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“Si los buques a vapor pueden navegar en una
seguridad relativa, no podriamos decir otro
tanto de los barcos a vela. Estos deben enfrentar
tres peligros combinados: los vientos, las nebli-
nasy las corrientes. Un salto brusco del viento

(y nuestros regimenes los tienen numerosos)
puede traer consecuencias desastrosas para la
arboladura. Por otra parte, las neblinas frecuen-
tes que siguen a los dias de calor, y las otras que
cubren las costas a amanecer, hacen muy dificil
la arribada a puerto. Incapaces de avanzar contra
lo invisible, deben aguantarse, y es entonces
cuando las corrientes las hacen derivar peligro-
samente hacia las arrecifes”.

Benjamin Subercaseaux
“Chile o una Loca Geografia”
1940
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PROLOGO

Desde los inicios de la humanidad, el hombre ha ido desarro-
llando la manera de utilizar la fuerza que entrega el viento, para poder
desplazar una embarcacién en el agua hacia un lugar deseado. Sin
embargo, debido a las caracteristicas especiales que esto implica, el
mar, las corrientes, el viento y una combinacién de estos tres elementos,
hacen el navegar a vela un arte complejo que se debe dominar, para
quien quiera gobernar o tripular este tipo de embarcacién. En opor-
tunidades, cuando las condiciones meteorolégicas son adversas, es
necesario saber aplicar todos los conocimientos nduticos ligados a este
deporte, para lograr poder navegar de manera segura, sin dificultades y
sin poner en riesgo a las dotaciones.

Este libro entrega todas aquellas materias teéricas que deben
conocer los futuros patrones deportivos de bahia y costero, para que,
junto con el periodo practico a bordo de una embarcacion, logren las
habilidades necesarias y que la Autoridad Maritima exige al respecto.
Junto con lo anterior, este esfuerzo pretende ademas, ser un texto de
consulta periédica para aquellos que, teniendo los titulos de bahia y
costero vigentes, en ocasiones requieran revisar o actualizar sus cono-
cimientos aprendidos. Es por esto, que el libro Navegacion a Vela es un
texto amplio, que abarca diversos contenidos, desde conceptos basicos
sobre la nomenclatura de un yate, pasando por el arte del navegar a
vela, la reglamentacion existente sobre esta materia, como también
conceptos sobre primeros auxilios y de motores marinos, que en oca-
siones se requiere su aplicaciéon cuando se esta navegando.

Para la Escuela Naval, éste es un esfuerzo inédito, que se pre-
senta y ofrece a toda la comunidad ligada a la actividad deportiva de
la vela. Desde siempre, y como una politica permanente de este esta-
blecimiento, los deportes nduticos han sido una prioridad y, por tanto,
la vela no es una excepcion. Para la confeccion de este texto se buscéd
plasmar la experiencia de muchos afios de marinos que, durante su
carrera profesional, no se desligaron de la actividad de la vela. Asi tam-
bién, han participado otras personas, civiles y Oficiales de la institucién,
que con su particular conocimiento han aportado a la elaboracién del
texto desde sus respectivos ambitos.

Navegacion a Vela es un libro que espera sea un real aporte al
desarrollo del deporte nautico en el pais, ya que por su extenso mar,
brinda una gran oportunidad para que sus habitantes lo utilicen en una
actividad sana, recreativa y desafiante, como es el velerismo, pero que
sin duda, entrega grandes satisfacciones personales.

El Director

Valparaiso, Enero 2014
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CAPITULO |
NAUTICA

a. Caracteristicas de una em-
barcacion deportiva.

Bahia

Es aquella embarcacién depor-
tiva cuyo disefo, caracteristicas
técnicas de construccion y equi-
pamiento, la hacen apta para
navegar exclusivamente en aguas
protegidas, tales como puertos,
bahias, rios y lagos. Estas pueden
ser embarcaciones propulsadas a
vela o motor.

Costera

Es aquella embarcacién depor-
tiva cuyo disefio, caracteristicas
técnicas de construccion, equipa-
miento, elementos de seguridad
y autonomia, la hacen apta para
desplazarse entre puertos, por
mas de una jornada y con proximi-
dad a la costa. Pueden ser propul-
sadas a vela o motor; normalmen-
te son embarcaciones cuya eslora
contempla sobre 20 pies y estan
equipadas con instrumentos de
comunicacion, posicionamiento y
seguridad, como balsas salvavidas,
maniobras de fondeo y radio VHF,
entre otros.

Alta mar

Es aquella embarcacién depor-
tiva cuyo disefo, caracteristicas
técnicas y equipamiento, la hacen
apta para navegar durante largo
tiempo en condiciones de mar
abierto, usualmente en viajes
transocednicos. La alta exigencia
de este tipo de navegacién, obliga
a extremar las medidas de sequ-
ridad, navegacion y capacidad de
sus tripulantes.



Tipos de aparejos

Sloop

Es un velero de un solo mastil, con
una vela mayor Marconi'y una de
proa triangular.

(La vela Marconi es la clasica vela
triangular en dngulo recto, cuyo
cateto mayor se iza a lo largo del
mastil, dejando el cateto menor
fijo en el extremo de un palo que
se extiende horizontalmente,
llamado botavara.)

Los Sloop pueden ser con apa-
rejo a tope, es decir, que la vela
de proa se iza hasta el extremo
del mastil, o aparejo fraccionado,
en que dicha vela deja libre una
fraccion superior del mastil.

Yawl

Velero de dos mastiles (mayor ade-
lante y mesana atras) en que el
eje del timdén (rueda de gobierno)
queda entre los dos. Normalmen-
te son de aparejo a tope, con velas
de proa y mayor Marconi.

Ketch
Velero de dos mastiles y velas
Marconi, en que el eje del timén (o
rueda de gobierno) queda a popa
del mesana.

SLOOP SLOOPE

FRACCIONADD A TOPE

KETCH
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También hay veleros con dos
cascos unidos (catamaranes) y con
tres cascos (Trimaranes).

Los materiales con que se constru-
yen los cascos son: madera, ldmina
métélica de fierro o aluminio,
polimeros reforzados con fibras de
vidrio o carbono y ferrocemento.

Términos relativos a la estruc-
tura de una embarcacion

Casco

Es el cuerpo de una embarcacioén,
sin considerar los elementos sobre
cubiertay en el interior de ésta,
tales como maquinas, mastiles,
estanques, entre otros.

TIMOM

Cubierta

La cubierta es la superficie hori-
zontal superior que cierra el casco.
Normalmente los yates tienen una
sola cubierta (cubierta principal)
gue es continua, desde la proa
hasta la popa.

Cockpit (Bafera)

Es el espacio ubicado en cubierta,
entre la rueda de gobierno o la
canay el acceso al interior. En una
embarcacién pequena es hasta el
mastil.




Carroza

Es la estructura que cubre la cabi-
na interior en los yates costeros y
de alta mar. Sobre ella se ubica la
abertura para el mastil (fogonadu-
ra), o su base (carlinga).

Suele también alojar parte de la
maniobra del mastil

Quillote

Es un plano vertical que se prolon-
ga desde el fondo del casco, he-
cho firme a la quilla, y cumple las
funciones de lastre, asegurando la
estabilidad. A la vez, proporciona
a la embarcacion un plano lateral,
que le permite desplazarse longi-
tudinalmente. Hay de diferentes
formas y pesos; en embarcaciones
mayores, el quillote normalmente
es de una aleacién de plomo con
antimonio.

Roda

Es la pieza curva que se prolonga
verticalmente desde la quilla y
forma la proa de una embarcacion

Regala

Es el remate superior del casco,
donde se une con la cubierta, for-
mando la borda de la embarcacion

Espejo

Es la cara posterior del casco, nor-
malmente perpendicular a la linea
de crujia o eje longitudinal.

Sistema de gobierno

Los veleros pueden ser goberna-
dos accionando directamente el
timén, con una pieza de madera o
metal (cana) fija al eje del timén,
o mediante una rueda de gobier-
no, la que a través de cables o
cadenas de transmision (guarnes),
acciona el timén.

Orza o Machina

En las embarcaciones de poca es-
lora, el quillote se saca o, en algu-
nos casos, se rebate. Es una pieza

de madera, resina o acero que se

inserta en una ranura en el centro
del casco (caja de orza) y tiene las
mismas funciones del quillote.

——

Sectores del casco

Proa
Es la parte delantera de la embar-
cacion.

Popa
Es la parte posterior de la embar-
cacion.

Babor.
Es la parte izquierda de la embar-
cacion, mirando de popa a proa.

Estribor
Es la parte derecha de la embarca-
cion, mirando de popa a proa.

Linea de crujia

Es una linea imaginaria que divide
a una embarcacién en dos mita-
des exactamente iguales en el
plano longitudinal.

11



Costados

Son cada una de las partes latera-
les y exteriores del casco. Se suele
confundir con las bandas.

Través

Posiciéon o direccién relativa per-
pendicular a la crujia.

Ej.: Viento de través. Tangén al
través.

TRAVES
SS

OBRA ML{EE.TAJ

OBRA VIVA o -S
LINEA DE FLOTACION

Obra viva o carena
Es la seccién del casco debajo de
la linea de flotacion .

Obra muerta

Es la seccidn del casco ubicada
encima de la linea de flotacion.

Dimensiones y posiciones

Eslora
Es la dimension longitudinal o

TRAVES largo de una embarcacién. Segun
f donde se haya medido se deno-
I mina:
ESLORA MAXIMA
Bandas = =0 Zz0 [mmmmmmmmmmmmmmeees - >
Son cada una de las mitades que P

divide la linea de crujia.
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Amuras
Son los costados delanteros del
casco convergiendo en la proa.

Aletas
Son los costados posteriores del
casco, convergiendo en la popa.

Linea de flotacion

Es el limite entre la parte sumer-
giday la seccién que emerge del
agua de la embarcacion.

12

.

:[ LiINEA DE S
ESLORA ENTRE FLOTACION
_ PERPENDICULARES

Eslora maxima o comun, que es
el largo entre los extremos mas
salientes de la proa y popa.

Eslora entre perpendiculares,
que es el largo de la embarcacién
medida en la linea de flotacién.

Manga

Es la dimensién transversal, o an-
cho de una embarcacién, medida
en la parte mas saliente de los
costados.

También se aplica la manga como
dimension relativa a cualquier
seccion transversal del casco.




Calado

Es la distancia entre la quilla
o quillote y la linea de flota-
cion.

Puntal

Es la distancia entre la parte
inferior de la quilla o quillote y
la cubierta principal.

Guinda

Distancia desde la linea de
flotacién hasta la parte superior
de un mastil (perilla).

Francobordo
Distancia entre la linea de flota-
ciény la cubierta principal.

LMD

Sentado
Es cuando una embarcacion tiene
mas calado a popa que a proa.

Encabuzado
Es cuando una embarcacion tiene
mas calado a proa que a popa.

Escorado

Cuando una embarcacion se
encuentra inclinada transversal-
mente, por efecto del viento o por
distribuciéon del peso.

Adrizado

Cuando una embarcacion mantie-
ne su plano de crujia en posicién
vertical, es decir, no tiene escora a
ninguna banda.

J-P-I-E

Son algunas medidas usa-
das internacionalmente para
homologar el aparejo en un
velero de regatas.

J. Es la medida entre la Proa
en cubierta y la cara de proa
del mastil.

P. Es la medida desde la
botavara hasta la perilla.

I. Es el largo del mastil desde
la fogonadura, o su base en
cubierta, hasta la perilla.

E. Es el largo de la botavara.

TR
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b. Elementos de cubierta

Herrajes

Son todos los elementos, general-
mente metalicos, dispuestos para
hacer firmes los cabos usados en
la maniobra, jarcia fija o jarcia de
labor.

Cadenotes

También llamados arraigados o
landas y son piezas metdélicas que
utilizan para hacer firme la jarcia
fija (cabos que sujetan los masti-
les).

14

En embarcaciones menores son
piezas de acero férreamente ado-
sadas al casco.

En embarcaciones costeras y alta-
mar pueden ir por fuera del casco
O en su interior. En ocasiones van
introducidas en la fibra de vidrio,
llegando hasta la quilla.

Carro de escota

En cubierta hay uno o dos rieles
por banda, por los que corre un
carro de escota o escotero que per-
mite desplazar, hacia proa o popa,
el puiio de escota de las génoas o
foques, modificando la forma de
la vela inflada. Generalmente van
paralelos a la linea de cruijia.

Principales elementos de
cubierta en un velero de
navegacion costera.

=~ PIAND PE

STOFPPERS

WINCHE DE DRLLA

_ _ WINCHEDE
y ESCOTAS



Carro de la mayor

Es un carro que va sobre un riel
bajo la botavara, y perpendicular
a la linea de crujia, que permite
desplazar el extremo o penol de
la botavara hacia barlovento o
sotavento.

Mordazas y Stoppers

Las mordazas son elemen-
tos mecanicos que hacen
firme un cabo, sin necesi-
dad de nudos o vueltas.

El stopper es una mordaza
que, fija en cubierta, pue-
de bloquear el paso de un
cabo a través de si, median-
te una palanca.

STOPPER

Piano

Sector en la parte delantera de la
banera o cockpit, donde van los
stoppers y la mayoria de los con-
troles de las drizas.

Winches

Son molinetes mecanicos, en los
cuales se da vueltas a un caboy,
por medio de una manilla, se co-
bra de él, multiplicando la fuerza
usada.

G~ ———

Cornamusas

Son herrajes que permiten
hacer firme una cabo, to-
mandole vueltas sobre ella.

Candeleros

Son pequenos pilares

de unos 50 cm. (depende de la
embarcaciéon), normalmente de
acero, que van en la borda y que
suspenden, a lo largo del casco,
alambres o cabos de seguridad
llamados nervios.

Acollador

Son herrajes que permiten dar
la tensién necesaria a la jarcia
fija, obenques, estayes, nervios
y otros. Estd compuesto por un
tubo de acero con hilo en su
interior y dos tornillos con hilo
encontrado, que terminan en un
argollén, para hacerlo firme en
una base fija y el otro extremo al
chicote de la jarcia.

.
vy o AME CUERPE

ACOLLADOR

Grilletes

Son piezas de acero dobladas en
arco, en“U” o de otras formas,
con los extremos atravesados por
un perno o pasador, con chaveta,
con el fin de asegurarlo al objeto
deseado, permitiendo efectuar
acoplamientos o conexiones. Se
usan para hacer firme la driza al
pufio de driza, para unir cables o
cabos.
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Grillete rapido o mosquetoén
(Snap Shackles)

Son herrajes de cierre automati-
co, compuestos por un argollon
donde se hace firme un cabo, y en
el otro extremo un grillete que se
abre de manera rapida.

Arboladura

Mastil

Es un asta de aluminio, resina,
fierro o madera, que permite izar
o envergar e izar las velas sobre si,
o en los cabos que penden de él.
Por su interior corren las drizas y
amantillos.

Perilla
Extremo superior del mastil.

Fogonadura

Es un espacio practicado en la cu-
bierta, que permite que el mastil
pase a través de ella.

Carlinga

Es la base donde se apoya el mas-
til en el casco de la embarcacion.
Si éste no tiene fogonadura, la
carlinga se ubica sobre cubierta o
sobre la carroza.

Crucetas

Son vastagos transversales, ge-
neralmentre metalicos, ubicados
perpendicularmente en algunos
tramos del mastil, que permiten
separar los obenques, y que con-
tribuyen a darle mayor firmeza al
mastil. En caso que éstos tengan
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cierto dngulo hacia atras (retra-
sados), contribuyen a afirmalo en
sentido proa - popa.

Botavara

Es un tubo de madera, aluminio o
carbono, que pivota en el mastil
cerca de la fogonadura, y permite
desplegar sobre si la vela mayor,
haciéndola firme en su extremo
libre o pufio de escota. Por su
interior suele correr la jarcia que
regula la vela desde su puiio de
escota.

Tangon

Es un tubo de madera, aluminio

o carbono, cuyos extremos o
penoles cuentan con un cierre de
gatillo, que les permite hacerse
firmes en un calzo por delante del
mastil, y en el puiio de amura del
spinnaker o vela globo, sostenien-
do dicha vela por medio de la
braza.

Bauprés

Es un apéndice de madera, car-
bono o metal, que sobresale de la
proa, siguiendo la linea de crujia
en forma mas o menos horizontal
y que en los grandes veleros se
utiliza para afirmar los estayes.
Algunos veleros, lo tienen para
hacer firme el puio de amura o
vértice anterior del spinnaker
asimétrico, una gran vela para
vientos de través y hasta la aleta,
llamado también geenaker.
Cuando el bauprés es retractil, se
llama botalén.

Sy

T GEEMNAKER
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¢. Jarcias, aparejos y nudos

Cabulleria

Son el conjunto de cabos y alam-
bres que se usan a bordo. También
se denominan jarcias.

Jarcia de labor

También denominada jarcia de
maniobra, y son los cabos o alam-
bres que se usan para laborear por
los retornos. Tienen movimiento.

Jarcia Muerta
No tienen movimiento, son fijas y
se usan para afirmar los mastiles.

Amantillo

Corresponden a jarcia de manio-
bra y son cabos que permiten
mantener una percha, como el
tangdn de spinnaker, en posicion
horizontal.

Contra amantillo
Corresponden a jarcia de manio-
bra y son cabos que evitan que
una percha, como el tangén de
spinnaker, se levante.

Burdas

Corresponden a jarcias de ma-
niobra, que permiten regular la
flexion diagonal del mastil y del
estay proel, normalmente se usan
en aparejos fraccionados.

Obenques

Corresponden a jarcia fija. De
alambre trenzado o de fibras
sintéticas, que permiten afirmar
un mastil hacia las bandas. Depen-
diendo del largo del mastil y del
numero de crucetas; pueden tener
obenques altos, medios y bajos, a
proa o a popa, 0 una combinacién
de éstos.

Estayes

Son jarcias de alambre o sintéticas
que permiten afirmar el mastil
lungitudinalmente. Estan hechos

Jarciay aparejos
principales en un
velero costero.

firmes en la linea de crujia.

El estay que trabaja por popa se
llama estay popel y el que sujeta
el mastil hacia proa, estay proel.
En embarcaciones que tienen las
crucetas retrasadas y no tienen
estay popel, los obenques que
llaman hacia popa cumplen esa
funcion. A este estay se le puede
dar tension para curvar el mastil
hacia popa y estirar el estay proel.

Escotas

Corresponden a jarcia de manio-
bray son cabos que, unidos al ex-
tremo libre de las velas o purio de
escota, permiten maniobrarlas de
modo que recojan el viento en la
intensidad y direccion requeridas.

ESTAY POPEL

BOTAVARA

’%Nﬂuﬂ
BE BOTAVARA

APARE|O
DEL POPEL.

17



Drizas

Corresponden a jarcias de manio-
bra, y son cabos o alambres que
pivotan en el extremo superior del
mastil y se usan para izar y arriar
las velas.

Braza

Corresponden a una jarcia de ma-
niobra, y son cabos que se hacen
firme en el vértice anterior o pufo
de braza de un spinnaker, pasando
por el penol del tangdén (una suer-
te de grillete automético ubicado
en el extremo del tangdn), que
permite mover dicha percha hacia
proa o hasta el través.

Escota de mayor

Para disminuir el esfuerzo al cazar-
la, la escota de la vela mayor tiene
aparejos en la botavara. Algunos
de ellos cuentan con otro aparejo
que le permite afinar la tensién de
la escota, se llama fino o amante.

Escota de foque o genoa
Corresponde a jarcia de maniobra,
y es un cabo que se hace firme en
el puiio de escota, dejando dos
chicotes que permiten orientar la
vela de proa por una u otra banda,
de acuerdo con el viento y rumbo.

Outhaul o repique del puiio de
escota de la mayor

Es un aparejo que va por el inte-
rior de la botavara, hecho firme

a un carro que tiene la botavara
en su penol, y con un halar que le
permite estirar o soltar la relinga
de pujamen.

de amura

Es un aparejo que se hace firme
en el cuarto inferior de la relinga
de envergue, con retornos en la
base del mastil, y permite estirar
la relinga de envergue de la vela
mayor. Algunos foques o genoas
también lo tienen.
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Cunningham o repique del puiio *H‘:‘_,-" EsnoT

Boom vang o trapa de la
botavara

Aparejo diagonal que se hace
firme en la botavara y en la base
del mastil, que permite mantener
la botavara horizontal. Algunas
embarcaciones tienen boomvang
hidraulico.

Tensor del estay popel

Permite darle tension al estay
popel, desplazando la perilla del
mastil hacia popa y estirando el
estay de proa, contribuyendo a
estirar la relinga de envergue o
gratil de la vela de proa. Este es un
aparejo con varias reduccionesy,
en algunas embarcaciones, es un
tensor hidraulico.

Aparejo y ajustes
de maniobra en un
velero de bahia.
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Terminologia y operaciones
a realizar con un cabo

Chicote
Son los extremos de un cabo.

Seno

Arco o curva que hace un cabo
entre sus chicotes o entre sus dos
puntos de sujecion.

Arraigado
Es aquella parte de un cabo que se
hace firme a un cdncamo.

Cocas

Son vueltas que se producen en
un cabo al torcerse; para sacarlas
hay que ir estirdndolo hacia el
chicote.

Amollar
Es ayudar a un cabo para que
corra por una roldana.

Falcacear

Es la operacién de dar varias
vueltas al chicote de un cabo, con
hilo de vela, para impedir que se
descolche (se abran los cordones
de su chicote).

Ayustar
Unir dos chicotes mediante un
nudo o costura.

Gaza

Vuelta tomada en el chicote de un
cabo, cosiendo su extremo en el
mismo, dandole el tamano desea-
do.

Costura

Es la operacion de ayustar los
chicotes de dos cabos, de modo
que formen uno solo. Para esta
operacion es preciso descolchar
los chicotes que se van a ayustar.

COSTURA

Hacer firme un cabo
Es la accién de asegurar el chicote
de un cabo por medio de un nudo.

Tomar vueltas

Es dejar firme a un cabo, dan-

do una vuelta redonda y varias
vueltas en ocho a una cornamusa,
terminando con una vuelta“mor-
dida”,
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Adujar

Ordenar la jarcia de labor, de tal
manera, que quede lista para ser
usada.

ocupa el circulo de la roldana, con
el fin de que pueda meterse por
seno el cabo que ha de laborear
por ella, y también para sacarlo sin
necesidad de pasarlo por chicote.

Lascar
Es aflojar una cierta cantidad de
un cabo que esta trabajando.

Virar
Tirar de un cabo con medios me-
canicos, tales como winches.

Cobrar
Recoger una parte de un cabo

para quitarle el seno u otro fin
similar.

Aparejos

Los aparejos son una combinacién
de motones y cuadernales, con un
cabo que se laborea en ellos, que
permite disminuir el esfuerzo para
cazar una vela o dar tensién a una
maniobra. Los aparejos estan con-
formados por motones, pastecas y
el cabo que se laborea por ellas.
Sus partes son:

Moton

Polea por donde pasan los cabos
y sirven para cambiar la direccién
de movimiento de éstos.

Pasteca

Motén herrado al que se le puede
abrir una de sus caras laterales por
un punto superior al lugar que
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CHADERMNAL

PARTES BE
UN MOTEN

Cuadernal
Es un motén que tiene mas de una
cajera o roldana.
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Los siguientes son algunos de
los aparejos mas comunes en los
veleros:

Sencillo
Es el formado por dos motones.

De combés
Es el formado por un cuadernal de
dos cajeras y un moton.

Real
Es el formado por dos cuadernales
de dos 0 mas cajas cada uno.

APARE)D
SENCILLD
APARE|O
DE COMBES
APARE]O
REAL

Nudos
Propiedades de los nudos

Resistencia

Todo nudo realizado sobre una
cuerda la debilita. Por sencillo que
sea aquél, el cabo sufrira esta mer-
ma en su resistencia, que puede ir
desde el cinco hasta el cincuenta
por ciento, sin que importe el ma-
terial de que esté constituida.

Seguridad

La seguridad de un nudo depende
de varios factores y, principal-
mente, se refiere a la capacidad

de ese nudo para mantenerse en
su lugar, sin deslizarse, a pesar de
la carga o la traccién a la que se
someta el cabo.

Azocamiento

Es la forma en que un nudo se
aprieta cuando se ha ejercido una
fuerza sobre el cabo.

Aparejo cldsico de escota de
mayor.

En veleros de tamarno mediano
la vela mayor se caza con un
aparejo real, en cuya base lleva
una mordaza para bloqueo
rdpido.

En las embarcaciones mayores,
se suelen usar cuadernales de
tres cajeras o aparejos dobles.

21



Principales nudos usa-
dos a bordo.

