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Parte |

Introduccion



Marco Regulatorio

El Real Decreto 1393/2007, de 29 de Octubre, por el que se establece la ordenacion
de las ensefianzas universitarias oficiales, establece la obligatoriedad de Ila
realizacion de un trabajo de fin de grado, los cuales deberan realizarse en la fase
final del plan de estudios y estaran orientados a la evaluacién de las competencias

asociadas al titulo.

Asi también, la resolucion 3688 de 1 de Julio de 2013, por la que se dispone la
publicacion en el Boletin Oficial de Canarias del reglamento de la asignatura
“Trabajo de Fin de Grado” en la Universidad de la Laguna, concretamente el

Articulo 2, Definicion y Naturaleza del Trabajo de Fin de Grado establece que:

El Trabajo de Fin de Grado, supone la realizacion por parte del estudiante, de
forma individual o en grupo, de un proyecto, memoria 0 estudio en que se
demuestre de forma integrada que ha adquirido las competencias propias a la

titulacion.

Las competencias asociadas a la titulacion a las que hacen referencia las regulaciones
anteriores se describen en la Memoria para la solicitud de verificacion del titulo
oficial de Graduado en Ingenieria Nautica y Transporte Maritimo, la cual fue
efectivamente verificada mediante la publicacion del plan de estudios de dicha

titulacion en el Boletin Oficial del Estado, resolucién 16 de julio de 2012.

Concretamente, en la seccion 5.3.6 Relacion de competencias a adquirir del Capitulo

5 Planificacion de la Ensefianza se recoge lo siguiente:



Las competencias académicas que deben adquirirse, como minimo, segin acuerdo

celebrado en Bilbao el pasado 20 de enero de 2009, de las siete escuelas y facultades

de Nautica de las universidades espafiolas y el Colegio de Oficiales de la Marina

Mercante, en cada modulo se muestran a continuacion:

Mddulo de competencias especificas

Navegacion para la determinacion de la posicion, del rumbo, del tiempo, la
velocidad y la distancia.

Las ciencias climatoldgicas atmosféricas para la Navegacion climatologica y
Navegacion sinoptica.

Los diferentes tipos de mareas por los distintos métodos existentes y su
aprovechamiento energético.

La carga/descarga, estiba y sujecion, embarque/desembarque y proteccion de
la mercancia.

Sistemas de medicién y control de mantenimiento de la carga y de las
atmosferas de espacios de carga.

Transportes especiales y mercancias peligrosas

Sistemas de radiocomunicaciones. Sistema Mundial de Socorro y Seguridad
Maritimos (SMSSM).

Organizacion y gestion de proyectos de reparacion, instalacion, modificacion
y mantenimiento de equipos de carga, estiba y sistemas de seguridad y
medios de carga y auxiliares del buque.

Frio y Climatizacion.



e Operacion y Mantenimiento de todos los sistemas de carga y navegacion
existentes a bordo de un buque.

e Maniobra de fondeo, de remolque en puerto y amarre de los buques.

e Maniobra en aguas restringidas.

e Los principios de regulacién automatica y su aplicacion a la automatizacion
de equipos y sistemas maritimos.

e Sistemas de reparacién y reconstruccion de elementos de equipos de
navegacion, seguridad maritima y tipologia de averias.

e Inspeccion y Sociedades de Clasificacion.

Se han omitido las competencias contenidas en los médulos de Formacion Basica
Comun y Formacién Maritima Nautica Comun

A su vez, es pertinente mencionar que el 13 de diciembre de 2013, el Tribunal
Supremo dicté sentencia donde se anula a la denominacion del titulo el sustantivo

“Ingenieria” al tiempo que se mantienen las competencias.

Objetivos y Metodologia

Toda la induccion previa viene a derivar en el hecho de que demostrar de forma
integrada las competencias adquiridas a lo largo de esta titulacion es una tarea
extensa. Lo que estd en perfecta consonancia con la actividad profesional a la cual
estd asociado el titulo, la marina mercante. En efecto, ser piloto de la marina
mercante va mucho mas alla de dirigir la navegacion del buque, implica dominar
aspectos diversos como la carga y estabilidad, seguridad, mantenimiento, gestion,

etc.



Existe una forma de integrar todas estas areas mencionadas en un Trabajo de Fin de
Grado y es la de hacer una descripcion del bugue y de las actividades desarrolladas
durante el periodo de précticas profesionales, instancia contenida dentro del plan de
estudios de la titulacion.

Sin embargo, en el momento en que se emprendio la tarea de realizar este trabajo,
reflexionando sobre el periodo de practicas, se hizo patente la mayor dificultad con
que un estudiante se puede encontrar: el momento de aplicar sus conocimientos
académicos en un entorno profesional.

La dificultad no estribaba en la carencia de conocimientos académicos sino
concretamente en dos aspectos:

1- La falta de familiarizacion con las herramientas de trabajo. Ejemplo de
ello es el no saber actualizar cartas nauticas, ni mucho menos manejar el
sistema de gestion de actualizacion de las mismas. No saber de donde obtener
informacion ni utilizarla correctamente.

2- No tener los conocimientos integrados de forma sincronizada. Esto es,
desde la escuela se ensefia navegacion astronOmica, costera y radio
electronica, de donde el alumno aprende a tomar rectas de altura, tomar una
demora y cambiar el modo de presentacion en el ARPA, sin embargo la
dificultad estribaba en no saber como coordinar estas tareas en un sentido

planificado y organizado de trabajo.

Sumado a lo anterior es el inmenso caudal de tiempo y recursos humanos que
implica el sistema de gestion de seguridad del bugue. Lo cual deja un tiempo infimo

para realizar las tareas que en otras épocas ocupaban a los oficiales de navegacion.



Ocupaciones, que por su caracter nautico fueron originalmente el motivo por el cual
el estudiante se decanto por esta profesion

Estas son las razones que han conducido finalmente a la decision de realizar un
Trabajo de Fin de Grado sobre Cartas y Publicaciones Nauticas conducentes a la
Planificacion de Travesia.

En él se pretende definir un proceso que enumere todos los pasos y tareas inherentes
a dicha actividad. Con ello se intenta lograr establecer un orden de trabajo. Un
orden que facilite la tarea de obtener informacién fidedigna y actualizada, que ayude
a interpretar esa informacion y plasmar el resultado en un trabajo profesional
denominado Plan de Travesia.

El presente trabajo se ha basado en una cantidad diversa de bibliografia, sin embargo
el eje vertebral sobre el que se sostiene es: la resolucion del 25 de Noviembre de
1999 “Guia para la Planificacion de Travesia” a la que hace referencia el capitulo V
del Convenio para la Seguridad de la vida en el Mar (SOLAS) Edicion refundida de

2009.
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Conceptos



Definicidn de Planificacion de Travesia

Suponiendo que el navegante domina todos los métodos de navegacién, de que
técnicamente es habil en el manejo de todos los equipos e instrumentos que eso
implica, de que esté capacitado para resolver el célculo que algunos métodos
involucran, entonces quizé se esté listo para aceptar una comision y aventurarse en la

expedicién maritima en cuestion.

Aun asi, surgen algunos inconvenientes, a saber: qué rumbo tomar, en qué carta se
trazan, qué ruta emprender, puede el buque propio transitar dicha ruta conforme a las
regulaciones internacionales, qué obstaculos y peligros presenta, cuél es la distancia
a destino, esta abierta dicha ruta en la fecha en cuestion, y asi una continuidad de
interrogantes a priori no resueltas, que conducen a la conclusion de que se necesita

algo mas que un navegante cualificado en los diferentes métodos de navegacion.

En efecto, lo que esta faltando es la debida preparacion de la travesia. Una instancia
previa en la que se plantean todas estas cuestiones y se buscan sus resoluciones. Un
trabajo de investigacion anterior, conducente a anticipar cada una de las situaciones
en que se encontrard el buque antes de efectivamente llegar a ellas. Con el solo
propdsito de poder, en ultima instancia, pilotar el buque con seguridad y eficiencia a

su destino.

A esta instancia se le denomina Planificacion de Travesia y se define como la
preparacion estructurada y anticipada de todos los componentes que involucran

y conforman a la navegacion en si.



Planificacidon de la Travesia

El trabajo fisico en el cual se plasma la Planificacion de la Travesia se denomina
Plan de Viaje. EI mismo debe ser facil de interpretar por las personas que conforman
el equipo del puente de navegacion. Por lo que debe ser inteligible, detallado y en

definitiva contribuir a la conduccién segura del buque.

La Planificacién de Travesia consiste concretamente de cuatro etapas, a saber:
preparacion, planificacion, ejecucion y monitorizacion. Las primeras dos son
instancias netamente preparatorias que anteceden a la navegacion, mientras que las
ultimas son etapas en donde se confirma que las anteriores se han llevado a cabo

correctamente y que el buque responde adecuadamente (1).

La Planificacion de la Travesia involucra la navegacion desde el muelle de salida al
muelle de llegada, es decir, tiene una cobertura integra de la misma. A su vez, se

pueden distinguir varias fases dentro de ella, las cuales son:

Por aguas interiores: Siendo esta la aproximacion final y la navegacion por canales,
canales estrechos, rios y estuarios conducentes a la entrada a puerto y finalmente a

muelle.

Navegacion Costera: Se navega con la costa a una distancia inferior a las 50 millas

o dentro del contorno de la isobatica de los 200 metros.

Navegacion Oceanica: Es la navegacion fuera de la navegacion costera a través de

los océanos.



Plan de Viaje

En los buques que se preparan para un pasaje oceanico, la responsabilidad de
confeccién del Plan de viaje es delegada por el Capitan al Segundo Oficial (Oficial
de Navegacién). Sin embargo, en embarcaciones pequefias 0 buques en navegacion
de cabotaje sera el capitan quien realice el Plan de viaje. Generalmente, la buena
practica sugiere que otro oficial revise y verifique el pasaje antes de serle presentado

al Capitan.

Algunas empresas navieras emplean su propio personal de tierra para confeccionar el
pasaje y luego se lo entregan al buque para su ejecucion. Sea cual fuere el origen del
Plan, el Capitan es en ultima instancia, el responsable de elegir la ruta mas segura

para la navegacion.

Un plan exhaustivo debera establecer prioridades y asignara responsabilidades en
cada fase de la travesia para asistir al Capitan, al oficial de guardia o al practico.
Reducira la complacencia y sobredependencia en los sistemas electronicos de
navegacion. Proveera planes de contingencias los cuales seran seguidos de modo
secuencial y ordenada cuando sean requeridos. A su vez, permitira que el plan sea
monitoreado continuamente. Identificara peligros como lo son bajos, rocas,
obstrucciones, mareas, condiciones climatologicas y rumbos que el buque debe

sequir.

Los practicos normalmente llevan sus propios planes para el pasaje desde la estacion
de practicos hasta el muelle. Sin embargo, un minucioso seguimiento de la posicion
del buque debe ser mantenido tanto en aguas abiertas como en aguas de pilotaje, asi

mientras los practicos utilizan sus propios planes, el Plan del buque puede ser usado
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como un complemento. El buque debera pedir a la estacion de practicos que adelante

una copia de Plan del practico y el buque adoptar o enmendar el propio (2).

Instrucciones para la Planificacion

Antes de entrar en las etapas concretas de la planificacion, con lo primero que se
encontrara el navegante son las instrucciones de viaje. Es decir, la naviera le
comunicara al buque cual es su proximo destino y naturalmente cual es el cometido
de dicho viaje, ya sea cargar en el puerto de salida determinada carga 0 navegar en
lastre hasta destino y realizar alli las operaciones de carga y por supuesto el itinerario

con por lo menos la fecha y hora de salida.

El destino debe ser confirmado a través de datos de Latitud y Longitud, ya que
existen distintos puertos comerciales en distintos continentes con los mismos

nombres.

Las instrucciones tambien contendran restricciones a grandes rasgos en cuanto
concierne a la ruta. Esto es debido a que en la eleccion entre una y otra ruta no solo
intervienen pardmetros nauticos sino también parametros comerciales. Es decir, entre
una ruta desde Europa a la India, no solo se tiene en cuenta que un pasaje por Suez es
mas corto y se llega antes y consumiendo menos combustible que un pasaje por el
Cabo, sino que se vera donde el buque se abastecera de combustible. Podria resultar
el caso en que si el buque partiera de Europa con el minimo de combustible y
decidiera hacer su aprovisionamiento en algln puerto intermedio en la costa Oeste
africana, aceptar alli un flete y no hacer el viaje en lastre, el gasto total podria

resultar mucho menor.

11



Otro factor determinante son los seguros, tanto los particulares del buque como los
de la carga por cuenta del consignatario de la misma. Existen zonas de riesgo, ya sea
por pirateria, climatologia o zonas de guerra en que los seguros restringen o

aumentan el costo de la p6liza o directamente no los cubren.

Estos factores son determinantes; los mismos se plasman en los contratos entre
fletante y fletador y luego son delegados al capitan de la expedicion para que ejecute

la travesia con ellos por delante.

A la primera conjetura que tendra que arribar el Capitan es con respecto a la Hora
Estimada de Llegada por lo cual, debera existir una instancia preliminar que
determine este dato; por lo menos a grandes rasgos, ya que importantes
penalizaciones recaen sobre el naviero si no se cumplen las pronosticadas y el buque

arriba después de lo pactado entre las partes.

Con lo anterior se pretende evidenciar la importancia que tiene un Plan de viaje en
cuanto a las responsabilidades juridicas que involucra. Especificamente las
relaciones contractuales entre capitan y naviera por un lado y naviera y fletador por

otro.

