no esta en contacto con el
agua de refrigeracion, sino que lo esta con la
superficie metalica del cilindro. Este tipo de
camisa va montada a presion en el cilindro, y
su construccion no precisa ser robusta, ya
que el mismo bloque resiste todas las fuerzas.

Por su parte, la camisa hiimeda es llamada asi, porque su superficie exterior esta en
contacto directo con el agua de refrigeracion. En este caso, las paredes de la camisa
deben ser mas gruesas y de un material mas resistentes a los esfuerzos que las cami
sas secas, ya que entre ésta y el cilindro esta la camara de agua de refrigeracion, que
por cierto, no ofrece ninguna ayuda a resistir los esfuerzos del gas de la combustién.

La culata. Es el elemento del motor que se coloca sobre el bloque originando su cie-
rre. Esta pieza dispone de valvulas y buijias o inyecctores segln se trate de motores
de explosion o de motorees Diesel. En la union entre la culata y el bloque se dispone
de una junta de amianto con arma metalica que evita la fuga de gases al exterior y la

comunicacién del agua de refrigeracion con la
camara de combustion. En los motores de
mediana y gran potencia, cada cilindro dispone
de su propia culata, es decir es independiente,
pero en los demas motores, ésta es una pieza
comun para todos los cilindros. La fig. 14 repre-
senta un caso caracteristico.

280



Médulo B: Seccion de Maquinas

El émbolo o pistén. Es el elemento que recibe la pre-
sion de los gases de la combustion. El impulso que reci-
be lo lanza hacia PMB, transmitiendose la energia a través
de la biela hasta el ciglieial, que transformara el movi-
miento rectilineo en circular.

La fig. 15 representa un conjunto de piston y biela, en el
que (A) es la cabeza del piston; ésta recibe directamente
la accion de los gases y las altas temperaturas de la com-
bustién. La parte inferior de dicho pistén (B) se denomina
falda que hace de guia y recibe el empuje lateral contra
las paredes del cilindro, con el con siguiente rozamiento.
La falda lleva labrado un orificio donde se aloja el bulén,
que es la pieza que amarra el pistdn con la biela. En las
ranuras practicadas en la cabeza del piston se alojan los
aros o segmentos cuya mision es la de evitar la fuga de
los gases entre la camisa y el piston hacia el carter.

Los pistones disponen de tres a ocho aros, depende de
la magnitud del motor; de cualquier manera podemos dis-
tinguir dos clases de aros: los de compresion, que son
los que realmente evitan la fuga de gases (los mas proxi-
mos a la camara de combustion se denominan aros de
fuego), y los de engrase, cuya mision es la de repartir el
aceite uniformemente por la camisa, al objeto de que los
demas aros queden lubricados. En la fig. 16 vemos que
el aro de engrase lleva un resorte elastico que hace adap-
tar al aro con mas efectividad a las paredes del cilindro.
A la hora de montar los aros deben tenerse en cuenta que
no deben coincidir los cortes de éstos en la misma linea,
la disposicion de la figura representa un calado de 120°.

La ranura del piston que aloja al aro de engrase lieva unos
orificios por donde pasa el aceite sobrante que recogen
estos aros, de ahi pasa al carter.

Fig. 15.

Fig. 16. Juego de aros.

La biela. Es el elemento que une el piston, a través del bulén, con el cigiiefial. En
ella se distinguen tres partes, el pie, por donde se une al piston, el cuerpo o la cafia,
que es la parte central, y la cabeza, que es el lugar por donde se une al cigiiefial.
Esta parte lleva dos medios casquillos con material antifriccién; para permitir los
rozamientos con la mufiequilla del cigiiefal. Los casquillos cojinetes de la cabeza de
biela quedan inmovilizados al acoplar los resaltes de éstos en las marcas de la cabe-
za, de ésta manera se impide que el casquillo de cojinete sea desplazado con el giro
del cigliefial. Por el interior del cigtiefial circula aceite para lubricar los cojinetes de
cabeza de biela; dicho aceite es evacuado por el orificio de salida marcado en la

Rf. gréfica figs. 15 y 16: Paraninfo. Técnicas del automdvil. J.M. Alonso



Curso de Patrén Local de Pesca

figura (17), que se aprovecha para salpicar a las camisas. Ha de tenerse en cuenta
en el montaje de la biela, que el orificio de salida queda orientado hacia el lado de
subida de la biela, de esta forma conseguimos una buena salpicadura de aceite.

Durante el montaje de las bielas de un motor,
debe colocarse cada biela en su correspon-
diente manivela, asi mismo es conveniente res-
petar, la posicion de los casquillos cojinetes en
los alojamientos de la cabeza de biela, y cuan-
do el conjunto pistén-biela no dispone de mar-
cas para su montaje, éstas deben efectuarse
durante el desmontaje; aunque como norma
general, no estaria mas acostumbrarnos a
esta operacién en todos los mecanismos del
motor. Es de suponer que todas las piezas de
ajuste de un motor tienen hecho sus asientos,
. , por lo que intercambiar unas piezas por otra
Fig. 17. Biela. supondria un desajuste en el acoplamiento.

El eje de cigiienial

Esta pieza recibe la accion de la expansion de los gases de la combustion a través
de la biela y produce el giro. Este se apoya sobre los cojinetes de la bancada, zona
(A) de la fig. 18. A la mudequilla (B) se une la cabeza de biela, opuestamente a ésta,
parte (C) se encuentran los contrapesos, que sirven para equilibrar el cigiienal, es
decir, para evitar en lo posible las vibraciones a que esta sometido el ciglienal en su
movimiento de rotacion.

El cigliefal esta canalizado interiormente para
permitir la llegada del aceite de lubricacion a
los cojinetes de cabeza de biela, incluso la
biela queda taladrada interiomente para permi-
tir la circulacién del aceite hasta el pié de biela.

En el estremo del eje de cigiiefial se coloca el
volante de inercia, esta pieza la utilizamos
para hacer que el movimiento del cigiiefial
’ sea circular continuo, vulgarmente diriamos,
Fig. 18. Eje de cigtiefial. para que no gire a saltos.

El volante de inercia

Este elemento, descrito anteriormente, lo constituye una masa cilindrica y actia, de
manera que cuando se produce la fase expansiva de los gases de la combustion, se
origina un exceso de energia, esto es, mas energia de la que se necesita para mover

Rf. gréfica fig. 17: Paraninfo. Técnicas del automévil. J.M. Alonso
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el eje motor, pues bien, este sobrante lo retiene el volante en la forma de aumentar
su velocidad, crece su energia cinética. Cuando se producen las siguientes fases del
ciclo (escape, admision y compresion), como éstas no son activas, es decir, no rea-
lizan trabajo, y si absorven por el contrario, pues el volante de inercia cede a éstas
fases la energia acumulada, en la forma de arrastrar al eje de cigiiefial y éste, a su
vez, al conjunto de biela-piston.

Valvulas de admision y de escape

Estas son las encargadas de realizar las fases de admision y de escape. Estos ele-
mentos se colocan en la culata, y su plato o cabeza en contacto con la camara de
combustion esta sometido a fuertes temperaturas, por lo que deben ser refrigera-
das. La valvula de admision recibe el aire fresco de la atmosfera, y al pasar éste por
el asiento de la valvula es refrigerado, por tanto no necesita de refrigeracion. Por su
parte, la valvula de escape, cuando abre atin se calienta mas, al recibir los gases
caliente, por dicho motivo lleva la camara de refrigeracion.

Estas valvulas permanecen cerradas por la accién del resorte y se abren por un
mecanismo que mas tarde describiremos, que a su vez recibe la orden del eje de
camones.

La vélvula de escape es de menor didme-
tro que el plato de la de aspiracion, ello es
porque, cuanto mas superficie presente el
plato, mas calor es capaz de almacenar y ~3——— Resorte
por tanto mas se quemaria.

Uno de los mantenimientos que se deben
llevar en las valvulas es el esmerilado de
su asiento; éste debe realizarse periodi-
camente con mas frecuencia en las valvu-
las de escape que en las de admision.

Culata

La valvula representada en la figura, asien-  Gya

ta sobre la propia culata del motor, es pro- e Céf;para dsz6
pia de los motores de pequefia potencia. o5 TOIIBETACION
Para los motores de mediana y gran K M

encia, las valvulas disponen de un cuer- o
potencia, las valvulas disponen de un ¢ ~ Plato o cabeza

po desmontable en el que asienta el plato.
. Fig. 19. Vélvula con asiento en culata.
Eje de camones

Los camones, también llamados "levas’, son los mecanismos destinados a dar la
orden a las valvulas correspondientes para que éstas se abran y permanezcan abier-
tas durantes el tiempo que dure la fase de que se trate (admisién o escape).
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Fig. 20.

Camon de perfil rectilineo.

Fig. 21.
Camén de perfil curvo.

Estas piezas estan constituidas por un circulo base y una
parte excéntrica cuya mision es la de abrir y cerrar la val-
vula correspondiente en el momento oportuno, ademas
proporciona la alzada de la valvula. Cuando se trata de
motores Diesel, habra otro camén para que accione a la
bomba de inyeccion.

La parte excéntrica esta formada, a su vez, por los tra-
mos (a,b) (fig. 20), lamados "flanco o rampa de ataque’,
que pueden ser rectilineo o curvilineos segtin se trate de
accionar a taqués de rolete o taqué de platillo. Por ulti-
mo haremos mencién de la "alzada’, que es la altura
maxima del camon, es decir, la maxima apertura de la
valvula, y tratandose del camén de combustible, esta
altura "h" indicard la carrera del émbolo de la bomba de
inyeccion.

En cuanto a la amplitud se refiere, es decir, el angulo "o"
correspondiente al tiempo de duracion de la fase dire-
mos, que si tenemos en consideracion el diagrama de
regulacion de la fig. 22 correspondiente a un motor de
cuatro tiempos y elegimos, por ejemplo, la fase de esca-
pe para construir la amplitud ‘a," del camon habremos
de sumar los angulos:

a,=10 + 180 + 30 = 220°

que sera el angulo girado por el eje de cigiedal, pero
como el eje de camones gira a mitad que el eje de cigiie-
fial, resultara que la amplitud del camén debera ser:

a=2§—Q=110°

La cota "h" de la fig. 23 representa la alzada de la valvu-
la de escape correspondiente al diagrama de la fig 22.

Los camones se encuentran solidarios a un eje llamado "eje de camones o arbol de
levas, y que recibe el movimiento del eje de cigiiefial del motor, mediante unas rue-
das de engranajes o através de una cadena o correa de transmision (fig. 24).

En esta transmision de movimiento debemos tener presente que, cuando se trate de
motores de cuatro tiempos, el eje de camones debe dar la mitad de vueltas que el
eje de cigliefial, ya que el ciclo de trabajo de estos motores lo hace en dos vueltas
del eje de ciglefial, y como en esas dos vueltas las valvulas solo deben ser accio-
nadas una vez, resultara que, por cada dos vueltas que dé el eje de cigiiefial el eje
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de camones solo dara una, por esta razon, la rueda de engranaje del eje de camo-
nes debe tener el doble nimero de dientes que la del eje de cigiiefial.

En cambio, en los motores de dos tiempos, como su ciclo de trabajo dura una vuel-
ta del eje de cigiiefial, es de suponer que debe transmitir las mismas vueltas al eje
de camones, por lo que tanto la rueda de transmision del eje de cigiiefial como la
del eje de camones deben tener el mismo numero de dientes.

Inyeccién-combusién-expansién

Admisién

d

Compresién

Fig. 22. Diagrama de
regulacion de un
motor de cuatro
tiempos.

Fig. 23. Camdn correspondiente
a la vélvula de escape
del diagrama fig. 22,
Detalle de un eje de
camones completo.
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Fig. 24.

Accionamiento de valvulas

El eje de camones, que recibe el movimiento del eje de cigiiefial, debe estar lo mas pro-
Ximo a éste. Pero no olvidemos que tiene que transmitir el movimiento a las vélvulas,
por lo que también deberia estar proximo a ellas. Segun el lugar donde se encuentre
dicho eje de camones, para transmitir su movimiento a las valvulas debera disponer de
unas piezas distanciadoras que adoptaran las formas representadas en la figura 25.

En el esquema 1, por poderse dispones el eje de levas en la culata, esta puede ata-
car directamente sobre la valvula. Esta disposicion lleva un lugar (a) destinado a alo-
jar unas laminas que sirven de suplementos para variar el huelgo entre el camén y
la valvula, es decir, nos sirve para realizar la operacion de "reglaje”.

La forma representada en el apartado 2 se lleva a cabo por haberse alejado la leva
de la valvula. Es el balancin el que sirve de enlace entre la leva y la valvula.

La representada en la fig. 3 incorpora una barilla empujadora, que puede ser mas o
menos larga, segln lo alejada que se encuentre la leva de la valvula. Es el sistema
mas generalizado en los motores de pequefia y mediana potencia.

Rf. gréfica fig. 24: Paraninfo. Técnicas de! automdvil. J.M. Alonso
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| | (L
b
[¢] O o) 0
1) Accionamiento 2) Accionamiento 3) Accionamiento con 4) Accionamiento
directo de leva mediante balancin y barra hidréulico.

y vélvula balancin. empujadora.

Fig. 25. Diferentes tipos de accionamientos.

En estos tres sistemas de accionamiento, cuando el motor adquiere su temperatu-
ra normal de funcionamiento, los elementos metalicos constituidos por el vastago
de la valvula, la barilla empujadora y balancin se dilatan, es decir, aumentan de lon-
gitud, y para compensar estas dilataciones se debe dejar una distancia de separa-
cion (h) entre el extremo del balancin y la valvula. Vease la fig. 26.

Reglaje de valvulas

Es la operacidn de fijar la holgura entre la valvula y el empujador. Esta distancia es
distinta de un motor a otro, ya que los alargamientos de los 6rganos de distribucion
resultan distintos para cada tipo de motor, y atin de una valvula a otra, pues la val-
vula de escape estd sometida a una temperatura superior a la de admision y por
tanto a mayores dilataciones. En este caso es de esperar que la vélvula de escape
presente un mayor huelgo (h) que la de admision. Ello no quiere decir que existan
motores en los que tanto la valvula de escape como la de admisién tengan el mismo
huelgo, cosa que suele ocurrir con bastante frecuencia en los motores de pequefia
potencia.

| Fig. 26.
h: Juego balancin-vélvula
y barra empujadora,

con distancia (h) para
dilataciones.
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Esta operacioén debe efectuarse con las valvulas cerradas, es decir, la excéntrica del
camon no debe estar tocando el correspondiente empujador, y para asegurarnos de
que ello ocurre, un método muy secillo es colocar el pistdn en las proximidades del
PMA, en fase final de compresién o comienzo de expansidn.

Seguidamente introducimos en el espacio (h) la galga (lamina metalica graduada)
cuyo espesor tenga la medida correspondiente a la distancia que debe tener, segin
el libro de instrucciones.

Aflojando la tuerca (T) podremos apretar o aflojar el tornillo de regulacion (t), con lo
que la distancia (h) disminuira o aumentara.

Volviendo a la fig. 25, y particularmente al esquema 4, vemos un sistema hidraulico
de accionamiento, en el que un camén acciona a la bomba (b) y ésta envia una pre-
sion de aceite hasta la camara (c), accionando al embolillo de la valvula haciéndola
bajar. La recuperacién de la valvula, es decir, su cierre se efectua, bien por la accién
de un resorte o por la presion de aire que actlia en la cdmara existente en la cara
baja del émbolillo de la valvula.

Este sistema de accionamiento no necesita de reglaje, puesto que no existen los
huelgos anteriormente mencionados.
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TEMA 3:

POSICIONES Y ZONAS
MAS NOTABLES

Refiriéndonos a la posicion adoptada por el piston nos podemos encontrar con las
zonas y puntos mas notables a tener en cuenta en el estudio de un motor.

- Puntos muertos

- Carrera del piston

- Diametro del cilindro

- Volumen de espacio neutro

- Volumen de cilindrada unitaria

- Volumen total del cilindro

- Relacion de compresion

3.1 PUNTOS MUERTOS

En los movimientos ascendentes y descendentes del pistén dentro del cilindro obser-
vamos que, cuando se desplaza, por ejm. hacia abajo y antes de cambiar de sentido
ird disminuyendo su velocidad hasta anularse, este es el momento considerado
Punto Muerto y por lo tanto podemos deducir que existiran dos puntos muertos, uno

arriba denominado Punto Muerto Alto y otro abajo denominado Punto Muerto Bajo.
Punto muerto aito (PMA)

También llamado Superior, se puede definir
como la posicién ocupada por el pistén mas
proxima a la culata (detalle B de la fig. 27)
Punto muerto bajo (PMB)

También llamado Inferior, es Ia posicién
ocupada por el piston mas proxima al

cigiienal, o lo que es lo mismo, mas aleja-
da de la culata (detalle A de la fig. 27). Fig. 27. Posiciones del pistén.
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3.2 CARRERA DEL PISTON (C)

Es la distancia que recorre el piston desde, por ejm. el PMA
hasta su PMB.

3.3 VOLUMEN DE ESPACIO NEUTRO (Ve) ]

También llamado espacio perjudicial o camara de combus- ”

tién, es el espacio que queda entre la culata y el piston

cuando se encuentra en su PMA. Fio 08
ig. 28.

Como es de suponer, a igualdad de condiciones, este volu- Recorrido del piston.
men sera mas pequenos en los motores Diesel que en los

motores de explosion, pues los primeros comprimen mas.

Véase el espacio B de la fig. 27

3.4 VOLUMEN DE CILINDRADA UNITARIA (Vc)

Es el volumen barrido por el pistén cuando se desplaza desde el PMA hasta el PMB.
Si nos remitimos a la fig. 27, este volumen se obtiene restando al volumen A el espa-
¢io ocupado por B.

Ve = Vi-Ve

3.5 VOLUMEN TOTAL DEL CILINDRO (Vt)
Sera el que corresponda al cilindro cundo el pistéon se encuentre en su PMB, es

decir, el detalle (A) de la referida fig. y se obtendra sumandole al volumen de cilin-
drada el del espacio neutro.

Vt=Vc + Ve

3.6 RELACION DE COMPRESION (r)

Es una de las caracteristicas mas importates del motor, ya que cuanto mayor sea esta,
tanto mayor es su rendimiento térmico, es decir, mayor sera el aprovechamiento
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de calor, por lo que obtendremos mayor potencia y por lo tanto, menor consumo de
combustible.

La relacién de compresion (r), se determina dividiendo el volumen total del cilindro
(V1) entre el volumen de espacio neutro (Ve).

Vit

r= —

Ve

Podemos decir que la relacién de compresion nos da una idea de la capacidad para
comprimir que tiene un motor, ya que cuanto mas pequerio sea el volumen de espa-
cio neutro, tanto mayor sera su relacién de compresion.

Dicho de otra manera, la relacion de compresion sera mayor cuanto més préximo
se encuentre el PMA de la culata.

Los motores Diesel tienen una relacién de compresion (entre 16 y 22) superior a la
de los motores de explosion (entre 8 y 12); actualmente se esta tratando de supe-
rar estas compresiones.

Detalle (A) Detalle (B)

— PMA PMA

PMB PMB —

Fig. 29.
Volumen total del cilindro y volumen de espacio neutro.






TEMA 4:

SISTEMA DE INYECCION DE COMBUSTIBLE
EN LOS MOTORES DIESEL

4.1 SISTEMA DE INYECCION MECANICA

Por la importancia que tiene la inyeccién del combustible en los motores Diesel, ésta
merece un capitulo aparte, ya que de ello dependera la buena combustion, y como
consecuencia, no solo una mayor potencia obtenida, sino también, una mejor con-
sevacion de los érganos en contacto directo con la combustién.

Las malas combustiones traen consigo una mayor formacion de depositos carbo-
nosos y agentes corrosivos que atacan a las superficies metlicas. Ademas, cuan-
do existen inyecciones defectuosas, parte del combustible sin quemar pasa, a tra-
vés de los aros del pistdn, al carter, contaminando el aceite de lubricacion y origi-
nando su cambio de viscosidad (en el tema 6 veremos sus efectos), y con el consi-
guiente riesgo de explosion en el carter.

Por ltimo, no olvidemos que parte de las particulas liberadas por las combustiones
defectuosas, se depositan en las ranuras del piston originando el pegado de aros, y
como consecuencia se producen pérdidas de compresion.

Para evitar todo ello, habremos de implantar un sistema capaz de realizar:

1. Una buena pulverizacién del combustible. Para ello debera de fraccionarlo en par-
ticulas lo mas pequefia posible; cosa que se consigue con la tobera del inyector.

2. Lainyeccion del combustible en el momento oportuno, unos grados antes de PMA
(segun el motor). Ello se consigue con la bomba de inyeccion, a través del corres-
pondiente camdn de combustible.

3. Una distribucion del combustible en la camara de combustién. Para ello habra que
dotar al combustible de una energia cinética suficiente. Ello se consigue con la
presion que la bomba de inyeccién comunica al combustible y por la adecuada
forma de los orificos de la tobera del inyector.

4. EI suministro de la cantidad de combustible en cada cilindro, adecuada a cada
regimen de marcha
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Circuito de inyeccion

Todo circuito de inyeccién de combustible para motores Diesel lo podemos dividir
en dos partes:

1. Circuito de baja presion, que tiene como mision transportar el combustible desde
el depdsito o tanque de almacén, hasta la bomba de inyeccién.

El combustible es aspirado por la bomba de alimentacién e impulsado a una pre-
sion de 1 a 2 Kg/cm?, hacia la bomba de alta presion pasandolo por el filtro,
donde dejard las particulas sdlidas que pudiera contener.

La bomba de alimentacion o lo que es lo mismo, de baja presion, envia el com-
bustible a la bomba de inyeccion, o de alta presién, en cantidades suficiente
como para alimentar a los distintos cilindros a cualquier régimen de velocidad. El
combustible sobrante es devuelto, a través de la linea de retorno, al tanque de
servicio.

l" """""""""""""" — 1
_____ B S |
! i F-r ==
1 |
| 5 |
l |
I 7
| T T T ==
1 |
e o o o d |
|
—6— '
|
| |
\J
|
)=
L)
3 2 6 1 A4
1) Bomba de inyeccién. 5) Inyector.
2) Bomba de alimentacién. 6) Tornillo de purga.
3) Filtro. 7) Linea de retorno. 8 =

4) Tanque de combustible.  8) Rejilla-filtro.

Fig. 30. Sistema de inyeccién combustible.
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2. Circuito de alta presién, cuya misién es:

- Comunicar una elevada presion al combustible, caracteristica de cada motor.
- Enviar el combustible, en el momento oportuno, a cada cilindro.
- Enviar la cantidad de combustible adecuada a cada cilindro.

El combustible, ya filtrado, llega a la bomba de inyeccion y comunicandole la pre-
sion suficiente es enviado a los inyectores. El combustible sobrante de la bomba
es devuelto al tanque a través de la linea de retorno.

Como vemos en la fig. 30, los inyectores también suelen llevar Ia linea de retorno
de combustible, aunque a éste combustible que retorna se le suele llamar de sobran-
te, en el caso particular de los inyectores, es un combustible que escapa a través
de la vélvula de aguja y el cuerpo de la tobera, por tanto, el combustible que fluye
por esta linea se produce por fugas y no por sobrante.

4.2 VALVULA DE INYECCION

Esta vélvula es cominmente llamada "inyector” y es la encargada de introducir el
combustible en el cilindro finamente pulverizado, al objeto de conseguir una buena
combustion; ya que se conseguird que dicho combustible se combine mas homo-
géneamente con el aire, ademas, con la presion que lleva conseguiremos distribuir-
lo en la cdmara de combustion de la manera mas amplia posible.

El inyector de la fig. 31, pertenece al sistema de inyeccion que actualmente se usa
"sistema de inyeccion mecanica", que como anteriormente dijimos, consiste en
imprimir al combustible una elevada presion (caracteristica de cada motor) por
medio de la bomba.

El resorte del inyector, comprimido a la presion de timbre por el tornillo de regulacion,
actua sobre la varilla empujadora haciendo que la aguja quede apretada fuertemente
contra su asiento. De esta manera, el combustible que la bomba envia es atrapado en
el espacio anular; a medida que la bomba va comunicando mayor presion al combus-
tible, éste va ejerciendo un mayor empuije a la aguja hacia arriba. Cuando el combus-
tible alcanza una presion superior a la que ejerce el resorte sobre la aguja, a través
de la varilla, dicha aguja sera levantada y en consecuencia, el combustible sera envia-
do ala cémara de combustién atravesando los orificios de la tobera del inyector.

El ajuste entre la véalvula de aguja y el cuerpo de inyector es de tanta precisién que

apenas deja escapar combustible manteniendo, de esta manera, la presion del com-
bustible en el espacio anular. Tan sélo una pequena cantidad de combustible puede
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Combustible de la bomba

Tornillo de regulacién

Resorte \

Salida sobrante [\ =
‘ : Tornillo purga
Ch 7D
>
Entrada combustible
Cuerpo 7
?
Vilvula aguja g
A
A
¢ UES Espacio anular g
Tobera | A

(a)

Fig. 31. a} Inyector. b) Tobera.

escapar a través del espacio que queda entre la aguja y su alojamiento en la tobe-
ra, que por cierto, se aprovecha como lubricante, disminuyendo asi el rozamiento
de la valvula, y como consecuencia, el desgaste de ésta.

Si se apreciara bastante salida de combustible por el sobrante, ello indicaria que se
ha producido el suficiente desgaste entre la valvula y su alojamiento, por lo que ten-
driamos que sustituir el conjunto de tobera-valvula.

El tornillo de purgado sirve para eliminar el aire que pudiera contener el inyector o
el conducto de combustible que va de la bomba al inyector. De no realizar esta ope-
racion de eliminar el aire, como este es comprimible, absorveria la presién de la
bomba, y como consecuencia, el inyector no abriria su valvula y no inyectaria.
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Con el tornillo de regulacién conseguimos ajustar la presion que el resorte ejercera
sobre la varilla y ésta sobre la valvula; esta operacion se denomina timbrado o tara-
do del inyector, y la presion depende del tipo de motor. Para ejecutar esta accion hara
falta conectar el inyector en una bomba manual con manémetro incorporado, y
mediante el tornillo de regulacion iremos ajustando la presidn de salida del combusti-
ble. En esta salida deberemos observar una buena pulverizacién, un sonido caracte-
ristico “ronquido”, y ademas, no debe gotear una vez haya realizado la pulverizacion.

De gotear, se proceder4 al esmerilado del asiento de Ia aguja con la tobera; ello se
lleva a cabo con un esmeril especial para inyectores, presionaremos la valvula de
aguja contra la tobera y la haremos girar al mismo tiempo. Con ello conseguiremos
ir puliendo las superficie de asiento.

El ajuste de la tobera con el cuerpo del inyector también debe ser de mucha presi-
cion, por lo que sus superficies de contacto deben estar perfectamente pulidas, ya
que de lo contrario se producirian fugas de combustible, con la consecuente caida
de presion en el espacio anular trayendo consigo un retraso en la inyeccion. Por tal
motivo, si se apreciase alguna marca, por pequefia que sea, en las superficies de
contacto entre tobera y cuerpo, deben ser del mismo modo esmeriladas con las
pasta de esmeril.

La bomba del combustible. Es la encargada de recibir el combustible de Ia bomba
de baja presion y elevarla a la presion suficiente para que el inyector produzca la inyec-
cion y pulverizacion del combustible. Ademas, debera dosificar la cantidad de com-
bustible adecuada a cada régimen de potencia, y por ultimo, debe sincronizar la impuk-
sion, a fin de que el combustible sea inyectado en el cilindro en el momento oportuno.

Funcionamiento:

Cuando el camdn correspondiente no tiene su excéntrica atacando al empujador del
émbolo de la bomba, dicho émbolo estara ocupando la parte baja de su cilindro, gra-
cias a la accion del resorte recuperador. En este instante, por el orificio de entrada,
pasara el combustible a inundar el cilindro de la bomba (fig. 32).

Una vez que el émbolo asciende, siempre que las aristas de éste mantengan cerra-
dos los orificios del cilindro de la bomba, el combustible comenzara a ser compri-
mido, hasta que la presion alcanzada venza la accién del resorte de la valvula de
descarga, en este momento, el combustible sera impulsado hacia el inyector corres-
pondiente (fig. 33-A).

Durante la subida del émbolo, cuando las aristas de éste descubra el orificio de rebo-
se 0 sobrante, la presion del combustible caera, al escapar por dicho orificio, el
resorte de la valvula de descarga hara que la valvula cierre, con lo que el combusti-
ble dejara de ser impulsado hacia el inyector, acabando asi el periodo de inyeccion
{fig. 33-B).
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Asi, durante el resto de la carrera del émbolo, no habra inyeccién de combustible.

Val. descarga
Entrada - Sobrante y entrada

Cremallera

Resorte recuperador

A) Dosificado normal. B) Final de inyeccién. C) Méxima dosis. D) Suministro nuio.

Fig. 33. Distitas posiciones adoptadas por el émbolo de la bomba.
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Regulacién:

La ranura helicoidal que presenta el émbolo, permite regular la cantidad de com:-
bustible que la bomba envia al conducto de presion que va hacia el inyector; es
decir, al descubrir antes o después el orificio de sobrante, la vélvula de descarga
cerrara antes o después, por lo que estaremos variando el tiempo que dura la inyec-
cion, y en consecuencia, la cantidad de combustible.

La fig. 33-C, representa la posicién del piston de méaxima dosis. Como se observa,
cuando la arista derecha del émbolo viene a descubrir Ia galeria de sobrante, es al
final de su recorrido, y es en este instante, cuando el combustible escapara por
dicha galeria, cerrandose la valvula de descarga.

No tenemos mas que hacer girar el émbolo, en sentido contrario a las agujas del
reldj, para que la ranura helicoidal encuentre antes el orificio de sobrante, y asi,
habremos conseguido reducir el suministro de combustible al inyector.

La fig. 33-D muestra la posicién que adoptara el émbolo de Ia bomba cuando el
suministro de combustible sea nulo, el motor estara parado.

Vemos que el émbolo a sido girado hasta adoptar la posicion en que la ranura ver-
tical esta enfrente del orificio de sobrante. Como podemos suponer, durante la subi-
da del émbolo, en todo momento, se nos iré la presion del combustible por dicho
orificio, por lo tanto, jamas se abrira la valvula de descarga y no habra suministro de
combustible al inyector.

Para conseguir el giro del émbolo, se dispone de una cremallera, que al ser accio-
nada (desplazada hacia la derecha o hacia la izquierda), arrastra al manguito dentado
engranado a ésta. Como la pestaiia del émbolo encastra en una ranura del mangui-
to, resultara que el émbolo se vera afectado por el mismo movimiento del manguito.






TEMA 5:
COMBUSTIBLES

5.1 GENERALIDADES

En términos generales se conoce con el nombre de combustible, todo cuerpo capaz
de combinarse con el oxigeno para dar lugar a la combustién con desprendimiento
de luz y calor.

Dicho esto podemos comprobar que, existe en la naturaleza cuerpos sélidos, liqui-
dos y gaseosos capaces de cumplir esta condicion.

En esta ocasion solo nos dedicaderemos a aquellos combustibles que puedan ser
adecuados para el funcionamieto de los motores Diesel y estos son combustibles
liquidos que se obtienen de la destilacion del petroleo.

El petroleo es un combustible compuesto por un gran nimero de elementos, en
donde predominan los hidrocarburos (compuestos de hidrégeno y carbono), por
ejemplo el butano C, Ho

Butano:CHs-CHz-CHz-CH3

Ademas de los compuestos hidrocarburos, lleva otras sustancias tales como el azu-
fre, nitrégeno, arcilla, agua, oxigeno y sal, aun que éstas se encuentran en unas pro-
porciones muy pequefias. No obstante su composicion varia dependiendo del lugar

de su extraccion.

Debido a la complejidad de elementos que se compone el petroleo crudo, se hace
necesaria su refinacion, no solo para eliminar las impurezas, sino también para obte-
ner los distintos combustibles y demas productos que el mundo de la industria exige
en la actualidad.

La refinacion del petrleo consiste en, mediante calentamiento, evaporar aquellas
sustancias mas volatiles y llevadas a unos enfriadores, para ser condensadas (licua-
das), son recogidas posteriormente en unos depositos, obteniéndose asi los distin-
tos combustibles tales como el éter, nafta, gasolina, keroseno, gas-oil, etc.

Cuando deja de emanar vapores, dicho crudo es sometido a una mayor tempera-
tura, volviéndo a desprenderse otros vapores, esta vez de sustancias menos vol-
tiles, por lo que los combustibles ahora obtenidos mas pesados que los anteriores.
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De esta manera, se apura todas las sustancias extraibles del petréleo y que son
destinadas a ser usadas como combustibles: de los residuos obtendremos aceites
bases para elaborar los lubricantes, de los que tratamos mas ampliamente en el
tema 6.

5.2 COMBUSTIBLES UTILIZADOS EN LOS MOTORES DIESEL:
CARACTERISTICAS

De todos los combustibles obtenidos de la destilacién del petroleo, solo algunos son
adecuados para los motores Diesel, aquellos que se ajusten a las caracteristicas
siguientes:

indice de cetano

También llamado "Calidad de encendido’, es la facultad que tiene un combustible
para autoencenderse. Un combustible de buena calidad de encendido es el que se
enciende por si mismo a bajas temperaturas. Como es de suponer, en los moto-
res Diesel, hara falta un combustible que presente capacidad de encendido, ya
que éste debe de arder al ponerse en contacto con el aire caliente de la compre-
sién, aire que como sabemos se encuentra a unos 600° C; Si la calidad de encen-
dido es alta, en poco tiempo se habra evaporado y, posteriormente, se habra que-
mado, por lo que el "retardo al encendido’, tiempo que tarda desde que el com-
bustible es inyectado en el cilindro hasta que se produce la combustion, sera
pequefio.

Con un combustible de baja calidad de encendido se dificulta el arranque, sobre todo
si la temperatura en el exterior es baja, ya que se originan malas combustiones, y
por tanto insuficiente produccion de calor como para que el motor funcione por si
mismo. Por otra parte se producira hollin, que mas tarde pasara a contaminar el
aceite de lubricacion, ademas de depositarse en las ranuras del piston originando el
pegado de aros.

Volatilidad

Esta caracteristica esta relacionada con la anterior, pues resulta ser la facilidad o
dificultad que tiene un combustible liquido para evaporarse.

Si su volatilidad es elevada se conseguira una anticipacion en la homogeneizacion
en la mezcla con el aire comprimido, mejorandose la combustion, no solo en el fun-
cionamiento normal del motor, sino también en el momento de! arranque.



Modulo B: Seccion de Maquinas

“

Poder calorifico

Es la energia térmica de un combustible, es decir, las Kilocalorias que desprende un
Kilogramo de combustible al arder completamente.

Como anteriormente dijimos, los combustibles estan formados principalmente por
Carbono (C) e Hidrégeno (H), pero el carbono se encuentra en una proporcion muy
superior al hidrégeno, un gas-oil puede tener un contenido en peso de carbono de
un 85%, por ejemplo, mientras su contenido en hidrégeno puede ser del 12%.

El hidrégeno pesa menos que el carbono y ademas posee un mayor poder calorifi-
co, por tanto, aquellos combustibles que tengan un mayor contenido en hidrégeno
(combustibles ligeros) seran los que, a su vez, posean un mayor poder calorifico.

Debemos tener presente que al obtenerse un mayor nimero de calorias en la com-
bustidn (mayor energia térmica) conseguiremos una mayor potencia en el eje, por lo
que se habra conseguido un menor consumo de combustible cuando éste posea un
alto poder calorifico.

Viscosidad

Mas adelante, en el capitulo de lubricantes, hablamos ampliamente de esta carac-
teristica y la definiriamos como "la fuerza con que estan unidas las moléculas de un
liquido®, pero también podemos definirla como “el tiempo que tarda en fluir un liqui
do por un conduto de didmetro determinado’.

Trasladando estos conceptos al conducto de inyeccion de un motor Diesel y poste-
riormente a los orificios de la tobera del inyector, podemos afirmar que cuanto mas
ViSC0s0 sea un combustible, mayor dificuitad presentara en atravesar dichos orifi-
cios y como la fuerza con que estan unidas sus moléculas es grande, se hara dificil
su rotura, por lo que la pulverizacion obtenida no ser4 todo lo fina que se requiere.

Por otra parte, no olvidemos que, tanto los émbolos de las bombas de inyeccion
como la valvula de aguja del inyector, presenta un rozamiento contra Sus respecti-
vos alojamientos, asi que para evitar un excesivo desgaste, el mismo combustible
que pueda escapar a través de éstos hace de lubricante, por tanto, la viscosidad
que éste posea jugara un importante papel como caracteristica.

Contenido en impurezas

Las impurezas en un combustible son sustancias que dificultan el funcionamiento del
motor y deterioran el aceite Iubricante, por lo que, cuando un combustible es obte-
nido en la refineria por la destilacion del petrdleo crudo, se vigila que el contenido
de estas impurezas estén dentro de unos limites minimos. Las mas importantes son:
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El azufre, una vez producida la combustion y junto con el agua contenida entre los
gases originados, se producen &cidos altamente corrosivos para el material metali-
co formado por los componentes de la camara de combustion y conductos de esca-
pe. Estos &cidos resultan mas peligrosos cuando el régimen de velocidad es bajo,
pues debido a las bajas temperaturas reinantes se producen condensaciones de
éstos.

El agua no solo dificulta la combustion, sino que provoca emulsién y oxidacién del
aceite y ademas, contribuye a la formacion de herrumbre, por otra parte da lugar a
desgastes y corrosiones en las bombas de combustible é inyectores.

La ceniza y el cock, son productos que quedan de la combustién del combustible.
La produccion de cock aparece en mayor proporcion cuanto mayor es el contenido
en carbono de un combustible, es decir, cuanto mas pesado. Este se deposita en
los alojamientos de los aros, llegando a producirse el pegado de ellos, al mismo
tiempo se adhieren a las paredes de los conductos de escape y cdmara de com-
bustién. Por su parte, el hollin, que al igual que el cock, es carbono, pero en polvo,
es uno de los causantes de ennegrecer el aceite de lubricacion.

Las cenizas aumentan con el contenido de particulas incombustible que lleva el com-
bustible. Estas son de caracter altamente abrasivo, por lo que al elaborar el com-
bustible debe vigilarse su contenido.



TEMA 6:

CIRCUITOS DE LUBRICACION

Y REFRIGERACION DE LAS
INSTALACIONES DE LOS MOTORES
DIESEL MARINOS

6.1 LUBRICACION

En los motores debemos impedir el contacto directo de las piezas sometidas a roza-
miento, con objeto de evitar que alcancen temperaturas que puedan poner en peli-
gro la vida del material, al tiempo que contribuimos a disminuir las pérdidas de
potencia debido al propio rozamiento y el desgaste del material.

Para ello, lo que haremos es interponer una pelicula de aceite entre las superficies
rozantes, haciendo que el rozamiento se produzca sobre el aceite y no sobre el
metal.

En los motores Diesel marinos, el sistema empleado para realizar esta operacién es
la "lubricacion forzada”, que consiste en comunicar al aceite, mediante una
bomba, la presion suficiente para acceder a todos los puntos que precise aceite.

La figura 34 recoge un circuito en el que se aprecia el recorrido del aceite desde
que es aspirado por la bomba, hasta su llegada al tanque del carter.

La bomba recoge el aceite del car-
ter y lo envia a un filtro, donde deja-
ra la suciedad sélida que pueda
contener. Seguidamente pasara a
un enfriador, donde cedera el calor

tomado en los drganos de roza- | @ Term.
miento. A continuacién, el aceite
es conducido a los cojinetes de

bancada y de ahi sera engrasado [

el eje de cigliefial que esta taladra-

do interiormente para llevar el acei- .

Eje de camones

te a los cojinetes de cabeza de
biela donde, a través del interior de
la biela sera llevado al bulén del
piston.

De la misma manera, por conduc- - =
tos apropiados, llega hasta el eje L ChEi . = 5
de camones, balancines y valvulas.

Fig. 34. Circuito de lubricacién de motor diesel,
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Esquematicamente podemos representar un circuito de lubricacion como lo hace-
mos en la fig. 35.

A vélvulas y balancines

D
: A eje de camones
L
——5
L 4
¥ ]

A rueda distribucién

A eje de cigiiefial y tren alternativo

Motor

w~

Bomba Filtro

Fig. 35. Circuito esquemético de lubricacion.

6.2 REFRIGERACION

En el funcionamiento de un motor se desarrolla, en su combustion, temperaturas
de hasta unos 2.000° C; estas temperaturas hacen que se acumulen en el material
las calorias suficientes como para producir fuertes dilataciones y deformaciones
que pueden ocasionar la rotura. Para evitar todo esto es necesario refrigerar las
zonas expuestas a tan altas temperaturas (camisas, culatas y valvulas), y esto lo
haremos con agua dulce, que es el caso mas generalizado. La refrigeracion se lleva
a cabo, segun la fig. 36, que representa un circuito de refrigeracion forzada, del
tipo cerrada.

En el circuito se aprecia que el agua es puesta en circulacion por una bomba cen-
trifuga, y entra por la parte baja del motor, saliendo por la parte alta. Seguidamente
es enviada a un enfriador, donde cedera parte del calor contenido al agua salada
que una bomba envia a dicho enfriador; debe aclararse que existen motores que en
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lugar de enfriadores llevan radiadores, en este tipo de intercambiador de calor se
sustituye el agua salada por un ventilador, impulsando aire a un serpetin de tubos
por donde circula el agua dulce.

Al mismo tiempo, el agua es llevada a una valvula termostatica, cuya mision es dar
mayor o menor paso de agua caliente al motor, de esta manera queda regulada la
temperatura de entrada al mismo, pues es precisamente, a la entrada donde se pro-
duce la mezcla de agua fria de enfriador y la caliente de la termostatica, dando
como resultado un agua con la temperatura deseada.

El tanque de compensacion sustituye las pérdidas de agua que puedan ocasionarse,
haciendo que el circuito siempre se encuentre lleno.

De la misma manera el vapor de agua producido y conducido a través de la linea (1)
es expansionado en dicho tanque.

Existe otro tipo de circuito, llamado de circulacion abierta, que utiliza el agua del mar
y consiste en que una bomba aspira el agua salada y la impulsa directamente al
motor, retornando de nuevo al mar, tras haber enfriado el motor.

Este sistema solo es empleado en los motores pequerios de bancada y fueraborda.
No resulta aconsejable, por lo perjudicial de las sales contenidas en el agua de mar.

P ma g -

SRS SN A B R

1) Linea de expansién.

2) Linea de compesaci6n.

£ i 3) Tanque de expansién.
4) Termostitica.

5 5) Bomba de agua dulce.

6) Bomba de agua salada.

7 7) Enfriador.

6

Fig. 36. Circuito cerrado de refrigeracién.
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La fig. 37 representa un sistema de circulacién abierta por agua salada. En estos
motores debemos tener presente que, toda vez que el motor se pare para largo
tiempo, hay que hacerlo circular con agua dulce, y a ser posible con algin tipo de
tratamiento, para una buena limpieza de su circuito.

Fig. 37. Circuito abierto de refrigeracion.
1) Bomba de agua salada. 2) Aspiracién del mar. 3) Descarga al mar.



TEMA 7:
LUBRICANTES

7.1 GENERALIDADES

Los lubricantes son aceites que se obtienen de la destilacién del petréleo. Una vez
que, del petroleo, se han obtenido los distintos tipos de combustibles, los residuos
que quedan se someten a distintos procesos para obtener un liquido llamado aceite
base.

Este aceite no es precisamente el lubricante que nosotros vamos a usar sino que
debe ser mezclado con una serie de compuestos quimicos llamados "aditivos”,
que son sustancias que mejoran las caracteristicas del aceite base. De esta mane-
ra queda constituido definitivamente el aceite lubricante.

Existe multitud de aditivos, pues son también muchas las caracteristicas que deben
tener los aceites para cumplir con su condicién de lubricante. Asi pues, vamos a
mencionar las caracteristicas mas importantes.

Viscosidad. Se puede decir que es la mas importante caracteristicas de un Iubri-
cante. Indica la fuerza con que estan unidas sus moléculas, es decir, el grado de difi-
cultad que presenta el liquido para ser atravesado. Podemos decir que, entre dos
piezas que rozan, cuanto mayor sea la viscosidad del aceite que se interpone entre
ambos, tanto mayor sera la dificultad de ser desplazado de ellas.

En principios, parece razonable un aceite altamente viscoso, pero debemos com-
prender que cuanto mas viscosidad presente el aceite, mayor rozamiento fluido
(roce de partes metalicas con el aceite) ofrecerd, por lo que la pérdida de potencia
sera mas grande y la elevacién de temperatura ser3 mayor. Por lo tanto, a la hora
de elegir un aceite, segln su viscosidad, lo haremos teniendo en cuenta las condi-
ciones de trabajo a que va a estar sometido, es decir, segun:

a) La temperatura: Los cuerpos con el calor se dilatan; si la temperatura es ele-
vada, el aceite perder4 su viscosidad. Un aceite para lubricar camisas no sera
el mismo que el que se necesite para lubricar, por j., la bocina del eje de la
hélice, pues no hay la misma temperatura en estos lugares.

b) La carga: Cuanto mayor sea el esfuerzo que debe soportar, mayor tendra que
ser su viscosidad. El aceite para engrasar los cojinetes del cigiiefal debe
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soportar grandes esfuerzos. Su condicion de trabajo es distinta a la de la cami-
sa, por ello deben usar aceites distintos, aunque suministrandoles aditivos ade-
cuados, se obtienen aceites comunes para ambos servicios.

¢) Lavelocidad: Un aceite que lubrique piezas que se muevan a gran velocidad esta-
ra sometido a un rozamiento mayor, y en consecuencia producira mayores tem-
peraturas, perdiendo asi su viscosidad. En este caso debemos elegir un aceite
poco viscoso, para que el rozamiento fluido no sea grande, pero al mismo tiem-
po, con la suficiente viscosidad para garantizar la buena lubricacion.

Demulsibilidad. Esta caracteristica nos viene a dar la capacidad que tiene el acei-
te para separarse del agua. El aceite no debe mezclarse con agua; es importante
que cuando un aceite se contamine de agua (ejm. cuando pierda agua la culata, la
camisa o la valvula de escape, ésta pase al carter), ésta permanezca en el seno del
aceite, de manera que pueda verse claramente, su mezcla se habra realizado cuan-
do el aceite cambie de color (blanquecino).

No cabe duda, que un aceite contaminado con agua varia su viscosidad, por tanto,
su lubricacién no sera correcta, con el consiguente peligro de averia.

Capacidad para reducir la friccion. El aceite debe tener una adhesividad ade-
cuada a las paredes metdlicas, de forma que garantice su adherencia mientras otras
superficies metalicas estan deslizdndose sobre éste, intentando desplazarlo.

Capacidad contra la herrumbre. Esta carateristica tiene como mision la de evi-
tar que la humedad produzca corrosion en las superficies metalicas.

Capacidad para evitar la formacion de espuma. Esta caracteristica debe ser
tenida en cuenta en aquel aceite que en su funcionamiento va a estar en contacto
con el aire. El aceite, que se encuentra en circulacion, presenta un batimiento y cuan-
do esta presente el aire se forma espuma, que como podemos suponer es perjudi-
cial para la lubricacién.

De esta manera, podemos seguir enumerando caracteristicas que debe reunir un
lubricante. Como es natural, un aceite base extraido de la destilacion del petréleo
no reune todas estas exigencias, por lo que debemos recurrir a la ayuda de los adi-
tivos, y que como anteriormente dijimos, nos va a mejorar las caracteristicas natu-
rales de aceite.

A continuacion se relacionan algunos de los aditivos mas comunes contenidos en los
aceites:

- Aditivo que refuerza su adherencia a las paredes metalicas.

- Aditivo que evite la formacién de espuma. Estos acttan contra la burbuja de aire
haciendo que suba hasta la superficie y estalle.
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- Aditivo que evite la mezcla del agua con el aceite, manteniéndola separada de
éste, y ademas expulsandola de las paredes metdlicas, evitando la corrosién.

- Aditivo detergente-dispersante. Este tipo de aditivo realiza la limpieza de parti-
culas residuos de la combustion y de aquellas sustancias sélidas incombusti-
bles; las materias gomosas, lacas y alquitranes (materias carbonosas) produci-
das por la descomposicion del aceite, envuelve a las sustancias, evitando que
se aglomeren, manteniéndolas disueltas en el aceite. Cuando el aceite se oscu-
rece, es senal de que el aditivo esta4 cumpliendo su mision, y no por ello pode-
mos decir que el aceite esta en mal estado, tan solo se trata de un grado de
contaminacion considerable, pero que no pone en peligro la viscosidad del acei-
te. Cuando el grado de suciedad del aceite es excesivo, podemos decir que
éste es inadecuado para lubricar, ya que dicha concentracion supone un riesgo
de abrasibidad peligroso para el motor, ademas de modificar la viscosidad del
aceite.