Margarita

Utilizado para reforzar un cabo
que se encuentre deteriorado en
su seno.

As de Guia

Uno de los nudos mas utili-
zados y con gran cantidad
de aplicaciones a bordo de
cualquier tipo de embar-
cacion. Muy seguro, rapi-
do en su ejecucion y facil
de deshacer, aun pasado
mucho tiempo con fuertes
tensiones.

Se usa para hacer firme la
driza en el puiio de driza,
hacer firme las escotas de
genoa o foque al puio de
escota.

Rizo o Llano Lasca uocho
Nudo utilizado para unir dos ca- Se lo utiliza como tope para evitar
bos del mismo diametro. el paso del chicote por motones,

mordazas, catalinas y otros.

Vuelta de boya
Ballestrinque Nudo adecuado para amarrarse al
Nudo efectivo si tiene carga de cazonete de una boya de amarre.

ambos lados, en caso contrario
se desarma. Puede deshacerse
con facilidad y aguantar pesos a
ambos lados.

Vuelta de Escota

Nudo que se usa para unir dos chi-
cotes de cabos de igual o distinta
mena.
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d. Velas

El velamen de una embarcacion
es el conjunto de velas que le
permite avanzar, por la accion del
viento sobre ellas. Los materiales
y forma de fabricacién de cada
vela dependera del uso que se le
de al velero; si éste es de crucero,
estas velas pueden ser de materia-
les como el dacréon, en diferentes
espesores.

Las embarcaciones de regata
pueden tener velas mas livianas 'y
resistentes. Su material de cons-
truccién puede ser el Kevlar, fibras
de carbono, aramida u otras.

Partes de una vela

Relingas

Son cabos cosidos en los bordes
de las velas que sirven para refor-
zarlos y guiarlos por las ranuras de
las perchas, ya sea insertando la
relinga de envergue en el mastil o
en el estay proel, también se pue-
den envergar mediante garruchos.

Relinga de caida o baluma
Borde de popa en una vela trian-
gular.

Mayor cldsica de crucero

El tejido de dacrén va dispuesto perpendicu-
larmenta a la baluma, donde la fibra longi-
tudinal resiste la mayor fuerza del viento.

En las otras relingas, el tejido queda trans-
versal, lo que permite estirar o aflojar la vela,
modificando la curvatura de su superficie.

7
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Relinga de pujamen
Borde inferior de una vela.

Relinga de envergue o gratil
Borde de la vela que se enverga
al palo, a una percha, al estay, etc.

Punos

Angulos o picos de las velas,

donde se hacen firmes las escotas,

drizas, etc. -
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Puio de driza o pena

Es el mas alto de las velas triangu-
lares o cuchillas. A este puiio se
hace firme la driza.

Puiio de amura

Es el mas bajo y de proa en las ve-
las triangulares. El puiio de amura
del foque o genoa se hace firme
en la base del estay proel, el de la
mayor en el mastil, a la altura de
la botavara.

Mayor triradial, de un cru-
cero de regata

Los cortes de tela y las fibras
de Kevlar, van dispuestas en el
sentido de las fuerzas y confor-
mando la doble curvatura de
la vela.
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Punio de escota

Es el pufio al que se hace firme la
escota, de manera directa, en un
foque o indirecta en caso de la
vela mayor.

Sables

Son tablillas alargadas, de madera
o de fibras sintéticas, que se intro-
ducen en fundas practicadas en
las balumas de las velas mayores,
con el fin de ayudar a darles for-
ma. Los foques y genoas pueden
tener sables en las cercanias de la
relinga de envergue.

Rizar la vela

En caso de viento fuerte se requie-
re reducir la superficie expuesta al
viento en la vela mayor. Por ello se
baja el pufio de escota, enrollando
o plegando la relinga de pujamen
y amarrando este pafno sobrante,
mediante pequenos cabos (mu-
chachos) que pasan por una serie
de ojetillos dispuestos en la vela,
llamados faja de rizos.

Muchachos

Son los pequefos cabos utili-
zados en la maniobra de tomar
rizos (disminuir la superficie de las
velas).

Cazar la vela

Tirar o cobrar del aparejo o la
escota, para darle mas rigidez a la
vela.

Lascar la vela (filar)

Soltar el aparejo o escota, de
modo que la vela se abra y ad-
quiera mas profundidad.



Tipos de velas usadas
en yates

Vela mayor

Es la vela principal de un yate.

Su puno de driza se hace firme

al tope del mastil, la relinga de
envergue o gratil se inserta en
una ranura longitudinal, en la cara
posterior del mastil, ya sea con
garruchos o envegdandola. El puio
de escota se hace firme al penol
de la botavara y el pufio de amura
se hace firme al mastil en la inter-
seccién con la botavara.

Foque

Es la vela triangular colocada a
proa del palo, y se enverga en el
estay proel, mediante garruchos

o insertando la relinga de enver-
gue en un riel que se instala en el
estay. Se iza con la driza de foque/
genoa hecha firme al pufio de
driza. Su puio de amura se hace
firme mediante grillete o aparejo
en la base del estay proel. El pufio
de escota queda libre para manio-
brar la vela.

Genoa

Es un foque de gran tamario, utili-
zado principalmente en cruceros
y yates de regatas. Dependiendo
del tamafno y espesor, tenemos
genoas N° 1 (J) liviana, media y
pesada, genoa N°2, N°3 y N°4, esta
ultima es un tormentin .

Los foques o genoas se envergan
en el estay proel mediante garru-
chos que son especies de mos-
quetones cosidos a la relinga de
envergue, y que se enganchan en
el estay.

Los yates de regata tienen un riel
doble, en el cual se introduce la re-
linga de envergue (sin garruchos),
permitiendo efectuar un cambio
de vela sin tener que arriar la otra
(Peeling de genoa o foque). Este riel
se llama gémini o tuff-luff.
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Tormentin o vela de capa

Foque de tamano reducido y de
tela muy gruesa, usado para vien-
tos fuertes o tormenta.

Puede ser usado como vela Unica
o asociado con la mayor rizada al
maximo.

Spinnaker

También llamado globo o balén, es
una vela de tejido muy fino, gran-
de y embolsada, que seiza por la
proa con vientos de cuadra, popa
o de aleta, con ayuda del tangén,
amantillo, contraamantillo, esco-
tasy brazas.

Geennaker

Es un spinnaker asimétrico, cuyo
puno de amura se hace firme me-
diante una braza, en un botalén o
bauprés.

SPINMAKER
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ESCOTA
bE FORUE
BOOM VANG
CAJA DE ORZA
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SPINMNAKER
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EXTENSION
PE CARNA

BOTAVARA
e ESCOTA

DE MAYOR

ESTAY
POPEL

CANA

PALA

Aparejo y maniobra de regata en
un velero de bahia.

El aparejo y la maniobra son bdsi-

camente los mismos en un velero
pequefio que en uno grande.



CAPITULOII

NAVEGACION A VELA

a.Viento

Viento real

El viento existente en el momento,
independiente del movimiento de
la embarcacion.

Es el viento que se siente cuando
la embarcacion esta detenida.

Viento aparente

Es aquel que se siente cuando se
estd en movimiento. Es la suma
vectorial del viento real (direccién
e intensidad) con el rumbo y velo-
cidad del yate.

El viento que recibe el yate se
combina con su propio movimien-
to, y su resultante, que reciben las
velas de la embarcacién, sera de
distinta direccion e intensidad.

El viento aparente es mayor
cuando se navega con el viento
en cefiida, y es menor cuando se
navega con el viento por la popa.
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VIEMTD BE POPA

Barlovento P P—
Es la direccion desde { :’;:_, L
donde viene el viento. -::::',/' SARLEVENTD
A —
i
Sotavento -
Es el la direccion hacia SOTAVENTD
donde se va o sale el
viento.
Racha

Aumento momentaneo en la in-
tensidad y/o direccién del viento.

Rolar
Cambio de direccién del viento.

Flamear

Cuando la vela flamea no se pro-
ducen las fuerzas necesarias para
que la embarcacion navegue.
Una vela puede flamear si estd
proa al viento y las escotas estan
cazadas, o no estando proa al
viento y las escotas estan sueltas.

Direccidon del viento aparente
Para saber la direccién del viento
aparente en una embarcacion

de bahia se colocan cintas en los
obenques, se mira las de barloven-
to, las de sotavento indicaran el
viento sucio, que es el viento tur-
bulento producido por la estuctu-
ray el aparejo de la embarcacién.
También se puede instalar en la
perilla un indicador de viento
(Windex).

Amurado a estribor

Es la accion de recibir el vien-

to por la banda de estribor. No
importando el 4ngulo en que se
reciba el viento, la botavara estara
a babor.

Amurado a babor

Es la accion de recibir el viento por
la banda de babor. No importando
el dngulo en que se reciba el vien-
to, la botavara estara a estribor.
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Efecto del viento sobre

las velas

A diferencia de las embarcaciones
antiguas, que para navegar debian
“embolsar” viento en sus velas, lo
mas grandes y voluminosas posi-
ble, los veleros actuales pueden
navegar por la acciéon del viento a
través de las velas, ya que éstas se
comportan con cierta similitud a
las alas de un avion.

La vela triangular o latina, cono-
cida en la actualidad, le permite a
un velero navegar eficientemente
en dngulos de mas o menos 40°
respecto al viento real.

El viento entra a esta vela por la re-
linga de envergue o gratil, el que
como un cuchillo separa la masa
de viento en dos. Parte de esta
masa se desplaza hacia la relinga
de caida o baluma, por la cara
de barlovento, mientras la otra
lo hace por la cara de sotavento.
Si la vela fuese plana, ambas de-
berian llegar a la baluma a igual
velocidad, pero por la curvatura
de la vela, ésta produce un vacio
posterior, que obliga a la masa
de sotavento a acelerarse para
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rellenar dicho vacio y mantener el
flujo regular en ambas caras. Enla
atmosfera, por ley fisica, no puede
existir el vacio, y de producirse,
los fluidos adyacentes lo ocupa-
ran a cualquier costo. Entonces,
esta necesidad de llenar el vacio,
produce en la cara de sotavento
una aceleracién de la corriente de
viento y, consecuentemente, una
baja de presion, lo que se traduce

en un doble efecto sobre la vela:
el empuje de la lamina de aire a
barlovento y la succiéon del flujo a

sotavento.

ZOMA DE

EMPLYE
PRESION (+)

Los vectores represen-
tan las fuerzas princi-
pales que participan
en el velero.

La fuerza total sobre
la vela estd descom-
puesta por la resist-
encia transversal, que
hacen el quillote y la
obra viva, traducida
principalmente en
deriva y escora.

La resultante es em-
puje longitudinal o
propulsion del velero.

| ZOMADE

CSUCCION
PRESION (=)

Descomposicion del flujo de aire
en el perfil vélico.

La grdfica simula el trayecto de

dos particulas de aire que llegan al
mismo tiempo y velocidad a la linea
del gratil, y son separadas por el
plano vélico.

La de barlovento se encuentra con
aglomeracion de particulas, presio-
nando la vela ante la salida que se
estrecha. La otra continta sin inte-
rrupcion y se encuentra en el vacio,
lo que le hace curvar su trayectoria,
acelerando para reencontrarse en la
baluma con su particula hermana,
generando asi presion negativa, o
sea, succioén hacia sotavento.



Toda esta energia se trasmite al
aparejo en sentido perpendicu-
lar a la superficie de la vela. La
componente vectorial resultante,
se sintetiza en un punto de la vela
definido como centro vélico.

Este vector fuerza, ejercido en

el centro vélico, se descompone
luego, por accién del quillote,
timén y la obra viva en conjunto,
en un vector que impulsa a la
embarcacion hacia adelante y otro
vector lateral, que produce escora
y abatimiento.

Un aparejo bien regulado puede,
en una misma condicién de viento
y mar, optimizar esa ecuacion,
logrando disminuir la deriva y es-
cora, aumentando el empuje hacia
adelante. Tanto el quillote u orza
como el timén, son fundamenta-
les al oponer una fuerza contraria
al empuije lateral, disminuyendo
asi el abatimiento. De no tener
quilla o quillote, un velero sélo
podria navegar con vientos por la
popa o aleta.

ZOMA BE
EMPLYE
FPRESION (+)

.I'\M-'ﬁ\i pE VIENTO
C

El aparejo normal de un velero lo
constituyen la vela de proa (foque
0 génoa) y la vela mayor. Las dos
velas deben trabajar como un sis-
tema, y esta accién combinada de
ambas optimiza el rendimiento.
Para esto deben estar orientadas
de tal forma, que se produzca un
aumento de la velocidad del aire
entre ellas. Este canal de viento
acelerado contribuira a bajar la
presion en la cara de sotavento
de la vela mayor y exigird también
que la masa a sotavento del foque
entre en pérdida, incrementando
la fuerza de succion y, por ende, la
velocidad de la embarcacion.

Como regla general, cuando se
busca timonear en el canal de
viento, el timonel debe llevar las
velas al limite del flameo. Esto
indica que la diferencia de presiéon
entre ambas caras es la maxima, a
punto de formar turbulencias en
la salida, lo que romperia el flujo
laminar adherido a la vela, mer-
mando la velocidad.

ZOMA DE
SUCCION
PRESION (-)

ZOMNA BE
EMPLYE
PRESION (+) ;

—
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b. Formas de navegar a vela

Ceiir

Es navegar con un rumbo tal, que
forme el menor angulo posible
con respecto a la direccién del
viento de amura (30° aproximada-
mente). Las velas deben estar lo
mas cerradas posible, sin impedir
que el flujo laminar de viento se
mantenga en ambas caras.

En caso de mucho viento y es-
cora, se debe curvar el mastil
hacia popa que hara al barco mas
“ardiente’, es decir, navegara me-
jor hacia barlovento; ademas se
debera aplanar la bolsa de la vela,
tesando la trapay los repiques de
amuray escota, para hacer la vela
menos propulsiva. El velero orzara
y escorara menos, manteniendo la
velocidad y el rumbo.

La tripulacion se situara a barlo-
vento, haciendo el mayor contra-
peso posible.

CEMIDA
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VIERTD RE CLADRA

Navegar de través o cuadra
De través o cuadra es cuando

se navega recibiendo el viento
aparente aproximadamente a 90°
respecto a la linea de crujia. El
penol de la botavara debe estar

a la altura de la borda, y las velas
deben estar mas abiertas, permi-
tiendo que el flujo entre el foque y
la mayor se acelere.

Salvo en caso de mucho viento, las
velas deben ser mas propulsivas,
lascando los repiques de manera
de embolsar el viento, siempre
procurando mantener el flujo
laminar (sin turbulencias) entre
ambas caras.

En este rumbo las variaciones del
viento aparente son notorias, por
lo que el timonel deberd compen-
sar permanentemente el rumbo,
cayendo con discrecién a sota-
vento y los escoteros deberan ir
cazando levemente cada vez que
aumenta la velocidad.

La tripulacién debera situarse a
barlovento, intentando mantener
el mastil lo mas vertical posible.
En caso de cascos de fondo plano,
el velero tendera a planear; en los
veleros pequeiios la tripulacion
debera desplazarse hacia la aleta,
con el fin de levantar un poco la
proa, favoreciendo el planeo.




Navegar a un Largo

Se dice que un yate navega aun
largo cuando recibe el viento por
la aleta. La vela mayor debe estar
perpendicular a la direccion del
viento aparente y la de proa al
limite del desvente (velas comen-
zando a flamear).

Para aprovechar en plenitud el
viento en este rumbo, es conve-
niente cazar el spinnaker con el
puio de braza cercano a la crujia
o, idealmente, un geenaker, cuyo
disefo es especial para viento
franco (de cuadra hacia popa).

Es un rumbo estable mientras el
timonel se asegure de no orzar en
demasia, sobre todo con viento
de intensidad creciente, en cuyo
caso el velero partirda“ala orza” o
al“broach”, o sea, tenderd a atra-
vesarse al viento, con una escora
intempestiva que puede terminar
con la embarcacion volcada. Para
prevenirlo, el timén debe guifar
permanentemente a sotavento

y el escotero de spinnaker debe
lascar escota al primer indicio de
una orzada.

La tripulacion debe situarse prefe-
rentemente a popa del mastil.

| LR

VIEMTO BE ALETA

Navegar con viento en popa
o empopado

Un yate navega empopado
cuando recibe el viento aparente
aproximadamente por la popa.
Cuando el viento llega direc-

tamente por la popa se puede
navegar a orejas de burro, es decir,
la mayor en dngulo recto por una
banday el foque, desplegado por
la otra. Para abrir bien el foque
se le puede poner un tangén,
pasando la escota por el penol de
éste. En este rumbo, las velas de
proay la botavara tienden perma-
nentemente a aflojarse, al igua-
larse la velocidad del barco con

la del viento, en que, a diferencia
de los otros rumbos, el aumento
de velocidad disminuye el viento
aparente, por lo que, salvo con
mucho viento, la propulsion tien-
de siempre a disminuir.

El spinnaker es la vela precisa si
se quiere aprovechar este rumbo.
Se caza sin vela de proa, en banda
opuesta a la mayor, con el tan-
gon perpendicular a la crujiay la
mayor abierta, hasta topar con la
cruceta.

El escotero debe llevar el globo
siempre al limite del desvente,
mientras el timonel debe man-
tener el flujo directo por popa,
atento a las roladas, para evitar
que el velero trascluche (cambio
de banda de la botavara) brusca-
mente, lo que puede terminar en
un impopular broach. En veleros
livianos, esto se previene también
ubicando la tripulacién cercana a
la popa.

EMPOPADOD

VIERTD DE POPA
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Catavientos de las velas

Hay otro tipo de catavientos que
van en las velas, éstos se conocen
como lanitas.

Los de la vela mayor, van en la
relinga de caida o baluma, coin-
cidiendo con la posicion de los
sables, normalmente son de color
rojo.

En las genoas y en los foques, van
a 25cm. de la relinga de envergue
o gratil, por ambas caras de la vela,
y en tres sectores de éstas. Por
babor son rojas y las de estribor,
verdes.

La mejor eficiencia de las velas se
logra cuando el flujo de aire pasa
en forma uniforme por ambas ca-
ras de la vela, las lanitas se orien-
tan a este flujo lo que nos ayudara
a determinar su 6ptima posicion,
ya que indican como esta fluyen-
do el aire sobre la misma.

Hay muchas variables que influi-
ran en el correcto afinamiento o
trimado de una vela: la direcciéon
e intensidad del viento, velocidad
propia, angulo de ceiida, estado

del mar, posicién del carro, cazado |
de la vela y otras mas.
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En la genoa

Inicialmente se deben orientar las
velas de tal manera, que ambas
lanitas flameen al mismo tiempo.
Esto es un indicador de que la vela
tiene la profundidad adecuada
para las condiciones de viento y
mar.

Si lo anterior no se logra, se debe
mover el carro y cazar o lascar

la escota hasta que flameen en
forma simultanea.

Hay diferentes situaciones para
navegar en cefida, esto depen-
dera de las condiciones de mary
viento, éstas son:

Apoyado

La lanita de sotavento entra en
pérdida del 10 al 20% del tiempo,
el velero tendrad muy buena velo-
cidad, sin embargo, no tendra la
mejor proa al barlovento.

Horizontal

Las dos lanitas flamean en forma
horizontal. Menor velocidad que
en el caso anterior, pero mayor
angulo hacia barlovento.

Pinchado

La lanita de sotavento esta ho-
rizontal hacia popa y la de bar-
lovento hacia arriba. Es la mejor
opcion de timonear con limite
maximo de intensidad de viento.

En la mayor

Navegando en cehida, los cata-
vientos deben caer ligeramente a
sotavento, esto indica que el vien-
to estad pasando de buena forma
por ambas caras de la vela y que la
abertura de baluma esta correcta.
Si las lanitas se escondiesen a
sotavento, habra que entregar un
poco de escota, ya que la baluma
estd muy cerrada.



CAPITULOIII

APAREJAR UNA
EMBARCACION

Aparejar es la accion de preparar la
embarcacién para hacerse a la mar,
si es un pequefo velero de bahia, se
debe guindar (instalar en su fogo-
nadura o carlinga) el mastil, armar la
maniobra y poner las velas. En otras
embarcaciones se deben poner

las escotas, subir velas a cubierta,
verificar posicidn de los herrajes, la-
borear todos los aparejos, es decir,
dejarlo apto para navegar en las
mejores condiciones.

a. Aparejar una
embarcacion de vela menor

Las embarcaciones de vela menor
o de bahia son embarcaciones

gue normalmente se aparejan en
tierra y luego se bajan al agua por
una rampa o se arrian mediante un
pescante.

Embarcaciones sin jarcia fija o
muerta (obenques y estayes).
Hay embarcaciones de vela menor
sin jarcia muerta, como son los
veleros de la Clase Optimist, Laser
y otros.

Aproar la embarcacion

Si la embarcacién se encuentra

en tierra, se mueve hasta que el
viento quede por la proa; si esta
amarrada a una boya, ésta siempre
estara aproada, si zarpd a motor de
una marina, al llegar al lugar donde
se izaran las velas se debe aproar y
mantenerse casi sin viada. Lo ante-
rior es para facilitar la maniobra de
izado de las velas y en tierra, para
que no se vuelque la embarcacién
si las velas llegaran a trabajar y asi
poder ajustar los diferentes contro-
les en forma secuencial.

MASTIL
DE DOS
TRAMOS

FOSOMADRA

PIMNZOTE DE

LA BOTAVARA

El procedimiento para aparejar
el Laser es el siguiente:

Verificar que los espiches o tapo-
nes estan instalados.

Poner los sables a la vela, verifi-
cando que queden bien ajustados,
para asi evitar que se suelteny se
salgan.

El mastil del Laser tiene dos
secciones, las cuales deben ser
unidas.

Envergar la vela, poner el mastil en
la relinga de envergue.

Poner el mastil fijandolo en la
carlinga.

TAPCH O ESPICHE
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Laborear la jarcia, aparejo del
carro, escota de la vela, cun-
ningham, outhaul, boomvang.

Ajustar los controles de acuer-
do alas condiciones de viento
y mar reinantes

Poner la pala, la cafa y la exten-
sion de ésta.

Bajarlo al agua.

Poner la orza con el elastico
con la suficiente tensién, de tal
manera que si se vuelca, no se
salga la orza y asi poder ende-
rezarlo.

Bajar la pala y estirar la rabiza
de ésta, para mantener la pala

fijay en el agua.

Zarpar.
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Embarcaciones con jarcia firme
Algunas embarcaciones de este
tipo son las de las Clases Light-
ning, Star, 470, 420, Snipe, Vaga-
bundos y otras.

El procedimiento para aparejar
una embarcacién de la Clase
Vagabundo es el siguiente:

Poner la boza de proa.

Aproar el yate (si esta en una boya
estard aproado, en tierra debe
moverlo hasta que quede proa al
viento). Esto es para que las velas
no trabajen.

Poner el tapdn en el espejo.

Calar el mastil en su carlinga y fijar
obenques y estay con sus herrajes.




Insertar la botavara en el pinzote
del mastil.

Armar el boom vang.
Poner el aparejo de mayor.

Poner los sables a la vela, verifi-
cando que queden bien puestos
para evitar su pérdida.

Soltar la escota de la mayory
boom vang.

Izar la mayor con su driza y luego
hacerla firme a la cornamusa en la
base del mastil.

Poner cunningham. Se pone
antes que el outhaul, para que
la vela no se desenvergue del
mastil.

Poner outhaul y cabo que
abraza botavara en el puio
de escota.

Izar el foque y hacer firme su driza
ala cornamusa en la base del
mastil.

Poner aparejo de repique en pufio
de amura del foque.

Hacer firme la escota del foque en
pufo de escota.

Poner la pala y la cafia con su
extension.

Bajar al agua.

Poner la orza, el elastico debe que-
dar con tension.

Armary amarrar la rabiza que une
la cafia con el timdn, e instalar
pasador.

Hacer firme la rabiza que baja el
timoén.

Embarcacioén lista a zarpar.
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)’ Maniobra bdsica de
un velero de
navegacion costera.
Por el tamario del
velamen y las fuerzas
involucradas, la jarcia y
herrajes se hacen mds
resistentes, incluyendo
winches, fundamen-
tales para cazar y
envergar las velas.
El estay popel cuenta
con un aparejo para su
regulacion y gran parte
de los controles residen
fuera de la banera, cer-
canos a la fogonadura.

CUMMIMNGHAM Q @

¢ ¢ ol RIZO
BOOM VANG ||

ESCOTA
DE GENOA

——., i

b. Aparejar embarcaciones
costeras y altamar.
Normalmente este tipo de em-
barcaciones se encontrard en una
marina o amarrada a una boya.
Se puede aparejar esta embar-
cacién fondeada o navegando a
motor.
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Preparacion para aparejar
Verificar la tension de la jarcia
muerta, dependiendo de las
condiciones de vientoy mary
teniendo en cuenta el informe
meteoroldgico.