Concretamente, las que conciernen a esta materia de Planificacion de la Travesia,
seran las de Capitan- Naviera. Debemos entender, asi como esta establecido en el
Derecho Maritimo y en el Codigo de Comercio espafiol, que el Capitan es el
representante del naviero y responsable de aspectos publicos, técnicos, comerciales y

de seguridad a bordo (3).

Entiéndase con claridad, si el capitan en la confeccién y ejecucion del Plan de Viaje,

comprometiera algunos de estos factores, tendria consecuencias severas, en algunos

12



casos hasta penales. Por lo que bajo ningun concepto, debido a compromisos

comerciales se deberé peligrar la expedicion nautica.

El capitan, para ejercer una labor profesional, en perfecta consonancia con sus
compromisos, debera estar perfectamente informado e involucrado en la
planificacion de la travesia y a su vez, establecer una comunicacién fluida y sincera
con el naviero. Arribando ambas partes a conclusiones que, antes que nada, aseguren

la seguridad de la expedicion.
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Parte 111
Etapas en la Planificacion

de la Travesia



Capitulo |

Preparacion

Como se adelantd en parrafos anteriores, la primera etapa de la Planificacion de
Travesia es la de preparacion. En ella, lo que se debe de realizar es
fundamentalmente la determinacion de la ruta y el tipo de navegacion que se va a
emplear, calcular las distancias y la Hora Estimada de Llegada. A su vez
también es la instancia en que se deben recolectar toda la informacion correlativa a

la ruta elegida.

Debe entenderse, que las tareas que se describen, son en primera instancia
preliminares. En efecto, para comprender el porqué de ello, se debe prestar la debida

atencion a la secuencia de las mismas.

Esta es una instancia en la cual lo que se establece es la ruta a grandes rasgos, de si
es por navegacion loxodrémica o por ortodromica, de si es por un estrecho o por
otro, de a cuantas millas se pasa de la costa, etc. De ningin modo se pueden en este

momento determinar cuéles son los tramos o piernas de la travesia y de sus rumbos

15



correspondientes, ya que ain no se han determinado cuéles son las cartas necesarias

para la misma.

Entiéndase que en esta etapa, si recién se esta recolectando informacién para la
travesia, en cuanto a reglamentos, peligros geogréaficos e hidrograficos y
climatologia, es imposible, por no decir absurdo, decir cuél es la ruta definitiva antes

de estudiar dicho material debidamente.

Para enfatizar en este punto, imaginese que el puerto de salida es sobre la costa Este
de EE.UU vy se debe dirigir el buque a algun puerto del Norte de Europa. Para ello se
elige navegar por navegacion loxodromica bordeando la costa continental hasta
flanquear Newfoundland y luego realizar una navegacion ortodromica hasta el puerto
de destino. Para ello se busca las cartas necesarias para el trayecto y se plasman
sobre ellas los diferentes rumbos a seguir, determinando en el camino los diferentes
Waypoints y distancias entre ellos. Se sigue por las diferentes etapas que conforman
la planificacién hasta que en algin momento de la misma, se encontrard con que la
navegacion por los Grandes Bancos de Newfoundland por la época en que
pretendemos transitar, estan en el mejor de los casos plagados de Icebergs cuando no
cubiertos por una placa de hielo, mientras el buque en cuestion quiza ni esté

clasificado para navegar en hielo.

Si se quiere, cuando se refiere a determinar la ruta, se refiere a si el pasaje se
realizard por ejemplo, a través del canal de Panam4, de camino desde el Este al Oeste

entre el Atlantico y el Pacifico, o si se elegira transitar el Estrecho de Magallanes.

Si bien se ha enfatizado que en esta etapa, la informacion que el oficial de

navegacion entregara al Capitan para que este tome la decision definitiva sobre la

16



ruta a tomar es preliminar, debe aun asi, incluir el suficiente detalle para que dicha
decision sea fundamentada. Bajo ningln concepto, debe quedar postergada

informacién relevante y determinante.

Para ejecutar las tareas de establecer la ruta y calcular las distancias, se recurrird a
diferentes fuentes de informacion, las cuales si bien en este momento solo se
mencionan, mas adelante se entrara en su debida descripcion. El oficial se valera de
Derroteros llamados Pilot Books (almirantazgo) o Sailing Directions (Department of
Homeland Security), cartas gnomdnicas, cartas oceanicas como la serie BA 4000, o
si es mas apropiado de cartas de escala menor. Por sobre todo, en este momento de la
planificacion oceanica, la publicacion de referencia serd el Ocean Passages of the

World.

Se buscara informacion sobre las condiciones climaticas y meteoroldgicas,
proximidad de peligros a la navegacion como lo son hielos, bajos y zonas no
relevadas. Peligros por actividad hostil. Corrientes favorables o adversas. Zonas con
trafico intenso. Requerimientos de regulaciones Internacionales o locales que
impliguen restricciones por tipo de carga. Se observara la Convencion Internacional
sobre Lineas de Carga para determinar si por zona y fecha, con los calados propios se

puede transitar por dicha zona.

Finalmente, con el trabajo de estudio preliminar hecho, en base a las distancias
obtenidas y a la velocidad charteada, se obtiene la Hora Estimada de Llegada. Las
diversas posibilidades son planteadas ante el Capitan y se le asesora debidamente en

cada caso sobre las ventajas y desventajas que posee cada una. Cuando finalmente el

17



capitan se decanta por una de las posibles rutas se pasa a la siguiente etapa que es la

de planificacion.

Al tiempo que el capitan le encomienda al oficial de navegacién que prosiga con el
plan de viaje, se debe reunir con el Jefe de Maquinas y discutir con él cuanto sea
pertinente en relacion al combustible y lubricantes necesarios para cubrir la ruta en
toda su extension. Esto incluye el trayecto entre terminales y estaciones de practicos,
trayectos que en la mayoria de los buques se realiza con Diesel en contraposicién al

Fuel Qil utilizado en alta mar.

Bajo ninguna circunstancia el oficial de navegacion puede considerar que el
combustible es suficiente, aun conociendo las sondas de los diferentes tanques de
combustibles y el consumo de los mismos, sin tener en cuenta la opinion del Jefe de
Maquinas. Puede resultar que una proporcion de los combustibles sean
inbombeables, o en algin caso debido a la ruta por aguas extremadamente frias, el
Fuel Oil se torne igual de inbombeable y en Gltima instancia no se cuente con el
combustible suficiente. De igual modo, el Jefe necesita de la informacién de la ruta
por los mismos motivos, pudiendo él, si estd debidamente informado, tomar

previsiones para evitar la situacion anterior.

A su vez, es necesario que ambos oficiales coordinen las operaciones previstas de sus
respectivos departamentos. Las reparaciones que necesiten de repuestos o de apoyo
de tierra deben ser agendadas y se debe prever y proceder con la suficiente

anticipacion.
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Al mismo tiempo, sera el primer oficial quien brinde la informacion de carga,
estabilidad y calados iniciales y finales, por cuanto serd necesaria una reunién

también con él.

Con lo anterior lo que se pretende es mostrar que la expedicion nautica es una de
naturaleza integral. Aun cuando las tareas de los diferentes oficiales sean distintas y
también sus responsabilidades, todos contribuyen al éxito de la misma aportando su
pericia y experiencia. En efecto, las nuevas tendencias apuntan en esta direccion,
desestimando la estructura vertical de antafio e incorporando aspectos vitales como la

cooperacion, comunicacion y trabajo en equipo.

Sobre la velocidad charteada debe aclararse que no necesariamente coincide con la
velocidad operativa del buque. Un acronimo del término podria bien ser velocidad
contratada, es decir el naviero se compromete ante el fletador en suministrar un
bugue de determinadas prestaciones. En la mayoria de los contratos, especialmente
en los fletamentos por viaje, el parametro de la velocidad es un factor excluyente,
pudiendo en determinados casos ser el motivo por el cual se desestima la
contratacién de determinado buque. En este sentido, debido al desgaste que sufren
los buques con los afios, la velocidad operativa descrita en los manuales del buque

resulta sustancialmente mayor a la velocidad efectiva que puede alcanzar.

Hora Estimada de Llegada

Para ser lo mas preciso posible, en su calculo se han de tener en cuenta el tiempo que
implica la maniobra de desatraque y atraque en destino, el tiempo de transito entre la
terminal y la estacion de précticos que a su vez generalmente se llevara a cabo a una

velocidad inferior a la de travesia oceénica, el huso horario en el puerto de destino y
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a su vez la hora oficial teniendo en cuenta los adelantos por ahorro energético que
pueda existir en ese momento. Esta Ultima informacion se obtiene ya sea por medio
del agente o consultando el debido volumen del Admiralty List of Radio Signals

COMoO Se Vera en su momento.

Sirva de ejemplo la situacién en que un buque se encuentra en Nueva York (EE.UU),
desde la terminal hasta la estacion de practicos existe una distancia de 30 millas
nauticas que recorrerd a una velocidad de 10 nudos, son las 11:30 AM (Tiempo
Universal, TU). EIl destino es la estacion de practicos del puerto de Vigo (Espafa)
que dista 2900 millas nauticas, distancia que recorrera a una velocidad de 15 nudos, a
Vigo le corresponde el huso horario de UTC+1, mientras que a Nueva York la UTC

de -5. La fecha es el 01 de Enero 2014.

Distancia 2900 millas nauticas, velocidad 15 nudos por lo que la travesia implicara

un tiempo de:

2900/24=120.8 120.8/15=8.05, esto es 8.05 dias. 8.05-8=0.050.05x24=1.33,

esto es 1.33 horas, 1.33-1=0.33 0.33x60=20, esto es 20 minutos

Dia Horas Minutos
Salida 01 11 30
Travesia 08 (dias) 1 20
Llegada 09 12 50

Ahora bien, también se recorreran unas 30 millas a 10 nudos, calculo bastante mas
sencillo, 30/10=3 horas, se le suma esto a la ETA anterior quedando la misma en el

09 de Enero a las 15:50 TU.
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En Vigo son las UTC +1, por lo que la ETA sera las 09 de Enero a las 16:50. A su
vez, también se debe agregar el tiempo que insume la maniobra de desatraque en
Nueva York, que puede promedialmente ser de 1 hora, por lo que la ETA definitiva

serd el 09 de Enero a las 17:50 hora local.

Admiralty Passages of the World, Nautical Publication 136

La etapa de recoleccién de informacién deberd comenzar por consultar este volumen.
Ocean Passages of the World esta escrito para pasajes oceanicos. Contiene notas
sobre el clima y otros factores que afectan al pasaje, direcciones para un numero
seleccionado de las rutas mas transitadas, distancias y peligros afectando a dichas

rutas.

Los capitulos 2-7 describen condiciones climaticas y dan las rutas recomendadas

para buques comerciales dentro de las zonas descriptas.

Los Capitulos 8-10 dan las rutas que son usadas por bugues en navegacion a vela.
Estos capitulos también dan indicaciones a buques de propulsién a motor que no
calan mas de 12 metros y no llegan a velocidades de 15 nudos. En todo caso, esta
publicacion debe ser usada en conjuncion con las cartas nauticas y demas

publicaciones apropiadas (4).

Concretamente, el capitulo uno es un capitulo genérico de cara a la planificacion de
un pasaje oceanico. En €l se repasan conceptos conocidos por el marino que van
desde meteorologia marina, pasando por clima general, niebla, efecto del viento, mar
y hielo hasta las corrientes ocednicas. También se repasa el calculo de navegacion

ortodrémica y loxodrémica. Este capitulo explica concretamente cOmo se origina un
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mar de fondo, para luego, en los restantes capitulos explicar especificamente cual es

el mar de fondo que predomina sobre dicha region.

Sirva de ejemplo el capitulo 2, Océano Atlantico Norte. Desde el indice del capitulo
se puede entrar a vientos y condiciones meteoroldgicas, mar, corrientes, hielo, notas

y precauciones concretamente del Atlantico Norte.

Después de la descripcion genérica de las condiciones climaticas viene el detalle de
las direcciones de las diferentes rutas. A continuacién a modo ilustrativo, se

transcribe literalmente como viene representada dicha informacion.

Rutas entre el Rio St. Lawrence y la Costa Norte de EE.UU, y Europa

2.66 Grandes Bancos. La peor temporada debido a hielo es entre Marzo y Julio
inclusive. Para reducir el riesgo a la navegacion, las posiciones estandar para
alterar rumbos son: CR, desde el 16 de Mayo hasta el 30 de Noviembre, o cuando la
ruta de Cabo Race esta libre de hielo 46°27°N, 53°05"W para navegaciones hacia el
Este, y 46°27°N, 53°05"W dirigiéndose al Oeste; BN, del 11 de Abril hasta el 15 de
Mayo y 1 de Diciembre hasta el 14 de Febrero, 45°27°N, 50°00°W hacia el Este y
45225°N, 50°00°'W hacia el Oeste; BS, 15 de Febrero al 10 de Abril, 42°00°N,

50°00"W hacia el Este, y 43°00°N, 50°00°W dirigiéndose al Oeste.

Oeste de los puntos Estandar de alteracién de rumbo, las rutas entre Cabo Strait o
Halifax y Cabo Race son tan directas como la navegacion permita. Para la posicion
BN, las rutas de Halifax y Boston pasan a no menos de 60 y 40 millas al Sur de la
Isla Sable, hacia el Este y Oeste respectivamente. Para la posicion BS, las rutas de

Halifax y Boston pasan a no menos de 60 y 40 millas al Sur de la Isla Sable, hacia el
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Este y Oeste respectivamente; Las rutas Nantucket, Delaware y Chesapeake son

directas.