Asi podemos ir nombrando un aditivo para cada necesidad de trabajo; no obstante,
para no usar un aceite distinto para cada mecanismo del motor, lo que se hace es
conseguir un aceite comdn, a base de aditivos que se ajusten a las diferentes exi-
gencias de los érganos del motor. Tenemos que decir ,que los aceites para engra-
najes no son los mismos que los usados para el motor, ya que estos necesitan de
una adherencia mucho mayor de la que necesitan los elementos del motor.

7.2 LUBRICANTES UTILIZADOS EN LOS MOTORES DIESEL

Anteriormente dijimos que la caracteristica principal a tener en cuenta en un aceite
es la viscosidad, y es precisamente en base a la viscosidad Io gue se tiene en cuen-
ta a la hora de clasificar los aceites.

El sistema que suele seguirse es el establecido por SAE (Society of Automotive
Engineers).

SAE es una clasificacién americana que establece, teniendo en cuenta la viscosidad,
grupos de aceites comprendido entre ciertos limites de viscosidad y se le asigna un
nimero, de manera que podemos establecer:

- Aceites para motores con los grados, SAE OW, SAE 5W, SAE 10W, SAE 15W,
SAE 20W, SAE 25W, SAE 20, SAE 30, SAE 40, SAE 50, SAE 60.

Asi el grado SAE 30, indica que este aceite tiene una viscosidad comprendida
entre 9,3y 12,5 ¢St (centistokes).

Por su parte la "W" indica que es un aceite para temporada de invierno.
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Los numeros mas bajos corresponde a aceites de menor viscosidad, a medida
que aumenta la numeracién, indica que se trata de aceites de mayor viscosidad;
el aceite SAE 60, es el aceite de mayor viscosidad para un motor.

- Aceites para engranajes con los grados SAE 70W, SAE 75W, SAE 80W, SAE
85W, SAE 90, SAE 140, SAE 250, SAE 80W-90, SAE 85W-140.

Todos estos grados corresponden a aceites para engranajes, que como sabe-
mos, por estar sometido a condiciones de trabajo distintas a los demas ele-
mentos del motor, necesitan un aceite que relina las cualidades adecuadas para
permitir las fuertes presiones que los dientes ejercen entre si.

Teniendo por ejemplo el grado de aceite SAE 140, indica que su viscosidad esta
comprendida entre 24 y 41 cSt., como vemos es una viscosidad muy superior
a la de los aceites anteriormente tratados, no hay mas que observar la corres-
pondiente al SAE 30.

En los aceites para motores Diesel generalmente se usa el SAE 40, y en invierno el
SAE 30; asi como en paises tropicales y en época de verano, se suele usar el SAE
50, es decir aceites mas viscosos, al objeto de poder compensar las altas tempe-
raturas ambientales, pues éstas hacen rebajar la viscosidad.

7.3 DESCOMPOSICION DEL ACEITE

Durante el proceso de la lubricacién, en los aceites se producen alteraciones que
modifican sus caracteristicas, fundamentalmente su viscosidad. En estas condi-
ciones, cuando la alteracion es importante, el aceite ya no es apto para cumplir
sus funciones de lubricante, por lo que es importante vigilar con frecuencia su
estado.

La descomposicion de un aceite lubricante se produce.

- Por estar expuesto a altas temperaturas. En las zonas proximas a los aros de
estanquidad, se originan materias carbonosas que terminan haciendo que los aros
se peguen a las ranuras del piston, ademas de contaminar el resto del aceite.

- Por la combinacién de los hidrocarburos del aceite con el oxigeno del aire se
forman &cidos orgénicos que, ademas del fenémeno corrosivo, producen com-
puestos gomosos y barnices, que también contaminan el resto del aceite, con
la consiguiente modificacion de sus caracteristicas.

Para reducir estos graves problemas, se usan los aditivos "detergentes-disper-
santes’, tratados en el apartado de aditivos.
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- Por el acido sulfirico formado por la combustién del azufre contenido en el com-
bustible. Estos acidos producen la corrosién de los componentes metalicos y su
control se lleva a cabo con la utilizacién de aditivos alcalinos, que tiene por
mision neutralizar los acidos. Es de suponer, que con el uso, a medida que se
van produciendo 4cidos, se va eliminando aditivos, se dice que el aceite va per-
diendo su TBN (Numero Total de Base).

- Por la contaminacion de agua, ocasionada por averias en el sistema de refrige-
racion, y por la producida en la combustién del combustible. La mayor parte de
este agua sale, en forma de vapor, por el escape acompariando a los gases pro-
ducidos, aunque en las zonas mas frias del cilindro se pueden producir conden-
saciones de éste vapor y pasar, a través de los aros, a contaminar el aceite del
carter modificando asi sus caracteristicas, ademas de acelerar el proceso
corrosivo de los &cidos orgénicos anteriormente mencionado.

- Por la contaminacién por combustible, originado por mala inyeccion y poste-
riormente malas combustiones, puede quedar combustible sin quemar y filtrar-
se, a través de los aros, al carter. Esta contaminacién es muy caracteristica en
los motores con bombas de combustible que se lubrican (su eje de levas) con
el mismo aceite del motor. Cuando los elementos de estas bombas presentan
grandes desgastes, se producen fugas de combustible contaminando el aceite,
y como dicho aceite pertenece al circuito de engrase del motor queda, de esta
manera, contaminado. Con la presencia de éste combustible en el carter del
motor, queda aumentada la posibilidad de explosién en dicha zona.

No cabe duda que el aceite, en estas condiciones, pierde su viscosidad, con el
consiguiente peligro de que se rompa la pelicula que mantiene separadas las
superficies metalicas, produciéndose fuertes rozamientos, hasta el punto de
poner en peligro la vida del material.

- Por las particulas metalicas desprendidas de los cojinetes, aros pistones y
camisas ocasionadas por la friccién. Estas particulas son también causas de
contaminacién del aceite, que acelera el proceso de degracion del aceite, ade-
mas de suponer un abrasivo para la propia lubricacion.

- Por el polvo contenido en el aire atmosférico para la combustion, éste se depo-
sita en las paredes de la camisa y junto con el aceite, forman una pasta alta-
mente abrasiva que acentian el proceso de desgaste de camisas y aros.

313






TEMA 8:

ARRANQUE EN LOS MOTORES

8.1 GENERALIDADES

La dificultad que presentan los motores Diesel para el arranque es superior a la de
los motores de explosion. Cuando las temperaturas ambientales son bajas, las pri-
meras compresiones no desarrollan el suficiente calor para producir el encendido
del combustible inyectado. Asi pues, la temperatura que se necesita para que el
combustible arda no solo depende de la cantidad de aire que entra en el cilindro,
sino también de la presion que se produce en la fase de compresion. Para conse-
guir esto hace falta un esfuerzo muy superior en los motores Diesel con respecto a

los motores de explosién.

Teniendo en consideracién la fig. 38 y suponiendo
concentradas en el bul6n del piston todas la fuerzas
que actuan sobre él, es decir, las fuerzas de los
gases y las de inercia, y a las que llamaremos F,
podemos decir que dicha fuerza (F) se puede des-
componer en (F,) y (F))

Resultante (F) = Componentes (F,) y (F,)

A su vez, lea podemos desplazar hacia la muhequi-
lla del cigiieial y en esa situacion la descomponemos
en (F.), que es la fuerza causante de los desgastes
de cojinetes y (Ft) que es la fuerza tangencial origina-
ria de la rotacion del eje de cigiefial.

Cuando el motor est4 parado, ests claro que F, no
existe, por lo que para ponerlo en marcha debemos
crear la "fuerza tangencial® suficiente para que se ini-
cien los ciclos, y lo podemos hacer de dos formas
distintas.

a) Produciendo la fuerza tangencial directamente,
es decir, actuando sobre el eje de cigiiefial.
Este sistema es usado en los motores de
pequena potencia y entre los mas empleados
estan:

Fig. 38.
La fuerza tangencial
origina el movimiento
del eje de cigiiefial.
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- Arranque manual
- Arranque con motor eléctrico
- Arranque con motor neumatico

b) Pruduciendo la fuerza tangencial indirectamente, es decir actuando sobre el
émbolo. Este sistema es el empleado en los motores de mediana y gran poten-
cia, ya que el esfuerzo que hay que transmitir es muy grande y los sistemas
anteriores no podrian llevar a cabo esta accion, o sencillamente se requriria
unos motores de arranque de grandes dimensiones. El sistema usado en estos
Casos es

- Arranque por aire comprimido en los cilindros.

8.2 SISTEMA DE ARRANQUE MANUAL

Este método es el méas sencillo, consiste en imprimir cierta velocidad al eje de cigiie-
nal, haciéndolo girar mediante una manivela que encastra en el extremo de dicho eje.
Es importante decir, que la fuerza debemos ejecerla de abajo a arriba. Una vez arran-
cado el motor, la manivela quedara desacoplada del eje automaticamente.

Existen otros sistemas de arranque manual, como es el ejemplo de la cuerda que se
arrolla en el volante de los motores fuera-borda o en el de los pequefios tractores:
incluso podemos mencionar el sistema que posee algunos tipos de motocicletas.
Todos ellos, consiste en hacer girar manualmente el cigiiefial hasta alcanzar la velo-
cidad que permita la puesta en marcha del motor.

8.3 SISTEMA DE ARRANQUE CON MOTOR ELECTRICO

En este sistema, una bateria suministra la corriente eléctrica que pone en marcha un
motor eléctrico, que como se ve en la fig. 39 arrastra al volante del motor principal.

En efecto, al ponerse en marcha el motor de arranque acciona al pifién que engra-
na con una rueda dentada colocada en el volante del motor que queremos arrancar.
Al principio de ponerse en marcha el motor eléctrico, el pifion queda inmévil, por lo
que se desplazara a lo largo del eje de filete recto hasta engranar con la rueda den-
tada del volante, llegando hasta el tope sefialado en la figura.

El pifién, al no poder seguir avanzando, se pone a girar al compas del motorcillo,
arrastrando asi a la rueda del motor principal poniéndolo en marcha.
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1. Motor eléctrico.

2. Borne de corriente.

3. Tornillo por el que se desliza el pifién.
4. Pifién de arrastre.

5. Corona del eje motor.

Fig. 39. Motor eléctrico de arranque engranado al motor principal.

Una vez obtenidas las primeras combustiones en el motor, se corta la corriente al
motor eléctrico, con lo que al quedar el eje del mismo en reposo, la corona denta-
da (dotada de movimiento por el motor principal) obliga a que el pifion gire sobre
dicho eje, deslizandose sobre el filete hasta desconectarse. Este mecanismo de
conectado y desconectado automatico se denomina "Bendix".

Otro sistema muy usado es el que hace uso de un electroiman para hacer que el
pifion del motor de arranque se desplace hasta engranar con la corona del motor
principal. Al actuar sobre la llave de contacto, se activa el electroiman de manera
que arrastra al pifion hasta acoplarlo en la corona del motor que queremos arrancar.
En este momento, la corriente pasa al inducido del motor eléctrico, por lo que se
pondré a girar, produciendo asi el arranque del motor.

Al soltar la llave de contacto, el electroiman es desactivado atrayendo al pifion y des-
conectandolo de la corona, al mismo tiempo es cortado el suministro de corriente
al inducido del motor de arranque, deteniéndose su movimiento y quedando listo
para otra operacion de arranque.

8.4 SISTEMA DE ARRANQUE CON MOTOR NEUMATICO

Es corriente ver en las instalaciones navales, para motores de pequefa potencia, los
sistemas de arranque que usan un motor que funciona con aire a presion. Estos
motores contienen en su rotor unas paletas que giran por la accién del aire que inci-
den sobre ellas a gran velocidad.

Una vez que dicho motor esta en movimiento, su acoplamiento con el motor que
queremos arrancar se efectia como el sistema Bendix. Estos sistemas transmiten
mayor potencia de arrastre que los motores eléctricos de arranque.
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8.5 SISTEMA DE ARRANQUE POR AIRE COMPRIMIDO

El aire almacenado en un recipiente a una presién entre 25 y 30 kg/cm?, es el encar-
gado de comunicar al émbolo la fuerza suficiente para iniciar el movimiento del
motor. Este aire es introducido en el cilindro durante la fase de expansién, median-
te la véalvula de arranque, que es accionada por el correspondiente distribuidor, que
convenientemente sera atacado por los camones dispuestos en un eje.

En la fig. 40 se ha representado un esquema simplificado de lo que supone un sis-
tema de este tipo; no se expone el compresor de aire, que es el mecanismo encar-
gado de mantener lleno de aire el deposito, a la presion adecuada para el arranque.

Funcionamiento:

Al accionar la valvula piloto (de arranque) el aire pasa del depésito a los distribuido-
res, que son valvulas accionadas por sus correspondientes levas. Cuando un cilin-
dro se encuentra en fase de expansion, uno de los camones del distribuidor se
encontrara atacando a su valvula distribuidora, y el aire pasaré a través de ella hacia
el cilindro que se encontraba en fase expansiva, por lo que la presion de dicho aire
hara que el émbolo se desplace hacia PMB, provocando asi el movimiento del eje de
cigiienal. Antes de acabar la fase de expansién en este cilindro, se corta el sumi-
nistro de aire, es decir, el correspondiente camdn se retirara, cerrando la valvula de
distribucion: en estos momentos, otro cilindro se habra puesto en fase de expansion

=

1. Motor.

2. Vélvula de arranque.

3. Distribuidores de aire.

4. Eje de levas para
distribuidor.

5. Vilvula piloto.

6. Recipiente de aire.

Fig. 40. Esquema simplificado del sistema de arranque por aire comprimido.
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y de la misma manera le llegara el aire provocando su empuje. Esta operacién se
habra de repetir en los distintos cilindros hasta conseguir un nimero de revolucio-
nes tal, que sea suficiente como para que se produzcan las primeras combustiones,
las necesarias para que el motor funcione por si mismo.

El arranque habra acabado cuando se corte el suministro de aire a los distribuido-
res, esto es, cuando dejemos de actuar sobre la valvula piloto.

8.6 ANOMALIAS EN EL ARRANQUE: SUS CAUSAS

Dado que en este libro solo trata el estudio de los motores Diesel, en este aparta-
do y siguiendo esa trayectoria solo haremos mencién de las irregularidades que se
puedan apreciar en el arranque de ese tipo de motor. Ademas indicaremos las veri-
ficaciones que son aconsejables seguir para localizar la averia y el consiguiente
remedio.
El motor no arranca
1. Si el arranque se efecttia con un motor eléctrico.

a) Puede ocurrir que el motor de arranque no gire, la averia podra localizarse en:

- Los terminales de la bateria estan sulfatados y oxidados. En este caso la
corriente no es transmitida a los conductores del circuito eléctrico. Estos
deben ser bien limpiados y protegidos con algin tipo de sustancia.

- La bateria est4 descargada. Debe comprobarse su estado de carga y proce-
derse a su carga de la forma que apuntamos en el tema de baterias.

- Las escobillas del motor de arranque estén desgastadas o aflojadas. Se des-
montaran, reconoceran y se ajustaran o procedera a su cambio si procede.

b) Puede ocurrir que el motor de arranque gire pero a velocidad insuficiente.

- Los contactos de la bateria estan sucios Yy no pasa bien la corriente. Se pro-
cedera a su limpieza.

- La bateria puede estar baja de carga. Es conveniente comprobar su estado y
cargarla.

- Las escobillas del motor de arranque estan flojas. Ajustarlas reemplazarlas si
fuera necesario.
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2. Si el arranque se efectiia por aire comprimido.

a) Puede ocurrir que el motor no gire y la averia pueda estar ocasionada por una
de las causas siguientes:

- La valvula de salida del aire al depdsito se encuentra cerrada. Procédase a su
apertura.

- La vélvula de arranque correspondiente al cilindro que se encuentra en fase
de expansion estéd defectuosa. Como es de suponer, si dicha vélvula no deja
pasar el aire al cilindro correspondiente, no habra movimiento en el motor.
Desmontar, reconocer y reparar.

b) El motor gira a velocidad insuficiente.

- No se dispone del aire suficiente en los recipientes de aire. Poner en marcha
el compresor de aire y llenar los depésitos.

3. El motor gira con el sistema de arranque, pero no consigue arrancar.

a) El sistema de arranque esta correcto, asi pues, la averia habra que buscarla
en el combustible.

- Inyectores defectuosos. Para que el motor se pare al poco de ser arrancado,
tendria que darse la circunstancia de que haya mas de un inyector defectuo-
so. Se desmontaran éstos y se procedera a su reparacion.

- EI combustible contiene un alto porcentaje de agua. Se debe pulgar el tanque
y la linea.

- La bomba de inyeccién o el circuito tiene aire. Se procedera al purgado.

- Falta de combustible en el circuito. Esta falta puede estar ocasionada por:
e [ a valvula de salida del tanque de combustible esta cerrada.
e E| filtro de combustible esta sucio.
e E tanque no tiene combustible.
Las correcciones de estas deficiencias son evidentes.

- La bomba de inyeccion o la de alimentacion esta averiada. En este caso com-
probaremos si llega una presion correcta de combustible a la bomba de
inyeccion, y en caso negativo, se habra confirmado que el fallo esta en la
bomba de alimentacion (bomba de baja presién). Nos dispondremos a des-

montar, reconocer y reparar, si es posible, dicha bomba; en caso contrario la
cambiaremos por otra.
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En el caso de que el combustible llegue satisfactoriamente a la bomba de inyec-
cion (bomba de alta presion), pensaremos que la averia se encuentra en ésta
bomba, por lo que procederemos a su reconocimiento y posterior reparacion.

b) Puede ocurrir que el filtro de aire esté muy sucio, impidiendo el paso de éste
hacia los cilindros. Se proceders al desmontaje y limpieza del mismo, siempre
que éste sea limpiable, de lo contrario lo cambiaremos por uno nuevo.

¢) Compresion insuficiente a causa de desgastes excesivos de aros o porque los
asientos de valvulas estan muy deteriorados o simplemente no asientan bien.
Su reparacion consistira en cambiar los aros o en esmerilar los asientos de val-
vulas, seglin proceda.

d) Si el motor lleva dispositivos de calentamiento en el arranque, podrd ocurrir que
se encuentre defectuoso. Comprobaremos si le llega corriente y si éste se acti-
va, de lo contrario localizaremos el corte de corriente y subsanaremos la averia.

e) Un caso muy poco frecuente seria que la distribucion se desfasara, de cual-
quier manera es una posibilidad a tener en cuenta. En éste caso habria que
hacer un reconocimiento minucioso de éstos mecanismo.

El motor arranca pero se para seguidamente.
1. Puede que el fallo esté en el sistema de combustible.

a) El filtro de combustible se encuentra sucio.
Se limpiara, si procede, o se cambiara.

b) El circuito de combustible tiene aire.
Se purgara la linea, a ser posible a la altura de los inyectores.

¢) El tanque de combustible se encuentra vacio.
Se procedera a su llenado y seguidamente se purgara la linea.

d) EI combustible contiene agua.
Se purgara el tanque de combustible.
Se vaciara la linea de combustible.
Se llenara la linea de combustible.
Se purgara de aire la linea.

2. Puede ser porque el filtro de aire de admision est4 muy tupido. Se desmontara y
limpiard, si es posible, de lo contrario se cambiara por otro nuevo.






TEMA 9:

INVERSION DE MARCHA:
SISTEMAS DE INVERSION DE MARCHA.
EMBRAGUE. LINEA DE EJES. BOCINA

9.1 GENERALIDADES

La inversién de marcha de una embarcacion se consigue con unos mecanismos que
hacen que el eje de la hélice gire en sentido contrario al del motor.

Son muchos los sistemas empleados, incluso en los grandes buques, nos podemos
encontrar con motores reversibles, es decir, aquellos motores cuyos ejes pueden
girar en un sentido o en otro, por lo que este sistema no necesitaria de otro meca-
nismo para la inversion de marcha.

En éste tema veremos, para dar una idea generalizada y sencilla el inversor de doble
cono.

9.2 SISTEMA DE DOBLE CONO

A través de la palanca de maniobra se podréa desplazar la pieza (A) hacia el volante
(D) o hacia | el freno (B).

“§\\‘""’4l‘-\“ N

7\

Z
21N 6

A

Fig. 41. Inversor de doble cono.

323



Curso de Patrén Local de Pesca
_————————————————

Si la desplazamos hacia el volante, todo el conjunto girara en el mismo sentido del
motor ya que sera arrastrado por éste, por lo que la hélice tendra el sentido de
avante.

Si se desplaza hacia la pieza (B), el conjunto de (A) quedara frenado por lo que sera
el sistema de engranajes quien transmita el movimiento a la hélice, de manera que
la rueda de la izquierda, que gira en el mismo sentido del motor transmite, a través
de las ruedas (C), el movimiento a la rueda de la derecha, en sentido contrario y asi
la hélice girara en marcha atras.

9.3 SISTEMA DE HELICES DE PALAS REVERSIBLES

Este sistema hace posible que el eje de la hélice no tenga que cambiar su sentido
de giro para hacer que el barco navegue hacia avante o hacia atras.

Solo con girar las palas de la hélice el angulo adecuado, se conseguira desplazar el
agua al sentido contrario al que venia haciéndolo y por lo tanto el barco, si antes iba
avante ahora ira atras.

Un sistema sencillo es el de accionamiento mecanico. Si accionamos la palanca (A)
de maniobra hacia el sentido de avante, la cremallera (B) sera desplazada hacia la
izquierda y el tambor (C) engranado a ella girara en el sentido indicado en la fig.,
arrastrando consigo a las palas.

Hélice de palas reversible
con accionamiento mecanico.



Médulo B: Seccion de Maquinas

“

Cuando se trata de manejar grandes hélices hara falta un mecanismo capaz de sumi-
nistrar la fuerza necesaria, para tal efecto usaremos el sistema hidraulico.

Si a través del mando de maniobra hacemos pasar una presion de aceite por uno de
los conductos (A o B), este actuara bien por la cara baja, bien por la alta del pist6n
(C), por lo que el vastago acodado (D) hara girar a la pala (P).

Fig. 43. Hélice de palas reversible con
accionamiento hidraulico.

9.4 EMBRAGUE

Este mecanismo nos permite desconectar el eje del motor con el eje de la hélice,
de manera que en el momento del arranque, al quedar la hélice desacoplada, quede
facilitada la operacion.

Por otra parte, es el mecanismo imprescindible en las instalaciones cuyo sistema de
inversion de marcha es por engranajes, pues al efectuar la operacién del cambio, tal
mecanismo debe quedar inmovilizado al objeto de poder realizar el engrane de sus

ruedas dentadas.

Por esta razén, el embrague se coloca entre el motor y el mecanismo de inversion
de marcha.
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9.5 LINEA DE EJES

El eje del motor no va conectado directamente a la hélice, como anteriormente se
expuso, a su salida del motor, llevara el embrague y el inversor, ademas en los
motores rapidos, para evitar el fenémeno de cavitaciéon de la hélice, utilizan una
reductora.

A partir de estos mecanismos, hasta llegar a la hélice atin falta una distancia mas o
menos larga, segln el tipo de buque, que se completara con un eje prolongador lla-
mado eje de cola.

,grr—————-———"'

Fig. 44. Eje de cola.
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9.6 BOCINA

La popa del barco lleva una abertura para permitir la salida del eje de cola; en dicho
alojamiento va colocado un tubo de acero llamado bocina, que como podemos supo-
ner nos sirve de apoyo al eje de cola.

Interiormente, lleva un cojinete de metal antifriccion, al igual que ocurria con los coji-
netes de bancada del motor, ellos nos permite disminuir los efectos del rozamiento
producido por el giro del eje.

La bocina, tanto por la parte externa, zona del agua, como por su lado interno, zona
de camara de maquinas, lleva unos prensas para impedir por un lado, que el agua
de mar inunde la cdmara de maquinas y por el otro, el aceite de lubricacién del coji-
nete salga al exterior.

Puede ocurrir que, en lugar de llevar cojinetes, lleve unas tiras de guayacan, en este
caso la lubricacién sera sustituida por una refrigeracién de agua salada.



TEMA 10:

CUIDADOS DURANTE LA MARCHA DEL MOTOR.
ANOMALIAS DE FUNCIONAMIENTO

10.1 CUIDADOS DURANTE LA MARCHA

Durante el funcionamiento del motor se requiere una vigilancia muy estrecha de los
aparatos de control (manémetros, termometros, niveles, tacémetro, etc.), asi como
de los mecanismos auxiliares y circuitos de la instalacion.

Este control sera funcion del grado de automatizacion y de los elementos de control
de que dispongamos, de cualquier manera y en términos generales prestaremos
especial atencion a:

- La presién del aceite de lubricacion. Esta debe ser la marcada en el libro de ins-
trucciones del motor,

- La presién en el agua de refrigeracion. Ademas de respetar la que la casa cons-
tructora recomienda, debe vigilarse que no sea inferior a la marcada por el agua
salada. Si se pica un tubo del enfriador de agua dulce, de tener ésta una pre-
sion inferior al agua salada, dicha agua de mar pasaria a contaminar el agua
dulce, originando las consiguientes corrosiones e incrustaciones en el motor.
Por tal motivo, es conveniente que el agua dulce tenga una presién mayor que
el agua salada, al objeto de que sea el agua dulce la que escape al mar, y no el
agua salada la que pase a contaminar al agua dulce.

- La presi6n del agua salada. Ya fue tratada en el parrafo anterior, tan solo hay
que afadir, que habra que vigilar su salida por el costado del barco.

-La temperatura del agua de refrigeracion a la salida y entrada del motor.
Manteniendo estas temperaturas en los limites fijados por el constructor, con-
seguiremos extraer solamente el calor necesario para mantener sometidas, las
camisas y culatas, dentro de unos limites de temperaturas que no pongan en
peligro la vida de esos materiales metalicos.

- La temperatura del aceite. Sobre todo debe prestarse especial atencion a la salj-
da del motor, ya que de sufrir una elevacion de temperatura, nos estara indj-
cando que se estd produciendo un excesivo rozamiento en algiin cojinite o en
cualquier otro elemento rozante.
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- El estado de los diferentes circuitos:
de agua dulce
de agua salada
de aceite
de combustible
de aire.

Debe vigilarse que no se produzcan pérdidas de fluidos en las tuberias y bom-
bas. Controlaremos los niveles de los tanques de agua dulce, aceite y combus-
tible, asi como la presion de los depdsitos de aire.

Es importante detenernos en el control del tanque de compensacién de agua
dulce, ya que si éste baja de nivel, como consecuencia de una pérdida, puede
ocurrir que:

a) La pérdida sea exterior, es decir, se encuentre a la vista, en algin tramo de
tuberia, en la bomba o en algunas de las uniones. En este caso podemos
tenerla controlada.

b) La pérdida sea interna, es decir, no la podemos ver. En este caso puede
ocurrir:

* Que la pérdida se encuentre localizada en uno o mas tubos del enfriador
(tubos picados); podemos pensar que se esta escapando al mar. La solu-
cién consiste en taponar dichos tubos.

* Que la pérdida se encuentre en la camisa, culata o valvula, en cualquiera de
los casos estara pasando el agua a la camara de combustion, provocando
oxidaciones y acelerando el proceso de corrosion, ademas de contaminar
el aceite de lubricacién originando las complicaciones que ello conlleva.

Podria darse el caso de que, en lugar de bajar el nivel del tanque de compen-
sacién, éste experimentara un aumento de su nivel. Estaremos en el caso de
que uno o varios tubos del enfriador de agua dulce se encuentran picados.

En esta ocasion debemos pensar que la presion del agua salada es superior a
la del agua dulce, es decir, el agua salada estara pasando al circuito de agua
dulce elevando el nivel del tanque de compensancion.

- El estado de las correas de accionamiento de bombas y generador de corrien-
te (siempre que los haya). Debe vigilarse su estado de limpieza al objeto de no
dar lugar a que éstas patinen en las correspendientes poleas. Asi mismo obser-
varemos que se encuentra lo suficientemente tensa como para transmitir el
movimiento con efectividad.
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Igualmente prestaremos atencién a su estado de conservacion, es decir, no
debe presentar grietas ni deshiladuras, porque de lo contrario podria venir la
rotura de un momento a otro, sin previo aviso.

- La coloracién que presentan los gases de la combustién a su salida por el esca-
pe. En este mismo tema, en el apartado de "Anomalias de funcionamiento” hace-
mos un andlisis de las distintas coloraciones que pueden tomar los gases del
escape, dependiendo del tipo de averia que se produzca.

- La temperatura de los gases del escape. Esta es una lectura muy importante,
puesto que nos revela lo que esta sucediendo en la camara de combustién,
sobre todo en lo que a inyeccion y combustion se refiere. Mas adelante se estu-
diara cémo se diagnostican las averias en funcion de las temperaturas de los
gases en el escape.

- Debe vigilarse con atencién la temperatura de las chumaceras y de los reduc-
tores (si los hay).

- En general, deberemos llevar un control del funcionamiento de toda la instalacion,
al objeto de detectar averias a tiempo para evitar complicaciones mayores.

10.2 CAMBIOS DE REGIMEN

En los motores Diesel marinos, los cambios de velocidad se realizan variando la can-
tidad de combustible introducido en los cilindros, y esto se lleva a cabo actuando
sobre unos dispositivos que llevan las bombas de combustible (ver tema [ll). El
mando que acciona a estas bombas debe ser manipulado con moderacién y nunca
de manera brusca, de esta forma conseguiremos que los érganos moviles sufran lo
menos posible, alargandose asi la vida del motor,

10.3 ANOMALIAS DE FUNCIONAMIENTO. SUS CLASES

En el tema anterior estuvimos haciendo un analisis de las anomalias gue un motor
puede presentar durante el proceso de arranque o al poco de producirse éste.

En esta ocasién haremos una relacion de las averias mas frecuentes que se pre-
sentan en el motor durante su funcionamiento.
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El motor no desarrolla la potencia adecuada
1. La causa puede encontrarse en el sistema de combustible

a) Caudal de combustible insuficiente; generalmente causado por la suciedad en el
filtro. Cuando suministramos menos combustible del necesario no sélo se pro-
ducen menos combustiones, y con ello menos energia térmica, sino que tam-
bién se originan menos presiones en el cilindro, con lo que la potencia obtenida
es menor.

b) Bomba de inyeccién defectuosa:

* Puede ocurrir que su émbolo se encuentre muy desgastado. Se produciran
fugas de combustible a través de éste, con el consiguiente retraso a la inyec-
cién originando, por tanto, pérdidas de potencia.

* Calado de la bomba de inyeccién desajustado. El ajuste de la bomba debe lle-
varse a cabo en el banco de regulacion, por lo que no es posible realizar
dicha operacion a bordo.

¢) Inyector defectuoso. Como sabemos, la mision del inyector es proporcionar una
inyeccion de combustible, en el momento oportuno y de la manera mas fina-
mente pulverizado, pues bien, siempre que el defecto del inyector afecte a este
fin, nos encontraremos con una combustion inadecuada para el buen funciona-
miento, por lo que la potencia disminuira. Esta averia puede estar localizada en:

* El asiento de la valvula del inyector; éste se encuentra deteriorado y no ori-
gina buenas pulverizaciones.

Para su reparacién, se desmontara el inyector y procederemos al esmerilado
del asiento de la valvula, que se efectuara con el correspondiente alojamien-
to de su tobera.

* Vastago de la vélvula desgastado; la presion del combustible escapa a través
de éstay el cuerpo de la tobera donde se aloja. Ello nos lleva a un retraso en
la apertura de la vélvula del inyector y como consecuencia un retraso en la
inyeccién. Por su parte, la combustion se conseguird mas tarde y los esfuer-
zos de los gases se veran disminuidos, por lo que la potencia también se vera
mermada.

Este tlpo de averia no tiene reparacién, debemos cambiar el juego completo
de aguja y tobera.

* El resorte del inyector con pérdida de tension; este tipo de averia ocasiona inyec-
ciones anticipadas y discontinuas, y consecuentemente una pérdida de potencia.

Remediaremos este inconveniente timbrando el inyector, salvo que el resorte
se encuentre muy deteriorado, en este caso lo sustituiremos por otro.
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d) Regulador de velocidad defectuoso; ya que este elemento acciona a la bomba
de inyeccion, si la sefial que envia lo hace por defecto, la bomba inyectara una
cantidad de combustible menor que la deseada, y como resultado la potencia
también sera menor.

El filtro de aire sucio

Al suministrar menos cantidad de aire se consiguen menos presiones en cilindro,
por lo que la potencia obtenida es menor. Y si la falta de aire es considerable,
parte del combustible inyectado no podra quemarse, obteniéndose asi una mayor
pérdida de potencia.

. Obstruccion en el escape

Esta averia hace disminuir la potencia porque, al no poder salir el gas libremente
y una vez finalizada la fase de escape, quedan en el cilindro espacios ocupados
por restos de gases, y por lo tanto, la cantidad de aire que puede entrar en el
cilindro es menor, por lo que la potencia disminuye.

. Resortes de valvulas defectuosos

Se refiere al debilitamiento de éstos debido a la pérdida de tensién. Cuando esto
ocurre se produce un retraso en el cierre de la valvula, lo que trae como conse-
cuencia un alargamiento de la fase en cuestion. Debemos pensar que, cuando
una valvula permanece abierta més tiempo que el establecido, se estara produ-
ciendo una pérdida innecesaria de fluido, que traera consigo una falta de com-
presion y, por supuesto, una disminucion de la potencia.

Esta averia no tiene reparacién, salvo sustituir el resorte por uno nuevo.

Reglaje incorrecto de valvulas
En esta ocasion podemos encontrarnos con los casos siguientes:

a) El huelgo es demasiado grande. La vélvula abrird mas tarde, con el consi
guiente retraso en el comienzo de la fase, y cerrera antes, por lo que dicha
fase también acabaré antes. Si por ejemplo se tratara de la valvula de admi-
sion la que presentase esta anomalia, podremos decir que esta fase sera
ahora mas corta (recordemos el diagrama de regulacién, pag.4)

b) El huelgo es demasiado pequefio. Produciré el efecto contrario, ademas corre
el peligro de que la vélvula con las dilataciones puede quedar parcialmente
abierta con la consiguiente pérdida de compresion.
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Elevado consumo de combustible

Las averias anteriormente expuestas son vélidas a la hora de analizar las causas de un
excesivo consumo de combustible. Si consideramos que todas ellas ocasionaban pér-
dida de potencia, quiere decir que, para conseguir la potencia deseada tiene que hacer-
se con una mayor aportacion de combustible, por lo que el gasto de éste aumentara.

Fallo en uno de los cilindros

Cuando se disponen de pirémetros de escape (termémetros que miden altas tem-
peraturas), es facil saber cuél es el cilindro que funciona mal, ya que éste marcara
una temperatura anormal. Pero cuando no se dispone de estos indicadores, su loca-
lizacion se hara por eliminacién, es decir.

Se ird cortando el combustible a los cilindros, de uno en uno (cuando se disponen
de bombas independientes). Sabemos que si el cilindro funciona, al cortar el com-
bustible caerén las revoluciones del motor, pero si no esta funcionando o lo hace
muy deficientemente, las revoluciones no variaran o bajaran muy poco.

El fallo puede estar producido por:

a) La falta de combustible ocasionada por averias en el propio inyector o en la
bomba de inyeccion.

b) Las vélvulas se quedaron pisadas. Pueden quedarse abiertas por agarrotamien-
to; en este caso es necesario poner, con una aceitera, una mezcla de aceite con
gas-oil en el vastago de las vélvulas, hasta observar que se desbloquean.

Puede darse el caso de que el fallo del cilindro solo se de en frio y una vez que se
ha calentado se normaliza la situacion. Esto es facil de comprender si consideramos
que dicho cilindro esté bajo de compresién; cuando las revoluciones son bajas, las
temperaturas no solo bajan por las escasas combustiones, sino también por la baja
compresidn, y puede darse el caso de que sean insuficientes para encender el com-
bustible inyectado. Por tal motivo, cuando aumentan las revoluciones, también lo
hacen las temperaturas del motor, consiguiéndose combustiones en el cilindro afec-
tado, aunque con bajo rendimiento debido a su baja compresién.

La solucién a este inconveniente se encuentra eliminando la causa que origina la
falta de compresion y que haciendo, una vez mas, mencién a ellas diremos que se
encuentran en:

- Desgaste o pegado de aros.
Reglaje defectuoso
- Cierre defectuoso de valvulas - Valvulas pisadas
Asiento quemado
- Filtro de aire sucio.
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Otra posible causa de que el cilindro no funcione en frio y si lo haga en caliente,
es por la entrada de agua de refrigeracion en la camara de combustion. Esta
impide las combustiones cuando reinan las bajas temperaturas en el cilindro,
como es el caso de desarrollar poca velocidad, en cambio, en los altos regime-
nes hay calor suficiente para evaporar el agua que pudiera contener y asi originar
la combustion.

No tenemos mas que localizar y eliminar la pérdida de agua, que podemos encon-
trarla en:

- Grieta aparecida en culata.

- Junta de culata deteriorada (segtin motor).

- Grieta en camisa.

- Grieta en cadmara de refrigeracion de valvula de escape (segltn motor).

Ruidos anormales
Los ruidos aparecidos en un motor pueden estar ocasionados generalmente:
a) Por elementos mecanicos defectuosos. Estos son ruidos metélicos originados
por huelgos excesivos entre elementos rozantes tales como:
* Cojinetes de biela o de bancada.
* Bulén del piston.
* Pistén y camisa.
* Balancines y vélvulas.
* Rotura de resortes de valvulas.
¢ Vélvulas pisadas.

b

—

Por efecto de malas combustiones. En este caso los ruidos se encuentran logi-
camente localizados en el cilindro, pudiendo estar producidos por:

* Gripamiento del inyector.

* Desfase de la bomba de inyeccion.

* Detonaciones debido al uso de combustible de mala calidad de encendido o
contaminado de agua o suciedad.

En lo que a soluciones se refiere, frente a las averias causadas por huelgos exce-
sivos, deben sustituirse los elementos desgastados, salvo que se trate de reglaje
de balancines, que optaremos por su correspondiente ajuste.
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Recalentamiento del motor

Cuando el motor sufre un calentamiento fuera de lo normal, generalmente puede
estar ocasionado por:

1. Falta de refrigeracion

Quizés sea ésta la causa principal por la que pueda adquirir temperaturas supe-
riores a las normales, aunque no podemos descartar otras posibilidades que
mas adelante analizaremos. Asi pues, una falta de refrigeracién puede venir
COmo consecuencia de:

a) Un caudal de agua deficiente. Cuando la circulacion de agua de refrigeracion
no es correcta, es obvio pensar que no puede extraer todo el calor que es
necesario evacuar para mantener los materiales con una temperatura adecua-
da, por lo que el motor sufrird un calentamiento. Las causas que pueden ori-
ginar este tipo de averia son:

* Una obstruccién de sedimentos en algln lugar del circuito, tales como
enfriadores, valvula termostatica, conductos de culata, etc. Debemos locali-
zar el taponamiento y eliminarlo, seguidamente se limpiara el circuito con
alglin producto desincrustante.

* La bomba de refrigeracion no impulsa el caudal suficiente. Este tipo de ano-
malia puede venir como consecuencia de que:

- La correa de transmision (si la tiene) de la bomba est4 floja o engrasada,
ésta patinara y no transmite las revoluciones adecuadas. Se tensara y lim-
piara la correa.

- El impele de la bomba (rotor de paletas) esta defectuoso o con paletas
rotas. Se sustituira el rotor.

- La falta de agua debido a pérdidas en el circuito o por la existencia de aire
en el sistema. Se eliminara la pérdida y llenaremos de agua el circuito, pro-
cediendo seguidamente a su purgado.

b) Un enfriamiento incorrecto del agua. Cuando el agua sale del motor, como es
sabido, parte del calor que recogi6 a su paso debe dejarlo en el intercambia-
dor de calor correspondiente, que como sabemos puede estar constituido por
un enfriador o un radiador, y segln se trate de uno u otro sistema puede darse
los siguientes tipos de averias.

* Caso de tratarse de un enfriador, el elemento que refrigera el agua del motor
es el agua del mar, que tiene su propio circuito y que por tanto esté expuesto a
las mismas averias a las que estad sometido todo circuito forzado (con bomba).
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En caso de faltar esta circulacion o hacerlo con deficiencia, el agua dulce se
vera afectada en el sentido de no ser lo suficientemente refrigerada, por lo
que entrara en el motor con una temperatura superior a la normal.

La averia la podemos encontrar en:
- La bomba de agua salada est4 defectuosa.
- £l accionamiento de la bomba de agua salada se encuentra averiado.

- Elfiltro de agua salada se encuentra sucio.
- El enfriador de agua esta demasiado sucio.

Caso de tratarse de un radiador, el elemento que refrigera al agua es el aire emi-
tido por un ventilador, que al incidir sobre el radiador enfria al agua del motor.

El ventilador es accionado por un motor eléctrico 0 una correa de transmi-
sion; de cualquier manera, todos estos mecanismos estan expuestos a
fallos, pudiendo ocurrir que:

- Al motor eléctrico no le llega corriente.
- Dicho motor eléctrico se encuentra averiado.

- El termopar que hace arrancar y parar el motor eléctrico se encuentra
deteriorado.

- Caso de ser accionado por correa, estara expuesta a las consideraciones
anteriormente mencionadas.

Finalmente, puede que todos los sistemas anteriormente descritos se encuentren
en perfectas condiciones, tan solo que la vélvula de regulacion automatica de
temperatura (termostatica) se encuentre defectuosa. En este caso, la valvula
impide que pase, por el enfriador, el agua suficiente para mantener la tempera-
tura deseada a la entrada del motor, por lo que, al entrar mas caliente refrigera-
ra menos y el motor se recalentara mas.

2. El motor esta sobrecargado

Esto ocurre porque le esta entrando una cantidad mayor de combustible que la
que le corresponde al aire que le llega en esos momentos, pudiendo estar oca-
sionado por:

a) El filtro de aire esta sucio.
b) La bomba de inyeccion impulsa una mayor cantidad de combustible.

c) Retraso en la inyeccion. Este defecto origina una combustidn retardada y
como consecuencia la temperatura en los escapes y en el agua de refrigera-
cion se eleva. Podemos localizar esta averia en:
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e Demasiado desgaste en la leva y empujador de la bomba de combustible
correspondiente.

® [nyector con una presién de timbre demasiado alta.

d) Resorte del inyector con pérdida de tensién. Aunque en este caso, la inyeccién
se adelanta, también es cierto que esta mas tiempo con la valvula abierta, con
lo que introduce una mayor cantidad de combustible.

e) Navegacion con mar de proa. Esta situacién haré frenar el barco con lo que el
motor se vera afectado de la misma manera. En estas condiciones, la entrada
del aire de admision se vera disminuida, en cambio las bombas de combustible
continian impulsando la misma cantidad de combustible (la que le corresponde
a la velocidad de crucero). Asi pues, el motor se encontrara sobrecargado y sus
temperaturas aumentaran. Procédase a aminorar la marcha del motor.

Coloracion en los gases del escape

Cuando las combustiones que se verifican en el cilindro lo hacen correctamente, los
gases originados deben salir por el escape de manera que apenas puedan ser visto,
es decir, incoloros.

Si en su salida, lo hacen de manera humeante, es decir, con coloracion, es senal de
que las combustiones no se estan realizando como debiere, por lo que algo anormal
estara sucediendo en el cilindro y dependiendo de la tonalidad adquirida por el gas
a su salida, podremos saber qué tipo de averia se ha producido.

Asi pues los gases pueden salir de la manera siguiente:

1. Humo negro

Estos aparecen cuando hay un exceso en el suministro de combustible ocasionado por:
a) El filtro de aire sucio.
b) La bomba de inyeccion con un elevado caudal de combustible.

c) Algun inyector averiado, con suministro excesivo de combustible y pulveriza-
ciones defectuosas.

d) El motor sobrecargado.

2. Humo blanco

Esta coloracion es debido a la presencia del vapor de agua, generalmente causado por:
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a) La entrada del agua en la camara de combustién, debida a pérdidas de refri-
geracion.

b) Excesivo contenido de agua en el combustible.

3. Humo azulado

Este color lo toma el gas cuando arrastra aceite quemado, y la causa la podemos
encontrar generalmente en:

a) Fugas del aceite del carter a la camara de combustion por pérdida de estan-
quidad de los aros gastados.

b} Obturadores de las valvulas gastados, pasa aceite de lubricacién de balanci
nes y vélvulas al cilindro.

c) Alto nivel de aceite de lubricacion en el céarter,

Alteracion de la temperatura de los gases de escape

Cuando los motores van dotados de pirdmetros (termémetros que miden altas
temperaturas) en los escapes de cada cilindro, es facil diagnosticar algunos tipos
de averias, aquellas que se revelan con la temperatura con que los gases salen
del cilindro, y dependiendo que sea mas elevada o mas baja de lo normal, puede
suceder que:

1. Altas temperaturas

a) Cuando esta anomalia se advierte en todos los cilindros, puede ser causa de:
* El motor esta sobrecargado (ver causas).
* El filtro de aire se encuentra sucio.
* La bomba de combustible (de inyeccion) esta desfasada, con inyeccion
retardada.
b) Cuando la averia aparece en un cilindro.
* La vélvula de escape esta quemada o simplemente no asiente bien.
* Ll inyector esta defectuoso.
* Entrada de agua de refrigeracion en el cilindro, debido a pérdidas.

2.. Bajas temperaturas

a) Siempre que estas bajas temperaturas se registren en todos los cilindros, la
averia podemos encontrarla en:
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¢ Si el motor es sobrealimentado y con enfriador de aire. La causa puede ser
debida a que dicho aire lleva su temperatura muy baja.

« Sj el barco lleva mar de proa, nos beneficiaremos en la marcha, por lo que
el motor se vera menos forzado, dandonos unos escapes con temperaturas
bajas.

b) Si la anomalia solo aparece en un cilindro, por lo general es debido a:

e L a inyeccion esta adelantada. Generalmente es una averia producida por el
inyector, debido a que el resorte perdié tension y como consecuencia hara
que la valvula se anticipe en su apertura. En esta inyeccién adelantada, el
combustible se encenderéd antes, por lo que también se apagara antes, y
como resultado, los gases alcanzaran el escape con menores a las normales.

* Un agarrotamiento de la valvula del inyector. Siempre que suministre canti-
dades pequenas de combustible originara pocas combustiones, por lo que
las temperaturas tendran que ser mas bajas.

* El elemento (émbolo) de la bomba de inyeccién correspodiente al cilindro
que detecta baja temperatura no impulsa el suficiente combustible.



TEMA 11:

SOBREALIMENTACION: COMPRESORES
DE AIRE DE SOBREALIMENTACION.
TURBOSOPLANTES DE GASES DE ESCAPE

11.1 SOBREALIMENTACION: SU OBJETO

Si queremos conseguir un aumento de la potencia del motor, no tenemos mas que
incrementar la produccion de energia térmica, y para ello habra que introducir una
mayor cantidad de aire y combustible en los ciiindros.

La sobrealimentacion consiste en suministrar una mayor cantidad de aire, superior
a la que un motor de aspiracion normal (atmosférico) pueda aspirar. Ello nos per-
mitird quemar mas combustible por ciclo, con lo que la produccién de calor sera
superior alcanzandose mayores potencias.

Mientras que los motores de aspiracion normal introducen el aire en los cilindros a
la presién atmosférica (1,03 Kg/cm?), los motores sobrealimentados lo hacen por
encima de ésta (de 0,4 a 1Kg/cm? por encima de la atmosférica).

Esta cantidad de aire se vera incrementada alin mas si enfriamos el aire a la entra-
da del cilindro; con ello lograremos reducir su volumen, con lo que podra entrar una
mayor cantidad obteniéndose mayores potencias aumentos que oscilan del 40 al
100%.

Al obtenerse mayores potencias con la sobrealimentacion conseguimos las ventajas
sigientes:

1. Los motores pueden ser mas pequenos, con la consiguiente reduccion de
espacios.

2. Menor peso del motor.
3. Menor consumo de combustible.

4. Una mejor limpieza de gases (en la fase de solape, en los motores de cuatro
tiempos, y en la fase de barrido en los motores de dos tiempos), lo que permi-
tira un mayor contenido de aire puro en los cilindros.

5. Permite una mayor refrigeracién de las valvulas.
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11.2 COMPRESORES DE AIRE DE SOBREALIMENTACION

Estos son los encargados de introducir el aire en los cilindros a presion. Aspiran el
aire de la atmdsfera y, elevando su presién, lo impulsan hacia los cilindros.

El sistema mas generalizado es del tipo centrifugo, accionado por una turbina que,
a su vez, es movida por los gases del escape del motor, consiguiéndose por tanto
un ahorro considerable de potencia.

En la figura se observa cdmo los gases, que iban a ser expulsados al exterior, son
aprovechados para mover la turbina; a su vez, ésta movera al compresor, que como
dijimos, aspira el aire atmosférico y una vez comprimido lo dirige hacia el colector
de admisién.