Sacar a cubierta la vela de proa,
elegida de acuerdo con las condi-
ciones de viento y mar, y teniendo
en cuenta el informe meteorolé-
gico.

d '
MLARIOERA
DE RIZO

Ajustar los puntos de carro de
escota de la vela de proa.

Poner las escotas de la vela de .
proa

Preparacion de las jarcias y
herrajes .
Laborear las escotas de genoa

y toda la jarcia de labor que se

usara.

Poner los carros de escota del
genoa de acuerdo con las condi-
ciones meteoroldgicas.

N\

CARRD DE GEMNOA

El motdn del carro
de genoa se destra-
ba para desplazarse
longitudinalmente
por su riel de acuer-
do alaintensidad

Poner las manillas en sus respecti-
vos calzos.

Soltar el boomvang, outhaul y

cunningham. del viento.
A mayor viento,
el carro debe
Izar las Velas :
atrasarse, permi-
tiendo que la vela se
Mayor aplaney la baluma

Sacar la driza de la mayor y ha- seabra.

cerla firme en el pufio de driza, ya
sea con un grillete o haciendo un
nudo as de guia.

Sacar los muchachos que trincan
la vela.

Soltar la escota, boomvang, cun-
ningham, dejar sin tension el estay

popel.

- DRILA DE MAYOR

Armar maniobra de rizos si se
estima necesario.

Envergar la mayor al mastil.

Para ello, el velero debe navegar

de proa al viento. La tension de la
driza dependera de la intensidad
del viento.

Hacer firme la driza en una
cornamusa o en las mordazas o
stoppers.

Ajustar controles de acuerdo con
la intensidad de viento (escota,
boomvang, cunningham y ten-
sion estay popel). Hay diferentes
formas de envergar la vela al
mastil, esto dependerd del tipo de
velero, puede ser con garruchos o
introduciendo la relinga de gratil
0 envergue a través de la garganta
que corre longitudinal por la cara
de popa del mastil.

—~ DRIZA BE GENOA
—=— PRIZA DU SPINHAKER
= QOMTROL BE TRAPA

e AMANMTILLD SPINMAKER
e APAANTILLD BOTAVARA
e DRILA DE RESFETO

Pianoy

controles de
mastil.

Cada tripulacién
dispone la manio-
bra de acuerdo con
su conveniencia. Por
lo general, se busca
Ilevar los controles
ala base del mdstil
o alos stoppers
sobre la carroza,

de modo que un
solo tripulante
pueda manejarlos
de manera segura
y sin interrumpir el
resto de las tareas a
bordo.

En la ilustracion, un
ejemplo de orga-
nizacién de mdstil.
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Genoa o Foque

Sacar la driza y hacerla firme en el

pufo de driza, ya sea con un grille-
te o haciendo un nudo as de guia.
Envergar la vela.

Izar la vela, la tension de la driza
dependera del viento.

Hacer firme la driza en una cor-
namusa, en las mordazas o en los
stoppers.

Hay diferentes formas de enver-
gar la vela al estay proel. Puede
ser con garruchos o poniendo la
relinga de envergue en un pieza
que va hecha firme el estay proel
y tiene dos rieles para envergar la
vela (gémini o tuff luff), este ultimo
permite, en regatas, hacer un
cambio de vela a més pequefa o
mas grande sin dejar de tener una
vela izada.

Embarcaciones con enrollador
Hay veleros que tienen enrollador
en el interior del mastil para des-
plegar la vela mayor, y en el estay
proel, para desplegar el foque o
genoa. En estas embarcaciones
s6lo basta desplegar las respecti-
vas velas, aproando la embarca-
cién en el caso de la mayor.
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VELA

GARGANTA
BEL SEMIMNI

ESTAY PROEL

RELINGA
DE ENVERGUE

El gémini.

Unriel doble de
alumnio, que cubre
el estay de proa en
toda su extension,
permite deslizar
las relingas por su
garganta.

Todo este con-
junto pivota sobre el
estay, que hace las
veces de eje.

| WELA
= || EMROLLABLE
e
T Y
T
COBERTOR ‘ﬁ\hi-f
ANTI UV [
Esquema de un ARRAIGADOD
enrollador de GEMINI BE LA VELA
genoa.

El barril interior
unido al gémini, en
cuya garganta se
enverga la vela, gira
libre en el centro del
tambor, que per-
manece fijo, unido
a cubierta por su
vdstago inferior.
Lavela yla piola se
enrollan en forma
alternada.

ARRAIGADO
EMN PROA




CAPITULO IV

MANIOBRAS

a. Maniobras basicas

Movimientos del timén

Es importante considerar que si
se lleva la cafna hacia barlovento, 1
la embarcacion caera a sotaven-
to, si se lleva a sotavento ésta
llevard su proa a barlovento.

Numero de tripulantes .
Las caracteristicas de la embar- | 5
cacion determinaran el nimero \
de tripulantes necesarios y los
puestos que se deben cubrir. |
En una embarcacién de dos
tripulantes, como por ejemplo |
un 470 o un Star, el timonel lleva [
la canay la escota de la mayor,

el proel lleva el foque.

En un J- 24 con 4 tripulantes, el

timonel lleva la cafa y la escota de

la mayor, el proel cubre todas las

maniobras desde el mastil hacia

proa, el tripulante palo iza las velas

cobrando de las drizas, el escotero

de genoa regulay ajusta la vela de

proa.

En una embarcacion costera u
oceanica, los puestos basicos y sus
tareas son:

El timonel s6lo gobierna la embar-
cacion.

El proel enverga el foque o génoa,
y ayuda a pasar la génoa evitando
que se atasque en una virada.

El palo, iza las velas cobrando de
las drizas.

El escotero 1 (genoa) afina la vela
para el rumbo y viento.

El escotero 2 (genoa) coopera con
el escotero 1.

El piano tiene todos los controles
de la la jarcia de labor (drizas,
amantillo, contramantilo y rizos).

Empleo de Winches
Las embarcaciones de vela mayor,
normalmente tienen winches,
esto es para evitar hacer dema-
siada fuerza al izar velas y cazar las
escotas, estos elementos permiten
disminuir la fuerza aplicada y son
fundamentales para las diferentes
maniobras veleras.

Los winches giran en sentido
horario. Para que trabaje eficien-
temente se deben dar, al menos,
dos vueltas completas, de tal
manera que la traccién ejercida
por la manilla, permita que pueda
cobrarsele al cabo. Un tripulante
toma el chicote tesdndolo y el otro
gira la manilla.

Hay winches en
cuya cabeza tienen un sistema de
mordaza que les permite ser ope-
rados por una sola persona.
También hay winches eléctricos.

Aproarse

Es la accion de mantenerse con

el viento por la proa, las escotas
deben soltarse de tal manera, que
las velas flameen. En una em-
barcacién de vela menor, los dos
tripulantes deben estar mante-
niendo adrizada la embarcacion.

Winche
autocazante,
La mordaza

superior aprieta la
cuerda, permitiendo
cobrarla con vueltas

de manivela.

.y

Y

Orzar

A diferencia de cerir, que es mante-
ner un rumbo cerrado hacia el vien-
to, orzar es la accion momentanea
de llevar la proa hacia la direccién
del viento.

Para orzar en una embarcacién con
cana, ésta se debe llevar a sota-
vento; si es con rueda de gobierno,
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ésta se debe girar hacia barlovento.
Los escoteros de la vela mayor y del
foque deben cazar las escotas hasta
que las velas estén en la posicidn
correcta para en nuevo rumbo.

Se debe tener presente que no se
puede orzar mas alla de los 30° del
viento aparente, con respecto a

la linea de crujia, en cuyo caso el
velero esta practicamente aproado
y terminara por detenerse.

N
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Arribar

Arribar es la accion de alejar la proa
del viento.

En una embarcacion con cana, ésta
se debe llevar a barlovento; con
rueda de gobierno, ésta se debe
girar hacia sotavento.

Los escoteros de la vela mayor y
foque deben ir entregandole a las
escotas, hasta que las velas estén
en la posicién correcta para el nue-
vo rumbo.

Acuartelar

Es la accion de cazar el foque y/o la
mayor mas a barlovento de la linea
de crujia. Esto puede ser necesario
si requiere que el velero caiga rapi-
damente en una virada por avante,
o acuartelando la mayor, para que
en una virada por redondo, éste
caiga rapidamente.
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ACHARTELAR
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Virar por avante

Es la accion de virar haciendo pa-
sar la proa por el viento, el proce-
dimiento es el siguiente:

El timonel es quien decide el
momento de efectuar la maniobra.
Previamente, debe verificar que su
virada no interfiera a otras embar-
caciones y que no exista peligro
de colisién.

El timonel debe indicar lo que hara
después de virar, cefiira por la otra
banda o lo arribara

Embarcacion de Vela Menor

El timonel da la orden previa -jpre-
pararse a virar por avante! -para
que la tripulacién cubra sus pues-
tos. A esta orden, el proel toma la
escota del foque de barlovento, la
tesa y contesta Listo.

El timonel ordena -1, 2, 3, viran-
do!-y lleva la cana a sotavento; la
embarcaciéon comenzard a orzar y
cuando esta casi aproada, el proel
suelta la escota que aun estaba
trabajando, pudiendo mantenerla
acuartelada por unos segundos
mas, ayudando a que la proa pase
mas rapido a sotavento. En este
momento ambos tripulantes de-
ben estar en linea de crujia.

Una vez que paso el viento a la
otra amura o banda, ambos deben
estar sentados a barlovento, cafa
al centro y cazando las escotas del
foque y mayor. Se ajustan las velas
al nuevo rumbo que se navegara
y se establecen los pesos de la
tripulacién a bordo.



1,2.2 VIRANDO.
CAFLA A SOTAVENTD

A

PREPARARSE PARA
VIRAR POR AVANTE

CANLA AL MEDID

Maniobra de virar
por avante.

1) timonel

2) escotero 1

3) escotero 2

4) escotero de mayor
5) proel

,-;':;"I Embarcacion de Vela Mayor

/I El timonel da la orden previa para

que la tripulacion se prepare para
la maniobra, ésta es -jpreparase a
virar por avante!- a esta orden la
tripulacién cubre sus tareas, una

| vezlistos en cada puesto contes-
tan -jlisto!-.

El timonel ordena -j1, 2 3, viran-
do!-y lleva la caha a sotavento, la
embarcacién comenzara a orzar.
Cuando el viento esta casi por la
proa, el escotero 1 de genoa suelta
la escota y apenas la vela pasa a la
otra banda, el escotero 2 cobra la
escota ya enrollada en el winche,
pone la manilla 'y ajusta la vela
para el nuevo rumbo, ayudado

si es necesario por el escotero 1.
Cuando el velero toma su nuevo
rumbo, el timonel lleva la cafa al
medio.

El escotero de mayor mantiene la
escota sobre mano, regulando el
carro si se requiere.

El proel ayuda a pasar la velay
pone la “falda” (mete sobre cu-
bierta la relinga de pujamen, por
dentro de los candeleros).

Si el yate arriba después de virar,
los escoteros iran entregando
escota en la medida que vaya
cayendo.

Una vez terminada la maniobra,
los tripulantes desocupados van
ubicandose en la borda para con-
rarrestar la escora.
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Viraje por

Virar por redondo

rf; ; redondo.
Es la accion de virar pasando la Con viento fuerte
popa por la direccion del viento. requiere un cuida-

doso manejo de la

El timonel es quien decide el mo- ~ botavara, yaque

. ésta pasa brusca-
mento de efectuar la virada por re- P
mente a la banda

dondo, previamente debe verificar  ,,e51,

que su virada no interfiera otras
embarcaciones y que no exista
peligro de colision.

Normalmente se vira por redondo
cuando la embarcacién se en-
cuentra navegando a unlargoy el
nuevo rumbo serd a un largo por
la otra banda o comenzara a orzar
hasta quedar en rumbo de cefida.

Se debe tener especial precaucién
con la botavara, ya que cambia de
posicién de una banda a otra con
mucha rapidez. En algunos casos
es conveniente que el timonel la
vaya llevando con la escota en

la mano hacia linea de crujia y al
pasar la botavara a la otra banda,
se le debe entregar a la escota de
la mayor.

Embarcacion de vela menor

El timonel da la orden previa para
que la tripulacién se prepare para
virar, ésta es -jprepararse a virar por
redondo!-, a esta orden la tripula-
cién se prepara; el proel toma la
escota del foque de barlovento y
contesta -jlisto!-. El timonel ordena
-i1,2, 3, virando!-y lleva la cafa a
barlovento, la embarcacion co-
mienza a arribar y cuando se esta
casi empopado, el proel suelta la
escota que estaba trabajando. En
este momento ambos tripulantes
deben estar en linea de crujia.
Una vez que pasé el viento a la
otra banda, ambos deben estar
sentados, cafa al medio, cazando
y regulando las escotas de ambas
velas.

Se ajustan entonces las velas al
nuevo rumbo que se navegara.
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Embarcacion de vela mayor

El timonel da la orden previa para
que la tripulacién se prepare, ésta
es -jprepararse a virar por redon-
do!-, a esta orden la tripulacién
cubre tareas.

Una vez listos en cada puesto con-
testan -jlisto!-. El timonel ordena
-i1, 2, 3, virando!- (debe indicar

lo que hara después, navegara a
un largo o lo orzara para cefir),
entonces lleva la cana a barloven-
to, la embarcaciéon comenzara a
arribar.



Cuando el viento esta casi por la
popa, el escotero 1 entrega a la es-
cota, el escotero 2 mantiene la otra
escota con un poco de tension,
de tal manera que la vela no tome
vueltas en el estay proel.

El escotero de mayor, lleva la bota-
vara a linea de crujia y al pasar la
popa por el viento la entrega en
forma controlada.

El proel ayudara a pasar la vela.

En caso de llevar spinnaker en lu-
gar de genoa, la maniobra de proa
es realizada por ambos escoteros
y el proel sincronizadamente:

A) Al iniciarse preparar la virada el
piano o el escotero de braza lasca
un poco el amantillo y la retenida
de tangon (1); el proel gatillay
libera el penol de la braza y luego
el penol del calzo de mastil (2).

A « PREPARARSE A VIRLAR
FOR RERONDO

B) Quedando el tangén libre,
suspendido sélo del amantillo,
captura la escota en el penol (3).

El escotero ayuda al proel a cazar la

escota, convirtiéndose ésta en la
braza (4).

Toda esta maniobra se realiza con

el yate completamente empopa-
do y el spinnaker con sus punos
sueltos, por lo que ejerce menos
presion. El timonel y escotero de

mayor, sirven la maniobra mante-
niendo el yate empopado y la vela

floja (5).

Se debe tener en cuenta que la
dificultad de esta maniobra crece
considerablemente mientras mas
fuerte sea el viento.

C) Finalmente se fija el penol
opuesto en el calzo de mastil y se
establece su posicién, regulando
el amantillo, la contra y la braza

(6).

Virar por redondo
con spinnaker.
Esta maniobra
requiere mucha
sincronizacion de
toda la tripulacion,
ya que debe hacerse
cuando el viento
estd pasando por

la popa, momento
en que el globo se
afloja y el viento
aparente disminuye.

-E: . 1,23, VIRANDO,
CARLA A BARLOVENTD

C- . CARA AL MEDIOD
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Trasluchar
Cambiar de banda la botavara en
rumbo empopado.

Tomar rizos o antagallas

Es la accion de disminuir, achicar
la superficie vélica de una embar-
cacion, normalmente es la super-
ficie vélica de la vela mayor, para
lo cual cuenta con muchachos o
matafiones, éstos son unos cabos
cortos que pasan por los ollaos
que tiene la vela mayor en la faja
de rizo y que una vezrizada, se
anudan alrededor de la secciéon
de vela que queda plegada sobre
la botavara.

Uno de los indicios de que una
embarcacién a vela debe dismi-
nuir la superficie vélica es cuando
la intensidad del viento empieza

a dificultar la gobernabilidad del
yate; la escora aumenta excesiva-
mente, la cana se pone pesada, el
velero tiende a orzar, aumenta la
deriva y la velocidad disminuye.

La gran mayoria de los veleros tie-
nen tablas que indican la intensi-
dad del viento aparente y la mejor
combinacion de velas.

Navegando una
ventisca con rizos
y tormentin.

Con un aparejo
robusto y una
tripulacion
experimentada, es
posible navegar
con poco riesgo
en condiciones
extremas.

Antes de zarpar se debe verificar
el informe meteoroldgico del area
a navegary si se prevé un aumen-
to significativo del viento, prepa-
rar y laborear, al menos, la primera
mano de rizo. Esto es pasar el rizo
por el ollao de la mayor en la ba-
luma y hacerlo firme a la botavara.
Se debe tener la precaucion de
soltar el rizo preparado antes de
izar la vela mayor.

Vela menor

Las embarcaciones de vela menor
no cuentan con los aparejos y
elementos para rizar una vela, sin
embargo, es posible hacerlo.

LASER COM RIZO

En una embarcacién de la clase
Laser, se puede disminuir la su-
perficie vélica, enrollando la vela
alrededor del mastil, esto se debe
hacer antes de zarpar.

En otro tipo de embarcaciones,
con jarcia fija, se puede enrollar la
relinga de pujamen en la botava-
ra, sélo si la escota de la vela esta
en el penol de la botavara.



Vela mayor

En una embarcacién de vela
mayor, cuando se navega con una
gran escora, y antes de decidir
tomar rizo, se debe disminuir la
superficie vélica de la vela de proa,
esto se efectiia cambiando a una
vela mas pequena; si tiene enro-
llador, se debe tomar vueltas en el
estay proel.

Si lo anterior no fue suficiente, se
debe tomar rizo.

Elementos para rizar una vela

Rizo

Cabo que se hace pasar por el
ollao que se encuentra sobre el
pufio de escota y regresa a la bo-
tavara, luego sigue por su interior
hasta la unién con el mastil, y de
ahi a un stopper. Hay embarcacio-
nes que cuentan con mas de un
rizo.

Faja derizo
También llamados matafiones o
muchachos, son cabos, hechos

& &

GANCHO
DERIZO

N

SANCHD EE
DE MAYOR T |

EA)A DE RI

firmes a ollaos de la vela que van
en forma paralela a la botavara y
que se introducen en ellos para
aferrar la vela.

Procedimiento para tomar rizo
El Capitan ordena “prepararse para
tomar una mano de rizos’, a esta
orden, el piano caza el amantillo
de mayor, se alista para arriar un
poco la vela, soltar el boomvang y
cazar el rizo.

El palo ird a la base del mastil para
ayudar a arriar la mayor y poner el
ollao en el gancho que se encuen-
tra en la botavara, cerca del mastil.
El escota de mayor estara listo a
entregarle controlado a la escota.

El timonel debera tomar rumbo
de cenida. Los apanadores estaran
listos para plegar la vela sobrante
y poner los muchachos.

Una vez que estén los puestos
cubiertos se ordenara tomar una
mano de rizo y, secuencialmente:

BRIZA DE

Esquemade la
disposicion de la
maniobra derizo.
los controles suelen
estar concentrados
entre el cockpity

la base del madstil,
sector de mds esta-
bilidad y seguridad
para los tripulantes.
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El piano entregara a la driza de la
mayor pasandola por un molinete
para que no se vaya en banda,
sélo entrega hasta que el ollao
que se encuentra en la relinga de
envergue llegue hasta en gancho
donde se hace firme, éste normal-
mente estd en la botavara en la
unién con el mastil.

La escota de la mayor y el
boomvang no deben trabajar.

El palo pone el gancho en el ollao
e inmediatamente el piano caza la
driza de la mayor, luego cazard el
rizo hasta que llegue a la botavara.

Se lasca el amantillo, se cazan la
escota y el boomvang, se ponen
los muchachos abrazando la vela.

No es conveniente que abracen
la botavara, ya que de soltarse
involuntariamente el rizo, podria
rifar la vela al quedar trabajando
sobre los ollaos.

La maniobra de sacar la mano de
rizo, se efectiia exactamente en
orden inverso de la maniobra de
tomar rizos.

Tomando rizo
antes de zarpar.
Una maniobra
aparentemente
simple, pero que al
realizarse durante
la navegacion,
siempre se hard en
condiciones de mu-
choviento y oleaje,
loquelatorna

un tanto dificil y
riesgosa.



b. Amarrarse a una boya

o boyarin

Los elementos para el fondeo de
una boya o de un boyarin son los
siguientes:

Boyarin
Es una boya pequeia, normal-
mente de color naranja o amarilla.

Orinque

Es el cabo que su chicote se hace
firme en el arganeo de un ancla o
de un muerto (cubo de concreto)
y el otro chicote se hace firme al
boyarin.

Tomador de la boya

Un cabo se hace firme al orinque,
cerca de la boya, y en su chicote
se hace una gaza donde la em-
barcacién amarra la boza de proa,
mediante un nudo vuelta de boya.

Las embarcaciones a vela no tie-
nen freno que les permita detener
la viada, por lo que para hacerlo,
la Gnica forma es aproandose y
acuartelando la vela.

La maniobra

Para tomar una boya lo ideal es
aproximarse por sotavento, nave-
gando con viento por la cuadra,
virando a una distancia tal, que al
aproase llegue a la boya sin viada.
La distancia de aproximacién de-
penderd del estado del mary del
viento; con viento suavey sin olas,
la aproximacién sera mas lejos.

La velocidad se regula largando

o cazando las velas. En la aproxi-
macion final las velas deben estar
flameando y el proel toma la boya
con un bichero o simplemente
con la mano y hace firme la boza
de proa a la gaza de la boya.

BOYARIM
N,

TOMADOR |

ORINKRILE |

MIERTD

¢. Enderezar una embar-
cacion volcada (vela menor)
Esta situacion se puede producir,
entre otras, por navegacion con
exceso de viento o por una mala
maniobra.

Las siguientes acciones se deben
tomar al navegar con exceso de
escora producto del viento. Al ve-
nir una racha, para evitar volcarse
se debe:

Hacer contrapeso.

Bajar el carro.

Soltar la trapa de la botavara.
Entregarle a las escotas.
Orzar.

Una embarcacién volcada puede
quedar con el casco perpendicu-
lar al agua o vuelta de campana
(mastil bajo el agua).

En una embarcacion de la clase
Laser o similar, al percatarse que
el vuelco es inminente, suelte la
escota y la cafna, trépese a la borda
y salte a la orza para adrizarla.

En otras embarcaciones de vela
menor, incluyendo los Laser, si no
se ha dado vuelta de campana y

el casco quedé perpendicular al
agua, el procedimiento para ende-
rezarla es el siguiente:

El o los tripulantes deben salir de
la embarcacién lo mas rapido po-
sible para evitar que se dé vuelta
de campana.

Pasar la escota del foque hacia la
banda por donde se subiran a la
orza.

Subirse a la orza, poniendo la
espalda a barlovento y comenzar
a hacer fuerza para adrizarlo.

Apenas el velero comience a
adrizarse, soltar las escotas si éstas
quedaron hechas firmes.
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Cuando la embarcacion comienza
a volver a su posicién normal, el
proel va a proa y afirma la boza
para que la embarcacién, una vez
adrizada, se mantenga de proa al
viento. Esto evitara que la embar-
cacion navegue o vuelva a volcar..

Una vez a flote, embarcase por
barlovento de a uno, ordenar los
cabos y continuar navegando.

Si el vuelco es completo, es decir,
el mastil quedé bajo el agua, el
procedimiento para dejar el casco
perpendicular al agua y continuar
con el procedimiento anterior es:

Los tripulantes deben poner los

dedos de los pies en la regala o

pararse en el extremo del casco

que esté mas a barlovento, y con

la ayuda de la escota del foque

comenzar a hacer fuerza adrizan-

te, intentando colgarse fuera del =y
casco.
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Una vez que el cockpit quede sin
aire, la embarcacion comenzara
a adrizarse, luego el timonel se
subira a la orza y se sigue el pro-
cedimiento anterior.

Cuando se esta aparejando, la
orza debe quedar firme para que
si se vuelca completamente, ésta
no se salga. De suceder lo ante-
rior, se debe insertarla en la caja
de orza para poder adrizarlo.

Ardizar una
embarcacion.
Cuando el vuelco

es total, antes de
comenzar a adrizar,
se debe soltar las
velas que estaban
cazadas y liberar el
timon, para que el
aparejo no haga
resistencia.

Este debe romper la
inercia del agua, por
lo que tardard en
salir del fondo. Nun-
ca hay que dejar de
hacer contrapeso,
si se pierde el par
adrizante, el mdstil
se ird rdpidamente
a fondo debiéndose
empezar todo de
nuevo.

