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1.2 RESUMEN.

Desde los inicios de la navegacion maritima, ya maacho tiempo, se puede decir
que una de las fases mas criticas para la segutediedmisma y para la seguridad de
naves, tripulaciones y ecosistemas costeros ynosrihan sido y son las
aproximaciones, recaladas y entradas a puertoab® @uda, que cualquier error que
en esta fase de la navegacion ocurriese, ya fuglsadble que fuera, facilmente
podria desencadenar una tragedia como muchas yaucadido a lo largo de la

historia.

Dicho esto, procedemos a citar los diversos fastque han hecho que a lo largo de
la historia las recaladas y aproximaciones a tiémexan y sean fases criticas para la
seguridad de la navegacion maritima. Estos factoreshan cambiado en demasia,
ya que aspectos como la geografia, la meteorotagra otros podemos decir que se
mantienen constantes. Por ejemplo; fendmenos nodbgoros adversos etc. Lo que
realmente si ha cambiado con el paso del tiempmnyla evolucion de la tecnologia
han sido entre otros aspectos los buques con lesagwalmente se navega, las
ayudas a la navegacion con las que cuenta el mpairgoapoyarse y asesorarse, los
procedimientos y reglas de seguridad que estosndabaplir para asi asegurar una
navegacion segura y ademas una proteccion del raeth@nte, etc.

De esta forma, este trabajo tiene como objetivenpéa todos esos factores que
comprometen a la seguridad y ademas, todas esasiprenes y procedimientos que
el marino debe cumplir para asegurar la recalagl@nada a puerto de la manera mas

segura posible.
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1.4 INTRODUCCION.

En adicion a lo descrito anteriormente en el resyroentinuando con el desarrollo
del trabajo e introduciendo al lector en el misnsontinuamos diciendo que
cualquier oficial de navegacion de guardia emosnentos de recalar a puerto debe
conocer, aplicar y cumplir todos los procedimientjogeglamentos de manera
correcta y determinante, usando su experiencieegimfal para preveer cualquier
situacion inadecuada que ponga en riesgo la segudel buque, de la nhavegacion o

del medio ambiente.

Esto implica que el oficial debe prestar toda éneidn a todo lo que acontece en sus
alrededores y para ello debe estar en plenas a@onds de descanso y de
familiarizacion con los equipos de ayudas a laegaeion y con el propio buque en

s

Sl.

Dicho esto, cabe decir que el éxito de una buerelaga y entrada a puerto, desde
mi punto de vista, y tras mi experiencia inicidado de un buque, radica en el buen
funcionamiento de todos los equipos del buguebdeh uso e interpretacion de los
mismos por parte de la tripulacion y de una actimasegura, eficiente y coordinada
por parte de la tripulacion tanto el departamergocdbierta como también el de
maquinas y los miembros portuarios como son pEgticentros de control de
trafico, remolcadores y contando ademas con unaslidones meteoroldgicas

tolerables .



1.5 PREFACE.

In addition to the above described in the summaoptinuing with the development
of the work and introducing the reader in the same,continue to say that any
officer of navigation of watch in the moments ofpegach to port must know, to
apply and to full fill all the procedures and regfidns in a correct and decisive
manner using their professional experience to gatie any improper situation that

endangers the safety of the ship, navigation oethvronment.

This implies that the officer must pay full attemtito everything that happens in his
surroundings and for this must be in full condisarf rest and familiarization with

the equipment of aids to navigation and with thex @hip itself.

That said, it is possible to say that the succéss gnod landing and entry to port,
from my point of view, lies in the good functioning all the equipment of the ship,
the good use and interpretation of the same byctbe and a safe, efficient and
coordinated performance by the crew both the degadment as well as the engine
departament and port members as they are pil@Sictiport control and tugs in

addition with a good weather conditions.



SECCION 2.

2.10 FACTORES A TENER EN CUENTA A LA HORA DE RECALAR A
PUERTO.

De una manera general vamos a enumerar todosatoset que desde mi punto de
vista y tras la experiencia de estar un afio deraduen un buque mercante considero

como claves.

Factores tales como conocer la situacion geografeacitado puerto, conocer
mediante los derroteros que elementos geograf@ies ttomo montafias, picos,
puntas, faros etc. que nos puedan ser Utiles fiae sna zona geografica deseada,
conocer las condiciones meteorologicas reinantas gredominantes en el momento
de la recalada, conocer los fondos y profundidgolestar atencion a posibles barcos
como pueden mercantes, pesqueros u otras embareaae menor porte en aguas
portuarias y territoriales, conocer las caractiedstde evolucion de nuestro buque en
cuanto a tiempos de parada y restricciones paraiobran, contactar con el
departamento de maquinas con el tiempo necesa@oppeparar la maquina para la
posterior maniobra, contactar y llevar a cabo lastrucciones dadas por las
estaciones costeras, registrar en el cuaderndamla todos los sucesos relativos de
ser registrados, requerir la presencia del capitéel puente previamente a recalar en
aguas portuarias, probar y comprobar todos logpegude gobierno, propulsién y de
ayudas a la navegacion identificando cualquier ati@ama tiempo de poder ser
subsanada, conocer y cumplir con los procedimientolsligaciones que determina

el Sistema de Gestidn Integrado de la compafia{d]

Estos son a grosso modo los factores a los queanmanse enfrenta cada vez que
recala a puerto y aunque, el marino las repitaeaudio, nunca debera caer en el

exceso de confianza.
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2.11 AVISTAMIENTO DEL PUERTO.