Muchos motores, intercalan un enfriador entre el compresor y el colector de admi-
sion al objeto de enfriar el aire (contrae asi sus moléculas) y, de este modo, permi-
te mayor aporte de éste, obteniéndose mayor potencia.

=== =
Colector Coleétor
deescape ¢ de admisién

TURBINA COMPRESOR

a) b)

Fig. 45. a) Compresor rotativo. b} Esquema de un motor dotado de turbo-compresor

Rf. gréfica fig. 45 a) y b): Paraninfo. Técnicas del automdvil. J.M. Alonso



. TEMA 12;
CONTAMINACION MARINA

Se entiende por contaminacién marina la introduccién por el hombre, directa o indi-
rectamente, en el medio marino de sustancias o formas de energias que puedan
constituir un peligro para la vida humana, la fauna, flora y recursos turisticos.

Nuestra actividad en el mar produce contaminantes que al paso del tiempo origina
un grado de contaminacién suficiente como para alterar el ecosistema marino.

12.1 TIPOS DE CONTAMINACION

Los tipos de contaminantes que en mayor o menor medida producimos a bordo de
los buques son:

- Aguas oleosas. Procedente de maquinas.

- Aceites usados y residuos de combustibles. Procedentes de los motores.

- Aguas sucias. Procedentes de lavabos, duchas, inodoros y demas desagiies.
- Basuras solidas. Restos de comida, cartones, plasticos, trapos, etc.

- Gases contaminantes. Procedentes de los escapes de los motores.

12.2 EFECTOS DE LA CONTAMINACION

Los efectos que la contaminacion origina en el medio marino podriamos clasificar-
los en tres grupos

a) Ecoldgicos.
b) Econdmicos.
c) Energéticos.

Ecologicos

Referente a los hidrocarburos, los efectos mas notables son:
a) Absorcion rapida del oxigeno disuelto en el agua.
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b) La mancha de hidrocarburo impide que la luz del sol llegue a las capas infe-
riores, impidiendo la reproduccién de plancton.

c) Destruye los bancos de coral.
Econdémios

Estos son ocasionados por dos tipos de costos:
a) Costos directos. Derivados de la limpieza.
b) Costos indirectos. Afectan a la industria turistica.

Energéticos

La contaminacién afecta a las centrales eléctricas y todas aquellas que utilizan el
agua de mar como refrigerante.

Ni que decir tiene que de manera muy notable afectaria a las plantas desalinizadoras.

12.3 PREVENCION DE LA CONTAMINACION DEL MAR

Internacionalmente es reconocido el efecto devastador de la contaminacion marina.
Organismos internacionales velan por la conservacién del mundo marino y los demas
paises aceptan sus decisiones.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) emiti6 la norma que se recoge en el
esquema (I) y ratificada por Espafia, por lo que los infractores de las mismas seran
perseguidos por las autoridades competentes.

12.4 CONTROL DE RESIDUOS CONTAMINANTES

A efecto de no enviar al mar ningln tipo de contaminante y con el fin de llevar un estric-
to control las capitanias maritimas se han establecido dos tipos de documentos:

a) DECLARACION DE RESIDUOS. Se exige al capitan del barco, dénde se expone
la cantidad de residuos a bordo.

b) CERTIFICADO "MARPOL" DE RECEPCION DE RESIDUOS. Este es un documen-
to que las instalaciones de recepcion de residuos expiden al capitan, en donde
certifican la cantidad de residuos recogidos del barco.

Con estos documentos se pretende tener un control, en todo momento, de la situa-
cién del bugue respecto a la cantidad de contaminantes que pudiera contener.
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SEGUNDA PARTE:
SERVICIOS ELECTRICOS






TEMA 13:

BATERIAS: PRINCIPIOS, ELEMENTOS,
CARGA Y DESCARGA. MANTENIMIENTO

13.1 PRINCIPIOS

Los acumuladores son pilas que pueden ser cargadas haciéndoles pasar una
corriente eléctrica.

Una bateria eléctrica es un conjunto de pilas o acumuladores de corriente eléctrica.
Comunmente es referida a los acumuladores, que tienen por mision recibir la elec-
tricidad que se le suministra a través de un generador y retenerla para mas tarde
ser usada.

La energia eléctrica recibida es convertida por el acumulador en energia electroquimi-
ca debido a la facultad que tienen los acumuladores de producir reacciones quimicas.
Estos fendmenos quimicos podran ser de nuevo convertidos en energia eléctrica.

13.2 ELEMENTOS DE UN ACUMULADOR

Siendo el tipo de bateria mas usado la de plomo, por el material que utiliza en sus
placas; sélo haremos referencia a ella Y su constitucidn es la siguiente:

- Posee dos grupos de placas llamadas Electrodos, uno de ellos cargado eléc-
tricamente positivo (anodo), a base de peréxido de plomo (Pb0,) y el otro car-
gado negativamente (catodo), a base de plomeo esponjoso (Pb).

0= Oxigeno
Pb= Plomo

- Los electrodos estan sumergidos en un liquido llamado Electrélito, a base de
acido sulfurico (SO ,H,) y agua destilada (H,0).

S= Azufre
H= Hidrégeno

La mezcla de 4cido sulfdrico y agua estan en unas proporciones tales que la
densidad del electrélito se hace de 1,28 cuando la bateria esta cargada ya que,
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como mas tarde veremos, la densidad del electrdlito varia con el estado de
carga de la bateria, es decir, cuanto mas cargada se encuentre, mayor con-
centracién de éacido sufurico tendrd y por lo tanto su densidad sera mayor; mas
adelante quedara aclarado este concepto.

13.3 PROCESO DE DESCARGA

Una bateria de acumuladores se descarga cuan-
do entre sus bornes se conecta un aparato o cir-
cuito que consuma energia eléctrica, es el caso
de la fig. 46. En estas circunstancias, el agua
del electrélito se descompone en hidrégeno (H*)
y oxigeno (O7), de manera que el hidrégeno se
va hacia la placa positiva de peroxido de plomo
(Pb 0.), y teniendo en cuenta el acido sulfirico
(SO, ﬁ?_) obtendremos.

Pb 0, + H, + SO, H, = SO, Pb + 2H, 0

Es decir, la placa se ha sulfatado (sulfato de R=resistencia u otro aparato de
plomo SO, Pb) y en el electrélito obtenemos consumo eléctrico.
agua (h, O‘; '

Fig. 46.
Por otra parte el oxigeno (O) del agua se depo- Bateria de acumuladores en
sita en la placa negativa de plomo (Pb) y junto al proceso de descarga.

acido sulftrico obtenemos.
Pb+O+SO4H2=SO4Pb+H20

es decir, en la placa negativa también se forma sulfato de plomo y en el electrélito
nos queda también a base de agua. Como podemos observar, se pierde acido sul-
furico con lo que al descender la concentracion de éste, la densidad del electrélito
baja, ello indica que la bateria esta descargada. Por su parte las placas o electro-
dos quedan sulfatados.

13.4 PROCESO DE CARGA

Partiendo de la situacion en que los electrodos entran formados a base de sulfatos y el
electrdlito a base de agua, para cargar una bateria de acumuladores no tenemos mas
que conectar entre sus bornes un generador de corriente continua (dinamo). (Fig. 47).
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En esta ocasion, al circular la corriente por el +
electrélito es disociada el agua en hidrégeno
y oxigeno, de manera que el hidrégeno se nos
marcha a la placa negativa reaccionando con
el sulfato de dicha placa.

S0, Pb + H, = SO, H, + Pb

Como podemos ver, el electrodo negativo
vuelve a ser plomo (Pb) y en el electrélito apa-
rece de nuevo &cido sulfdrico (S0, H,).

El oxigeno se dirige hacia la placa positiva y
junto con el agua que queda sin disolver reac-
ciona con el sulfato de dicha placa dandonos Fig. 47.

la siguiente reaccion. Bateria de acumuladores en

d .
304 Pb+0+ H2 0= SO4 Hz +Pb 02 proceso de carga

G = generador de corriente.

En este caso también vuelve a aparecer 4cido sulfirico en el electrdlito, al tiempo que
el electrodo positivo vuelve a estar constituido a base de perdxido de plomo (Pb 02).

La aparicion del acido sulfdrico en el electrélito hace subir la densidad de éste, lo
que nos indica el estado de carga de la bateria, ya que cuanto mas cargada esté
ésta mayor densidad tendra el electrdlito.

13.5 MANTENIMIENTO DE UNA BATERIA

Los acumuladores son elementos que requieren, como cualquier otro dispositivo,
una atencion si queremos que su estado se conserve en optimas condiciones. Para
ello habremos de realizar las observaciones siguientes:

Comprobacion de la densidad del electrélito

El &cido sulfurico del electrélito posee una densidad superior a la del agua, lo que
quiere decir que cuando la concentracién de acido disminuye, cosa que ocurre cuan-
do se esta descargando la bateria, la densidad del electrélito también se vera dis-
minuida. Por ello, si medimos la densidad del electrélito podemos conocer el esta-
do de carga en que se encuentra la bateria.

La densidad se mide con el densimetro (fig. 48) que lleva incorporado un flotador
graduado.
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Fig. 48.
Densimetro

Cuando inundamos de liquido el densimetro, el flotador que-
dar4 tanto mas hundido cuanto menos densidad tenga el liqu-
do, es decir, cuanto menos concentracion de acido sulfirico
tenga el electrdlito, lo que equivale a decir que la bateria se
descarga.

Si observamos la fig. 49 podemos comprobar que el flota-
dor ha penetrado bastante en el liquido, la marca que sefa-
la el nivel de hundimiento nos determina la densidad del
electrdlito, cuando ésta llegue a marcar 1,12 aproximada-
mente deberemos someter la bateria a carga.

La fig. 50 muestra una bateria cargada, ya que el flotador
esta poco hundido, lo que nos dice que el electrdlito tiene
mucha densidad y empuija al flotador hacia arriba. Una bate-
ria totalmente cargada tiene una densidad de 1,28 Kg/dmd.
También puede venir expresada en gr/cm3. De cualquier
manera, cuando decimos que se trata de una densidad de
1,28 Kg/dm3, equivale decir que es de 1,28 gr/cmq.

Fig. 49.
Flotador hundido.
Bateria descargada.

Fig. 50.
Flotador poco hundido.
Bateria cargada.

Comprobacion del n

ivel del electrdlito

Las reacciones quimicas que se verifican en una bateria de acumuladores y que ante-
riormente hemos estudiado lo hacen con produccién de calor y como consecuencia
se origina evaporacion del agua del electroélito. Por este motivo, el nivel del liquido

baja y por tanto habra

de ser repuesto.
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La reposicién siempre se hara con agua destilada, ya que es ésta la que se pierde en
la evaporacion, y no el 4cido suffurico. Debemos reponer de agua hasta que las placas
queden ligeramente cubiertas, aproximadamente un centimetro por encima de ellas.

Estado de limpieza de los bornes

Del estado de limpieza de los bornes de una bateria depende la buena conduccién
de la corriente eléctrica de la bateria al circuito exterior.

La sulfatacién de los bornes y las oxidadciones hacen aislar dichos bornes de los
terminales del circuito eléctrico a ellos conectados Y que queremos alimentar, por
tanto, resulta evidente no descuidar su estado de limpieza y protegerlo, al mismo
tiempo, con alguna sustancia que evite la formacién de capas aislantes.

Estado de conservacion general

En general, debemos mantener siempre limpia y seca la bateria, para lo que es reco-
mendable que se instale en lugares apropiados que la reserve de cualquier sustan-
cia nociva que pueda llegar a ella, ademas deber3 protegerla de las temperaturas,
ya sean altas o bajas.

Periodos largos de inactividad

Cuando una bateria va a estar fuera de servicio durante un largo periodo de tiempo
es aconsejable realizar las siguientes operaciones:

- Se desconectara y se colocara en lugar seco, limpio y ventilado.
- Se le dara una carga cada 4 6 5 meses.

13.6 CARACTERISTICAS DE UNA BATERIA DE ACUMULADORES

Las principales caracteristicas que definen a una bateria son:

- Su tensién, que es el voltaje existente entre sus bornes y que generalmente
suministran 12 voltios. Se mide con el voltimetro.

- Su capacidad, que es la cantidad de amperios que durante el proceso de des-
Carga es capaz de suministrar la bateria. Se mide en amperios horas (Ah).

- Denominacién. Cuando decimos que la bateria es de 12-200, nos estamos ref-
riendo a una bateria de 12 voltios que suministra 200 amperios horas. Hemos de
suponer que esta designacion varia segtin el tipo de instalacién de que se trate.
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Carga de la bateria

Para cargar una bateria de acumuladores se conecta el positivo de la bateria con el
positivo del generador y el negativo con el negativo. Asi un circuito de carga queda
generalmente de la forma representada en la fig. 51.

@ “‘I\nhterruptor
21 A

mperimetro
+ -

Voltimetro
Bateria Generador

3

Disyuntor

Fig. 51. Circuito de carga de bateria.

Elementos necesarios:

- El amperimetro mide la intensidad de carga.

- E} voltimetro mide la diferencia de potencial utilizada en la carga.
- El interruptor cierra o abre el circuito.

- El generador carga la bateria.

- El disyuntor corta automaticamente la corriente, cuando la fuerza electromotriz
de la bateria se haga superior a la del generador, de esta manera evitamos que
la bateria se descargue sobre el generador.

Al comienzo de la carga, la fuerza electromotriz es de aproximadamente 1,8 voltios,
elevandose rapidamente hasta unos 2,1 voltios, seguidamente aumenta muy lenta-
mente hasta 2,2, para finalizar con una subida répida de 2,5 voltios, donde se detie-
ne aunque persista la carga. En estos momentos, hay un desprendimiento de bur-
bujas de gas y el electrolito toma un aspecto lechoso.

Limpieza de bornes
De la buena limpieza de los bornes de la bateria depende la buena conduccién de la

corriente de la bateria al circuito exterior. Estos deben ser lijados suavemente y unta-
dos de grasa.
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TEMA 14:
GENERADORES DE CORRIENTE ELECTRICA

14.1 GENERACION DE LA CORRIENTE

El fenémeno se produce gracias a la accién del magnetismo (propiedad de los ima-
nes) y de un conjunto de conductores.

La fuerza de atraccion del iman es tanto mayor cuanto mas cerca se esta de él y va
decreciendo a medida que nos alejamos del mismo. Al espacio donde el iman gjerce
influencia se denomina Campo Magnético, al tiempo que la fuerza ejercida por el
iman en cada punto de dicho campo, es lo que denominamos Induccién Magnética.

Debemos diferenciar en un iman el Polo Norte y el Polo Sur, de forma que dos
polos iguales se repelen y si, por el contrario, acercamos un polo norte a un polo
sur se atraeran.

La corriente eléctrica se genera cuando un conductor se mueve en un campo mag-
nético o bien cuando movemos un iman proximo a un conductor, de manera que
dicho conductor siempre se encuentre bajo la accién del campo magnético.

La corriente eléctrica, que el campo magnético crea se denomina Corriente Inducida.

Por otro lado, un trozo de hierro puede ser transformado en iman para lo que bas-
tara con enrollarle un conductor, al que haremos pasar una corriente eléctrica.

El ndcleo de hierro queda imantado por la accién del campo magnético creado por la
bobina (enrollamiento del conductor con el hierro) mientras dure el paso de corriente por
ésta. De esta manera se constituye el Electroiman, de inmensa aplicacion industrial.

Fig. 52 Fig. 53.
Campo magnético creado por un imén. Campo magnético creado por un electroimén.
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14.2 MAQUINAS Y APARATOS ELECTRICOS

Haciendo, en primer lugar, un repaso general de las maquinas y aparatos que pro-
ducen, transforman o aprovechan la energia eléctrica podemos distinguir:

a) Generadores: son los que transforman en energia eléctrica cualquier otro tipo
de energia y segln ésta pueden ser:

Térmicos: aprovechan esta energia
calorifica para producir electricidad.

Si calentamos la unién "C" de los

dos metales, que son diferentes,

se produce una fuerza electromotriz, Fig. 54.

cosa que se vera reflejada en el Par termoeléctrico.
voltimetro (V).

Quimicos: la energia quimica la convierte en eléctrica. Es el caso de los acu-
muladores que ya fue tratado en el tema anterior.

Mecanicos: la energia eléctrica es obtenida a partir de la energia mecénica.
Por ejemplo, la dinamo v el alternador.

P
P ——
B e o T i
_'l_ p - l"/x { <1
. - H
L = 2
A n e (1% )
5 Fig. 55,
- T Transformador eléctrico.
Ll | i - v i
: T La tensién suministrada en
el T ‘ la bobina A es reducida en
kg e sl |17 la bobina B.

b) Receptores: son los que transforman la energia eléctrica en otra forma de
energia. Es el caso del motor eléctrico que recibe la energia eléctrica para pro-
ducir movimiento (energia mecanica).

c) Convertidores y transformadores: ambos conservan la energfa eléctrica
pero modifican su clase (continua o alterna) o sus caracteristicas (su voltaje).
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14.3 GENERADORES DE CORRIENTE

Como anteriormente vimos, las maquinas que transforman la energia mecénica en
eléctrica podian ser dos, dinamos y alternadores. Para ello, lo que hacemos es
aprovechar la corriente inducida que se origina cuando movemos un conductor en el
seno del campo magnético creado pOr un iman, o bien, la corriente inducida creada
por un iman en el interior de una bobina.

Podemos deducir que, en ambos casos, tendremos una parte giratoria llamada
rotor y otra fija llamada estator.

Recordando el principio de la generacion de la corriente, en todo generador debe-
mos distinguir:

Campo magnético: formado por imanes (para generadores pequefios) o electroi-
manes (para grandes generadores).

Armadura: formada por un niicleo de hierro dulce envuelta por un conjunto de espi-
ras conductoras, constituyendo la bobina.

14.4 GENERADORES DE CORRIENTE CONTINUA

También llamados Dinames, transforman la energia mecanica que recibe por su gje
en energia eléctrica, en forma de corriente continua.

Los elementos a tener en cuenta, aparte de los ya mencionados son:

Colector: anillos metalicos divididos en dos mitades por donde sale la corriente pro-
ducida en las espiras.

Delgas: placas aislante que separan las uniones de los anillos.

Escobillas: elementos de carbdn que rozan sobre los anillos para recoger la corrien-
te y enviarla al circuito.

Funcionamiento:

Al moverse una espira en el campo magnético creado por el iman (fig. 56) se pro-
duce una corriente eléctrica inducida que se mueve en la armadura, hacia un lado
durante la mitad de una vuelta y hacia el otro durante la otra mitad.

Si entre los terminales de la espira colocamos un anillo separado en dos mitades, obten-
dremos corriente en una sola direccion, y esto es lo que se llama corriente continua.
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Galvanémetro

Fig. 56. Dinamo elemental.

DISYUNTOR

De esta manera, las escobillas estan en
contacto alternativamente con las dos
mitades del anillo mientras gira, de
forma que comienzan a rozar sobre la
otra mitad del anillo en el momento que
la corriente cambia de sentido.

La dinamo carga la bateria de acumula-
dores, como se vio en el capitulo de
baterias, y podria ocurrir que cuando la
dinamo estuviera parada o girase des-
pacio la corriente de la bateria volveria
hacia la dinamo.

Para evitar este fenomeno conectare-
mos un disyuntor entre la dinamo y la
bateria.

Este aparato hace las funciones de una valvula de retencién, permite el paso de flujo

en un sentido y en sentido contrario no. De
se descargara.

La bobina por donde pasa la corriente de la
za cierto valor, se crea el campo magnético
te (R) y cerrar los contactos (A y B) dejando

esta manera evitariamos que la bateria

dinamo a masa (M), una vez que alcan-
como para vencer la tension del resor-
pasar la corriente hacia la bateria.

AY
Bobinas

Fig. 57. Disyuntor.
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14.5 GENERADORES DE CORRIENTE ALTERNA

También llamados Alternadores, transforman la energia mecénica que reciben por su
eje en energia eléctrica, en forma de corriente alterna.

Los elementos a tener en cuenta en un alternador son:
Estator: es la parte fija, formado por las bobinas de hilo de cobre.
Rotor: constituye la parte movil, en él se encuentra el imén o electroiman.

Porta-escobillas: lugar donde se colocan las escobillas que van a recoger la
corriente de excitacion del exterior para transmitirla a la bobina situada en el nucleo,
a través de los anillos rozantes.

Ventilacién: en el interior del alternador va colocado un ventilador accionado por
Su propio eje, que le sirve de refrigeracién debido al calor que se produce en el
bobinado.

A) Corriente alterna. E) Estator.
B) Rotor. F) Corriente de excitacién.
C) Polos inductores. G) Bancada.

D) Bobinas inducidas.

Fig. 58. Alternador.
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Funcionamiento:

Remitiéndonos al funcionamiento de la dinamo, si en lugar de recoger la corriente
de la espira en dos semianillos, cada extremo de la espira lo conectamos a un ani-
llo (fig. 59) habremos conseguido recoger la corriente generada de manera alterna.
El conductor, al girar dentro del campo magnético del imén, genera una corriente
eléctrica que cambia de sentido cada vez que la espira da media vuelta.

En los automéviles modernos y en centrales eléctricas usan alternadores cuyo rotor
es el iman y el estator constituye las bobinas, de esta manera se elimina el desgaste
de escobillas ademéas de poderse refrigerar dichas bobinas, que como ya dijimos,
éstas se calientan al producirse la corriente.

4,

ko
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Fig. 59. Alternador elemental. La aguja refleja el cambio de sentido de la corriente.

Rectificadores de corriente

Para poder cargar la bateria necesitamos corriente continua. Esto nos obliga, cuan-
do usamos alternador, a convertir la corriente alterna en continua, para lo cual utili-
zaremos los Diodos rectificadores.

En la figura se aprecian los diodos puenteados encargados de invertir el sentido de
las alternancias que salen de las bornas del alternador en forma de corriente conti-
nua, de manera que la corriente solo puede circular segun el sentido que indican las
flechas de los diodos.

Debido a este sistema de rectificacion de la corriente alterna en continua se usan
mas los alternadores por ocupar menos espacio y menos peso, ademas pueden fun-
cionar con una gama de velocidad mas amplia y requieren menor mantenimiento que
las dinamos.
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a) Escobillas.
b) Regulador.
¢) Conector.

Fig. 60. Esquema eléctrico de un alternador en trigngulo.

Mantenimiento de un alternador

Siempre que dispongamos de un manual de instrucciones haremos lo mismo que con
cualquier otro mecanismo que dispongamos a bordo, seguir sus recomendaciones.

De cualquier modo y en términos generales:

- Se mantendra en perfecto estado de limpieza, usando para ello productos ade-
cuados para materiales eléctricos.

- Se comprobara periddicamente la tensién de la correa de accionamiento.
- Se comprobar periddicamente el estado de las escobillas.
- Se comprobaran los aprietes de las bornas con el circuito exterior.

- Lo protegeremos de la humedad, poniéndole, si es preciso, productos antihu-
medad.

- Al cumplirse el nimero de horas de funcionamiento establecido, procederemos
al cambio de sus rodamientos.






TEMA 15:
DISTRIBUCION ELECTRICA A BORDO

Antes de proceder a comentar cémo esta distribuida la corriente en los barcos,
pasaremos a describir los componentes de un circuito eléctrico.

a) Conductores eléctricos. (CABLES)
b) Elementos de control.

c) Elementos de proteccién.

15.1 CONDUCTORES ELECTRICOS (CABLES)

Lo constituye el tendido o cableado de una instalacién eléctrica y esta formado por:

El conductor propiamente dicho, que es el elemento metdlico de cobre o de alumi-
nio por el cual circula la corriente y que dependiendo de su didmetro podra circular
mayor o menor cantidad de corriente.

El aislante, que es la envolvente que protege al conductor aislandolo del exterior.
La cubierta, que es una envolvente de refuerzo Yy que, a su vez, protege al aislante.

El relleno es una sustancia que se interpone entre el aislante y la cubierta.

CLASES DE CABLES

- Segun el nimero de conductores pueden ser:
Unipolar: Formados por un solo conductor, con su aislante y cubierta.

Bipolar: Con dos conductores, con sus aislamientos independientes y con una
cubierta comun para los dos.

Tripolar: Formados por tres conductores, con aislamiento cada uno y con cubier-
ta comun.
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Tetrapolar: compuesto por cuatro conductores con aislamientos y cubierta en
la manera de los casos anteriores.

- Segun la tensién nominal del cable.

Su seccion variara en funcién de la corriente que por él vaya a circular y asi su
aislamiento debera estar preparado para soportar el calentamiento al que va a
estar sometido.

15.2 ELEMENTOS DE CONTROL

Comunmente constituido por: )
a) Para baja

intensidad.

1. Interruptores. Son los mecanismos
encargados de establecer o interrumpir el
paso de la corriente eléctrica al circuito.

Interiormente llevan unos contactos por
donde va a circular la corriente y un resor-
te que nos permite se ejecute con rapidez
el corte o el paso de corriente, pues de no
ser efectiva esta accién se producirian
chispas que terminarian quemando los
contactos.

Los hay de muy diversas formas y dimen-
siones, dependiendo de la intensidad de

corriente a que van a estar sometidos. b) Para alta
intensidad.

En los circuitos eléctricos se representan

segiin una simbologia: Fig. 61. Interruptores de corriente.

[ ] i

a) Unipolar. b) Bipolar. ¢) Tripolar.

Fig. 62. Simbologia de interruptores.
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2. Conmutadores. Podiamos decir
que son unos interruptores capa-
ces de cambiar la direccion de la
corriente enviandola a uno de
entre varios circuitos.

Su simbologia viene expresada
segun la figura 64.
Fig. 63. Conmutador monopolar de tres circuitos

| L1l I I, |
I 1 ! 11T

a) Conmutador b) Conmutador ¢) Conmutador d) Conmutador
de dos de dos de palanca dos de palanca de
direcciones direcciones direcciones dos direcciones
unipolar. bipolar. unipolar, bipolar.

Fig. 64. Simbologia de conmutadores.

3. Contactores. Son dispositivos que cortan la corriente, con la posibilidad de ser
accionados a distancia. Estan constituidos por los elementos siguientes:

- Bobina. Al ser atravesada por una corriente eléctrica atrae a los contactos.

- Armadura. Constituye la parte movil del contactor, desplazando a los contac-
tos tanto principales como auxiliares por la accién de la fuerza de la bobina,

- Nucleo. Constituye la parte fija por Ia que se cierra el flujo magnético origina-
do por la bobina.

- Resorte. Es el encargado de devolver a los contactos Su posicién de reposo
cuando deja de circular la corriente por la bobina.

- Contactos primarios. Estos contactos en estado de reposo estan abiertos y
su mision es abrir y cerrar el circuito de potencia.

- Contactos auxiliares. Estan acoplados mecanicamente a los contactos prin-
cipales y pueden ser abiertos o cerrados en reposo. Su misién es abrir o cerrar
los circuitos de mando.
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1) Bobina. 4) Contactos auxiliares.
2) Resorte. 5) Armadura.
3) Contactos primerios.  6) Niicleo.

Fig. 65. Constitucién de un contactor.

Su simbologia se expresa segin la figura.

0y9y° ofq o
L

&8 d

Fig. 66. Simbologia del contactor.

4. Relés. Son interruptores accionados por electroimanes. Su mision es la de cerrar
o abrir los contactos (C) que gobiernan la corriente del circuito (B) cuando es acti-
vado por la corriente del circuito (A).

Al accionar el pulsador (P) se excita la bobina (B) y atrae a la palanca (D) y subien-
do el extremo derecho de ésta, cierra los contactos (C), encendiendo la ldmpara (L).

A

o] B ‘
it Fig. 67.
7 Relé, una aplicacion de los electroimanes.
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circuitos eléctricos envejecen, el aisla-
miento de los cables pierde sus propie-
dades, se producen agrietamientos y
roturas y por tanto, derivacion a tierra.
Para controlar el estado de aislamiento

5. Controles a tierra. Con el tiempo, los T

de un circuito eléctrico se utilizan las L i
lamparas de tierra.

Cuando en una de las lineas se produce |

tal averia, la lampara a ella conectada se

apagara o bien bajara su intensidad de I_ Linea de tierra
luz, indicandonos, por tanto, que dicha -

linea tiene que ser revisada. Fig. 68. Lamparas de control de tierra.

15.3 ELEMENTOS DE PROTECCION

Podemos distinguir tres tipos de elementos protectores:
1. Los que protegen de sobreintensidades elevadas

FUSIBLES: su misién es cortar el paso de la corriente cuando ésta se eleva a unos
valores que pongan en peligro el aislamiento del conductor.

Estén constituidos por un delgado hilo que funde al paso de la corriete que supone-
mos pueda ser perjudicial.

Como se trata de proteger el aislamiento de los conductores, es obvio situar los fusi-
bles al principio de la instalacion.

a) De cartucho.
b) De botella.

Fig. 69. Fusibles.
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2. Los que protegen de sobreintensidades moderadas
RELE TERMICO: estéan constituidos por los elementos siguientes:

a) Bimetal. Son los contactos principales, formados por dos metales de coefi-
ciente de dilatacion distintos.

b) Contactos auxiliares. Son los que abren o cierran los circuitos de mando.
Suelen ser dos pares, mientras uno esta abierto el otro esta cerrado durante
Su posicion de reposo.

¢) Pulsador de prueba. Solo se utiliza para comprobar que funciona.
d) Bobinas calefactoras. Son las encargadas de calentar los bimetales

e) Resorte. Encargados de hacer volver a la posicién de reposo a los contactos
auxiliares.

Fig. 70. Relé térmico.

Funcionamiento:

Al pasar por las bobinas calefactoras (d) la sobreintensidad no deseada, provoca una
deformacién en los bimetales (a), desplazando asi a los contactos auxiliares (b), cor-
tando el paso de la corriente a las lineas (L, y L,) que iran al circuito de maniobra,
por ejemplo y cerrandose los contactos que dan paso a las lineas (L, y L,), que
podrian ir a una alarma, y asi indicarnos que se ha producido un fallo.
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Una vez frio el bimetal se volvera a rearmar, ya sea manual o automaticamente.

LLL |
[T |

Fig. 71. Simbologia del relé térmico

3. Los que protegen contra fugas de corriente a tierra

INTERRUPTOR DIFERENCIAL: éstos son utilizados para proteger a las personas de
la corriente cuando estan manipulando aparatos con derivacion a tierra. El interrup-
tor diferencial corta el circuito de corriente cuando se produce una fuga de corrien-
te a tierra.

15.4 LA DISTRIBUCION ELECTRICA A BORDO

Con los elementos descritos, la corriente es distribuida por todo el barco desde su
origen, el generador, pasando por el cuadro distribuidor hasta su utilizacion final,
encender una ldmpara, accionar un motor eléctrico, etc.

Del cuadro distribuidor repartiremos Ia corriente hacia las lineas de alumbrado,
enchufes, maquinaria eléctrica y luces de navegacion.

15.5 LUCES DE NAVEGACION

Mencién aparte requieren las luces de navegacion, por su importancia suele llevar
un cuadro de distribucion reservado para este circuito Yy que estar alimentado a tra-
vés del cuadro principal.

Las luces de navegacion deberan llevar un dispositivo automético que nos indique el
fallo en cualquiera de las luces.
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a) Alimentacién.
c b) Zumbador.
¢) Resistencia.
d) Contacto.

d ‘ e) Relé.
v f) Luz indicadora.

| - | 2) Luz de situacién.

g f

Fig. 72. Sistema de aviso de fallos de luces de navegacion.

En el esquema observamos que si se produce una interrupcién en la corriente de ali-
mentacion, el relé se desactiva y se cierran los contactos poniendo en funciona-
miento el zumbador, avisandonos del fallo en la luz correspondiente.

Si lo que falla es la lampara indicadora de fallo, la luz de situacién continda funcio-
nando, ya que el circuito no queda interrumpido debido a la resistencia que se
encuentra en paralelo con la luz indicadora

15.6 CIRCUITO DE EMERGENCIA

Los servicios de distribucion eléctrica deben llevar un sistema que permita dar
corriente con los grupos de baterias de acumuladores o un generador auxiliar accio-
nado por un motor cuando fallen los generadores principales, de manera que las
luces de navegacion, el aparato emisor y el alumbrado de emergencia pue-
dan seguir funcionando.
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TEMA 1:
SEGURIDAD MARITIMA

1.1 SUPERVIVENCIA EN LA MAR

Circunstancias que conducen a una situacién de emergencia

Uno de los temas a los que internacionalmente se le estd dando mas importancia
actualmente es a la supervivencia en la mar, debido al gran nimero de naufragios
que se producen anualmente, hasta el punto de haberse creado una serie de titulos
de suficiencia para el manejo de embarcaciones de supervivencia.

Para obtener estos certificados, segun dispone el Capitulo VI Regla VI/1 del
Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y Guardias para la
Gente de Mar, 1978, se exige un periodo de embarco no inferior a doce meses y un
cursillo de formacién no inferior a nueve meses de duracién.

Se recomienda que para su obtencion se acuda a uno de los Institutos Politécnicos
Maritimo-Pesqueros, o centros homologados por la Autoridad competente en la
materia existentes en el territorio nacional.
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Generalizando estas recomendaciones hemos de indicar que todo tripulante debe
de saber:

- Dénde se encuentran arranchados los chalecos salvavidas, y si estan listos
para su uso, sin nudos ni enredos en las tiras y sin cualquier tipo de enredo
que impida su uso inmediato.

- Como ponérselo correctamente, y si tiene luz y silbato, que éstos se encuen-
tren en perfecto estado de uso.

- Su lugar en caso de abandono del buque y las obligaciones que le corres-
pondan antes del abandono, material que debe transportar, etc.

- Situacion a bordo de su balsa salvavidas, y maniobras para lanzarla al mar.

- El camino por el que debe ir a su punto de reunién en caso de emergencia y
a su balsa de salvamento.

- Estar familiarizado con las senales de a bordo y conocer los distintos toques
de alarma, sean de incendio, abordaje o de abandono de buque.

- Conocer el material de que va dotada la balsa salvavidas, finalidad y manejo
de sus aparatos.

Al darse la orden de abandono del buque, se deben emitir las sefales de abando-
no por todos los medios de alarma y se debe hacer llegar a todos los comparti-
mentos dicha sefal.

Se deben parar las maquinas. Asimismo, se deben enviar los mensajes de soco-
rro por los transmisores de radio del buque, tanto en fonia como por radiotele-
grafia, en las ondas internacionales de socorro.

Botar el maximo numero posible de balsas salvavidas, asi como si hay tiempo,
arrojar al mar objetos flotantes y dejar sobre cubierta destrincados todos los obje-
tos que puedan flotar una vez que el barco se haya hundido.

Llevar a la balsa el equipo portatil de radio o por lo menos lanzarlo al mar para
recogerlo luego desde la balsa, ya que se quedara flotando dada su estanqueidad.

Abandonar el barco y alejarse de él, procurando a continuacion agruparse las bal-
sas con los supervivientes, ya que de esta manera es mas facil prestarse auxilio
mutuo, aparte de ser méas faciles de localizar desde un avién o barco que venga
en auxilio.
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No alejarse del sitio donde se haya hundido el barco, ya que esta situacién es la que
se ha transmitido por radio y, por lo tanto, ser el punto de referencia al que acudi-
ran los posibles buques y aviones de salvamento.

Abandono de buque

En la medida que no se pueda permanecer a bordo de un buque, bien por haber
sufrido un abordaje, un incendio, o cualquier otro tipo de averia, es preciso apre-
surarse a abandonarlo.

Ante todo se ha de evitar que cunda el panico, ya que ello puede producir mas vic-
timas que el propio hundimiento del barco.

Antes de abandonar el buque es conveniente soltar todos los elementos que puedan
flotar, aunque no sea posible lanzarlos al agua en ese momento, dejandose libres
sobre cubierta para que una vez hundido el barco puedan flotar sobre el agua.

Conviene abandonar el buque vestidos, incluso con calcetines, pantalones, abri-
gos, y de ser posibles también zapatos, pues aunque la ropa esté mojada, siem-
pre ayuda a conservar el calor, y si hay fuego puede ayudar a evitar quemaduras
en la piel.

Los patrones o personas encargadas de patronear los botes salvavidas tendran
en cuenta que éstos no se sobrecarguen, por lo que cuando exista el nimero de
personas permitido como méaximo a bordo debe de alejarse del barco y esperar
alli a los demas botes que queden como supervivientes. La recogida de los nau-
fragos en los botes ha de realizarse por la popa, para no poner en peligro la esta-
bilidad del bote, cosa que sucederia si se intentase embarcar por los costados.

En caso de que el abandono del buque se realice por incendio, no es conveniente
alejarse demasiado del buque, ya que al mantenerse éste ardiendo sirve como
senal para indicar el lugar del accidente, facilatando en consecuencia su localiza-
cion a los barcos o aviones que se dispongan a participar en la busqueda y sal-
vamento.

Para el abandono del buque se deben de seguir una serie de normas generales,
como las siguientes:

- Se ha de colocar el chaleco salvavidas, inflandose en caso que sea de este tipo.

- Al abandonar el buque, debe de realizarse por la banda hacia la cual se
encuentra el buque escorado, ya que la altura sobre el agua es menor, aun-
que si es posible, se debe descolgar por algin cabo intentando, como es
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légico, no resbalar, puesto que con el roce se quemarian las manos. Si no es
posible, saltar de pie donde no haya o existan restos flotantes; a ser posible
por la zona de barlovento, para evitar las llamas si se incendia el buque con
el petrdleo o gasoleos.

- Saltar siempre sujetadndose la nariz con una mano, y con la otra el chaleco sal-
vavidas.

- Con la mayor rapidez posible, se ha de tratar alejarse del barco.

- Una de las normas principales, es la de mantenerse unidos todos los naufra-
gos, uniendo las balsas, o elementos flotantes existentes en los alrededores,
con objeto de facilitar el salvamento.

- En el caso de que sea necesario atravesar una zona con petréleo ardiendo,
despojarse del chaleco para poder hundirnos en el agua y poder surcar la
zona buceando, teniendo en cuenta que antes de salir a respirar es necesario
tomar impulso para salir todo lo mas alto posible, y siempre de espaldas al
viento, chapoteando o agitando la superficie del agua con las manos para evi-
tar las quemaduras; una vez que los pulmones se encuentran llenos de aire,
habra de volver a sumergirse.

Equipo adicional para supervivencia

Si la situacion de abandono del bugue no es un caso de emergencia y queda tiem-
po disponible en la preparacion, debe aprovecharse este tiempo para hacer aco-
pio de materiales y viveres que puedan contribuir a aumentar la autonomia de las
balsas, asi como medios que pudieran valernos para llamar la atencion.

Es recomendable para casos de emergencia tener almacenados en determinadas
zonas de facil acceso a bordo, los siguientes materiales listos para su empleo:

- Latas de agua dulce rellenas en sus tres cuartas partes. De esta forma se
pueden arrojar al mar y quedaran flotando, lo que permitird recogerlas luego
desde las balsas, y si no hubiera sitio a bordo de éstas para embarcarlas, se
pueden llevar a remolque de las mismas.

- Cohetes de senales y luces de bengalas.
- Linternas eléctricas, asi como bombillas y pilas de repuestos.
- Lamparas de senales.

- Cuadernos y lapices para poder anotar los acaecimientos, asi como llevar el
registro del consumo de viveres.
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- Cartas nduticas de la zona de hundimiento del barco, o por la zona donde se
navegaba.

- Sextante, cronémetro, almanaque nautico y tablas nduticas.
- Latas de sopas, frutas y conservas.

- Agujas e hilo de coser.

- Mantas y ropas de repuesto.

- Encerados y plasticos impermeables.

- Combustible extra para los motores de las embarcaciones, almacenado de la
misma forma que ya se ha indicado para el agua extra.

- Cabos y drizas ligeros que puedan servir para remolque, asi como baldes.

Naturalmente, el nimero, tamario y capacidad de las balsas aconsejara la canti-
dad de materiales suplementarios que se puedan llevar.

Es aconsejable, antes de abandonar el buque, tomar agua y bebidas abundantes,
asi como tabletas para el mareo, pues con ello se economizan bebidas que se lle-
ven en las balsas, ya que de esta forma el cuerpo tendra suficiente aguante duran-
te las primeras veinticuatro horas.

Cuadro organico. Cometidos que recoge el mismo

El Cuadro Organico de un buque es un documento organizativo de las distintas
situaciones de emergencia en que puede encontrarse, bien de peligro, incendio o
abandono, indicandose la distribucion de la tripulacién y pasaje, en su caso, para
los distintos acontecimientos mencionados, y la misién que se les encomienda a
cada una de las personas de a bordo.

Este Cuadro Organico se encuentra distribuido por diferentes partes del buque,
como pueden ser corredores, camarotes, puente, sala da maquinas, etc.

En el encabezamiento del mismo viene reflejado el nombre del Buque, Armador,
Distintivo o Numeral, Grupo y Clase. A continuacién y bajo la denominacion de
“Documentos” se distribuyen la relacién de tripulantes, la distribucion de la dota-
cion en caso de incendios, la distribucién de la dotacién en caso de peligro, la dis-
tribucidn de la dotacion en caso de abandono de buque y la distribucién de la dota-
cion en botes y balsas salvavidas, asi como también las caracteristicas del buque
y los diferentes avisos a los tripulantes en materia de seguridad.
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Las sefales que se realizan ante los diferentes acontecimientos mencionados son
las siguientes:

Situacion de PELIGRO

La serial de EMERGENCIA es una pitada larga seguida de dos cortas repetidas
durante quince segundos con el sistema de pito del buque, ademéas esta sefial
sera suplementada por otras de caracteristicas andlogas, dadas con los timbres
generales de alarma, esto es, un timbrazo largo seguido de dos cortos.

Cuando se realice la llamada para ejercicios en situacion de peligro ésta serd la
de un sonido largo y dos cortos realizados por los timbres generales de alarma
repetidos durante 15 segundos como minimo.

Tanto para dar a conocer la finalizacién de la situacion de peligro como para dar
por finalizados los ejercicios en esta situacion la sefial emitida se correspondera
con tres pitadas cortas, ademas de tres timbrazos largos.

Al percibirse por parte de los tripulantes a bordo cualquiera de las sefiales des-
critas anteriormente, se dirigiran al lugar que le haya sido asignado en el aparta-
do de mision a cada miembro de la tripulacién indicada en el Cuadro Organico.

Situacion de INCENDIO a bordo

La sefial de EMERGENCIA sera repiques de campanas de duracion no inferior a 10
segundos complementadas por sonido continuo de los timbres de emergencia con
duracion no inferior a 10 segundos.

Cuando se realice la llamada para ejercicios en situacion de incendio, ésta sera la
de un sonido continuo de duracion superior a 10 segundos producido por los tim-
bres generales de alarma.

Para dar a conocer la finalizacién de la situacion de emergencia por incendio se
realizaran tres pitadas cortas con el pito del barco suplementadas por tres tim-
brazos largos realizados por los timbres generales de alarma. Y para dar a cono-
cer la finalizacién de los ejercicios de emergencia por incendio se realizaran tres
pitadas cortas complementadas por tres timbrazos cortos.

Cualquier miembro de la tripulacién al observar un fuego a bordo habra de utilizar
el extintor manual mas cercano, avisando con caracter inmediato al puente de
mando.
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En estos casos, el buque tiene su Central de Seguridad situada en el puente de
gobierno, desde donde se dirige la operacion de extincién del incendio, siendo el
capitan el encargado de efectuar la seleccion de los medios tanto materiales
como humanos que se han de emplear en la lucha contra incendios.

Cuando se perciba la sefial de alarma de fuego a bordo, todos los tripulantes debe-
ran dirigirse a los lugares asignados en el Cuadro Orgénico, no pudiendo abando-
nar su puesto mas que cuando le sea requerido por los oficiales.

Situacion de ABANDONO

La sefal de EMERGENCIA ser Ia que corresponda a seis pitadas cortas seguidas
de una larga dada por el pito del buque, complementada por seis timbrazos cor-
tos y uno largo realizado por los timbres generales de alarma de a bordo.

Cuando se realice la llamada para ejercicios en situacién de abandono de buque
ésta serd de caracter verbal dada a los miembros de la tripulacion.

Para dar a conocer la finalizacién de los ejercicios de abandono de buque se rea-
lizaran tres pitadas cortas realizadas con el pito o sirena del barco que se suple-
mentaran con tres timbrazos largos realizados con los timbres generales del
buque.

Cuando se den las sefales de abandono de buque todo el personal de la tripula-
cion se dirigiran a los lugares asignados en el Cuadro Organico, cumpliendo con
lo que alli se les sefala.

A este acto todo el personal asistira provisto de su correspondiente chaleco sal-
vavidas.

En caso de que existan pasajeros a bordo, los tripulantes habran de dirigir a éstos
a los lugares a ellos destinados en el correspondiente apartado el Cuadro
Organico.

Junto a la relacion de tripulantes aparecen las misiones de éstos a bordo, asi
como el bote o balsa salvavidas asignada.

Modelo de cuadro organico. (Ver Anexo I)
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NAVIERA:

DOCUMENTO N.° 1

CARACTERISTICAS DEL BUQUE.

Eslora total 39,70 mts.
Eslora P.P. 32,95 mts.
Manga de trazado 09,00 mts.
Puntal a Cta. Superior 06,15 mts.
Puntal a Cta. Inferior 04,10 mts.
Méquina Principal 1.142 BHP.
Calado 03,80 mts.
Némero de tripulantes 20

Balsas 4

N.2 11 - Marinero 3
N.2 12 - Marinero 4
N.2 13 - Marinero 5
N.% 14 - Marinero 6
N.? 15 - Marinero 7
N.2 16 - Marinero 8
N.% 17 - Marinero 9
N.% 18 - Marinero 10
N.2 19 - Marinero 11
N.® 20 - Marinero 12

N.2 1 - Patrén al mando
N.? 2 - 2.2 Patrén

N.2 3 - 1.7 Mec. Naval
N.2 4 - 2.° Mcc, Naval
N.2 5 - 1." Engrasador
N.2 6 - 2.2 Engrasador
N.? 7 - Contramaestre
N.2 8 - Cocinero

N.# 9 - Marinero 1

N.2 10 - Marinero 2

DISTRIBUCION DEL PERSONAL EN LAS BALSAS SALVAVIDAS
Balsa nimero 1
Capacidad: 10 Plazas. Capacidad: 10 Plazas.

Jefe de balsas: 2.7 Patrén.  Jefe de balsas: 2.? Patrén al mando
2.2 Jefe: 2.2 Mecénico. 2.9 Jefe: Contramaestre.

Balsa nimero 2

1.2 Engrasador. 1.% Mec. Naval.

Cocinero. 2. Engrasador.

Marinero 1. Marinero 2.

Marinero 3. Marinero 4.

Marinero 5. Marinero 6.

Marinero 7. Marinero 8.

Marinero 9. Marinero 10.

Marinero 11. Marinero 12.

NOTAS:

1) En caso de inutilizacién de la balsa N.® 1, sus ocupantes utilizardn la
N23.
En caso de inutilizaci6n de la balsa N.? 2, sus ocupantes utilizarén la
N2 4,
En caso de inutilizaci6én de tres balsas, toda la tripulacién acudiré a
la que se pueda arriar.

2) Las seilales de socorro y de lanzacabos las manejardn el 1.2 de
Méquinas y el Contramaestre.

3) Los Jefes y segundos Jefes de balsas, serdn los encargados de
manejar las sefiales de auxilio de las mismas.

CUADRC

DOCUMENTO N.° 2
DISTRIBUCION DE LA DOTACION EN CASO DE EXTINCI

DE INCERDIO.
Safial da Mamada,
Una de repiques de pana y una serie de pitadas cc
con el pito del barco y con el timbre de alarma.

Seiial para retirar el personal.
Tres pitadas cortas con el pito.

Se daré la voz de “ejercicio de incendio” y seguidamente las sef
indicadas anteriormente.

DALS LITAT @1 PRARUNAL G0 QIOTCICI0
Tres pitadas cortas con el pito y la voz, “retirada de ejercicio”.
MISIONES DE LA DOTACION.
Patrén al mando,
Dirigir todas las operaciones.
2.° Patrén, Marineros 7y 9.
Cuidaré de la maniobra de las mangueras. Comprobara que el mat
necesario 2 etc.) estd disp para su utilizas
Dirigird todas las faenas para intentar la répida extincitn del incenc

Contramaestre.
Cuidard documentacién y caudales y se pondrd a las 6rdenes
Patrén de mando.

Marigero 1.
Acudiré al puente para atender ¢l gobierno del buque y transm
las 6rdenes que reciba del Patrén de mando.

1,° Mecdnico Naval.
Dirigird las operaciones de su departamento enlazando coi
Patrén de mando por los medios de que disponga.

Cuidarén del fi de las méqy pr les y aux

res, cuadro eléctrico y dinamos.

1.° Engrasador.
Pref 4 los comp frio en bodegas y auxiliard en su tra
al 1. de Méquinas.

Cocinero y Marinero II.

Vigilarén que el incendio no se propague a su departamento,
dando de la gambuza.

Se pondrén a las ordenes del Patrén de altura.
Conectarén las mangueras que precisen, recojerdn y manejardr
extintores portitiles que se encuentren a su alcance.