Unavez quela
botavara aflora, el
velero puede
enderezarse brus-
camentey las velas
tomar viento, lo que
suele terminar con
nuevo volcamiento
hacia la borda
opuesta, por lo

que un tripulante
debe ubicarse en la
banda de sotavento
en cuanto el aparejo
emerge, y contrape-
sar el balanceo de

la embarcacion al
enderezarse.

Luego, si el viento

es mucho, debe ira
la proay tomar la
boza hasta que al
menos un tripulante
haya embarcado y
aclarado la
maniobra.




d. Maniobra de fondeo

Las embarcaciones de vela mayor
deben contar con los siguientes
elementos para poder fondear:

Ancla

Adecuada para el tipo de embar-
cacion, principalmente el peso. El
ancla mas comun que se usa en
los veleros es el ancla Danforth.

Cadena

Una pernada de cadenade2a3
metros para darle peso al fondeo
y facilitar el agarre, dependiendo
de la eslora y desplazamiento del
velero.

Cabo de fondeo
Largo y didmetro adecuado para
el tipo de embarcacion.

Terminologia referida ala
maniobra de fondeo

Garrear

Es cuando una embarcacién esta
con su ancla y ésta no se agarra al
fondo y se arrastra sobre el lecho
marino, sin que ésta se haga firme
a él. También se usa el término
“garrar”.

Arrancé
Se dice asi cuando el ancla se des-
pega del fondo al levantarla.

CABD DE
FOMDED

ESCANDALLD

Agarro
Es la accidon de enterrar la uia del
ancla en el fondo marino.

Viada

Inercia de una embarcacion cuan-
do las velas no estan trabajando o
el motor esta desconectado.

Fondear

Es la accion de afirmar una em-
barcacién, mediante el anclay su
maniobra al fondo.

Fondo
Es la orden accion de lanzar el
ancla al agua.

Levar
Es la accidon de levantar el ancla
del agua.

Aguantar

Relacionado con la maniobra de
fondeo, es hacer firme el cabo de
fondeo para que el ancla agarre
en el fondo marino.

Escandallo

Es un peso de fierro, en forma
cilindrica, que lleva en su base
una cavidad rellena de grasa que,
al tocar el fondo, se adhieren las
particulas de éste y permite cono-
cer su calidad.

A este peso se le hace firme un
cabo que tiene marcas cada un
metro (cintas de colores) y sirve
para medir la profundidad.
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Radio de borneo

Es el circulo que forma la embar-
cacion al pivotar alrededor del
ancla, por efecto del viento o la
corriente. Esta relacionado con

la eslora de la embarcacién, la
profundidad y el largo del cabo o
cadena de fondeo.

Procedimiento de fondeo
y zarpe

Eleccion de un fondeadero
Verificar en la carta y derrotero el
tipo de fondo, un buen fondo es
el de arena y conchuelas y un mal
tenedero es el de piedras.

Verificar la profundidad de fon-
deo, la amplitud de mareas, todo
con relacion al calado de la em-
barcacion.

Verificar las condiciones meteo-
rolégicas en el fondeadero y los
prondsticos meteorologicos. El
tenedero debe estar protegido de
los vientos predominantes.
Verificar los peligros para la
aproximacioén, fondeo y zarpe.
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FOMNDED CLARD A SOTAVENTD

ELESIR FOMDO

Lo ideal es que esté “claro a sota-
vento”.

Preparar la derrota para llegar al
punto de fondeo

Aproximacion al fondeadero
Una vez elegido el punto de fon-
deo o tenedero, se debe navegar
la derrota para llegar a él.

En esta etapa se debe preparar los
elementos de fondeo y dejarlos en
la proa.

Se puede navegar al punto de
fondeo navegando a vela, motory
velas o sélo a motor.

Ellargo del cabo
de fondeo debe ser
como minimo 3
veces la profundi-
dad del fondo.

Fondear a vela

Lo mas recomendable es llegar

al punto de fondeo con el viento
por la proa y con poca viada (1 6 2
nudos), se aproximara navegando
en cefiida o cuadra, por sotavento
del punto elegido.

Antes de llegar al punto, se orzara
hasta quedar aproado y se arriara
el foque.



Se puede fondear con viada
avante, en que se va estirando la
cadenay el cabo de fondeo; se
aguanta firmemente y la embar-
cacion comenzara a pivotar sobre
el ancla, es un indicativo de que
el ancla agarré. Se le entrega la
cantidad de cabo y se afirmard el
chicote en cubierta.

Si por las limitaciones del fondea-
dero, se debe aproximar con vien-
tos por la aleta o popa, se debe
hacer sélo con el foque izado.

Normalmente, como minimo, se
arria cabo de fondeo hasta 3 veces
la profundidad.

Fondear a motor

Lo ideal es llegar al punto de
fondeo con el viento por la proa

y con poca viada (1 6 2 nudos),

se aproximara navegando con el
viento por la proa rumbo al punto
elegido.

Se puede fondear con viada
avante, en que se va estirando la
cadenay el cabo de fondeo, se
aguanta firmemente y la embarca-
ciébn comenzard a pivotear sobre
el ancla, es un indicativo de que

el ancla agarré. Se le entrega la
cantidad de cabo y se afirmard el
chicote en cubierta.

FOMNDED TRABAJANDDO

Otra forma de fondear es llegar al
punto con la viada, luego fondear
y dar atras hasta agarrar viada
atras, hacer firme el fondeo en
cubierta, que el ancla agarre, y
luego se fila o entrega la cantidad
de cabo necesario.

Normalmente, como minimo, se
arria el cabo de fondeo hasta 3
veces la profundidad. Lo anterior
dependera de las caracteristicas
del velero, de las condiciones me-
teoroldgicas, del radio de borneo
y de la profundidad de fondeo.

En el fondeadero

Se debe obtener una buena situa-
cién, dibujar el radio de borneo
en la carta, poner las alarmas de
fondeo del ecosonda y del GPS.
Estar atentos a posibles garreos.

Zarpe

Al igual que la maniobra de fon-
deo, ésta puede realizarse zapan-
do a vela, motor y velas o s6lo a
motor

El procedimiento es, en primer
lugar, izar la vela mayor y el foque.
Este ultimo, siempre que no inter-
fiera la maniobra de levar el ancla.

Las velas no deben trabajar, se
comienza a recoger el cabo de
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fondeo hasta que el ancla arran-
que, la embarcacion estara aproa-
da, se acuartela una vela para que
caiga a sotavento y se navegara
saliendo de la bahia, teniendo
precaucion de los peligros que se
encuentren a sotavento.

La maniobra de zarpe a motor es
muy similar, sélo que no se izan
las velas.

e. Maniobra de remolque
Puede ser necesario solicitar ser
remolcado por otra embarcacion,
cuando se estd sin gobiernoy
falla el motor, si no hay viento.
Se puede resumir, cuando se esta
imposibilitado de navegar con
seguridad.

Los elementos de una maniobra
para remolcar embarcaciones
menores son el cabo o linea de
remolque, cadena o peso para dar
catenaria, pata de gallo para hacer
firme el remolque en la popa del
remolcador.

Hay dos formas de remolcar: una
es abarloado, en que una embar-
cacién remolca a otra amarrando-
se al costado; ésta se puede rea-
lizar para ingresar a una marina,
en canales angostos y, en general,
cuando hay area de maniobra
restringida.

La otra forma de remolque es por
la popa, el yate remolcado seguird
la estela del remolcador.

En el remolque abarloado, se de-
ben poner defensas al costado y
especial precaucién con la arbola-
dura de ambas embarcaciones, los
mastiles deben quedar uno mas a
proa que el otro.

Se recomienda remolcar a otra
embarcacién, de igual o menor
desplazamiento, en caso de que
éste sea mayor, se corre el peligro
de sobrecargar el motor o ejercer
mucho esfuerzo sobre el machon
de acoplamiento, al que se le pue-
den cortar los pernos.

El didmetro de la linea de remol-
que dependera de las caracteristi-
cas del remolcado; esta linea debe
tener las caracteristicas de flotabi-
lidad y elasticidad para absorber
las estrepadas o tirones bruscos,
que se puedan producir.




En la maniobra de remolque se
pueden distinguir las siguientes
fases:

Preparacion del Remolque

El remolcador debe indicar si tie-
ne propulsién y gobierno, de tal
manera de planificar el remolque,
usando todos los medios disponi-
bles.

En esta fase, tanto el remolcador
como el remolcado, deben prepa-
rar la maniobra en sus respectivas
embarcaciones.

En el remolcado, se debe adujar el
cabo de remolque, y si fuera ne-
cesario un trozo de cadena, o ele-
mentos tales como grilletes, para
darle peso al remolque (catenaria);
tener a mano un cabo o linea para
pasar el remolque en caso de que
la del remolcador falle. Poner
defensas en el costado por donde
se aproximara el remolcador.

En el velero remolcador se prepara
la linea para recibir el remolque,
defensas al costado de la banda
correspondiente y alista o instala
el pata de gallo, donde se hara
firme el remolque en la popa.

Si el remolque se efectuara abar-
loado, se alistaran los cabos con
que se amarrara el remolcadory
se colocaran defensas al costa-
do, tanto el remolcador como el
remolcado.

Se establecen Comunicaciones
entre ambos por VHF, en un canal
que no interfiera otras maniobras
o actividades.

Aproximacion

La aproximacion del remolcador al
remolcado dependerd de las con-
diciones meteorolégicas. Como
norma general se debe aproximar
por sotavento a una velocidad que
le permita gobernar, pero que a la
vez, facilite la maniobra de recibir
el remolque. La aproximacion
puede ser con propulsién a motor,

a vela o mixto; si es a motor se tie-
ne que tener especial cuidado con
no enredar en la hélice algin cabo
(acorbatarse), es recomendable
aproximarse por sotavento.

Antes de iniciar la aproximacion,
se debe verificar el abatimiento
del remolcado (si no hay corrien-
tes abatira hacia sotavento) y la
direccién de la proa. El remolcador
debe irinformado de las condicio-
nes a proa.

Pasada de la Maniobra

Una vez que el remolcador se
encuentre al través del remolcado,
pasa el mensajero para que en
éste hagan firme el chicote del
cabo de remolque, una vez hecho
esto se le comienza a cobrar y se
hace firme en la pata de gallo en
la popa del remolcador.

Remolque

Una vez hecho firme el remolque,
se comienza a dar avante, aumen-
tando la velocidad en la medida
gue se vaya tesando el cabo de
remolque y asi evitar estrepadas.

2.

REMOLCADOR
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PARA RECIBIR EL

CABD DE REMOLGIME

'l

REMOLCADOR
SE ACERCA POR

SOTAVENTD
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El largo del remolque dependerd
del periodo de la ola, intentando
que los dos estén en cresta o seno
de una ola con la siguiente, en
forma simultanea.

Los cambios de rumbo se efectua-
ran de 10 en 10 grados, y con poca
cafa, informando al remolcado las
diferentes proas.

El remolcado debers, si tiene go-
bierno, mantenerse directamente
en la estela del remolcador

Largada del remolque

El remolcador debe ir disminu-
yendo su velocidad hasta quedar
practicamente detenido, se orde-
na al remolcado largar el remol-
quey se va recogiendo el cabo de
remolque.

Se debe tener especial preocupa-
cién con la viada del remolcado,
ya que se puede ir encima del re-
molcador. Este no debe dar avante
hasta que el cabo de remolque
sea sacado del agua, ya que pue-
de acorbatarse con éste.

f. Maniobras de puerto.

La infraestructura para atracar o
acoderarse de las embarcaciones
costeras y de alta mar, en clubes
de yates, marinas o puertos, es di-
ferente. Esto dependerd del area
de maniobra y las normas internas
de como debe quedar una embar-
cacion en determinada darsena.

Como norma general, tienen
preferencia las embarcaciones que
salen de la marina y la velocidad
de ingreso debe serde 1 a 2 nu-
dos, para no producir oleajes que
haga golpear las embarcaciones
entre si.

Los clubes de yates y marinas
atienden permanentemente
canales de VHF, para coordinar las
maniobras y pedir las autorizacio-
nes para zarpes y recaladas.

Los siguientes factores pueden
afectar a las maniobras de zarpe y
recalada, ayudando o complican-
do la misma y siempre se deben
tener presentes:

Viento

La accién del viento sobre la obra
muerta produce abatimiento, que
es el desplazamiento lateral de la
embarcacién con respecto a su
rumbo.

Corriente

La accion de la corriente sobre la
obra viva produce deriva, la cual
corresponde al desplazamiento de
una embarcacion sin gobierno ..

Marejada
Afectan sobre la embarcacion,
dificultando las maniobras.

Obstaculos.

Se debe mantener alejado de
cualquier peligro que esté a sota-
vento y tener espacio de manio-
bra suficiente para esta banda, lo
que se llama libre a sotavento.

Los elementos necesarios para la
maniobra de atraque o acoderar
son:

Bichero

Asta larga semejante a una
garrocha, con un gancho en un
extremo que sirve para tomar una
boya o acercar las embarcaciones
menores a los muelles, en la faena
de atraque y desatraque.

BICHERD
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Bozas
Son cabos que permiten amarrar
un velero a un muelle

e —

e .
O \H ooy [T\

Defensas

Elementos de goma inflados, que
se cuelgan de las bandas que
protegen los cascos, cuando se
encuentra un velero al lado de
otro en una marina.

Hay diferentes formas en que pue-
de quedar una embarcacién de
vela mayor sujeta a un muelle:

Acoderado

La proa queda tomada a una boya
y la popa amarrada con bozas al
muelle.

De proa

La popa queda tomada a una
boya y la proa amarrada con bozas
al muelle.

Atracado

La embarcacion queda de costa-
do, amarrada al muelle con una
amarra a proa, una a popay en el
centro, dos chicotes cruzados.

¢ v ¢ :

PE FROA ACODERADO
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Amarras

Son los cabos utilizados para afir-
mar una embarcacién a un muelle.
Se numeran secuencialmente de
proa a popa.

Largo

Son los cabos de amarre que
“llaman” por la amura (largo de
proa o 1) o hacia la aleta (largo de
popa o 4)

Través

Amarra que llama por el través,
perpendicular a la linea de crujia.
Pueden ponerse a proa, centro o
a popa.

Esprin

Cabos de amarre que, partiendo
de la proa o de la popa, llama
hacia popa o hacia proa respecti-
vamente

El cabo que se hace firme en la
proa o amuray llama hacia popa
se llama también dos (2) y el que
se amarra a popa o aleta y llama
hacia proa, se llama tres (3).

Cabo por seno

Es un cabo cuyo chicote se hace
firme a bordo, y el seno del mismo
se pasa por una bita o argollén, y
el chicote se retorna al velero ha-
ciéndolo firme. Se usa cuando no
hay personal de tierra para largar
las amarras.
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CAPITULOV

EMERGENCIAS EN LA MAR

Las emergencias en la mar suce-
den, principalmente, por errores
humanos derivados de la falta de
entrenamiento de la tripulacién, del
conocimiento que los tripulantes
tienen de la embarcacién, de un
mantenimiento poco acucioso, de
la descuidada o improvisada planifi-
cacion de una travesia y del equipa-
miento de seguridad incompleto o
defectuoso.

Para prevenir la ocurrencia de emer-
gencias en la mar, se debe tener
presente los siguientes aspectos:

Tripulacién

La navegacién a vela es en si un
trabajo de equipo, por lo que cada
uno de los tripulantes debe cono-
cer cabalmente la embarcacién

y ejecutar sus funciones en forma
segura.

El Capitan debe conocer a sus tripu-
lantes, de tal manera de saber cémo
reaccionaran en una situacién de
emergencia o de peligro.

Mantenimiento

El mantenimiento preventivo es
indispensable para una navegacién
segura. Se debe planificar. Todos los
componentes, principalmente la
jarcia fija y de labor, los elementos
de maniobra, el motor, los equipos
electronicos y el equipamiento de
seguridad deben recibir manten-
Cién periddica.

Después de una navegacién con
vientos duros, se debe verificar en
detalle el estado de las jarcias de
labor y fija, principalmente los arrai-
gados y acolladores.

Antes de zarpar, se debe verificar

el estado de material, para ello es
siempre necesario verificar una lista
de chequeo antes del zarpe.

Planificacién de la Navegacion
Es conveniente estudiar en detalle
el drea en que se navegara, consi-
derando los peligros de la navega-
cién, las profundidades minimas
esperadas, las ayudas a la navega-
cién que encontrara en el derro-
tero, tipos de fondo, fondeaderos
alternativos en la ruta, las condi-
ciones meteoroldgicas presentes
y el pronéstico, las corrientes, la
amplitud de marea, entre otras.

Equipamiento de Seguridad
Este tiene que estar completoy
en excelentes condiciones para
su uso inmediato. La tripulacién
debe saber el lugar donde se en-
cuentran estibados.

El equipamiento de seguridad,
no es sélo para pasar una revista
y para que le sea autorizado el
zarpe.

Lo que exige la Autoridad Mari-
tima es sélo el minimo necesario
para realizar una navegacién
segura.

Los procedimientos de emergen-
cia son para que, tanto la tripula-
cién como la embarcacién, perma-
nezcan en una condicién segura,
por lo que se debe actuar con la
mayor rapidez posible en ejecutar
la primeras acciones tendientes a
lograr esa condicion de seguridad.
Después de haberla logrado, se
debe tomar el tiempo necesario
para evaluar la situacién y actuar
en consecuencia. Si se reacciona
en forma precipitada, se corre el
riesgo de empeorar la situacion.

Las emergencias suceden, nor-
malmente, cuando se navega con
condiciones de mal tiempoy en
horas de oscuridad.
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Las Emergencias mas comunes
que se pueden producir y que
afectan a la seguridad de la tripu-
lacién y del material son:

Hombre al agua

Vias de agua

Varadas

Rotura de Jarcia fija y mastil
Incendio

Falla de Gobierno

a. Maniobra de hombre
al agua.

Una de las obligaciones de los
patrones y capitanes es velar por la
seguridad de la vida humana en el
mar, principalmente la de su propia
tripulacién.

La caida de un tripulante al agua,
dependiendo de las circunstancias
en que ésta ocurra, pueden costar-
le la vida. Esta situacién debemos
tratar de evitarla, minimizando las
probabilidades de ocurrencia me-
diante la prevencion.

Medidas de prevencién

Para prevenir la caida de un tripu-
lante al agua es necesario que la
embarcacién cuente con los ele-
mentos de seguridad necesarios. Es
obligacién de la tripulacion usarlos,
por incdmodos que estos sean, y
adoptar las medidas de seguridad
necesarias en navegaciones con
mal tiempo y en horas de oscuri-
dad.

Algunos de los elementos de segu-
ridad que debe contar la embarca-

Cién para evitar la caida al agua son:

Linea de seguridad en cubierta

Arnés de seguridad para hacerse
firme alalinea

Salvavidas, de acuerdo con el tipo
de embarcacion, bahia, costeray

altamar con certificacion SOLAS.
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S.0.L.A.S.
International
Convention for the
Safety of the Life
at Sea (Convenio
de la Seguridad de
la Vida Humana en
el Mar)

Candeleros y nervios en buenas
condiciones.

Pintura antideslizante en la
cubierta.

Redes de proteccion a proa del
yate.

Algunas medidas preventivas de
seguridad que debe cumplir la

tripulacion son:

Uso de calzado antideslizante.

No correr en cubierta.

Moverse por el yate con el cuer-
po inclinado hacia la linea de

crujia.

Prevenir los movimientosdela  ¢/vavidas
b g, igilando | con arnés de

embarcacién vigilando la mar. segididad:

Los chalecos para
navegacion de
altura suelen
incorporar un arnés
de seguridad con
sus argollas para
sujecion rdpida,
ademds de las ban-
das reflectantesy el
pito reglamentarios.

Afirmarse siempre a las partes
solidas del yate.

Evitar hacer las necesidades
fisioldgicas por la borda o, si
ello no fuera posible, tomar las
precauciones oportunas em-
pleando un arnés.

Usar el chaleco salvavi-
das y el arnés antes de
subir a cubierta cuado se
navega de noche o con
mal tiempo.

No dormir en cubierta.




Hay que tener presente que las
probabilidades de una caida de un
tripulante al agua se puede pre-
sentar, principalmente, en navega-
ciones con fuerte viento, marejada
y en navegaciones nocturnas.

Esta caida puede pasar inadverti-
da, por lo que es conveniente que
cada miembro de la tripulacion en
cubierta sepa donde se encuentra
el resto. Sialguien sube a cubierta
debe informarlo y nunca debe
quedar solo un tripulante en cu-
bierta, por muy buenas que estén
las condiciones de navegacion.

Procedimiento de rescate del
hombre al agua

Existen varios métodos para efec-
tuar el rescate de un tripulante
que cay¢ al agua, estos depende-
ran de las caracteristicas de la em-
barcacion y de las circunstancias
en que sucedio la emergencia.

Cuando un tripulante cae al
agua, hay acciones simultaneas e
inmediatas que se deben realizar
abordo:

Dar la alerta a la tripulacién
jHombre al agua por.... (babor/
estribor)!

Todo quien ve a un tripulante caer
al agua, debe dar la alarma.

Conseguir flotabilidad de la
victima

Si el tripulante, al momento de
caer al agua lleva su salvavidas
puesto, éste tiene la suficiente
flotabilidad. Se debe ademas,
lanzar al agua el “picarén” o herra-
dura con boya luminosa, cojines y
todo alo que la victima se pueda
agarrary le contribuya a su flotabi-
lidad.

Una sefial de humo es necesaria
para indicar el lugar.

Ademas, estos elementos en el
agua ayudan al capitan a marcar el
lugar de la emergencia.

Mantener la victima a la vista
Para ello, un tripulante debe estar
sefalizando e indicando perma-
nentemente el lugar donde se
encuentra la victima, de modo
que el capitan y el timonel tengan
una clara nocion del lugar del
accidente.

No perder tiempo

Si bien, es fundamental no preci-
pitarse y cometer errores, se debe
tener claro que un minuto pue-
de ser de vida o muerte para el
accidentado, principalmente por
hipotermia.

Apretar el Boton MOB del GPS
El GPS tiene una funcion que
permite marcar el punto en que el
tripulante cay6 al agua, éste es el
MOB, que dara una indicacién de
demarcacién y distancia al punto
donde cayo¢ la victima.

Encender el Motor

Previo a encender el motor, se
debe verificar que no existan ca-
bos en el agua, ya que se pueden
enredar en la hélice (acorbatar) y
se tendria otro problema adicio-
nal.

Mensaje de Emergencia

Enviar un mensaje PAN-PAN por el
canal 16 de VHF 6 2.182 Khz . Este
se envia sélo con la autorizacién
del capitan.

Cubrir los puestos de maniobra
Toda la tripulacién debe subir a
cubierta y cubrir todos los puestos
para realizar los procedimientos
de rescate.

Aproximacion a la Victima

Hay varios métodos de aproxima-
cién, el uso de uno u otro depen-
dera de las condiciones de mary
viento, si es de dia o de noche, y
del entrenamiento de la dotacion.
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Método quick stop (parada
rapida)

Al escuchar la alarma que un
tripulante cay6 al agua, se debe
comenzar la maniobra para recu-
perarlo:

RESCATE COM METODD
PARADA RAPIDA"

ARRMBAR
HASTA POPA

.y
T,

oy \

RECOSGER
AL calbo, POR
SOTAVENTOD

Orzar. Virar por avante, acuar-
telando la génoa o foque, de
tal manera de apurar la caiday
disminuir la velocidad.

Continuar arribando hasta nave-
gar a un largo. Arriar o enrollar la
génoa o foque (no es imprescin-
dible).

Cuando esté al través de la victi-
ma, virar por redondo e iniciar la
aproximacion en cefida de 60°
aproximadamente.
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Llegar al punto con la embarca-
cién con no mas de 1 nudo de
velocidad, ligeramente aproado
y dejando al tripulante por sota-
vento.

Este método implica efectuar una
virada por redondo, la que con
vientos fuertes y con dotaciéon
reducida, no es recomendable ha-
cer. No se puede realizar cuando

VimOE T queda sélo un tripulante a bordo.

AVAMTE
% Este método puede combinarse
con el uso de lifesling, explicado

mas adelante.

Método del ocho

Al escuchar la alarma de que un
tripulante se cay6 al agua, se
debe comenzar la maniobra para
recuperarlo:

Orzar. Virar por avante, acuar-
telando la genoa o foque, de
tal manera de apurar la virada y
disminuir la velocidad.

ORIAR

Continuar arribando hasta nave-
gar a un largo. Cuando esté a 60°,
| € del punto, orzar hacia el tripulante
HOMERE caido, llegando con menos de un
AN nudo de velocidad y dejandolo
por sotavento.