El marino tras avistar tierra o puerto, anteriortegga habra consultado los detalles
de este en la publicacion que se lleva a bordoalbmiDERROTERO”0 “SAILING

DIRECTIONS” tratdndose en inglés. En el aparecénénaspectos mas relevantes
del puerto como pueden ser las formas de su azstales de radio de las estaciones

costeras, caracteristicas de la costa y fondos etc.

Estas publicaciones deberan estar actualizadées ¢lagdtimo aviso a los navegantes
de la semana correspondiente, asegurando asi, racideed de los datos
suministrados conforme al capitulo V del Solas cadib a la seguridad de la

navegacion [2].

ADMIRALTY

Sailing Directions

British Columbia Pilot Volume 1

NP25
ingdom 16th Edition
Hydrographic Office 2017

llustracion 1: Admiralty Sailing Directions [3].
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Ademas, el marino debera de pasar de una cartawkgacion general de punto
menor a una de aproximacion o de navegacion cadée@minadas de punto mayor,
la cual le facilitard mayores detalles de la cgstie las profundidades de los veriles

marinos.

Estas también deberan estar corregidas y actuatizaabta el aviso a los navegantes
mas reciente en el tiempo conforme al Capitulo YV SIBLAS: Seguridad de la

Navegacion. Regla: 27 [2].

En el caso de que el buque solo disponga de ECBI&ctronic Chart Display
Information System” al igual que en las cartas pdgel estos deberan estar
actualizados hasta el dltimo aviso conforme adgaranteriormente citada y en ellas
el oficial debera situarse frecuentemente y no soh la informacion que le ofrece
el GPS si no también con métodos visuales o adquioi demoras y distancias de los
RADAR/ARPA, los cuales estaran correctamente sinémios y en las escalas
adecuadas para que nos den la maxima cantidadodeacion y que ademas sea lo
mas veraz posible. El oficial conocera y aplidasaconocimientos ofrecidos en la
publicacion “Bridge Procedures Guide” conforme a$t&na de Gestion de la
Seguridad [1].

12



llustracion 2. Puente de mando [4].

Otra publicacién de gran ayuda previa a la recatagaerto y de la cual se puede
obtener numerosa informacién sobre el puerto &S@IDE TO PORT ENTRY” el
cual nos da todos los detalles de los muelles,icsesvque ofrece el puerto del

cualquier puerto del mundo.

Por otro lado el “BRIDGE TEAM MANAGEMENT” ofrece amarino una gran
variedad de conocimientos con respecto a la creal@@lanes de viajes en cuanto a
distancias de seguridad con tierra entre otras asucbsas, por lo que es de gran

ayuda también para el tema que nos ocupa.
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llustracion 3: Guide to Port Entry[ 5].

BRIDGE TEAM
MANAGEMENT

Second Edition

A practical guide
by
ptain A | Swift FNI
Including a r ronic navigation by

Captain T ] Bailey FNI

llustracion 4: Bridge Team Management [6].

Conforme a las ordenes permanentes de la comp&fila §uplementadas por el
capitan, en este apartado de avistamiento de tiepigerto, el oficial de guardia en

navegacion debera requerir la presencia del capié@mpre que:

» Al no ver tierra, una marca de navegacion o alegistrar una sonda con el

echo sounder en un momento esperado

» Si, inesperadamente, se divisa tierra 0 una margeadegacion o se registra

un cambio inesperado en la sonda de profundidades.

14



* Encontrarse con cualquier peligro para la navegatades como objetos a la

deriva, aparejos de pesca etc.

» Si se tienen dificultades para mantener el rumbo.

llustracion 5: Avistamiento de Gran Canaria [7].
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2.11 CONOCIMIENTO DE CARACTERISTICAS DEL PUERTO.

Como en el apartado anterior veiamos, las caratibexs de este las conoceremos por
esas dos publicaciones nombradas anteriormentemdsiede esto, el capitan
mediante estas ayudas y otras como pueden sepposaghes y portulanos “Cartas
de la mayor escala posible que detallan el puertasyinmediaciones” debera
conocer todos los detalles de este como tambiéavagacion por sus accesos. Las
instrucciones del control de puerto seran muy eslas a la hora de la recalada.

Para en caso de recaladas nocturnas sera impiiegeied libro de faros el cual
abarca en su interior las luces de cada puertosoocorrespondiente nimero de
identificacion de cada una de ellas y con los faserrespondientes a cada luz.
Debera también estar corregido hasta el Ultimmavi®s navegantes en vigor.

llustracion 6. Approaches to Auckland [8].
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2.12 CONOCIMIENTO DE LAS MAREAS Y LAS CONDICIONES
METEOROLOGICAS.

Para este fin contamos a bordo con diferentes igagddnes y equipos que nos

ayudan a conocer esos datos que necesitamos.

En primer lugar, podemos conocer la situacion derlareas en un puerto gracias a
la publicacion denominada “ANUARIO DE MAREAS” putdcion la cual nos
informa para que dia del afio y para que puertbdess de pleamares y bajamares y

sus correspondientes amplitudes segun el cerogdnéfico.

Ejemplo de ello es:
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- i Foug L = 1% %] 3 - r= =k B : AT <
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llustracion 7: Anuario de Mareas [9].
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En cuanto al conocimiento de las condiciones melégicas, estas pueden ser
conocidas mediante el servicio Navtex que emitsasven radio telegrafia de
impresion directa, suministrandonos boletines nietégicos relevantes y avisos
importantes referentes a la seguridad en la nai@yg@ las condiciones

meteoroldgicas conforme a la Regla 5 del CapitutteVSolas [2].

Otra forma de conocer las condiciones meteorol§giea el puerto podria ser
contactar con la estacion costera mas cercanaigit&otlole dicha informacion,
aunque los Centros Maritimos de Coordinacion de c&es emitan partes

meteoroldgicos cada cierto intervalo de tiempo.