Marineros 6, 7. 10y 12.
Transportarén el equipo de socorro (aparato de socorro, hacha, 1
para de seguridad) al lugar del fuego y lo manejarén.

NOTA:
Los tripulantes que no tengan puesto asignado, se reuniran, er
lugar de cubierta, alejado del incendio, a las érdenes del Pat
para auxiliar en caso necesario.

El Comandante de Marina,

378

El Ingeniero Inspector de Buques,
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JRGANICO

DOCUMENTO N.° 3

TRIBUCION DE LA DOTACION EN CASO DE PELIGRO
VARADA, COLISION, NIEBLA, MINAS Y TEMPORAL)

de llamada,
sitada larga y dos cortas repetidas d 15 d

para retirar el pergonal,
pitadas cortas.

para realizar ejercicios.
ré la voz de “ejerciclo de emergencia” y seguidamente las sefia-
dicadas anteriormente.

Jitadas cortas y la voz, retlrada de ejercicio

MISIONES DE LA DOTACION.

_al mando,
té todas las operaciones.

-é y vlgllarﬁ todas las opcmclones, aslgmmdo al Contramaestre
ineros 6y 11 cuiden de la documentacién y preparen equipo de
#inico Naval.

4 las operaciones de su departamento enlazando con ¢l Patrén
1do por los medios de que disponga.

ran del funcionamiento de la mAquina principal y auxiliares,
> eléctrico y alternadores.

s ly2.
~&n del goblerno del puente y transmitirén las 6rdenes que reci-
:t Patrén de mando.

rasador.
rd en el pariol para suministrar los efectos que se precisen.

953.4.6y86.
4n las fundas de las balsas salvavidas, prepararén ganchos y
38 y repasarén balsas y aros para un répido lanzamiento.

08.9.10y 11,
én todas las aberturas de costados, puertas y pasilios de
bandas.

Q.
4 1a cocina y ayudard a cerrar las aberturas de costados, puer-
asillos.

pulantes que no tengan puesto asignado, se pondrén a las
s del Patrén, para auxiliar en caso necesario.

BUQUE:

ANEXO I

DISTRIBUCION DE LA DOTACION EN CASO DE ABANDONO
DEL BUQUE.

Una sucesién de més de seis pitadas cortas seguidas.
Una pitada corta.

Dos pitadas cortas.

Tres pitadas cortas.

Se dard la voz de “ejercicio de abandono del buque” y seguid las

seﬁales indicadas anteriormente.

’I‘res pltada.s cortas y la voz, retlrada de ejerclclo

MISIONES DE LA DOTACION.

Patrén al mando,
Dirigiré todas las operaciones y embarcar4 en la balsa N.7 2.

Contramaestre.
Cuidara de la maniobra de las balsas salvavidas, exigiendo el debido
érden en la misma, embarcande €] mismo en la balsa N.¢ 2.

2.° Patrén,

Per 4enla

Marineros 1y 3.
Acudirén al puente para hacer de timonel y trasladar la radiobaliza a
la balsa N.? 1, embarcando en la misma.

Marinero 3.
Transmitird las 6rdenes que reciba del Patrén al mando y pasar4 a la
balsa N.2 2.

Marineros 4. 8. 10 y 12.
Dirigirin la maniobra de aislamiento de las balsas salvavidas y embar-
carén en la balsa N.? 2.

6n de tel y emb. 4 en la balsaN.% 1.

Marineros 5. 7. 9y 1.
Dirigiran la maniobra de aislamiento de las balsas salvavidas y embar-
cardn en la balsa N.2 1.

Acudiran lnmcdlatnmmte a la ba.lsa N." 1, para atender la maniobra de
arriado, soltar los ganchos de sus pastecas al estar las balsas en ¢l agua.

AcudlranlnmedlatamcntealabalsaN‘z para atender la maniobra de
arrlado, soltar los ganchos de sus pastecas al estar las balsas en el agua.

Cocinere,
Transportard viveres a la balsa N.? 1 embarcando en ella.

Marinero 6,
Transportard viveres a la balsa N.? 2 embarcando en ella.

La Junta Facultativa que ha previsto el presente Cuadro orgénico, previa com-

probacldn de su eficacta a bordo, a la vista de los ejercicios realizados y consi-
plidas las disp dicadas en el capftulo 5. y normas

complementarias, lo aprueba ¥ autoriza con Ia firma de todos los componentes.

Inspector de Sevimar,

Patrén al mando,

379
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Navegacion con mal tiempo

En caso de mal tiempo hay que extremar las precauciones
para evitar las averias y los dafios que se puedan originar a
la carga o dotacion.

Si se prevé que se va a tener mal tiempo, cosa que en la
actualidad es facil de predecir, se arranchara el barco para
soportar este mal tiempo que se avecina.

.

Para ello se debera revisar todas las trincas de mar, para

mente es importante disponer  asi asegurarse que todos los pesos que puedan desplazar-

_ de aparatos receptores de  se con el mal tiempo estén perfectamente asegurados, revi-
informacion meteoroldgica a bordo sando la carga de la bodega.

A los botes, balsas y objetos méviles de la cubierta se les reforzaran las amarras.
Se refuerzan las trincas de las anclas y de las plumas y se limpian los imbornales
comprobando que no estan obstruidos y que, por lo tanto, permitiran la salida del
agua que se pueda embarcar con algln golpe de mar.

Se dispondran a ambas bandas de la cubierta de pasamanos de balance, bien templa-
dos para que la gente que tenga que circular por la cubierta tengan a donde agarrarse.

Hay que tener presente que, en caso de caerse alguien al agua en estas condicio-
nes, hay muy pocas probabilidades de recuperacion e incluso el arriar el bote puede
ser peligroso.

Metidos en el temporal, el barco deber3 gobernar de la manera en que sufra menos,
reduciendo la velocidad si es preciso, procurando evitar la entrada de agua al inte-
rior, aunque se tenga que modificar el rumbo y correr el temporal o capearlo si se
ve muy apurado.

Navegar con mar gruesa de proa

Navegando de proa puede llegar el momento, en que no hallamos reducido maqui-
na, y en la que el agua que las amuras han de despedir hacia fuera del buque embar-
que en éste,

El recibir los golpes de mar por la proa dependera en gran medida de la forma del

buque. En general podemos decir que los barcos cortos, asi como los de escaso
calado, navegan mejor dando la amura a la mar, en caso de temporal.

Navegar con mar gruesa de popa
Habra que evitar que el bugue se nos atraviese a la mar. No debe titubearse en caso

de necesidad, ya que es posible que en algunas ocasiones nos sobresalga del agua
el timdn, estando entonces en situacion precaria de gobierno.
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Capear

Por capear entendemos el poner la amura a I mar con muy poca maquina. La velo-
cidad ha de ser la suficiente para gobernar y evitar que se atraviese a la mar el
barco.

En toda clase de maniobras en la mar se han de tener presente las cualidades par-
ticulares de cada barco, pues las maniobras mas seguras para otros buques pue-
den ser contraproducentes para el nuestro.

Trincas de mar

Por construccion, todas las Partes Méviles de un bugue vienen provistas de manera
que se les puedan dar trincas, que en puerto o con buen tiempo, no se llevan pues-
tas, pero que, en caso de saber que viene mal tiempo, hay que colocar en su sitio.

Las trincas suelen ser de cadena o de cable, llevando unos tensores para que que-
den bien firmes y sujetas sin huelgos las piezas a las que estan destinadas.

Abordajes. Determinacion de riesgo de abordaje

Se considerara que existe riesgo de abordaje, si la demora o la marcacion de un
buque que se aproxima no varia en forma apreciable.

Conocido el texto del Reglamento Internacional para prevenir los abordajes en la
mar, hace falta, ademas, saber aplicarlo bien y exactamente en todos los casos que
puedan presentarse. Para ello, debe tenerse siempre presente que cada buque
puede considerarse como un movil animado de una cierta velocidad en una direc-
cion determinada, y entonces todo el problema se reduce a evitar que las derrotas
de ambos buques se encuentren en un mismo punto y en el mismo momento, sien-
do las reglas internacionales meras normas destinadas a establecer una disciplina y
orden en la maniobra, cuando dos buques se hallen en peligro de entrar en colision.

Para mayor claridad de lo expuesto consideremos dos buques A y B animados de
las velocidades Va y Vb que navegan a los rumbos indicados en la figura 1.1.

Si en estas condiciones alcanzan el C
punto C simultaneamente, diremos que
entran en colision, denominandose a Ra
rumbo de colision de A con respecto a B,
e inversamente, a Rb rumbo de colisidn
de B con respecto a A. En este caso
puesto que llegan simultaneamente a C,
los tiempos que tardan en recorrer las
distancias AC y BC seran iguales: dicho
tiempo para el buque A sera AC/Va, para
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el buque B valdra BC/Vb, luego t = AC/Va = BC/Vb y como esto se verifica siempre
en todas las posiciones simultdneas de ambos buques, por ejemplo A’y B’ en las que
también ocurrird que t = AC/Va = BC/Vb (siempre que no varien los rumbos ni las
velocidades), resulta que las lineas de marcacion AB, AB', Va, Vb, etc., seréan parale-
las, y por tanto deducimos que para que dos buques vayan a rumbo de colisién es
preciso que la marcacioén con que cada buque vea al otro se mantenga constante.

Fundado en lo anterior podemos entonces decir que si se varia uno cualquiera de
los cuatro elementos Ra, Rb, Va o Vb, los dos buques no podran encontrarse en C
y habra desaparecido el riesgo de colision.

Asi en la figura 1.2, si variamos Ra y se gobierna al rumbo R'a, al cabo del tiempo
1ty cuando B se halla en C como antes, el bugue A se hallara en el punto CI, siendo
AC = AC1, sin que haya podido haber encuentro, pues al llegar B a B", el buque A
estara todavia en A’1, debido a ser A"1A = A"A.

De todo lo explicado se deduce que se va a rumbo de colision cuando la marcacion
del otro buque permanece constante (fig. 1.3) y que para evitar el abordaje y hacer
que la marcacion varie es preciso variar el rumbo o la velocidad propios, o que el
otro buque varie los suyos.

e
Q
y

En la figura 1.4, si la marcacion de B va disminuyendo, es decir, si en marcaciones
sucesivas va cerrando el angulo que la visual a B forma con al direccién de la proa
de A - posiciones relativas (1) y {2) - B pasara por la proa de A. En cambio si la mar-
cacion de B (fig. 1.5) va aumentando, va abriendo, o sea, si lo vamos marcando
cada vez mas hacia nuestra popa - posiciones relativas (1) y (2) -, B pasara por la

popa.

Fig. 1.2

Fig. 1.3
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Si con un buque A se quiere alcanzar a otro buque B (fig. 1.6), .

para pasar a la vez, llevando ambos derrotas que se cruzan, B

al llegar el primero a la direccién de la derrota B se debera :

meter a estribor (1) o babor (2), segln que a B se le marque

por estribor o babor, respectivamente; después seguiremos

navegando rectificando el rumbo para que la marcacién per- ; :
manezca constante, es decir, buscando el rumbo de colision, m @
aunque siempre con las naturales precauciones para alcan-

zarlo sin abordarlo.

Al hablar de marcaciones nos referimos, naturalmente, a los
angulos que las visuales dirigidas al otro buque forman con

la direccién de la proa del nuestro. Fig. 1.6

Manejo de las balsas salvavidas y su equipo. Descripcion

Las balsas salvavidas que existen en el mercado pueden ser: rigidas o neuméticas.
Las primeras constan de un arotubo de aluminio, hierro, etc, éstas forman espacios
de aire separados y herméticamente cerrados. Todas las balsas rigidas, van estiba-
das de forma que flotan libremente si el barco se hunde. Estas también pueden ser
de corcho macizas, y en la actualidad se suelen usar de caucho inflables, pues
desde el punto de vista de la estiba, tienen la ventaja de ocupar menos espacio, y
no necesitan ningtn varadero o pieza similar para su estiba. Las balsas salvavidas
inflables, van metidas en un container que las preserva de las inclemencia del tiem-
po, chispas de chimeneas, roedores, etc. también pueden estar metidas dentro de
un saco de lona.

El container lleva dos tirantas, que por medio de un dispositivo hidrostatico, se hace
firme a la cubierta.

Este dispositivo hidrostatico tiene por misién dejar en libertad al container cuando el
buque se ha hundido y no ha dado tiempo a disparar los containers, cuando el bugue
se encuentra a cierta profundidad, la presién del agua los hace dispararse. El con-
tainer es completamente estanco, en la parte exterior y en un lugar visible del con-
tainer hay dos empufiaduras, una roja y otra blanca. Ambas sirven para disparar el
grifo de una botella de CO,, que hinchara la balsa en pocos instantes. Amarraremos
la empufiadura roja (para larga distancia) a una pieza fija del buque, se lanzara al
agua el container, se recogera y templara el cabo que sujeta la balsa al buque, segui-
damente se dara un fuerte tirén; se notara que la balsa, al tiempo de hincharse, sale
del container. Si esta operacion se hace con lentitud, es que el tirdn no ha sido lo
suficientemente fuerte para disparar el grifo de la botella de CO,. Puede darse un
segundo tiron o mas si es necesario. Seguidamente se acercar4 la balsa al barco,
para ocuparla, la ultima persona que vaya a embarcar debe tener la precaucién de
cortar el cabo que sujeta a la balsa con el buque que se hunde, seguidamente se
alejara del lugar del hundimiento para no ser arrastrado por los remolinos.
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Si por el descuido o imposibilidad, el con-
tainer se hubiera lanzado al agua sin haber-
se amarrado la empunadura roja, habra que
emplear la empunadura blanca (corta dis-
tancia), echarse al agua, recuperar la
empufiadura blanca y dar un fuerte tiron de
la misma.

Idénticamente, la balsa se hincharéa. El caso
mas improbable que pudiera presentarse es
que no respondieran las empufaduras; en
tal caso se tiraran uno o dos hombres al
agua, romperan el container, estiraran la
balsa en el agua, ya que vacia puede con
dos hombres, y con dos fuelles que tiene la
balsa en su interior se inflara.

PR ]

Contenedor de balsa salvavidas

En el caso poco probable de que la balsa al
hincharse se pusiera al revés, no hay que
dejar embarcar a nadie en ella antes de que
se haya colocado en posicion normal. Unas
tirantas que le cruzan por su parte inferior
permitiran adrizarla, poniéndose de pie en la
parte indicada, y haciendo movimiento de
vaivén hasta que de la vuelta. En este caso
el oleaje y el viento pueden prestar ayuda si
Contenedor en el agua  se orienta la balsa debidamente.

La balsa consta de dos aros de goma superpuestos y un toldo de lona plastificada
o material similar, de color naranja, que es el color que mas se ve en la mar. Lleva
unas valvulas de sobrepresion que sirven para que cuando aumente la presion
(accion del Sol), salga el aire. Durante el dia, cuando la temperatura va en aumento
deberan estar abiertas; o sea desenroscadas. Cuando la temperatura va en des-
censo, o durante la noche, se mantendrian cerradas. Entre aro y aro lleva unas val-
vulas o grifos de comunicacion, los cuales sirven para mantener la misma presion
en los dos aros de goma. Durante la noche en caso de temporal se mantendran los
grifos cerrados. Se podrén abrir sélo para restablecer la presion entre los dos flo-
tadores, volviendo a dejarlos nuevamente cerrados. Durante el dia podran perma-
necer abiertos para que los flotadores estén a la misma presién ya que se encuen-
tran a distintos regimenes de temperaturas, el inferior en contacto con el agua, y el
superior expuesto al Sol.

Estas balsas llevan los siguientes pertrechos: cuchillos, espadilla, anillos flotantes para
recogida de néufragos, dos fuelles, una ldmpara de mano, ésta sujeta al suelo de la
balsa. Este es el primer instrumento del que hay que aprovecharse si es de noche.
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Toldo inferior Luz

Instrucciones

)

Recogedero agua Toldo

(
w ) 5T ( O>Flotadores

Escalera

Bolsa estabilizadora

Esquema de una balsa

Junto a una de las entradas hay una inscripcién “luz de posicion® donde un cabo esté
dispuesto para que de un simple tirén se ponga en accién la pila de sodio que se
encuentra en el casco de la balsa. La luz de posicién esta en la parte mas alta, al
exterior.

Una vez la dotacién esté completa se podran cerrar los toldos y cortinas. Es nece-
sario que al menos una persona esté de vigilancia y se organicen turnos de guardia
que no sean de muy larga duracién.

En el interior de la balsa hay un equipo de bengalas y cohetes para sefiales noc-
turnas.

Durante el dia las sefiales se podran hacer con un pito muy estridente, y si hace Sol,
con un heliégrafo.

Un compuesto vitaminico de muchas calorias permite poder sobrevivir varios dias,
debidamente racionados. Caramelos de aziicar de cebada ayudaran a combatir el
gusto del salitre en ambientes maritimos.

Se recomienda en gran manera evitar el escupir, ya que la pérdida de saliva acarrea
una réapida debilidad en el organismo.

En envases adecuados existe almacenada agua, a razén de un litro y medio por per-
sona, si la dotacion es reglamentaria. Dentro del botiquin hay tabletas de vitamina
“C", “Redoxdn”, indicadas contra el escorbuto, y una racion de seis pastillas por per-
sonas contra el mareo.
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Hay un ancla flotante de respeto, que puede lanzarse también para recoger planc-
ton. Este producto gelatinoso tiene un sabor parecido al puré de gambas. Si el gusto
es amargo o picante, el plancton no esta en condiciones de ingerirse. También exis-
ten utensilios de pesca para poder pescar.

Tomando diariamente una cucharada de plancton se podran dosificar las pastillas de
vitamina “C”, a razon de una tableta cada cinco dias.

El agua se podra recoger de la lluvia por medio de los pitorros que comunican con
el toldo exterior, pudiéndola almacenar en el porta-aguas. En caso de faltar la lluvia
haciendo dos cortes en forma de “V” en el lomo de un pescado, estrujandolo y chu-
pandolo a la vez se obtiene un jugo dulce que ademas de alimenticio puede saciar
la sed, esto permite ahorrar el agua dulce y esperar la lluvia.

También lleva un equipo para poder poner parches en caso de un pinchazo.
Para sobrevivir hay que tener fe y confianza en que seran salvados.

Si la nave hundida puede advertir por radio la posicién del naufragio, no encontran-
dose demasiado lejos del lugar, es posible que un barco o avién haya captado el
mensaje y que sean vistos, organizandose el salvamento.

No hay que desperdiciar el momento en que se puedan hacer sefiales. De noche con
bengalas y cohetes y sefiales morse con la l[Ampara de mano, de dia con el helié-
grafo y el pito.
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Forma de adrizar una balsa volcada

Cuando una balsa ha quedado en posicién invertida, puede
ser adrizada por un solo hombre de la siguiente manera:

Se gira la balsa en el agua hasta que las botellas de gas
0 aire comprimido para el hinchado estén en la zona de
sotavento.

Tiras para ayudar a
adrizar la balsa
Viento

__‘____/ L M
—_— o N Forma de adrizar
— & una balsa

Subirse sobre el suelo invertido de la balsa. Apoyar los pies en las botellas de gas,
y agarrandose a las tiras de la balsa, hacer bascular el cuerpo hacia atras, como se
indica en la figura. Una vez que la balsa empiece a levantarse, el viento ayudara de
esta forma a que la misma de la vuelta y quede en posicién correcta de uso.

Precauciones al embarcar en una balsa salvavidas

Siempre que se pueda, se arriar4 la balsa con su tripulacion
ya embarcada. En otro caso, se debe embarcar desde una
escala del costado y si se esta en el agua, se trepa a ella.

Es peligroso saltar desde el barco a una balsa salvavidas,
ya que se puede lesionar a alguno de los tripulantes ya
embarcados. Si no hubiese otro remedio, se debe saltar sin
zapatos y sin llevar encima ningtn otro objeto contundente

que pueda originar heridas no solo a los tripulantes, sino
también a uno mismo. Forma de acceder a una balsa
salvavidas
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Saltar al agua

Al saltar al agua, debe de hacerse desde un lugar lo
més bajo posible, con los pies juntos, las rodillas
ligeramente arqueadas, un brazo apretando el cha-
leco salvavidas contra el pecho y apretandose la
nariz, mientras que el otro brazo debe quedar a lo
largo del cuerpo.

La supervivencia en el agua

La temperatura del agua es uno de los condicio-
nantes de la supervivencia de los naufragos, pues si
esta temperatura es muy baja, produce lo que se
llama hipotermia, que es el enfriamiento del cuerpo
humano, cuya temperatura normal oscila alrededor ~ Salto al agua desde el costado
de los 37° C. de un buque

En aguas frias, la piel y tejidos periféricos se enfrian rapidamente, pero el corazon
tarda de diez a quince minutos en comenzar a enfriarse.

Aunque el cuerpo humano, cuando se nada lentamente, produce tres veces mas
calor que cuando se permanece quieto, este calor se pierde en el agua fria debido
al aumento de la circulacion sanguinea en brazos, piernas y piel.

Normalmente una persona con chaleco salvavidas se enfria un 35 por 100 més rapi-
damente cuando esta nadando que cuando permanece estatica. Por ello los naufra-
gos no deben nadar mas que lo imprescindible para mantenerse a flote o en los
casos de necesidad, como puede ser para alejarse del bugue que se esta hundien-
do y evitar asi ser absorbido por el remolino del hundimiento o para acercarse a una
balsa salvavidas.

Una persona normal en agua a 10° C de temperatura puede nadar hasta un kiléme-
tro y medio antes de quedar incapacitada por el frio.

Posicion de menor pérdida de calor

La posicién de un naufrago en la que menos calor
pierde, segln se ha podido comprobar en las prue-
bas realizadas, es la que se muestra en la figura, en
la que las partes internas de los brazos se apoyan
suavemente contra los lados del pecho, abrazado
al chaleco salvavidas, las piernas encogidas sobre
las ingles y se mantiene la cabeza fuera del agua
permitiendo la respiracion.

Posicién de menor
pérdida de calor
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Los néaufragos no deben desprenderse de mas ropa que los zapatos o botas, que le
pueden dificultar el nadar hacia las balsas salvavidas, pero sin desprenderse de
ellos. El resto del vestuario no le disminuye la flotabilidad y en cambio la ropa le
ayuda a evitar la pérdida del calor del cuerpo y prevenir asi la hipotermia.

Deben igualmente aprovecharse de cualquier objeto que flote para sacar, aunque
sea parcialmente, el cuerpo fuera del agua.

No se deben ingerir bebidas alcohdlicas antes de sumergirse en aguas frias, ya que
pueden aumentar el enfriamiento del cuerpo y acelerar la muerte.

Comportamiento al embarcar en una balsa salvavidas

Una vez embarcados los naufragos en una balsa salvavidas, lo primero que hay que
hacer es alejarse del barco que est4 ardiendo o que se esta hundiendo para evitar
que si hay petréleo o gaséleo en la mar y se inflama, pueda afectar a la balsa, o bien
que el remolino del hundimiento pueda arrastrarlo.

A continuacion se debe proceder a Ia busqueda y recogida de otros supervivientes
que aun estéan en el agua. Si es de noche, se intentara localizarlos por las luces de
sus chalecos salvavidas o escuchando las pitadas que puedan dar con los silbatos
que llevan los chalecos o los gritos que puedan emitir,

Terminada la recogida de los supervivientes, las balsas deben agruparse y seguir las
instrucciones del oficial o persona mas experimentada que se encuentre a bordo de
ellas.

A continuacién debe comprobarse que no han sufrido ningtin desgarro y que puedan
tener pérdida de aire, lo que disminuira su flotabilidad.

Caso de encontrarse alguna pérdida, debe procederse a su reparacién como vemos
a continuacién.

Reparacion de agujeros o desgarros

Si se encuentra un pequefio agujero en alguna de las camaras de flotabilidad de la

.

balsa, puede momentaneamente taparse con uno de los tapones que se llevan en
las cajas de reparaciones de las balsas, para contener la pérdida de aire, hasta que
Se ponga un parche.

Si es posible realizar una reparacion permanente, se puede emplear la caja de mate-
riales de reparacion que lleva la balsa de la siguiente manera:

- Limpiar y secar el area dafiada.

- Aplicar la disolucion pegamento en el 4rea dafiada y en el parche.
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- Unir las superficies mientras el adhesivo esta alin pegajoso.
- Alisar el parche para que no quede aire entre las superficies.

- Dejar pasar por lo menos unos minutos antes de volver a hinchar la camara
averiada.

- El parche que se ponga debe tener un tamafio suficiente para que quede al menos
separado unos 25 milimetros el borde del mismo del extremo del agujero.

Organizacion de las balsas para sobrevivir hasta la llegada de auxilio

Una vez recogidas todas las personas, las balsas deben agruparse tomandose el
mando por la persona mas experimentada, como ya se ha dicho.

Se procurara que los naufragos se repartan lo mas equivalente posible entre las dis-
tintas balsas, para que no vayan unas excesivamente cargadas y, otras casi vacias,
disponiendo los transbordos que sean necesarios entre ellas.

Si el tiempo es frio, es aconsejable que se agrupen el maximo nimero de personas
en una balsa, para mantener el calor.

L a postura mas conveniente es la de estar sentados en el interior con la espalda
apoyada en el borde interno y los pies hacia el centro de la balsa, repartidos por
igual a lo largo de la balsa para equilibrar los pesos y mantener la estabilidad.

Los que tengan las ropas mojadas deben cambiarse y ponerse ropas secas, a ser
posible, y en otro caso procurar por lo menos escurrirlas y ponérselas de nuevo lo
mas secas posible.

Debe procurarse también secar la balsa y achicar el agua que pueda haber embar-
cado, secando luego con trapos los charcos que queden.

Se deben repartir las ropas de que se dispongan entre todos, pero principalmente entre
los que estén enfermos o heridos, que son los que deben quedar mejor abrigados.

Experimentalmente se ha comprobado que en una balsa con las aberturas de entra-
da cerradas, con una temperatura exterior inferior a los O° C, al cabo de una hora
de estar ocupada la temperatura interior de la misma, debido al calor desprendido
por el cuerpo humano, se mantiene sobre los 16° C.

Reparto de viveres y agua
El agua es el elemento principal para la supervivencia en los botes y balsas salvavidas.

Todos ellos llevan latas precintadas con agua potable, pero deben ser administradas de
una forma racional para mantener con vida el maximo tiempo posible a los naufragos.
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Hay dos reglas basicas que deben de seguir los ndufragos:

- La primera, que no se debe de consumir nada de agua en las primeras veinti-
cuatro horas, ya que el organismo aun dispone durante ese tiempo de reservas
suficientes de los liquidos ingeridos antes del abandono del buque.

- La segunda, que la racion diaria de agua necesaria por persona es de medio
litro.

Se exceptua de esta regla a los heridos y a los enfermos, pues caso de llevar per-
sonas con quemaduras, éstas necesitan mas cantidad de agua que una persona
sana.

Es recomendable el ingerir la racién diaria correspondiente a cada persona en tres
tomas: a la salida del sol, al mediodia y a la puesta del sol.

Igualmente se recomienda, para no aumentar la necesidad de agua del organismo
realizar el menor ejercicio posible y sélo los trabajos imprescindibles.

Si se consigue recoger algo de agua de lluvia por medio de los encerados o plasti-
cos que se llevan en las balsas, se recomienda consumir ésta en primer lugar, ya
que las reservas enlatadas de las balsas estan en mejores condiciones para con-
servarse durante mas tiempo sin estropearse.

El agua se debe tomar lentamente, manteniéndola en la boca y garganta un rato
antes de ingerirla para aprovecharla mejor.

Los alimentos no son tan esenciales como el agua para un corto periodo de tiem-
po. Lo mas facil de llevar, por el poco espacio que ocupa y las calorias que apor-
tan, son: azicar, chocolate, galletas, etc. Las reglas basicas de la alimentacion son
las siguientes:

- Durante las primeras veinticuatro horas no hace falta ingerir alimentos, ya que
el organismo contiene aun reservas suficientes de los ingeridos antes de aban-
donar el buque.

- La racién normal diaria sera de unos 75 gramos de azlicar, galletas o chocolate.

- La ingestion de las galletas se recomienda que se haga al mismo tiempo que la
racion de agua, por la sed que éstas podrian producir.

- El azicar puede administrarse segiin las necesidades de cada uno, dejandose
disolver lentamente en la boca.

Esta racion de 75 gramos diarios aportara las energias necesarias para el manteni-
miento y para los pequefios trabajos a realizar.
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Métodos de llamar la atencion para el rescate

Si se ha podido mandar un mensaje, bien por medio de
radiobaliza, bien por medio de sefiales de socorro,
antes de abandonar el buque, dando la situacion del
hundimiento, hay que tener en cuenta que a ese punto
serd al que acudiran los barcos que vengan en auxilio
o0 los aviones de salvamento y que esa situacién radia-
da sera la que sirva de punto de partida para iniciar la
busqueda.

Si no se ha podido emitir el mensaje se intentara
hacerlo desde las balsas con el equipo portatil de
radio socorro, dando la situacién aproximada del hun-
dimiento.

Los cohetes y senales de bengalas con paracaidas
son principalmente para usar de noche, que se distin-
guen a unos 30 kilémetros de distancia, y llaman mas
la atencion.

Radiobaliza

Chalecos salvavidas. Utilizacion de chalecos salvavidas

Hay dos tipos: rigidos e inflables, estos chalecos poseen flotabilidad para mantener
a dos personas, para conseguir esta flotabilidad, los chalecos salvavidas se cons-
truyen con materiales ligeros, como corcho natural o sintético, o bien neumaticos
de tipo inflable.

Los rigidos normalmente son en forma de chaleco rellenos de corcho y abultado
cuello, relleno del mismo material para aumentar su flotabilidad. Los de tipo inflable
0 neumaticos son cada vez mas usados, por el poco espacio que ocupan y las
pocas molestias que causan a los que lo llevan. Su uso es muy sencillo. Basta tirar
de la argolla o rabiza para que el salvavidas se infle, debido a que llevan una botella
pequeia conteniendo gas inocuo.

En caso de fallar el inflado, o que al cabo de cierto
tiempo se deshinche por cualquier causa, lleva tam-
bién un tubo de goma con una vélvula de retencidn
para hincharlo con la boca.

Es conveniente que los chalecos salvavidas lleven
unos tirantes o cabitos pequefios, para amarrarse
v i, unos naufragos a otros en el agua y permanecer
Chaleco salvavidas inchable reunirlos, y llevan un silbato y una linterna para lla-
mar la atencion a los equipos de rescate.
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Los chalecos deben de estar al alcance de la mano para poderlos utilizar rapida-
mente si es necesario.

Deben estibarse en lugares, de facil acceso, a ser posible en cubierta, en grandes
cajas que no estén sujetas o amarradas, en un lugar visible.

En los buques de pasaje, suelen colocarse dentro de los camarotes. A cada pasajero
o tripulante le corresponde un chaleco salvavidas. La dotacion tiene el deber de apren-
der su empleo, pues en caso de abandono de buque, todo el mundo, pasajeros y tri-
pulantes, deben acudir a su bote o lugar indicado con su chaleco salvavidas puesto.

Aros salvavidas

Los aros salvavidas son objetos circulares de alta flotabi-
lidad, construidos de corcho o fibra pléstica, que suelen
emplearse para ayudar a flotar una persona en el agua,
llevan un cabo en toda su circunferencia, para agarrarse.

. e - . Concentracion de naufrago
Deben cumplir también ciertos requisitos, por ejemplo, con a?osialvavigasau a0

ser incombustibles, resistentes, duraderos y faciles de
dirigir al tirarlos. Su peso debe ser apropiado, pues si
pesan muy poco al lanzarlos se lo llevara el viento, y Si
pesan mucho no serviran para ayudar a dar flotabilidad y
su lanzamiento serda corto. Estos deben llevar un disposi-
tivo adosado, para proporcionar una luz.

G

Algunos llevan un cabo, para poder recuperarlos o recu- | I
perar al naufrago. Aro salvavidas

Elementos de peticion de auxilio. Equipo radiotelegrafico de socorro.
Su manejo

El Convenio internacional para la Seguridad de la Vida Humana en la Mar (SEVIMAR)
determina que los barcos han de llevar un aparato de radio portatil, para embarcar-
lo en caso de necesidad o emergencia a bordo de uno de los botes salvavidas.

1.2 VIAS DE AGUAS

En términos néuticos se va a designar con el nombre de “via de agua” al aguijero,
grieta o abertura por donde fluye agua hacia el interior de un buque. Las vias de
agua son dificiles de combatir desde el interior, ya que la presién del agua actua
desde el exterior, dificultando su obturacion.
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Via de agua

Las vias de aguas se pueden producir por muy distintos motivos, y principalmente
por los siguientes:

a) Por falta de estanqueidad del bugue, a causa de deficiencias de construccion
0 de mantenimiento.

b) Negligencia en materia de seguridad y en particular por las faltas de ciertas
aberturas del casco, como escatillas, portillos, etc.

e) Conductos debidos a fuertes temporales y otros elementos climaticos, y que
pueden hacer perder la condicion de estanco al buque.

d) Averias producidas en el casco como consecuencia de varadas, abordajes,
etc.

En cualquier caso, el agua que penetra en el interior del casco produce, en general,
un aumento de la inmersién media y una variacion del asiento del bugue.

La importancia de una via de agua viene expresada por la cantidad de agua que se
va acumulando en un buque por horas.

Las vias de aguas producidas en la flotacion pueden anularse facilmente escorando
el barco y poniéndoseles un pallete de colision; si lo que existe es una filtracion de
agua, ésta se puede eliminar en gran parte mediante el taponamiento de la misma
con cemento.

El cemento es un buen material para emplear en estos menesteres, tanto en cascos
de acero como de madera.
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Como medida general, lo primero que hay que hacer al advertirse una via de agua
es cerrar todas las puertas estancas e incomunicar el compartimento al que est3
entrando agua, para que la inundacién sea la menor posible.

Se pone en funcionamiento el servicio de achique para ver si se consigue al menos
mantener el nivel del agua existente y que no aumente, intentandose a continuacion
taponar la via de agua.

Practicas de taponamiento de vias de aguas con tapones de madera y
tapones de tela, almohadas y colchones. Taponamiento de las vias de
agua

El taponamiento de las vias de agua del casco o de mamparos estancos tiene por
objeto reducir la entrada de agua con los medios que se disponga en el barco, hasta
un limite tal que pueda ser controlada por los medio de a bordo.

Esto quiere decir que no se trata de que el mamparo o el casco quede completa-
mente estanco, ya que eso solo se conseguira en dique, sino que la cantidad de agua
que entre se pueda achicar por medio de las bombas del barco, con lo cual se evita
el peligro de la inundacién progresiva, Que podria llegar hasta la pérdida del buque.

Los procedimientos que vamos a citar consisten en reducir el tamafio del orificio de
entrada del agua por los siguientes métodos:

a) Tapones de madera. Se debe disponer a bordo
de un buen nimero de tapones, de una madera Ml

blanda de distintos tamarios y formas, guardados
en sacos de lona, en las cajas del Servicio de

1
|
Seguridad del barco. | F: Q

Si el orificio es pequefio bastara un solo tapon, que ﬁj

se recubrira de lona o con un trozo de manta, y se
calafateard, una vez introducidos, los huecos entre
la plancha y el tapon. Si el orificio es de mas tama-
fio, que no se pueda tapar con un solo taco de
madera, se acoplaran varios tacos para conseguir
un didmetro aproximado al que se necesita, y se
recubren también con lona o con un pedazo de
manta, como el caso anterior, obrando como si
fuese un taco de mayor didmetro. Si se colocase
por el exterior del casco, los golpes de mar podri-
an acabar por arrastrarlos, por lo que en ese caso, Dos sistemas de tapones
por la parte interior, se podria afirmar un cancamo ~ Para proceder a luchar

a los tacos y hacerlos firme por una rabiza a cuak  contra diferentes tipos de
quier parte del compartimento. vias de agua
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b) Tapones de tela. Se improvisan enrollando mantas o lonas alrededor de un
cabo o cable, hasta darle una forma cénica, y se descuelgan por la borda
hasta el orificio de la plancha, cogiéndolos desde el interior por medio de un
bichero e introduciéndolos por el orificio.

Tienen la ventaja que se adaptan muy bien a los bordes, y con la presion del
agua, cuando estan mojados, se aprietan con fuerza.

c¢) Aimohadas y colchones. Cuando son de gran tamafio se emplean las almo-
hadas y colchonetas, que, como en el caso anterior se suelen introducir desde
el exterior.

Conviene ponerles un alma de madera, un taco o una viga, segun el tamafio del
orificio, y su Unico inconveniente es que si estan en la linea de flotacion o cerca,
la velocidad del buque los puede arrancar, y para asegurarlos mas se puede
emplear el procedimiento de ponerle un cancamo a la presion sobre el orificio.

Pallete de colision

Consiste en uno pieza grande de lona, que por uno de sus caras va recubierta de
un gran numero de filasticas.

Se coloca por la parte exterior contra el orificio y se afirman sus extremos. La
maniobra resulta complicada, porque hay que pasarla por debajo de la quilla, por lo
que algunos barcos llevan dada una cadena que pasa por debajo de la quilla, llama-
da “onda”, con los extremos afirmados a las dos bandas a unas bitas, con lo que en
caso de tener que dar el pallete no hay mas que trasladar la onda hacia proa o popa,
donde esta el orificio, afirmar el pallete a un extremo y cobrar el otro, que ya pasa
por debajo de la quilla, aunque si el barco lleva quilla de balance, éstas suelen difi-
cultar la maniobra.

Achique
Consiste en vaciar el agua que haya entrado en un compartimento.

Los barcos llevan un sistema general de achique que se extiende de proa a popa,
con toma en todos los compartimentos interiores, por cuyas tuberias aspiran las
bombas principales de achique.

Sin embargo, la cantidad de agua que entra por un orificio puede llegar a ser tan
grande que no baste el sistema, salvo que se haya taponado la via de agua, la que
a su vez no se puede taponar si la gente no puede entrar a trabajar en el comparti-
mento por estar éste inundado.

Se necesita entonces recurrir a procedimientos auxiliares para conseguir que el nivel
de agua disminuya lo suficiente para poder entrar en el compartimento inundado un
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equipo de seguridad que pueda taponar la via de agua, para después poder ser achi-
cado totalmente el compartimento.

Se emplean para ello bombas de achique, algunas sumergibles, las primeras movi-
das por motores de explosion y las segundas por motores eléctricos, que son las
mismas que se emplean para contraincendio; pero asi como entonces se aspiraba
agua del mar, para apagar el fuego, ahora se aspira del compartimento inundado y
se expulsa a la mar.

Apuntalamiento

Se llama asi a la colocacién de soportes para reforzar las partes de las estructuras
del buque que hayan sido rotas, debilitadas o se encuentren sometidas a presiones
extraordinarias.

Los elementos que constituyen un apuntalamiento se llaman:

a) Puntales. Que son vigas portatiles que se apoyan contra la estructura ave-
riada para impedir que aumente su rotura o para su refuerzo.

b) Largueros. Son vigas portatiles andlogas a las anteriores, sobre las que se
apoyan éstos para repartir la presién de los puntales sobre las soleras.

c) Soleras. Son vigas portatiles andlogas también a las anteriores, que se apo-
yan directamente sobre la estructura averiada y reparten sobre ella la presién
que le transmiten los largueros.

d) Cuiias. Son trozos de madera en forma de prisma triangular, que se emplean
para apretar los apuntalamientos.

e) Listones. Son tiras de madera que se clavan en los puntales y largueros, o a
los puntales y cuiias, para evitar que se aflojen los apuntalamientos.

Apuntalamiento sobre mamparo vertical
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Métodos de apuntalamiento

a) Compresion directa apoyando directamente los puntales sobre el mamparo o
zona averiada; para este sistema es preciso contar con buenos puntos de
apoyo, que es lo mas dificil de encontrar en un apuntalamiento.

b) Método triangular, en él se sustituyen cada uno de los puntales que trabajan
por compresion directa por dos que formen un angulo menor de 90°, que se
pueden apoyar en la cubierta alta y baja del lugar si se tienen sitios apropia-
dos, como, por ejemplo, los baos.

¢) Método rectangular, es aquel en el que los puntales y largueros forman angu-
los de 90°. Es mas laborioso que el triangular, pero aguanta mejor las vibra-
ciones del barco.

Costado Costado

del 3 del
buquee U LI o buq:e

|

Apuntalamiento por compresion Apuntalamiento por el método
directa triangular

Normas generales de los apuntalamientos

12 No intentar corregir las deformaciones, ya que el objeto que se persigue es
_ _ y J
reforzar e impedir que aumenten.

22 Buena eleccion de los puntos de apoyo, buscando los mas sélidos.

32 No emplear puntales excesivamente largos, que puedan sufrir flexiones, ni que
trabajen, cuando sea mas de uno, con angulos superiores a 90° .

42 Colocar mas puntales de los que aparentemente son necesarios para asegu-
rar bien un apuntalamiento.
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Hombre al agua

Antes que nada, lo que ha de hacerse cuando un hombre cae al agua, es el facili
tarle que se aguante a flote, para ello se habran de tirar aros salvavidas, balsas,
maderos, etc., todo aquello que encontremos sobre cubierta que pueda flotar, mien-
tras se toman las medidas necesarias para ir en demanda del naufrago.

Estando sobre cubierta, cualquiera que vea caer a alguien al agua se vera en la obli-
gacién de dar la voz de “hombre al agua”, indicando, claro esta, la banda por la cual
ha caido al mar ya que de ello dependera que se meta el timén a una o otra banda,
para que quien se encuentre en el agua no sea cogido por la hélice.

Siempre se tratara de no perder de vista al naufrago, ya que de no ser asi es muy
posible que perdamos rapidamente la situacién en gue cayo.

Inmediatamente, el barco al que pertenece el hombre que ha caido, emitira sefiales
tanto fonicas, como radiotelegraficas o radiotelefonicas, para que cualquier barco
que se encuentre por las proximidades se entere y pueda ayudar en la maniobra de
bisqueda y recogida del naufrago.

Una vez que se recoja a la persona o personas, deberd trasladarseles a la enfer-
meria, o en su caso al camarote, donde se le abrigara con mantas, y dandoles bebj-
das calientes con el fin de que pueda recobrar la temperatura corporal, despojan-
dosele de las ropas mojadas, como es légico.

Salvamento de naufragos. Maniobra de recogida desde buques y botes.
Instrucciones para acudir a nado en auxilio de un naufrago

12 Antes de lanzarse al agua despojarse velozmente de la mayor parte de ropa
posible en especial, del calzado. Desabrocharse el cuello de la camisay, echar
hacia fuera los bolsillos de los pantalones.

22 §Si el ndufrago ha desaparecido de la superficie del agua, serviran de referen-
Cia para su mas rapida localizacion las burbujas que procedentes de sus inten-
tos respiratorios suben a la superficie.

3% Nadar a braza, sin fatigarse, y al estar cerca de la victima darle &nimo gri-
tandole con voz fuerte y clara para que pueda considerarse seguro, a fin de
que se tranquilice y coopere al salvamento.

42 §i el ndufrago se agita con violencia, mantenerse préximo a él, esperando a

que los movimientos sean mas lentos; pretender salvarlo mientras lucha puede
resultar muy expuesto.
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52 Coger a la victima de manera que no estorbe nuestro movimiento, para lo cual
habrad de hacerse por detrés, ya nadando o bien buceando para pasar por
debajo de él. Realizar la presa del remolque asiéndolo por los cabellos, obli-
gando a la cabeza a ir para atras y presionando la rodilla contra la espalda
para ayudar a colocarlo boca arriba. EI nadador adoptara la misma posicion y
sujetandolo por los cabellos o por debajo del mentdn, lo llevara apoyado sobre
el pecho, nadando con el brazo que le queda libre y las extremidades inferio-
res que haran de propulsores.

6° De existir corrientes o marejada es un error que puede ser fatal, a causa del
agotamiento, tratar de llegar a tierra nadando. Lo acertado en estos casos es
mantenerse a flote sin hacer esfuerzo alguno, en espera de recibir auxilio.

Precauciones a tener en cuenta al realizar el salvamento

Como el salvamento puede comprometerse por la tendencia que tiene el individuo
en peligro de ahogarse a sujetar a quien va en su auxilio, cogiéndole por la mufieca
0 pasandole los brazos por el cuello e impidiéndole moverse, hay que tomar muchas
precauciones al intentar realizarlo.

Aproximarse de frente al que lucha desesperadamente en el agua es arriesgadisi-
mo pues tal sujeto, que normalmente ha perdido la serenidad, se agarrara con
ansia a quien lo va a salvar viéndose éste obligado a realizar grandes esfuerzos
para actuar con libertad y no olvidemos afadir a ellos los que tienen que hacer
para remolcarlo.

Si diferentes son las formas de acudir en auxilio del naufrago, adelantaremos que el
mejor procedimiento es el de acercarse siempre por detras, tratando de distanciar-
lo poniéndole la mano, con el brazo extendido, en el hombro méas proximo y suje-
tandolo por los cabellos para remolcarlo de espalda, asi sujeto por debajo del men-
ton. Este remolque es superior a los otros pues mantiene al nadador detras de la
victima proporcionandole, por tanto, mayor seguridad por ser asi mas facil liberar-
se de cualquier presa que aquella pretendiera hacer y, ademas, porque permite lle-
varla con la cabeza y la boca sobre la superficie del agua.

Coémo evitar ser aprisionado y como liberarse

El gran peligro que corren los nadadores de los salvamentos es el ser cogido por el
accidentado y para evitarlo se recomienda la siguiente maniobra: el nadador ira pro-
visto de un objeto que flote (bastén, camiseta, pantaldn, etc.) y al estar cerca del
individuo en peligro, le llamard y pondra al alcance de su mano uno de los extremos
de dicho objeto, existiendo grandes posibilidades de que una vez cogida la victima
a él, pueda el nadador llevar a cabo el remolque o para que, dandole un fuerte tirén
hacia adelante, permita ser sujetado por detras.
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Hay quien defiende como mejor sistema para librarse del aprisionamiento por la vic-
tima, el asestarle un fuerte puiietazo al objeto de atontarlo, proceder que por antihu-
mano no debe ser recomendado. Lo indicado en estos Casos es sumergirse, previa
inspiracion profunda, con la victima, ya que por mucho que sea su excitacion suelta
entonces las manos.

Una vez liberados no se intentar3 el remolque de inmediato, debiendo mantenerse
alejadas hasta que sus fuerzas se hayan agotado y si en verdad, es bien triste para
el salvador tener que esperar este momento para acercarse por detréas y adoptar
la posicién de remolque, el socorrista evitara siempre aquellas maniobras que es
casi seguro le puedan costar la vida.

1.3 INDENDIOS. LUCHA CONTRA INCENDIOS

Teoria o naturaleza del fuego. Propagacion de incendios

Cuando una substancia combustible se calienta en presencia de oxigeno hasta alcan-
zar una cierta temperatura (temperatura de ignicion) se producen ciertas reacciones
quimicas, que dan lugar al fuego.

Para que pueda originarse un incendio son necesarios tres factores, a dichos facto-
res se le llama “triangulo quimico”, ellos son:

Combustible.
Oxigeno.
Temperatura de ignicion.

Fuentes de ignicién

Cualquier tipo de averia puede ocasionar un
incendio y cualquier incendio puede ocasionar
la pérdida del barco debido a la gran cantidad
de sustancias combustibles que existen en los
buques.

Las causas mas frecuentes que originan los
incendios a bordo son las chispas de mache-
tes eléctricos, colillas, trabajo de soldadura en
la sala de maquinas, el tirar estopa a las sen-
tinas que estén impregnadas de grasas o
combustibles, etc. Buque incendiado
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Incendios a bordo: Sus clases

Naturaleza del fuego: Cuando una sustancia combustible se calienta en presencia de
oxigeno hasta alcanzar una cierta temperatura (temperatura de ignicién) se produ-
cen ciertas reacciones quimicas en cadenas, que dan lugar al fuego.

Para que pueda originarse un incendio son necesarios tres factores, a dichos facto-
res se les llama triangulo del fuego, en el que cada lado simboliza a uno de esos
tres factores: combustible, oxigeno y temperatura de ignicién.

Si alguno de estos tres factores no estan presente en el momento y en cantidad sufi-
ciente, el fuego no puede iniciarse. Esta teoria sélo abarca la posibilidad del inicio
del fuego, mientras que la continuidad del mismo queda desligada del fenémeno.

Sin embargo un mejor conocimiento de la quimica y de sus procesos de reaccién ha
permitido desarrollar una nueva teoria incluyendo un nuevo, factor, llamado reaccién
en cadena, que junto con los otros tres factores del triangulo constituyen el tetrae-
dro o cuadrilatero del fuego.

COMBUSTIBLE

<
ENERGIA COMBURENTE ° =
z <
& | FUEGO |
2 3
8 E
=

REACCION

EN CADENA

COMBUSTIBLE <

Cada tipo de combustible, en un incendio, requiere un agente extintor adecuado a
fin de lograr su extincion. Para facilitar la eleccién de ese agente extintor, de algu-
na manera limitado en cuanto al nimero existente, se agrupan los elementos com-
bustibles en tipos o clases determinantes a su vez de la clase de fuego a combatir.