RESCATE CON METODO

“DEL OCHO" ’ Y
S viRARPOR N R
“ AVANTE N Y
~ “
ARRIBAR.
FEASTA A s
UM LARSD
HOMBRE \\
AL AGLA i R
- ) T CRIAR

ORZARY \

RECOGER. v “, VIRAR POR

AL calpo, POR S AANTE
SOTAVENTD A 602 DEL EADE




Este método es recomendable
cuando hay dotacion reducida, ya
que no requiere virar por redondo;
sin embargo, es facil perder de vis-
ta al tripulante que cayé al agua.

Recuperar al hombre en el agua
Una vez que se tiene a la victima
por el costado de sotavento, la
maniobra de izado no es facil, ya
que el hombre en el agua puede
estar con hipotermia, cansado

y, probablemente, en estado de
shock.

LIFESLING —

™
N,
“, e
.--'-""-
-
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.:'"-. -"\v:n_'
\
A Y HOMERE
Y VY [ AL AgA

EMBARCACION LANZA
SALVAVIDAS Y COMIENZA

=

SIRO BN ESPIRAL

El lifesling es un salvavidas tipo
herradura, muy liviano, que se
hace firme en la popa del velero
y tiene un cabo flotante de 15
metros aproximadamente.

Al lanzar el Lifesling, éste se remol-
ca dando vueltas cerrando un es-
piral alrededor de la victima hasta
que éste se afirme de él.

Una vez al costado de la embarca-
cién, se hace firme con una drizay
se iza, teniendo precaucién de no
golpearlo en la borda, para lo cual
hay que separarlo de ésta.

Si el tripulante es capaz se subir
con la ayuda de otros en cubierta,
no hay problema; sin embargo, si
por las razones antes indicadas no
es posible, o si el francobordo es
muy alto, hay que decidir antici-
padamente el procedimiento para
izarlo.

Procedimiento del tripulante
que cae al agua

Algunas recomendaciones que
debe ser consideradas por el tri-
pulante caido:

Al estar cayendo al agua, debe
llamar la atencién de su embarca-
cion, esto lo puede hacer gritando
o haciendo sonar el pito de su
chaleco salvavidas.

Si la embarcacién se demora en
iniciar la maniobra, no intente
nadar siguiéndola, ya que esta
energia le puede hacer falta pos-
teriormente.

Nade a cualquier elemento que
se lance desde la embarcacion, de
tal manera que pueda ser visto y
tener apoyo de flotabilidad.

No grite en forma innecesaria, es
mas probable ser oido al hacer
sonar el pito.

Espere, con pacienciay sin agitar-
se, que su embarcacion efectie la
maniobra de recogida.

Si la embarcacion lanzé el lifesling
0 una cuerda, nade haciaella y
tomela.

Saquese las prendas no boyantes,
tales como botas pesadas.
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b. Vias de Agua

Las vias de agua (inundacion) se
pueden producir por una colisién
con otra embarcacién, por vara-
das, rotura del casco por “golpes
de mar’, por filtraciones o roturas
de los circuitos de agua salada, de
los sanitarios o del sistema de en-
friamiento del motor, por las esco-
tillas o claraboyas mal cerradas o
sus frisos de goma en mal estado,
por filtraciones en la prensa del
eje, entre otras.

Algunas de las vias de agua pue-
den ocurrir con el ingreso de agua
de poco caudal, en que bastan las
bombas de achique para solucio-
narla, pero otras requerirdn de un
mayor esfuerzo para volver a la
condicién de estanquidad de la
embarcacion.

Las primeras acciones ante una
inundacion son el achicar el agua
con todos los medios disponibles,
esto es, con las bombas de achi-
gue eléctricas y manuales, baldes,
con las bombas del circuito de
enfriamiento del motor y de agua
dulce.

Se debe tener la precaucién de
verificar la sentina antes de zarpar,
ésta debe estar limpia para que las
aspiraciones de las bombas no se
obstruyan.

PALLETE DE COLISION

Paralelamente, se debe buscar la
causa de la via de agua vy cerrarla,
esto se puede hacer con los tapo-
nes de madera blanda desde el
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PALLETE DE FORTUMNA

exterior, o con con un pallete de
colisién, una suerte de parche im-
permeable que se fija con amarras
a la superficie del casco en la zona
perforada. Se puede improvisar
un pallete de fortuna, con velas
firmemente adheridas al casco,
taponeando por el interior con
cojines y trozos de tablas o algun
tipo de laminas rigidas, como las
tapas de las cuchetas firmemente
apuntaladas.

El bichero, la cafa de respeto,
incluso el tangdn o una seccién de
éste pueden ser la solucion como
puntal.

Es dificil detener totalmente una
via de agua, pero es perfecta-
mente posible llegar a limitar la
filtracién a un volumen que pueda
ser achicado permanentemente,
permitiendo continuar la navega-
cion.

Ante todo es importante tener un
protocolo de emergencias con
acciones preplaneadas y algunas
herramientas al alcance, de tal
manera de evitar la improvisacion.
También es conveniente equipar
la embarcacién para estos casos,
con elementos que puedan ser
usados en emergencias, como
cojines de poliuretano o algun
material impermeable y boyante
para filtraciones, tapas ovaladas



facilmente desmontables, biche-
ros resistentes y de largo variable
para puntales, ademas de una
buena bomba de achique manual,
el ingreso de agua al interior pue-
de inutilizar componentes eléctri-
cos, que estén en niveles bajos del
casco.

Dependiendo del lugar de la via
de agua, puede ser necesario es-
corar la embarcacién para aumen-
tar el francobordo en la banda de
la rotura, de tal manera que ésta
quede sobre el nivel del aguay
asi serd mas facil solucionarla.

c.Varada

Las embarcaciones cuentan con
elementos y sensores que permi-
ten tener avisos previos, indicando
una situacion de varada, éstos son:

La profundidad indicada en la car-
ta no coincide con la profundidad
que muestra el ecosonda.

La alarma de profundidad del
ecosonda, debe estar ajustada en
la profundidad minima esperada
del derrotero de navegacion.

La profundidad disminuye rapida-
mente.

Presencia de sargazos.

Cambio de coloracién del agua.
Se puede ver el fondo marino.
Alarma de GPS. (situar peligros).
En navegacién de poco fondo, de
ser posible, situar un vigia en proa
indicando posibles bajos.

Si se esta fondeado, efectuar el
calculo de agua bajo la quilla y ve-
rificar cuanta profundidad tendra
en bajamar, sobre todo si se nave-
ga en zonas en que la amplitud de
mareas es considerable.

Es importante saber lo que indica

realmente la lectura del ecosonda.
Puede indicar la profundidad des-
de donde se encuentra el sensor o
desde el término de la quilla (esto

se logra restando en el display del
ecosonda la distancia desde don-
de se encuentra el sensor hasta el
término de la quilla, de tal manera
que indique realmente la profun-
didad bajo la quilla)

Si algunos de los indicadores des-
critos suceden, lo recomendable
es disminuir la velocidad y caer al
rumbo reciproco o fondear.

En la situacion de varada, efectuar
las siguientes acciones prelimina-
res:

Si el bajo se encuentra a sota-
vento, se deben largar las velas o
arriarlas, de manera que el velero
no se escore por accién del viento
ni se vare mas.

Evaluar los dafios, verificar si hay
vias de agua y dénde se encuen-
tran.

Verificar si la aspiracién del motor
esta libre para ponerlo en servi-
cio.

Planificar la maniobra de desva-
rada.

Verificar si la marea esta subiendo
o bajando, para asi calcular la me-
jor hora para iniciar la desvarada.
Tipo de fondo donde esta varado,
arena, roca o fango.

Maniobra para desvarar

Si se cuenta con un bote de goma
u otro, sondear con escandallo el
area adyacente para planificar su
salida.

Fondear un ancla en la direccién
y distancia tales, que al virar el
cabo de fondeo nos ayuden a la
traccion. Para fondearla, se pue-
de utilizar un bote o se amarra a
salvavidas y un nadador la lleva al
punto de fondeo determinado.

Si es posible, escérelo, poniendo
tripulantes en la botavara abierta
o con la ayuda de las drizas pasa-
das a otra embarcacion o a tierra.
No intente desvarar si tiene el
casco roto, primero debe lograr
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PROCEDIMIENTO
PARA DESVARAR

FOMDEA UM AMNCLA
PARA DESVARAR

S5E ESPERA LA PLEAMAR

TRACCIONA ESCORA EL BARCO
EL FONDED PARA AYUPAR A SALIR
COM WINCHE EL @UILLOTE =
! R

/N

a la condicién de estanqueidad,
evitando que entre aguay luego
iniciar el proceso de desvarada.

Si debido a la inundacién estima
que debe abandonar la embarca-
cién, tenga presente que, mientras
el casco no se hunda, es el lugar
mA4s seguro para un rescate.

Sin embargo se debe preparar el
posible abandono. Infle la balsa
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REVISA FONDO
Y AVERIAS
EN EL CASCO

e

PREPARA ZARPE
LIBRE A SOTAVENTD

Desvarar una
embarcacion.
Silos darios son
menores y las condi-
ciones del mar lo
permiten, se puede
intentar desvarar.
De lo contrario

debe iniciarse de
inmediato el

procedimiento de
abandono, que sélo
serd llevado a cabo
si el naufragio es
inminente, o sila
permanencia en la
nave accidentada
reviste un peligro
mayor.

Por regla general,
nunca abandone
el casco si puede
evitarlo.

salvavidas, amarrandola a sota-
vento y embarque todo lo que
Crea necesario para esperar ser
rescatado, (cartas de navegacion,
botiquin de primeros auxilios,
pirotécnicos, brujula, baliza Epir,
VHF portatil, agua, viveres, ropa
de abrigo).

d. Rotura de jarcia fija y
mastil.

Esta emergencia se puede evitar
con una buena mantencion de
la jarcia fija, es decir, obenques,
estayes y burdas.

Se debe tener presente que los
excesivos esfuerzos sobre la arbo-
ladura, por navegar sobrevelado,
pueden producir deterioro del
material y, por ende, que se rompa
la jarcia que afirma el mastil o se
suelten los arraigados de los esta-
yes u obenques.

Si los arraigados se desprenden
de los elementos de sujecion, se
produciran grietas en la cubierta
y, probablemente, se comenzara
a levantar, esto constituye un in-
dicio que se esta en una situacién
deriesgo.

Ante una rotura de jarcia fija ein-
minente rotura del mastil, se debe
gobernar de inmediato, dejando
la jarcia rota por sotavento, soltar
las escotas, intentar afirmar el
mastil con una driza, trabajando
en lugar de la jarcia rota, y arriar
las velas. Todas estas acciones
deben efectuarse en la mayor
simultaneidad.

Rotura de obenques

Si se sale un obenque de la cruce-
ta, se producira el mismo efecto
de que se cortara, ya que quedara
sin la tension necesaria. Si el mastil
resiste, se debe aplicar con urgen-
cia el procedimiento descrito en el
parrafo anterior.



Es conveniente revisar periddica-
mente los pernos que afirman el
penol de la cruceta por donde pa-
san los obenque, ya que pueden
sulfatarse y soltar los pernos

Si se corta o suelta el o los oben-
ques de barlovento, se debe virar
por avante de inmediato, para
dejarlo a sotavento, o si es el de
sotavento no debe por ningun
motivo virar.

Una vez arriada las velas, po-

ner una driza que reemplace al
obenque roto, cazandola para que
ayude a afirmar el mastil.

Estayes

Si se corta el estay proel, la re-
linga de envergue de la vela de
proa ayudara a afirmar el mastil,
se debe caer inmediatamente y
navegar por popa, de tal manera
que el mastil no tenga esfuerzos
hacia popa, una vez en ese rumbo,
se debe arriar las velas y reforzar
con una o varias drizas que llamen
hacia proa.

Si el que se rompe es el estay
popel, se debe navegar cifiendo,
aproarse y seguir el procedimien-
to anterior.

En cualquier ruptura de jarcia
fija es probable que el mastil se
rompa, para lo cual se debe estar
preparado.

Mastil

Un mastil que se rompa caera
sobre cubierta a sotavento con

el consiguiente riesgo para la
tripulacion. Ante esta situacion se
deben tratar de salvar las velas,
jarciay, si es posible, los trozos de
mastil, que nos serviran para hacer
un aparejo de emergencia.
Recuerde que al romperse el mas-
til quedara sin comunicacionesy
sin anemdmetro, al estar éstos en
la perilla del mastil.

Encienda el motor una vez asegu-
rado que no hay jarcias en el agua
por el peligro de acorbatarse,
empeorando la situacion.

Aparejos de
fortuna.

No existe norma
alguna, sino la
inventiva que surge
del sentido de
supervivencia.

La tnica regla ante
una desarboladura
es navegar, sea
como sea.

Una observacion
que nace dela
experiencia dice que
en el evento de una
ruptura de mdstil,
intente conservar

la mayor parte del
aparejo, que por
inutil que parezca,
puede ser al minuto
siguiente la solucion
milagrosa al infor-
tunio.
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e. Incendio

Las posibles causas de incendio a
bordo son:

Fuga de gas en el circuito de gas o
en la cocina.

Vuelco de la cocina.

Petréleo o elementos inflamables
en la sentina u otros lugares.

Fuga de petréleo en el motor.
Corto circuito en equipos electro-
nicos o de alumbrado.

Cigarrillos mal apagados.

El triadngulo del fuego esta com-
puesto por la reacciéon encadena-
da entre combustible, oxigeno y
calor. Si el tridngulo estd incom-
pleto, el fuego no podra producir-
se. Esta es la base sobre la que se
apoya la prevencion del fuego y la
lucha contra el mismo consiste en
romper el tridngulo del fuego, eli-
minando o neutralizando sélo uno
de sus componentes, o cortando
la cadena.

TRIANSULO DEL FUEGD

Inmediatamente se debe gober-
nar de tal manera de disminuir

el viento aparente, esto se logra
empopandose, y cerrando al
maximo el area siniestrada para
asi disminuir el oxigeno del aire. Si
el fuego es al interior de la cabina,
una corriente de aire acelerard la
combustion. Intente mantener los
accesos de aire lo mas cerrados
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posible, mientras intenta inte-
rrumpir el tridngulo de fuego.

Se debe conocer el fuego. Usted
no lograra controlar un incendio si
no lo entiende, y durante la emer-
gencia es el peor momento para
aprenderlo.

Es fundamental desarrollar un
protocolo de emergencia y ase-
gurarse que cada miembro de la
tripulacién lo comprenda, y sepa
aplicarlo con rapidez.

Muchos de los incendios a bordo
se producen por la reaccién en
cadena, condicién generalmente
preexistente; por ejemplo, un
motor interno bien refrigerado no
constituye un peligro en si, pero
el mismo, cubierto de suciedad,
grasay polvo aceitoso, provocara
reaccion en cadena entre el calory
la suciedad combustible expuesta
al aire.

Los cables y terminales eléctricos
suelen ir escondidos detras de re-
vestimientos vinilicos o mobiliario
de madera, ambos muy buenos
combustibles. En un ambiente
interior de humedad permanente,
los terminales energizados pue-
den hacer puentes que generan
mucho calor y chispas, estos fac-
tores escondidos entre los inters-
ticios del casco, se encadenaran
secretamente, con consecuencias
facilmente imaginables.
Reconocer este lenguaje de adver-
tencia del fuego, es fundamental
para la prevencién de siniestros a
bordo.

Los tipos de incen-
dio, se clasifican
dependiendo del
material que se estd

quemando.

No todos se pueden
apagar del mismo
modo. En el cuadro
se muestran los
principales tipos de

fuego.
TIFO MATERIAL Agua Espuma | Polvo coz
CQuimlco
A Solioos | Maceras, Géneros, papel..) | 51 sl sl sl
B Combustibles Nguidos HO 5l 5l 5l
[ Eléclricos MO MO sl s1
[} Metales combustibles NO MO 3l RO




f. Falla de gobierno

Una falla en el sistema de gobier-
no puede traer consecuencias
graves, la embarcacién quedara al
garete y tenderd a atravesarse a la
mar.

Las fallas de gobierno pueden
tener diferentes causas:

Rotura del timén por varadas,
colisién con maderas a la deriva,
fatiga de material y otras.

Que la pala se trabe con algun
objeto, éste puede ser un cabo u
otro.

Si el sistema de gobierno es con
cafa, ésta se quiebre.

Que el sistema de transmisién
de la rueda de gobierno tenga
desperfectos (corte de la cadena
de transmision).

Problemas en el eje del timon.

Para paliar la pérdida de gobierno,
hay soluciones de emergencia que
se pueden adoptary poder llegar
a puerto.

Algunas de éstas son:

Gobernar usando las velas y mo-
viendo los pesos. Se debe tener
presente que las velas de proa
cazadas (genoa o foque) hace arri-
bar, y la vela mayor cazada hace
que el velero orce. Al acuartelar
(cazar en banda contraria) la vela
de proa, se puede lograr que la
proa caiga a la banda contraria.

También se pueden lograr algu-
nos efectos con el movimiento de
pesos, esto dependera del despla-
zamiento de la embarcacién, si los
tripulantes se posicionan a proa

y en barlovento, la embarcacion
tenderd a orzar, si se encuentran

a popa y a sotavento, la embarca-
cion tenderd a arribar.

AMNCLA DE MAR

Si se lanza un balde por babor y se
hace traccionar, la proa caera a esa
banda.

Si la falla de gobierno es por
rotura de la pala, ésta se puede
reemplazar con los elementos que
se tienen a bordo (tapa de acceso
al interior, tangdn, remo).

Si es por falla en el sistema de
transmision de una embarcacién
con rueda de gobierno, se pue-
de instalar la cafia de respeto, de
tal manera de que ésta trabaje
directamente sobre la mecha del
timon.

Si se estd sin gobierno y las con-
diciones de viento y mar impiden
toda medida alternativa, hay que
evitar que el velero se atraviese

a laola. Para ello se debe ama-
rrar un ancla de mar, o cualquier
elemento flotante de mucha carga
hidrodinamica, como un madero
atravesado, un balde resistente,
incluso una vela atada en sus tres
punos.
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CAPITULO VI

NAVEGACION EN
CONDICIONES ADVERSAS

a. Navegacion con mal
tiempo

Introduccion

Como norma permanente, antes
de hacerse a la mar, hay que veri-
ficar los elementos de seguridad
con que se cuenta. El estado de
la jarcia fija y de labor, las condi-
ciones estancas, las capacidades
y caracteristicas de la dotacién, la
derrota que se seguird con sus al-
ternativas y puertos o caletas don-
de fondear y de las condiciones
meteoroldgicas y su evolucién.

Con los actuales sistemas de
previsién de condiciones meteo-
rolégicos, para mas de un dia, nos
permiten prepararnos para afron-
tarlos o buscar un puerto seguro
para capear.

En las costas de Chile, cuando se
habla de mal tiempo, se refiere

a frentes con fuertes vientos de
componente Norte, que generan
olas de 4 o mas metros, que rom-
pen en el borde costero, abierto

a esos vientos. Pero también los
conocidos “surazos’, vientos del
Sur que se presentan a contar de
los meses de septiembre a marzo,
generan también grandes olas y
son tanto o mas peligrosos que los
anteriores.

Hay que recordar que el capitadn es
el responsable de sus tripulantes

y de la embarcacion, por lo que
debe minimizar los riesgos que
conlleva cualquier navegacién

y, sobre todo, si se prevén malas
condiciones meteoroldgicas.

Preparacion de la
embarcacion antes del zarpe

La jarcia firme o muerta
Durante una navegacién con mal
tiempo, las probabilidades de
rotura de la jarcia fija son bastante
mayores que en una navegacion
de placer, por lo que como norma
siempre hay que verificar:

Los alambres de los obenques 'y
estayes; si hay alguno con una
hebra cortada, es indicio que ya
cumplié su vida util.

Inspeccionar las landas o arraiga-
dos de los obenques y estayes.
Verificar la unién del cable con el
acollador, en esa parte se produce
oxidacion.

Verificar que los obenques tengan
la tensién adecuada, que las cha-
vetas estén puestas en el acollador
y protegidas con cinta adhesiva.

Las crucetas debe estar firmes,
donde pasan los obenque se
produce corrosion y facilmente
pueden salirse los de sotavento.
Los candeleros deben estar firmes
a cubierta y los nervios en buenas
condiciones.

Instalar la lineas de seguridad de
proa a popa por ambas bandas.

Jarcia de labor o maniobras
Inspeccionar toda la jarcia, princi-
palmente la parte de la drizas que
queda en la roldana del mastil, los
winches, retornos y mordazas.
Antes de zarpar, dejar instalada la
maniobra para tomar rizos, insta-
larla cuando se necesita efectuarla
es engorrosa y peligrosa.
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Trinca para la mar
El término significa amarrar todo

lo que pueda soltarse o despren- j@'ﬂ
derse con un golpe de mar o un Ve
bandazo. (

Asegurar Utiles de cocina, balén
de gas, elementos de navegacion,
vaciar los WC, cerrar valvulas de
fondo que no se utilizan normal-
mente, cerrar escotillas, vaciar
sentinas, elementos de cubierta'y

VERIFICAR

LUCES, RADIO
E INSTRUMENTOS
DE MAVESACION

otros.
SGENOA =
Verificar los imbornales de la ba- E_Ziﬁ’:;ﬂ”
fera, deben estar destapados. PARADO)
/
Dejar en un lugar de facil acceso, [ i

la cafa de respeto.

Preparar velas de capa.

Dejar el tormentin en un lugar de
facil acceso.

CERRAR
ESCOTILLAS — /
- .

LUCESDE —
NAVESACION

BALSA

SALVAVIDAS
.,

REVISAR
JARCIA FiJA,

HERRAJES Y
ARRAIGADDS
~

VERIFICAR —

RESERVAS DE

AGUAY —

viveres Th—
LINEADE
VIDA A PROA
LiNEADE —
Vit A POPA

VACLIAR SENTIMA,
REVISAR BOMBE&

DEACHIGUAE
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Debe verificarse que los circuitos
eléctricos estén bien aislados,

y soldadas las conexiones. Los
equipos de comunicaciones
deben ser probados.

Verificar el funcionamiento de
las luces de navegacion.

Verificar que todos los elemen-
tos de cubierta estén en buenas
condiciones de uso. Revisar la
jarcia fija, herrajes y arraigados.

Bengalas a mano. Es muy im-
portante que toda la tripulacién
sepa dénde se encuentran las
bengalas.

SESGUNDA FALA
bE RIZO
PREPARADA

CARLA DE

/_ RESFETO

= LIFESUING
2 Y / LISTO COM
15 MTS. DE
LiNE4



TRA|E TERMICD
IMPERMEABLE

BAMNDAS
REFLECTANTES

PITO
LiiZ. DE gt
EMERGENCIATE
B | ARMES DE

| i
| SESGURIDAT

/"',\ : LINEA
PERLCUTOR BE Vi
BE CO2
EQUIPOPARA | | | [BoTas
NAVEGACION | |\ | [ ANTIPESLIZANTES
OCEANICA o

Verificar la carga de las baterias.

Lifesling o picarén con su chicote
hecho firme a la embarcacion.

Instalar linea de vida y redes de
proteccién en proa.

Chalecos salvavidas con linternas
y pito.

Es muy importante que los tripu-
lantes, antes de salir a cubierta se
equipen, y no hacerlo sobre ésta.
Las tenidas de agua y botas de-
ben ser adecuadas, sin filtraciones
de agua, debe mantener el cuerpo
seco.

Alimentacion. Proveer la alimenta-
cion a base de calorias, tales como
chocolates.

Se recomienda verificar siempre
una lista de chequeo antes de
zarpar, de tal manera que no se
olvide algun item.

Preparase para afrontar un mal
tiempo

Los indicios de baja de presién,
aumento del viento y los pronds-
ticos meteorolégicos nos pueden
alertar que se aproxima un perio-
do de mal tiempo.

El viejo refran de prevenir antes
que lamentar se cumple perfec-
tamente; hay que tratar de antici-
parse a lallegada del mal tiempo
y tomar las medidas necesarias.
Si tiene algun fondeadero prote-
gido y alcanza a llegar, lo ideal es
dirigirse a él.

En caso que debe afrontar el mal
tiempo, anticipese y:

Disminuya la superficie vélica.

Disponga que la tripulacién se
ponga salvavidas y arnés de
seguridad unido a la linea corres-
pondiente.

Despeje todo lo que esta de mas
en cubierta.

Dejar la cabina totalmente
estanca.

Dar la posicién a la estacion
costera mas proxima.

Tener linternas en un lugar de facil
acceso y con pilas.

Mantenga dos tripulantes en
cubierta y conectados a la linea de
seguridad.