A bordo mediante el Weather Facsimile Receiver paderecibir mapas de isobaras
de diferentes zonas geograficas. Como ejemploilustaacion de este ultimo equipo

nombrado que opera en frecuencia de onda cortaHigh Frecuency”.

_jaE

‘moooooo E

000 O 000 e

llustracion 8: Weather Facsimile Receiver [10].

La estacion de Northwood en Inglaterra es una sleqlee actualmente transmiten

estos partes cada un cierto intervalo horario eufncia HF.
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A bordo, el anemdmetro nos transmite la velocidedviento, ya sea relativa si
estamos en navegacion, o real estando el buquadtraondeado u otra condicion.

A continuacién una ilustracion del equipo Navtex.

NAVTEX

N ~ CAMBIAR LA
| EGTACION SEGUN LA
‘ ZONADE  *
NAVEGACION

llustracion 9: JRC Navtex [11].

Ademas, conforme a las ordenes permanentes devipatiia [1] y del Capitan el
oficial de guardia debera avisar a este inmediateeneuando las siguientes

condiciones se cumplan:

* Visibilidad o prevision de visibilidad inferior a fillas debida a niebla,

calima, lluvia u otros fendbmenos.

» Recibir via Navtex u otro medio de comunicaciorauiso de temporal en la

zona.
* Mal tiempo o si existen dudas de dafos recibidocpasa del mismo.

» Estas son las ordenes permanentes principaleseméder a fenomenos

meteoroldgicos.
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2.13 COMPROBACION DE EQUIPOS DEL PUENTE DE MANDO.

Un aspecto importante para la seguridad que ekbfiebe tener muy en cuenta es
que todos los equipos de ayudas a la navegaciaiposq de gobierno del buque y
luces y sefiales de este se encuentren en plen@mrfamdento. Informando de

cualquier anomalia al capitan.

Para ello las compafias cuentan con el sistemast®g integrado [1], en los cuales

se redactan los procedimientos relativos en este @#éas comprobaciones.
Comprobaciones como:

1. Comprobacion del buen funcionamiento de la palatidedbn y de ambos
servos del timon y del gobierno manual del misma@mplimiento con la
Regla 25 y 26 del Capitulo V del SOLAS [2].

2. Comprobacion de equipos VHF teniéndolos en lose@sms canales y con

volumen alto.

3. Comprobacion de Radars/Arpas estando siempre etlabaf 9 GHz
transmitiendo y en una escala de 3 o 6 millas seyigrado de cercania a
tierra conforme a la Regla 19 del Capitulo V ddbS¢2].

4. Comprobacién de sistema de luces de navegacion sistkma de sefales
acusticas “Tifon”.
5. Comprobacion de estar usando la carta nautica dgormascala

correspondiente a la zona

6. Cumplir con lo determinado en el plan de navegasi@mpre que no se
ponga en riesgo la seguridad de la vida en la derpbuque y del medio

ambiente.

A parte de esto nombrado anteriormente el SGI fd¢pge un conjunto de

ordenes permanentes establecidas por la compadiiie ae las afiadidas por el
capitan, que el oficial encargado de la guardised®imocer y aplicar. Las mas
significativas, en este apartado con relacion adasprobaciones de los equipos

del puente. Avisar al capitan en caso de:

20



e Averia de la maquina principal, sistema de conti®lla maquina
desde el puente, sistema de gobierno o cualquieip@qde

navegacion critico o cualquier alarma u indicador.
e Por un mal funcionamiento del equipo GMDSS

« Mal funcionamiento de cualquier equipo de navega{®yro, Radar,
ECDIS, GPS, Echo Sounder, Corredera, Navtex etc.)

» Si se aprecia diferencia en la situacion del bugjtenida esta por

varios métodos.

A continuacién una ilustracion de una consola darap de gobierno y del
correspondiente plano del piloto automatico.

(SRR ] - e

[ e ] [ =\ )

llustracion 10: Consola de gobierno Yokogawa [12].
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llustracion 11: Plano de circuitos de gobierno mittico Yokogawa [13].
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2.14 COMUNICACIONES RADIOELECTRICAS CON ESTACIONES
TERRENAS PORTUARIAS.

Este aspecto, radica en las precauciones y debdaes que debe hacer frente el

oficial de guardia en navegacién en cuanto a lasuo@aciones.

Consultando el plan de navegaciéon desarrolladoepoficial de derrota consultara
los canales de comunicacion de las autoridadedimasi para asi al contactar con
Centros Coordinadores de Rescate y ademas conelutso€ de Control Portuario.

En este aspecto siempre se debera cumplir conpuCalV del “SOLAS” [2].

En primer lugar en cuanto a los Centros Coordireglaie Rescate, el buque
reportara al entrar en dispositivos de separacdmafico (TSS) previos a la recalada
a puerto y reportaran las siguientes informacionemo minimo cuando se

encuentren a una hora de la entrada principal delle

La informacion suministrada y siempre cumpliendm dos procedimientos del

sistema mundial de socorro y seguridad maritimanser
 Nombre del buque e identificativo de llamada.
* Posicién y la hora de la misma
 Rumbo y velocidad
» Puerto anterior de escala
* Puerto de destino y hora estimada de llegada
e Cargamento a bordo, cantidad y tipo de esta
* Numero de tripulantes a bordo.
* Informacion sobre deficiencias encontradas a bordo.

En caso de recalar a un puerto en el cual no seesa@eo reportar a un Centro
Coordinador de Rescate debido a que haya que pesamun dispositivo de
separacion de trafico previamente para recalaed@use contactara con los centros

de control portuarios cuando nos encontremos &ao@s de la arribada a puerto.