Esta clasificacion no esta internacionalmente unificada, adaptando cada pais su
normativa.
La normativa espanola clasifica los fuegos en cuatro clases:

Alfa (A)

Bravo (B)

Charlie (C)

Delta (D)
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Para poder saber en cada caso las medidas de extincion que han de usarse.

a} Incendios clase alfa; son aquellos producidos por materiales combustibles
solidos, que dejan cenizas o0 rescoldo, (colchonetas, estachas, mantas, etc.).

b) Incendios clase bravo; son aquellos producidos por materiales combustibles
liquidos, que no dejan cenizas ni rescoldo, (gasolina, queroseno, petréleo, etc.).

¢) Incendios clase charlie; son aquellos producidos por materiales eléctricos en
funcionamiento, (motores eléctricos en funcionamiento, cuadros eléctricos en
funcionamiento, etc.).

d) Incendios clase delta; son los producidos por metales combustibles y com-
puestos quimicos reactivos ligeros.

Nota: Todo material eléctrico que no esté en funcionamiento, se consideraran incen-
dios clase alfa.

Alemania y Francia, amplia esa clasificacién con la clase “E” eco, que abarca fuegos que
se dan en cualquier tipo de combustible en instalaciones eléctricas o en su proximidad.

Tipos de combustible UNE DIN-AFNOR NFPA
Sélidos A A A
Liquidos B B B
Gases C C B
Metales D D D
Eléctricos - E C

DIN: norma alemana  ANFOR: norma francesa s NFPA: norma norteamericana

Organizacion de efectos humanos. Idea de las disposiciones de SEVIMAR
para prevenirlos

En el Capitulo Il del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en
la Mar (SEVIMAR) existen una serie de normas de construccién de los buques para
en lo posible prevenir que los incendios, en caso de que se produzcan, no se pro-
paguen a otros espacios del barco.

Estas normas se encuentra basadas en tres principios fundamentales, que son:
a) Los lugares de habitabilidad del buque han de estar compartimentados por

medio de mamparos del resto del buque, mamparo que han de ofrecer una
determinada resistencia a los golpes y al calor.
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b) La localizacién y consecuente extincion de cualquier tipo de incendio que se origi-
ne a bordo en el lugar que se desarrolle, con delimitacion y aislamiento del mismo.

c) La proteccion de los lugares y medios empleados para el abandono, en caso
de ser necesario, del buque.

Esta también establecido en estas normas el nimero de bocas de contraincendios
y su disposicion, de forma que al menos dos de estas bocas puedan alcanzar un
objetivo intermedio por si solas.

Los buques de gran porte estan obligados por este Convenio a llevar a bordo un equi-
po de bomberos.

Los buques que superen las 1.000 toneladas de Registro Bruto han de llevar como
minimo, una conexion del tipo internacional a tierra para poder alimentar las tuberi-
as de contraincendios del buque, en cualquier puerto, en caso de que no se pueda
hacer uso de los equipos de a bordo.

Las salas de maquinas y calderas tendrdn unos sistemas de contraincendios fijos,
ademas de una serie determinada de extintores portatiles de espuma y polvo seco.

Los extintores portatiles seran del tipo adecuado, reuniendo las caracteristicas que
este Convenio exige, localizandose o instalandose en los lugares expuestos en aquel.

Los dispositivos que se empleen para determinar incendios produciran sefales tanto
sonoras como visuales.

Estas normas y todas las que puedan salir dictadas por el Convenio con posterioridad
van encaminadas a prevenir los incendios y combatir los mismos en caso de producirse.

Métodos de extincion de incendios
Los métodos generales de extincion de incendios, son aquellos que permiten supri-
mir un lado del triangulo quimico, y son los siguientes:
Enfriamiento
Sofocacion
Eliminacién
Generalmente, sélo podran emplearse a bordo los métodos de enfriamiento y sofo-

cacion, pues naturalmente no sera facil la eliminacién del combustible que ya esta
ardiendo. Los principales agentes extintores son:

Agua
CO2
Polvos secos
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Existen otros, que no se estudiaran en este tema,
como pueden ser espuma, vapor y otros agentes
diversos.

a) Agua. Es el mejor agente de enfriamiento
especialmente en niebla y en chorro. Se uti-
liza en las siguientes formas:

1. Niebla de alta o baja velocidad.
2. Chorro.

3. Inundacién de compartimentos incendia-
dos. El agua es agente ideal para tipos
de incendios clase alfa.

b) Diéxido de carbono (CO,); Agente que extin-
gue por enfriamiento, no es conductor de la
electricidad. Es un agente ideal para apagar
incendios clase charlie, o conato de incen-
dio de cualquier tipo.

c) Polvos secos: Agente que extingue por
sofocacion. Esta compuesto por bicarbona-
to sodico y otros ingredientes. Es un agen-
te ideal para sofocar cualquier conato de
incendio de cualquier tipo.

La espuma quimica es un excelente
agente extintor para fuegos producido
por combustibles.

El agua es el agente enfriador por excelencia

Efectos de los agentes extintores en funcion del tipo de fuego

Agua »clase A
Polvos quimicos—— > clase AB C
\-clase BC
Halén —clase B C
_._._'_'____,_,,_._.—-v
COZ —_—
Espuma

—— sclase B
\clase A

Polvos especiales ———»clase D
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Trajes y mascaras especiales contra humos

Riesgos provocados por el humo. Equipos especiales de proteccion

Las personas que hayan de formar parte en los equipos de extincién de incendios
han de emplear un equipo protector, pero en el caso que no se disponga de éste,
por lo menos deben de llevar un traje que no les deje piel al descubierto, de forma
que lleven bien abrochadas todas las aberturas, tratando siempre de evitar que el
fuego contacte con la piel.

El equipo de proteccion ha de estar formado como
minimo por los siguientes elementos: un casco pro-
tector para la cabeza, a ser posible con luz o linter-
na incorporada, mascara contra humos, cinturén
con cancamo al que se le une un cable de seguridad
y botas.

A partir. de estos elementos basicos, podemos
encontrar equipos especiales, especialmente desa-
rrollados para la lucha contra incendios, como son
los trajes protectores antitérmicos, las mascaras
Méscara de las utilizadas contra humos, las mascarillas de aire comprimido,
en los espacios con etc.

muchos humos.
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Entrada en compartimentos incendiados sin visibilidad. Trajes protectores.
Son los trajes que se utilizan para proteccion del personal contra los efectos del calor.

La utilizacién de estos trajes responde a dos tipos de, necesidades:
- La primera: aproximacion al fuego.

- La segunda: penetracion y posibilidad de permanecer cierto tiempo dentro del
incendio, con la finalidad de rescate de personas o de accionamiento de equipos
vitales de a bordo como pueden ser valvulas, escotillas, etc.

Estos equipos estan disefiados de forma que se pueden poner y quitar con rapidez.

Los trajes de penetracion son incombustibles y aislantes del calor, que permiten al
que los utiliza penetrar en las llamas Yy permanecer entre ellas sin el menor riesgo
durante cierto tiempo.

Los trajes de aproximacién son mas ligeros que los de penetracion, proporcionando
proteccion completa, de la cabeza a los pies, pero sin embargo, no estan disefiados
para penetrar en el fuego, aunque pueden utilizarse para entrar en zonas de intenso
calor radiante y ligeros contactos con las llamas.

El problema consiste en hacer permanecer al operador el mayor tiempo posible den-
tro del foco del incendio, ya que en otro caso la efectividad de la labor a realizar por
el mismo es muy relativa, siendo el inconveniente fundamental la imposibilidad de
conseguir una completa hermeticidad en el traje, ya que estos llevan una serie de
materiales protectores como lonas, vitrofib, amianto, etc., incombustibles, pero que
no impiden que el aire que entra dentro del traje se recaliente, haciendo imposible
la permanencia de la persona dentro de las llamas.

Las condiciones que deben reunir los trajes antitérmicos son las siguientes:

- Buena reflaccion del calor, sobre todo en los trajes de
aproximacion al fuego.

- Aislamiento, que permite que la temperatura del material
protector no rebase los 40° C, mientras que en el exterior
se puedan alcanzar temperaturas de hasta 1.000° C.

- Ligereza de peso.

- Flexibilidad, para permitir libertad de movimientos a los
usuarios.

- Impermeabilidad.
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De entre los trajes protectores mas utilizados en la extincién de incendios tenemos
el de amianto. Aunque el amianto no arde, conduce el calor y es susceptible de car-
bonizarse; por consiguiente, la proteccién proporcionada por estos trajes ante las
llamas es muy limitada, dependiendo el tiempo de efectividad de las circunstancias
del momento. Conviene al utilizarlos, llevar ropa debajo del traje de amianto, para
proteger el cuerpo.

Si la persona que esta utilizando un traje de amianto se moja, corre el riesgo de que-
marse con el vapor que se forma, salvo en el caso de que salga de la zona de calor
y se quite inmediatamente el traje, pues aunque mantengamos continuamente moja-
do el traje, éste es un sistema de refrigeracién del individuo no recomendable, ya
que el traje se empapa y con ello dificultara los movimientos del utilizador ya de por
si limitados por lo incomodo del traje.

Cumplida la misidn, la persona que haya efectuado una operacién de esta clase
debe quitarse enseguida el traje de amianto, sobre todo si nota alguna dificultad en
la respiracion o si siente calor en exceso. Como precaucion adicional es convenien-
te el empleo de un cable de salvamento.

Con algunos trajes de amianto se pueden emplear equipos respiratorios autonomos.
Estos trajes se suministran en dos, tres o mas piezas. Los elementos que componen
los trajes antitérmicos varian segun los fabricantes y tanto las instrucciones para su
uso como las de mantenimiento, seran las que den los fabricantes de los mismos.

Uso de equipos de respiracion autonomos. Cascos o0 mascaras contra
humos

Como se ha dejado dicho al comienzo del tema, se recomienda que las personas
que vayan a trabajar en la extincion de un incendio hagan uso de cascos protecto-
res, ya que siempre existe la posibilidad de explosiones que hagan saltar materiales
o desprendimientos de techos, vigas, etc., estando la cabeza siempre protegida de
esos golpes.

Como una de las primeras medidas que se han de tomar en todo incendio es la de
cortar el suministro de energia eléctrica, y aunque puedan existir compartimentos en
los que la dnica luz que exista sea la producida por las llamas y su resplandor, tra-
bajando por ello a oscuras, es conveniente que el casco tenga integrado una linter-
na, que alumbrara en la direccién hacia la que se mueve aunque, ciertamente, si
existe mucho humo no nos sera de mucha utilidad.

Por otro lado, la atmosfera estard enrarecida y falta de oxigeno, debido a la com-
bustién existente, por lo que las mascaras que se emplean no podran ser del tipo
de depuracion de aire, sino que tendran que ser de las que proporcionen aire a baja
presion u oxigeno durante cierto periodo de tiempo.
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Estos diversos equipos podriamos clasificarlos de la siguiente forma:
- Equipos generadores de oxigeno
- Equipos productores de oxigeno o aire, y
- Méscaras de aire.

Descripcion del equipo generador de oxigeno,
“E.R.A" perteneciente a la figura:

Es éste un equipo respiratorio contra humos o
atmdsferas enrarecidas, que por medio de un
proceso quimico, genera el oxigeno necesario
para la respiracion, y que funciona a circuito
cerrado. Como se ve en la figura el equipo
consta de las siguientes partes:

Equipo 0.B.A. E.RA.

Mascara: De goma y provista de dos oculadores de plastico y un diafragma de mica
que permite hablar por él. Se sujeta a la cabeza por medio de seis bandas elasticas.

Tubo “T": Va situado debajo del diafragma, que es de chapa metalica inoxidable.
Lleva instalada una valvula de ventilacion, cuyo objeto es el introducir aire exterior
en el equipo para inflar sus bolsas de aire o el de disminuir la presion del aire en el
interior de éstas, expulsandolo al exterior.

Lleva también una vélvula de admisién y otra de expulsion, siendo el objeto de
ambas el de mantener el aire circulando siempre en la misma direccion.

Tubos de “admisién” y “expulsién”: suelen ser de goma. El tubo de admision conecta
el extremo izquierdo del tubo “T” con la bolsa izquierda del chaleco. El tubo de expuk
sion conecta el extremo derecho del tubo “T” con el cuello del cartucho quimico.

Chaleco: Esté formado por una placa metalica que se coloca sobre el pecho del por-
tador y sobre la cual van montadas y sujetas las restantes partes del chaleco.

Dos bolsas de aire: que son de tela impregnada de goma. Tiene en su interior un sis-
tema de circulacién de aire, formado por una rejilla metélica o tubo de goma. Un
soporte para el cartucho, que es de aluminio recubierto con lona semiincombustible.
En su parte inferior lleva una horquilla giratoria para la sujecion del cartucho.

Un punzén con muelle para poder perforar el cartucho, y activarlo.

Un mecanismo de relojeria, con timbre de alarma que funciona unos momentos
antes de que se agote el cartucho.

Un atalaje formado por cuatro tiras de lona que se enganchan por medio de mos-
quetones y que lleva a la espalda una argolla para enganchar el cable de seguridad.
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Cartucho: Es un recipiente metalico, que contiene varias capas que van separadas
por unas mallas metdlicas para evitar que en el fondo del cartucho se depositen par-
ticulas que pudieran dificultar el proceso de generacion de oxigeno.

Para utilizar este equipo, hay primero que colocarse el chaleco, ajustandose por
medio de los tirantes. Se coloca, posteriormente, el cartucho en su alojamiento per-
forandolo, y ajustandose la mascara.

Hay que inspirar y expirar profundamente, hasta llenar las bolsas, se aprieta la val-
vula de ventilacién y las bolsas simultdneamente hasta que estan vacias, repitiéndo-
se esta operacion hasta que el fondo del cartucho se calienta. Se pone el reloj de
alarma en 30 minutos, y se respira de nuevo para comprobar que el equipo funcio-
na correctamente, se engancha el cable de seguridad y ya se puede empezar a tra-
bajar con el equipo.

Mascaras de aire comprimido a circuito cerrado

Este equipo pertenece al segundo grupo de aparatos respiratorios, es decir, es por-
tador de su propio aire.

El equipo esta formado por las siguientes partes:

Mascara: Esta formada por una lente de forma esférica que permite una gran visi-
bilidad. En su interior van provistas de unos canales anti-vaho, un tubo traqueal para
la aportacién de aire desde el regulador y una valvula que facilita la expulsion del
aire.

Botella: Consta este equipo de botellas donde almacena el aire a presion, pudiendo
tener estas botellas una capacidad de cinco litros y medio de capacidad, y una auto-
nomia de unos 40 minutos.

Porta-botellas: Es un dispositivo que permite librar facilmente la botella agotada
para poder ser sustituida.

El portabotella va dotado de una serie de atalajes para poder ser adaptada al cuer-
po y a la cintura, llevando una anilla de seguridad en su parte superior para poder
fijar el cable de seguridad.

Regulador de presién: De funcionamiento automatico, reduciendo la presién desde
la botella hasta la ambiental.

Mandmetro de comprobacion de presion del aire en la botella: La finalidad de este
aparato es la de poder dar a conocer, por medio de comprobacion visual, el estado
de carga de la botella; va conectado mediante tubo flexible de alta presion al grifo
de salida.
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El modo de funcionamiento es como sigue: colocando el equipo sobre el usuario, se
abrira el grifo de la botella poniendo en circuito el aire contenido en su interior, flu-
yendo de acuerdo con las necesidades del individuo. Llegado el momento de pene-
trar en un ambiente cuya atmésfera sea irrespirable, se situara la mascara sobre el
rostro procurando tensar por igual las tiras de sujecion a fin de lograr una estan-
queidad total. Durante el trabajo el usuario controlara de vez en cuando el remanente
de aire que queda en la botella, vigilando para ello las indicaciones del manémetro.

Mascaras de aire a circuito abierto

También conocidos como méscaras de aire con mangueras, consisten en una care-
ta conectada a una manguera de goma. El otro extremo de la manguera va en comu-
nicacion con la atmésfera o con la descarga de un compresor, que suministra el aire
a la presion necesaria para la respiracion del individuo, o también pueden estar
conectadas a una bombona o botellas de aire.

Estas mascaras se suministran a los buques para trabajos en locales cerrados; son
convenientes para entrar en lugares que contengan altas concentraciones de vapo-
res de gasolina o petréleos o lugares de entrada angosta, donde pueda existir difi-
cultad para la circulacién normal del aire.

Las personas que lieven estos equipos deberan ademas, proveerse de un cable o cabo
atado al cinturén y sujeto a la manguera para caso de cualquier accidente imprevisto.

Descripcion de este equipo:

Careta: Suele ser de goma, con dos oculares de plastico, con dos tubos de respira-
cion conectados a la careta propiamente dicha debajo de los oculares, un diafragma
de mica para hablar y una valvula de exhalacion.

Acoplamiento “Y™: Pieza metélica de la forma
indicada que une los dos tubos de respiracion a
la manguera de suministro.

Tubos de respiracién: Mangueras flexibles de
goma en forma de fuelle. Un extremo de las
mismas se une a la careta por debajo de los
oculares y el otro en el acoplamiento en “Y”.

Mangueras: Son en su conjunto de goma.
g J g Botella de aire

Cinturén de Seguridad: Es de tejido de algodan,
compuesto de cintur6n y tirantes para adaptar-
lo al cuerpo del usuario. En la parte trasera del
mismo y en el punto de unidn de los tirantes

lleva la anilla para sujetar el cable salvavidas. Sistema de circuito cerrado
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En cuanto al funcionamiento es como sigue: La conexion de la mascara a la man-
guera debe efectuarse en atmésferas no contaminantes, de manera que se puedan
usar al momento.

Se ha de preparar y conectar la suficiente longitud de manguera para que el usua-
rio pueda tener libertad de movimientos.

La mascara se coloca introduciendo la cabeza entre los dos tubos de respiracion y
ajustada en la cara. No es necesario que el ajuste se realice con estanqueidad abso-
luta como ocurre con los equipos autdnomos.

Hacer una inspiracion profunda para comprobar que el aire llega normalmente. Si se
lleva cinturén de seguridad éste debera colocarse antes que la careta.

Mascara de aire a circuito abierto

Precauciones generales en la extincion de incendios

Cables salvavidas: Hemos mencionado varias veces el cable salvavidas, y es por
ello que vamos a tenerlo en cuenta. Es un cable de alambre de acero trenzado extra-
flexible, de unos 15 metros de longitud, de pequefio didmetro, provisto de mosque-
tones en ambos chicotes.

El objeto de este cable es el de proporcionar un cierto grado de seguridad para el
personal que haya de penetrar, con los equipos respiratorios descritos en el pre-
sente capitulo, en compartimentos considerados peligrosos.

También con tal criterio, deberé usarlo todo el personal de cuya misidn entrafie
algun tipo de peligro.

Uno de los extremos del cable va firme, mediante el mosqueton, a la espalda del
portador del equipo respiratorio, y el otro, con el cable sobrante en la mano del
ayudante.

En caso de accidente, podria efectuarse la extraccién del accidentado cobrando del
susodicho cable, aunque este sistema no es recomendable, pues aparte de que
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podria lesionarse al ser arrastrado, también podria partirse los atalajes y perder el
enlace con el mismo, siendo su recuperacion mas dificil.

Cuando por efecto de las averias se sospeche que pueda haber conductores eléc-
tricos en contacto con las cubiertas 0 mamparos, se debe dar una toma de tierra al
cable.

Cuando hayan de penetrar varios individuos en un compartimento peligroso, sélo
debera llevar el cable salvavidas uno de ellos.

También puede utilizarse el cable salvavidas como un medio de establecer una
comunicacion entre el individuo portador que ha de penetrar en un compartimento
peligroso y el ayudante que sujeta el otro extremo. Para ello se emplean un codigo
de senales a base de tirones:

Tirones Ayudante a portador Portador a ayudante
1 Estés bien? Estoy bien
o 2 Sigue adelante Sigo adelante
3 Retrocede Retrocedo
4 Sal inmediatamente Auxilio

Manejo de extintores y mangueras. Practicas contraincendios con bombas
y mangueras. Equipos contraincendios

Mangueras

Tienen por objeto conducir el agua a presion
del sistema fijo del buque o bomba al lugar del
incendio.

Son de goma recubiertas exteriormente de
tejido de algoddn sin costura.

(= [0
Manqueras y equipo coantraincendio
Las mangueras miden 15 metros de longitud. estibado

Los boquiles de contraincendio a bordo de los bugues, van instalados de forma que
cualquier punto del buque pueda ser alcanzado desde dos boquiles diferentes, con
una manguera en cada Uno de ellos.

Llevan acoples en sus extremos, macho y hembra, a fin de poderlas unir entre si, a
los boquiles y a los repartidores.
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Mantenimiento de las mangueras

En la conservacion de las mangueras hay que tener en
cuenta principalmente; preservarlas de la humedad, el
calor y las grasas, evitar dobleces y posiciones violentas
prolongadas.

a) El calor estropea la goma interior.
b) Las grasas descomponen la goma.

¢) La humedad prolongada en las mangueras pudre el
tejido de algoddn debido al enmohecimiento vegetal.

d) Los dobleces prolongados producen resquebraja-
duras.

Las mangueras se procurara estibarlas en sitios frescos

Y Secos. Manguera dispuesta
para su rapida utilizacion
Estiba de mangueras

Las mangueras se estiban en perchas especiales, de forma que estén dispuestas
para su uso inmediato.

Deberan estar roscados sus acoplos al boquil y al repartidor, a fin de que puedan
ser usadas rapidamente y se protejan sus roscas.

También pueden estibarse en rollos. Se estiban asi aquellas que van de reserva a los
pafioles, procurando que queden convenientemente separadas de las cubiertas.

Para enrollar convenientemente estas mangueras se extienden a todo lo largo y se
doblan de forma que el macho quede encima de la manguera a 1,20 metros apro-
ximadamente de la hembra y se procede a enrollarla por el extremo doblado.

Precauciones:
a) No limpiar los acoplos con gasolina, aceite, netol, etc.; usar agua jabonosa.
b) No engrasar los acoplos.

c) No estibar nunca las mangueras himedas.

Repartidor universal

El repartidor universal o piton mdltiple consiste en un cuerpo de fundicién de bron-
ce, que lleva alojado en su interior una vélvula esférica de tres posiciones, que se
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maneja por medio de un mango en forma de horquilla. El repartidor se conecta por
uno de sus extremos al acoplamiento macho de una manguera de contraincendio y
segun en la posicién que se haya colocado la valvula se obtendra un cono de niebla
0 de agua de alta velocidad, un chorro de agua o se cortara la salida de agua.

Existen dos tipos de repartidores universales, de acuerdo con el diametro de las
mangueras a las cuales se acoplan.

El alcance de ambos repartidores, siendo la presion de agua de 7 kg./cm2 es la
siguiente:

Chorro: 26 metros.
Niebla de alta velocidad: 7,5 metros.

Fig. 19

Utilizacion del repartidor: Es un equipo muy importante en la extincion de incen-
dios, ya que tiene las siguientes ventajas:

a) El cono de niebla protege mucho al personal permitiéndole no sélo acercarse
al foco del incendio sino incluso respirar entre el humo y el vapor.

b) EI cono de niebla tiene un gran poder de enfriamiento y requiere un caudal de
agua muy pequefio (no debe olvidarse que cada litro de agua que se introduz-
ca en el buque para extinguir incendios debera ser achicado posteriormente).

c) Para dejar de lanzar agua momentaneamente sobre el incendio, no es nece-
sario cerrar el boquil de alimentacion de agua de la manguera, ya que bastara
con colocar la valvula del repartidor en posicion cerrada.

Precauciones: El repartidor solamente debe utilizarse en posicion abierto (chorro
solido), en incendios clase “A”. En cualquier otro caso, incendios clase “B” o “c”,
solo debera utilizarse en posicién de niebla.
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Aplicadores: Reciben el nombre de aplicadores unos trozos de tubo de acero gal-
vanizado que se conectan por un extremo a los repartidores universales y por el otro
extremo van previstos de una cabeza productora de una sombra de niebla de agua
de baja velocidad.

Existen tres tipos de aplicadores dependiendo de su longitud. Para utilizar un apli-
cador bastara desconectar la boquilla de niebla del repartidor universal y conectar-
lo al orificio de ésta.

A continuacion se colocara la valvula del repartidor en posicion niebla con la cual se
obtendra una sombrilla de niebla de baja velocidad.

La niebla de baja velocidad que produce el aplicador tiene un alcance muy pequefio,
pero debido al gran didmetro de la sombrilla protege muy eficazmente al personal y
permite el enfriamiento de grandes superficies, por lo que puede utilizarse como equi-
po auxiliar en la extincién de incendios, es decir, protegiendo al personal que actia
en la extincién y refrescando las estructuras y superficies que se van apagando.

Extintores portatiles de dioxido de carbono CO,
Estén constituidos por las siguientes partes:

a) Un cilindro a prueba de golpes. La capacidad del
cilindro es de 12 kilos de CO,

b) Valvula de gatillo, que va roscada al cuello del cilin-
dro y su objeto es permitir la salida del CO, a tra-
vés de un tubo sifén de bronce que llega hasta la
base del cilindro. La salida del gas al exterior, se
efectia solamente mientras se tiene oprimido el
gatillo de la valvula. También lleva un pasador que
fija el gatillo de forma que actiia como un seguro.

En el cuerpo de la valvula se instala una valvula de
seguridad, de forma, que cuando la presion dentro
del cilindro es mayor de lo normal, dicha valvula
deja escapar CO,. Un tubo de goma, que va rosca-
do a la valvula del gatillo.

1. Seguro.
Esta constituido por goma, lona y rejilla de cobre, 5 Cueree
llevando conexiones de “Neopreno”. 4 Palanca de disparo.
5. Vélvula.
d) Una bocina, que va roscada al tubo de goma, su 6. Tubo sif6n.
objeto es permitir la expansion del CO, en forma de 7. Manguera.

cono. En el extremo donde va roscaéo el tubo de
goma, lleva un mango de madera, cuyo objeto es Partes del extintor
evitar congelaciones.
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Utilizacion de este extintor: Son adecuados para extinguir conatos de incendios
de cualquier clase, pero su uso esta especialmente recomendado en incendios clase
'C", debido a que el CO2 no es conductor de la electricidad, ni es corrosivo.

Funcionamiento del extintor: Funciona de la siguiente forma:

12 Acercarse al fuego, llevando el extintor en posicion vertical.

22 Quitar el pasador.

3? Sujetar la bocina por el mango de madera.

42 Accionar la palanca de la valvua y dirigir el chorro de CO0, a la base del fuego.

o

Nota: La nieve carbonica que se forma en el tubo y bocina al salir el CO2 produce
quemaduras muy dolorosas.

Aunque tanto el CO2 como la bocina de los extintores no son conductores de la elec-
tricidad, si lo es la'nieve carbénica, que se deposita sobre ésta, para lo cual debe
evitarse el tocar el equipo eléctrico con dicha bocina.

Extintor de polvo seco (P-12)

El polvo seco es un producto extintor compuesto basicamente por bicarbonato s6di-
co finamente pulverizado, que al ser lanzado sobre el fuego, por la fuerza impulso-
ra de un gas inerte, da lugar a la extincién del incendio.

Este equipo esta constituido por las siguientes partes:

a) Botella principal: un cilindro de acero con capacidad para 12 kg. de polvo
seco. En su parte alta lleva un orificio con tap6n roscado para relleno. En este
tapon lleva una vélvula de seguridad.

b) Manguera: Es de goma reforzada y lleva acoplamientos metalicos. Uno de sus
extremos se acopla al tubo de salida, que esta situado en la parte baja de la
botella principal. En el otro extremo lleva montada una valvula de pistola, la
cual al oprimir el gatillo se abre la valvula.

c) Botellin de CO,: Se trata de un pequefio cilindro de acero que va lleno de CO.,.
La vélvula de salida de este botellin va conectada al cuerpo del extintor dze
forma que al abrir la vélvula del botellin, el CO2 pasa a la botella principal acu-
mulando suficiente presién para que al abrir Ia valvula pistola de la manguera,
el polvo seco sea impulsado en forma de nube a mas de 10 6 12 metros de
distancia.

El botellin lleva un manémetro, que nos indica a simple vista si esta cargado.
El cuerpo de la valvula del botellin lleva una valvula de sobrepresion.
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Utilizacion de este extintor: Es un extintor muy apropiado para extinguir incendios
de tipo "B", siempre que no sean grandes, es efectivo también en incendios clase "C".

No apaga totalmente los incendios tipo "A", sin embargo, los controla muy bien.
Funcionamiento de este extintor: Funciona de la siguiente forma:

1. Descolgar el extintor de su estiba.

2. Abrir Ia valvula del botellin de CO0, a tope.

3. Suspender el extintor con una mano y con la otra coger la pistola de forma
que su boquilla apunte hacia el incendio.

4, Oprimir el gatillo de la pistola y hacer un movimiento réapido de barrido a fin de
conseguir que la nube de polvo cubra el combustible lo mas rapidamente posible.

Uso de gases inertes. Extintores de halén

Estos extintores son parecidos a los de CO,, con la diferencia de que el hal6n es
mas eficaz que el CO, Y menos toxico.

El halén no es corrosivo, ni conductor de la electricidad, por lo que son muy dtiles
para incendios clase "C" y también es muy adecuado para instalaciones fijas.

Por sus caracteristicas estan llamados a sustituir a C0,, sobre todo en las instala-
ciones fijas. Su concentracién en proporciones reducidas alrededor de un 5% en
volumen, es suficiente para parar la combustion.

Detectores de incendios

Los incendios pueden extinguirse facilmente si se les ataca en sus principios, de ahi
la importancia de su pronta localizacién. Los detectores de incendios se pueden divi-
dir en varios grupos o tipos:

- Los que funcionan cuando alcanzan una determinada temperatura limite, fijada
de antemano.

- Los que funcionan cuando se produce una subida brusca de temperatura.

- Otros son avisadores resultantes de la combinacion de los tipos anteriormente
mencionados.

-Y también existen algunos avisadores basados en la deteccion de humos y
gases, asi como los basados en la deteccién de focos de calor detectados por
rayos infrarrojos.
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La mayoria de los equipos avisadores de incendios constan de los siguientes ele-
mentos:

- Un elemento sensible a la temperatura limite y otro sensible al aumento brusco
de la temperatura.

- Un cuadro central de avisadores de incendios, que cuentan con una serie de avi-
sadores luminosos, cada uno de los cuales corresponde a un compartimento en
el que existen elementos sensibles. Al encenderse una de ellas nos indican el
compartimento en el que se ha producido el incendio.

Son estos aparatos, pues, de gran utilidad en compartimentos y secciones donde el
riesgo de incendios es alto, siendo necesario en numerosas ocasiones el compro-
bar la atmésfera existente para detectar la presencia de gases o vapores combus-
tibles y determinar la existencia de dicho riesgo.

Se hace necesaria una comprobacion cuando haya que realizar los trabajos en com-
partimentos mal ventilados, o con cierta presencia de vapores o gases explosivos,
y se tenga que trabajar con herramientas que produzcan llamas o chispas.

La comprobacién de la atmésfera se puede realizar por varios procedimientos, y
aparatos, siendo los més usuales el exposimetro y la lampara de seguridad.

El explosimetro

Conocido también como indicador de gases combustibles, tiene por objeto la detec-
cion de mezclas de gases o vapores combustibles en la atmoésfera y la determina-
cion del grado de concentracion de dichos gases.

El explosimetro debe utilizarse para comprobar la existencia de vapores explosivos
en la atmdsfera siempre que se sospeche de su presencia y en caso de que se haya
sofocado un incendio para saber si siguen existiendo vapores combustibles.

El principio de funcionamiento est4 basado en la variacién que experimenta en Ia
resistencia eléctrica un conductor al variar su temperatura.

Lampara de seguridad

La lampara de seguridad tiene por objeto la determinacién aproximada del oxigeno
existente en el interior de un compartimento. Un inconveniente que presenta la lam-
para de seguridad es que no se pueden utilizar en compartimentos que contengan
0 puedan contener vapores explosivos. La lampara de seguridad esta constituida
por un mechero de gasolina que permite determinar Ia proporcion de oxigeno en un
compartimento, por la simple observacion de las variaciones del brillo y altura de la
llama de dicho mechero.
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Existen otros tipos de indicadores de concentracién de
gases en la atmosfera, que consisten simplemente en un
tubo reactivo adaptado a la boca de una perilla de aspiracién
de muestras. En los tubos reactivos se haya contenida una
sustancia activa que es distinta dependiendo del gas cuya
concentracion se quiere medir. Esto quiere decir que para
cada tipo de gas ha de emplearse un tubo reactivo distinto.
Existen tubos reactivos para medir la gran variedad de gases
existentes, entre otros, los siguientes: Biéxido de carbono,
monoxido de carbono, oxigeno, cloro, hidrégeno, etc...

Normas generales de extincion

- El inicio de la aplicacion del agente extintor se efectuara lo Lampara de
mas cerca posible del fuego para aumentar la concentracion seguridad
del chorro.

- La proyeccion del chorro se dirigira a la base de las llamas como punto de pro-
duccion de las reacciones quimicas del fuego.

Si se consigue la extincion del fuego antes de agotar el contenido del extintor, es
aconsejable seguir utilizandolo hasta consumirlo totalmente ya que cuanto mas tiem-
po continte la aplicacion, mayor gradiente de temperatura se alcanzara, aumentan-
do la garantia de imposibilitar reigniciones.

Siempre que sea posible, el ataque con extintores se realizara simultaneamente con
varios extintores creando un frente a las llamas.

En los casos en que se usen extintores, ademas de aquel que inicie la extincién, se
dispondréa de otros extintores preparados para su uso, iniciando el ataque cuando la
eficacia del primero disminuya considerablemente sin haber logrado la extincion.

Cuando existen corrientes de aire en interiores o viento en el exterior se debe actuar
de barlovento a sotavento, con lo cual no se sufren los efectos de los humos y, se
reduce la posibilidad de retrocesos de llama a posiciones ya extinguidas.

Procedimiento de extincion de incendios
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1.4 TABLAS DE SENALES Y SALVAMENTO

SENALES QUE SE EMPLEARAN EN RELACION CON LA UTILIZACION DE LOS DISPOSITIVOS DE
SALVAMENTO QUE TENGAN SU BASE EN LA COSTA

Seiiales Seiales Otras
Manuales Luminosas Senales Significado
{ )
a * * En general: AFIRMATIVO.
De dia De modo particular:
Movimiento vertical de "l‘-!emos cogido la guia”.
una bandera blancao | 0 disparo de una sefial Se ha hecho firme Ia
de los brazos. de estrellas verdes. rabiza de la polea
del andarivel”.
“Hay un hombre
(-,‘ ¢ embalsado en
De Pod - el salvavidas del
noche /’ transportador”.
r’
Movimiento vertical de 0 disparo de una sefial S
Luna luz o llama blanca. de estrellas verdes.
J
De dia ] { ] [ I
Movitr)'niegto hg'rizontal ge 0d d el
una bandera blanca o de isparo de una sefia En general: NEGATIVO.
los brazos extendidos de estrellas rojas. . .
horizontalmente. De modo particular:
=] “Largar amarras”,
, ) “Basta, vivar”.
Y G
noche ’
Movimiento horizontal de [ 0 disparo de una sefial
una luz o llama blanca. de estrellas rojas. |
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SENALES DE DESEMBARCO DESTINADAS A GUIAR A LAS EMBARCACIONES MENORES
QUE TRANSPORTAN A PERSONAS O TRIPULANTES EN PELIGRO

De dia

De
noche

De dia

De
noche

De dia

De
noche

Seiales
Manuales

Seiiales
Luminosas

Otras
Seiiales

Significado

7 3\

Movimiento vertical de
una bandera blanca o
de los brazos.

. l
.
:

0O disparo de una sefial
de estrellas verdes.

0 transmision de la letra
K del Cédigo mediante
un aparato que produzca
sefiales luminosas
0 sonoras.

Movimiento vertical de
una luz o flama blanca.

*

0O disparo de una sefial
de estrellas verdes.

0 transmision de la letra
K del Cddigo mediante
un aparato que produzca
sefales luminosas
0 sonoras.

Este es
el mejor lugar
para
desembarcar

Podra darse una senal

na sefal de referencia (indicacion de direccién) colocando una luz blanca o flama fijas
y a un nivel inferior con relacién al del observador en la direccion que se quiera indicar.

*K

Movimiento horizontal de
una bandera blanca o de
los brazos extendidos
horizontalmente.

. |
,
.

0 disparo de una sefial
de estrellas rojas.

0O transmision de la letra
S del Cédigo mediante
un aparato que produzca
seiiales luminosas
0 sonoras.

Movimiento horizontal de
una luz o llama blanca.

, '
.
’

0 disparo de una sefal
de estrellas rojas.

0O transmision de la letra
S del Codigo mediante
un aparato que produzca
sedales luminosas
0 sonoras.

Extremadamente
peligroso
desembarcar
aqui.

TR
1 K-°

1. Movimiento horizontal de una
bandera blanca seguida de
2. su colocacién en tierra y

3. de dirigir una segunda
bandera blanca en la
direccién a indicar.

1 ‘2 i
1. O disparar una sefal de
estrellas rojas vertical
mente y
2. una senal de estrellas
blancas dirigida al mejor
lugar de desembarco.

’

0 transmision del cédigo S
(o=} seguida de la R (=),
que significan que existe un
lugar mejor de desembarco
ara la embarcacion en
pe lijgro méas hacia la derecha
e la direccién que trae
la embarcacién.
0O transmision del cédigo S
(o) seguida de [a L (=—=°),
que significan que existe un
lugar mejor de desembarco
para la embarcacion en
|§ro mas hacia la izquierda
e la direccion que trae
la embarcacion.

pel

i, N
Bcvm | v
1 ’1‘ 2
\/’
I\\
\l/ 3
20O

1. Movimiento horizontal de una
bandera blanca seguida de
2. su colocacion en tierra y

3. de dirigir una segunda
bandera blanca en la
direcci6n a indicar.

) o

/2

1. O disparar una sefial de
estrellas rojas vertical
mente y
2. una seiial de estrellas
blancas dirigida al mejor
lugar de desembarco.

0 transmision del cédigo $
{s2+) seguida de la R (+=),
que significan que existe un
lugar mejor de desembarco
ra fa embarcacion en
peligro mas hacia la derecha
e la direccién que trae
la embarcacion.
0 transmision del codigo S
(s=+) seguida de la L (s—=s),
que significan que existe un
lugar mejor de desembarco
ara la embarcacion en
mas hacia la izquierda
e la direccion que trae
la embarcacién.

pelr

Extremadamente
peligroso
desembarcar
aqui.

En Ia direccién
indicada
se encuentra
el lugar més
adecuado para
el desembarco.
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RESPUESTAS DE LAS ESTACIONES DE SALVAMENTO O UNIDADES MARITIMAS DE SALVAMENTO
A LAS SENALES DE SOCORRO EMITIDAS POR UN BUQUE O PERSONA

Seiiales Seiales Otras
Manuales Luminosas Seiiales Significado
Senies
De dia / ’ ’ 05 vemos
inacis o '$ vemos.
sorom (uz demnadé)?z cgnﬁ"‘ém Se os prestars
Seiial de humo naranja. en tres sefiales simples lanzadas a auxilio lo méas

intervalos de 1 min. aproximadamente, pronto posible

) : {La repeticién de
71 min. 71 min. estas sefiales tiene
De o R 7 el mismo
noche ‘ ’ ‘ significado)

Cohete de estrellas blancas, con-
sistente en tres sefales simples
lanzadas a intervalos de 1 min.

aproximadamente.

Caso de ser necesario, las sefiales de dia pueden igualmente ser emitidas de noche y las nocturnas de dia.

SENALES QUE SE EMPLEARAN POR LOS AVIONES QUE EFECTUAN
SERVICIO DE VIGILENCIA Y SALVAMENTO PARA DIRIGIR UN BUQUE HACIA UN AVION,
UN BUQUE O UNA PERSONA EN PELIGRO

Maniobras realizadas por un aviénen el orden que se expresa Significado

I I
- - Que el avién
- -
o€~ - s pretende dirigir
S a un buque hacia
, , ’ ; gn avié% 4
. e, h L embarcacion en
peligro,
1. El avién describe, por lo | 2. El avion cruza, a baja altura, 3. El avi6n seguird la (La repeticién de
menos, un circulo alrededor | la derrota de la embarcacién . direccién que quiera_ estas maniobras
de la embarcacién. bastante cerca de la proa, indeicarle a la embarcacion. tiene el mismo
al mismo tiempo que aumenta significado).
y disminuye la potencia de los
motores o variando
el paso de la hélice.
Que ya no es
s necesaria la ayuda
S pedida a [a
embarcacion,
u (La repeticién de
estas maniobras
El avién cruza, a baja altura, la estela de la embarcacion cerca de la popa, aumentando tiene el mismo
y disminuyendo la potenmcia de los motores o variando el paso de la hélice. significado).
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1.5 CARTELES DE INSTRUCCION DE ORDEN OPERACIONAL

Estos carteles seran de material adhesivo y resistente a la inclemencias del tiempo,
debiendo ubicarse lo mas cerca posible de las embarcaciones de supervivencia y
dispositivos de puesta a flote de que se trate.

Se utilizaran independientemente de los signos descritos aunque deberan contener
reproducciones de los mismos cuando asi lo requiera la informacién contenida en ellos.

Los carteles seran de las clases siguientes

1) Procedimiento de puesta a flote de balsas salvavidas inflables.

Este cartel contendra al menos seis

=] PROCDLVIENIO DE PUSTA A HLOTE (522 subdivisiones en las que se recoge-
. ran, de forma grafica, los siguientes
extremos:

- Descripcion del sistema automa-
tico de apertura.

- Descripcion del sistema manual
de apertura.

- Descripcion del sistema previo
al lanzamiento.

- Lanzamiento de la balsa y accio-
namiento manual.

- Descripcién del proceso auto-
matico de "suelta’.

- Procedimiento de adrizado en
caso de vuelco.

Los gréficos anteriores irdan acom-
panados de una breve leyenda des-

ASIGURARSE de llevar puoitos el CHALICO SALVAYIDAS,
o

mayar canildad de rapw porible y garro 1L FRIO MATA 1 = Crlptlva .

En lugar destacado del cartel se incluiran advertencias y recomendaciones para los
casos de abandono de buque. El cartel contendra una reproduccion del signo 3 de
Balsa salvavidas.

Il) Procedimiento de embarque y permanencia en balsas salvavidas.

Este cartel contendra al menos seis subdivisiones en las que se recogeran, de forma
gréfica, los siguientes extremos:
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- Embarque en la balsa.

- Liberacion de la balsa y separacion _
del buque. | T

- Uso del ancla flotante.

- Cierre de los accesos al interior de |
la balsa.

- Mantenimiento y reparaciones. , ;
}

PROCEDIMIENTO DE EVBSRQUE. | B
Y PERMANENCIA

ARRIAR E1, e |

- Medidas contra el mareo.

Los gréficos anteriores iran acompafia-
dos de una breve leyenda descriptiva. En
lugar destacado del cartel se incluiran o

advertencias y recomendaciones sobre
el embarque y permanencia en las balsas ’ T e LT ==|
_ -
i

AR T
~m A
A

= A

¥ COpmAD (aS EILAGAS AL Coermen® CMO8 T

salvavidas.

El cartel contendra una reproduccion del
signo 3 de Balsa salvavidas.

4 vl CHALICO SALVANIDAS,
sible y porra. £L 1RIO MATA

lll) Procedimiento de puesta a flote
de botes salvavidas.

Este cartel contendra al menos seis sub-
divisiones en las que se recogeran, de
forma gréfica, los siguientes extremos:

- Comprobaciones previas al arriado.
- Arriado hasta la cubierta de embarque.

- Disposicion de los aparejos previo al
arriado.

- Embarque.
- Proceso de arriado.
- Separacion del buque.

Los gréficos anteriores iran acompaiia-
dos de una breve leyenda descriptiva. En
lugar destacado del cartel se incluiran
advertencias y recomendaciones para
los casos de abandono del buque. El car-
tel contendra una reproduccion del signo

ASEGURAASE du ilsvar puestos of CHALICO SALVAYIDAS

1 de Bote salvavidas. '
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IV) Procedimiento de puesta a flote de botes salvavidas totalmente cerrados
(en condiciones normales).

Este cartel contendra al menos seis subdivisiones en las que se recogeran, de forma
gréfica, los siguientes extremos:

- Comprobaciones previas al arriado.

- Arriado hasta la cubierta de embarque.

- Arranque del motor.

- Embarque y preparacion para el abandono.

- Proceso de arriado.

- Separacién del buque.

Los gréficos anteriores iran acompafiados de una breve leyenda descriptiva.

En lugar destacado del cartel se incluiran advertencias y recomendaciones para los
casos de abandono del buque.

El cartel contendra una reproduccion del signo 1 del Bote salvavidas ademas de los
referentes al proceso de arriado que se insertaran en las subdivisiones correspon-
dientes (signos 1, 2, 3, 4.1y 5).

1 00 an s0cvee awerts
) ke twst 4007y vt 4 01
63 s BoASing La30%0 0viA 1

SOME LIFEBOATS CANNOT BE BOARDED N THEIR STOWED POSITION - IF THIS IS SO FOLLOW THE
INSTRUCTIONS /4 TO D TO LOWER BOATS TO YHE EMBARKATION DECK LEVEL

=" B A
1 ot e
..r - ;/’i\"*hl:-. " i /‘~ A-
{r.. 3 ;}-1« {‘TJ = e
Eiomns. e D:Jm 5”’:““ um:"\ B-—mlvltunumm
9n $40% anohon . p— ullunnw'um\nuu‘.u
i By s ET— )
2 I ; v"g,’a~;-‘,n_,,
o, ‘.1' 1 ol »“b\
’ ’)If [ "y

00 st utn €O Twasm Bovts o e
O sesswurrsoss
a
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BE PREPARED: Ensure you arc wearing your LIFEJACKET.
Cold kilis, pmonosmuthtlorhmgasposnble and wear. a hat,
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V) Procedimiento de puesta a flote de botes salvavidas totalmente cerrados
(en presencia de incendio o atmésfera téxica).

Este cartel contendra al menos seis subdivisiones en las que se recogeran, de forma
gréfica, los siguientes extremos:

- Casos especiales de abandono.

- Comprobaciones previas al abandono.

- Uso de la alimentacién de aire.

- Uso de rociadores.

- Precauciones después del abandono.

- Referencia a los manuales de los fabricantes.

Los gréaficos anteriores iran acompafiados de una breve leyenda descriptiva.

En lugar destacado del cartel se incluiran advertencias y recomendaciones para los
casos de abandono del buque.

El cartel contendra una reproduccion del signo 1 del Bote salvavidas, ademas de los
referentes al uso de la alimentacion de aire y rociadores (signos 6y 7).

—

FULLY ENCLOSED LIFEBOATS |-
ADDITIONAL LAUNCHING PROCEDURES
INA
DANGEROUS ATMOSPHERE

TOXIC FUMES
FLAMMABLE GAS
FIRE AND SMOKE

mmvmmmal‘%\ . [loean
A

N
F g

a?‘a‘"‘\m}"‘ﬁgmﬂg Emﬁmm.mg

-

o~ FOR MORE DETAILED INSTRUCTIONS
= 0 D LIFEBOATS
= e CONCERNING INDIVIDUAL LIFEB

g 3 REFER TO OPERATORS HANDBOOK
TR e
h “ h 3 el 1MO SYMBOLS WILL BE USED WHERE
SIERCLIAROP OAXALROM A COMMIS COULIL SHOWN TO IDENTIFY INDIVIDUAL

O oS s 7 IYEMS OF EQUIPMENT

00 NO? 5708 LSTBOAZ DEFICTLY LoWD OF DANGLR -
TEIAT GRUT B4LK WTO!

BE PREPARED: Ensure you are wearing your LIFEJACKET,
Coldkills, put on as much dothing as possible and wear a hat. !
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1.6 PRECAUCIONES GENERALES DURANTE LA REALIZACION DE
LAS DISTINTAS ACTIVIDADES, PARA EVITAR ACCIDENTES

Manejo de cabos y alambres, rotura de los mismos, enganches en tambo-
res, contra guias, roldanas, etc.

El laboreo de las velas y la sujeccion de los palos (jarcia, obenques, vientos, etc..),
las maniobras de izado en cargas y descargas (amantes, amantillos, aparejos, eslin-
gas, cadenas, etc.) y las maniobras de amarre y fondeo (cabos, alambres, mixtos,
cadenas, etc.) han distinguido de una forma muy especial desde siempre las opera-
ciones que se han efectuado a bordo, aunque posteriormente hayan sido modifica-
das en parte utilizando otros medios mecanizados. Sin embargo, en su mayoria,
esos medios siguen empleandose con iguales o mejores equipos de maniobra en las
diferentes tareas que facilitan la labor del personal de los distintos departamentos
del bugue, principalmente el de cubierta.