Formas de capear un

mal tiempo

Hay diferentes maneras de afron-
tar un mal tiempo y la que se

elija dependera principalmente
de las condiciones marineras de

la embarcacién, de la eslora, del
entrenamiento de la dotacion, de
la posicion respecto a tierra donde
se encuentre.
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Capear con el aparejo

izado.

Para capear un mal tiempo con
vela izadas, se debe mantener una
vela a proa chica y resistente, que
puede ser una genoa N°4 o un
tormentin, la mayor con dos o tres
manos de rizos.

La idea de maniobra es dejar la
embarcacién sin viada avante,
amurada unos 50° con respecto
al viento verdadero, derivando a
sotavento, para lo cual se debe:
Virar por avante, dejando la vela
de proa cazada por barlovento, es
decir, acuartelarla.

Cazar la mayor préoximo a la linea
de crujia

Amarrar la cana a sotavento, bus-
cando el equilibrio

Si la embarcacién tiene tenden-
cia a orzar, se debe desplazar el
carro de la mayor a sotavento o
dejar menos cana a sotavento. Lo
importante es lograr un balance
de las velas y el timén, de tal ma-
nera de mantenerse con el viento
verdadero a 50°y sin viada.

Para disminuir la deriva, se debe
fondear un ancla de mar por la
proa, dandole cabo de fondeo, de
tal manera que quede a unas tres
olas.

Con estas acciones, la embarca-
cién deberia escorase un poco a
sotavento, aumentando su franco
bordo a barlovento, la embarca-
cion no debe tener viada avante y
derivara a sotavento cortando las
olas.

Se debe tener presente que, para
usar este método, debe tener
claro a sotavento, es decir, lejos
de costa y de peligros a la navega-
cion.
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Capear a palo seco

Este método también es conoci-
do como capear a la bretona, se
arrian todas las velas y se deja que
la embarcacién adopte su propia
posicién de equilibrio, aproado o
amurado a las olas.

Al no tener velas izadas, no se
tendra viada avante y se corre el
riesgo de atravesarse a la mar con
el consiguiente peligro de volcar-
se, dandose vuelta de campana.
Es necesario largar un ancla de
mar o cualquier elemento que
permita mantener la proa hacia la
ola.

Correr el mal tiempo

Este método consiste en nave-

gar el temporal, se debe tener el
centro vélico lo mas a proa posible
para tener un rumbo estable, dada
las condiciones de navegacion.
Para poder utilizar este método,
no se debe tener peligros por
sotavento, ya que la embarcacién
estard navegando con bastante
velocidad.

Hay que regular la velocidad,

de tal manera, que no vaya mas
rapido que la ola, ya que se puede
ir por ojo, - esto es que la embar-
cacién se hunde tanto en la ola,
que la fuerza de ésta clava la proa
hacia el fondo, haciendo que el
velero se sumerja y termine por
sozobrar,- ni muy lento, ya que

MAYOR BE CAPA

ESTACHAS

[ ~<
l .

o *

Ny _—~
-~ L Ay

CORRIENDO EL TEMPORAL



al reventar la ola en la popa el
velero se atraviesa, pierde gobier-
no, pudiendo volcarse, ademas
del peligro de que los tripulantes
caigan al agua.

Para disminuir la velocidad se
puede lanzar cabos por la popa, lo
gue se conoce COMo navegar con
estachas.

Hay que tener presente que, con
este método, permanecera por un
largo periodo en el mal tiempo,
ya que navegara acompafando el
frente.

Capear a motor

También es posible afrontar

un mal tiempo con propulsion
mecanica, es decir, con el uso del
motor, para lo cual se debera na-
vegar amurado a la olay con una
velocidad minima que le permita
mantener el rumbo.

Al usar sélo motor, tendra grandes
balances y cabeceos que, en algu-
nos casos, podra sacar la hélice del
agua, deteniéndose el motor.
Quiza una combinacién de capear
con motor y la vela mayor izada,
con 2 a 3 manos de rizas, estabili-
zard la embarcacion.

Mal tiempo en puerto.

Si estd amarrado a un muelle
seguro, no zarpe. Si por razones
de seguridad debe hacerlo, este
zarpe debe efectuarlo antes de
que llegue el mal tiempo. Nunca
zarpe con temporal.

Si estd fondeado a la gira, en un
puerto protegido, adopte las me-
didas de seguridad:

Verificar radio de borneo y ponga
las alarmas del GPS y de profun-
didad minima en el display del
ecosonda.

Efectuar vigilancia periédica ala

La bandera MIKE
indica que queda
suspendido todo
trdfico de embar-
caciones menores
en la bahia por mal
tiempo.

DE DiA
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maniobra de fondeo.

Mantenga vigilancia de la posicion
del yate.

Estar preparados para zarpar.
Mantener pantalla reflectora de
radar izada.

Mantener escucha en canal 16.
De noche, encender luces de
puerto.

SENALES DE MAL TIEMPO

La sefal de mal tiempo debe
interpretarse como un prondstico
de vientos del Norte de fuerza 4

a 7y que perturban en la bahia el
movimiento maritimo, situacion
considerada ya como amenazante,
para los efectos de las medidas de
prevision que deben adoptarse

para tales casos.

Estas sefales se izan normalmen-
te en las capitanias de puerto y
se informan por radio VHF como
mensaie de securite.

VARIABLE
\ 1 GALLARDETE

1

MAL TIEMPO

1 ESFERA

TEMPORAL

2 ESFERAS

|

’%% -

La bandera ROMEO
indica que queda
suspendido todo
trdfico y las faenas
de carga y descarga,
debiendo ama-
rrarse las lanchas y
remolcadores.

DE NOCHE
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| ™
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ROJOS

S
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b. Navegacion con visibilidad
restringida

Estas normas son aplicables a em-
barcaciones costeras y ocednicas,
ya que en caso que en la bahia
exista la condicién de baja visibili-
dad, la Autoridad Maritima cerrard
el puerto para embarcaciones que
no posean radar.

La navegacién con visibilidad
restringida o con baja visibilidad,
es aquella que se realiza en toda
condicion en la que la visibilidad
esta disminuida por niebla (visi-
bilidad de mas de 1.000 metros),
neblina (visibilidad de menos de
1.000 metros), bruma, nieve, fuer-
tes lluvias, tormentas de arena,
humos u otras.

El riesgo principal de navegar con
estas condiciones de baja visibili-
dad, es el de abordaje o colisién,
ya sea con otra embarcacién o con
otro objeto flotante desconocido.
También la visibilidad reducida
puede tener riesgos de varada,
sobre todo en canales o bahias
estrechas.

Precauciones para navegar con
visibilidad restringida

Izar pantalla reflectora de radar.
Compuesta de laminas metali-
cas que forman ocho tetraedros
abiertos, que permite mejorar las
probabilidades de deteccién por
radar. Se debe instalar en un lugar
alto (estay popel, bajo las cruce-
tas)

Reducir la velocidad, para tener
mayor tiempo de reaccién ante
una colision.

Encender las luces de navegacion
y de cubierta.

Emitir las sefales sonoras de na-
vegacién reglamentarias. Si tiene
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radar, utilicelo en la escala de 5
millas con alarmas de contactos.

En el GPS registrar como way
points los peligros que afecten ala
navegacion.

Extremar la vigilancia al exterior.
Mantener el ecosonda con la
alarma de baja profundidad, de
a cuerdo con la sonda minima
esperada.

Evitar el trafico maritimo, en situa-
ciones de baja visibilidad se debe
evitar la navegacion por zonas

de confluencia, tales como cana-
les, rutas concurridas, entradas a
puerto y otras.

En el caso de estar en estas areas,
deben extremarse las recomenda-
ciones anteriores.

REFLECTORES PE RADAR



CAPITULO Vii

METEOROLOGIA Y
OCEANOGRAFIA APLICADA
PARA LA NAVEGACION A
VELA

a. Definiciones generales

Las condiciones meteorolégicas
afectan directamente al estado del
viento y el mar, factores que ac-
tdan sobre la embarcacién con el
consiguiente riesgo de su seguri-
dady de la tripulacién . Por ello, es
necesario conocer la climatologia
del 4rea que se navegara y el pro-
nostico meteorolégico antes de
zarpar, y durante la navegacion,
recabando la informacion sobre
las condiciones del area.

Fenomenos atmosféricos.

Los fendmenos atmosféricos o
meteoros pueden ser:

Aéreos, como el viento.

Acuosos, como la lluvia, la nieve y
el granizo.

Luminosos, como la aurora polar
o el arco iris y eléctricos, como el
rayo.

Los factores climaticos

La presion, la temperaturay la
humedad son los factores climéati-
cos fundamentales en el estudio y
prediccién del tiempo.

La presion atmosférica, es regis-
trada en cartas meteoroldgicas,
mediante el trazado de las isoba-
ras o puntos de igual presion, que
permiten identificar los centros de
alta y de baja presién, cuya evolu-
cién y desplazamiento determina,
en gran parte, el tiempo reinan-
te. La temperatura, sometida a
numerosas oscilaciones, se halla

condicionada por la latitud y por
la altura sobre el nivel del mar. La
humedad, que es la condensacién
del agua por efecto de la tempe-
ratura.

Presion atmosférica

La presion atmosférica es el peso
del aire sobre la superficie te-
rrestre, como consecuencia de

la atraccidn que ejerce la Tierra
sobre la masa de aire que la rodea.
La presion es una variable fun-
damental con que cuentan los
meteordlogos para la prediccion
del tiempo.

Medida de la presion
atmosférica

La presién atmosférica se mide
habitualmente en hectopascales
o milibares. En la actualidad, la
comunidad cientifica interna-
cional ha adoptado el Sistema
Internacional (Sl), cuyas unidades
fundamentales son el metro, el
kilogramo y el segundo. Para este
sistema, la unidad de presién es
el newton por metro cuadrado,
denominado “pascal” (PA). Debido
a que es una unidad muy peque-
Aa y para efectos de facilitar la
transicién de un sistema a otro, se
ha optado por expresar la presiéon
atmosférica en “hectopascales”
(hPA), es decir, en centenares de
pascales. El hectopascal es idén-
tico al milibar (1 hPA = Tmb), de
modo que no requiere mayor
esfuerzo admitir dicho cambio en
la denominacion.

Presion a nivel del mar

La presion normal a nivel del mar
esde

760 mm = 1.013,2 milibares = 1 atmdsfera.

Isébaras

En cartas meteoroldgicas se trazan
lineas que unen puntos con la
misma presiéon atmosférica en un
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mismo instante y reducidos a nivel
medio del mar, que se denominan
isobaras. Estas se representan con
una separacion de 4 Hectopasca-
les (milibares). La presiéon media
normal de estas cartas toma la
presiéon normal a nivel del mar
como base (760 mmHg = 1.012
hPa mb), considerando altas y
bajas presiones, las que superan o
no llegan a este valor.

ISOBARAS

Centros de bajas presiones

Se indican en la carta con la letra
B. Normalmente son moviles.
Suelen traer consigo nubosidad y
precipitaciones. La presién dis-
minuye desde la periferia hacia

el centro, donde es minima. En
las bajas presiones del hemisferio
Sur, el viento circula en sentido
horario. En el hemisferio Notte es
alainversa. ’%

i

CENTRO DE BAl4 PRESION
{HEMISFERIO SUR)
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Centros de altas presiones o
anticiclones.

Los centros de altas presiones

se denominan anticiclones. Se
indican en la carta con la letra A.
Pueden ser fijos (permanentes) o
méviles (semipermanentes). Los
fijos favorecen la formacion de nie-
blas por diferencia de temperatura
con las capas adyacentes. En los
anticiclones del hemisferio Nor-
te, el viento circula en el sentido
horario (sentido de las manecillas
del reloj) y centrifugo (hacia fuera).
Gira en sentido antihorario y cen-
trifugo en el hemisferio Sur.

CENTRO BE ALTA PRESION
(HEMISFERIO SLR)

El barometro

Instrumento que mide la presion
atmosférica se llama barémetro y
su funcionamiento se basa en el
experimento de Evangelista Torri-
celli, que consiste en un tubo de
vidrio de 1 metro de longitud y 1
cm?2 de seccion, que contiene Mer-
curio (Hg), con uno de sus extre-
mos cerrados. El desplazamiento
del Hg dentro del tubo correspon-
de a la presion de la atmosfera.



También existen barémetros ane-
roides, que miden la deformacién
que produce la presién atmosfé-
rica en una pared eldstica que se
encuentra semi al vacio. Esta de-
formacién desplaza, mediante un
mecanismo de relojeria, una aguja
que indica entonces la presiéon
atmosférica.

Basado en el mismo principio del
barémetro aneroide, existen en la
actualidad los barémetros digita-
les, que ademas de presentar la
presién de manera numérica, pue-
de almacenar datos en funcién del
tiempo.

g
" ]
i
o
=9
g

W
w

o

Calor y temperatura

Cuando las moléculas de un cuer-
po chocan entre si, se produce
un aumento de calor dentro del

1 AT

T .
A MIVEL
DEL MARE

BAROMETRD
DE TORRICELLI

MAR

cuerpo y es transmitido por todo
éste. La energia que da lugar al
movimiento de las moléculas se
llama calory la medida de esta
actividad se conoce como tempe-
ratura. El calor se puede transmitir
por radiacién, conveccién y con-
duccion
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CONVECCION

TIERRAS ™

Medida de la temperatura
Dentro de las escalas que se
utilizan para medir temperaturas
destacan, por su importancia y
uso generalizado, las de Celsuis o
Centigrado y la Fahrenhait.

El cero de la escala centigrada co-
rresponde a la temperatura de la

MAR
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mezcla de hielo — agua (punto de
fusién del hielo) y el 100 se marca
cuando se consigue la mezcla
agua - vapor ( punto de ebullicion
del agua). Estos valores referncia-
les son respecto al nivel medio del
mar. El intervalo o distancia total
entre ambos puntos se divide en
100 partes, llaméndose grado
centigrado cada una.

En los paises anglosajones se uti-
liza la escala Fahrenheit. Al punto
de fusién del hielo se la asigna el
valor 32°y al de la ebullicion del
agua el 212° El intervalo entre los
dos puntos fijos esta dividido en
190 partes, denominandose cada
una de éstas, grado Fahrenhait.

De las definiciones de ambas esca-
las, resulta que:

C =(32)5
9
Foo =(9432
5
Termémetro

Es el instrumento que mide la
temperatura del aire seco sobre

la base de una dilatacién de una
columna de mercurio o alcohol,
dentro de un tubo graduado. Exis-
ten termémetros de maxima, que
miden la maxima temperatura del
dia, como también termémetros
de minima, que miden entonces. la
minima. También existen termé-
metros digitales, que presentan

la informacion numéricamente y
almacenan datos.

Humedad

El agua se encuentra en sus tres
estados en la atmésfera, en estado
gaseoso, liquido y sélido.
Concurriendo una serie de circuns-
tancias, el agua puede pasar de

un estado a otro. Estos cambios

de estado pueden ser: fusion, el
paso del estado sélido a liquido;
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solidificacion, el paso del estado
liquido al sélido; evaporacién, el
paso del estado liquido al gaseoso;
condensacion, paso del estado
gaseoso al liquido; y sublimacion,
paso del estado sélido al gaseoso
O vive versa.

LAS GOTAS

Al ENFRIARSE

COMIEMNT & A SE COMIEMNIAMN

COMPEMSARSE A UMIRY COTAS
EM GOTAS AH,MFJ'-:ITAN DE GRANDES
MICROSCOPICAS Tap LA RO

SE FRECIFITAN

Ciclo hidroligico

Mediante el proceso de evapora-
cion, el agua del mar, rios, lagos, etc,
pasa del estado liquido al gaseoso.
Este vapor de agua, cuando gana
altura se enfriay se condensa en
pequeras gotas de agua formando-
se las nubes. Cuando estas peque-
nas gotas se unen, forman gotas en
forma de precipitacion.

Humedad relativa

Es la relacién existente entre la can-
tidad de vapor de agua que contie-
ne una masa de aire a una tempe-
ratura y presion determinadas, y la
gue es capaz de contener en iguales
condiciones hasta alcanzar el punto
de saturacién. Se expresa en gr/M3.

Si una masa de aire a 15° contiene
150 gramos de vapor de agua por
M3, y para saturarla se requieren
200 gramos, la humedad relativa
sera:

Hr=150 =0.75075%
200

El punto de rocio es la temperatura
a la cual una masa de aire se satura,
es decir, la humedad relativa es de
un 100%.



Higrémetro
Instrumento que mide
la humedad, ya sea la
relativa o absoluta, se
denomina higréme-
tro, existiendo en la
actualidad algunos
de tipo digital que,
junto con entregar
datos de la hume-
dad, informan los da-
tos de la temperatura.

Viento.

Es el movimiento o traslacién de
una masa de aire, en el plano hori-
zontal, con respecto a la superficie
de la tierra. También se define
como aire en movimiento.

La causa primaria que da origen al
viento es la diferencia de presion
o gradiente que existe entre dos
masas de aire. Ademas, el viento
estd influenciado por la gravedad
terrestre, la rotacion de la tierra,

la curvatura de las isobaras y la

friccion.
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Su intensidad, que es la velocidad
a la que se trasladan las particulas
de masas de aire, se mide normal-
mente en nudos nauticos, equiva-
lente a una milla nautica por hora.
En el siglo XIX el Almirante Beau-
fortideo la escala que lleva su
nombre para medir la intensidad
del viento, sobre la base del efecto
que produce en el mar.

El viento se mide
desde donde viene
(barlovento), de
acuerdo con la rosa
de navegacion

(N, NE, E, SE, S, SW,
W, NW), o con la
rosa sexagesimal
(de0°a 359°).

Anemometro
El viento se mide en direccidén e in-
tensidad. Los veleros cuentan con
un anemdmetro para este efecto,
siendo la direccién de la veleta

la indicacién de donde viene el
viento y la intensidad se expresa
en nudos nauticos.

Cuando se navega, el anemoéme-
tro entrega, la direccién e inten-
sidad del viento real y del viento
aparente.

Anemometro y
veleta.

Se ubica en la punta
del mdstil y envia
informacion de in-
tensidad y direccion
delviento a una
pantalla ubicada
generalmente en el
cockpit.

=

Escala Beaufort.

Tabla de Intensidad
del viento
Altura
Velocidad | dela
Grado nudos Olaen Aspecto
Mts.
0 <1 0 La mar esta como un espejo.
1-3 0.1 |La mar empieza a rizarse.
2 4-6 0.2 |Olas pequefias que no llegan a romper.
3 7-10 0.6 Olas cuyas crestas empiezan a romper.

Borreguillos dispersos.

Olas un poco largas. Numerosos

4 11-16 1.0 )
borreguillos.

Olas moderadas y alargadas. Gran
abundancia de borreguillos y
eventualmente algunos rociones.

5 17-21 2.0

Comienza la formacién de olas grandes.
Las crestas de espuma blanca se ven por
doquier. Aumentan los rociones y la
navegacion es peligrosa para
embarcaciones menores.

6 22-27 3.0

La espuma es arrastrada en direccion del

7 28-33 4.0 h
viento. La mar es gruesa.

Olas altas con rompientes. La espuma es

8 34-40 5.5 arrastrada en nubes blancas.

Olas muy gruesas. La espuma es
arrastrada en capas espesas. La mar
empieza a rugir. Los rociones dificultan la
visibilidad.

9 41-47 7.0

Olas muy gruesas con crestas
empenachadas. La superficie de la mar
parece blanca. Visibilidad reducida. La
mar ruge.

10 48-55 9.0

Olas excepcionalmente grandes (los
buques de mediano tonelaje se pierden
de vista). Mar completamente blanca.
Visibilidad muy reducida. La navegacion
se hace imposible.

1" 56-63 11.5
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Nubes

Se puede definir una nube como
un determinado volumen de aire
en el que se encuentra vapor de
agua condensado o sublimado,
es decir, en forma de gotas dimi-
nutas de agua o cristales de hielo
en suspension. De este modo, la
nube resulta visible, propiedad
que posee el vapor de agua. Para
que se forme una nube no sola-
mente se necesita vapor de agua
gue se condense, sino que se
precisa de la existencia de nucleos
de condensacion y un proceso de
enfriamiento.

Cuando una masa de aire hiumeda
asciende, va perdiendo tempera-
tura acercandose hasta alcanzar
al valor del punto de rocio, mo-
mento a partir del cual el vapor se
condesay se forma, por lo tanto,
la nube.

Cuando la nube se encuentra en
la superficie, este fenédmeno es
llamado niebla (visibilidad hori-
zontal entre 0y 1 km), donde se
precisa la inexistencia de viento.
Existen diferentes tipos de nieblas,
por adveccion, irradiacion vapor,
frontal, orografica y de mezcla.
También es conocido el término
de neblina, cuya visibilidad es de 1
a 9 kilémetros.

Vaguada costera

Es una prolongacion de un centro
de baja presién subtropical de

la Amazonia. Normalmente se
forma en la costa, especialmente
en el litoral centro Norte de Chile,
pudiéndose prolongar hasta la
octava regién. La vaguada costera
no es un sistema frontal y produce
nubosidad baja y niebla, a veces
con llovizna.

La cantidad o porcentaje de nubes
que cubren el cielo se denomina
nubosidad, siendo un extremo el
llamado despejado (sin nubes)
hasta la nubosidad total (todo el
cielo cubierto de nubes).

Para realizar la observacién de nu-
bosidad se debe dibujar un angu-
lo de 45° en la béveda celeste, con
respecto a la superficie de la tierra,
formando un circulo con centro
en el zenit. Luego este circulo se
divide en 8 partes iguales u octas.
Se denominara segun la cantidad
de octas con nubes.
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Despejado:
0 octas de cielo con
nubes.

Parcialmente
despejado:

1 a4 octas de cielo
con nubes.

Nublado:
5a 7 octas de cielo
con nubes.

Cubierto:
8 cotas de cielo con
nubes.

S Call I,

. ASLENBEMTE "=

_,-o-F"/)"\-.\\a.\_\__-

L e - i

_-;_’_,- e - EMFRLANBOSE '—-\]T-“ = - __';.__
™

L o) DESPEJADD DESPEJADD
™,

1 1/8 CUBIERTD

L _. 28 CUEIERTO PARCIAL

MN{BLADD

'\P 28 CUBIERTD

\ . 4/ CUBIERTO

T. 5/8 CUBIERTOD

J &8 CUBIERTD NUELADO

" 8 CUBIERTOD

. '8 CUEIERTD CUBIERTD



b. Las masas de aire

El aire es una mezcla de diversos
gases, en ausencia de polvo y de
vapor de agua, cuya proporcién
se mantiene constante hasta una
altura aproximada de 20 Km. Los
principales componentes son el
nitrégeno y el oxigeno, con una
proporcién del 78 y el 21%, res-
pectivamente, en el 1% restante
se incluyen gases como: 0zono,
vapor de agua, anhidrido carb6-
nico (CO2) y algunos gases nobles
(argdn, radon, etc.).

Una masa de aire se define como
un enorme cuerpo de aire, que se
caracteriza por tener propiedades
fisicas homogéneas en el plano
horizontal, en particular tempera-
tura y humedad, hasta una altura
dada. Las masas de aire se produ-
cen sobre los continentes o sobre
los océanos, en tales regiones

el aire adquiere las propiedades
fisicas de la superficie que tiene
debajo. Estas regiones se llaman
fuentes de masas de aire o ma-
nantiales.

Cuando una masa de aire se
mueve desde su regién de origen,
puede llevar esas propiedades a
otros lados, afectando a una gran
porcién de un continente.

Frentes

Se define como frente a la zona de
transicién o contacto entre dos
masas de aire de diferentes carac-
teristicas meteoroldgicas, lo que
casi siempre implica diferentes
temperaturas.

Por ejemplo: el area de convergen-
cia entre el aire tibio y humedo
con el aire seco y frio. Las masas
de aire se desplazan en conjuntoy
se empujan unas a otras, raramen-
te se mezclan entre si.

Esta propiedad es la causante

del acentuado dinamismo de la
atmosfera en la llamada superficie
frontal, como se denomina al area
de contacto entre dos masas de
aire. Como la atmésfera tiene tres
dimensiones, la separacion entre
las masas de aire es una superficie
frontal, siendo el frente, la linea
determinada por la interseccién
de la superficie frontal y el suelo.

Los frentes pueden tener una lon-
gitud de 500 a 5000 Km., un ancho
de5a50Km.yunaalturade3a
20 Km. La pendiente de la superfi-
cie frontal puede variar entre1:100
y 1:500.

La formacién de los frentes se
llama frontogénesis. El proceso
inverso se llama frontolisis y se
clasifican en frentes frios, cdlidos y
ocluidos.

Frente frio.