En la zona de los Grandes Bancos, la Patrulla Internacional de Hielo recomienda no
aventurase al N de 45°30"N, 18200"W dentro del casquete de hielo antes de mediados

de Abril.

Al Este de los puntos estandares de cambio de rumbo, las rutas son por navegacion
ortodromica hacia el punto de recalada europeo, excepto para la ruta de Cabo
Wrath donde el trafico debe pasar por 57°50°N, 1800°W. La ruta de Nordkapp se

junta con la ruta de Cabo Wrath en esta posicion.

El tramo entre Trondheim y Cabo Race es por ortodromica. Entre la posicion BN y
Trondheim, los buques deben pasar 10 millas al norte de las Feroés; entre la
posicion BS y Trondheim la mejor ruta yace a 10 millas al Sur de las Feroés. Todas

las rutas para Bergen hacen recalada en Sumburgh.

STANDARD ALTER - COURSE POSITIONS
AND APPROACH ROUTES
FOR TRANSATLANTIC VOYAGES

Diagrama de puntos de alteracion y rutas de aproximacion para viajes transatlanticos [4]
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NORTH ATLANTIC OCEAN 43
2.67. Distances in miles (means of easthound and westbound tracks). See 2.61=2.66.
Swndard alter- | Cabot | Halifax | Boston | New York | Delawere |Chesapeake
eourse positions® | Strait | Bay | Bay
Nordkapp CR 3060 32400 3590 790 | 3850 | 0
BN — 3290 3650 3830 3890 4020
BS = M 3770 3950 40 4090
Trondheim CR | 2500 2680 | 3050 3230 3290 3420
BN [ 27500 M0 | 3290 3350 480
BS [ 2540 30| w0 M0 | 3560
Bergen CR | 2450 2630 3000 180 3240 170
BN - | 2680 3040 3220 3280 3410
BS | 2860 | 3160 3340 3390 3480
Cape Wrath CR | 2130 2310 | 2660 2870 2920 3050
| BN - 2370 2720 2900 2960 3090
i BS — | 2540 2840 3020 30R0 3160
Inishtrahuil CR 2060 2240 2580 2790 K50 2080
BN — 2280 2640 2610 2570 3000
BS — 2430 2930 | 2910 2970 3050
— 1 | I
Fastnet | CR 1o | z1m0 2520 2730 | 2790 2910
| BN —_ 2200 2560 270 | 2780 2930
BS - 2330 2630 2800 | 2870 2950
. | i
Bishop Rock | CR 2130 210 | 2650 2860 2920 3050
BN — | 2330 2690 2860 2920 3050
BS — 2450 2750 2930 2990 3070
Bordeaux CR | 2390 370 | 2910 3120 | 3180 3310
BN — 2580 2940 30| 3180 3300
BS I 2680 2990 3160 | 3220 | 3300
* Mean E-bound and W-bound positiens. CR: 46° 20° N, 53° 05" W; BN: 457 40° N, 50° 00° W
BS: 42° 30° N, 50°00° W, ’

Diagrama de distancias desde los puntos de alteracion a algunos puertos del Norte de Europa [4]

Ocean Routeing Charts

En la misma etapa de la preparacion que el punto anterior, resulta oportuno hacer
referencia a las Ocean Routeing Charts, clasificadas por el Almirantazgo Britanico

dentro de las Cartas Tematicas (5).

Son cinco los juegos de Ocean Routeing Charts los que estan disponibles para la
preparacion de un pasaje oceanico en el Atlantico Norte (5124, 1-12), Atlantico Sur
(5125,1-12), Pacifico Norte (5127, 1-12), Pacifico Sur (5128, 1-12) y Océano indico
(5126, 1-12). En ellas, para cada mes existe una carta en la cual se detalla la
climatologia esperada. Sumado a esto, se incluye las rutas mas frecuentadas de
puerto a puerto y sus distancias, corrientes oceanicas, limites de hielo, lineas de

Carga, rosas de viento ademas de condiciones meteoroldgicas y oceanogréficas.
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A parte de resultar util en esta etapa de la preparacion de la travesia, es buena
practica utilizar la carta correspondiente al océano y mes sobre la mesa de derrota.
Situandola por debajo de la carta mercatoriana sobre la cual se esté monitorizando la
posicion del buque a lo largo del pasaje. Esto es bueno para anticipar corrientes,
vientos y mar esperados en esa determinada posicion, a los efectos de contrastarlos

con los que verdaderamente estan afectando al buque.

Se debe aclarar que tanto en las Routeing Charts, asi como en el Ocean Passages of
the World, todas las referencias a la climatologia son puramente de naturaleza
estadistica. Recogida a lo largo de varios afios, incluso décadas por marinos que han
transitado por dichas regiones. Es parte de la planificacion de la travesia, prever de

donde se obtendra informacién meteoroldgica y oceanografica actual y vigente.

Fotografia de Routeing Chart 5024 (02), Atlantico Norte
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Pasaje Oceanico o Navegacion Costera

Con las publicaciones detalladas anteriormente el navegante puede ya realizar el
trabajo preliminar sobre el pasaje oceénico, en cuanto a informarse sobre las rutas
disponibles, climatologia y distancias. En efecto, las Horas Estimadas de Llegadas
que se calculen hasta este punto, no tendran en cuenta el transito que se efectla
dentro del tramo que se considera como navegacion costera. Generalmente los
puntos de recalada marcados en el Ocean Passages of the World, suelen ser a varias
millas de cualquier puerto de relevancia. Como lo es el caso de Bishops Rock, que
muestra el punto de partida o llegada al “English Channel, Western approach”, sin
embargo si el puerto final es el de Southampton, la navegacion proseguira por otras

202 millas.

En cualquier caso, resulta que el conocimiento que se tendra sobre las zonas que
caigan dentro de la navegacion costera, en donde el buque deba transitar en su
partida y recalada, es aun muy limitado. La informacion de la cual se carece es la que
figura dentro de los derroteros o “Pilot Books/Sailing Directions”, “Admiralty List
Of Lights”, “Admiralty List of Radio Signals” y demas publicaciones auxiliares. En
ellos podremos saber acerca de regulaciones locales, “Servicios de Trafico
Maritimos”, dispositivos de separacion de trafico, como trabajan los practicos y
cémo comunicarse con ellos, cartas nauticas correspondientes a esa zona,

obstrucciones y peligros, ayudas a la navegacion y asi, una infinidad de informacion.

Es necesario tener en cuenta que son varios los Estados con publicaciones nauticas
propias de la naturaleza detallada anteriormente. Sin embargo, la gran mayoria son

sobre las aguas y costas propias. Las mas ambiciosas tienen alguna cobertura sobre
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otras zonas geogréaficas pero en ningln caso dicha cobertura es mundial. Sumado a
esto, las publicaciones deben ser actualizadas con la mayor frecuencia posible. Si se
tiene en cuenta la cantidad de faros, luces, frecuencias y dispositivos que sirven al
proposito de ayudar a la navegacién que existe en el mundo, se llegara a la
conclusion de que son miles y que la actividad de actualizacion es tan extensa como
continua. Por lo que es necesario contar con volimenes de cobertura mundial y a su
vez procedente de una administracion que brinde un servicio de actualizacion agil y
del cual se pueda depender con seguridad desde cualquier rincon del mundo. Este es
el motivo y no otro, por el cual la mayoria de las publicaciones a las que se hace
referencia en este trabajo son a las del Almirantazgo Britanico, concretamente a la

Oficina Hidrografica del Reino Unido.

Derroteros “Pilot Books”

El propdsito de los derroteros del Almirantazgo es guiar al marino asi como lo haria
un practico en un buque entrando en aguas no familiares. Contienen descripciones de
la costa y objetos cercanos a ella, notas sobre mareas y corrientes de marea,
direcciones para navegar en aguas restringidas, y otra informacion relevante sobre
canales y puertos. Sumado a esto, también contienen informacion sobre peligros a la
navegacion, sistema de boyado usados en el area de cobertura, pilotaje, regulaciones,
notas generales sobre los distintos paises, facilidades portuarias y un sumario general
de la corrientes estacionales, hielo y condiciones climaticas. La serie cubre aguas del
mundo navegables para buques de 150 GT en adelante, aunque la informacién

contenida es Gtil a todas las embarcaciones (6).
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El indice conforma un detallado directorio geografico utilizado en conjuncion con los
diagramas asociados donde se retinen todos los nombres de los cabos, peninsulas,

bahias y costas en general.

Los derroteros del Almirantazgo “Pilot Books™ fueron originalmente compilados de
reportes de primera mano Yy descripciones de la costa principalmente por buques
britdnicos navegando en aguas extranjeras, alli donde los buques britanicos ain no

habian llegado, se vali6 de cartas y publicaciones locales.

Estos volumenes han sido mantenidos al dia regularmente a partir del estudio de las
Gltimas ediciones de cartas nauticas, mapas, derroteros extranjeros y otras
publicaciones, también a partir de los reportes de los Gltimos relevamientos, reportes
de buques, y aviso a los navegantes emitidos por otros paises y autoridades
maritimas. La mayoria de los 74 volimenes que constituyen la coleccion de “Pilot
Books” son mantenidos dentro de un programa de continua revision y republicados

cada tres afios aproximadamente.

Correccion y Actualizacion de “Pilot Books”

La edicion vigente de un Pilot Book debe ser permanentemente actualizada. De
hecho, no tener los Pilots al dia es una deficiencia grave. En caso de ser detectado en
una inspeccion por alguna autoridad maritima y consecuentemente motivo de
detencion del buque. Es justo decir que poseer las Ultimas ediciones y mantener al
dia los 74 volimenes puede resultar en un gasto excesivo y aumentar la carga de
trabajo para los oficiales de navegaciéon. La normativa internacional solo pide tener
las Gltimas ediciones al dia de las zonas en las cual el bugue se encuentre en su

travesia presente.
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Existen dos fuentes para obtener las actualizaciones. La primera y méas frecuente es
la que se encuentra en los avisos a navegantes, emitidos semanalmente por el
Almirantazgo. Concretamente se hard referencia a las secciones IV y VII de dichas

publicaciones (7).

La segunda a través del “Admiralty Annual Summary of Notice To Mariners-
Updates to Sailing Directions and Miscellaneous Publications”, NP 247(2). Dicha
publicacion contiene actualizaciones para las ediciones actuales de los “Pilots” y
publicaciones varias, las cuales a su vez ya han sido publicadas en los avisos a
navegantes semanales en las secciones IV y VII que permanecen vigentes al terminar

el afio anterior.

Como las actualizaciones publicadas a través de estos medios solo son validas para
las ultimas ediciones de los “Pilots”, se debera tener la certeza de que efectivamente
se cuente con ella. Para tal fin se puede consultar cualquiera de las siguientes
publicaciones: “Cumulative List of Admiralty Notices to Mariners” (NP 234)
publicada cada 6 meses en Enero y Julio, “Admiralty Chart Catalogue” (NP 131), y

por la pagina web: www.ukho.gov.uk.

NP45

NP45  Mediterranean Pilot Volume 1 Tunisia — Bancs Kerkenah — Wreck
(2011 Edition) 326
Existing Section |V Notice Week 45/12 Replace by:

Clear of a wreck (392 miles ESE), with a depth of
198 18 m; dangerous wrecks lie Smiles E and
12 miles NE, thence:

Paragraph 7.163 5 lines 1-6 Replace by:

Spain - Isla de Formentera — Cala Pujols — Light

Paragraph 4.73 3 line 1 For (214!4"-216'%") Read

(2085°-210-5°)
5 E of No4 Light Buoy (E cardinal) (37 miles
. . SE). Thence:
Spanish Notice SD 24.12 To a positon SE from No 4 bis Light Buoy. A
(SDD 2012000 129294) [29/12] dangerous wreck lies 17 miles N; a wreck, with a

il L el

Extracto de un Admiralty Notices to Mariners semanal para corregir un Pilot [7]
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Diagrama de la cobertura de los 74 volimenes de derroteros [7]

Sumario de la Etapa de Preparacion

El objetivo de la Etapa de Preparacion es:

Reunir toda la informacion y realizar un estudio detallado de la misma. En base
a ello se determina una o varias rutas, hasta donde las circunstancias permitan, libres

de peligros y conforme a las regulaciones internacionales y locales.
Para pasajes oceanicos, se deben consultar las siguientes publicaciones:

e Ocean Passages Of the World
e Routeing Charts
e Derroteros (de las zonas de partida y recalada)

Para las fases de Navegacion Costera:

e Derroteros

e Admiralty List of Radio Signals
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e Admiralty List of Lights and Fog Signals
e Admiralty Tide Tables

e Etc.
En ambos casos, usar las Cartas Nauticas necesarias como herramienta auxiliar para
interpretar las publicaciones anteriores y trazar las posibles rutas en las cartas de
planificacion de menor escala posible. Para elegir las cartas de escala apropiada a esta tarea,
se elegira del “Catalogue of Admiralty Charts” (NP 131) las cartas de planificacion de ruta.
Estas estan catalogadas dentro del indice por “The World General Charts of Oceans”
(seccion A) o sino en una escala mas adecuada por “The World Index of Charts” (seccion
Al). Esta tarea se hara hasta el punto que la escala permita, usando latitud y longitud del
puerto de salida, los puntos de alteracién de rumbo del Ocean Passages of the World y el

punto de recalada. También teniendo en cuenta las recomendaciones de los derroteros.

e Comenzar con la confeccidn del plan de viaje. Esto es, archivar informacion relativa
a la ruta, para luego ser utilizada en las cartas nauticas que se seleccionen a
posteriori.

e Calcular en base a lo anterior, las distancias de las rutas y las ETAs (preliminares).

e Presentar toda la informacion obtenida al Capitan y asesorarlo cabalmente.

e Con la Ruta elegida por el capitdn proseguir a la siguiente etapa que es la

Planificacion.