Estos elementos se encuentran sometidos a una serie de agresiones debidas al
ambiente marino que no es el mas adecuado para la conservacién de las fibras.
Tampoco por la forma de trabajo, los esfuerzos que soportan son constantes debi
do a balances 0 a los efectos del viento y mar.

Las personas que manipulan estos equipos deben tener en cuenta una serie de reco-
mendaciones que evitaran los riesgos propios de su manejo, entre los que destacan:

a) Roces y cortes por el mal estado de los elementos o0 por el zagado inespera-
do de la maniobra.

b) Atrapamiento entre estos equipos y los de arrollamiento.

c) Arrastre por la sujecién con las manos del cable o cabo y arrastre en distintas
partes del cuerpo, especialmente de las extremidades inferiores, por las adu-
jas que presenten los equipos.

d) Lumbalgias, esguinces y luxaciones por sobreesfuerzos en la manipulacion.
e) Ser golpeados por ellos al faltar o zafar.

Para prevenir estos riesgos, ademas de la aplicacion del sentido comdn en cuanto
a la buena colocacion de la personay la situacion espacial con respecto a otros equi-
pos que estén en maniobra, es necesario observar métodos adecuados que no pro-
voquen posturas forzadas del cuerpo, ni que éste tenga que soportar los pesos pro-
pios de los cabos o cables, sobre todo cuando estan mojados, por su mayor peso
e indice de resbalamiento.

Hacer uso de prendas que cubran el cuerpo, lo suficientemente ajustadas para preve-
nir el atrapamiento de la ropa suelta, y sobre todo el uso de guantes en buen estado,
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no engrasados, secos e incluso, si es posible, usar guantes distintos para los cabos
y otros para los cables, ya que estos ultimos requieren guantes mas resistentes a
causa del engrase que luego afectan a la efectividad al usarlos para los cabos.

En cualquier caso debe estar familiarizado con los equipos y no permitir cualquier
maniobra al tripulante que teniendo poca experiencia pueda poner en peligro su vida
y la de sus comparieros. En tal caso se le formar adecuadamente.

Los desenrollos de las bobinas hechos adecuadamente facilitan la ausencia de for-
macion de cocas, una larga vida al equipo y mejora la manipulacién del mismo, evi-
tando la posibilidad de accidentes.

Precauciones con los gases en tanques y espacios cerrados

Los trabajos en espacios cerrados son aquellos que se realizan en recintos con
accesos limitados, a veces dificultosos, como pueden ser en tanques de carga,
coferdam, etc. en las que las condiciones de la atmosfera son dudosas o variables
durante el trabajo, en las que se necesita mantener unas medidas de asistencia pre-
vistas en caso de presentarse el accidente. En estas condiciones el control de los
trabajos han de ser mas rigurosos, pues los riesgos potenciales se incrementan.

La consecuencia mas importante en los espacios cerrados es la deficiencia de oxi-
geno que puede traducirse en un peligro inmediato para la vida. Por lo tanto hacien-
do hincapié en los factores que por diversas causas provocan esa deficiencia se
relacionan:

a) Fuga de otros gases que desplacen al oxigeno.

b) Medidas de inertizacion.

c) Presencia de gases con densidades mayores a uno en puntos bajos.
d) Consumo de oxigeno por niimero excesivo de persona.

e) Consumo de oxigeno por procesos de combustion.

f) Oxidaciones en el interior de espacios cerrados reducidos.

Las medidas preventivas en estos casos estan orientadas a proporcionar mas ven-
tilacién, reducir el tiempo efectivo de trabajos de fuego o reducir el niimero de per-
sonas si la existencia de oxigeno es precaria.

Precauciones en la cocina

El personal de fonda de los buques est4 expuesto a los riesgos tipicos de las hos-
teleria, aunque en este caso mas acentuados dada la movilidad del medio donde se
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desarrolla su actividad. Durante estas faenas, los riesgos mas importantes son las
quemaduras y las heridas.

Las quemaduras suelen producirse por contacto involuntario, a causa de la pérdida
del equilibrio o descuidos, con los focos calorificos o superficies calientes en la coci
na, por derrame de sustancias calientes a causa de imprudencias, cocinas o insta-
laciones inadecuadas, etc.

De entre las medidas de prevencion las mas convenientes a tener en cuenta seran:
en las proximidades de los focos o quemadores se deben disponer de barandillas o
asideros adecuados de donde los tripulantes puedan afirmarse y compensar los
efectos de los balances. Protegerse las manos al manipular objetos calientes. La ins-
talacion eléctrica ha de encontrarse en perfectas condiciones. Las que utilicen com-
bustibles tipo propano o butano, deben realizarse con tuberias rigidas, evitando al
maximo conducciones flexibles, que en todo caso deben cambiarse a menudo. Las
llaves de paso han de disponer de elementos de cierre de seguridad, para impedir
un accionamiento involuntario. Las bombonas deben de instalarse sobre cubiertas y
no dentro de la cocina.

Precauciones en las guindolas, portalones y escalas

En trabajos sobre guindolas se deben de extremar las precauciones, tratando siem-
pre el evitar que no dispongan de barandillas asi como la no utilizacién de cinturo-
nes de seguridad dotado de mosquetdn de fijacion deslizable.

Los riesgos en las inmediaciones de portalones y escalas se resumen en caidas
sobre la cubierta o bajo la misma, en el primer caso no deberian tener mayor ries-
g0 que su uso en edificios normales, aunque a bordo suelen tener mayor pendiente
y estan sometidas al balance del buque, en el segundo caso, en accesos a bode-
gas, neveras, alojamientos, salas de maquinas, etc, es frecuente ver portalones y
escalas fijas o semifijas en posiciones inadecuadas.

Pesos suspendidos y estrobadas

La carga o descarga de objetos pesados y voluminosos, en cualquier circunstancia
y lugar, lleva consigo una serie de riesgos que pueden afectar a los equipos por rotu-
ra de cables, caidas o golpes de las cargas izadas, etc., y también mas importante
en su caso, cuando estas anomalias causan lesiones a las personas, con aplasta-
miento de miembros, contusiones y heridas.

En situacion de planos inclinados aparecen fuerzas ahadidas que pueden afectar con-
siderablemente a los equipos de izar y de las bases de apoyo o sustentacion. La apa-
ricién de esas fuerzas pueden ocasionar impulsos violentos que acaban deteriorando
el material. En esta circunstancia, si el peso suspendido lo es por medio de tierra, el
movimiento de deslizamiento, o sea, de riesgo, es en los primeros momentos de
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izada, siendo después un problema de habilidad al pasarlo por las escotillas sin que
el movimiento del buque toque la carga.

Cualquier punto de roce o enganche en la izada del peso, o frenadas bruscas en el
descenso provoca deformaciones, roturas y caida del objeto que pone en peligro a
las personas situadas en planos inferiores dentro de la proyeccién de la carga.

La prevencion de los riesgos por deslizamiento de cargas sobre sus puntos de
apoyo y la de pesos suspendidos, seran todas las referentes a las maniobras de
apuntalamiento, trincado, acompafamiento por vientos, 6rdenes concretas y direc-
tas con el gruista, y cualquier otra que evite los movimientos imprevisibles de las
cargas.

Trabajos y reparaciones en altura

Las caidas en accesos a palos, porticos, etc. se ven aumentadas por la amplitud de
las oscilaciones debidas al movimiento del buque y a la altura de los palos sobre
cubierta, ya que un riesgo indudable es e acceso por las escalas que en estos
Casos suelen estar constituidas por peldafios independientes soldados al palo,
mamparo, etc. La prevencion ha de estar encaminada a que los peldafos de las
escalas no tengan mucha separacion entre ellos, estando construidos de forma que
eviten el desplazamiento lateral de los pies. Las escalas tanto de mano como de
gato deben utilizarse siempre mirando los peldanos y nunca de espaldas a ellas,
cogiéndonos fuertemente a los largeros o apoyos laterales de que suelen disponer.
No se deben utilizar las escalas teniendo las manos ocupadas, ni cargadas con
pesos.

A la hora de realizar trabajos en altura deben conocerse las condiciones fisicas y psi-
quicas del trabajador, ya que no todas las personas tienen la misma respuesta al
estar situadas en altura, debiéndose informar de la realizacion de este tipo de tra-
bajos al Oficial responsable. Utilizar cinturones de seguridad, dotados de cable o
cabo, sistema de bloqueo frenado en caso de caida, y a ser posible utilizar jaulas de
proteccidn contra caidas, redes, etc.

Orificios de bodegas, planchas, tambuchos y pasamanos sueltos

La existencia de estos diferentes elementos son necesarios en el buque, por lo que
es imposible eliminarlos, aunque si se puede restringir el transito por dichas zonas
e incluso pintarse de forma que destaquen de su entorno.

Las tapas de escotillas, que dan acceso a las bodegas, asi como los tambuchos
deben permanecer cerrados y trincados cuando no se esté realizando trabajos, o
deben estar protegidos con guardapersonas.

En cubierta debe ponerse especial cuidado en trincar todos los elementos méviles
susceptibles de ser desplazados por los balances, adujandose todos los cabos.
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Las planchas han de estar perfectamente soldadas, y en las que forman cubiertas
deben tratarse con sistemas antideslizantes, siendo baldeadas a menudo con el fin
de eliminar los restos que puedan ser causa de deslizamientos.

En cuanto a los pantalanes y escalas los riesgos principales se desprenden del dete-
rioro de los pasamanos y peldanos, debiéndose colocar los mismos dotados de can-
deleros y pasamanos o barandillas en buen estado y uso, ademas procurar instalar
redes de seguridad y aros salvavidas a mano.

Zafado del perro, largado de puertas, rampas de popa

Las personas que se encuentran en las proximidades del perro, en un arrastrero de
costado, cuando se frenan o largan los cables de arrastre, se exponen a sufrir acci-
dentes graves. Solo los pescadores experimentados deben realizar las maniobras
de esa zona. Al frenar el cable existe peligro de que salte el cabo o el gancho de
virado, por lo que es importante no permanecer detras del virador o entre éste y la
pasteca del perro. Al largar los cables, el encargado de la maniobra habra de poner-
se delante del perro y nunca detras del mismo.

Largar y cobrar las puertas de arrastre es una operacion peligrosa que requiere cier-
to adiestramiento. Solo deberan efectuar esta maniobra los marineros que conoz-
can bien las sefales para comunicar con el maquinillero o contramaestre.

Se evitara meter los dedos en los eslabones cuando fijan las cadenas de las puer-
tas o los eslabones en forma de "G" al cable de arrastre.

Se empleard un codigo de sefales de mano para comunicarse con el gue se encuen-
tre en la maquinilla.

Es peligroso trabajar en las proximidades de la rampa de un arrastrero por popa. Se
emplearan siempre dispositivos de seguridad para impedir que los pescadores res-
balen y caigan al agua.

Precauciones en el manejo de bicheros y anzuelos

Al encebar los anzuelos y manipular bicheros los pescadores tendran gran cuidado
en no herirse las manos y que los anzuelos no se les claven en la ropa.

Los anzuelos habran de estar perfectamente colocados en sus correspondientes
cubos o carreteles, al objeto de que salgan sin dificultad en el momento de lar-
garlos.

Cuando se cobren peces que puedan morder o ser peligrosos se usaran los biche-
ros ayudandose con ellos a izarlos hasta la cubierta, procurando no quitarles el
anzuelo hasta que se encuentren muertos.
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Proteccion de correas, levantamiento de pesos, sujeccion y utilizacion de
herramientas

La proteccion o resguardo que se ha de instalar en las correas ha de ser una
barrera material que aisle la zona de la maquina en funcionamiento de la persona
que la manipula. Pueden hacerse dos distinciones: los resguardos o proteccion
fijas y las moviles. Las primeras con caracter permanente encierran el riesgo. Se
usan en aquellos equipos que requieren poca manipulacién o mantenimiento.
Cuando estos resguardos se quitan para operaciones de mantenimiento, el equipo
debe encontrarse parado. Son los mas efectivos por su constitucion y, ademas, por-
que un equipo al que habitualmente se le ve encerrado, cuando no lo esta es facil-
mente detectable y, a la vez, solucionable por el habito de la persona reponiendo la
proteccion.

Sin embargo, es éste uno de sus mayores defectos, ya que por las necesidades pro-
pias del mantenimiento es preciso levantar esa proteccion con demasiada frecuen-
cia, dejando las partes peligrosas al descubierto y siendo frecuente el olvido de la
reposicién del protector.

Comparados con los resguardos fijos, los protectores méviles presentan el riesgo
de ver las partes moviles en cualquier momento. Ambos tipos de resguardos sirven
para distintos riesgos, no solamente para proteger correas, asi también se utilizan
para aislar riesgos donde intervienen transmisiones, elementos méviles, lineas con
tension eléctrica, huecos, etc.

Por acciones poco coordinadas de los movimientos corporales al levantar, tirar,
empujar o estirarse pueden aparecer lesiones de tipo muscular y 6sea que en deter-
minados casos es de dificil o lenta recuperacion o rehabilitacion.

Refiriéndose a los métodos para levantar pesos, se basan principalmente en procu-
rar mantener en todo momento una posicién recta de la columna vertebral. De esta
forma, el esfuerzo mayor del conjunto recae sobre las piernas, ya de por sf prepa-
radas fisiolégicamente para soportar esfuerzos.

No obstante la carga y levantamiento de pesos puede hacerse de distintas formas,
debiendo considerar los aspectos del material y los individuales de la persona y fun-
damentalmente debe tenerse en cuenta el desequilibrio o reparto incorrecto de los
esfuerzos que puedan aparecer. Por otro lado es conveniente el mejorar los méto-
dos de forma que las operaciones reduzcan el riesgo, usando elementos de pro-
teccion basicos, como guantes, calzado de seguridad, cinturones para lumbalgias,
etc. Las superficies de los objetos deben tener asideros que favorezcan el agarre,
eliminandose dentro de lo posible cantos agudos o salientes.

En el uso de las herramientas manuales es la persona quien debe efectuar el esfuer-
20 usando los brazos como palanca.
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Los riesgos que generan son variados, sin embargo las lesiones que producen las
herramientas manuales no acostumbran a revestir la importancia que representan
las maquinas y otros tipos de equipos que emplean energias exteriores, siendo pre-
cisamente éste el motivo de la diferencia de la gravedad de la lesion al entrar en
juego fuerzas mas pequeias y mejor controladas.

Un buen conocimiento de cada una de esas herramientas se traduce en el uso
exclusivo de la herramienta adecuada al trabajo que se realice y no a otro, motivo
éste de muchos accidentes al pensar que cualquier herramienta vale para varios
usos.

A todas ellas son aplicables consideraciones generales en cuanto a la prevencion de
riesgos que mejoran su uso:

a) Cuando no se usen deben de guardarse en cajas o paneles.

b) Durante su uso sera conveniente depositarlas en bolsas resistentes que nos
permitan tener las manos libres.

c¢) Una vez utilizadas, se limpiaran y guardaran en sus lugares de origen, dis-
puestos para ello.

d) Los mangos de las herramientas cortantes tendran defensas o surcos que pro-
tejan las manos y dedos.

e) Los cuchillos, bicheros, anzuelos y otros utensilios puntiagudos tendran forros
o0 estaran guardados cuando no se empleen.

f) Las llaves a emplear seran las adecuadas en cuanto a tamanios para el trabajo
a realizar.

Precauciones en apertura y cierre de escotillas

En la actualidad la practica totalidad de los buques cuentan con tapas de escotillas
cuyo manejo se realiza por medios mecanicos. Es por ello que tal vez haya que
extremarse las precauciones en los momentos de apertura y cierre de las mismas.
En primer lugar, y durante la maniobra de apertura habra de evitarse el andar por
encima de las tapas de escotillas, alin teniendo el convencimiento de que no va a
pasar nada, podemos dar un resbalon o caer sobre ellas y quedar atrapados en el
lugar de estiba. Asi mismo podemos alejarnos de los cables de tiro y de los ele-
mentos méviles como pueden ser los rodillos laterales que se deslizan por las gale-
otas, teniendo la precaucién siempre que antes de iniciar la maniobra de apertura
se encuentran libres todos los galapagos. En la realizacion del cierre tendremos la
precaucién de que no hay nadie debajo de las tapas de escotillas, procurando en
todo momento no distraerse ni estorbar la visién del magquinillero o persona encar-
gada de la maniobra.
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Precauciones durante el arriado de botes, precauciones contra la intempe-
rie, proteccion contra los ruidos

Es el arriado de bote el momento de mayor peligro para la seguridad de la opera-
cion, seguin las condiciones de mar existentes, pues debe realizarse el zafado de los
ganchos en las mejores condiciones sin que el bote sufra sobreesfuerzos ni caidas
al mar, siendo el mejor momento el que se produce cuando el bote alcanza la cres-
ta de la ola. El zafado de los ganchos debe ser simulténeo para que ambas cabezas
del bote alcancen el agua al mismo tiempo.

En los botes de caida libre, los ocupantes a medida que se instalan en sus asientos,
han de ajustarse los cinturones de seguridad, adoptando una postura bien apoyada
en la espaldera del asiento para soportar mejor el impacto de entrada en el agua.
En este tipo de botes la seguridad es maxima desde el embarco hasta el contacto
con el agua, aunque, algo violento.

Los efectos producidos por la exposicién a la intemperie se condicionan en base a
diferentes factores, tales como la temperatura del agua, el estado del mar y viento,
los medios de supervivencia que se posean, las reservas de agua y alimentos, etc.

En esta situacion es necesario activar la circulacién de la sangre de los miembros
inferiores, moviéndolos con frecuencia. Ponerse gafas oscuras, si es posible, o tra-
tar de ahumar las que hubiere. La piel es conveniente tenerla protegida, incluso en
tiempo caluroso, mediante camisa, pantaldn, etc. sobre todo la cabeza, cara y nariz.

Durante la permanencia en la mar no sélo estamos expuestos a los agentes propios
de estar a la intemperie, sino que ademas existen otros como animales marinos,
aves, algas, etc.

La proteccién contra los ruidos habra de extremarse en los tripulantes de maquinas,
Ya que son éstos los que estan expuestos a este tipo de riesgo. El ruido en la sala
de magquinas presenta un riesgo grave para la salud del trabajador, pudiendo provo-
car diferentes efectos como pueden ser el trauma sonoro o la pérdida temporal o
definitiva de la audicién.

La prevencion habra de realizarse sustituyendo los equipos mas ruidosos, instalan-
do incluso mamparos absorbentes o instalando cabinas de control aisladas, habi-
tuandose el personal a utilizar proteccién individual, tipo cascos, tapones, etc.
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2.1 LOS PRIMEROS AUXILIOS A BORDO

Los primeros auxilios pueden salvar muchas
vidas. Su principal objetivos es evitar producirle
a la victima mayores dafios que los ya recibidos
y administrarles un tratamiento temporal hasta
que pueda ser atendido por una persona exper-
ta o médico. Los primeros auxilios reducen el
dolor del paciente y hacen que llegue a manos
del médico en mejores condiciones que si no se
les prestasen.

Podemos prestar una gran ayuda a un hombre
herido si sabemos lo que hay que hacer. En
caso contrario, lo tnico que debemos hacer es
enviarle una peticion de ayuda médica y prote-
ger a la victima de los cuidados de personal
inexperto. Se han producido muchas muertes
debido a los primeros auxilios administrados
por este tipo de personal.

TEMA 2:
PRIMEROS AUXILIOS

Evacuacion de heridos por
medio de helicépteros

A continuacién se exponen algunas reglas aplicables a todos los casos:

- Avisar al médico, si se dispone de él, o cualquier otra persona que sepa admi-

nistrar el tratamiento adecuado.

- Algjar del paciente a todo individuo que no sea imprescindible.

- Aflojarle la ropa de alrededor del cuello, pecho y abdomen.

- Mantenerlo descansando sobre sus espaldas, no permitiéndole que se siente o

levante.

- Examinarlo para determinar la extension de sus heridas. Observar si hay hemo-
rragia. Comprobar si respira. Mirar si tiene heridas, fracturas, quemaduras, etc.
Observar el color de su cara. Comprobar si esta consciente, haciéndole pregun-
tas. Observar si sangra por la nariz u oidos (sintomas frecuentes de fractura de
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craneo) o si expulsa espuma sanguinolenta por la boca (indicacién frecuente de
lesion pulmonar). Comprobar el niimero y potencia de las pulsaciones.

- Practicarle sin pérdida de tiempo los primeros auxilios. La hemorragia es lo pri-
mero a considerar y debe controlarse lo mas rapidamente posible, atin cuando
la victima no respire; la respiracion artificial no salva la vida de un hombre que
esté sangrando abundantemente. Cuando se haya controlada la hemorragia,
preocuparse de la respiracion, practicarle la respiracién artificial si la tercera
cosa a tener en cuenta es el shock, que se presenta en todas las heridas gra-
ves, tan pronto como se haya prestado la atencién debida a estos tres factores,
atender al resto de las heridas.

- Observar el lugar del accidente y preguntar lo que ha sucedido.

Anotando el momento del accidente, el nombre del paciente y el de los testigos,
a ser posible. Si el paciente hace alguna manifestacion antes de morir, procu-
rar que se haga delante de testigos.

- Procurar que el paciente esté lo mas confortable posible, aliviando sus temores,
dandole esperanzas, procurando siempre, ocultarle la extension de sus heridas,
si éstas son graves.

Métodos de respiracion artificial

La practica de la respiracién artificial, que realizada correctamente logra salvar
muchas vidas, tiene por objeto facilitar, mediante diversas maniobras, la entrada de
aire en los pulmones.

Pero no olvidemos sin embargo, que para un rendimiento eficaz es indispensable
efectuarla inmediatamente, que facilite un volumen minimo respiratorio adecuado y
perseverar en su ejecucién largo tiempo. El ideal seria la sonda traqueal con la insu-
flacion ritmica (inspiracién-expiracion) del aire o de oxigeno carbénico, tal como se
hace en centros quirdrgicos, pero en un ambiente practico se consiguen también
excelentes resultados, con procedimiento que tienen la ventaja de poderse llevar a
cabo en todo lugar y por cualquier persona con el suficiente conocimiento.

Método de Sylvester

El accidentado estard, acostado boca arriba, con una almohada o manta bajo la espat
da a fin de elevarla, y el operador de rodillas detras de la cabeza. En un primer tiempo,
el operador sujeta por las mufiecas los brazos del accidentado, y después de apoyar-
los con fuerza en los costados los llevara hacia atras, con vigor y sin violencia, descri
biendo un semicirculo hasta que rebasando la cabeza toque al suelo; esto constituye la
fase de inspiracion, cuyo objeto es el de ensanchar la cavidad toracica. En el segundo
tiempo, el operador le vuelve los brazos a la primera posicién, esto es, sobre los cos-
tados oprimiéndolas enérgicamente para desalojar el aire, o sea la fase de expiracion.
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Se repite la maniobra tratando de imitar la respiracion normal a un ritmo de 16 a 20
veces por minuto.

Ventajas e inconvenientes del método Sylvester: Es féacil de practicar, permite
observar la cara del accidentado (coloracion, expresion, pupilas) y el volumen respi-
ratorio es bastante alto. Presenta como inconveniente que la posicién boca arriba
impide la evacuacion de mucosidades y productos vomitados que pueden pasar a
las vias respiratorias, y provocar la caida de la lengua hacia atras obstruyendo el
paso del aire a los pulmones por otra parte, debido al gran esfuerzo que requiere tal
procedimiento no es posible efectuarlo durante largo tiempo.

Método Schaeffer

El accidentado esta boca abajo, con un brazo extendido hacia adelante y el otro con
el antebrazo doblado, casi en 4ngulo recto, para que la mejilla descanse sobre &l al
objeto de que la boca y nariz queden libre para poder respirar. Primera posicion:
arrodillarse con los muslos flexionados colocando entre ellos los del accidentado y
extender los brazos hasta poner las manos sobre su espalda a nivel de la ultima cos-
tilla, con los dedos encima de ellas, y en su direccién, debiendo quedar el mefique
tocando a la dltima. Enderezando los muslos echarse hacia adelante y estando los
brazos verticales presionar fuertemente con las manos procurando no resbalen, ya
que la presion se ha de hacer con las manos y con los dedos, haciendo gravitar el
peso del cuerpo sobre las bases toracicas durante un periodo de tres segundos
(contar despacio uno, dos, tres) dando asi lugar a la expiracion. Seguidamente, reti-
rarse hacia atras, regresando a la primera posicion, para que al desaparecer la pre-
sion permita, gracias a la elasticidad de los espacios intercostales se expansione el
torax y se llenen de aire o sea la inspiracion. El ritmo es de 10 a 20 movimientos
por minuto, pudiendo también regulario el operador con su respiracion, inclinandose
hacia adelante en cada expiracion y echandose atras en la inspiracion.

Ventajas e inconvenientes de este método: Suprime los inconvenientes de la posi-
cion boca arriba al permitir la evacuacién de mucosidades, restos vomitados y la
salida de la lengua y es, ademas, sencillisimo el ejecutar correctamente sin acusar
cansancio a quien lo realiza. Tiene la desventaja de que al no actuar mas que for-
zando la respiracion por ser pasiva la inspiracion, el volumen respiratorio es mucho
menor.

Método boca a boca

De todos los métodos de respiracion artificial, el de "boca a boca" (beso de la vida),
es el mas sencillo de practicar y esta hoy admitido como el mas eficaz.

Normas a tener en cuenta para su realizacién: Antes de practicar el método "boca
a boca” hay que asegurarse de que las vias respiratorias estan expeditas y libres de
cuerpos extrarios, y para ello procederemos de la siguiente forma:
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a) Acostar al accidentado en posicion de cubito supino, después de comprobar
que no esta atragantado ni tiene vomitos.

Limpiarle la boca introduciendo en ella, a
modo de gancho el indice de la mano dere-
cha para extraer cualquier mucosidad o
cuerpo extraio que pudiera contener.

b) Inclinar completamente hacia atras la
cabeza del accidentado.

Posicion correcta para iniciar
¢) Mantener hacia arriba la mandibula inferior. la respiracion “boca a boca”

Técnica del método boca a boca: Echando al accidentado boca arriba y con la cabe-
za en completa extensién hacia atras, el socorrista le apoya en el mentén los dedos
pulgar e indice de la mano derecha para aumentar el prognatismo, y el antebrazo des-
cansando suavemente sobre el térax. Seguidamente el socorrista, después de reali-
zar una profunda inspiracién con la boca abierta, aplica su boca sobre los labios del
accidentado, siempre que no dispongamos de mascarilla especial, procurando abar-
carla toda, separa ligeramente el antebrazo del térax, le obtura la nariz presionando
las aletas con el dedo pulgar e indice de la mano izquierda, para que no haya ningtn
escape y le insufla el aire hasta comprobar que penetra en los pulmones, lo que reve-
la por la elevacion del térax: inspiracion. El socorrista, al darse cuenta de las necesi-
dades del accidentado, por la resistencia que opone el tejido pulmonar y la pared toré-
cica, retira sus labios y deja que el accidentado vacie sus pulmones pasivamente ase-
gurando con la mano si hay salida del aire expirado: expiracién. Pero este tiempo
expiratorio pasivo le convierte en activo el socorrista haciendo presién con el ante-
brazo derecho en el térax, sobre el cual hasta este momento solo descansaba sua-
vemente. El ciclo se repite a ritmo aproximadamente de 15 a 20 veces por minuto.
Un buen indice de referencia es el ritmo respiratorio normal del propio socorrista.

Si se trata de un nifio pequefio, hay que aplicar los labios de forma que abarque
tanto la boca como la nariz, insuflando cada 2 6 3 segundos.

Si los dientes del accidentado estéan fuertemente apretados y no se pueden separar,
se tapara la boca con la mano y el aire se insufla entonces por la nariz aseguran-
dose de forma con los labios un cierre hermético y cuidando de no comprimirle las
aletas nasales para que no se obstruya el conducto respiratorio.

Peligro de hemorragias y medidas basicas apropiadas

La hemorragia puede producirse bien a nivel de una herida visible y en este caso
estaremos ante una herida externa, o bien a nivel de que la herida no sea visible y
estaremos ante una herida interna.
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Si la sangre procede de una arteria se tratara de hemorragia arterial, facilmente
reconocible, ya que en este caso tiene un aspecto rutilante y sale con intermitencia,
(la compresion en estos casos se hara por encima de la herida).

Si la sangre proviene de una vena estaremos ante una hemorragia venosa, cuyas
caracteristicas son el tener la sangre un color rojo oscuro y derramarse sin intermi-
tencia (en este caso la compresién se llevara a cabo por debajo de la herida).

Toda hemorragia debe ser considerada como grave, aunque sea la arterial la que
encierra un mayor peligro, ya que puede conducir al herido répidamente a la muer-
te. Los minutos en estos casos cuentan.

En presencia de una hemorragia se debe hacer lo siguiente:
12 Actuar de prisa
2° Comprimir

En consecuencia, se acostara al herido y se liberard la herida rompiendo o cortan-
do las ropas que lo impidan. Una vez hecho esto se cubrird con un gran apésito y
se comprimira (el vaso en estas condiciones quedara aplastado contra un plano mas
resistente, como es un hueso. A continuacién se atara fuertemente el apésito por
medio de vendas. No es preciso decir que ante la falta de apdsitos se pueden utili-
zar panuelos, servilletas, etc., ya que lo mas importante es contener la hemorragia,
pues la infeccion tiene en estos casos un valor secundario.

Si a pesar de esto la herida continua sangrando, el aposito no se debe de retirar;
por el contrario, lo que se tiene que hacer es poner otro mas encima, comprimien-
do después con mas fuerza si ello es posible.

En general, un buen apésito compresivo es suficiente para detener una hemorragia,
mas cuando la herida continde sangrando o tenga clavado algiin cuerpo extrafio que
nos haga imposible dicha compresion, se hara preciso comprimir la arteria en un
punto especial o "punto de compresién" siempre por encima de la herida.

Existen cuatro puntos de compresion que necesariamente deben ser conocidos por
todos, a saber:

- Cuello. Se lleva a cabo al lado de la traquea, comprimiendo contra la columna
vertebral; asi se comprime la arteria Carétida destinada a irrigar la cabeza.

Es preciso hacer observar en este caso que la compresion de la Carétida puede
hacer que el herido pierda el conocimiento, por lo cual se debera recurrir a la
misma sélo en dltimo extremo.

- Hombro. Por detras de la extremidad interna de la clavicula y por dentro de la
primera costilla se comprime la arteria sub-clavia.
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- Brazo. Se lleva a cabo en su parte interna y en la mitad aproximadamente del
mismo. Asi resulta comprimida la arteria humeral.

- Miembro inferior. El punto de compresion esta situado en la parte media del plie-
gue de la ingle, por encima del hueso de la pelvis. De este modo se comprime
la arteria Femoral, destinada a irrigar dicho miembro.

Cuello Brazo Hombro Miembro inferior

Mas si la compresidn manual resulta insuficiente para detener una hemorragia, habra
que recurrir al torniquete. El torniquete, se puede aplicar bien con un tubo de goma,
tira de plastico, correa, corbata, etc. El torniquete se debe colocar lo méas cerca
posible de la herida y por encima de ella, o sea, entre la herida y el corazon. Siempre
que sea necesario aplicar el torniquete, nunca debe estar puesto mas de veinte
minutos, ya que puede llegar a producir una gangrena.

Torniquete

Por ultimo, diremos que se hace imprescindible en todo caso trasladar con la maxi-
ma urgencia al herido a un centro hospitalario, poniéndole una etiqueta o resefia muy
visible, en la cual se indique la hora exacta en que se ha colocado el torniquete, si
esta medida se ha llevado a cabo.

En caso de hemorragia interna, el enfermo presenta una palidez muy pronunciada,
tiene sensacidn de ahogo, el pulso débil, por lo que debera avisar a un médico lo
mas rapidamente que se pueda o trasladarle a un centro hospitalario.

Hemorragia nasal. También se llama epixtasis. Si una persona sangra por la nariz,
generalmente esta hemorragia se detiene con facilidad. Para ello:

12 Se comprime la ventana nasal que sangre, durante tres minutos como minimo.

22 Se hara que el paciente cologue la cabeza rigida hacia adelante.
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3° Asimismo, se puede llevar a cabo un taponamiento interior a base de algodon,
gasa, impregnados en algin hemostatico, siendo el mas corriente y eficaz el
agua oxigenada, que, ademas, puede obrar como antiséptico.

Hemorragia por el oido. Se debe, generalmente, a un golpe, aunque puedan ser
muchas las causas que la produzcan. Se debe llamar siempre a un médico, jcuida-

do por si es sintoma de una fractura de craneo!

Fracturas
La rotura de un hueso se llama fractura.

Las fracturas pueden ser cerradas o abiertas. En el primer
caso la piel permanece intacta, mientras que en el segundo
existe una comunicacion entre el exterior y el hueso.

Las fracturas abiertas presentan mayor gravedad que las
cerradas, sobre todo si tenemos en cuenta el riesgo de infec-
cion que encierran.

Si al romperse un hueso, éste se astilla y lesiona un drgano
interno, diremos que existe una fractura complicada.

Como reconocer la existencia de una fractura

Existen una serie de signos que de manera facil nos hace posi-
ble el diagnostico de una fractura.

Entre los principales figuran los siguientes:
12 Imposibilidad de mover el miembro lesionado.
2° Dolor a nivel de Ia lesion.

3° Deformacion del miembro. Facilmente perceptible si se
le compara con el miembro sano.

42 La region fracturada adquiere un color amoratado.

52 Crepitacion o sensacion de roce entre los dos fragmen-
tos del hueso fracturado.

6° En caso de fracturas abiertas: hemorragia, presencia en
la herida de los fragmentos del hueso roto.
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Todos estos signos, cuando son evidentes, son faciles de apreciar. Mas, a veces, su
manifestacion es discreta, por lo que recomendamos que ante la sospecha tan sélo
de la existencia de una fractura se envie al herido, siempre inmovilizado el lugar afec-
tado por la presente fractura, a un centro especializado, en donde sera facil llegar
a un diagnostico correcto.

Podemos valernos de una puerta, una contra-ventana, etc., asimismo, el accidenta-
do debera ser colocado con la cabeza, el tronco y las piernas en linea recta.

Ahora bien, para colocarle sobre un plano duro, son necesarias una serie de condi-
ciones que requieren una gran habilidad o entrenamiento por parte de los encarga-
dos de llevarla a cabo. De no encontrar elementos que garanticen las condiciones
citadas anteriormente debera colocarse al presunto accidentado de cubito prono
(boca abajo).

Fractura de craneo: Si una persona recibe un fuerte golpe en la cabeza, podremos
sospechar la existencia de una fractura de craneo. En tal caso se acostara al heri-
do con la cabeza algo elevada, si tiene la cara de color rojo, o con la cabeza baja,
si estd palido. Acto seguido se le transportara a un centro especializado.

=) 9}

Inmovilizacién de un miembro superior

Quemaduras. Clases de quemaduras

Existen tres clases de quemaduras: de 1% grado, con enrojecimiento y sensacion
de ardor en la piel; de 22 grado con formacién de ampollas sobre un fondo enroje-
cido y muy dolorosas; y de 3% grado, con mortificacion de los tejidos. Los sintomas
son tanto mas grave cuanto mas extensas las lesiones, pudiendo presentar el acci-
dentado, delirio, agitacion, hipotermia, sed intensa, pulso débil, vémitos, diarrea y
finalmente coma.

Tratamiento: En las de 1¥ grado, basta empaparlas primero con alcohol, aplicar des-
pués una gruesa capa de cualquier pomada grasa y cubrir con gasas esterilizadas,
algodon y vendajes. En las de 22y 3% grado, lavar la zona quemada con agua her-
vida o suero fisioldgico, dejandolo caer a chorro para que arrastre las particulas
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adheridas y restos mortificados. Aplicar pomadas para quemaduras, proteccion con
un apdsito estéril y vendaje que mantenga una presién uniforme.

En las quemaduras de cierta importancia, dos objetivos nos esforzaremos en lograr:
12 combatir el shock, que siempre existe en mayor 6 menor grado y 22 prevenir la
infeccion. Para combatir el shock una ampolla de morfina o similar y mantener al
paciente acostado. Para evitar la infeccién lavar cuidadosamente la guemadura con
algodén o gasa estéril empapada en suero fisiolégico, espolvorear con sulfamidas,
y cubrir con gasas estériles, algodén y vendaje.

Inyectar penicilina y suero fisioldgico y administrar liquidos en abundancia, jugos de
frutas, limonadas, agua azucarada, etc.

Congelacion
Se conoce con el nombre de congelacion las lesiones locales producidas por el frio.

Al igual que en los casos de las quemaduras, las congelaciones se clasifican en tres
grados o grupos.

Tratamiento: En primer lugar, se debera apartar al herido del frio, transportandolo a
un lugar medianamente caliente.

Se le daran bebidas calientes, muy azucaradas, y no alcohdlicas. Si la region con-
gelada esta seca y no tiene ampollas, se le someteran a un bario local de agua tibia.

Jamas se calentara con violencia a un congelado ni, incluso, se friccionara la zona
congelada.

Las lesiones locales, es decir, las ampollas, se trataran como en los casos de que-
maduras.

Por Ultimo se transportara a la victima a un puesto de socorro, en una camilla,
cubriéndola con mantas.

Rescate y transporte de accidentados

Si se recibe el auxilio desde un barco, ya maniobrara éste convenientemente para
aproximarse a recogernos, segun las condiciones de mar y viento.

Si es desde un helicoptero desde donde se va a recoger a los naufragos, puede ser
que lleve una especie de cesto que arriara y el naufrago debera meterse dentro, indi-
cando cuando esta listo para ser izado, levantando una mano con el pulgar hacia
arriba. Cuando se separe del agua ya a salvo, se alzaran los dos brazos con los pul-
gares hacia arriba y se subira mirando hacia el helicéptero.
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Es fundamental en todas las maniobras mantener la tranquilidad y no dejarse llevar
por el panico.

Manteniendo la tranquilidad y procurando seguir estas elementales normas de super-
vivencia, se prolonga el tiempo que se pueda resistir en una balsa y se facilita, al
mismo tiempo, el rescate con vida de los naufragos, que es el fin que se pretende.

Conocimiento del botiquin de un bote salvavidas

El botiquin que ha de llevar los botes salvavidas es el nimero cinco (5). Es una caja
metalica, que se cierra de forma hermética, para impedir la penetracion de aguas o
humedades que puedan estropear el contenido. Entre otras cosas suelen tener
como fundamentales:

- Tabletas de aspirinas.

- Inyeccién de morfina.

- Pomadas para quemaduras.

- Gasas, para proteger heridas y fracturas.

- Vendas.

- Algodén.

- Gasas comprimidas y esterilizadas.

- Torniquetes y esparadrapos.

- Estuche quirtirgico.

- Asi como un libro sobre medicina de urgencia.

Consulta meédica por radio

Para que una consulta radiomédica pueda llevarse acabo con garantia, es necesa-
ria la formacion y preparacion sanitaria del capitan o de la persona responsable de
la salud a bordo.

Las consultas radiomédicas se basan en unos pilares tan necesarios y tan relacio-
nados entre ellos, que si faltara o fallase uno de estos apoyos, la consulta no podria
realizarse o no se conseguiria la ayuda que se espera de ella.

Bases de una consulta radiomédica

La radio. Es necesario que el buque vaya dotado de un equipo que le permita,
desde su posicion, enlazar con la frecuencia que pueda hacer la conexion con un
centro radiomédico.
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La formacion. La persona que se ponga en contacto con el centro radiomédico
debe tener la formacién sanitaria necesaria para transmitir con garantias al médico
que se encuentra a su escucha, el qué, cémo y cuando de lo que el enfermo le refie-
re y lo que él mismo observa, y que, al mismo tiempo, pueda comprender y poner
en practica los consejos recibidos.

Como ayuda de esta formacion y como libro de consulta, es conveniente que los
buques cuenten, a bordo, con una guia sanitaria con la que salvar las lagunas que
pudieran encontrar.

El botiquin. De nada serviria una buena radio y una buena formacion si el barco no
cuenta con un botiquin, completo, ordenado y al dia, que pueda ayudar al médico a
la hora de aconsejar un tratamiento que pueda contribuir a conseguir la mejoria
deseada.

El 31 de marzo de 1992 fue publicada la directiva 92/29/CEE relativa a las pres-
cripciones minimas de seguridad y salud para promover una mejor asistencia médi-
ca a bordo de los buques. Esta directiva propone, en lineas generales, que los
Estados miembros tomen las medidas necesarias para que los buques:

- Cuenten con un botiquin en buen estado y completo, incluida guia de utilizacion,

- los navios de mas de quince tripulantes deben contar con un local que permita
la administracion de cuidados médicos.

Los tripulantes deben:

Recibir una formacion basica en medidas de asistencia médica, y mas ampliada para
los capitanes o la persona en la que delegue la atencién médica.

Los Estados deben:

Poner en marcha centros radiomédicos que aseguren un mejor tratamiento de urgen-
cia sanitaria a los tripulantes.

LE RECOMENDAMOS QUE SIGA LAS SIGUIENTES INSTRUCCIONES ANTES DE CONSULTAR CON EL
CENTRO RADIO-MEDICO:

* Rellene en una hoja las contestaciones al cuestionario basico o tenga prepara-
das las respuestas antes de comenzar la consulta.

* Tenga a mano la relacion de medicamentos que tiene su botiquin.
No dude en comunicar si carece de alguno de los medicamentos aconsejados.

* Mantenga la calma. Una buena recogida de datos es la garantia de una rapida
y eficaz asistencia.

447



Curso de Patron Local de Pesca
e == = = S = = |

CUESTIONARIO BASICO

1. Filiacion
e D.N.L
e Nombre
¢ Apellidos
» Fecha y lugar de nacimiento
 Cargo a bordo

2. Situacion o caladero

3. ;Cual es el problema?

e Procure indicar de forma precisa lo que
preocupa al enfermo

4. ;Desde cuando lo presenta?
e Minutos
* Horas
e Dias

5. ¢Como comenzo6?

6. ;:Donde se localiza?
o Use las laminas adjuntas

7. ¢Es la primera vez que le ocurre?

8. ;Respira sin dificultad?

9. ;Se le palpa el pulso?
¢ ;Cuantas pulsaciones por minuto?

10. ;Tiene fiebre?
¢ Indique la temperatura

11. ;Sigue algun tratamiento médico?
e ;Cudl, por qué?

12. ;El enfermo es alérgico a algo?
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13. ;Ha tenido alguna enfermedad importante
o ha sido operado?

14. ;Es consumidor de: tabaco, hachiss,
alcohol, sutancias inyectadas o inhaladas?
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TEMA 3:

LEGISLACION LABORAL APLICABLE AL
SECTOR PESQUERO

3.1 DOCUMENTACION DEL MARINERO

A partir de la entrada en vigor del Real Decreto 2062/1999, de 30 de diciembre,
por el que segura el nivel minimo de formacién en profesiones maritimas, del
Ministerio de Fomento, no sera requisito previo, la inscripcién maritima para obtener
titulos profesionales y certificados de especialidad.

Segiln se establece en la Disposicién adicional segunda, del mencionado Real
Decreto, la Libreta de Inscripcién Maritima pasara a denominarse Libreta Maritima
siendo expedida por la Direccién General de la Marina Mercante. Esta Libreta
Maritima, en cumplimiento del Convenio nimero 108 de la Organizacién
Internacional del Trabajo, sobre documentos de identidad de la gente de mar, se
expedird a los ciudadanos espafioles poseedores de titulos profesionales de marina
mercante o de pesca, asi como de certificados de especialidad que lo soliciten,

Ademés de este documento para poder embarcar, la legislacion de Seguridad Social
establece que habra de presentarse el alta en el Régimen Especial del Mar, el con-
trato de trabajo debidamente diligenciado en todos sus términos y el reconocimien-
to médico laboral con la calificacion de apto cuando se realiza el enrole del
Despacho por primera vez y posteriormente los documentos de cotizacion de la
embarcacién o centro de trabajo.

Tramites con las Autoridades de Marina y Consulares

Queda claro que son las Autoridades de Marina quienes han de dar en Uitima ins-
tancia el Visto bueno al enrole, asi como también los desenroles que se realicen.

En los puertos extranjeros, las funciones que en los nacionales compete a las auto-
ridades de Marina, corresponde desempeifiarlas a fos Consulados de Espaia en
aquellos puertos.

Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante

Es la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, publicada en BOE nimero 283 de 25 de noviembre, una Ley, que res-
ponde a la necesidad de modificar el cuerpo legal que hasta la fecha regia Y que en



Curso de Patrén Local de Pesca
ey

algunos casos contenia normas provenientes del siglo XIX, y de esta forma adaptar-
se a los cambios experimentados tanto en el ambito portuario como en el maritimo.

La nueva Ley, que consta de 128 articulos, viene a regular, de forma unificada, las
infraestructuras portuarias y la actividad de la Marina Mercante, siendo su estructu-
ra la siguiente:

- Un titulo preliminar de disposiciones generales, donde se recogen las definicio-
nes de los conceptos basicos que sirven para delimitar las competencias del
Estado en materia de puertos y de Marina Mercante.

- Los titulos [ y Il se refieren a las competencias en materia de puertos, centran-
dose el primero en la organizacién que se crea para el desarrollo de las mismas,
y el segundo en la regulacion de la gestién del dominio publico portuario.

- El titulo Il se refiere a la Marina Mercante y a la organizacion de la Administra-
cioén que la regula.

- El titulo IV establece las bases legales de un régimen de policia que incluye la
gestién portuaria y de la Marina Mercante.

- Un conjunto de disposiciones adicionales, transitorias, una disposicién deroga-
toria, disposiciones finales y un anexo completan el texto de la Ley.

En ella se contempla la creacién del Ente Pablico Puertos del Estado. Un modelo
tnico de gestion portuaria, basado en las entidades publicas denominadas
Autoridades Portuarias, representadas por los capitanes maritimos que son los res-
ponsables del cumplimiento de la legislaciéon maritima nacional y de los convenios
internacionales suscritos por Espafia en el &mbito maritimo, en su area geogréfica
respectiva, asi como la coordinaciéon permanente entre el turismo y los Servicios
Centrales de la Direccién General. Entre las muchas funciones que realizan las
Capitanias, cabe destacar las siguientes: Despacho de buques y autorizacién o
prohibicién de entrada y salida de barcos en las aguas situadas en zonas en las que
Espana ejerza soberania. Determinacién de las zonas de fondeo y maniobra.
Autorizacién o prohibicion de las operaciones de carga y descarga de las embarca-
ciones que atraquen en puertos espanoles. Control y seguimiento de los vertidos
contaminantes procedentes de buques y otras instalaciones maritimas.

Cierre del puerto cuando las circunstancias de seguridad maritima lo aconsejen.
Determinacién y disponibilidad de los servicios de practicaje y remolque.
Inspecciones técnicas y operativas de los buques. Gestion, organizacién y adminis-
tracion de los registros de buques y empresas maritimas de la periferia.

También han de aplicar las normas sobre enrole y desenrole de tripulantes y pasa-
jeros. Iniciar, tramitar y, en su caso, resolver expedientes sancionadores en los
supuestos de infracciones contra la seguridad maritima. Autorizar escuelas de nave-
gacién y escuelas deportivas nauticas asi como de la expedicion y renovacion de
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titulos profesionales y de gobierno de embarcaciones de recreo. Y, en general todas
aquellas funciones relativas a la navegacion, seguridad, salvamento maritimo y lucha
contra la contaminacion del medio ambiente marino en aguas situadas en zonas en
las que Espafia ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdiccidn.

Destacar también la creacion de la Sociedad Estatal de Salvamento y Seguridad
Maritima, a través de la cual se realizara la prestacion de los servicios de busque-
da, rescate y salvamento maritimo, prevencién y lucha contra la contaminacion del
medio marino, de remolques y embarcaciones auxiliares, asi como del control y
ayuda a la navegacion.

Las misiones principales de los centros son: vigilar, monitorizar y localizar mediante
radar y marcacion radiogoniométrica del trafico maritimo dentro de la zona de res-
ponsabilidad. Mantener una escucha permanente en las frecuencias de socorro de
los buques para las 4reas establecidas por la Organizacién Maritima Internacional
(OMI) para el sistema mundial de Socorro y Seguridad Maritima, garantizando un
alcance de comunicaciones de entre 30 y 200 millas nauticas.

Otros menesteres seran los de informar a los navegantes acerca de las condiciones
de navegacion en la zona, emitiendo radioavisos nauticos e informacion meteorol-
gica. Dirigir las operaciones de salvamento y coordinar los medios de bisqueda y
salvamento integrados en la organizacién nacional. Facilitar la plena operatividad de
las unidades de superficie o areas para combatir situaciones de contaminacion y
coordinar dichas tareas.

La Ley, delimita las competencias maritimas del Estado, consolidando el proceso de
unificacién con los sistemas y legislaciones europeas, impulsados por el Acta Unica,
definiendo una politica de la Marina Mercante y del transporte maritimo basado en
la libertad de empresa.