Esla Zona frontal de una masa
de aire frio en movimiento, que
empuja aire mas calido a su paso.
Generalmente, con el paso de un
frente frio, disminuye la tempe-
ratura y la humedad, la presién
aumenta y el viento cambia de
direccion. La precipitacidon ocurre
generalmente dentro o detras del
frente. En el caso de un sistema
de desplazamiento rapido, puede
desarrollarse una linea de tormen-
tas precediendo al frente.

CARACTERISTICAS DE LOS FRENTES FRIOS

Grdfica del frente
frio en la carta
meteoroldgica.

ELEMENTO ANTES DEL FRENTE PASANDO EL FRENTE DESPUES DEL FRENTE
Temperatura Descenso gradual Descenso brusco Se mantiene
Presion Elevacion brusca Elevacion lenta
Viento Aumentando desde el NW | Cambio brusco al W Cambio lento al SW

Precipitaciones

Lluvia ligera

Chubasco con tormenta

Chubascos aislados

Visibilidad

Regular a mala

Mejora muy rapido

Muy buena
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Frente ocluido

También conocido como oclusion.
Es un frente complejo que se for-
ma cuando un frente frio absorbe
a un frente caliente. Se forma entre
dos masas de aire térmicas dife-
rentes que han entrado en conflic-
to. Corresponde al sector donde el
frente frio alcanza al calido.

Tiene caracteristicas de ambos
frentes. En ocasiones, el frente
desaparece o se corta dando
lugar a laformacién de un nuevo
sistema frontal.

Frente calido

Parte frontal de una masa de aire
tibio, que avanza para reemplazar
a una masa de aire frio que retro-
cede. Generalmente, con el paso
del frente célido la temperatura'y
la humedad aumentan, la presién
sube y aunque el viento cambia,
no es tan pronunciado como
cuando pasa un frente frio.

La precipitacién en forma de llu-
via, nieve o llovizna se encuentra
generalmente al inicio de un fren-
te superficial, asi como las lluvias
convectivas y las tormentas.

La neblina es comun en el aire frio
gue antecede a este tipo de frente.

Grdfica del frente
cdlido en la carta
meteoroldgica.

Grdfica del frente
ocluido en la carta
meteoroldgica.

CARACTERISTICAS DE LOS FRENTES CALIENTES

A pesar de que casi siempre aclara ELEMENTO ANTES DEL FRENTE PASANDO EL FRENTE DESPUES DEL FRENTE
una vez pasado el frente, algunas Temperatura Constante o Sube Poco cambio
veces puede originarse neblina en ligeramente subida
el aire calido. Presion Descenso Cesa el descenso Poco cambio
Viento Aumentando Cambio brusco al NW | Cambia al W
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Precipitaciones y tormentas

Se denomina precipitacién a toda
caida de agua, sdlida o liquida,
procedente de las nubes. Estas
precipitaciones se pueden clasifi-
caren:

Lluvia, precipitacién de agua liqui-
da de nubes altas.

Llovizna, precipitaciones de nubes
bajas y de gotas pequenas.
Chubascos, precipitacién acuosa y
de gran violencia.

Nieve, precipitacion de cristales de
hielo.

Granizo, precipitacion de glébulos
o trozos de hielo.

La tormenta es una precipitacion
acompanada de reldampagos y
truenos. Estos chubascos tormen-
tosos pueden ser extraordinaria-
mente intensos, con lluvia fuerte
Yy, en ocasiones, con granizo.

El viento sopla intensamente,
durante el paso de la tormenta, y
cambia radpidamente de direccion.
La presion atmosférica varia, ba-
jando y posteriormente subiendo
drasticamente. La temperatura,
en una tormenta, es sofocante y
calida.

Aproximacion de un
sistema frontal

Cuando un sistema frontal se
aproxima, las condiciones meteo-
rolégicas varian; el viento, en el
caso de Chile, cambia su direccion
hacia el norte y noroeste, la pre-
sidn baja, ya que se aproxima una
masa de aire asociada a una baja
presion. Estas condiciones pueden
significar la aproximacién de una
vaguada costera o de un sistema
frontal. La nubosidad aumenta y,
si la condensacion es alta, puede
precipitar.

MUEBE DE TORMEMNTA

AIRE 57

CALIDD Il\\li ._.'\

. _“l_qq?

AIRE FRIO

INESTABILIDAD

Cuando los frentes han pasado, las
condiciones meteoroldgicas tam-
bién tienen un comportamiento
especial, subiendo la presion, dis-
minucién de nubosidad y cambio
de la direccién del viento hacia el
sur o suroeste.
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Analisis sinéptico

Es el estudio y deduccion del estado actual de la
atmoésfera, utilizando para ello la informacién me-
teoroldgica, generada en una determinada regién y
aplicando conceptos de masas de aire, frentes, etc.
La carta sindptica es una representacion grafica de
las condiciones meteoroldgicas de superficie para un

area en un momento dado.

Simbologia

IMEOLOGRA UTILIFADA EN RA

1 JEL SERV
CARTA SINOPTICA DE AMALISES DE SUPERFICIE

anfihoranio fnficickinica).

ANTICICLON: ceniro de alta presion, producido per
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wiernos, Ensuborde Este, es frecuente latormacidn
de mubosidad estraliicads y aumento de 13
intenisicdad derlos Wientes, con cintulacion en sentids

FRENTE FRID:Emile fisico de dos masas de aire
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arachados ybuers visbiidad sobreun dreada S0
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Analisis de Superficie

La carta de superficie proporciona un andlisis de los
sistemas de presion y de los frentes al nivel medio
del mar. Los centros de areas de alta y baja presién
se indican por las letras A y B, sequido del valor de
la presion, expresado en Hectopascales (hPa). Los
frentes se dibujan de acuerdo con las caracteristicas
de éste (calido, frio u ocluido) y se trazan las isoba-
ras que se presentan en el drea.

ARMADA DE CHILE
SERVICIO METEOROLOGICO

CARTA DE SUPERFICIE
FECHA 09-ENE.-13 HORA 12 UTC

MET022FG

CARTA SUPERFICIE
09 ENERO 2013
12:00 UTC
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ALL SHIPS ARE WELCOME TO INFORM US THEIR POSITION,
WIND DIRECTION & SPEED, WAVE HEIGHT AND PRESSURE TO
Zieer | PLAYA ANCHA RADIO - MARITIME METEOROLOGICAL CENTER

SE INVITA A LAS NAVES Y EMBARCACIONES A QUE INFORMEN SU POSICION, DIRECCION E
INTENSIDAD DEL VIENTO, ALTURA DE OLAS EN METROS Y PRESION ATMOSFERICA, AL
CENTRO METEOROLOGICO MARITIMO DE VALPARAISO - PLAYA ANCHA RADIO C.B.V.
TEL.FAX:56-32 2208914 / 2208965 meteovalp(@directemar.cl; cbvradio@directemar.cl; meteomag(@ directemar.cl
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Escala del viento geostréfico
Las cartas meteoroldgicas de
superficie que emplean los
Servicios Meteorolégicos contie-
nen, por lo general, una Escala
del Viento Geostroéfico, tal como
muestra la figura, el que conside-
ra separacion entre isobaras cada
4 Mbs o Hectopascales y es vali-
do solamente para la proyeccién
y escala de la carta que lo porta.
Esta se emplea para determinar
la velocidad del viento en un area
de la carta meteoroldgica de su-
perficie, proceda de la siguiente
manera:

1. Determine la latitud del punto
a medir.

2. Con un compds mida perpen-
dicularmente la separacion de 2
isobaras consecutivas.

3.En la escala de viento, situese
en la misma latitud y ubique la
medida tomada con el compas.
Al pie de la grafica se indica la
velocidad del viento.

Carta de Olas

Al igual que la carta de superficie,
la carta de olas entrega la informa-
cion de la altura de las olas, sobre
la base de un cédigo de colores,
como también la direccion de és-
tas. Esta informacién se detalla en
un area y una fecha definidas.
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Para esta carta

de superficie, en

los 35°S, el viento
geostrofico es de
25N, y el viento de
superficiees de 17 N.

CARTA PRONOSTICADA DE OLAS (M)




Carta de Vientos

Entrega informacion geografica
sobre la direccion e intensidad
del viento en base a un cédigo

de colores. Para comprender la
informacién entregada en esta
carta, es necesario sefalar que la
intensidad del viento, aparte de
entregarse mediante colores, para
diferentes puntos, se indica con
banderolas. El inicio de la bande-
rola indica el punto en el cual se
mide el viento y en el término se
dibujan lineas en dngulo. Cada
linea indica 10 nudos; media linea
quiere decir 5 nudos y un tridngu-
lo, 50 nudos. Asimismo, el angulo
en el cual se dibuja la banderola
indica la direcciéon desde donde
viene el viento.

MNE 25 nds.

Mw 20 nwis.

sw F0 mis,

Ejemplo de carta
pronosticada de
viento, emitida por
el Servicio Meteo-
rolégico de la Arma-
da, sobre la base de
un modelamiento
numérico.

CARTA PRONOSTICADA DE VIENTOS (Kh)
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40 50 (1]

Prondstico y aviso de

mal tiempo

El pronéstico meteorolégico es

la apreciacion de las condiciones
meteoroldgicas que se experi-
mentaran en un momento y lugar
determinado. Por el caracter va-
riable de la atmosfera, esta sujeto
a error; ademas, en él se expre-
san las peores condiciones que
experimentara la zona que abarca
el pronéstico. Existen prondsticos
ocednicos, insulares, de bahia y
de canales. Los centros meteoro-
l6gicos emiten también Avisos de
Marejadas, Avisos de mal Tiempo
y Avisos especiales, cada vez que
la situacién lo aconseje.

El Servicio Meteoroldgico de la Ar-
mada de Chile (SERVIMET), a tra-
vés de los centros Meteoroldgicos
Maritimos de Iquique, Valparaiso,
Talcahuano, Puerto Montt y Punta
Arenas, entrega un prondstico
para todo el litoral del pais dividi-
do en ochos zonas a saber:

Zona 1
Arica - Cogquimbo
Zona 2
Coquimbo- Valparaiso
Zona 3
Valparaiso - Constitucién
Zona 4
Constitucion= Isla Mocha
Zona 5
Isla Mocha = Puerto Montt
Zona 6

| Puesto Montt- 5an Pedro
Zona 7
San Pedro - Isla Evangelista
Zona 8
Isla Evangelista — Latitud 60° Sur.

http://meteoarmada.directemar.cl
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En los avisos de mal tiempo, el
centro meteoroldgico responsable
del drea donde las condiciones
meteoroldgicas seran adversas,
informa los parametros mas im-
portantes de un sistema frontal,
luego, envia los mensajes de evo-
lucion, en los cuales se actualiza la
informacién disponible, efectuan-
do un nuevo pronéstico para la
misma area geografica. Al finalizar
las condiciones adversas, el mismo
Centro emite el mensaje “Cancelo
el aviso de mal tiempo”.

Se deberd consultar la publicacion
SHOA “Radioayudas para la Nave-
gacion’, para conocer las estacio-
nes que difunden los informes
meteorolégicos, sus frecuencias y
los horarios de transmisién.

AVISO Especial Condiciones Meteoroldgicas
Area o Sector: ACCESO OCEANICO CANAL CHACAO,
GOLFO DE ANCUD

Fecha y hora local de validez:

DESDE 07/05/2013 08:00 Hasta 07/05/2013 20:00

Descripcion del Aviso:

AVISO ESPECIAL METEOROLOGICO
SECTOR ACCESO OCEANICO CANAL CHACAO, GOLFO DE ANCUD,
ISLAS BUTA CHAUQUES, GOLFO CORCOVADO Y BOCA DEL GUAFO.

VALIDO DESDE 070800 HASTA 072000 HORA LOCAL.

SITUACION SINOPTICA:

SISTEMA FRONTAL GENERARA UN INCREMENTO EN LA INTENSIDAD DEL
VIENTO Y AUMENTO EN LA ALTURA DEL OLEAJE.

PRONOSTICO:
SECTOR CANAL CHACAO, GOLFO DE ANCUD A ISLAS BUTA CHAUQUES:

VTO N/NW 20/30 NDS OCASIONAL 35 NDS, MAR MAREJADILLA A MAREJADA
EN BAHIA, MAREJADA A GRUESA (2.0/3.5 MTS) EN SECTORES ABIERTOS.

SECTOR GOLFO CORCOVADO A BOCA DEL GUAFO:
VTO N/NW 25/35 NDS RACHAS 45/60 NDS (TEMPORAL), MAR GRUESA EN
GOLFO CORCOVADO, GRUESA A MUY GRUESA (3.5/5.0 MTS) EN BOCA DEL GUAFO.

APRECIACION VALIDA 072000/080800 HORA LOCAL.
FRONTAL, VTO N/NW 20/30 NDS OCASIONAL 35 NDS AUMENTANDO AL SUR DEL
AREA 25/35 NDS RACHAS 45/60 NDS (TEMPORAL).
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Este aviso de mal
tiempo consta de:
Sector geogrdfico
donde afectard el
sistema frontal.

Su validez, fecha y
hora.

Tipo de frente y su
ubicacion en latitud
y longitud.
Evoluciony
desplazamiento
del frente.
Estimacion
horaria y sector de
mayor activacion
del frente.

También el SERVI-
MET, a través del
Centro Meteoroldgi-
co de Valparaiso,
emite cartas de olas,
hielos y vientos para
todo el pais.

c. Oceanografia basica

Los mares no son masas de agua
estaticas, sino que tienen diversos
movimientos, provocados por
distintos agentes.

Los movimientos del mar son:

Las mareas, ocasionadas por la
accion gravitacional de la Lunay
del Sol.

Las corrientes marinas, generadas
por los vientos y por el movimien-
to de rotacién de la Tierra.

Las olas, provocadas por la accién
de los vientos sobre la capa super-
ficial del agua.

Las mareas

La ley de la gravitacién universal
sefiala que todos los cuerpos
atraen y son atraidos por otros
cuerpos en forma proporcional a
sus masas y a la distancia que los
separa. Los mares no son una ex-
cepcion, y sus aguas son atraidas
por masas de cierta envergadura,
como la Lunay el Sol.

Las mareas permiten que un
sector del litoral permanezca bajo
aguay sobre ella a lo menos dos
veces al dia, lo que es aprove-
chado por una amplia gama de
organismos que sacan provecho
de esta situacion.

El nivel de los mares sube y baja
dos veces por dia, régimen de ma-
rea semi-diurno.

Estos cambios de nivel se deno-
minan mareasy son provocados
principalmente por la atraccion
lunar.



MAREAS

SoL

SoL

LIANA NIUEVA

En un determinado punto del
océano, la marea sube cuando la
Luna esta justo en la vertical de
ese punto y cuando este satélite
estd en el extremo exactamente
opuesto.

A lainversa, cuando la Tierra gira
en un cuarto o tres cuartos de
vuelta, y la posicién de la Luna se
desplaza en 90°y 270° con res-
pecto a la vertical del punto de
observacion, tenemos las mareas
bajas.

Por otro lado, sila Luna y el Sol
tienden a alinearse sobre un de-
terminado punto, la atraccién gra-
vitacional del Sol se combina con
la de la Luna, y en esos momentos
se producen las mareas mas altas
y las mas bajas.

CRECIENTE

CuandolaLunayel
Sol estdn alineados,
en lunas nueva
y.llena, se pro-
ducen las mayores
variaciones entre
pleamary bajamar.
(mareas de sicigia).

Cuandola Luna

y el Sol estdn en
dngulo recto,

lunas menguante
y creciente, se pro-
ducen las menores
variaciones entre
Pleamar y Bajamar.
(mareas de cuadra-
tura).

1
1
1
B e ———
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MEMGUANTE LA LLEMNA

Las Corrientes

Se llaman corrientes marinas al
desplazamiento de grandes masas
de agua que giran alrededor de los
continentes. Estas corrientes son
causadas por los vientos alisios y por
el rotar de la Tierra.

Las corrientes frias se forman en los
polos y suben hacia las zonas tropi-
cales, donde se calientan y retornan
hacia los polos, volviendo a enfriar-
sey asi el ciclo continua.

Corrientes oceanicas

En el hemisferio sur se encuentra

la corriente fria circunantartica,
de la que se derivan tres corrientes
principales que recorren las costas
oeste de los continentes australes, y
retornan por corrientes célidas que
recorren las costas este de dichos
continentes.

En el hemisferio norte se da el mis-
mo patrén, de una corriente circum-
polar de la que derivan corrientes
frias que recorren los continentes
boreales, y corrientes célidas que
las retornan hacia el Océano Glacial
Artico.
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CORRIENTES
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Las corrientes del hemisferio

Sur son:

La corriente fria de Humboldt, que
sube por la costa de Chile y Perd,
retorna hacia el Sur por la corriente
calida ecuatorial del Sur del Océa-
no Pacifico.

La corriente fria de Benguela,

que se dirige al Norte siguiendo la
costa oeste de Africa, y vuelve hacia
la corriente circunantartica por

la corriente calida de Brasil, que
recorre la costa este de América del
Sur (Brasil y Argentina).

La corriente fria de Australia oc-
cidental, que recorre la costa oeste
de Australia y luego retorna hacia el
sur por la corriente calida surecua-
torial del Océano indico.

Las corrientes oceanicas que
afectan al litoral chileno son:

1. Corriente de los vientos

del Oeste.

De aguas frias, direccién W-E entre
latitud 400y 500 S.

Se divide en las corrientes de Hum-
boldt y cabo de hornos.
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Corriente de Humboldt

De aguas frias y poco profunda. Se
hace presente desde Chiloé hacia

el Norte. Se divide en dos ramas:
costera, de 0,3 nudos y oceénica, a
70 millas de la costa, y de 1,5 nudos.

Corriente del Cabo de Hornos
De aguas frias, entre 0,5 y 1 nudo.

Corriente Circunpolar Antartica
De aguas frias, no sobrepasa los
60°S.

Corriente de Gunther
De aguas calidas, viene desde el
Norte, hasta Talcahuano.

Las olas.

Las olas son las ondulaciones de

la superficie del agua. La causa
principal de la formacién de las olas
es el viento, que transmite parte de
su energia a la superficie del agua
por rozamiento. También pueden
producir olas los maremotos, las
corrientes, las erupciones volcani-
cas y las mareas. Tedricamente la
traslacion solo afecta al movimiento
ondulatorio y no a las particulas
liquidas.

La parte alta de la ola se llama cresta
y la parte baja, seno.

Longitud de onda es la distancia

que separa dos crestas o dos senos
consecutivos.

La altura de la ola es la distancia
vertical entre el punto mas alto de la
cresta y el mas bajo del seno.

Se llama tren de olas cuando hay
varias consecutivas en la misma
direccién y de las mismas caracte-
risticas.

;

El periodo es el tiempo medio, en
segundos, que tarda un punto de

la ola en recorrer su trayectoria
circular.

Frecuencia es el nUmero de crestas
0 Senos que pasan por un punto
en un tiempo determinado.
Velocidad de propagacion es la
distancia recorrida por una cresta
o seno en la unidad de tiempo.

La direccién es el punto cardinal, o
grado de larosa, de donde viene
la mar.

Mar de viento

Se designa como mar de viento al
oleaje que resulta de la accién de
un viento dado, en una extensién
marina sobre la cual sopla. Tal ex-
tensién marina recibe el nombre
de zona generadora o fetch.

El aspecto del mar de viento se
caracteriza por la presencia de
olas mas bien agudas y de longi-
tud de onda generalmente corta o
moderada. La altura del oleaje es
irregular. Las zonas generadoras
tienen una extension en el sentido
de la direccién del viento, reci-
biendo esta distancia la denomi-
nacién de fetch.

LONGITUD DE OMNDA

MAR DE FORDOD

PERIODO

MOVEL MEDIS

_____|____‘I
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Mar de fondo

Se define como el sistema de olas
que ha abandonado la zona ge-
neradora que lo originé. También
se denomina Swell. Su aspecto es
regular. La longitud de la onda es
muy superior a su altura, presen-
tando crestas redondeadas que
no rompen nunca en alta mar. La
altura de las olas es sensiblemente
igual y su perfil tiende hacia la for-
ma sinusoidal. También se le [lama
mar de leva o mar tendida.

Rotura de las olas; sus causas y
efectos

En alta mar las olas rompen su
cresta al incrementar su altura
desproporcionadamente a su
base, haciéndose inestable. Tam-
bién rompen las olas al encontrar-
se ondulaciones de distinta di-
reccién. Estas rompientes indican
vientos fuertes. En aguas de poca
profundidad, al perder la inercia la
parte baja de la ola por rozamien-
to con el fondo, la parte alta sigue
su avance haciéndose inestable.

Rompientes

Las rompientes se presentan con
gran cantidad de espuma en
lugares de poco fondo. Cuando se
producen rompientes en arrecifes,
bajos o barras, se presentan en
lineas irregulares y ha de tenerse
en cuenta que la espuma estard a
sotavento de ellos, que las aguas
llevan velocidad de traslaciény
que puede haber remolinos fuer-
tes en las proximidades.

Resaca

Cuando el agua inicia el movi-
miento de retorno en forma de ola
reflejada, establece un movimien-
to inverso hacia la mar, lo que
causa el arrastre hacia el interior
de materiales, objetos y personas
que se encuentren flotando.
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Maremotos

Llamados también Tsunamis, son
ondas que se propagan en el
océano, producto del movimiento
de las placas tecténicas que se
encuentran en el fondo del mar.
También se pueden producir
tsunamis por deslizamientos
terrestres, subacuaticos o erupcio-
nes volcanicas.

Existe un sistema nacional de alar-
ma de maremoto (SNAM) quien
define la alerta o alarma corres-
pondiente.



CAPITULO VIII

NAVEGACION

PARTE1. INTRODUCCION A LA
NAVEGACION

a. Conceptos generales

Navegacion

Es la ciencia que ensefia a deter-
minar la posicion de la nave en
cualquier momento y a conducirla
con seguridad de un punto a otro.
Los problemas de navegacion
comprenden: situacién, direccién
y distancia en el mar.

Forma de la Tierra

Tiene forma elipsoide, de revo-
lucién sobre su eje menor. Su
didmetro ecuatorial es de aproxi-
madamente 6.884 millas y el polar
6.860.5 millas. Es decir, es muy cer-
cana a una esfera.“La mayor parte
de los problemas de navegacion
la consideran como una esfera
perfecta, la que no envuelve un
error material sensible”

Rotacion de laTierra

Es el movimiento que efectua la
Tierra sobre si misma, alrededor
del eje que pasa por los Polos
geograficos. El tiempo que tarda
la Tierra en dar una revolucién
(vuelta) completa es de 24 horas.
La tierra rota en direccion Weste
a Este.

Esto significa que entre un buque
que se encuentra en Isla de Pascua
respecto a otro que se encuentra
en Buenos Aires, el segundo vio
salir el sol antes que el primero.

Movimiento de traslacion

Es el movimiento que efectua la
Tierra alrededor del Sol. El tiempo
que tarda es de 365 dias, 6 horas y
9 minutos

Paralelos de
Latitud.

Son los planos
perpendiculares al
eje de la tierra.
Ecuador terrestre.
Plano perpendicular
al eje de la tierra y
equidistante de los
polos.

Coordenadas geograficas

Polos terrestres (Norte y Sur)
Son los extremos del diametro
terrestre por donde pasa el eje de
rotacion de la tierra.

Puntos cardinales

Se le llama asi, al sentido hacia
donde gira la Tierra o también, ha-
cia donde salen y se esconden los
astros. El primero se llama Este y a
su contrario se le denomina Weste
u Oeste. Lo anterior si el observa-
dor mira al Norte.

Paralelos

Son las intersecciones en la su-
perficie de la Tierra de los planos
perpendiculares al eje y, en conse-
cuencia, paralelos al Ecuador.

PARALELOS DE LATITUD

Ecuador terrestre

Es el circulo méximo que divide a
la tierra en dos hemisferios, Norte
y sur, y es la referencia para las
latitudes.
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Meridiano terrestre Sus valores fluctian entre 0° y 90°.
Son circulos maximos que pasan By Para calcularlos se debe consi-
por los polos y atraviesan el Ecua- Representacion derar latitud Sur con signo (-) y

d dicul grdfica de latitudes latitud N .
or, perpendicularmente. y longitudes. atitud Norte con signo (+).

Meridianos de
Longitud.

Estdn formados
por planos que
contienen el eje de
la tierra.

| MERIDIANOS DE LONGITUD

Meridiano de Greenwich
Meridiano que, pasando por la
localidad de Greenwich, Inglate-
rra, constituye el otro plano de
referencia de una coordenada
terrestre, que mide las longitudes. Diferencia de latitud (I)

Es el arco de meridiano, compren-
dido entre el paralelo del lugar y
otro paralelo. Sus signos son No
S segun hacia el polo terrestre en
que se dirige la medicién.