En el presente Capitulo solo se mencionan algunas publicaciones pero no se
desarrollan dentro del mismo. Esto es debido a que si bien en esta instancia se debe
de asegurar de tenerlas a bordo y se puede hacer una lectura preliminar de la zona de
relevancia en ellas, el verdadero protagonismo surgira luego de estudiar las cartas

que se deban utilizar. Incluso en algunos casos, serd necesario realizar algun calculo
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con la informacion sustraida de ellas, por lo que se ha decidido desarrollar las

mencionadas publicaciones en el capitulo siguiente.
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Capitulo 11

Planificacion

Pasaje Oceanico
Si la travesia que se va a realizar comprende un pasaje oceanico, se debe en base a lo
expuesto en el Ocean Passages of the World, considerar una navegacion

Loxodrémica u Ortodromica.

En el caso de que se deba hacer una navegacion ortodrémica, una forma de proceder
puede ser la de observar las cartas gnomonicas del catalogo del Almirantazgo. Estas

cartas estan catalogadas como cartas tematicas de la siguiente manera (8).

Gnomonic Charts
Chart No.Title or Chart or Diagram Scale Date OF Publication

5095 North Atlantic — for facilitating 13,500.000 Jan. 1514
Great Circle Sailing

5095a Morth Atlantic Showing curves for 13,500.000 Apr.1937
Obtaining true bearings of Bishop
Rock Lighthouse

5095b North Atlantic — Showing curves for  13,500.000 Apr.1937
Obtaining true bearings of Mona
Passages

5095¢c North Atlantic Showing curves for 13,500.000 Apr.1937

Obtaining true bearings to Gibraltar

5056 South Atlantic and Southern Oceans  13,500.000 Jan.1514
5056a South Atlantic and Southern Oceans  13,500.000 Nov.1838
For obtaining true bearings to Cape
Town
50960 South Atlantic and Southern Oceans  13,500.000 Nov.1938

For obtaining true bearings to P. Stanly

5098 South Pacific and Southern Oceans 13,500.000 Jun.1514

Extracto del Catélogo del Almirantazgo, indice de cartas gnomonicas [8]
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Se elegird la carta correspondiente al océano pertinente y en ella se marcarén los
puntos de partida, puntos de alteracion y recalada. Concretamente, en la mayoria de
los casos, las navegaciones son por loxodromica desde la salida hasta el punto de

alteracion y desde alli hasta el punto de recalada por ortodrémica.

Estos puntos de ahora en adelante, de forma genérica, los llamaremos Waypoints.
Numerandolos para distinguirlos, y cuando sea posible brindandoles una nomeclatura

que los identifique con su funcién o referencia geografica proxima.

Se observa que la escala de estas cartas es del orden de 1:13.000.000, una escala
pequefa. Por lo que marcar los waypoints en ella es una tarea de aproximacion y
mucho cuidado. Luego, se unen estos waypoints mediante una recta. Esta es la ruta
ortodromica; se observa que en este tipo de carta, gnomoénica, las rutas entre dos
waypoints apareceran como una linea recta. Sin embargo, leer rumbos y distancias en
las cartas del almirantazgo resulta dificultoso, no asi en el mismo tipo de cartas de
publicaciones estado unidenses. Aun asi, tampoco es su proposito, el cual es en
definitiva, un medio para poder leer los diferentes waypoints que esta ruta genera en

su interseccién con los meridianos.

Carta Gnomonica 5095, con Ruta Ortodromica y Waypoints. [9]
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Estos waypoints asi determinados se incluyen en el plan de viaje. Luego, transferir
estos waypoints a una carta mercatoriana con el propdésito de sacar de ella, los
rumbos entre los subsiguientes waypoints y las correspondientes distancias entre

ellos.

La eleccidn de la carta mercatoriana apropiada se determina examinando nuevamente
el catdlogo del Almirantazgo, esta vez en la seccion de “The World General Charts

of the Oceans- Index A”

The World General Charts of the Oceans — Index A

Chart NoTitle or Chart or Diagram Scale Date Of Publication

4010 North Atlantic Ocean 10,000.000 Jan. 1983
Northern Part

4010 North Atlantic Ocean 10,000.000 Dec. 1985
Southern Part

4010 North Atlantic Ocean 10,000.000 Dec.1985
Western Part

4010 North Atlantic Ocean 10,000.000 Dec.1975
Eastern Part

4020 South Atlantic Ocean 10,000.000 Dec.1982

Western Part

4021 South Atlantic Ocean 10,000.000 Dec.1975
Eastern Part

4022 South Atlantic to Africa  10,000.000 Dec.1982

4024 Weddel to Mar del Plata 10,000.000 Sept.1987

()

Extracto del Catdlogo del Almirantazgo, The World General Charts of the Ocean-Index [8]

Las escalas en estas cartas son también pequefias, es decir cubren areas grandes. Aun
asi, como carta de planificacion resultan ideal. EIl propdsito en esta instancia es,
recapitulando, determinar las distancias de los tramos y sus correspondientes rumbos.
La carta correspondiente a la gnomonica anterior, bien podria ser la carta

mercatoriana “4011 North Atlantic, Northern Part”
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Carta Nautica Mercatoriana 4011 Atlantico Norte, Parte Norte (representacion aproximada de ruta) [10]

Con los Waypoints insertados en la carta mercatoriana, las distancias se miden con
un compas Yy llevando la apertura del mismo hacia el borde lateral de la carta donde
estan expuestas las latitudes, a la altura correspondiente a la latitud que se esté
trabajando. A su vez, los rumbos pueden ser medidos de varias formas: con una
regla paralela, transportando el tramo en cuestidn hacia la rosa de la carta o leyendo
sobre la graduacion que posee dicha regla, o con un transportador triangular. En
cualquier caso, la lectura que se haga del angulo que forma la ruta con un meridiano,
es el rumbo verdadero que debe seguir el buque en ese tramo, esa es la ventaja
principal de una carta mercatoriana. Se observara, que en este caso, al unir todos los
Waypoints, la suma de los tramos rectos conforma una linea curva, en contraposicion

a la ruta recta sobre la carta gnomonica.
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Calculos sobre Cartas Mercatorianas

Dependiendo sobre el grado de precisién que se desee obtener, cabe la posibilidad,

con los datos obtenidos hasta el momento, de realizar un célculo de Estima Inversa,

en donde se pueda contrastar la verdadera distancia y rumbos leidos de la carta.

Sin entrar en los fundamentos tedricos de navegacion por estima, se propone a

continuacion un breve resumen de los calculos necesarios. Teniendo en cuenta que

estos calculos seran efectivos para distancias menores a las 200 millas.

Los datos que se saben, con mayor o menor grado de precision, son las coordenadas

de los waypoints. Sirve de ejemplo el tramo que se deberia de realizar desde Nueva

York (boya) hasta el Dispositivo de Separacion de Trafico de Nantucket, cuyas

coordenadas son 40°28°N, 073°50"W y 40°30°N, 069°15"W respectivamente.

Se parte de que la variacion de la latitud viene dado por Al=11l-1s, y que la variacion

de Longitud se da por AL=LII-Ls. A su vez, se deduce que la latitud media sera Im=

Al/2. También que Al= Distancia por cos (Rumbo), Apartamiento A= Distancia por

sen (Rumbo) y finalmente que AL= A/cos (Im) por lo que:

‘D=AI/cosR ‘ l D=A/senR l

v

Al/cosR = A/senR

\’

‘ senR/cosR=A/ Al ‘

l

tgR=A/ Al _

Arctg(A/ Al)=R

D= Al/ cosR
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AL=069°15"W-073°50"W=-4°35"; Al=40°30"N-40°28"N=0°02"; Im=40°29"; entonces

A=AL cos (Im) que es igual a -4°35°cos (40°29")= -3°29'9.82";

Luego arctg(A/Al) =-3°2979.82/ 0°02"; donde Rumbo = -89°27.1". Entiéndase que se
viaja de Oeste a Este y desde el Sur al Norte, por lo que por inspeccion se deduce que
el rumbo es 89927.1". Por ultimo la Distancia D=Al/cosR, en donde 0°02°/cos

(89°27.1)=3°39"26’mutiplicado por 60 resulta en 219.4 millas.

Carta 4011, Representacion de Ruta, con Waypoints, Rumbo y Distancia [8]

Caélculos a partir de Cartas Gnomonicas

Como se ha dicho anteriormente, obtener rumbos y distancias de una carta
gnoménica resulta en principio dificultoso. Sin embargo, esto no implica que no se
pueda navegar por una derrota ortodrdmica. De hecho, el procedimiento que se
describi6 implica conjugar tanto navegacion ortodromica como loxodromica. Esto se
consigue transformando la derrota recta descrita en la carta gnoménica a una derrota
de varios tramos rectos en la carta mercatoriana, quienes unidos se asemejan a una

curva. Mientras mas waypoints se lleven de la carta gnomoénica a la mercatoriana,
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mas se asemejard la ruta loxodrémica a una ruta ortodromica. Esto se hace por la
facilidad con que se pueden leer los rumbos, plotear las posiciones al momento de

monitorear la derrota y calcular las distancias que restan por recorrer.

Un método para determinar los Waypoints es el ya comentado de trazar una recta
sobre la carta gnomonica y sustraer los mismos en la interseccion con los meridianos.
El otro método es el de calcularlos. El célculo se basa en la trigonometria esférica,

concretamente en las reglas de Bessel (11) que se detallan a continuacion:

e Teorema del seno: En un triangulo esférico, los senos de los lados son

proporcionales a los senos de los angulos opuestos.

senfh = senB = senC

sena senhb Senc

e Teorema del coseno: En un triangulo esférico, el coseno de un lado es igual
al producto de los cosenos de los otros dos lados mas el producto de senos de

los otros dos lados por el coseno del angulo que los encierra.

Cos(a)=cos(b)cos(c) x sen(b)sen(c)cos(A)

Supdngase que se quiere calcular la distancia ortodromica de Nueva York a Bishop
Rock, cuyas coordenadas son 40°28°N, 073°W y 49°52°N, 006°27"W
respectivamente. Los lados b y ¢ seran 90° menos las latitudes de salida y llegada en

cada caso. Asi b=49°32" y ¢c=40°8" al tiempo que el angulo que los encierra sera A,
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igual a la diferencia de Longitud entre los waypoints, en este caso A= 67°23" por lo

que:
a(ortodrémica)= cos™((cos(49°32")cos(40°8"))+(sen(49°32")sen(40°8 )cos(67°23"))
La distancia ortodromica es 46°46°55”, 1o que significa 2806.9 millas, luego
Sen(C)=sen(A)sen(c)/sen(a), lo que es=sen™((sen(67°23")sen(40°8")/sen(46°46°55"))
Brinda el angulo C, el cual se interpreta como 54.7¢, rumbo de salida

Ha de tenerse mucho cuidado en entender que lo anterior es un breve resumen de una
materia amplia y compleja que es navegacion ortodromica. En donde por ejemplo
cabe la posibilidad de que haya un limite en la latitud méxima que se pueda alcanzar,
en cuyo caso se emplean técnicas de ortodromica mixta, al tiempo que si uno de los
factores visto en el ejemplo anterior pertenece a el hemisferio opuesto, habrd que

tener en cuenta un analisis de signos.

Sobre todo, es fundamental recalcar que en el ejemplo anterior, el rumbo que se
calculd fue el de salida. De la misma forma es perfectamente calculable el rumbo de
llegada, sin embargo, estos rumbos son insuficientes para planear una derrota
ortodrémica de 2800 millas. Hara falta, construir tridngulos esféricos mas pequefos,
es decir, dividir el angulo A en una multitud de angulos y resolver de la misma

manera, hallando en cada caso el rumbo correspondiente a ese tramo.

Navegacion Costera

En consonancia con lo expuesto en el resumen de la etapa preparacion, se debe

acudir al catalogo y buscar la zona de navegacion costera por la que se desee
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transitar. En esa instancia, se necesitaba de una carta de escala menor, en donde se
pudiera exponer al capitan las posibles rutas para que él se decantara por una. Para
esa tarea, segin se comento, el indice adecuado resulta ser el “The World Index of
Charts”, en donde las cartas alli catalogadas poseen una escala que varia desde
1:1.500.000 hasta 1:3.500.000. Con una escala tal, es posible cubrir un area extensa
como lo puede ser la 4401 que muestra todo el Golfo de Méjico, o la 4300 donde
cabe todo el Mar Mediterrdneo. Desafortunadamente, la cobertura amplia de las
mismas va en detrimento del detalle que figura en ellas. Por lo que solo serviran para

la etapa de preparacion en donde se plasma la ruta elegida.

PART 3

A1

The World -
Index of Charts
at 1:3,500,000
or comparable
scale

Catélogo del Almirantazgo (Extracto), The World-Index of Chart [8]

En esta nueva etapa, la de planificacion. Se debe de igual modo recurrir al catalogo
pero buscando cartas de mayor escala que contengan detalles suficientes. Para ello es

necesario primero entrar al catalogo por el indice “Limits of Admiralty Chart Index”
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Este indice divide a las regiones del mundo alfabéticamente, a su vez, cada region
puede estar subdividida. Ejemplo de ello es el caso de la peninsula ibérica dividida

en zona atlantica E y zona mediterranea E1.