3.2 CONOCIMIENTO SOMERO DE LA REGLAMENTACION LABORAL
VIGENTE

La reglamentacion laboral y el trabajo en la mar

Es complejo el tratar de ver aqui cada una de las particularidades que presenta la
normativa laboral existente en la Marina Mercante y de Pesca, ya que ello depende
de un innumerable nimero de factores,

Pero si podemos comentar, que esta Ordenanza ha de existir en todos los buques,
y que dentro de ella su parte Primera, determina a quién es de aplicacion y quiénes
quedan excluidos.
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La parte Segunda la dedica a la clasificacién del personal laboral.

La Tercera, de la organizacién del trabajo y especifica las atribuciones y deberes de
cada una de las categorias profesionales establecidas en el apartado anterior.

La parte Cuarta estad dedicada a establecer los requisitos minimos exigibles para
poder trabajar a bordo de buques Mercantes y de Pesca, especificando que se ha
de estar Inscrito en Marina acto que se lleva a cabo ante la Autoridad competente,
estar en posesion del titulo profesional que se acredite para la categoria, ocupar y
del certificado médico que acredite la aptitud fisica suficiente para poder trabajar a
bordo del bugue.

Legalmente, es anticonstitucional que una persona menor de 18 afios trabaje a
bordo de un buque, aunque si bien, si lo puede hacer previa autorizacion del padre
o tutor, a partir de los 16 aios de edad.

Las libretas de navegacién, habran de ser entregadas para el enrole en cualquier
bugue, y se mantendran el Puente del buque, en manos del oficial encargado del per-
sonal, hasta que desembarque, haciéndose en ella todas las anotaciones que se
especifican, y legalizdndose o conformandose por las Autoridades de Marina del
puerto en donde se realice dicho enrole o desenrole. Una vez que el tripulante
desembarca o abandona el buque habré de ser entregada a su titular.

Los contratos de trabajo se habran de realizar por triplicado y estaran visados por
las Oficinas de Empleo del Instituto de Marina, en los puertos donde exista, y por el
Despacho de Buques.

Las personas que sean admitidas a trabajar, para continuar como fijo en la Empresa
habran de pasar por un periodo de prueba que esta comprendido de la siguiente forma:

- Titulados: periodo no superior a seis meses.
- Maestranzas: periodo no superior a tres meses.
- Subalternos: periodo no superior a quince dias.

En el caso de que extinga este periodo de prueba durante la navegacion se consi
dera automéaticamente prolongado hasta que se termine ésta. Si una vez transcurri-
do el periodo de prueba el trabajador no quisiera continuar, o el Empresario no lo
considerase apto se puede proceder a desistir del trabajo o al despido, previo aviso,
sin que haya derecho de indemnizacion por alguna de las dos partes. Aunque en
todo caso, el trabajador recibira el salario correspondiente al periodo trabajado,
siéndole abonado también, por parte de la Empresa, los gastos que puedan produ-
cirse por el desplazamiento al puerto o lugar de embarque.

En la parte Quinta encontramos todo lo relacionado con los ascensos del personal
dentro de la Empresa y el apartado Sexto de los escalafones y personal de que esté
compuesta la plantilla de las empresas.
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Continuando, el apartado Séptimo, se refiere a los puestos de trabajo y aclara cémo
se puede realizar un transbordo de un tripulante de un buque a otro de la misma
empresa.

El apartado Noveno hace referencia a Ia Formacién Profesional en las empresas, y
establece que éstas deben de colaborar en la formacion y perfeccionamiento de su
personal, apoyando por consiguiente el acceso a categorias superiores.

El apartado Décimo se refiere a las modificaciones, que pudiesen existir, o suspen-
siones o ceses de actividades laborales.

En el apartado Undécimo estan las referencias al régimen administrativo y con-
tencioso.

El apartado Duodécimo se refiere a las retribuciones, retribuciones que en la actua-
lidad se regulan mediante Convenios Colectivos que pactan los trabajadores con las
empresas directamente. Aunque en la Pesca la forma remunerativa es muy diferen-
te a la existente en cualquier empresa de tierra o de la Marina Mercante, ya que es
del tipo denominado "a la parte’, y en donde tienen partes tanto el armador como la
tripulacion.

El capitulo Decimotercero trata de las indemnizaciones y suministros, especificando
las cantidades que debe percibir por comisiones de servicio en territorio nacional y
extranjero, gastos de locomocién, indemnizaciones por pérdida de equipaje, cambio
de residencia, uniformes, ropa de trabajo, manutencién, etc.

En el capitulo Decimocuarto trata de la duracién de la jornada laboral, y el
Decimoquinto de los descansos dominicales y de las vacaciones y licencias.

En el Decimosexto tenemos enumeradas las enfermedades y los accidentes de tra-
bajo, asi como los gastos que éstos originan.

En el Decimoséptimo se hace referencia a los premios por conductas herdicas; cla-
sificacién de las faltas leves, graves y muy graves, asi como las sanciones que se
pueden aplicar por tales faltas.

En el Decimoctavo se menciona todo lo referente a la cuestion Social Empresarial,
y en el Decimonoveno de la Seguridad y la Higiene en el trabajo.

En el Vigésimo tenemos la Reglamentacion de Régimen Interior de la que han de dis-
poner todas las Empresas.

Y en el capitulo Vigésimoprimero tiene como objeto varias disposiciones, como la
qQue trata sobre los billetes de pasaje para el personal de la Empresa, documenta-
cion profesional, incompatibilidades de empleos, pacotilla y préstamos de la empre-
$a a su personal, etc.
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En la actualidad los salarios, periodos de vacaciones, horas extraordinarias y demas
reivindicaciones sociales se regulan, como ya se ha dicho, por medio de Convenios
Colectivos, dejando solamente a lo no dispuesto en estos Convenios la Ordenanza
de Trabajo en la Marina Mercante.

Trabajo por cuenta ajena

Se encuentran bajo el concepto de Trabajadores por Cuenta Ajena las personas que
voluntariamente presentan servicios retribuidos por cuenta ajena y dentro del ambi-
to de organizacion y direccion de otra persona, fisica o juridica, denominada en
nuestro caso armador o empresario, en virtud de un contrato de trabajo.

Por consiguiente, en el &mbito de las actividades maritimo-pesqueras se considera
que se realiza un trabajo con las caracteristicas enunciadas en el parrafo anterior
cuando el trabajador, es retribuido incluso a la parte, empleado en cualquiera de las
actividades siguientes:

1. Marina mercante.

2. Pesca maritima en cualquiera de sus modalidades.

3. Extraccion de otros productos del mar.

4, Tréfico interior de puertos y embarcaciones deportivas y de recreo.
5

. Trabajos de caracter administrativos, técnico y subalterno de empresas dedi-
cadas a las actividades anteriores.

[@))]

. Trabajo de estibadores portuarios.

7. Servicio auxiliar sanitario y de fonda y cocina prestado a los emigrantes espa-
fioles a bordo de las embarcaciones que los transporten.

8. Personal al servicio de las Cofradias de Pescadores, y sus Federaciones, y de
las Cooperativas del Mar.

Empresa armadora. Trabajo por cuenta propia

Empresas Armadoras son todas aquellas personas fisicas o juridicas, que reciban la
prestacién de servicios de trabajadores bajo su organizacién y direccién, en virtud
de un contrato de trabajo.

Como personas fisica, se encuadran, todos aquellos trabajadores por cuenta propia
o auténomos que realicen de forma habitual, personal y directa alguna de las activi-
dades siguientes:
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1. Ser armador de pequefias embarcaciones Yy que trabajen a bordo de ellas.
2. Los que se dediquen a la extraccion de productos del mar.

3. Los rederos que no realicen sus faenas por cuenta de una empresa pesquera
determinada.

De lo expuesto se deduce que pueden ser empresarios-armadores tanto las per-
sonas y entidades de derecho privado (armador persona fisica, sociedades civi-
les 0 mercantiles, incluidas las cooperativas y anénimas laborales) como las de
derecho publico (Estado, Comunidades Auténomas, Corporaciones Locales, etc.).
Logicamente la Administracién esté sujeta a las mismas reglas juridicas que los
demas empleadores.
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TEMA 4

CONSERVACION DE LOS
RECURSOS PESQUEROS

4.1 EXPLOTACION SOSTENIBLE DEL LITORAL ANDALUZ

La pesca racional

Con la Reglamentacion pesquera se pretende la ordenacién juridica de la actividad
pesquera orientada a conseguir de una forma social la explotacién racional de los
recursos pesqueros.

Todas las disposiciones reguladoras de las diferentes actividades que globalizan
la industria pesquera son elaboradas, asesoradas y ejecutadas por una serie de
organismos, autonémicos unos, estatales y comunitarios otros, en los que tienen
una gran importancia los estudios previos realizados por asesores cientificos y
técnicos.

En la aplicacién de medidas sobre las zonas de pesca lo que se pretende es pro-
vocar que en dicha zona se genere una situacién de pesca racional, en la medi-
da que podamos mantener un equilibrio dentro de los caladeros de pesca, que
nos permita conseguir el valor maximo posible de pesca capturada de forma con-
tinuada.

Es féacil entender que a medida que aumentamos el esfuerzo pesquero, la propor-
cion de individuos adultos existentes disminuyen, por lo que también se ve afec-
tada la poblacidn juvenil a no existir un "reclutamiento” por lo que en la especie se
provoca una reduccion.

Al pescador le interesa que la cantidad de pesca extraida sea la mayor posible, pero
no para un periodo corto de tiempo, sino que perdure a lo largo de los afios. Para
ello se ha de procurar establecer un equilibrio dentro de los caladeros, es decir, que
los nuevos peces junto con el crecimiento propio de todos los demas que forman la
poblacion compensen las capturas realizadas y su mortandad natural.

Para conseguir un equilibrio entre captura maxima y tiempo de explotacién del
caladero hay que determinar previamente el rendimiento maximo sostenible del
mismo, para poder, de esta forma, determinar la estrategia que permita obtener
un estado de pesca 6ptimo, con ello conseguimos la explotacién racional de la
pesqueria.
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Regimenes adecuados de explotacion de recursos. Regulacion del régimen
de explotacion de caladeros

El desarrollo extraordinario alcanzado por la pesca maritima da lugar a la necesi-
dad de crear organismos investigadores, asesores y legisladores sobre la misma,
que son complejos por los muy diversos aspectos con los que esta actividad esta
relacionada.

La necesidad de tecnificar la pesca, por un lado, con objeto de aumentar la canti-
dad de alimentos y productos extraidos del mar (tiles al hombre, y por otro la de
regular dichas extracciones, para no reducir su capacidad de produccién, son algu-
nas de las causas que obligan a crear aquellos organismos legisladores, asesores y
de investigacion, que generen normas y leyes.

La vida en la mar esta regulada por una permanente accién de competencia entre
las diversas poblaciones de seres que la habitan, y que el equilibrio entre unas y
otras depende de la capacidad de reproduccion y supervivencia frente a las tasas
de mortalidad, en una relacion de seres depredadores y depredados, en la que cuan-
do los primeros son muy abundantes, producen un decrecimiento inmediato de los
segundos, cuyo decrecimiento significa, a corto plazo, el descenso consiguiente de
los depredadores, que mueren por falta de alimento, bajando su nimero de tal
forma, que permite, por falta de competencia, la regeneracion de los depredados,
para iniciarse de nuevo el ciclo, al restablecerse en consecuencia las condiciones
originarias.

Estas relaciones de interdependencia que se dan espontaneamente en la naturaleza,
son alteradas cuando aparece un nuevo factor como es por ejemplo la pesca, que
interviene como un elemento depredador mas, no sélo en especies (tiles, sino en
muchas otras que intervienen en el equilibrio biolégico marino, ademas de actuar de
modo violento con las artes de pesca sobre el medio ambiente (artes de arrastre,
deriva, etc.). La pesca constituye una accién depredadora por completo indiferente
al equilibrio de las poblaciones icticas, ya que si en el caso de las poblaciones mari-
nas las depredadoras desaparecen espontaneamente cuando les falta el alimento y
su namero desciende hasta que de nuevo se restablece el equilibrio, con los ele-
mentos pesqueros empleados por el hombre, que no sélo mantiene su potencial
extractivo sino que lo aumenta, para compensar el nivel decreciente de capturas,
hace que aparezca una ruptura en el equilibrio de las poblaciones biolégicas mari-
nas y en consecuencia el agotamiento de las especies a capturar.

La circunstancia de que nos encontramos en esa situacion en algunos casos, ha
sido lo que nos ha llevado al convencimiento de que no se podia pescar sin una regu-
lacion y de que la pesca ha de estar limitada ya que la naturaleza no puede impo-
nerlos por si misma.

..--H-J E
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Los elementos que intervienen en la pesca, a efectos de su regulacion y sobre los
que ha de recaer la legislacion son los siguientes: las especies objeto de pesca, el
medio ambiente donde vive, las otras especies afines, dtiles o no, pero que le hacen
la competencia, los elementos de captura ((tiles, aparejos y artes de pesca) y por
supuesto el hombre que los utiliza.

La legislacién pesquera se refiere a todos ellos, si bien el hombre suele legislar sobre
la base de que el equilibrio natural se mantiene si la pesca no acttia para modificarlo.

Existe un principio admitido en biologia pesquera, de que no debe autorizarse la cap-
tura de ningdn individuo que no se haya reproducido por lo menos una vez. La edad
y la talla a la que las especies adquieren su primera madurez sexual, es casi siempre
la misma, con pequefas fluctuaciones. Como no es posible, en la actividad pesque-
ra, la determinacion previa de las edades, la seleccién se hace por sus tallas, sien-
do ésta una de las mas importantes leyes pesqueras, la de la regulacién de las dimen-
siones minimas que deben tener los ejemplares para que su pesca sea autorizada, y
que por acuerdos internacionales se tiende a uniformar, para cada especie.

Sin embargo, el pescador no sabe, cuando lanza al mar sus artes de pesca, las
dimensiones que pueden tener los ejemplares, y que una vez capturados, suelen
morir. Es por ello que se arbitran medidas para que los utiles, aparejos y artes de
pesca sean selectivos y no capturen mas que los ejemplares que sobrepasen las
tallas establecidas como minimas legales. Estas normas pesqueras de gran impor-
tancia regulan, entre otras, las dimensiones que han de tener las mallas de las
redes, la luz que han de tener los anzuelos o la forma en que han de ir instalados
los diversos elementos activos de los distintos procedimientos de pesca, prohibién-
dose el empleo de elementos que no permitan el paso de los ejemplares de tallas
inferiores a la minima legal o que sean de tamafio inferior al legislado.

Pero por otra parte, es preciso asegurar a las especies la posibilidad de realizar
sucesivas puestas después de haber realizado la primera. Y puesto que no han sido
capturadas sus ciclo sexuales se sucederan. Esta situacion nos plantea la necesidad
de regular periodos de tiempo en los que se prohiba la pesca en determinadas
fechas que coincidan con las épocas de reproduccion. Estas vedas pueden hacer-
se efectivas de diferentes formas: bien prohibiéndose con caracter general la cap-
tura de una especie entre determinadas fechas, bien limitando la prohibicién a las
zonas en que se realiza la puesta, cria y engorde posterior, bien vedando las zonas
marinas, previamente acantonadas, por ciclos anuales y en turno rotatorio.

Las disposiciones de caracter legal a que se han hecho referencia y encaminadas a
asegurar la reproduccion de las especies, pueden ser insuficientes para garantizar
las poblaciones, porque también por causas ajenas a la intervencion del hombre en
el equilibrio biolégico puede descender la capacidad de regeneracién natural de la
especie.
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Es preciso a veces, y como medida complementaria de las establecidas mediante
tallas minimas y vedas en determinadas épocas, otro tipo de medida restrictiva como
es la de autorizar las capturas de un determinado nimero de toneladas o de ejem-
plares que se estiman convenientes para asegurar la perdurabilidad en la producti-
vidad o rentabilidad de los caladeros, o bien la contingentacion del caladero, auto-
rizando a un nimero determinado de barcos de los que se conocen perfectamente
su poder extractivo o0 pesquero, para que pueda faenar en la zona. Siendo habitual,
por otra parte, que el periodo de tiempo que los barcos estén en la mar sea limita-
do, para lo que suele existir un estricto control sobre dicho tiempo de pesca.

Estados de explotacion de las pesquerias. Sobre esfuerzo pesquero

Cuando se comienza a explotar una pesqueria, las capturas que se obtienen suelen
estar relacionadas con los esfuerzos que se emplean, de forma que si aumentamos
éste, las capturas aumentan. Motivados por los buenos resultados, los pescadores
aumentan el numero de unidades pesqueras a la vez que mas eficaces, con lo que
aumenta el esfuerzo pesquero.

Los datos que vamos teniendo, en cuanto nivel de capturas y de esfuerzo, de una
pesqueria a lo largo del tiempo, nos demuestran que el aumento de capturas no per-
dura para cualquier valor del esfuerzo, sino que a partir de cierto valor de éste la
relacién se invierte, comenzando a observarse que las capturas totales descienden
al aumentar aquellos. Ocurre, pues, que al hacerse la actividad pesquera excesiva
las poblaciones disminuyen su crecimiento y no igualan o compensan las capturas
que el hombre extrae. Esto es debido a que el rendimiento que se obtiene de un cala-
dero no depende sélo del esfuerzo que se utiliza, sino también de la cantidad indivi-
duos que forman la poblacién extractiva.

La relacion entre el total de capturas y el esfuerzo, es general para cualquier cala-
dero sometido a esfuerzo creciente a lo largo del tiempo. Al comenzar a extraer en
un caladero, el esfuerzo suele ser inferior al necesario para obtener el maximo de
capturas, es esta fase la conocida como "situacién de subpesca" o de "subexplota-
cion" del caladero. Al ir aumentando el esfuerzo va en aumento también el rendi-
miento que se obtiene en la pesqueria hasta el momento en el que coincide el maxi-
mo de capturas con el valor del esfuerzo de pesca y que conocemos como situa-
cion de "esfuerzo 6ptimo*, es pues ésta, una situacién donde el rendimiento maximo
sostenible coincide con el esfuerzo 6ptimo, denominandose a esta fase como de
"pesca Optima".

Pasando a una situacién de aumento de esfuerzo pesquero, el rendimiento que se
obtiene en la pesqueria comienza a disminuir, ya que dicho esfuerzo es superior al
que la pesqueria puede soportar sin ver mermadas sus posibilidades de renova-
cion. Esta situacion que aparece pasado el nivel de esfuerzo pesquero éptimo, es
el conocido como fase de "sobrepesca". Los rendimientos que se obtienen en esta
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situacion se encuentra por debajo del nivel méaximo posible, situacion similar a la
que acontecia en la situacion de subpesca, pero recordemos que en aquélla situa-
cion los rendimientos son bajos porque no se extrae la cantidad que la explotacién
puede dar, mientras que en la sobrepesca los rendimientos bajan porque el exce-
so de pesca hace disminuir la poblacién a niveles en el que el nacimiento de nue-
vos peces y el crecimiento no pueden recuperar la pesqueria para gue permita un
rendimiento maximo sostenible.

Pesca 6ptima

Sobrepesca

Aumento del rendimiento

|

Aumento del esfuerzo

Estado de explotacion de un caladero

La situacion de sobrepesca supone un grave peligro en la regeneracién de los recur-
S0s y consecuentemente en la explotacion de las pesquerias.

Cuando el esfuerzo de pesca se incrementa al comenzar a explotar un caladero, el
resultado inmediato es un aumento de los rendimientos totales, pero sin embargo
las capturas individuales y sus tallas medias disminuyen. La accién mas inmediata
del pescador es la de disminuir el tamafio de la abertura de la malla para conseguir
de nuevo un aumento de las capturas totales. Desde el punto de vista del pescador
se actua y se considera razonable la actuacion realizada, ya que lo que le interesa
es pescar mas, sin considerar cual es el rendimiento maximo sostenible del calade-
ro. Con ello el proceso de llevar a la pesqueria a una situacion de sobrepesca se
acelera y agrava y es posiblemente aquella su causa principal, ya que se entra en la
dinamica de que al aumentar las capturas, la edad media de las poblaciones dismi-
nuye, aunque aumentemos la cantidad de capturas conseguidas, ya que al ser meno-
res las tallas no compensan por la disminucién de peso, dando lugar a captura de
especies cada vez menores, siendo esta una situacién doblemente peligrosa ya que
se actua tanto sobre el crecimiento como del reclutamiento de las especies.
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Contaminacion. Proteccion medioambiental de zonas de pesca

En la actualidad utilizamos la palabra "contaminacion” como término para designar
cualquier sustancia liberada al medio ambiente como consecuencia de las activida-
des humanas y que origina cualquier clase de molestia a la humanidad o que pro-
duce alteraciones en los ecosistemas. Es por ello que surgen discursos sobre el
grado en que los océanos y mares pueden verse afectados por su utilizacién conti-
nuada como basurero para los restos tanto humanos como industriales en cantida-
des y variedades cada vez mayores. Desde siempre, el hombre se ha deshecho de
la basura y restos domésticos, asi como de sus aguas residuales esparciéndola por
los suelos o arrojandolas a rios, lagos o mares. Muchas ciudades costeras aprove-
chan su situacién y vierten las aguas residuales sin tratarlas directamente al mar.

Este método se ha utilizado con buenos resultados, ya que la mayor parte de los
productos de desecho se descomponen rapidamente en formas inofensivas median-
te procesos naturales de degradacion, de hecho, este procedimiento ha sido, en
general, beneficioso, ya que devuelve al agua y a la tierra los elementos necesarios
para el mantenimiento de su fertilidad. Las industrias que generan una gran cantidad
de residuos suelen escoger emplazamientos cercanos a la costa porque, aparte de
las ventajas que supone el tener un acceso directo al mar, disponen de un vertede-
ro barato para sus afluentes.

El rapido crecimiento de las poblaciones, junto con la industrializacion produce resi-
duos en cantidad y diversidad mucho mayores que en cualquier época anterior, a la
vez que algunos de los nuevos materiales de produccion masiva, especialmente arti-
culos plasticos, se acumulan porque son duraderos y apenas sufren degradacion
biologica. A pesar del gran volumen de los océanos y de su completa capacidad de
mezcla, la circulacion del agua es lenta y la dispersién de materiales en el mar suele
ser un proceso muy gradual. En consecuencia, cuando se vierten grandes cantida-
des de residuos en aguas poco profundas o cerradas se pueden alcanzar concen-
traciones que llegan a plantear situaciones graves de contaminacion, e incluso cuan-
do los vertidos se realizan en alta mar y a bastante distancia de la costa la conta-
minacion puede llegar a la costa por ser trasladados por el movimiento de las masas
de aguas. De entre los elementos contaminantes vertidos al mar, el que ocupa el pri-
mer lugar es el petréleo que o bien procedentes del achique de sentinas o del lava-
do de tanques, operaciones que se realizan a menudo en las proximidades de la
costa, generando pegotes de brea, o bien proceden de siniestros o abordajes impre-
visibles que producen "mareas negras" que afectan a grandes superficies marinas y
sus lechos. En segundo lugar tenemos los vertidos de aguas residuales en la costa
que provocan situaciones de riesgo de posibles dafios para la salud humana y de las
especies marinas que pueblan la franja litoral.

Los paises de la Unién Europea han acordado controlar sus vertidos, incluyendo la
prohibicion total de arrojar ciertos productos téxicos o materiales muy resistentes,
asi como la restriccion en el vertido de muchos otros residuos. También se han dic-
tado leyes que prohiben a los buques el arrojar basuras y verter liquidos al mar.
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Si bien es cierto que es dificil que el hombre pueda intervenir en la regulacién de las
condiciones del medio ambiente en que viven las especies marinas (si bien es posi-
ble en zonas costeras o litorales de pequeia extension donde se realizan cultivos
marinos), no es menos cierto que si puede intervenir en el sentido de mantener lo
mas intangibles posibles aquellas condiciones, en determinadas é&reas de particular
importancia.

La vida en la mar es particularmente intensa en las regiones litoral y costera,
sobre los fondos de la plataforma continental, en ella son frecuentes las fases
reproductoras de multitud de especies y posiblemente de las de mas importan-
cia pesquera constituyendo el vivero de una parte muy importante de la riqueza
pesquera, que es posteriormente irradiada a mayores profundidades y distancias
de la costa.

Es evidente la necesidad de proteger de forma especial estas zonas maritimas ante
agentes modificadores originados por causas frecuentemente ajenas a la propia
actividad pesquera, tal cual es la contaminacion de las aguas, generalmente produ-
cida por diversos productos derivados de la industria que vierte sus residuos direc-
tamente al mar en unos casos y a través de los rios en otros.

La alteracion de las condiciones del mar ante el aporte de residuos llegan a con-
vertirlo en lugar inadecuado para la vida de animales y plantas, convirtiendo las
zonas de muy alta productividad marina en verdaderos desiertos.

En los mérgenes de los rios se instalan industrias y fabricas que a la larga provo-
can que sus fondos se conviertan estériles, asi como también la zona adyacente a
sus desembocaduras. Pero también es importante la contaminacion de las aguas
marinas provocada por el petréleo y sus residuos, que vierten los buques al mar
por diferentes causas: al limpiar sus tanques, por afrontar un temporal, por rotura
de su casco, etc. o por cualguier barco a motor por los escapes, fugas o achique
de sus sentinas. Ademas de lo dicho hay que asumir, ademas de lo ya dicho, el
aumento de vertidos al mar de residuos radioactivos y de aguas de refrigeracién
de sistemas que funcionan con energia nuclear y que constituyen una peligrosa
fuente de contaminacién.

Frente al impacto medioambiental que se produce en las zonas costeras y no solo
con caracter nacional, sino internacional, los estados legislan contra este peligro y
se prohibe el vertido de petréleo y de sus derivados, de achique de sentinas, de resi-
duos minerales, de aguas contaminadas, etc., proponiendo medidas correctoras
muy gravosas: construccion de buques que transporten productos contaminantes
con doble casco, construccion de lugares especificos en puertos para la evacuacion
de liquidos o elementos contaminantes, construccién de depuradoras para el trata-
miento previo de aguas vertidas al mar, etc. para evitar dentro de lo posible reducir
que la polucién y contaminacion impacten lo menor posible sobre el medioambiente
marino y sus poblaciones.
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Incidencia de la pesca ilegal y furtiva

En nuestros dias la pesca constituye una finalidad por si misma. Alrededor de sus
distintas formas gira todo un mundo de intereses industriales, comerciales, deporti-
vos, turisticos, cuya notable magnitud resulta mas comprensible si pensamos que la
actividad de la pesca abarca tanto a las aguas maritimas como a las continentales.

Se trata de aguas distintas, pero en las que la actividad del hombre se lleva a cabo
mediante el uso de instrumentos y utensilios que son facilmente de adquirir en el
mercado.

Las legislaciones de los paises admiten que todas las especies pueden ser captu-
radas, pero existen leyes que regulan la actividad pesquera, a fin de evitar que se
provoquen dafios en zonas o0 se amenacen la supervivencia de las especies.

El uso de utiles, aparejos y artes de pesca se encuentran reglamentados y los méto-
dos de pesca en zonas no admitidos por las normas se consideran prohibidos y son
objeto de sancién.

La pesca que se realiza fuera de las normas por pescadores desaprensivos se con-
sidera pesca ilegal. Suele tener incidencia sobre distintos aspectos de la actividad
pesquera, ya que no solo el hecho de pescar cuando lo prohibe alguna norma afec-
ta de forma puntual a la especie, al caladero o a la economia del propio pescador,
sino que también afecta al resto del entramado comercial que gira en torno a la acti-
vidad pesquera, posibilitando la aparicién en los mercados de especies prohibidas y
consecuentemente haciendo fluctuar los precios de las especies.

También el furtivismo actla de forma negativa sobre el complejo mundo de la pesca,
ya que si bien est4 casi erradicado, por el gran control y esfuerzo que se realizan
por parte de las autoridades, existe en zonas de cria y engorde. Practicado por per-
sonas que no suelen ser pescadores profesionales, con procedimientos y artes de
pesca totalmente prohibidos llegan a afectar no solo a las poblaciones marinas de
las zonas sino también a sus fondos.



TEMA 5:
MANIPULACION DE LA PESCA

5.1 PROCEDIMIENTOS EMPLEADOS PARA LA CONSERVACION DEL
PESCADO EN LAS EMBARCACIONES

Los peces embarcados llegan al consumidor como pescado fresco o como pesca-
do transformado por diversos procesos industriales.

Esta transformaci6n tiene como objeto primordial conseguir una mas duradera con-
servacion del producto de la pesca.

Hay que tener en cuenta que el tiempo que transcurre desde la captura de los peces
hasta el punto de destino para el consumo, es relativamente largo, por lo que el pes-
cado debe ser sometido a procesos de conservacion que garanticen su llegada al
consumidor en buen estado.

La descomposicion o degradacion de la materia biolégica, cuando deja de pertene-
cer al mundo de los seres vivos, se debe a la doble accion de enzimas o bacterias.

Pescado fresco

El mayor porcentaje del producto total de la pesca tiene como destino su consumo
en fresco, y para retrasar su alteracion, el pescado debe ser mantenido a bajas tem-
peraturas. La conservacién por este procedimiento, llamado refrigeracién, se reali-
Za a temperaturas cercanas a los 0° C (entre 0° C y +2° C).

Pescados
expuestos
para su
primera
venta
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Después de su captura el pescado entero, aunque eviscerado, pues las visceras
constituyen el lugar de maxima contaminacién bacteriana, debe lavarse bien y refri-
gerarse con hielo, preferentemente troceado en escamas o copos. La colocacion del
hielo debe de efectuarse de manera que cada capa de pescado vaya separada de la
siguiente por una de hielo. Y el tratamiento frigorifico del pescado, comenzado en los
barcos pesqueros, no debe interrumpirse hasta su adquisicion por el consumidor.

Calidad del producto

En términos generales, se juzga la calidad del pescado por sus caracteristicas orga-
nolépticas, algunas de las cuales se exponen a continuacion.

Vivo

Pupila negra, ojo convexo, agallas rojas, textura firme, olor marino, piel brillante.

Degenerado

Ojo concavo, agallas grises, piel manchada, olor cido, textura blanda.

5.2 TRANSFORMACION INDUSTRIAL DEL PESCADO PARA SU
CONSERVACION

Como el agua es el medio en que se reproducen los microorganismos causantes de
la descomposicion, todo tratamiento realizado en el pescado que vaya encaminado
a su neutralizacion conduce, sin duda, a una limitacion de los procesos de alteracion
bacteriana.

En este principio se basan los procedimientos méas antiguos de conservacion de los
productos pesqueros, como el salazén, secado y ahumado, o los mas modernos,
como la congelacion basada en la neutralizacion por solidificacion del agua de las
células del pez.

Pescado desecado

El desecado constituye el proceso de conservacion mas antiguo. Surge de la nece-
sidad de conservar la fraccion de pesca sobrante del consumo en fresco, cuando
las capturas son abundantes. Las condiciones climaticas favorables permiten dese-
car al aire libre los peces no destinados a su consumo inmediato. Para la elabora-
cién del pescado seco sdlo se utilizan los peces magros (blancos), y en especial el
bacalao. Es preciso que su alto contenido en agua disminuya rapidamente por deba-
jo del minimo necesario.
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Pescado salazonado

Constituye éste otro de los métodos mas antiguos de conservacion del pescado. Su
efectividad se basa en la difusion y Gsmosis, ingresando sal en el pez y saliendo
agua del mismo hasta establecer un equilibrio salino entre el agua del tejido del pez
y la salmuera de curacion. El salazonado se utiliza tanto en los peces magros como
el los grasos.

Pescado salado-seco

Es el preparado por un procedimiento combinado de desecacion y salazonado a par-
tir de las mismas especies utilizadas en el pescado desecado.

Pescado congelado

La congelacion supone el mejor procedimiento para prolongar la capacidad de con-
servacion de alimentos de répida descomposicion y, por tanto del pescado, mante-
niendo las propiedades del producto fresco.

El proceso de solidificacion del agua, por congelacion, conlleva una fase previa de
formacion de nicleos de cristalizacion y la posterior de crecimiento de los mis-
mos. El nimero y tamaiio de dicha formacién cristalina depende de la velocidad
de enfriamiento.

Mediante un enfriamiento lento se formaran pocos nucleos que daran lugar a gran-
des cristales, mientras que mediante e enfriamiento réapido el nimero de cristales
sera muy elevado, pero de menor tamaiio.

En el tejido muscular el desproporcionado crecimiento de los cristales originan la
rotura de las fibras y la consiguiente deshidratacion celular, fenémeno que se hace
patente durante la descongelacion, y que no ocurre cuando la cristalizacion es rapi-
da, ya que entonces se forman pequefios cristales.

Buque de
arrastre
congelador
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Condiciones para el éxito de la congelacién

- Debe partirse de pescado vivo {recién capturado).
- Puede admitirse una pre-refrigeracion.

- El producto no debe presentar desgarros.

- El eviscerado debe ser perfectamente aséptico.

- Lavado y eventual empaquetado hermético.

- Congelacion rapida, y

- Mantenimiento ininterrumpido a -20° C o mas.

Semiconservas

Entre éstas se encuentran, fundamentalmente, los derivados del pescado que no se
esterilizan mediante calentamiento, sino que se consigue su conservacién durante
un tiempo limitado con ayuda de métodos fisicos, quimicos o de ambos a la vez.

Se envasan en recipientes cerrados.

El abombamiento de las latas por generacion de CO2 apreciable desde el exterior,
es una tipica manifestacién de alteracién del producto.

Conservas completas

Las conservas permanentes de pescado se esterilizan en recipientes cerrados a
temperaturas superiores a los 100° centigrado durante un tiempo adecuado, para
que los microorganismos se destruyan o se les imposibilite su desarrollo, permi-
tiendo asi el consumo de los productos.

Este tipo de conservacion se utiliza perfectamente en especies grasas, tales como
sardinas, arenques, caballas, atunes, etc.

5.3 NORMATIVA SANITARIA DE APLICACION EN LA PESCA

Normativa sanitaria de obligado cumplimiento en las embarcaciones,
Lonjas y Centros de Comercializacion de productos pesqueros

El Real Decreto 1437/1992 del Ministerio de Relaciones con las Cortes y de la
Secretaria del Gobierno, de 27 de noviembre, por el que se fijan las normas sanita-
rias aplicables a la produccién y comercializacion de productos pesqueros y de la
acuicultura, y que incorpora en el ordenamiento juridico espafiol la Directiva
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Comunitaria 91/493, establece los requisitos técnicos sanitarios que se deben
observar en la produccion, manipulacién, elaboracion, conservacion, circulacion y
comercializacion de los productos de la pescay acuicultura con destino al consumo
humano, quedando asi cubiertos todos los eslabones de la cadena comercial, en lo
que a condiciones higiénicas se refiere.

Deroga el Real Decreto 1521/84, del Ministerio de la Presidencia, de 1 de agosto,
por el que se aprueba la Reglamentacién Técnico-Sanitaria de los establecimientos
y productos de la pesca y acuicultura con destino al consumo humano, excepto algu-
nos articulos.

Normativas especificas
A) Manipulacién de los productos a bordo.

El Real Decreto 2609/93 del Ministerio de la Presidencia, de 26 de noviembre, que
da traslado al ordenamiento espanol la Directiva 92/48/CEE, de 16 de junio, esta-
blece las condiciones de manipulacién en cuanto a sangrado, descabezado, evisce-
rado y extraccion de las aletas, refrigeracion o congelacion a bordo de determina-
dos buques pesqueros.

Normativa sanitaria de obligado cumplimiento en las Lonjas y Centros de
Comercializacion productos pesqueros.

Las normas de comercializacién comprenden las categorias de FRESCURA y de
CALIBRADO, cuya clasificacion sera realizada por profesionales del sector pesquero
con la colaboracion de expertos destinados a tal fin por las organizaciones profe-
sionales autorizadas.

B) Moluscos bivalvos vivos.

La comercializacién y produccion de los moluscos bivalvos vivos se rige por el
Real Decreto 308/93, del Ministerio de Relaciones con las Cortes y de la
Secretaria del Gobierno, de 26 de Febrero, por el que se aprueba la
Reglamentacion Técnico Sanaitaria que fija las normas aplicables a la comerciali-
zacion de moluscos bivalvos vivos, y el Real decreto 345/1993 del Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentacion, de 5 de marzo, por el que se establecen Jas
normas de calidad de las aguas y de la produccién de moluscos y otros inverte-
brados marinos vivos. La Orden de 15 de julio de 1.993, de la Consejeria de
Agricultura y Pesca, por la que se declaran las zonas de produccién y proteccion
0 mejora de moluscos bivalvos, moluscos gasterdpodos, tunicados y equinoder-
mos marinos de la Comunidad Auténoma de Andalucia (modificada por la Orden
de 21 de noviembre de 1995 y la Orden de 12 de agosto de 1996) desarrolla los
puntos 1 del art. 5y 1 del art. 8 del Real Decreto 345/1993, asi como el apar-
tado B del Anexo |Il.
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Ambos Reales Decretos adecuan la normativa nacional sobre la materia a lo esta-
blecido por la Directiva del Consejo 91/492/CEE, de 15 de julio; el primero en la
comercializacion y el segundo en cuanto a la produccion.

C) Acuicultura.

El Real Decreto 1882/94, del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion, de 16
de septiembre, establece los requisitos y condiciones que deben cumplir los anima-
les y productos de la acuicultura para su puesta en el mercado, adecuando la
Directiva 91/67/CEE del Consejo de 28 de enero de 1991, modificada por la
Directiva 93/54/CEE, relativas a las condiciones de policia sanitaria aplicables a la
puesta en el mercado de animales y productos de la acuicultura.

D) Venta al detalle y de pequenas cantidades.

Segun el Decreto 147/1997, de la Comunidad Auténoma Andaluza, de 27 de mayo,
la Consejeria de Agricultura y Pesca, de conformidad con la Consejeria de Salud,
establecera las condiciones de comercializacién de pequefias cantidades de pro-
ductos pesqueros, cedidas en el mercado local, por el pescador al consumidor final,
segln lo previsto en el R.D. 1437/1992.

La venta al detalle y la cesién de pequefas cantidades realizadas en el mercado
local por el pescador al detallista, se recogen en el apartado 6 del articulo 32 de la
Reglamentacion Técnico-Sanitaria de los establecimientos y productos pesqueros.

Normas de comercializacién

Los productos de la pesca sometidos a normas de comercializacién no pueden ser
comercializados para la alimentacion humana si no cumplen las categorias de fres-
cura y calibrado de los Cuadros II, lll y IV, y Cuadro V, respectivamente, que aparecen
en el Decreto 147/1997 de la Comunidad Auténoma Andaluza antes mencionado.

Cada lote de productos debera ser homogéneo en cuanto a su grado de frescura o
calibrado.

No obstante, un lote de volumen escaso podra no ser homogéneo; en este caso, se
clasificara en la categoria inferior de las representadas.

Estas disposiciones no son de aplicables a las pequenas cantidades de pescado
cedidas directamente por el pescador costero al detallista o al consumidor.

A) Categorias de frescura.
Los productos deben ser clasificados en lotes, por categorias en funcién de su

grado de frescura y de otros requisitos adicionales. El grado de frescura y de otros
requisitos adicionales. El grado de frescura se establece aplicando un baremo de
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clasificacion segun los tipos de productos (Cuadros I, Il y V). Las categorias mas
comunes son: Extra, Ay B y se aplican sin perjuicio de la normativa sanitaria, y for-
man parte de los controles sanitarios recogidos como pruebas organolépticas en el
Capitulo V.Il.1 del Real Decreto 1437/92.

B) Categorias de calibrado.

El calibrado de los productos se basa como norma general en el peso de los ejem-
plares o el nimero de individuos por kilogramos, con arreglo al baremo que figura
en el Cuadro V. Las especies pelagicas pueden clasificarse por muestreo.

C) Etiquetado de los productos.

En cada lote debe indicarse en etiquetas fijas y con caracteres legibles e indelebles
los siguientes datos:

- Las categorias de frescura y calibrado.
- El modo de presentacion del producto: entero, eviscerado, descabezado, etc.
- El peso neto en kilogramos, excepto en el caso de cajas normalizadas.

- Los productos importados sometidos a normas de comercializacién deberan indi-
car en el etiquetado otra serie de datos relativos, entre otras, al pais de origen.

D) Aplicacién de las normas (Reglamento 3759,/92).

Una vez adoptadas las normas de comercializacion, los productos a los que se apli-
quen no podran, en el proceso de primera venta, exponerse, venderse o comercia-
lizarse de cualquier forma que no se ajuste a lo dispuesto en dichas normas.

Los Estados Miembros de la U.E. estan obligados a establecer controles de confor-
midad de los productos para los que se hayan adoptado normas de comercializacion,
y adoptar las medidas necesarias para sancionar las infracciones en esta materia.

Tallas minimas comerciales y biolégicas

La normativa comunitaria contempla dos tipos de tallas minimas por debajo de las
cuales los productos no pueden ser comercializados: tallas biolégicas y tallas
comerciales. Las tallas minimas bioldgicas son aplicables en todo el proceso de
comercializacion y prevalecen sobre las comerciales, que sélo son aplicables en la
primera venta.

A) Tallas minimas comerciales.

Se entiende por talla minima comercial, la talla de menor calibre en peso o0 en nime-
ro por ejemplares de las que se contemplan en el baremo de calibrado. Su finalidad
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es garantizar condiciones minimas de comercializacién en el mercado Unico comu-

nitario de los productos de la pesca.

B) Tallas minimas biolégicas.

Las tallas minimas biolégicas tienen por finalidad la proteccion de los recursos pes-
queros de los caladeros ubicados en las aguas maritimas de soberania de la U.E..
Con este fin, las reglamentaciones comunitaria y nacional establecen las tallas para
determinadas especies y determinadas zonas de pesca.

C) Aplicacién de las tallas minimas.

Interesa conocer las diferencias existentes en la aplicacién de las tallas minimas bio-
légicas y las comerciales, que en ocasiones crean disfunciones en los mercados.

Tallas minimas comerciales Tallas minimas biologicas

» Se basan en el peso de los ejemplares o
nimero de éstos por kilogramo.

» Son de aplicacién a los productos fres-
oS, no a los congelados.

= Son de aplicacién a los productos impor-
tados y de la acuicultura.

* Los productos tienen siempre la misma
talla para garantizar un mercado unico.

» Solo son aplicables a la primera venta o
a la introduccién de los productos en el
mercado comunitario.

 Se basan, por lo general, en la longitud
de las especies.

» Son de aplicacién a los productos fres-
cos y congelados.

* No son de aplicacion a los productos
importados y de acuicultura.

» Se dan distintas tallas segun la proce-
dencia (Atlantico, Mediterraneo, Golfo de
Cadiz, etc.).

= Son aplicables a todas las fases de! pro-
ceso de comercializacion.
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Cuapro Nl

BAREMOS DE CLASIFICACION DE FRESCURA: Peces

Pescado blanco

Extra

CATEGORIA DE FRESCURA

A

NO ADMITIDOS!!!

Piel Pigmento vivo y Pigmentacion viva Pigmentacion en Pigmentacion
tornasolado (excepto pero sin brillo fase de apagada®
gallineta ) u decoloracion y
opalescente; sin apagada
decoloracién.
Mucosidad Acuosa, transparante Ligeramente turbia Lechosa Gris
Cuténea amarillenta,
opaca
Ojo Convexo Convexo, ligeramente Plano; cémea Céncavo en
{abombado); pupila hundido; pupila negra opalescente; el centro
negra y brillante apagada; cornea pupila opaca pupila gris;
ligeramente cornea
opalescente lechosa®@
Branquias Color vivo; sin Menos coloreada, Color marrén/gris No
mucosidad mucosidad decolorandose; adherente'?
transparente mucosidad opaca
y espesa
Peritoneo Liso; brillante; dificil Un poco apagado; Grumoso; facil de No
(en el eviscerado)  de separar de la puede separarse de separar de la carne adherente'?
carne la carne
Olor branquias y @
cavidad abdominal
- pescado blanco  Algas marinas Ausencia de olor a Fermendado; Agrio
excepto platija algas, olor neutro ligeramente agrio
0 acedia
- platiia 0 acedia A aceite fresco; a A aceite; a algas A aceite; Agrio
pimienta; olor a tierra marinas o fermendado, mohoso
ligeramente dulzén un poco rancio
Carne Firme y elastica; Menos elastica Ligeramente Blanda
superficie lisa® blanda (flécida); (flacida)®
menos elastica; las escamas

superficie cérea
(aterciopelada) y
opaca

se desprenden
facilmente de

la piel, superficie
algo arrugada

473



Curso de Patrén Local de Pesca

Pescado blanco: Criterios adicionales para el rape descabezado

CATEGORIA DE FRESCURA

A

NO ADMITIDOS!!!

Vasos
sanguineos
{miisculos
ventrales)

Claramente definidos,

de color rojo vivo

Claramente definidos,

de color mas oscuro
de la sangre

Difuminados
de color marron

Totalmente?
difuminados, de
color marrén
carne amarillenta

Pescado azul

A

NO ADMITIDOS!!!

Piel® Pigmentacion Pérdida de Apagada, sin brillo Pigmentacion
tornasolada, resplandor y de colores diluidos; muy apagada;
colores vivos y brillo; colores mas piel doblada la piel se
brillantes con apagados; menor cuando se curva desprende de la
irisaciones; clara diferencia entre el pez carnel?
diferencia entre superficie dorsal
superficie dorsal y ventral
y ventral

Mucosidad Acuosa Ligeramente Lechosa Mucosidad gris

cutanea transparente turbia amarillenta,

opaca®

Consistencia Muy firme, rigida Bastante rigida, Un poco blanda Blanda (flacida)'®

de la firme

carne™

Opérculos Plateados Plateados, Parduzcos y con Amarillentos?

ligeramente tefiidos extravasaciones
de rojo o0 marron sanguineas
amplias

Ojo Convexo Convexo y Plano Céncavo en el
abombado; pupila ligeramente hundido; pupila borrosa; centro; pupila
azul negruzca pupila oscura, extravasaciones gris; cornea
brillante, “parpado” cérnea ligeramente sanguineas lechosa®
transparente opalescente alrededor del ojo

Branquias¥ Color rojo vivo a Color menos vivo, Engrosandose y Amarillentas;
purpura uniforme; mas pélido en los decolorandose; mucosidad
sin mucosidad bordes; musocidad mucosidad opaca lechosa®

transparente

Olor de las Fresco o algas Ausencia de olor a Olor graso un poco Agrio

branquias marinas; picante, algas, olor neutro sufuroso®, a descompuesto®

a yodo

tocino rancio o fruta
descompuesta
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CATEGORIA DE FRESCURA
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A NO ADMITIDOS!!
Ojo Convexo muy Convexo Plano, sin brilto Concavo
brillante e irisado; y ligeramente amarillento'®
pupilas pequenas hundido; pérdida de
brillo e irisacion,
pupila ovaladas
Aspecto Con rigor mortis o Pasada la fase de Algo de mucosidad Mucosidad
parcialmente rigido; rigor mortis: en labocay en las abundante en
presencia de un ausencia de aperturas las aperturas
poco de mucosidad mucosidad sobre la branquiales; bronquiales'?
clara sobre la piel piel y especiaimente mandibula
en la bocay en las ligeramente
aperturas branquiales aplanada
Olor Olor a algas Sin olor o con un Leve olor Olor amoniacal

ligero olor “pasado”
pero no amoniacal

amoniacal, acidez

penetrante'

Elasmobranquios: Criterios especificos o adicionales para las rayas
CATEGORIA DE FRESCURA

A

NO ADMITIDOS!!