23



Tras haber contactado con dicho centro mantendrerascucha en su canal de
trabajo estando siempre expectantes de instruccidaepractico o cualquier otra
instruccion. Cabe decir, que el oficial de guariadra acceso libre a todos los

sistemas de comunicacion del buque.

Ademés de lo descrito anteriormente, el marino eraira escucha permanente en
los canales de socorro del Sistema Mundial de SmgoSeguridad Maritimos, CH
16 VHF y 2182 khz MF aparte de los canales de soa® llamada selectiva digital
en ambas bandas conforme a la Regla 12 del Captulel SOLAS [2].

Finalmente en este apartado el marino debera obedeta serie de ordenes

permanente por lo que, avisara al capitan en asi@tes siguientes:

» Si recibe una alarma de socorro (DISTRESS) de migue o embarcacion

por una de las frecuencias nombradas antes.

» Cuando exista algun problema o inconveniente coodaunicaciones.

p

e
S=Eoe
aoen
oD
200
BoDe
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llustracion 12: JRC VHF CH 16 [14].
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2.15 TRAFICO MARITIMO EN AGUAS PROXIMAS AL PUERTO.

Conforme vamos arribando hacia las aguas portyaliasafico de buques entrantes,
salientes, buques salientes o entrantes a fondgcaldente se va intensificando e
incrementando poniendo asi a prueba, la atenciémoncentracion de las

tripulaciones de los buques, y en especial logggedan o zarpan de puerto.

Por ello el oficial, debe hacer un uso efectivo gtedminante del “Reglamento
Internacional de Prevencion de Abordajes en la’NRIPA) [15], y por ello de
todas sus normas. Dentro de estas, unas de lasnp@gantes, ya que pueden evitar
cualquier situacién de riesgo son las reglas 5riBuggilancia) y la 6 (Velocidad de
seguridad). En mi opinion, con un buen cumplimieitoestas reglas los riesgos de
gue se lleven a cabo sucesos tragicos son muyorgerque si no se cumplieran de
una forma adecuada ya que son normas que mirarhacés la prevencion de los
riesgos. A continuacion, las combinaciones de ludesnavegacion que puede

encontrarse un marino.

EMBARCACIONES AMOTOR EMBARCACIONES A VELA
L= - o

BAEN
MENOR B 12, 14
e 1 L
AAYOR OF 50 m REROR DE 50

DF ARRASTRE FERE, £ T [+ ! ORAGAMINAS
N DE ARRASTEE

PRACTICO UQUES JOLCANDO ¥ EMPLUJANDD SECTOR DE VISIBILIDAD

llustracion 13: Cédigo de luces [16].
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Dicho esto, dentro de las ordenes permanentes a@ripafiia [1] y del capitan que
respectan a este apartado, el oficial encargad gieardia de mar debera requerir la

presencia del capitan en el puente cuando:
» Al aproximarse a una zona de gran densidad dedrafaritimo.

* En cualquier otra emergencia o situacion no espadé anteriormente que

pudiera especificarse como una “circunstancia ésipec

Segun criterios de la compafiia [1] y por el prdpan del buque y de la seguridad el
oficial debera evitar cruzar o pasar a buques aaerabiones con menos distancia de

la descrita a continuacion:

* Aguas Abiertas; CPA (Closet Point of Approach) no inferior a 2 milhs.

* Aguas Costeras; CPA no inferior a 1 milla.

» Dispositivos de Separacion de Trafico; CPA no inféor a 0.5 millas

llustracion 14. Situacion de cruce [17].
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A continuacién, mostraremos una ilustracion demascas y luces que un buque ha

de mostrar cuando se encuentre sin gobierno.

Estos casos son muy frecuentes en las periferidesdpuertos, donde los buques
esperan al pairo instrucciones de atraque, limj@giagues etc.

llustracion 15: Luces y marcas de sin gobierno.[18]
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2.16. DISPONIBILIDAD DE LAS BANDERAS ADECUADAS SEGUN
CODIGO DE SENALES.

Todo buque ha de cumplir con el codigo de sefidles.ello, debe llevar a bordo
todas las banderas que lo conforman y ademas detardolarlas en el momento de
la recalada y entrada a puerto transmitiendo @efegna la informacion requerida.

El Cddigo Internacional de Sefales [19], es @iz en la havegacion maritima para
transmitir mensajes, ya sea entre dos o0 mas bavcesire un barco y la tierra o

el puerto. De este modo, existen banderas de diesydormas y colores, las cuales
cada una representa una letra del alfabeto intemalc asi como los nimeros del 1
al 0.

Cuando un buque necesita transmitir un mensagiall consiste en una o varias
palabras, o numeros, se iza en el mastil las basdgue representan las letras y
nameros del mensaje, alineadas de arriba hacia.a®iagl mensaje es mas largo, se

repetira la operacion con nuevas banderas.

A arFa| B Bravo | C CHARLIE | D DELTA _E ECHO
F  roxtRoT | G coLF [ H HoTEL | | inDia | J JULIETT
K KiLo | L Lima | M MIKE | N novemser | O OSCAR
B ™=l <ll===l
P PAPA | auesec | R ROMEQ S ] siErrA | T TANGO
——IIIE0 B
U uniForm | V victor | VW whiskey | X x-Rey | W 3 YANKEE
Z ZuLy 1° Repetidor 2° Repetidor 3° Repetidor | G. Caracteristico
_“‘\_‘7_ —
=B |— B>
0 MNadazero | 1 Unaone | 2 Bissotwo | 3 Temrathree | 4 Kartefour
Cee— [ s — | IO— —— —

5 Pantafive Soxisix | 7  Setteseven | B Oktoeight | 9  MNovenine

llustracion 16.: Cédigo Internacional de Sefial€j.[2
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También se utilizan las banderas individualmentenocombinaciones de dos, en
cuyo caso tienen un significado determinado se@@ddigo internacionalmente en
vigor.