Suponiendo que un pasaje atlantico ha dejado al buque en el Estrecho de Gibraltar y
ahora, navegacion costera mediante, se debe proceder al Puerto de Barcelona. Sera

necesario ir a la pagina correspondiente a la seccion E1.
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Catélogo del Almirantazgo (Extracto), Seccion E1 Western Mediterraneum Sea [8]
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En la figura anterior se detalla una representacion grafica de la Zona E1 sobre la
pagina derecha, al tiempo que sobre la pagina izquierda figura un listado de las cartas
nauticas que contiene la region y su correspondiente escala. Dichas escalas rondan
ahora en torno a 1:10.000 hasta 1:300.000, por lo que incluyen aparte de cartas de

navegacion costera, cartas de aproximacion y portulanos.

Ahora, una forma de proceder consiste en dibujar a lapiz sobre la pagina del indice la
ruta elegida por el capitan en la etapa de preparacion. Esto sirve al propdsito de ver

sobre qué cartas pasa dicha ruta y poder elegir las mismas.

La Lista de cartas apropiadas puede ser la sugerida a continuacion:

N¢ Carta Descripcion Escala
142 Strait of Gibraltar 1:100.000
3578 Eastern Approaches to Gibraltar 1:150.000
773 Strait of Gibraltar to Isla Alboran 1:300.000
774 Motril to Cartagena 1:300.000
1700 Cartagena to Cabo San Antonio 1:300.000
1701 Cabo San Antonio to Villanueva 1:300.000
1704 Punta de Bafia to Islas Medes 1:300.000
1196 Approaches to Barcelona 1:25.000
1180 Barcelona 1:12.500

En este momento se puede también seleccionar las cartas oportunas que contengan
aquellas aproximaciones a puertos que puedan servir como puertos de contingencia

en caso de emergencia.
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Serviran a este proposito en esta travesia las siguientes cartas:

N2 de Carta Descripcion Escala

518 Approaches to Valencia 1:25.000
562 Valencia 1:10.000
1455 Algeciras 1:10.000
1448 Approaches to Algeciras 1:30.000

Las cartas asi definidas deben ser numeradas en el sentido que fluya la navegacion y

a su vez, dicha numeracion debe reflejarse tambien en el plan de viaje.

Se traslada a cada carta la parte de la ruta que las involucra. Definiendo waypoints
donde haya que alterar el rumbo o en momentos que se considere relevante o
indicado como un punto donde haya algun factor relacionado con la navegacion que
deba ser destacado, como lo son: entradas a Dispositivos de Separacion de Traficos,
puntos donde haya que comunicarse con un Dispositivo de Regulacion de Trafico,

Estacion de Practicos, etc.

Se mediran las distancias y rumbos entre waypoints del mismo modo que se indicé
en parrafos anteriores. Sobre los waypoints en la carta, al mismo tiempo que se
anotan en el plan de viaje, puede resultar Gtil, anotar la distancia total que resta a
destino “Total Distance to Go”. En el plan de viaje se anota tanto la distancia a
destino asi como la distancia al siguiente waypoint. Naturalmente sobre la carta ira
reflejado el rumbo verdadero que se debe seguir en cada caso, subrayado con una

flecha.

Las cartas para la preparacion se eligen del “The World Index of Charts”. Sin

embargo, si la escala utilizada en esa carta resulta ser demasiado pequefia y el detalle
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insuficiente, se puede en este caso, recurrir directamente a la seccion correspondiente
del “Limits of Admiralty Charts Indexes” y adoptar como carta de planificacion la
carta que alli figure con mayor escala. En el ejemplo que se venia trabajando, dicha

carta podria bien ser la 2717 “Gibraltar to Barcelona”, con una escala de 1:1.000.000.

Debe tenerse en cuenta que las coordenadas que se elijan para los waypoints,
vendran en su mayoria dadas por los criterios de los Derroteros. No se puede unir
estos waypoints para construir la ruta sin tener la debida atencion al detalle de por
donde transcurre. Mas adn, en cartas con dichas escalas ni figuran los dispositivos de
separacion de trafico. Por lo que trazar rutas sobre estas cartas en zonas tan delicadas
podria resultar en una cuestion intuitiva. Observar la siguiente figura donde la ruta
pasa por encima de la Isla Alboran y atraviesa sin respetar las reglas del RIPA del

DST del estrecho que No figura.

Carta 52031 NGA, Gibraltar to Islas Baleares (Extracto) [12]
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Estudio y Trabajo sobre Cartas Nauticas

Por lo comentado en el apartado anterior, es conveniente, con el proposito de ahorrar
tiempo en futuras enmiendas, hacer un debido estudio de las cartas “antes” de

efectivamente plasmar los waypoints, leer rumbos y distancias.

Under Keel Clearance

Lo primero que debemos distinguir serd cuéles son las aguas peligrosas debido a su
poca profundidad o presencia de obstrucciones. Para ello deberemos saber
fundamentalmente dos cosas: cuél es nuestro calado efectivo teniendo en cuenta el
“Squat” y por otro lado cual es la profundidad del agua de esa zona teniendo en
cuenta la marea. En definitiva, se desea saber cual es la “Under Keel Clearance

(UKC)” o0 margen de resguardo que lleva el buque con respecto al fondo.

Para este célculo es necesario considerar algunos datos estaticos del buque asi como

algunos que varian con las condiciones del momento.

Datos: Eslora entre perpendiculares (LEP), calado en el medio (Cnm), proa (Cpr) y
popa (Cp), velocidad prevista, desplazamiento, velocidad de la corriente y altura de

la marea.

Se observa que los datos de las mareas seran calculando previos a esta instancia, al
igual que la ETA, y el procedimiento se explicard mas adelante. A su vez, las
corrientes pueden figurar en diamantes sobre la carta misma (Rumbo e intensidad

segun hora) o habra alguna mencion en el derrotero correspondiente.

Calculo del coeficiente de bloque: Desplazamiento/ (LEP x Cnm x Cp x Cpr) =Cb
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Luego el Squat sera igual a (Cb x (Velocidad +/- corriente)?)/100 = Sq

Luego el calado méas grande del buque, si es que se viene con asiento, mas el Squat,

sera el calado verdadero del buque, en el peor de los casos.

Por otro lado, a la sonda de la carta se le suma la marea (de la hora que se tenga
previsto arribar a la zona), en caso de que no se tenga esta certeza, se puede buscar la
marea mas baja que afecta a esa zona. Se suman estas dos cifras, y el resultado es la
cantidad de agua hasta el fondo. Restando de esta ultima cifra, la profundidad

méaxima a la que se hundira el buque es que se obtiene la UKC.

Este calculo que se ha efectuado, se ha hecho con la sonda limitante que figura en la
carta en una zona por la que transitard el bugue, como es el caso de un puerto o
estrecho. Por lo que se sabe con seguridad que en esos sitios se tendra la UKC
especificada. Sin embargo, este margen de seguridad, sirve también para marcar
otras zonas en la carta que resultarian igual de peligrosas, si la sonda que alli figure

fuera igual o inferior a la que se ha tenido en cuenta.

Por lo que se debera tachar debidamente estas zonas sobre todas las cartas. jEn aguas
australianas, es una deficiencia grave, no tener marcado de la forma antes

mencionada, la Gran Barrera de Arrecifes!

Margenes de Seguridad y Referencias de Posicionamiento

Marcar sobre las cartas puntos conspicuos que puedan servir para posicionamientos
visuales o radar. Estos pueden ser torres, antenas, escolleras, Racon, luces,

construcciones destacadas o incluso naturales como cabos y promontorios.
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Desde el momento que se hayan definido los rumbos, observar las referencias
terrestres mas destacadas y con ellas determinar uno o varios, seguin corresponda
“Cross Index Range”. Esto es, calcular la distancia paralela a nuestro rumbo en que
quedan definidas estas referencias. Esto servird a los efectos de monitorizar
posteriormente como responde el buque al plan previsto y detectar cuando se esta

derivando.

Justamente, si el buque deriva, se podra permitirle al mismo un margen de seguridad.
Incluso el buque propio puede verse obligado a maniobrar debido al trafico existente.
Por lo que es conveniente tambien establecer distancias maximas y minimas de
desvio permitidas, anotandolas como “Not more than (NMT)” y “Not less tan

(NLT)”. Estas distancias seran con respecto a la “CIR” definida anteriormente.

En una navegacion donde el buque mantenga el rumbo, la distancia a la referencia
“CIR” se mantendra constante, y la mencionada referencia avanzard en el ARPA en
direccion paralela a la nuestra pero en sentido contrario. Si se tiene la funcion
“Parallel Index line (PI)” activada y configurada a la distancia de la “CIR”, la
referencia correra por sobre ella. A su vez, con algunas de las variadas aplicaciones
que tienen los ARPA actuales, se puede dibujar en pantalla una linea paralela al
rumbo propio que diste “CIR” y monitorear con un VRM (Variable Range Marker) si
el bugue mantiene dicha distancia, y en caso que no, pues que no supere los

margenes de seguridad “NMT” y “NLT” definidos.
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Waypoint, Rumbos, Margenes de seguridad, Referencias, Zonas a evitar, anotaciones de marea [2]

Observar que determinar CIR, NLT, NMT es simplemente establecer parametros de
seguridad para el paso del buque. A su vez, a posteriori en la etapa de monitorizacién
del plan de viaje, el piloto aparte de asegurarse de lo anterior, utilizando estas
mismas referencias se sita. En efecto, estas referencias ya sean de la costa, luces o
de radioayudas se anotaran debidamente en la carta o plan de viaje como tal. Se
estudiaran de los volimenes que se mencionen mas adelante: alturas, arcos de vision,

distancias a la que es visible, letra de la Racon, etc.

Corrientes de Marea

Observar la Informacion brindada en los Diamantes de marea en las cartas que los
posean. Para poder interpretar las tablas adjuntas, sera necesario saber de antemano
la hora de pleamar en esa zona. Las tablas muestran para sendas horas, antes y
después de dicha hora, la direccién e intensidad de las corrientes. Si bien la
informacion ya esta en la carta, puede resultar Gtil, ya que se sabe la ETA del paso
del buque por determinada zona, rescatar dichos datos y anotarlos cerca de la zona de

interés. Como se muestra en la ilustracién anterior.
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Wheel Over Points

Dependiendo de las caracteristicas del buque, habrad situaciones en las que serd
deseable saber con un alto grado de precisién su capacidad de evolucién. Esto es, en
determinados estrechos, o alld donde existan obstrucciones y bajos que representen
un riesgo para la navegacion se debera calcular con antelacién en qué punto es
necesario comenzar a alterar el rumbo antes de efectivamente llegar al Waypoint en

cuestion.

El punto que se determinard, ira ligado a la velocidad que lleve el buque, y el angulo
que se le ponga al timon. Naturalmente, las condiciones locales de viento, corriente y

mar influiran decisivamente en la evolucion real que finalmente tome el buque.

Para calcular el punto de metida de timdn, se debe recurrir a las tablas de maniobra
que se encuentran en el puente de navegacion. En ellas se hallaran tabuladas para
configuraciones de carga diferentes, es decir: para lastre y cargado (en ocasiones
figuraran mas configuraciones), y diferentes RPM, los datos de “Transfer y

Advance” para diferentes metidas de timon.

En un caso donde de las tabulaciones se pueda extraer la siguiente informacion:
variacion de rumbo = 40°, donde el Transfer es de 0.9 cables y el Advance es 4.7
cables para una metida de timén de 20°, el procedimiento para hallar el punto de

metida de timon se hara de la siguiente manera.

Siendo B el Waypoint donde se debe cambiar de rumbo, extender la linea de rumbo
anterior. Con un compas, abrirlo con una apertura igual al valor del transfer, en este

caso 0.9 cables. Desde la linea de continuacion del rumbo anterior a la linea del
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nuevo rumbo a tomar, medir una perpendicular desde la primera hasta la segunda con
un valor igual a la apertura del compas. Desde donde comience dicha perpendicular
sobre la extensién del rumbo inicial, se mide también con el compés una distancia
igual al valor del Advance, este es: 4.7 cables. Esta distancia se mide naturalmente
hacia atras, en el sentido contrario al trayecto que trae el buque. El punto “WO” que

se genera es el punto de metida de timon.

564

554

HOPE ISLAND /

INDIAN RESERVE / RESERVE INDIENNE

R )

Diagrama de célculo del WO, [13]

Existe una diversidad de métodos para alertar al oficial de guardia de cuando se esta
por llegar a un punto de metida de timén. Ejemplo de ello puede ser programar la
alarma del GPS, plotter o navegador para que avise cuando el buque llega una
determinada distancia de dicho waypoint, o establecer la demora y distancia a la cual
se vera una determinada referencia geografica que se pueda verificar tanto

visualmente asi como con el radar.

En cualquier caso, toda esta informacion y procedimientos deberan quedar
debidamente documentados en el plan de viaje y de ser posible en la carta, en caso de

que la informacion sobre la carta esté sobre congestionada, hacer referencias en ella
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sobre donde se puede encontrar mas informacion en el plan de viaje. Servira de poco

que suene la alarma del GPS y no se sepa a cuento de qué es dicha alarma.