Piel Pigmentacion viva, Pigmentacion viva, Pigmentacion que Decoloracién,
irisada y brillante, mucosidad acuosa va tornandose piel arrugada,
mucosidad acuosa decolorada y sin mucosidad

brillo, mucosidad espesa
opaca

Consistencia Firme y elastica Firme Blanda Flacida

de la carne

Aspecto Borde de las aletas Aletas rigidas Blando Flacido
traslicido y curvo

Vientre Blanco brillante con Blanco y brillante Blanco y sin brillo Amarillo a
un borde malva con manchas rojas €on numerosas verdoso manchas
alrededor de las Unicamente manchas rojas o rojas en la
aletas alrededor de las amarillas propia carne

aletas

Notas

() Aplicable solamente hasta que se adopte una Decisién de la Comisin que establezca criterios para el pescado no
apto para consumo humano, en aplicacién de la Directiva 91/493/CEE del Consejo.
@ 0 en un estado de descomposicién més avanzado.
3 1 pescado fresco antes de producirse el rigor mortis no tendré consistencia firme y eldstica pero se clasificara igual-
mente en la categoria extra.
) Para el arenque y la caballa conservados en agua de mar fria (ya sea refrigerada con hielo (CSW) o por medios mecé-
nicos (RSW)) que cumplen los requisitos del punto 8 del Anexo Il de la Directiva 92/48/CEE del Consejo, seran apli

cables las siguientes categorias de frescura:

— se aplicaréa el criterio A a las categorias Extra y A.
5! E1 pescado conservado en hielo se vuelve rancio antes de descomponerse, el pescado refrigerado CSW/RSW se des-
compone antes de volverse rancio.
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Cuapro il
BAREMOS DE CLASIFICACION DE FRESCURA: CEFALOPODOS

CATEGORIA DE FRESCURA

A
Piel Pigmentacion viva, piel Pigmentacion apagada; Piel decolorada; se separa con
adherente a la carne piel adherente a la carne bastante facilidad de la carne
Carne Muy firme; color blanco Firme; color blanco de cal Ligeramente blanda; color
nacarado blanco rosado o ligeramente
amarillenta
Tentaculos Resistentes al arranque Resistentes al arranque Se arrancan con mas facilidad
Olor Fresco, a algas marinas Escaso o nulo Olor a tinta
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Cuapbro IV
BAREMOS DE CLASIFICACION DE FRESCURA: CRUSTACEOS

Quisquillas

CATEGORIA DE FRESCURA

Extra

Caracteristicas - Superficie del caparazon himedo y lgual que para la categoria Extra
minimas reluciente
- En caso de trasvase, las quisquillas
deben caer separadas
- Carne sin olores extrafios
- Libres de arena, moco u otras
materias extranas

Aspecto:
1. Quisquifla con Color definido rosa+ojo, con Color que varia desde rosa-+ojo
caparazén pequenas motas blancas; parte ligeramente diluido a rojo azulado
pectoral del caparazén con comas blancas, parte pectoral del
predominantemente clara caparazon debe ser de color claro
algo grisaceo
2. Camardn boreal Color rosado uniforme Color rosado pero con un posible
principio de ennegrecimiento
de la cabeza
Estado de la carne - Se descascarilla facilmente, s6lo - Se descascarilla menos faciimente
durante y después con pérdidas de carne técnicamente con pequefias pérdidas de came
del descascarillado inevitables - Menos firme, ligeramente correosa
- Firme, pero no correosa
Fragmentos Se admiten fragmentos aislados de Se admite una pequeiia cantidad de
quisquillas fragmentos de quisquillas
Olor Olor a algas fresca, ligeramente dulzon Acidulado; ausencia de olor a algas
Cigalas
CATEGORIA DE FRESCURA
A
Caparazén Color rosado pélido o de Color rosado pélido o de Ligeramente descolorido;
rosa a rojo anaranjado rosa a rojo anaranjado; ligera mancha negra y color
sin mancha negra tirando a gris, especialmente

sobre el caparazon y entre
los segmentos de la cola

Ojoy Ojo sin brillo de color Firme; color blanco de cal Branquias de color gris
branquias negro grisaceo; branquias oscuro, o color verde en la
tirando a gris superficie dorsal del
caparazon
Carne Carne transparente, La came pierde su Carne opaca y sin brillo
{en la cola) de color azul tirando transparencia pero no
a blanco esta descolorida
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Cuapro V
CATEGORIAS DE CALIBRADO

Especie Talla kg/pescado Unidades por kg *
Arenque 1 0,25 y mas 4 0 menos
(Cuplea harengus) 2 de 0,125 a 0,25 de5a8

3 de 0,085a0,125 de9all

4 a) de 0,05 a 0,085 de12a20

Arenque del Baltico™ 4b) de 0,036 a 0,085 de 12 a27
Arenque del Baltico(4) 5 0,031 a 0,085 12a32
Sardina 1 0,067 y mas 15 o menos
(Sardina pilchadus) 2 de 0,042 a 0,067 de 16 a24

3 de 0,028 a 0,042 de25a35

4 de 0,015 20,028 de 36 a 67
Mediterraneo de 0,011 a 0,028 de 36 a 91
Pintarroja 1 2 y mas -
(Scyliorhinus spp.) 2 dela2

3 de0,5al
Galludo 1 2,2 y més -
(Squalus acanthias) 2 dela2?,

3 de05al
Gallineta nérdica 1 2y mas -
(Sebastes spp.) 2 de06a2

3 de 0,35a0,6
Bacalao 1 7 y mas -
(Gadus morhua) 2 deda’

3 de2a4

4 dela?2

5 de03al
Carbonero 1 5y mas -
(Pollachius virens) 2 de3ab

3 delb5a3

4 de0,3al5
Eglefino 1 1ymés -
(Melanogrammus aeglefinus) 2 de0,57al

3 de 0,37 2 0,57

4 de 0,17a0,37
Merlan 1 0,5 y mas -
{Merlangius Merlangus) 2 de 0,35a0,5

3 de 0,25a0,35

4 de 0,112 0,25
Maruca 1 5y mas -
(Molva spp.) 2 de3ab

3 del2a3
Caballa 1 0,5 y mas 50 o menos
(Scomber scombrus) 2 de 0,2a0,5 de 250 a 125

3 de0,1a0,2 de 126 a 250
Mediterraneo de 0,08 0,2 de 126 a 325
Notas:

W E} Jimite superior de las categorias de calibrado se entendera siempre “excluido”.
@ En e caso de las caballas y los estorninos = unidades por 25 kg.

3 Capturado y desembarcado al sur de los 59° 30'N de latitud.

) Capturado y desembarcado al norte de los 59° 30N de latitud.

) Anchura de caparazon.

6 Anchura de caparazén, medida por la parte mas ancha.
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TEMA 6:
BIOLOGIA PESQUERA

6.1 PRODUCTORES, CONSUMIDORES Y DESCOMPONEDORES

Los Océanos constituyen un sistema en el que los organismos que viven en él se
relacionan entre si, formando un "ecosistema”.

Las relaciones que se establecen son de tipo alimenticio y originan encadenamien-
tos que reciben el nombre de "cadenas tréficas”. A lo largo de esta cadena se dis-
tinguen tres categorias o grupos. Estas categorias son:

a) Productores.

b) Consumidores.

¢) Descomponedores.

Productores

Se denominan "productores” a los organismos que son capaces de sintetizar la mate-
ria organica, como elemento de partida en sustancias inorganicas y utilizando como
fuente de energia la radiacion del sol.

Consumidores

Los organismos que satisfacen sus necesidades nutritivas alimentandose, de la
materia organica sintetizada por los productores, son los animales en general.

Los animales que se alimentan directamente de plantas, los animales herbivoros,
constituyen el segundo eslabon tréfico y se denominan “consumidores primarios".

Pero no todos los animales tienen el mismo régimen en su alimentacién pues, exis-
ten animales que toman la materia orgénica de los animales herbivoros. A éstos se
les denominan carnivoros o depredadores, y que forman el tercer eslabén de la
cadena alimenticia.

Descomponedores

El nivel de los "descomponedores” esta constituido, principalmente, por bacterias y
hongos que utilizan los materiales organicos en descomposicion.
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6.2 CICLO BIOLOGICO MARINO

En la mar, el nivel de produccion esta formado por las ALGAS, que son vegetales
capaces de realizar la fotosintesis al estar provistos de clorofila.

Las algas, se pueden dividir en dos grandes grupos : las “unicelulares” {microsco-
picas), que viven en suspension en las aguas, y las "pluricelulares®, que viven pega-
das a los fondos marinos.

Aunque son las “unicelulares’, (el fitoplancton), las que juegan un papel decisivo en
la produccién organica de los mares.

Por ello, al esquematizar el ciclo bioldgico en el mar, se parte del fitoplancton
como nivel de produccién, seguido por los consumidores herbivoros que, a su
vez, sirven de alimento a otros animales carnivoros.

-

e 7]

N Y g gy oy

Consumidores
primarios
(zooplancton)

e

Consumidores
secundarios

Q&:‘ (sardinas)

Descomponedores
(bacterias)

Consumidores
terciarios

(bonito)

El ciclo bioldgico en el mar
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Habitat

El'lugar de residencia de los peces es el medio acuatico, hay especies cuyo "habi-
tat" preferido es el fondo marino, mientras que otras viven entre aguas. También
se puede distinguir entre los peces de costumbres mas o menos litorales y los que
tienen como “habitat’ normal la Regién Oceanica.

Algunos peces son caracteristicos de fondos arenosos otros de fondos fangosos,
algunos viven en fondos rocosos y otros son habitantes comunes de fondos de
algas.

Desde el punto de vista pesquero se consideran tres los grupos de peces. de
acuerdo con la zona que frecuentan y donde el hombre aprovecha para pescarlos.

Los peces "bentonicos” se caracterizan porque no abandonan el fondo. Realizan
desplazamientos en busca de areas de puesta o de alimento, pero su zona de
explotacién es siempre el fondo.

Los peces "demersales” permanecen en el fondo durante el dia, pero de noche lo
abandonan hacia capas superiores. Estos cambios de zona obligan a adaptar las
artes de pesca a las necesidades que se derivan de encontrarse en una u otra de
estas zonas.

Los peces "pelagicos” alternan la presencia en superficie para alimentarse con la
presencia en capas mas profundas para reproducirse.

6.3 LOS PECES COMO RECURSO

Los peces son animales vertebrados de vida acuatica Yy con respiracion bran-
quial. Tienen el cuerpo cubierto de escamas Yy poseen aletas que utilizan para la
natacion.

Caracteres generales

Para mejor abordar el estudio de las caracteristicas de los peces haremos la distin-
cion entre los dos grupos mas significativos:

a) Los ELASMOBRANQUIOS, y
b) Los TELEOSTEOS.
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Elasmobranquios

Tienen el cuerpo de forma variable, piel con denticulos dérmicos, y de 5 a 7 pares
de abertura branquiales. Su esqueleto es de tipo cartilaginoso.

Son elasmobranquios los peces que a continuacion se ilustran y que ademas son
habitantes de nuestra aguas.

4 Pintarroja

Cazon p

4 Tintorera

n
o
5
(=g
=
<
o
Q
=}
=
n
<
-
Ll

Raya de ciavos p
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Teleosteos

Su cuerpo es de forma variable, cubierto generalmente de escamas. Una sola aber-
tura branquial externa limitada por el opérculo, y con esqueleto de tipo Gseo.

4 Bonito

4 Caballa
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Jurel »

4 Sardina

Pez espada »

4 Besugo

Breca b
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Herrera »

Merluza »

4 Dorada
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Congrio »

4 Baila

Lubina »

TELEOSTEOS

4 Anguila

Rape b
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4 Acedia

Gallo »

4 Rodaballo

Lenguado P
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6.4 LA ACUICULTURA

Los cultivos marinos en el litoral andaluz

Los cambios que se producen en la actividad extractiva pesquera dan lugar a un cre-
ciente interés por la explotacion de los recursos bioldgicos litorales basados en la
acuicultura marina. En Andalucia se impulsa y desarrolla diferentes tipos de cultivos
para peces, moluscos y crustaceos. Tanto la produccién de juveniles en criaderos
como el engorde en sistemas extensivos, semi-intensivos e intensivos, pueden con-
siderarse practicamente logrados para langostinos, almejas, ostras, doradas y otras
especies. Las perspectivas de la acuicultura andaluza son prometedoras a corto y
medio plazo, teniendo en cuenta la disponibilidad de zonas adecuadas para uso acui-
cola y el nivel tecnolégico alcanzado en los cultivos.

Recursos naturales

Andalucia posee unos 860 kilémetros de franja costera, con zonas himedas de
estuarios y marismas mareales, que alcanzan las 49.000 Hectareas. Estas areas,
de baja cota respecto al mar, presentan una gran interpenetracion de los medios
terrestres y marinos, y estan sumergidas o son facilmente inundables por aguas
marinas.

Aparte existen espacios disponibles en los rios, bahias y mar territorial, para los que
la tecnologia e ingenieria ya ofrecen la posibilidad de utilizacion acuicola.

La fauna del litoral es diversa, al contar con biocenosis tanto del Atlatico como del
Mediterraneo, observandose numerosas especies de moluscos, peces y crustace-
o0s, que en general son intensamente explotados. Las altas temperaturas del agua
del mar en la regién a lo largo del ano (oscilan entre 10° C y 28° C) favorecen el cre-
cimiento y permiten el uso de una acuicultura de aguas templadas e incluso subtro-
picales. Los numerosos estuarios de la region descargan abundantes nutrientes en
las aguas litorales, que unido a la alta irradiacién solar de la zona, dan lugar a altas
productividades biolégicas. Estas se ven favorecidas en las aguas suratlanticas gra-
cias a la renovacion hidrica provocada por las amplitudes de mareas del Atlantico en
estas latitudes, mayor a 3 metros de altura.

La explotacion tradicional de los recursos biologicos en estas areas protegidas del
mar, se ha venido realizando histéricamente mediante actividades extractivas de
marisqueo, engorde de moluscos en parcelas intermareales de cafos y rios, o por
semicultivo extensivo de peces en esteros de salinas. En esta forma primitiva de cul-
tivo piscicola, se aprovecha la migracion natural desde el mar hacia los estuarios,
de peces como dorada, lisa, lubina, anguila y lenguado. Los juveniles entran en los
esteros de las salinas, donde son retenidos y engordados de uno a tres anos, apro-
vechando la renovacion mareal, hasta alcanzar el tamafno comercial. Este semiculti-
vo, no suele ser muy productivo, con una media alrededor de 70 Kilogramos por
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Hectarea y ano, si bien presenta oscilaciones, obteniéndose en algunas salinas bien
situadas rendimientos de hasta 400 kg/Ha/afo. Por el contrario, en esteros donde
la captacion de juveniles es pequefia, o bien las renovaciones de agua resultan esca-
sas, pueden resultar producciones anuales de 25 Kg/Ha.

Para describir los espacios que en el litoral andaluz se utilizan para fines acuicolas,
debemos distinguir necesariamente las dos regiones: La Suratlantica y la
Surmediterranea. En la primera, la superficie de salinas es de aproximadamente
unas 8.100 Ha. y 17.600 Ha. las de marismas, mientras que en la segunda, no es
posible determinar zonas amplias, debido a sus condiciones morfolégicas. Sélo
puede realizarse en zonas aisladas. En total existen aproximadamente unas 3.000
Ha. muy dispersas, a las que cabe afadir unas 900 Ha. de las salinas de Cabo Gata,
Roquetas, efc.

Recursos técnicos

El nivel de desarrollo técnico de la acuicultura andaluza ha ido mejorando progresi-
vamente, especialmente a partir de la década de los afios 80, debido al esfuerzo de
investigacion desarrollado por los entes pliblicos y por las empresas privadas.

En la actualidad, la investigacion basica publica, que se desarrolla en la Comunidad
Auténoma Andaluza, se realiza en Centros del Consejo Superior de Investigaciones
Cientificas, en el Instituto Espafiol de Oceanografia y en distintas Universidades
andaluzas. En los temas mas tecnoldgicos o de actuacion mas inmediata, PEMARES
colabora mediante ensayos e investigaciones aplicadas o demostrativas. Es de des-
tacar que varias empresas, algunas dotadas con importantes equipos humanos y de
material de vanguardia, realizan una notable investigacion, mejorando su propia tec-
nologia e implantando nuevas técnicas de cultivo.

El cultivo de moluscos puede considerarse como la forma de acuicultura mas desa-
rrollada hasta ahora, dadas las ventajas que presentan ciertas especies de almejas
y ostras para el cultivo extensivo, aprovechando la productividad natural de los eco-
sistemas marinos. Ademas, para las especies utilizadas en esta region, la repro-
duccion controlada y posteriores fases de cria larvaria y preengorde, pueden consi-
derarse conseguidas tanto a escalas experimental como industriales.

En el litoral andaluz, son destacables los resultados obtenidos para el preengorde y
engorde de la variedad de almeja "venerupis spp.’, partiendo de semillas proceden-
tes de criaderos que son engordadas en parcelas intermareales, o bien en estan-
ques excavados en salinas reconvertidas y en zonas de marismas, obteniéndose
rendimientos de 1 a 3 Kilogramos por metro cuadrado, segun zonas y sistemas.
Para las ostras pueden obtenerse producciones de hasta 40 Kg/m2/Afo, para cul-
tivos suspendidos en bateas.

En el caso de la acuicultura de crustaceos, las técnicas mas avanzadas se han con-
seguido con los langostinos. Si bien el cultivo del langostino "Penaeus kerathurus" ha
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venido mereciendo un continuado estudio en diversos centros de investigacion de
nuestro pais, los mejores resultados obtenidos corresponden al langostino japonés
"Penaeus japonicus'. Esta especie, aunque introducida en Espaiia, presenta mayores
tasas de crecimiento y supervivencia que el langostino autéctono, siendo especial-
mente destacable su adaptacion al cultivo en los estanques con sustrato areno-arci-
lloso de los fondos andaluces.

Concretamente en Andalucia, para los cultivos extensivos de langostino japonés, se
esta obteniendo rendimientos del orden de 150-400 Kg/Ha/Afio, producciones que
pueden incrementarse hasta los 1.000 Kg/Ha/Afio mediante la intensificacién del
cultivo facilitando una mayor renovacién de agua, mayor aporte de alimentos ade-
cuados, etc.

Por otro lado, el nivel de desarrollo alcanzado en la tecnologia de reproduccién con-
trolada de ambas especies, puede dar por asegurada la obtencién de postlarvas a
gran escala.

En cuanto al cultivo de peces, existen ciertas limitaciones tecnologicas para su
implantacion a gran escala, en aspectos tales como obtencién de alevines, asi como
en la consecucion de alimentos artificiales equilibrados o suficientemente contras-
tados, o en técnicas de ingenieria de engorde en estanques, que aseguren un buen
crecimiento y una baja mortalidad para cultivos a altas densidades.

No obstante, para algunas especies como la dorada, se han obtenido logros muy
importantes y destacables para su cultivo. La produccion industrial de alevines arti-
ficiales de esta especie es ya un hecho conseguido, y en el engorde son una reali-
dad rendimientos anuales superiores a las 3 Tm/Ha. para monocultivos semiintensi-
vos, y producciones de 5-10 Tm/Ha/afio para cultivos intensivos.

En la actualidad existen centros piblicos y empresas privadas con posibilidad de
producir doradas, lubinas, langostinos, ostras y almejas.

Innovaciones tecnolégicas

Uno de los avances mas interesantes en el desarrollo de las técnicas adecuadas de
reproduccion consiste en poder realizar el proceso productivo en épocas diferentes
de la temporada de puesta natural de las especies.

En los moluscos, el acondicionamiento a la puesta se lleva a cabo actuando sobre
dos factores principalmente: la temperatura del agua y la alimentacion {fitoplancton).
Dado que estos dos factores no son dificilmente controlables, los resultados de esta
técnica son bastante aceptables. En el caso de los peces, sin embargo, el meca-
nismo de control de la reproduccion es mucho mas complejo, actuando también dos
factores principalmente: el fotoperiodo y la temperatura del agua, existiendo otros
como los ritmos internos y la salinidad que pueden presentar influencias menores.
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En los crustaceos, aunque las técnicas al uso permiten obtener puestas muy nume-
rosas, no siempre es posible obtenerlas en la época del afio deseada.

La importancia economica que pueden tener estas técnicas para las empresas son
muy elevadas, ya que su aplicacién permite la obtencién de mas de una produccion
a lo largo del afio.

Las larvas recién nacidas de las especies marinas cultivadas al ser de tamafio redu-
cido, exigen el aporte de un alimento de tamafio proporcional al suyo. Los alimentos
que se utilizan para las fases larvarias son fundamentalmente de tres tipos: fito-
plancton cultivado, rotiferos cultivados y nauplios de artermia.

Para la etapa de engorde existen en el mercado piensos secos bastante equilibra-
dos para crustaceos y para peces.

Se ha avanzado mucho en el disefio de sistemas de cultivos en areas marinas poco
protegidas (plataformas de cultivo, jaulas sumergidas, etc.).

Los cultivos marinos iniciaron su desarrollo en lugares de la costa muy protegidos y
de facil acceso para el hombre. Se avanza a un fuerte ritmo en el disefio de nuevas
estructuras flotantes o sumergidas para el cultivo de especies en zonas poco pro-
tegidas e incluso en mar abierto. Ejemplo de ello son las plataformas flotantes para
doradas y lubinas instaladas en la Bahia de Algeciras, con resistencia estructural
para olas de hasta 8 metros.

La automatizacién de plantas de produccion, asi como el disefio de maquinaria y
de equipos auxiliares para el cultivo experimentan un importante avance con los
que se incrementan la productividad y se simplifica la mano de obra. De entre los
avances utilizados en la actualidad podemos destacar los alimentadores automati-
cos para peces, las maquinas clasificadoras de peces, maquinas cosechadoras de
moluscos, etc.

Concesiones

En las costas andaluzas existen los siguientes tipos de establecimientos de cultivos
marinos:

Parques de cultivo: Que se situan en las orillas de los principales cafos y esteros.
Se trata de zonas desprovistas de vegetacion, sometidas a un régimen de inunda-
cion mareal frecuente y comprendidas entre la linea del nivel médio de marea y la
bajamar maxima escorada, que se encuentran especialmente indicadas para el cul-
tivo de moluscos. Las Unicas adaptaciones necesarias consisten en la adicién de una
capa de zohorra o gravilla fina de unos 20 ¢ 30 centimetros de espesor cuando los
fondos son excesivamente fangosos.
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Granjas marinas: Son instalaciones situadas en zonas de marismas o antigiias sali-
nas, donde el agua se encuentra confinada mediante muros y el acceso de la misma
de regula mediante compuertas.

Criaderos: Consisten en estructuras especialmente habilitadas para la reproduccién
controlada y cria de larvas.

Jaulas marinas y viveros flotantes: Consisten en instalaciones situadas en aguas
abiertas de bahias y estuarios, o en mar abierto, dedicadas al cultivo de peces y
moluscos.

Otros establecimientos: Aqui podemos englobar diversos tipos de instalaciones,
cuyo objetivo principal no es estrictamente productivo, entre las que se pueden citar
las cetareas (mantenimiento de crustaceos), estaciones depuradoras {depuracién de
moluscos) y los corrales de pesca (extraccion de peces aprovechando el régimen
de mareas en la franja litoral).
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TEMA 7:
COMUNICACIONES

7.1 EQUIPOS DE RADIO A BORDO

Fuentes de energia eléctrica principal y reserva de los equipos de comuni-
caciones

La fuente principal de energia eléctrica de los buques es la propia planta eléctrica
de los mismos, electrogeneradores instalados en la sala de maquinas o en lugares
apropiados.

Las fuentes de energia de reserva estan constituidas por baterias de acumuladores
capaces de hacer funcionar los equipos ante fallos, inutilizacién total o parcial de la
planta eléctrica del bugue, y deben de estar situados lo mas cerca posible de la ins-

talacion radioeléctrica, con objeto de evitar pérdidas innecesarias de energia y faci-
litar su mantenimiento.

La conmutacién para el suministro de energia desde una u otra fuente debe poder
realizarse mediante una operacién rapida y sencilla y estard protegida de forma tal
que impida la posibilidad de que accidentalmente, se puedan producir cambios de
polaridad o excesiva corriente y voltaje.

Los equipos radioeléctricos o de comunicaciones, suelen estar alimentados, en su
operacion normal, a 220 v. corriente alterna bifasica, aunque también pueden ope-
rar directamente a 12 6 24 v. corriente continua.

Las fuentes de reserva entregan corriente continua a 24 ¢ 12 v,

Antenas

Las antenas son una parte fundamental e indispensable de cualquier instalacion
radioeléctrica. Genéricamente puede decirse que una antena consiste en un trozo
de alambre o cualquier otro elemento conductor, con aisladores en sus extremos y
suspendido a una cierta altura sobre tierra o sobre el plano que soporte la instala-
cion y capaz de emitir o recibir ondas radioeléctricas.

La conexion entre la antena y el transmisor o receptor, debe efectuarse en las mejo-
res condiciones posibles de adaptacién a fin de lograr las menores pérdidas posi-
bles entre ambos elementos.
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Cualquier antena debe de tener ciertas propiedades directivas, es decir, su energia
no se radia por igual en todas las direcciones. No obstante, se puede decir que las
antenas que se instalan a bordo de los buques son practicamente de radiacion
omnidireccional, salvo las dedicadas para las comunicaciones satelitarias a través
de la red de INMARSAT.

Es imprescindible que la antena no tenga contacto fisico con las estructuras que la
soportan, para ello las antenas van provistas de aisladores.

Otras condiciones fundamentales que deben cumplir las instalaciones de antenas,
son las de emplazarse en lugares despejados y libres de obstaculos proximos que
puedan perturbar o empobrecer su rendimiento. También ha de tenerse en cuenta
otros factores como son la proximidad de otras antenas, determinados equipos eléc-
tricos y, en general, cualquier instalacion electromecanica puesto que, alguno o
varios de sus componentes, pueden dar lugar a ruidos eléctricos que serian capta-
dos por las antenas y por consiguiente afectarian, cuando menos, a la recepcion.

Desde el punto de vista radioeléctrico, hay que tener en cuenta que las antenas son
portadoras de energia eléctrica (radiofrecuencia) y, por lo tanto, como conductoras
de la misma son componentes activos y precisan que la energia transmitida o reci-
bida se encauce con las menores pérdidas posibles desde el transmisor (Tx) o hacia
el receptor (Rx). Para ello, y una vez que hemos considerado que la antena como tal
tiene el adecuado aislamiento, se ha de procurar que el transporte de la corriente
de radiofrecuencia (RF) hacia o desde ella, no se interrumpa o se vea afectada en
su recorrido, es decir, desde el emplazamiento de los equipo de radio hasta donde
se encuentran las antenas.

Antena de latigo de VHF

Las antenas de VHF son las que a bordo representan menos problemas en su insta-
lacion, diserio y tamario, pues la longitud de onda de estas frecuencias es muy corta,
lo que facilita el poder instalar antenas adecuadas sin necesidad de tener que recu-
rrir a técnicas o dispositivos que, en parte, eviten los problemas de instalar a bordo
grandes antenas, como ocurre con las destinadas para trabajar en Onda Media u
Onda Corta.

La configuracion generalizada de estas antenas es de tipo latigo y por lo tanto, su
disposicion es vertical, lo que conlleva que la polarizacion de las ondas emitidas sea
también vertical y su radiacion es practicamente omnidirecional. Su estructura suele
estar constituida por uno o varios conductores de cobre recubiertos por varias
capas de fibra que, a la vez que los mantiene erectos, les proporciona cierta elasti-
cidad y proteccién ante los agentes atmosféricos.

La altura a la que estas antenas se emplacen, asi como el tener su horizonte libre
de obstéculos en los 360°, haran que su alcance y rendimiento sea el correcto.



Modulo C: Seccién Comun a Puente y Maquinas

\

Antena para receptor NAVTEX

Es una antena independiente disefiada especialmente para coger frecuencias de
518 Khz. Debera ser emplazada en posicion vertical y alejada como minimo 0,60
metros de cualquier otra antena.

Frecuencias de radio. Concepto de frecuencia

Las ondas eléctricas se transmiten por el espacio sin necesidad de una linea con-
ductora. Cada una de estas ondas esta formada por un movimiento de vaivén com-
pleto. Cada uno de estos movimientos de vaivén completo se llama ciclo. Cada ciclo
consta de una de estas ondas consta de una cresta y un seno.

Periodo es el tiempo empleado en realizar un ciclo.
Frecuencia es el nimero de periodos que se emite en un segundo.

Longitud de onda es la distancia que hay entre dos senos o dos crestas conse-
cutivos.

Dado que la velocidad de la luz son 300.000 kilsmetros por segundo, o lo que es lo
mismo : 300.000.000 metros por segundo, hay una relacion directa entre la longi-
tud de onda (A) y la frecuencia (F):

,  _ 300.000.000 £ _300.000.000
- F B %

La frecuencia se mide en ciclos por segundos o "hertzios", pero el hertzio es una fre-
cuencia que no tiene utilidad, por ello se usan otras unidades:

- El Kilociclo/segundo o Kiloherzio = 1.000 hertzios

- El megaciclo/segundo o Megahertzio =1.000.000 hertzios

- El Gigaciclo/segundo o Gigahertzio = 1.000.000.000 hertzios

Concepto de canal de radio

Las distribuciones de frecuencia en telefonia tiene asignado un canal de radio por
medio del cual se realiza la emisién y recepcién del mensaje.

Lo anterior se nota claramente en VHF donde a cada canal le corresponde una deter-
minada frecuencia, asi al canal 16 de VHF le corresponde la frecuencia de 156,8
Mhz y al canal 9, que es un canal usado coma canal de seguridad y operaciones de
las embarcaciones pequefias de recreo, le corresponde la frecuencia 156,8 Mhz.
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Simplex y daplex

Simplex es un modo de explotacion que permite transmitir alternativamente, en uno u
otro sentido de un circuito de telecomunicacion, por ejemplo, mediante control manual.

Diplex: modo de explotaciéon que permite transmitir simultdneamente en los dos
sentidos de un circuito de telecomunicacién.

Semiddplex : modo de explotacion que es simplex en un extrerno y diplex en el otro.

Usos de las frecuencias de VHF,UHF y SHF

Las frecuencias de VHF (Very High Frecuencies o Muy Altas Frecuencias) estan com-
prendidas entre 30 a 300Mhz con una longitud de onda comprendida entre 10
metros y un metro, por ello es conocida como hondas métricas.

Se usa para la comunicacion por medio de un equipo de VHF, con un alcance corto,
practicamente visual.

Las frecuencias de UHF Ultra High Frecuencies o Ultra Altas Frecuencias) esta com-
prendida entre 300 a 3000 Mhz con una longitud de onda comprendida entre un
metro y 10 centimetros. Se usa para la transmisién de las ondas de television,
teniendo también un alcance muy corto.

Las frecuencias de SHF (Super High Frecuencies o Super Altas Frecuencias) esta
comprendida entre 3 a 30 Ghz, con una longitud de onda entre 1 y 10 centimetros.
Tienen también un alcance corto y es usada por las transmisiones del radar.

Los rad:otelefonos suelen ir instalados en el puente de gob:erno
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Frecuencias radiotelefénicas de VHF

Como ya se ha escrito en el parrafo anterior, las frecuencias de VHF (Very High
Frecuencies o Muy Altas Frecuencias) estan comprendidas entre 30 a 300 Mhz con
una longitud de onda comprendida entre 10 metros y un metro, por ello es conoci-
da como ondas métricas.

Las frecuencias asignadas a los buques estad comprendida entre 156 y 174 MHF,
con un alcance de comunicacion de alrededor de 30 millas, es decir casi visual.

De las frecuencias asignadas a VHF, la més importante es la de 156,8 Mhz, que es
la que le corresponde al canal 16.

Propagacion de las frecuencias de VHF y UHF

Las ondas electromagnéticas transmitidas se dividen en dos tipos principales: ondas
celestes y ondas terrestres.

Las primeras son transmitidas con un cierto angulo por lo que pueden reflejarse en
capas superiores de la atmdsfera y llegan lejos. A estas andas pertenece la onda
corta y la onda media de radio.

Hay otras ondas que se transmiten en linea casi recta y que van de antena a ante-
na, por lo que su alcance es mucho menor. Estas ondas se llaman ondas terrestres
y entre ellas estén las ondas de VHF y de UHF.

Caracteristicas de propagacion de las emisiones NAVTEX

NAVTEX es un servicio internacional automatizado de impresion directa para la difu-
sion de radioavisos nauticos y meteoroldgicos y de informacién urgente para la
seguridad maritima dirigida a los barcos en alta mar.

El servicio NAVTEX permite que los buques provistos de un receptor especializado
reciben por impresién automatica los radioavisos nauticos y meteorolégicos trans-
mitidos en la frecuencia de 518 Khz por las estaciones costeras de este servicio.

Las estaciones transmisoras de cada zona (NAVAREA) se coordinan en tiempo de
forma que no se interfieran en sus transmisiones. La potencia se reduce en un 60%
durante la noche para evitar las interferencias.

El operador de a bordo puede controlar los mensajes que se deseen recibir. Asi por
ejemplo puede programar la "no recepcion de avisos sobre hielos”.

En Espafia hay dos emisoras NAVTEX, una en Vigo y otra en Finisterre.
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El servicio madvil maritimo

Los bugues comunican con las estaciones costeras y entre si en las frecuencias dis-
ponibles para el servicio mévil maritimo en las bandas de ondas hectométricas,
decamétricas y métricas, aungue en este curso no estudiaremos las ondas decamé-
tricas.

Comunicaciones en ondas hectomeétricas: Pueden ser en radiotelegrafia y radio-
telefonia.

En radiotelegrafia la frecuencia de 500 Khz es la frecuencia internacional de soco-
rro, seguridad y llamada. En esta frecuencia se deben observar periodos de silencio
de tres minutos dos veces por hora, que empieza a los 15 y a los 45 minutos
siguientes al comienzo de la hora, para facilitar la recepcion de las llamadas de
SOCorTo.

En radiotelefonia la frecuencia internacional de socorro, seguridad y llamada es la
frecuencia de 2.182 Khz, en la banda comprendida entre 1.605 y 4.000 Khz. En
esta frecuencia se observan periodos de silencio de tres minutos dos veces por
hora, que comienzan al principio de la hora en punto y 30 minutos después, es decir
de 00 a 03 y de 30 a 33 minutos de cada hora, para facilitar la recepcion de las
llamadas de socorro.

Algunas estaciones costeras y de buque estan equipadas para transmitir, mediante
un dispositivo automatico generador de sefales, la sefial de alarma radiotelefénica
en la frecuencia de 2.182 Khz. La finalidad de la serial es accionar dispositivos auto-
maticos de alarma para facilitar la recepcién del mensaje que ha de seguir.

Comunicaciones en ondas métricas: So6lo se usa en radiotelefonia. Son las Muy
Altas Frecuencias (VHF) y se usa para alcance practicamente visual. La frecuencia
internacional de socorro, seguridad y llamada es la 156,8 Mhz (Canal 16) y no tiene
periodos de silencio.

Nomenclatura de las fechas y horas utilizadas en radiocomunicaciones

Si la fecha del mes no esté indicada en el mensaje de forma completa o abreviada,
la fecha comprendera 6 digitos : 2 para el dia, 2 para el mes y 2 para el afio. No
obstante la fecha sera la que corresponda al meridiano de Greenwich.

La hora se escribe con cuatro digitos desde 0000 a 2359. Junto a la hora se pon-
dran las letras UTC (Tiempo Universal Coordinado), que es lo mismo que la hora de
Greenwich u Hora de Tiempo Universal.

No obstante, si es necesario, se puede poner la hora local, entonces, en el mensa-
je, después de los cuatro digitos de la hora se debe de escribir "hora local" o bien
“local time".
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Medidas contra las interferencias
Se prohibe a todas las estaciones:

a) Las transmisiones indtiles.
b) La transmision de sefiales y de correspondencia superfluas.
¢) La transmision de sefales falsas o enganosas.
d) La transmision de sefiales sin identificar.
Todas las transmisiones estan obligadas a limitar su potencia radiada al minimo

necesario para asegurar un servicio satisfactorio. Se procuraran especialmente evi-
tar que se causen interferencias de socorro y de seguridad.

Secreto de las comunicaciones
La Administracién adoptara las medidas necesarias para prohibir y evitar:

a) La interceptacion de comunicaciones no destinada a uso publico en general.
b) La divulgacion del contenido de la anterior informacién.

Licencias

Ningun particular o entidad podr instalar o explotar una estacion transmisora sin la
correspondiente licencia expedida por el Gobierno del pais del que hubiere de depen-
der la estacion. El titular de una licencia esta obligado a guardar el secreto de las
telecomunicaciones. Ademés en la licencia se debe mencionar que si la estacion
comprende un receptor, le est4 prohibido captar la correspondencia de radiocomu-
nicaciones para las que no esté autorizada, pero si recibe la comunicacién de forma
involuntaria, no podra comunicarla a nadie.

Identificacion de las estaciones

Todas las transmisiones deben de poder ser identificadas. Queda por tanto prohibi-
da la transmision de sefales de identificacion falsas o que pueda inducir a engafio.

Debe llevar sefiales de identificacion:

- I Servicio de Radioaficionados.

- El Servicio de Radiodifusion.

- EI Servicio fijo en bandas inferiores a 28.000 Khz.
- EI Servicio mévil.

- El Servicio de frecuencia Patrén y sefiales horarias.
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Las sefales de identificacion no se aplica a:

- Las radiobalizas de localizacion de siniestros

- Las embarcaciones o dispositivos de salvamento cuando emitan automatica-
mente la sefial de socorro.

7.2 TRANSMISION Y RECEPCION DE MENSAJES

Elementos de peticion de auxilio

Equipo radiotelegrafico de socorro. Su manejo.

El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en la Mar (SEVIMAR)
determina que los barcos han de llevar un aparato de radio portatil, para embarcar-
lo en caso de necesidad o emergencia a bordo de uno de los botes salvavidas.

Las condiciones que se especifican que deben de reunir estos aparatos son:
- Deben tener un transmisor, un receptor, una antena y una fuente de energia.

- Su disefio ha de ser tal, que pueda ser utilizado por una persona que no tenga
experiencia en su manejo.

- Ha de ser portatil, estanco, con capacidad para flotar y para ser lanzado al mar
desde cierta altura sin padecer dafnos.

- Ha de estar dotado de un sistema de transmisién de sefiales de alarma y soco-
rro, ademas de poder ser manipulado manualmente.

- Ademas de tener una antena de latigo, se recomienda que lleve una de hilo que
se pueda suspender por medio de globo o cometa.

El alumno ha de familiarizarse con este tipo de aparatos durante el periodo de dura-
cion del curso, ya que el dar aqui una serie de normas sobre ellos, es practicamen-
te imposible, debido a que existen un gran ndmero de ellos, y que cada uno también
difiere en construccién y manejo a veces.

Las instrucciones suelen ir grabadas o pegadas en material plastico en la tapa supe-
rior del aparato.
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Proyector. Su manejo

El proyector es un potente foco de luz que se suele utilizar para iluminar objetos que
se encuentran a cierta distancia de donde nos encontramos, y también para hacer
sefales luminosas.

Los proyectores pueden ser de diferentes formas y construcciones, siendo en la
actualidad de metal ligero y estancos tanto al agua como a la humedad.

Sus lamparas también suelen ser de disefios especiales, dado el empleo que van a
tener.

Los construidos para poder realizar sefiales suelen tener en su frente una especie
de persiana, tensada por medio de un muelle, que una vez que se abren, tienda a
recobrar su posicion de cerrado rapidamente.

Eltipo de seiiales que se realizan con los proyectores es el denominado "Morse", ya
que una apertura de poca duracion es considerada como un punto y una apertura
prolongada se considera como raya.

Es por medio de este procedimiento como se pueden emitir mensajes a otros
buques que se encuentren en nuestros alrededores, bien deletreando las palabras,
o bien, empleando el Cédigo Internacional de Senales, donde una letra tiene su sig-
nificado concreto.

El alfabeto Morse es el siguiente:

A-.- M-- ETE
B—e.e N -. Z-——-.
C—e-- N-—-ecc | AR
CH---- 0--—- 2ee——-
D~ = 3eeemc
E. Q--.- 4 eenez
Foeme Roe-e 5eeees
G-—» S ... [
Heeoo T - 7 ——eee
[ .. Ueem 8§-——..
) Veeoo 9———_.
K—o- We-- o R
Lomee X —eem
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Transmision de seiiales de peligro y recepcion de seiales de seguridad

A) TRANSMISION DE SENALES DE PELIGRO
1. Cifrado de la situacion con el Codigo Internacional de Senales.
2. Cifrado de la naturaleza del peligro con el Codigo Internacional de Sefales.

B) RECEPCION DE SENALES DE SEGURIDAD
C) EJEMPLOS SOBRE LA MANERA DE HACER SENALES DE PELIGRO

D) ALFABETO FONETICO Y PRONUNCIACION DE LAS CIFRAS
1. Letras.
2. Numeros.

La actuacién en estos servicios se ajusta a lo indicado en el Capitulo IX del
Reglamento Internacional de Radiocomunicaciones.

El procedimiento que se determina en este capitulo es obligatorio en el Servicio
Mavil Maritimo y en las comunicaciones entre estaciones de aeronave y estaciones
del Servicio Mévil Maritimo. Las disposiciones de este capitulo son también aplica-
bles al Servicio Mévil Aeronautico, salvo en los casos en que existan arreglos espe-
ciales entre los gobiernos interesados.

Ninguna disposicién de este Reglamento podra impedir que cualquier estacion a
bordo de aeronave o barco que participe en operaciones de blsqueda y salva-
mento que pueda hacer uso, en circunstancias excepcionales, de cuantos
medios disponga para prestar ayuda a una estacion movil o estacion terrena
movil en peligro.

Equipo radio en cuarto de derrota de un buque
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A) TRANSMISION DE SENALES DE PELIGRO
Para utilizar inicamente si se necesita AUXILIO INMEDIATO.

Siempre que sea posible hable claro. Si existen probabilidades de que surjan dificul-
tades con el idioma, utilice lo indicado en los puntos 1y 2, que figuran a continua-
cion, emitiendo la palabra INTERCO, para indicar que el texto se transmite en el
Codigo Internacional de Sefiales. Pronuncie las letras y los numeros cifra a cifra,
como se indica en el punto D).

Para indicar PELIGRO:

- Transmitir, si es posible, la SENAL DE ALARMA (o sea, la senal de dos tonos),
con una duracion de treinta segundos a un minuto, pero no retrasar el mensaje
caso de no haber tiempo suficiente para transmitir esa Sefial de Alarma.

- Emitir la siguiente LLAMADA DE PELIGRO Mayday (medé), Mayday (medé), Mayday
(medé). Aqui ... (nombre o indicativo de llamada del buque, repetido tres veces).

- Después transmitir el MENSAJE DE PELIGRO, compuesto de: Mayday (medé),
seguido del nombre o indicativo de llamada del buque; situacion del buque; natu-
raleza del peligro; y, de ser necesario, la clase de auxilio que necesita y cual-
quier otra informacion que contribuya a facilitar el salvamento.

1. Cifrado de la situacion con el Cédigo Internacional de Senales.
a) Por demora y distancia a un punto.

Letra A (Alfa), seguida de un grupo de tres cifras que indique la demora ver-
dadera del barco desde el punto marcado.

Nombre de este punto.

Letra R (Romeo), seguida de una o mas cifras, que indican la distancia en
millas nauticas.

b) Por latitud y longitud.

Latitud:

Letra L (Lima), seguida por un grupo de cuatro cifras (dos cifras para los gra-
dos y dos cifras para los minutos), y por, o bien N (November) para latitud N,
o0 S (Sierra) para latitud S.

Longitud:

Letra G (Golf), seguida por un grupo de cinco cifras (tres cifras para grados,
dos cifras para minutos), y por, o bien E (Echo) para longitud Este, o W
(Whiskey) para longitud Oeste.
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2. Cifrado de la naturaleza del peligro con el Cddigo Internacional de Sefiales.

Senal del Codigo Palabras que hay  Significado de la sefal
que transmitir

AE Alfa Tengo que abandonar mi buque
Echo

BF Bravo Aeronave hizo amaraje forzoso
Foxtrot en situacion indicada y necesita

inmediato auxilio

CB Charlie Necesito inmediato auxilio
Bravo

CB6 Charlie Necesito inmediato auxilio.
Bravo Tengo incendio a bordo
Soxisix

DX Delta Me hundo
X-ray

HW Hotel He tenido un abordaje con
Whiskey embarcacién de superficie.

Contestacién a un buque en peligro

CP Charlie Me dirijo en su auxilio
Papa
ED - Echo Sus senales de peligro han sido
Delta interpretadas
EL Echo Repita la situacion del lugar de
Lima peligro
NOTA;

Una lista mas amplia de sefiales se encuentra en el Codigo Internacional de Sefiales.
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B) RECEPCIONES DE SENALES DE SEGURIDAD

Todo despacho que se reciba precedido por una de las palabras que a continuacion
se relacionan concierne a la Seguridad.

Pronunciacién:

MAYDAY (medé): (peligro). Indica que un buque, aeronave u otro medio de transpor-
te esta amenazado de un grave e inminente peligro y pide auxilio inmediato.

PAN (pan): (urgencia). Indica que la estacion que hace la llamada tiene un mensaje
muy urgente para transmitir relacionado con la seguridad de un buque, aeronave u
otro medio de transporte, o con la seguridad de una persona.

SECURITE (sequirité): (seguridad). Indica que la estacién va a transmitir un mensaje
relacionado con la seguridad en la navegacion, o un importante aviso meteorolégico.

Si oyese una de estas palabras, ponga especial atencién al texto del mensaje y avise
al capitén u oficial de guardia.

C) EJEMPLOS SOBRE LA MANERA DE HACER LAS SENALES DE PELIGRO

- Cuando sea posible, transmitir la SENAL DE ALARMA, seguida de la palabra
Mayday (medé) tres veces. Aqui ... (nombre del buque repetido tres veces o indi-
cativo de llamada del buque tres veces, deletreado, utilizando el alfabeto foné-
tico indicado en el punto D). Mayday (medé) (nombre o indicativo del buque).
Situacién 54 25 Norte 016 33 Oeste. Tengo incendio a bordo y necesito auxilio
inmediato.

- Cuando sea posible, transmitir la SENAL DE ALARMA, seguida de la palabra
Mayday (medé) tres veces. (Nombre del buque repetido tres veces o indicativo
de llamada del buque tres veces, deletreado, utilizando el alfabeto fonético indi-
cado en el punto D). Mayday (medé) (nombre o indicativo de llamada del buque).
Interco Alfa Nadazero Unaone Pantafive Ushant Kartefour Nadzero Delta Xray
“(Buque en peligro, situacion 015 grados Ushant 40 millas, me hundo)".

- Cuando sea posible, transmitir la SENAL DE ALARMA, seguida de la palabra
Mayday (medé) tres veces... (Nombre del buque repetido tres veces o indicati-
vo de llamada tres veces, deletreado, utilizando el alfabeto fonético indicado
en el punto D). Mayday (medé) (nombre o indicativo de llamada del buque)
Interco Lima Pantafive Kartefour Bissotwo Pantafive November Golf Nadazero
Unaone Soxisix Terrathree Whiskey Charlie Bravo Soxisix “(Buque en peligro,
situacion latitud 54 25 N. longitud 016 33 W.; necesito inmediato auxilio tengo
incendioa bordo)".
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D) ALFABETO FONETICO Y PRONUNCIACION DE LAS CIFRAS

Puede utilizarse al transmitir en claro o cifrado.

1. Letras

Letra Palabra  Pronunciacién  Letra  Palabra Pronunciacion
A Alfa AL FA N November  NO VEM BER
B Bravo BRA VO 0 Oscar OS CAR
C Charlie CHAR LI P Papa PA PA
D Delta DEL TA Q Quebec QUEBEK
E Echo ECO R Romeo RO ME O
F Foxtrot ~ FOX TROT S Sierra SI E RRA
G Golf GOLF T Tango TAN GO
H Hotel JO TEL u Uniform IU NI FORM
| India IN DIA Vv Victor VICTOR
J Juliett YU LIET w Whiskey UIS KI
K Kilo KI LO X X-ray EXS REY
L Lima LI MA Y Yankee IAN Ki
M Mike MA 1K z Zula ULy

2. Numeros

N® Palabra Pronunciacion Ne Palabra Pronunciacién
0 Nadazero  NA-DA-SE-RO 6 Soxisix SO-SI-SICS
1 Unaone UNA-UAN 7 Setteseven SE-TE-SEVEN
2 Bissotwo  BIS-SO-TU 8 Oktoeight  OK-TO-EIT
3 Terrathree TE-RA-TRI 9 Novenine  NO-VE-NAIN
4 Kartefour KARTEFOR  Coma dmal. Decimal DE-SHVAL
5 Pantafive  PAN-TA-FAIV Punto final  Stop STOP

Nota: Se debe dar la misma entonacién a cada silaba.
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Luces y vengalas. Utilizacion

De entre los elementos que ha de llevar todo bote salvavidas hemos visto que exis-
te una lampara o linterna capaz de hacer sefiales en Morse.

Las bengalas son unos artilugios capaces de producir una luz muy fuerte y de color
blanca o roja, segun su preparacién, y que pueden arder o funcionar en el aire en
caso de ser lanzadas por medio de un cohete, en el agua 0 a mano, en cuyo caso
tienen el mango por el cual flotan o se pueden mantener mientras se consumen.

Las lanzadas al aire pueden ir provistas de un paracaidas para asi permanecer
durante mas tiempo en el aire.

El sistema de ignicion de las bengalas o cohetes suelen ser variados, pero casi
todos se disparan por medio de un percutor que se clava en el fulminante del cual
van dotados todos estos tipos de bengalas. El percutor al liberarse de un pasador
de seguridad retrocede hasta clavarse en el fulminante, activando con un cierto
retraso de tiempo el cohete o bengala.

Las bengalas pueden también ser disparadas por medio de una pistola de sefales,
que habra de ser cargada previamente con la bengala deseada.

Es recomendable leer siempre el papel de instrucciones de uso y disparo de las ben-
galas o cohetes.

El empleo de los colores de las bengalas estan restringidos, ya que cada uno tienen
un significado diferente al objeto de no poder ser confundidas.
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