Conforme las radiocomunicaciones han ido evolwdo, el uso de las banderas de
sefales para transmitir mensajes ha disminuidorgsogmente. No obstante, estas
siguen siendo utilizadas de forma generalizad®@m®na de banderas individuales o
en combinaciones de dos, para transmitir un avéterchinado. Por ejemplo: Son
usadas para indicar que un bugque navega con mrachordo, para indicar que es un

buque sano o para indicar que solicitan practi¢taeenros usos.

Quebec
Mi barco esta "sano”
Solato libre navegacion

llustracion 17: Sefial Québec buque sano [21].
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2.17. REQUERIMIENTO DEL CAPITAN EN EL PUENTE.

El oficial encargado de la guardia de mar y dedealada a puerto, tras haber

chequeado y realizado todas las tareas anterioemeainbradas procedera a

informar al capitan a 30 minutos aproximadamenteladehora de atencion a

maquinas, conforme a lo estipulado en el manugrdeedimientos del Sistema de

Gestion Integrado [1].

Una vez el capitan este en el puente llevara a cabo

Calculara horas de las mareas.

Comprobara los calados estimados de acuerdo cdisgasicion y posicion
del buque, comprobando el agua bajo la quilla ggoellano hasta la llegada

al muelle.

Si hay puntos conflictivos hasta la llegada al neyede marcaran en la carta

para ser consultados con el practico posteriormente
El capitan tendra disponible el documento de mimion para el practico.

Informara al departamento de maquinas de la hoiraata de atencion y de

las previsiones de atraque o fondeo.

Ademas, el capitan tiene la responsabilidad denizgn al personal que debe

permanecer de guardia en el puente, para garargigaruna guardia de

navegacion segura. Para organizar al personal gbhe Hacer guardia en el

puente, el capitan considerara zonas y condicideesavegacion en funcion de

las distintas circunstancias.
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NIVEL DE

CONDICIONES GUARDIA
AGUAS ABIERTAS

Tiempo despejado, poco o ningun trafico 1
Tiempo despejado, alta densidad de trafico 2-3
Visibilidad restringida 2-3
AGUAS RESTRINGIDAS

Tiempo despejado, poco o ningun trafico 2
Tiempo despejado, alta densidad de tréafico 2-3
Visibilidad restringida 3
ENTRADA O SALIDA DE PUERTO

Tiempo despejado, poco o ningun trafico 2
Tiempo despejado, alta densidad de trafico 2-3
Visibilidad restringida 3

llustracion 18: Tabla niveles guardia [22].

31




PERSONAL DE

NIVEL GUARDIA
GUARDIA N CONDICIONES
PUENTE
EL PUENTE
Oficial de Guardia +
Vigia Aguas abiertas
1
(de puesta a salida | (tiempo despejado-poco o ningun trafi
de sol)
Aguas abiertas(tiempo despejado- alta
Capitan: densidad de trafico, visibilidad
restringida)
» Oficial de
) guardia Aguas restringidas( Tiempo
despejado, poco tréfico, alta densidad
e Timonel e
trafico)
* Vigia Entrada o salida puerto( Tiempo
despejado- poco-mucho tréafico)
Capitan:
» Oficial de
guardia Aguas Restringidas(visibilidad
restringida)
3 « Oficial extra

¢ Timonel

* Vigia

Entrada o salida de puerto(

visibilidad restringida)

llustracion 19: Niveles guardia [23].
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El oficial encargado de la guardia de mar, segi@ado el responsable hasta que el
capitan no asuma el mando y quede adecuadamerggaeg en el cuaderno de

bitacora del buque.

Necesariamente, el oficial encargado de la guatdimavegacion debera de haber
cumplimentado todos los procedimientos y listas cdenprobacién y lo habra
registrado de forma correcta en el Cuaderno de®@wasiempre que no se ponga en
riesgo la seguridad ademas de preparar las catpsrdo mayor “Portulanos”, para
gue de esa manera obtenga la mayor y mas pratismacion del puerto, sus aguas

y sus inmediaciones.
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2.18 ATENCION A LA MAQUINA.

En esta fase de la recalada, el capitan decidexttdacion a la maquina. De esta
forma el capitan dispone desde el puente de posi@r la maquina como crea
necesario y ademas, se procede a pasar de goleerrmutomatico a manual
gobernado por el timonel. Conjuntamente, el ofi@atargado de la guardia de

navegacion tiene los siguientes cometidos en cammggiito de [1].

» Registra en el cuaderno de bitacora que el capaasumido el mando.

Se posiciona en la carta cada 6 minutos aproximewan
* Apoya al capitan en todo lo necesario.

* Comunicara si el capitan asi lo decide comunicarejlbuque esta a 2 millas,

aungue esto estara sujeto a las peticiones debadmcontrol.
» Habra avisado a toda la tripulacion necesaria lparaaniobra.

* Se habran comprobado las listas de comprobacianbyéna disposicion de

la escala de practico.

» Habra puesto en funcionamiento la sonda con amelauficiente y habran

sido ajustadas las escalas de los Radar/Arpa.

Tras haber sido moderada la velocidad del buque,ca&ormidad con el
departamento de maquinas se probara la maquimdeayaatras comprobando el
buen funcionamiento de los equipos. También selieitara a la maquina procedan
a poner en operatividad los sistemas de propuls@rsversales como también las
maquinillas de amarras.