Debe tenerse en cuenta que los puntos asi determinados son netamente orientativos y
sujetos a las condiciones del momento. Por ello es necesario prever situaciones con
la mayor anticipacion posible. Resulta util tener marcado como se indico
anteriormente, las corrientes y corrientes de marea para la hora de nuestro paso por la
zona. Monitorear con las ayudas radioelectronicas como el AIS y el ARPA, el
rumbo, velocidad y destino de los buques en la zona. En ninguin caso un plan de viaje
debe ser inamovible. Se haran tantas modificaciones y alteraciones sobre la marcha
como el oficial de guardia considere necesarias para asegurar la seguridad de la
navegacion, remitiéndose siempre al reglamento internacional para prevenir

abordajes y ante cualquier duda solicitar la ayuda del capitan.

Waypoints y demas anotaciones

Alguna informacion, dependiendo de la escala de la carta, se encontrara sobre la
misma con gran detalle. En cambio en otras ocasiones, se observaran sobre la carta
simbolos que refieren al navegante a una zona de la carta donde hay una o varias

leyendas que extienden o ahondan en mas detalle las caracteristicas pertinentes.

Ejemplo de ello son las estaciones de practico o los puntos en que el buque se debe
comunicar con un dispositivo de control de trafico. Donde el simbolo estandarizado
sefiala el punto de embarque o donde se debe comunicar con una estacion, y en la

leyenda aclara en que frecuencia y qué informacion brindar a dichas estaciones.
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En algunas cartas, sin embargo, la informacién que se halle en dichas leyendas seré
muy escueta, con una inscripcion que refiere al lector a otra publicacion nautica
como podria ser un ALRS. Por lo que es conveniente estudiar la publicacién
correspondiente y anotar lo alli descrito sobre la carta. Nuevamente, para no
sobrecargar la carta, se puede anotar una referencia sobre cuél seccion del plan de

viaje hay que acudir para hallar dicha informacion.

Por lo que una buena forma de proceder, una vez estudiados los volimenes a que
remite la carta, seria: en la carta propiamente dicha, anotar la informacion bésica:
nombre de la estacion de control a la que hay que llamar y la frecuencia. A su vez, la
seccion del plan de viaje que hay que consultar. En el plan de viaje, se puede anotar
qué informacion hay que tener lista para brindar: ETA, Calados, Mercancias IMDG,

velocidad y destino.

Carta Siguiente

En cada carta que conforme parte del Plan de Viaje debe figurar cual es la carta
siguiente. Concretamente, se anotara sobre la ruta en qué punto el oficial debe sacar
la nueva carta y guardar la actual. (Es considerado buena practica marinera solo tener

una carta de navegacion sobre la mesa de derrota)

Inicialmente cuando se traslada la ruta, de una carta a otra, no se debe comenzar el
trazo de la misma en base a una posicién obtenida de la Latitud y Longitud. EI punto
gue marque donde se pasa de una carta a otra, se obtiene en base a distancia y

demora a una referencia geografica que figure en ambas cartas.
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Alli donde no haya referencias geogréficas, el procedimiento que se ha de seguir es
el de célculos por estima. En concreto, desde el punto que se indique un cambio de
carta, se hace el célculo de estima en base al rumbo que se trae, y una distancia que
asegure el paso a la siguiente carta. En este caso, se obtendra un waypoint en la
nueva carta que si se ubica por latitud y Longitud, luego nuevamente, se hace otro
calculo por estima de un nuevo waypoint. Uniendo ambos waypoints, se obtiene un
trazo de la pierna con un grado de error menor que el que hubiera podido obtenerse

al trazar un rumbo sobre el primer waypoint obtenido.

Informacion restante

La informacion restante se obtiene de los Volumenes del Almirantazgo
correspondiente. Es fundamental saber de antemano el tipo de informacién de la que
se requiere. Por ejemplo, es un requerimiento de SOLAS que todo buque reciba
Informacién maritima de seguridad, ya sea por el servicio Navtex Internacional o
Safetynet. Pero ambos sistemas requieren que se los configure adecuadamente.
Navtex concretamente necesita que se le indique de qué estacion emisora recibira los
mensajes, a su vez el tipo de mensaje que se quiera recibir. Para ello se debera
analizar cuidadosamente la ruta e identificar las zonas por dénde esta transcurre.
Seguidamente ir al volumen 5 del Admiralty List of Radio Signals y buscar estas
zonas e identificar el caracter B1 de estas emisoras, asi como las horas en que se
transite la MSI y los pronosticos meteoroldgicos. Por ultimo ver el alcance de estas
estaciones y asegurarse de que toda la ruta estd cubierta por una u otra estacion. Alli
donde no haya cobertura de Navtex internacional, habra que asegurarse de que la

Ilamada Intensificada a grupos de Inmersat este configurada a satisfaccion.
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Estos datos asi obtenidos se anotaran en la carta sobre la ruta; ejemplo, cambiar

estacion H a J en el receptor navtex.

En cualquier caso, esta informacion debe estar, nuevamente, perfectamente ubicable
en el plan de viaje. Puede resultar mas préactico en el plan de viaje solamente anotar
la pagina del volumen apropiado, cosa de ser necesario encontrar esta informacion,

se haga de modo expeditivo.

La cuestion de recibir Informacion Maritima de Seguridad es solo “un” ejemplo de
toda la informacion complementaria que se debe recabar para asociar a una carta

nautica.

Debe resultar evidente que sera necesaria mucha mas informacion: cual es la
autoridad maritima de esta zona, como se comunica con ella? La estacion de
practicos llama al buque o al revés? COmo se opera concretamente en este dispositivo
de separacion de trafico? Hay que llamar a alguien previamente. Las respuestas a las
preguntas planteadas seran halladas en las publicaciones que se detallan a

continuacion.

Admiralty List of Lights and Fog Signals (ALL)
Esta serie de 12 libros provee de informacidn extensiva de todos los faros, barcos
faros, marcas encendidas flotantes (de mas de 8m de altura), sefiales de niebla y otras

luces de importancia para la navegacion (14).

Cada publicacion también brinda las caracteristicas de las luces y sefiales de niebla.

El detalle de las luces puede incluir, el nGmero internacional, ubicacién o nombre,
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coordenadas geograficas, caracteristicas e intensidad, elevacién en metros, alcance

en el mar en millas y una descripcion de la estructura.

Al igual que los derroteros mencionados anteriormente, esta coleccion debe
mantenerse actualizada. Para ello se hace uso también de los avisos a navegantes

publicados semanalmente; concretamente la seccion V.

Interpretacion del ALL

Finalizado el pasaje oceanico, el buque se encuentra en condicion de utilizar las luces
provenientes del mar o de la costa para ubicarse, identificar peligros y conducir el

bugue como estaba previsto.

Para valerse correctamente de estas luces, saber interpretar la informacion del ALL
es fundamental. En una situacion en la que un waypoint marca un cambio de rumbo
y una referencia a una luz indica que se ha arribado a él, si se espera ver la luz a unas
20 millas de su posicidén y en cambio se ve recién a las 8 millas, se estara alterando

12 millas después de lo previsto.

Concretamente, en el ALL, el detalle del alcance de las luces corresponde al alcance
nominal; con este dato y la visibilidad reinante en el momento, es que se entra en el
diagrama de alcance y se verifica cual es la verdadera distancia a la cual se vera una

luz en particular.

Las diferentes luces se encuentran tabuladas. De cada una se leera la informacion de
la siguiente manera. Columna 1: NUmero de la luz, columna 2: nombre o lugar,
columna 3 coordenadas geograficas, columna 4: caracteristicas (ej.: FIW5s), columna

5: altura en metros de la estructura, columna 6: alcance nominal de la luz (en negritas
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si superan las 15 millas), columna 8: comentarios (fases, sectores y arcos de

visibilidad).

A continuacion se expone un extracto de un aviso a los navegantes, seccion 5 para

mostrar como vienen las correcciones para el ALL, al mismo tiempo se aprovecha

para ilustrar un ejemplo de cémo utilizar el diagrama.

UPDATES TO ADMIRALTY LIST OF LIGHTS AND FOG SIGNALS

Vol K Edition 20013/14. Weekly Edition No. 15, Dated 02 May 2013,
Last Updates: Weekly Edition No. 17, daved 25 April 200 3.

*
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Admiralty Notices to Mariners, Seccion V (Extracto) [7]
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Admiralty list of Lights, Volume C (Extracto) [14]
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Observando la Luz nimero K1632, puede verse como su alcance nominal es de 12
millas nduticas, se da por supuesto que la visibilidad actual debido a las condiciones
reinantes es de 5 millas. Con el primer dato se entra por la parte superior del
diagrama, se baja por la linea de 12 millas hasta intersectar con la curva de las 5
millas. Desde este punto se sigue por la horizontal para leer el alcance luminico bajo
las presentes condiciones meteoroldgicas. En este caso, aproximadamente unas 8

millas nauticas.

A igual que en los Derroteros, a bordo se debe contar con las Ultimas ediciones
actualizadas al ultimo aviso a los navegantes, de todos los volimenes que cubran la
ruta por la cual navegue el buque. Para ello resulta de utilidad el diagrama de
cobertura que poseen dichas publicaciones. Puede observarse que las zonas de
cobertura de algunos volumenes son bastante amplias, como es el caso con el
volumen G. Aunque el buque realmente solo esté restringido a una zona concreta,
digase la costa Oeste de EE.UU. las correcciones en dicha publicacion deberan

efectuarse en toda su extension, por ejemplo de las costas de Brasil.

A ) 4 A
NP74) £ i i |
44

o R ) neas)

(NP 80)

K [y K
RCRy (NP 83) s Y (NP 83)

D
NP 77)

Diagrama de la Cobertura de los ALL [14]
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El orden de trabajo que se viene proponiendo implica hacer referencias a los
derroteros que involucren las aguas costeras por las cuales el buque transitara.
Durante su estudio, se extraeran de €l las ayudas a la navegacion que se consideren
idoneas. Las que resulten ser luces o sefiales de niebla estaran inequivocamente en el

Admiralty List of Lights correspondiente (méas de 70.000 registros).

Con consultar la primera publicacion mencionada (derroteros) generalmente no
bastard para sustraer toda la informacion necesaria, es por esto que se hace
imperativo recurrir a la segunda (ALL), para ahondar en detalles. Efectivamente, el
proposito del derrotero (algunas cartas también) es simplemente alertar al navegante
que en determinadas coordenadas existe un faro, mientras que la funcion del ALL es

brindar las caracteristicas de ese faro.

A continuacion se muestra un extracto del derrotero NP 27, Channel Pilot. Observar
en la informacion que muestra sobre el faro de la Isla Scilly solo detalla posicion,
estructura y arcos desde donde es visible. En cambio, si se recurre al volumen A del
ALL se completara la informacion restante en cuanto a sus caracteristicas. Incluso

alertara de una sefal de niebla con la cual no se contaba anteriormente.

Principal marks
.16
Landmarks:
Bishop Rock Lighthouse (grey round granite tower,
49m in height) (49°52'N, 6°27'W) partially and
wtally obscured from N from 204° to 2597,

Round Island Lighthouse from SW (3.16)

(Original daced 1996)

Bishop Rock, Channel Pilot NP 27 (Extracto) [6]
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Section 1

South Coast of England
Including Scilly Isles

1.0.3s, ec. 12.8s

(1) (2) (3) (4) (5) (6) @) (8)
No. Name and Location Position Characteristic Height  Range Structure Remarks
ENGLAND-SCILLY ISLES
4 Bishop Rock. 49° 523N FL2QW. 144 24 Gray round granite tower; 167.  Obscured 211°-233°, 236°-
A0o02 6°26.7°W period 158 44 Helicopter platform. 59
1.0.3s, ec. 1.6s

od
Parnall?' obscured 204° -
211°

Distress signals
Horn: Mo.(N) ev. 90s.

Admiralty List of Lights, Volumen C (Extracto) [14]

Admiralty Tide Tables (ATT)

Se ha visto en parrafos anteriores la necesidad de calcular las mareas, con el

proposito de determinar las sondas y por ultimo la UKC para las diferentes etapas del

pasaje. Este cometido se puede efectuar utilizando diversos métodos y publicaciones.

En cuanto a las publicaciones en formato papel, existe una diversidad de naciones

que a través de sus centros hidrograficos publican tablas de mareas de sus respectivas

aguas. Sin embargo, la diversidad de oficinas publicando tablas de mareas, implica a

su vez, que cada una de ellas conlleve el uso de técnicas especificas para su

resolucién. Sumado a lo anterior esta la cuestion de la universalidad. Las tablas de

mareas del almirantazgo son publicadas anualmente como sigue:

e Volumen 1 Reino Unido e Irlanda (incluyendo puertos del canal)

e Volumen 2 Europa, Mediterraneo y Océano Atlantico
e Volumen 3 Océano indico y el Mar de China

e Volumen 4 Océano Pacifico
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Debe tenerse en cuenta que todas las administraciones consideran obligatorio llevar
tablas de mareas de las zonas por las que transite un buque. Si en consecuencia se
procediera a obtener tablas de mareas de todas las naciones por las que transite un
buque al “tramp” se incurriria en un gasto innecesario. Es por ello que se recurre a
las publicaciones del almirantazgo con una cobertura global. Dicho esto, muchas
navieras por simplicidad, incluso después de adquirir anualmente el volumen del
Almirantazgo que le corresponda, se valdran de programas informaticos ‘“no
homologados” para confeccionar sus planes de viaje, siendo este un procedimiento

rotundamente no recomendado.

Cada volumen tiene sus particularidades, a continuacion se detalla el modo en que se

constituye el volumen 2.

Parte 1. Aqui se tabulan las horas y alturas de las pleamares y bajamares de los
llamados “Standard Ports” o puertos principales para todos los dias del afio. Cada
puerto de este tipo cuenta con un diagrama para facilitar el calculo de alturas y horas
intermedias. Es de igual importancia destacar que todas las horas en las ALL son de

hora local, sin tener en cuenta las variaciones de hora de verano (15).

Supongase que el buque propio se encuentra el 1° de febrero en el puerto de
Cuxhaven (Alemania), y se tiene previsto partir a las 17 30 horas, qué altura de

marea existe?

Primero se ha de constatar si Cuxhaven es un puerto principal, de serlo se encontrara
en el indice de la contratapa que dirige hacia las paginas donde estan los datos de

marea para €l, para cada dia del afio.
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GERMANY — CUXHAVEN

LAT 53'52N LONG 8'43E

TIME ZONE -0100 TIMES AND HEIGHTS OF HIGH AND LOW WATERS
JANUARY FEBRUARY MARCH
Time m Time m ime m Time m Time m Time
0337 3.8 16 0427 39 1 )423 38 0514 37 0325 39 0409
1034 05 1137 0.3 1121 05 16 1200 06 1 1023 03 1 1057
H 1602 3.5 F 1659 34 SU 1648 35 M 1733 35 SU 1549 386 M 1622
2237 06 2338 05 2328 0.6 C 2235 04 2306

Admiralty Tide Table, Volumen 2 parte | (Extracto) [15]

Del dia 1, recoger la altura de la pleamar (vespertina) y marcarla en el eje superior
del gréafico destinado a tal fin, hacer lo propio con la bajamar en el eje inferior. Unir

los puntos anteriores con por medio de una recta.

Marcar la hora de la pleamar en la cuadricula destinada a ello en el eje horizontal
bajo la cresta del diagrama. Seguidamente en las cuadriculas a la derecha sumar 1
hora, 2 horas, etc., al valor de la hora de la pleamar. Hacia la izquierda se hace lo

mismo pero restando.

Desde las cuadriculas de las horas, se busca la fraccion de hora que interesa, en este
caso 17:30, desde alli se sube en linea recta hasta cortar la curva, en este punto de
corte se traza una paralela al eje horizontal y donde este corte con la primera recta
trazada que une la pleamar y bajamar, se sube para leer sobre el eje superior la altura

de la marea a las 17:30, 3.2 metros.

En caso de que se deseara encontrar la hora en que exista una determinada altura de

marea, el procedimiento es el inverso.
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Diagrama de Célculo, Admiralty List of Lights (Extracto) [15]

Parte Il. Todos los puertos que no se hallen en el indice en la contratapa como
puertos principales se llamaran puertos secundarios. Asi, en esta seccion se busca
los datos de correccidén que tiene cada puerto secundario para aplicarselo a su
puerto de referencia (puerto principal) y obtener las alturas y horas de marea en el

puerto secundario.

Aprovechando el ejemplo de Cuxhaven, se muestra a continuacion como figuran los

datos en la parte Il para un puerto secundario como resulta ser Hamburgo.

Comenzando por las “Time Differences” (diferencias de tiempo), se observa que el
puerto de Cuxhaven tiene dos correcciones para rangos distintos de horas. Esto es, en
el caso de la pleamar, un rango que va de las 0200 a las 1400 con una correccién para
Hamburgo de +0338, y otro rango desde las 0800 a las 2000 con una correccién de

0346. Lo mismo sucede con la bajamar.
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Admiralty Tide Tables, Volumen 2 parte Il (Extracto) [15]

Naturalmente, para obtener la correccion apropiada que se debe aplicar, hay que

efectuar una interpolacion.

Recuérdese los valores de Cuxhaven para el dia 1° de febrero, y la marea que interesa

es la de la tarde =16:49

Este valor cae en la segunda columna con una correccion de +0346, por lo que:

De 02:00 a 14:00 +03:38

De 08:00 a 20:00 +03:46

restando 06:00 +00:08

Esa 02:49 X=+00:04; por lo que
(16:49-14:00) 03:38+00:04= +03:42

Esto viene a decir que la hora de la pleamar en el puerto de Hamburgo es igual a la
hora de pleamar en Cuxhaven 1649, mas una correccion de 0342, y tiene lugar a las

20:31 hora local

El mismo célculo se utiliza para obtener la hora de la bajamar.
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Para calcular la correccion de la altura de la pleamar se debe hacer un célculo
similar; se observa que la pleamar de la tarde en Cuxhaven tiene un valor de 3.5
metros (Parte I). Asi en las columnas de correccion para MHWS dice que a la altura
de 3.8 hay que aplicarle una correccion de +0.3, mientras que a una altura MHWN de

3.4 una correccién de +0.4.

3.8 +0.3

3.4 +0.4

Restando 0.4 -0.1

Esa0.1 X=-0.025,por lo que 0.4-
3.5-3.4=0.1 0.025=0.375m

En donde la altura de pleamar en Hamburgo serd 3.5 +0.375 = 3.875 m. Mismo

calculo para la bajamar entre sus dos valores MLWS y MLWN.

Obsérvese que los datos hallados en este caso, seran: Horas de la Pleamar y Bajamar,
Alturas de la Pleamar y Bajamar en el puerto secundario. Luego, si interesara saber
horas y alturas intermedias, se deben utilizar estos datos en los diagramas de los

puertos principales asociados.

Parte 111, contiene las constantes armonicas necesarias para el calculo de analisis
armoénico, del que se obtienen los datos de Horas y Alturas de todos los puertos. El
empleo de este método puede necesitar del empleo de calculadoras programables que

simplifiquen el trabajo.
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Admiralty List of Radio Signals, ALRS

Son publicados en seis volumenes. Una nueva edicion de cada volumen es publicada
anualmente, excepto el volumen 4 el cual es publicado cada 18 meses. Juntos
conforman una fuente exhaustiva de informacién sobre radiocomunicaciones

maritimas (16).

El volumen 1 de Estaciones Costeras Radio Maritimas consta de dos partes; la parte
1 NP 281(1) cubre Europa, Africa y Asia; mientras que la parte 2 NP 281(2) tiene

una cobertura sobre las Américas, Extremo Oriente y Oceania.

En este volumen se encontrara las caracteristicas funcionales de las estaciones
costeras, esto es: canales, frecuencias y horarios de trabajo; cOmo obtener consejo
médico por radio; arreglos para reportar cuarentena, contaminacion, y pirateria,

informacion sobre regulaciones del uso de la radio en aguas territoriales, etc.

El volumen 2, consta de una sola publicacion: NP 282. El titulo de este volumen
describe con bastante detalle su contenido, esto es: Radio ayudas a la navegacion,
sistemas de navegacion por satélite, GPS diferencial, hora legal, radio sefiales de la
hora y sistemas de posicionamiento electrénico. Toda la informacion aqui presentada
es util, pero quiza una de las mas fundamentales sera la instancia que permite saber
la hora local en determinadas regiones. Cabe destacar, lo absurdo de las
comunicaciones puente-puente en alta mar preguntandose unos a otros cudl es la hora
local! o cudl es la hora local en determinado puerto! Esto se debe de estudiar
previamente y anotar ya sea en la carta, plan de viaje o en ambos, donde el buque

cambia de zona horaria.
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Volumen 3, Informacion Maritima de Seguridad. Este volumen consta de dos partes,
NP 283(1) que cubre Europa, Africa y Asia y el NP 283(2) con una cobertura sobre
las Américas, Extremo Oriente y Oceania. Naturalmente, interesa tener acceso a la
MSI en todo el recorrido de la ruta, por lo que un debido estudio es necesario de este
volumen, traspasando la informacion al plan de viaje, o haciendo una referencia en él

sobre el volumen y pagina donde encontrar la informacion pertinente.

El siguiente volumen no tiene relevancia en lo que se refiere estrictamente a la
planificacion de viaje, sin embargo es pertinente hacerle mencién ya que forman
parte de la serie. Este es el Volumen 4, NP 284 Listas de estaciones meteorologicas

de Observacion

Volumen 5, NP 285 Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima (GMDSS),
contiene detalles sobre estaciones navtex, ubicacion, horas de transmision, y alance.
Naturalmente también contiene informacion sobre otros sistemas dentro del GMDSS

como lo es el sistema Inmersat.

Por ultimo el Volumen 6, Servicios de Practicaje, VTS y Operaciones Portuarias,

constituido por 7 partes, estas son:

e NP 286(1) Reino Unido e Irlanda (incluyendo los puertos europeos del
Canal)

e NP 286(2) Europa (excluyendo el Mar Mediterraneo)

e NP 286(3) Mediterraneo y Africa (Golfo Pérsico incluido)

e NP 286(4) Subcontinente Indio, SE asiatico y Australia

e NP 286(5) Norte América, Canada y Groenlandia

e NP 286(6) NE asiatico

e NP 286(7) América del Sur, Central y el Caribe
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En cada una de estas partes existen particularidades de los radio procedimientos
maritimos esenciales para asistir a los bugques que requieran de practicaje y/o entrar a
puerto. A su vez, también contienen informacion sobre Servicios de Trafico
Maritimos, Sistemas de Notificacion para Buques, Organizacién del Tréfico

Maritimo y operaciones portuarias.

Este volumen es quizd uno de los volimenes mas trascendentes en cuanto a
planificacion de viaje se refiere, o si se quiere, una instancia en la cual el plan de
viaje es “expuesto” y las autoridades en tierra entienden si se ha hecho a conciencia o

no.

Efectivamente, un buque no puede llegar a aguas territoriales o a puertos extranjeros
sin mas. En cada caso existen procedimientos muy estrictos, los cuales deben ser
seguidos detalladamente por los buques. ElI no hacerlo o hacerlo de un modo

deficiente puede conducir a severas sanciones.

El debido procedimiento sera nuevamente marcado en la carta, haciendo notaciones
claras, sobre a cuando y a qué estacion llamar, qué canal usar y qué informacion
brindar. Cuando esta informacién sea excesiva, hacer una nota en la carta que
indique en qué seccidn del plan de viaje se encuentra esta informacién. Lo mismo en
el plan de viaje, si nuevamente aqui la informacion resultara excesiva anotar

volumen y pagina a la cual habra de referirse.

En esta seccidn se aprovecha para hacer un inciso y mencionar dos publicaciones que
desarrollan, en parte, la misma informacién: Ships” Routeing (IMO) y las Routing

Guides (Almirantazgo)
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Admiralty List of Radio Signals, Volumen 6, NP286(1) [16]

Cuando se recibe una nueva edicién de uno de los volimenes precedentes, sera
necesario actualizarlo a la dltima publicacion de avisos a los navegantes,
concretamente en su seccion VI. A su vez, las listas de avisos cumulativos
“Cumulative List of Amendments” proveen de un sumario emitido cada cuatro meses
también en la seccidén VI de los avisos a los navegantes, cuando algunas estaciones

han sido enmendadas.

Puntos de No Retorno.

En las recaladas de camino al puerto de destino a través de rios o estrechos podran
existir puntos de no retorno. Estos son puntos en la ruta que después de superados ya
solo se podrd proseguir hasta destino. Esto es debido a margenes de maniobras

reducidos por bajos u obstrucciones.
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Debido al deterioro de las condiciones del mar o meteorolégicas un puerto se podré
cerrar. Incluso por motivos de congestionamiento o indisponibilidad de practicos una

autoridad portuaria, podra indicarle a un bugue que se dirija a fondeo.

En cualquier caso, antes de llegar a un punto de no retorno, se marcaré en la carta
cudl es el ultimo punto que permita al buque realizar una de las siguientes maniobras:

dar la vuelta sin detener la marcha, revirar, ir a fondeo y detener el buque.

No return area No return area No return area
- 8 SRR P, —_———

Posibles maniobras antes de un punto de no retorno [2]

Fondeo

El fondeo es otra cuestion que debe estar prevista. Se estudiaran las zonas dedicadas
a tal fin en las cartas nauticas de aproximacion y portulanos. Tanto en el puerto de
destino como en los de contingencia. Se observan las rutas que conducen hacia esas
zonas, sus profundidades asi como las referencias terrestres que permita al buque

llegar hasta la posicion elegida y luego mantenerse alli.

La debida atencién se prestara a las corrientes y corrientes de marea asi como a las
condiciones de viento predominantes. Y por altimo los canales en que se deba

mantener radio escucha.
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Sumario de la Etapa de planificacion

Para comenzar con esta etapa, se debe haber reunido ya todas las publicaciones y

cartas nauticas necesarias y realizado un debido estudio de ellas.

Seleccionar las cartas nauticas apropiadas que cubran toda la extension de la
travesia. Estas cartas deben ser ediciones vigentes y estar actualizadas al
altimo aviso a los navegantes.