El capitan tras haber contactado con el practioaber observado la mar y el viento,
efectuara la maniobra mas adecuada para proporg@ianaximo socaire posible y

pueda embarcar con seguridad.
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2.19 DISPONIBILIDAD DEL PERSONAL PARA LA MANIOBRA.

El oficial de guardia, habra avisado a todo laulapidon con la suficiente antelacion.
La tripulacion una vez en cubierta y debidamentapaglos con los EPIS “Equipos

de Proteccion Individual” correspondientes deberan:

 Chequear que las comunicaciones internas del bwoniee tripulantes

funcionan correctamente.

* Procederan a alistar la escala de practico confartaenormativa vigente de
requerimientos de los equipos para el embarqueé&triqos ( Pilot Boarding
Arragement)

» Procederan a disponer las amarras necesarias @rtautispuestas para la
maniobra de atraque

* Ala orden del capitan destrincaran las anclas gquselaran a la espera por si
hubiere que dar fondo en situacion de emergencia.

» Estaran pendientes a cualquier ordenanza del napiécial.

llustracion 20: Maniobra de Proa [24].
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llustracion 21: Cabos listos para maniobra [25]

Como podemos ver en esta ilustracion los cabosa@tis en cubierta para el

momento en el que haya que darlos al muelle pagacapillamiento en los norais.

El orden en los que se daran los cabos al mueltedima el capitan con el previo
apoyo sugerido por el practico. Para ello el Capitdormara a la tripulacion del
plan a realizar. Estos estaran familiarizados @mhbniobra y con el trabajo a

desempeiiar por cada uno de ellos.

El orden con el que se dan las amarras a muelkendepde varios factores, como son
condiciones meteoroldgicas, caracteristicas delubuglel muelle y de en que

situacién se encuentre el buque con respecto dlanue

Por ejemplo: Si el buque se acerca al muelle ccemeada avante el orden mas
comun con el que se darian las amarras seria priongmultdneamente el Spring de
proa y el Largo de popa para restarle arrancatbaiquie, dando posteriormente las

amarras restantes.
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2.20. ALISTAMIENTO DE ESCALA DE PRACTICO SEGUN NORM ATIVA.

Para la comprobacion del correcto alistamientoadesicala del practico el oficial
encargado comprobara que cumple con el IMO Boardmggemnt For Pilots [26]
y con la Regla 23 del Capitulo V del SOLAS “Medirs Transbordo de Practicos”

[2]:
* Que la escala este limpia y en buen estado
* Que si se han remplazado peldafios sean dos 0 menos.
* Que estén en buenas condiciones los travesaficadate “spreaders”

* Que quede el ultimo peldafio transversal en el lwgrquinto peldafio

contando de abajo hacia arriba
* Que estén resguardada de cualquier salida de agua.

* Que estén bien hechos firmes los cabos lateralés égcala en los lugares

destinados para ello.
» Comprobacion del buen amarre de la escala.
* Que estén en buenas condiciones los dos guardabbusnce
* Buen estado de los cabos de seguridad.
» [Existe un aro salvavidas de emergencia con lundenglido automatico.
» Estan iluminadas la escala y la cubierta que desaca ella.
* Que todos los peldafios estan bien asegurados ebetatado del buque.

» Si la altura ha subir por el practico se deberalsoan la escala de practico

con la real del buque.
» La escala estara a la altura del mar requeridelgmactico.

» Estaran alistados y en buenas condiciones los @ndejue posibilitaran el

paso del practico por la porta.

* Que se ha arriado la bandera “Golf” y ha sido izadaotel”.

37



Estas son las principales consideraciones a teneunenta a la hora de comprobar y
chequear el buen alistamiento de la escala de eobale practico. A continuacion,
veremos una ilustracion grafica que resume de faaeauada todo el reglamento de

requerimientos de medios para embarque de praetibosdo de buques.

llustracion 22. Cédigo de requerimientos de embapgua practicos [27].
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2.21. EMBARQUE DEL PRACTICO.

Tras la verificacion por el oficial de guardia davegacion, que el practico ha
embarcado, este se dispondra a informar del sugkegefe de maquinas. Aun
estando el practico a bordo, el capitan siempraisegiendo el responsable en todo
momento de la segura navegacion del mismo y deguaieal accidente que en

cualquier circunstancia se pudieren suceder.

En todo momento la funcién del Practico sera laadesorar al Capitan en las
maniobras y derrota, para la entrada, movimienttesiores y salida del buque. Por
otro lado el oficial de guardia nunca podra de dég@vigilar la derrota del buque
continuarda situandose en la carta y llevara a tabordenes de telégrafo dadas a la

maquina.
Una vez llegue el Practico al puente se procedera:
* Se le solicitara su nombre y se apuntara conjunisenia hora de embarque.

» El capitan solicitara las caracteristicas informaa@obre los remolcadores en

caso de ser necesitado incluso la potencia de tiro.

* El capitan le entregara al Capitan la hoja de méwidon entre capitan y
practico, la copia de informacion de de la mardoprevista, el plano de
disposicion de las maniobras de proa y popa, eleasg de prevision de la
maniobra y la ficha de control de buques en la sgainformara de los

certificados del buque.
* Se registrara que en el Diario de Navegacion qeeti@ga ha sido efectuada.

Enterado el Practico de todos los detalles y cariaticas del buque y enterado el
capitan de todos los aspectos en torno a la maneBeguir, este seguira siendo en
todo momento el responsable y supervisara lasideestomadas por el practico.

El capitan informara a las maniobras de proa paje de todos los pasos a seguir y
de cuales amarras se daran y en que orden sediardo por acabada la recalada al

puerto de forma exitosa y comenzando otra manidd@raque mas.
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llustracion 23. Entrada puerto de La Luz. Fuentab&acion propia [28].