Anotar la secuencia de la cartas

Trazar la ruta y Waypoints sobre las cartas

Medir rumbos y distancias

Establecer y calcular:

Referencias y métodos (primarios y secundarios) para posicionamientos, asi
como la frecuencia de estos

Velocidad, teniendo reparo en los peligros a la navegacion de cada tramo, las
caracteristicas de maniobra del buque y su calado en relacion a la
profundidad del agua

Posiciones donde un cambio de régimen de maquinas es necesario

Zonas peligrosas, obstrucciones y margenes de seguridad (CIR, Squat, UKC)
Mareas y Corrientes de Marea

Wheel Over Points

Avisos a los oficiales de guardia, sobre procedimientos de radio, esto incluye:
Sistemas de Organizacion del trafico Maritimo, Sistemas de Notificacion para
Buques, Servicios de Trafico Maritimo, embarque de préacticos, etc.)
Establecer procedimientos de contingencia (rutas y puertos alternativos,

puntos de no retorno, zonas de fondeo)

Toda la informacion anterior se detallara en las cartas nauticas y/o se hara referencias

en las cartas sobre dénde se puede encontrar mas informacion en el Plan de Viaje.
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Capitulo 1

Ejecucion

ETAyYETD Final

Habiendo finalizado la planificacion del viaje, tan pronto como la hora de partida
ETD y la hora de llegada ETA puedan ser determinadas con un grado de precision
aceptable, se procedera a la ejecucion del plan de viaje. Las ETD y ETAs finales, se

determinaran teniendo en cuenta o en funcidn de los siguientes factores:

e Ladisponibilidad y condiciones de los equipos de navegacion.

e ETAs a puntos criticos debidos a mareas y corrientes

e Condiciones meteoroldgicas; concretamente en areas donde son conocidos
frecuentes periodos de baja visibilidad.

e La preferencia entre un pasaje nocturno o diurno en zonas peligrosas y
cualquier efecto que esto pueda suponer en la precision del posicionamiento

e Condiciones de trafico, especialmente en zonas neuralgicas.
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Capitulo IV

Monitorizacion

El pilotar el buque desde su partida hasta el destino, se hara de acuerdo a los
parametros que se han definido en el plan de viaje. La etapa de monitorizar el
buque consiste en observar que el buque responde de acuerdo a lo previsto en
él.

La monitorizacion puede bien ser un acronimo del término navegacion.
Efectivamente, navegacion es dirigir una embarcacion desde su punto de partida
hacia el de destino. Pero como se lleva a cabo esta tarea? Naturalmente, siguiendo las
indicaciones del plan de viaje. Esto es, a grandes rasgos, poner el rumbo establecido
y recérrelo una distancia predeterminada. Sin embargo, como sabe el piloto que se
estd sobre el rumbo correcto, cdmo sabe él, si ya se ha recorrido dicha distancia o se
ha pasado?

Lo anterior conduce a que se deba arribar a un método, esto es un método de
navegacion, donde la posicion sea constantemente brindada al piloto.

Los métodos de navegacion han variado mucho desde la antigliedad hasta el
presente. Sin embargo en su cometido no ha habido cambios, situar el buque. Han
variado las técnicas que los definen.

Algunos métodos y técnicas para la monitorizacion del buque ya se han mencionado

brevemente.
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Cada método se adectia mejor a una fase en concreto de la navegacion. Sin embargo,
el plan de viaje deberd también definir para cada fase de la navegacion, cual es su

metodo primario de monitorizacion y el secundario.

Navegacion Astrondémica

Es el método por el cual se hace referencia a la posicion de los cuerpos celestes para
determinar la posicién propia. Este método hace uso de tablas nauticas, almanaque
nautico y trigonometria esférica. Hoy en dia su uso primordial es la de segundo
método de navegacion en pasajes oceanicos, utilizado basicamente para verificar la
posicion entregada por sistemas satelitarios y radioelectrénicos. A su vez es el
respaldo que estos sistemas poseen en caso de averia.
Es practicamente imposible, en un trabajo que versa sobre planificacion de travesia,
enumerar y desarrollar todas las técnicas empleadas en este método de navegacion.
Sin embargo, se puede hacer un sumario de las actividades que necesariamente
deberan realizar los oficiales para llevarlo a cabo. Aclarando que estas tareas, seran
llevadas por todos los oficiales de guardia y no solo por el oficial de navegacion.
Deberan asistirlo, ya que las distintas actividades se realizan a lo largo de toda la
jornada y su correspondiente noche.
e Constantemente plotear tanto la posicion por GPS como la de Estima; un
intervalo minimo aceptable seria cada hora.
e Calcular el creptsculo matutino y hacer una prevision de los astros que seran
visibles.
e Hacer una correccion del cronémetro si correspondiere, valiéndose de las
frecuencias brindadas en el Volumen apropiado de las publicaciones del

Almirantazgo. Repetir este procedimiento durante la guardia de la noche.
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e Durante el creplsculo intersectar tres rectas de altura para obtener una
posicion. Pudiéndose hacer tres rectas simultaneas o no simultaneas, en el
ultimo caso “trasladando” las primeras dos.

e Durante el amanecer, o preferiblemente antes de las 08:00 AM, hacer un
célculo de desvio de amplitud. Aun asi, este calculo se hara, siempre que las
condiciones meteorolédgicas lo permitan, en cada guardia; anotando el error
del compés en el diario. Conviene sobre enfatizar la importancia de este
calculo, ya que todas las mediciones de azimuts de astros y referencias
terrestres que se tomen a partir del compas y la alidada para confirmar la
certeza de la posicion, seran en funcién de la precision de la medida tomada
de él.

e Tomar una recta de altura con respecto al Sol a media mafana.

e Calcular en base al rumbo y velocidad proyectados, el intervalo navegado.
Esto es, cuando el Sol pasara por el meridiano del lugar.

e Tomar una recta de altura para ese momento, trasladar la recta de altura
tomada a media mafiana y determinar la posicion.

e Tomar una recta de altura con respecto al Sol a media tarde, en este caso,
trasladar la recta de altura tomada al mediodia y determinar la posicion.

e Calcular el Crepusculo vespertino y hacer una planificacion de astros mas
idoneos.

e Hacer el mismo procedimiento de tres rectas de alturas que se hizo en la
mafiana pero con respecto a estos nuevos astros y determinar la posicion (17).

En la mayoria de los casos, las cartas que se utilicen para el pasaje oceanico seran de

una escala que no permita hacer una monitorizacion adecuada de la posicion. Cuando
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el o los oficiales que tomen las lecturas de los astros sean eficientes en esta labor, las
diferencias de alturas entre la calculada y la observada serdn pequefias, en el orden de
las dos millas. Con una escala de 1: 10.000.000 es literalmente imposible plotear
esta diferencia de altura en ella. Por lo que se habra de recurrir a plotting Sheets
adecuadas a la latitud por donde navegue el buque. Si el buque no las portara, se

podra proceder a construirlas.

Navegacion por Sistemas Satelitales de Posicionamiento

Seré el método de navegacion primario en pasajes oceanicos, y secundario en fases
de navegacion costera (dependiendo de las circunstancias).

Los datos principales que proveen estos sistemas son: Posicion (Latitud y Longitud)
y Hora Universal. Pudiendo los receptores mas modernos integrar funciones de
navegador como:

Rumbo y Velocidad sobre el fondo, programar rutas e indicar distancia al siguiente

waypoint, etc.

El principal atributo de estos sistemas es su precision y su automatismo.
Automatismo en el sentido que entrega datos actualizados sin la participacion activa
del Oficial. Este ya no calcula, sino que simplemente lee y obtiene la informacion de
posicion de un display. Probablemente no haya existido innovacién tecnoldgica que
haya revolucionado mas los procedimientos del puente de navegacion como lo fue la
introduccion de estos sistemas. Sistemas los cuales, a través de protocolos de
comunicacion como el NMEA 2000 pueden comunicar con otros equipos de
radionavegacion y brindarles la informacion detallada anteriormente, también de

forma automatica y digital.

76



Dicho esto, es justo mencionar que sus principales atributos son, a su vez, sus
principales desventajas. Los Sistemas Satelitales de Posicionamiento generan,
debido a su facilidad de uso y precision, sobredependencia. Pudiendo en muchos
casos, degenerar en el hecho de que ningun oficial a bordo domine otros métodos de

3

navegacion “verdaderamente autdnomos” como lo es la navegacion astrondémica.
Efectivamente la sobredependencia no seria algo negativo si el sistema fuera
infalible, pero NO lo es. Por mas que se trate de sistemas altamente sofisticados, no
dejan de ser artefactos electronicos sujeto a averias. Tanto intrinsecas como externas;
un temporal bien puede destrozar todo el plan de antenas de un buque, anulando la
disponibilidad de todos los equipo radioelectrénicos que dependan de la recepcion o

emision de sefiales radioeléctricas (el GPS trabaja con frecuencias de 1575.25 MHz y

1227.6MHz).

La mayoria de los buques de navieras occidentales operan con el Sistema satelitario
GPS. La precision de este sistema, dependiendo del modelo, ronda entre 10-15
metros. Sin embargo, la precision puede ser mejorada a 5 metros si el modelo incluye
la funcioén “Diferencial” GPS. Esto es que estaciones terrenas monitorean las sefiales
de los satélites y compararan la sefial de posicion que ellos brindan con la suya
propia (posicidn contrastada), detectando el error (si lo hubiere) y transmitiéndoles
(via emisiones terrestres) a los receptores de a bordo la correccion necesaria. El
grado de mejora en la certeza de la posicion ira en funcién de la distancia del bugue a

la estacién terrena.

La mayoria de los DGPS funcionan de modo automatico, sin embargo algunos tienen

modo manual de sintonizar diferentes frecuencias de las costeras. Nuevamente estas
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frecuencias se encuentran en la publicacion correspondiente del almirantazgo (NP

282).

Sin entrar en otros factores que influyen en la creacién de error de la sefial que va en
detrimento de la precision, como la refraccion, error de Orbita, etc. Es preciso
mencionar que el grado de precision de la posicion ird en funcién de la apertura
horizontal que tengan los Satélites (HDOP), siendo el valor 1, el que brinda mayor

certeza.

El GPS generalmente esta configurado para determinar posiciones en base al Sistema
Geodesico Internacional (WGS 84), al tiempo que en la proyeccion de la mayoria de
las cartas nauticas se utiliza el mismo. Sin embargo para aquellas cartas que tengan
uno diferente (datum horizontal), se habra de aplicar la correccion que se mencione
en la carta. Otro método es identificar el Sistema geodésico que utiliza la carta, y
cambiar la configuracion del GPS para que coincida con ella, ya que muchos
modelos presentan hasta 46 o méas sistemas geodésicos de donde elegir. Luego se
podré plotear directamente sobre la carta. Este ultimo método no es recomendable,

ya que implica configurar nuevamente el receptor una vez que se pase a otra carta.
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Navegacion costera (Método de)

Durante la fase de navegacion costera se podra establecer como método primario de
navegacion todas aquellas técnicas que se aprovechen de la observacion de

referencias terrestres para poder determinar la posicion.

Un trabajo bien hecho en la etapa de planificacion del plan de viaje, se traduce en
que el oficial sabrd con exactitud qué referencia terrestre es la mas adecuada o qué

caracteristicas posee ésta al propdsito de situar al buque.

Tanto la navegacion por observacion visual asi como la navegacion radar se valen de
los mismos principios, a saber: obtener una posicion en base a una 0 varias

referencias terrestres.

Concretamente, la observacion visual se vale de innumerables técnicas, siendo las

mas destacadas las siguientes (18):

e Situacion con dos o tres demoras simultaneas a dos o tres puntos de la costa.

e Situacion por dos demoras no simultaneas a un punto de la costa.

e Situacion por dos demoras no simultaneas a dos puntos de la costa

e Situacion por angulos horizontales

e Situacion por angulos verticales (sabido la altura de las referencias)
La navegacion radar simplifica enormemente las tareas que implican la navegacion
por técnicas de observacion visual. Donde constantemente se pueden obtener de él
datos de demora y distancia a una referencia que bastaran para situar el buque en la

carta.
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Tanto un método como el otro tienen sus inconvenientes, sin embargo si se combinan

ambos, dichos inconvenientes se suelen solventar.

Obtener demoras visuales en un mar embravecido es extremadamente dificil, lo
mismo en situaciones de baja visibilidad. Al mismo tiempo este handicap con el
radar no existe. A su vez, el radar es un instrumento electrénico. Aunque
independiente en el sentido de que se vale U(nicamente de las ondas

electromagnéticas que de él se emiten, es sujeto a quedar inoperativo.

Por lo que decantarse por un método u otro no es aconsejable, en cambio optar por
ambos durante la misma fase de navegacion resulta ideal. Siempre dejando al GPS

como método secundario.

Es recomendable establecer una posicion cada 15 minutos o incluso a una frecuencia

menor.

Navegacion en Aguas de Pilotaje

En aguas de pilotaje el buque realiza su navegacion con la asistencia de un practico.
Dicho préactico tiene un dominio y conocimiento cabal de las aguas en su zona de
competencia. La practica y experiencia en su puesto, le habilita en condiciones de
buena visibilidad, para situar el bugue sin la necesidad de utilizar ninguno de los
métodos mencionados anteriormente. Con solo ver una luz, boya o la referencia que
se trate, le basta para entender donde se encuentra el buque y si va bien dirigido o no.
Al mismo tiempo, estan a su disposicion todos los equipos del buque para ayudarlo

en su tarea, fundamentalmente el compas.
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Los practicos (generalmente los mas jovenes) llevan consigo, portéatiles con diversos
programas de navegacion “plotters” los cuales se ponen en interfaz con el AIS del
buque. Estos equipos, aun homologados en su mayoria, otras veces no (se han visto
practicos valerse de aplicaciones del | Phone), constituyen una ayuda pero en ningin

caso un método primordial de navegacion.

Durante los pasajes con nula visibilidad, las autoridades portuarias o sino el practico
mismo indicaran que el buque no puede proseguir y lo llevaran a fondeo. En los
casos que se pueda continuar, el radar se convierte en el método principal de

navegacion.

En todo caso, el oficial de guardia esta obligado a monitorizar la posicion del buque

en todo momento.
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