Un ejemplo del “Bearthing Plan” de la anterior thasion es la ilustracion que a

continuacién mostraremos.

En ella podremos ver la derrota a seguir durané@iaximacion al puerto, la entrada
al mismo y hasta recalar en el atraque. Dicha tiepianificada previamente durante
el trazado de la ruta sera consultada con el poagtestara sujeta a posibles cambios

acordados entre capitan y practico.
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llustracion 24: Bearthing Plan Puerto de la Luz [29]
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Seccioén 3.

3.1. CONCLUSIONES.

Conclusion N° 1: Factores a tener en cuenta a la l@ode recalar a puerto.

En este apartado concluimos diciendo, que factaesio las condiciones
meteoroldgicas en el puerto y alrededores, la fanaicion con el buque y sus
equipos, el conocimiento y la aplicacion de reglaime y protocolos, posibles
situaciones de peligro, conocimiento del puertoug ;imediaciones son factores

determinantes a la hora de recalar a un puertoashera satisfactoria y segura.

In this section we conclude that factors such asathes conditions in the port and
surroundings, familiarization with the vessel ansl equipment, knowledge and
application of regulations and protocols, possid@ager situations, knowledge of the
port and its surroundings are factors determinarisn it approaches to port in a

satisfactory and safe way.

Conclusién N° 2: Avistamiento del puerto.

En este apartado concluir que una vez que se dMgi@a es importante corroborar si
realmente vemos lo que tendriamos que ver confalmglan de navegacion y

podemos decir que en esos instantes comenzaradida a puerto. Decir que en
esta fase y evidentemente en todas las demas el fomeionamiento de los

prismaticos es clave para el buen avistamientéed® tu otros buques.

In this section conclude that once you see lanchjmortant to check if we really see
what we would have to see according to the seaapasand we can say that in those
moments we would start the approaching to pors. ilhportant that in this phase and
evidently in all the others the good operation e binoculars is key for the good

sighting of earth or other ships.
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Conclusién N° 3: Conocimiento de caracteristicas tdpuerto.

En este apartado concluir que es responsabilidachgaan y oficiales al cargo de la
guardia conocer las caracteristicas del puertasyatrededores asi como los puntos

de peligro.

Esto se lleva a cabo mediante el uso de las peldives citadas anteriormente y
ademéas como ya se ha mencionado haciendo uso dartas idoneas de la mayor

escala posible para la zona en la que navegamos.

In this section conclude that it is the respongibibf the captain and officers in
charge of the guard to know the characteristicthefport and its surroundings as
well as the hazardous points.

This is done through the use of the publicatioriedciabove and in addition as
already mentioned making use of the ideal chdrtkeolargest possible scale for the

area in which we are navigating.

Conclusién N° 4: Conocimiento de las mareas y de slacondiciones

meteoroldgicas.

En este apartado concluir que es de gran impodanacer uso de los equipos
destinados a la recepcién de boletines meteoraégi@tender a ellos como también
a los emitidos por radio para tener siempre la mé&xnformacion posible sobre las

circunstancias meteorolégicas que se estan desararadb.

Por otro lado, el uso de anuarios de mareas paraneicimiento del estado de las
mareas en el puerto en un momento dado, conocisidal existieran restricciones

por calado u otros fenémenos.

In this section conclude that it is of great impode to make use of the equipment
destined to the reception of meteorological buietnd to attend to them as well as
to those transmitted by radio to always have th&imam possible information on

the meteorological circumstances that are occurring

On the other hand, the use of tide tables for tikedge of the state of the tides in
the port at a given time, knowing if there weretnieBons by draft or other

phenomena.
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Conclusién N° 5: Comprobaciones de equipos del puende mando.

.En este caso, remarcar la importancia de estdadpaya que detectar fallos o
deficiencias pueden marcar la diferencia entrerteneaccidente o no tenerlo. Por
ello es muy importante la comprobacion de los eapigel puente y comprobar que

todos funcionan de manera correcta.

In this case, to emphasize the importance of tbesian due to detecting faults or
deficiencies can make the difference between hasmg@ccident or not having it.
This is why it is very important to check all egoient on the bridge and check that

all work correctly.

Conclusiéon N° 6: Comunicaciones radioeléctricas corestaciones terrenas

portuarias.

Una buena comunicacion con las autoridades de @yede control de trafico es
indispensable para poder recalar a puerto. Denesteera, conociendo las consignas
dadas por tierra el buque actuara en consecueamaiasc de esa forma no existiendo

malentendidos se actla sin confusiones y de fofitiarge.

Por consiguiente se disminuye al minimo la pasi@d de que situaciones que
pongan en riesgo la seguridad del puerto, de Igsieriy del medio ambiente se

puedan generar.

Good exchange with the port and traffic controlhauties is essential to be able to
approach to port. In this way, knowing the sloggiven by port control the ship will
act accordingly which in that way no misunderstagdis performed without

confusion and efficiently.

Consequently, the possibility of situations thatlamger the safety of the port, ships

and the environment can be minimized.
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Conclusién N° 7: Trafico maritimo en aguas proximasl puerto.

En este sentido, es bien sabido que el las agdasmnas a los puertos el trafico de

buques y embarcaciones de menor porte es alto.

Por ello los oficiales de guardia se deberan acadebuen y determinante
cumplimiento del COLREG *“Collision Regulations” ydemas estar pendiente a
posibles directrices de gestidén de trafico dadaslam autoridades de puerto. Una

buena vigilancia siempre sera clave para evitaasibnes de riesgo.

In this way, it is well known that in the ports smndings waters the traffic of

vessels and smaller vessels is high.

For this reason, the keep watch officers must bepared to comply with the
COLREG "Collision Regulations” and also to complyithw possible traffic
management guidelines issued by the port autheri@®od look-out will always be

key to avoiding close quarter situacions.

Conclusién N° 8: Disponibilidad de las banderas adeadas segun cédigo de

senales.

El codigo de sefales es un codigo de gran utili@ad.ello, disponer de todas las
banderas y sefiales con él cuenta es clave. Canpeldlemos una gran cantidad de
mensajes e informaciones. Mensajes tales como epembs un buque con libre
platica, que solicitamos préactico, que tenemostjp@a bordo entre otros muchos

MAas mensajes que este codigo nos posibilita antrans

The signal code is a very useful code. Therefaaeiny all the flags and signals with
the account is key. With them we can send a lotnetsages and information.
Messages such as that we have a healthy vessegquest pilot, we have pilot on

board among many more messages that this codesallswo transmit.
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Conclusién N° 9: Reguerimiento del capitan en el mnte.

Concluyendo en este apartado podemos quedarnda wwa sencilla y clara de que
el oficial de guardia deberd saber que siempre sgueumplan las condiciones
descritas anteriormente en este apartado o cualqgtrig circunstancia la cual le
genere inseguridad, este debera informar al cap#ates de que cualquier
desavenencia pueda llevarse a cabo.

El capitan probablemente estara encantado de ppogar al oficial, ademas estara
encantado y agradecido de que este haya solicgadaresencia en el puente de

mando.

Concluding in this section, we can keep with thepde and clear idea that the
officer of watch should know that whenever the dbods described in this section
or any other circumstance that generates insedsritet, he must inform the captain

before any disagreements can be made.

The captain will probably be delighted to be aldestipport the officer, and he will
be delighted and grateful that he has requestegrésgence on the bridge.

Conclusiéon N° 10: Atencion a la maquina.

En este apartado resaltar varios aspectos. El prigke ellos, respectivo al oficial
encargado de la recalada que debera calcular & éstimada a la que sera la
atencion a la maquina ya que debera avisar con BQitas de antelacion al
departamento de maquinas. Debera también, avisaapatiin en este intervalo de
tiempo y a la tripulacion convenientemente paraomar sus periodos de descanso

mas alla de lo necesatrio.

En segundo lugar, decir que el oficial no dejar&eateel responsable de la guardia de
navegacion hasta que no se deje registro de quapdian asume el mando del

buque.

En tercer y ultimo lugar, sera clave realizar lasepas de maquinas previas a la

entrada a puerto en esta fase.

En general estas son las ideas mas importantgsogieenos sustraer de esta fase.
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In this section highlight several aspects. The firge, the respective officer of watch
of the approaching to port who must calculate tbmated time that will be the

attention to the machine since it must notify thechinery department 30 minutes in
advance. He shall also call the captain in thierirdl of time and the crew suitably

not to cut their rest periods beyond what is neargss

Secondly, to say that the officer will not ceaseb&responsible for the navigation

watch until there is no record on the log booknaf taptain taking over the ship.

In the third and last place, it will be key to gaout the chek of the engine prior to

entry to port at this stage.
In general these are the most important ideasstbatan remove from this phase.

Conclusion N° 11: Disponibilidad del personal parda maniobra.

Importante destacar que se debera avisar a ldattipn con el tiempo adecuado para
gue estos se equipen y se familiaricen al lugarat®jo, evitando asi accidentes o
confrontaciones generadas por las prisas. Una igpnebtos en cubierta, estaran a
las ordenes de capitan y oficiales llevando a clasoinstrucciones que estos

dictaminen.

It is important to emphasize that the crew musadhased with adequate time so that
they are equipped and familiarized to the work @laavoiding accidents or
confrontations generated by the rush. Once arrangedeck, they will be under the

orders of captain and officers carrying out therungions that these dictate.
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Conclusién N° 12: Alistamiento de escala de practcseguin normativa.

En este apartado destacar que acorde con lo desoriéste apartado la tripulacion
alistara la escala convenientemente cumpliendo lasnmedidas de seguridad
necesarias como son el uso de chalecos salvattagcial chequeara que la escala
cumple con todos los aspectos que la legislacigenté requiere. Hacer hincapié en
gue el estado de la escala, los pasos de estaedoag la iluminacion de la misma

sean idoneos.

In this section is importnt that according to wisatlescribed in this section the crew
will rig the scale conveniently complying with thecessary safety measures such as
the use of life jackets. The officer will check thhe pilot ladder complies with all
the aspects that the current legislation requiEesphasize that the state of the scale,

the steps of this access and the illumination efsdume are suitable.

Conclusién N° 13: Embargue del practico.

En primer lugar hacer hincapié en la necesidadedézar un buen socaire por
sotavento de nuestro buque al practico para qudapusalizar un embarque sin
complicaciones. Posteriormente realizar una bueparsision del embarque para en
caso de caida al agua del practico lanzar el dv@das dispuesto para ello y
realizar la maniobra oportuna con el buque. Traamd@arque, el oficial en cubierta
informar& al puente del correcto embarque y unaelgractico en el puente, tras
realizar con el capitan todas las informacionegirprtes actuara como apoyo al

capitan para realizar el atraque, fondeo u otraohaa

First of all emphasize the need to make a goodirsofram leeward of our ship to
the pilot so that you can make a shipment withompulications. Subsequently carry
out a good supervision of the shipment in casegbping into the water of the pilot
throw the life-ring prepared for it and carry obetappropriate maneuver with the
ship. After boarding, the officer on deck will imfo the bridge of the correct
embarkation and once the pilot on the bridge, aftaking with the captain all the
pertinent information will act as support to thetzén to dock, mooring or other

maneuver.
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