Sus valores fluctian

entre 0°y 180°.

Divide la tierra en dos hemisferios,
el hemisferio de longitudes Este a
la derecha y el Weste a la izquier-
da.

Coordenadas terrestres

Para determinar la ubicacién o
posicion de un lugar en la Tierra se
ha elegido el plano del Ecuadory el
del meridiano de Greenwich.

Los arcos en grados, formados en-

Calculo de diferencia de latitud
Se restan algebraicamente las
coordenadas de ambos puntos.
Luego se ransforma el resultado a

g R Diferencia de R
tre un punto y dichas referencias Latitud. minutos (60 x [°).

se denominan Latitud y Longitud.

I=L-L
Latitud (L)
Es el arco en grados, medido en Ejemplo:
el punto sobre el meridiano del L2 =20°S
lugar, desde el Ecuador terrestre. L1 =10°N
Sus signos son N 0 S, segun hacia | =-20-(+10)
el polo terrestre en que se dirige la = -300=30°S
medicion. =1800’
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Longitud (g)

Es el arco en grados u horas, me-
dido sobre el plano del Ecuador,
desde el Meridiano de Greenwich
hasta el meridiano del lugar. Sus
signos son E o W segun la direc-
cién de la medicién.

Sus valores fluctian entre 0°y
180°. Para calculadoras se debe
considerar longitud Weste con
signo (-) y longitud Este con signo

(+).

Diferencia de longitud (g)

Es el arco sobre el Ecuador, me-
dido desde el meridiano de un
lugar hasta otro meridiano, por el
camino mas corto. Sus signos son
E o W segun cudl sea la direccién
de la medida. Sus valores fluctian
entre 0°y 180° 0 Oh y 12 horas.

| SGREENWICH

Calculo de diferencia de
longitud (g)

Se restan las coordenadas de
ambos puntos. Si el resultado g,
es mayor de 1809, se restan 360°y
cambia el signo.

Luego se transforma el resultado
a minutos (60 x g°).

El signo de g indicara la direcciéon
del movimiento.

Diferencia de
Longitud.

Ejemplo:

G2 =71°W

G1=143°E

g=+143°(-71)° g= +214°
g=214°-360°  g=-146°

g=146°W =8.760'W

Latitud media

De dos lugares situados en el mis-
mo hemisferio, es la media entre
sus latitudes. Es igual a la semi-
suma del valor numérico de sus
latitudes. El término no es aplica-
ble en el caso de lugares situados
en distinto hemisferio.

gR+FGr=mayor de 150
“360 = -g

b. Orientacion y direccion
en laTierra

Concepto general

La direccion u orientacion de un
lugar en la tierra se acostumbra
darla con referencia al meridiano
del lugary a partir del polo Norte
(0009).

En navegacion, la direccién ver-
dadera es la direccion desde un
punto de la superficie de la tierra
a otro, sin considerar la distancia

entre ellos. .

La direccion es expresada ~  “.

en forma de anguloy 87
se mide de 000°a 360°
en la direccién de los
punteros de un reloj,
siempre con
tres digitos.

Latitud Media.

Ejemplo de
Direccion.

BIRECCION
VERDADERA
DEL PLANTO 4 AL

M

FUMNTO 2
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La direccidn tiene varias denomina-
ciones de acuerdo con la referencia
que se considere:

Direccion verdadera
Esta referida al meridiano del lugar
dibujado en la carta de navegacion.

Direccion magnética

Estd referida al meridiano magnéti-
co del lugar (de polo a polo mag-
nético).

Direccion del compas
Se mide respecto del norte del
compas magnético.

Direccion relativa
Se mide respecto de la proa del
buque.

Los instrumentos que normal-
mente emplea un yate para medir
direccién es el compas
magnético o el compas electro-
magnético.

Definiciones

Rumbo

Es el angulo horizontal que forma
el meridiano del lugar y la linea
proa—-popa de la embarcacion,
contandose en el sentido de los
punteros del reloj.

Demarcacion

Es el angulo que se forma entre el
meridiano del lugar y un objeto, en
el sentido de los punteros del reloj.

Segun el meridiano que se conside-
re como origen, se tendran distin-
tas rumbos, demarcaciones (verda-
deras, magnéticas y del comp4s).

Direcciones verdaderas

Estan referidas al meridiano del
lugar, es decir al 000° verdadero,
donde se encuentra el polo Norte
de latierray el 180° al Polo Sur.

96

Rumbo verdadero (Rv)

Es el angulo entre el meridiano
terrestre del lugar y el eje longi-
tudinal de la nave, medido en el
sentido de las agujas de un reloj
de 000° a 3600, referida al norte

verdadero.
AHDETE
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DIRECCIOMNES VERDADERAS

Demarcacion verdadera (Dv)
Es el angulo formado entre el
meridiano del lugary la direccion
a un punto u objeto, medido de
000° a 360° en el sentido de las
agujas del reloj, referido al norte
verdadero.

Direcciones magnéticas
Cuando se suspende una aguja
imantada, libre de influencias
extrahas al campo magnético
terrestre, sus extremos apuntan
hacia los polos magnéticos de la
tierra y la direccién indicada por
la aguja serd el meridiano mag-
nético terrestre. El extremo de la
aguja que apunta hacia el polo
Norte, se denomina Norte de la
aguja, y Sur, el que apunta hacia
el Sur. La diferencia angular entre
el norte magnético y el polo norte
verdadero se denomina variacion
magnética.



Variacién magnética (Vmg)

Es el angulo que forma el meri-
diano verdadero con el meridiano
magnético la que puede ser Este 0
Weste, segun si el meridiano mag-
nético esté a la derecha o izquier-
da respectivamente del verdade-
ro, se expresa en grados y décimas
de minutos entre 0°y 180°. Viene
indicado en las cartas de navega-
cién y en cartas especiales para
todos los lugares de la tierra.

La variacién no es una cantidad

Sl

Polos Magnéticos
de la Tierra.

PS Mg

constante, puede aumentar o
disminuir, a través del tiempo, lo
cual debe ser considerado por el
navegante. En la carta de navega-
cién, al interior de la rosa magné-
tica, aparece indicada al Vmg, en
ano de la mediciény el valor de la
variacién anual.

Los signos de laVmg son (-) para
Weste y (+) para Este.

Ejemplo para el afio 2013:

NORTE ™ NORTE
MAGNETICO VMG, AT
4 wesTe| VERPADERC
——

Vmg 15°W (2003)
Aumenta anual 5"

También se puede decir:

Vmg 15°W (2003) (5'W)
Variacion 5 x (2013-2003) = 50’
=50/60 = 0.83°
Vmg=15.83°W

Rumbo magnético (Rmg)

NORTE VERDADERS

“8p

Ladieady,

“"1:5:. 240 250 260 5,

Es el angulo entre el meridiano
magnético del lugar y el eje longi-
tudinal del buque, medido en el
sentido de las agujas de un reloj
de 000° a 3609, referido al norte
magnético

Demarcacion magnética (Dmg)
Es el dngulo formado entre el
meridiano magnético del lugary la
direccién a un punto u objeto me-
dido de 000° a 360° en el sentido
de las agujas del reloj, referido al
norte magnético.

Direccion del compas
Se mide respecto del norte del
compds magnético.

Como los buques son construidos
de fierro, la atraccién magnética
ejercida, hace que el compds no
se oriente directamente en el
meridiano magnético, sino que

MORTE
MASMETIOD

Direcciones
referidas al Norte
Magnético de la
Tierra.

97



se desplaza a un lado u otro del
meridiano magnético, de acuerdo
con el efecto que produzcan los
hierros segun la direccion de la
proa del buque, esta desviacién se
llama desvio.

Desvio (A)

Es el dngulo formado entre el
meridiano magnético y el meri-
diano que pasa por las agujas del
compas, se expresa en grados de
0° a 180¢°, tiene signo Este (+) u
Oeste (-), segun que el meridiano
del compas esté a la derecha o
izquierda, respectivamente, del
magnético y varia con la direccién
de la proa del buque.

El resumen de los desvios, para
las diferentes proas de un buque,
se encuentran compilados en una
tabla o curva que se coloca en un
lugar contiguo y visible al compas
y a la mesa de navegacion del
puente, para su inmediata consul-
ta. Esta curva debe ser actualizada
alo menos una vez al afio.

Ejemplo: De la tabla de desvio,
determinar el desvio a las siguien-
tes proas.

Rc=233° A=+14
Rc=125° A=-1.2
Rumbo del compas (Rc)

Es el angulo entre la direccion
norte del compas y el eje longi-
tudinal del buque, medido en el
sentido de las agujas de un reloj
de 000° a 3600, referido al com-
pas.

Demarcacion del compas (Dc)
Es el angulo formado entre la
direccién norte del compasy la
direccién a un punto u objeto
medido de 000° a 360° en el sen-
tido de las agujas del reloj.
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Para obtener el desvio se entra con el Rc o el Rmg.
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Modelo tipo de
Tabla de Desvio.



Correccion de rumbos

de RvaRc

La ecuacién del rumbo verdadero
(Rv) es:

Rv=Rc+ A+Vmg

En ella el rumbo, desvio del com-
pas y variacidn magnética con-
servan su signo de acuerdo con lo
siguiente:

Rumbos de 000° a 360° son todos
positivos.

Variacion y desvio Este son posi-
tivos.

Variacion y desvio Weste son
negativos

La regla con respecto a los signos
es:

Del malo al bueno no cambia
Del bueno al malo lo cambia

Lo mas BUENO es el Rv.
Lo mas MALO es la Rc.

Disposicion de calculo.

Para determinar Rv Para determinar Rc

Rc = Rv

A = Vmg.

ng = ng

Vmg = A

Rv = Rc

Ejemplo. Al buque se le ordena
navegar al Rv = 3589, si laVmg es
20°W. Siel A =2°3 E ;jCudl es el
Rc a gobernar?

Rv = 358°
Vmg = (-)20°W
(del bueno al malo lo cambia)

Rmg = 018°
A =(+) 23
(del bueno al malo lo cambia)
Rc. = 015.7

Respuesta: El rumbo del compas a
Gobernar es 016°

DEMARCACIONES
MAGNETICAS

A las demarcaciones magnéticas

y azimut magnéticos se les efec-
tuan las correcciones de variacion
magnética, para el lugary el
desvio correspondiente a la proa
que lleva el buque.

Ejemplo : Un buque navega al
1400, desvio 3° E, demarca un faro
al 2310, ;Cudl es la demarcacién
verdadera que trazard en la cartay
cual serd, el Azv, silaVmg = 10°W.

Dc =2317°
A =+2°
Dmg =233°
Vmg =-10°
Dv  =223°

Rumbo efectivo (Ref)

Es el arco de horizonte entre el
meridiano que pasa por el lugary
la direccién en que efectivamente
se desplaza el buque durante un
periodo de tiempo. Difiere del
verdadero por efectos del viento,
corriente y gobierno.

rRef = 060’

M PERIODD

Abatimiento.

Cuando un buque recibe mar o
corrientes de alguna intensidad
por alguna de sus bandas, se origi-
na un desplazamiento del buque
y en el mismo sentido del que lo
origina. Este desplazamiento o
deriva se denomina abatimiento,
debe considerarse en las correc-
ciones de rumbos.

DIRECCION REAL NAVEGADA
POR EL BURUE DURANTE



El abatimiento aumenta cuando
el buque tiene poco calado o
cuando tiene una superestructura
muy alta.

Correcciones del abatimiento
(Ab)

Un buque abate a estribor cuando
el viento, mar o corriente lo recibe
por la banda de babor y abatira a
babor cuando lo reciba por la de
estribor.

Aunque el timonel gobierne exac-
tamente al rumbo ordenado, el
buque se desplazara en direccion
al avance. Para corregir se emplea
la regla del bueno al malo lo cam-
bia teniendo presente que:

ABATIMIENTO A ESTRIBOR
TENDRA SIGNO POSITIVO (+)

ABATIMIENTO A BABOR
TENDRA SIGNO NEGATIVO (-)

El Rumbo que se obtiene se llama
rumbo efectivo, definido en el
parrafo anterior.

La formula del abatimiento es:
Ref = Rv + Ab

Ejemplo. El buque gobierna al Rv
= 233° con un Ab = +3 (abatimien-
to a estribor). Calcular el Rumbo
Efectivo (Ref.).

Rv =233°
Ab = +3°
(del Malo al Bueno no cambia)

Ref. =236°
Rumbo Efectivo = 236°

Demarcacion relativa

Cuando la referencia para medir la
Demarcacion, es el plano vertical
que divide al buque en babor

y estribor (linea de crujia), las
demarcaciones se llaman relativas
(Dr). Se mide desde la proa, de 0°

100

a 3600, en el sentido que giran los
punteros del reloj, o, de 0° a 180°
por estribor o babor, o verde o
rojo respectivamente. Las demar-
caciones relativas, mas o menos
el rumbo segun corresponda, es
igual a la demarcacion referida al
meridiano de ese rumbo.

Ejemplo: Su buque navega al Rv =
233°y demarca un contacto “A” al
280°y un contacto “B”al 100°. Cal-
cular las demarcaciones relativas,
empleando los tres métodos.

Contacto “A”

Dr - Rv = 280°-233°=Verde 47°
= Estribor 47 = demarcacion relati-
va al 047°.

Contacto “B”

Rv-Dr= 233°-100°=Rojo 133°
= Babor 133° = demarcacion relati-
va al 227° (360°-133°).




c. Distancia navegada y
velocidad

Unidades de medida

La unidad de medida que se em-
plea normalmente en navegacion
es la milla ndutica. Su valor es lige-
ramente diverso en los distintos
paises, segun los criterios fijados.

U.S.A.: 1.853,248 mts. : 6.080,27 pies
INGLATERRA: 1.853,17 mts.: 6.080 pies
FRANCIA: 1.852 mts.

Por convencién internacional la
milla ndutica tiene 1.852 mts., que
corresponde a la magnitud en
Latitud 45°, medida muy cercana
ala longitud del arco de meridia-
no eliptico subentendido por un
minuto de arco en el centro del
elipsoide terrestre, por lo tanto
una milla es igual a un minuto de
arco y 60 millas = 60 minutos de
arco = un grado.

Recordar

Una milla = 1.852 mts

Un cable = 185,2 mts
Unnudo =1 milla p/ hora

=6076.1 pies =20253 yardas
=101.3 brazas =202.5 yardas

Medicion de distancia

Los métodos mas comunes para
medir la distancia recorrida por un
buque:

Mediante el tiempo cuando la
velocidad es uniforme.

Mediante la Corredera.

Mediante el tiempo cuando la
velocidad es uniforme

La velocidad (V)

Es la distancia navegada por un
buque en una hora. Cuando el bu-
que avanza 10 millas nauticas en
una hora, lleva una velocidad de
10 MN/hora = 10 nudos, es decir la
unidad de medida es el nudo.

El tiempo (T)

Cuando se habla de tiempo, el navegante se refiere
generalmente al intervalo entre dos momentos que
se expresan normalmente en horas.

D=VxT

Para el calculo se emplean diferentes medidas tales
como: millas, metros, yardas, hora, minutos, segun-
dos, nudos y sus transformaciones.

Las dificultades que se presentan para la resolucién
de la expresién indicada son:

Distintas unidades de medida

Transformar a horas, millas, nudos (millas/hora), etc.,
para lo cual se debe dominar la metodologia de
transformacion de unidades.

Mediante la corredera

La corredera indica la velocidad del instante, que
junto al rumbo navegado, se podra determinar la
situacién estimada.

El factor que relaciona la distancia verdadera y la de
corredera, se denomina coeficiente, que resulta de la
relacién entre ambas distancias. En otras palabras, es
el factor que debe multiplicarse la distancia marcada
por la corredera para obtener la verdadera.

Coef.= Dv
Dc

Ejemplo: A las 13:10 la corredera marca C1 =455,y
a las 17:34 del mismo dia marca C2=106,4. Si el co-
eficiente de la corredera es 0,953. Calcular distancia
verdadera, distancia corredera y velocidad navegada.

Dc=Q2-(C1 =106,4—-45,5 =60,9 millas.

Dv =Dc x Coef =60,9x0,953 = 58,04 millas
T=T2-T =17:34-13:10 =4h 24m = 4,4 horas
W=Dv/T =58,04 /4,4 =13,19 nudos
Respuestas: Dv =58,04 millas

Dc = 60,9 millas
Vv =13,19 nudos
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PARTE Il. CARTAS Y
PUBLICACIONES NAUTICAS

a. Cartas Nauticas

Conceptos generales

Se llama carta de navegacién o
carta nautica a la representacion
gréfica de una porcion de la su-
perficie del mary costa adyacente,
dibujada en papel plano, a escala,
de forma semejante, orientada 'y
exacta. Su trazado se logra me-
diante un sistema de proyeccién
adecuado segun sea la finalidad
que tiene.

En ella se indica las profundidades
del mar y un prolijo detalle de la
configuracién maritima, de modo
gue permita navegar por ella a los
buques o embarcaciones, sortean-
do los peligros. Senala ademas, los
objetos naturalesy artificiales que
existen fijos en tierra, que sean
visibles desde el mar y puedan
servir de referencia al navegante
para obtener su situacién y trazar
rumbos. Es asi que debe idearse y
disenarse, de modo que indique
los detalles utiles al marino, con
toda la precisién posible y en to-
das las circunstancias previsibles.

Informaciones que contiene una
carta nautica

Las principales informaciones que
se encuentran en una carta son:

Sondas

Profundidades del mar a interva-
los tan pequefnos como lo permita
la claridad y la escala. El SHOA em-
plea el metro como unidad para
sondas y elevaciones.

Veriles

Son lineas de igual profundidad
(isobaticas).
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Calidad del fondo

Indica la naturaleza del fondo
cerca de la costa en fondeaderos y
bajos fondos.

Peligros submarinos

Todo lo que constituya un peligro
para la navegacién, como rocas
sumergidas, casco a pique, arreci-
fes, bajos y tendido de cables.

Linea de costa

Todo el contorno de la costa, con
su forma, orientacion, aspectoy
caracteristicas (alta, escarpada, ro-
cosa, de arena, etc.). Es convenien-
te sefalar aqui que una habilidad
importante del navegante habrd
de ser; desarrollar una capacidad
para reconocer visualmente la
costa que tiene y confrontarla con
la representacién de la carta.

Derrota y enfilaciones

Track recomendado en canales,
pasos, entradas a ciertos puer-
tos, etc., con indicacion de las
enfilaciones a puntos fijos para
mantenerse en la derrota. LIdma-
se enfilacion a la situacion que
permite demarcar en una misma
demarcacién dos objetos distintos
sobre la costa.

Senalizacion y objetos visibles.
Ubicacion de los faros, balizas,
luces, boyas, islotes, molos,
pontones fondeados, zargazales,
etc., como asimismo, objetos fijos
terrestres, visibles desde el mar,
como cerros, puntas, quebradas,
torres, edificios, etc.

Marea y corrientes

Indicacion de la direccidn e inten-
sidad de las corrientes oceanicas o
generales de las mareas.

Coordenadas geograficas y red
de meridianos y paralelos
Deben figurar los principales me-
ridianos y paralelos, que permitan



obtener las coordenadas de cual-
quier lugar de la carta de modo
sencillo y expedito.

Escalas. Debe contener los si-
guientes tipos de escalas:

Escala Natural o numérica:

La relacién entre el tamaiio del
dibujo y tamafo real terrestre
(tamano carta/tamano real). En
cartas de gran extension en lati-
tud, esta escala corresponde a la
latitud media de la carta.

Escala pequena: Escalas inferio-
resa 1:1.500.000.

Escala media: Escalas 1:
1.500.000y 1:150.000.

Escala grande: Escalas mayores
de 1:150.000.

Marginal

Para latitudes y longitudes di-
bujadas en margenes laterales

y verticales respectivamente. En
una carta Mercator es suficiente la
subdivisién en minutos (M.N.) del
costado lateral E o W (latitudes) y
la subdivisién en minutos de lon-
gitud del margen N.y S. No debe
medirse distancias en la escala
de longitudes.

Grafica

En los planos de puertos se dibuja
una representacién lineal del largo
de la milla o del kildmetro a la es-
cala natural, con las subdivisiones
que proceda.

Rosas

Una o mas rosas convenientemen-
te ubicadas con espacios blancos
y libres de otros detalles para
facilitar el trazado de rumbos y
demarcaciones. La utilizacion de
paralelas graduadas sexagesimal-
mente permite obtener rumbos

y demarcaciones a partir del
meridiano mas préximo al lugar
requerido. Estan graduadas de 0°
a 360° en el mismo sentido del las
agujas del reloj analégico.

Concéntricamente, en su inte-
rior, se dibuja una rosa orientada
segun el meridiano magnético,
indicandose el valor de laVmag. al
ano correspondiente y el cambio
anual que experimenta. Aqui se
tomaran sélo Rmg y Dmg no del
compas ni verdadero.

Nombres geograficos

Todos los accidentes topograficos
e hidrogréficos estan indicados
por sus nombres propios, por
ejemplo: puertos, cabos, puntas,
islas, cerros, etc.

Precauciones especiales
Informaciones que no debe
descuidar el navegante como
alerta. Ejemplo: perturbaciones
magnéticas, corrientes anormales,
adelanto o atraso en el cambio de
la corriente etc.
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Detalle del significado de la simbolo- Ejemplo de Simbologia de carta
gia que se emplea en las Cartas Nauti- ADRARS RRAIRI )
cas, ver carta SHOA N° 1, que se puede ((Ze,@; ‘;Z'asc';’ogﬁ 3030 Manual
bajar de www.shoa.mil.cl.

e K e
R EEEY
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1. weene Coble submaring 13, CA0F  Rompiente 25 @3 Noufragio con profumdidad minima conocidn
2. ; Antena mdio o television con luz 4, @  Puerio depontivo, marina 6. =  Dique Metante
3 =T Sefial de michla 15, —— Veril 27, pwersEc Varacidn magnéticn con varkscion snual
4 @ Fiiro con rdie fire maritima circular 16, Blmy  Edificio aislado 2, E® Numeracion de L rosa
5. Spcpme Sector de oscuridad 17, #++++  Linca férmea 2, (B)  Zonaespera de pricticos
6. B Cementerio 15 (&) Sito de arrangque . &  Fondeadero prohibido
7. 437 Cotadeslium 19, 3 Grla 31, AF  Calidad de fondo (arenn - fingo)
8. J  Obstruccidn adrea con luz w, FH Iglesia 32, wh  Noufragio siempre visible
9. F  Posteconluz 21, _lGedifed g imite del pucrto 13. =%  Sargazo
0. A Vérice geodésico 27 == Corriente de Nujo
1. L% Arcourbana PR Faro con luz
120 Rocssumergida 24, m’:&m‘:rmmm
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Numeracion de las Cartas 'y
publicaciones Nauticas

Cartas nduticas

Las cartas se han ordenado segun
la siguiente numeracion:

Del 1 al 499: Cartas especiales,
didacticas y reglamentarias.

Del 500 en adelante: Cartas
nauticas de navegacién maritima,
fluvial y lacustre, continentales,
insulares, antarticas e internacio-
nales.

Ver Pub. SHOA N° 3000 “Catalogo
de Cartas”

Publicaciones Nauticas

La numeracién de las publicacio-
nes nauticas considera que todas
ellas se encasillan numéricamente,
a partir del guarismo 3000, sin
especificar la centena de término,
dejando la posibilidad de incluir
cuantas publicaciones sea posible,
de acuerdo con las necesidades
que se presenten.

Actualizacion de la cartografiay
de publicaciones nauticas

De las publicaciones de navega-
ciodn, las cartas nauticas son uno
de los elementos mas importan-
tes. Es por esto que el tripulante

navegantes

Carta Nautica de Papal N= 5110,
Segin cara Ne 1, insertar los siguienies simbolos y caraclerisicas:

1.~ Eliminar sonda de 14 metros ubicada en: Lat 36" 44" 097 5; Long. 73" 08" 08,5" W.

2.~ Insertar &l simbalo de muelle (F-14) colurmna 2 derecha, uniendo las siguientes coordenadas:
a) Lal. 36° 43 58,747 5; Long, 73° 07 36,007 W (Linea dé cosla)
b) Lal. 36° 44’ 06,497 2; Long, 73" 07 44 95" W

c) Lat. 36° 44° 08 45" 5; Long. 73° 08' 07,60 W,

3.~ Simbolo de faro (P=1) columna 2 izquierda en: Lal, 36° 44" 08,45 3; Long, 73* 08" 07 B0" W, v li
caracteristica “"D10sBm 10047,

Simbolo a insarar: Py, D10s8m10M.

Carta Miutica Electrénica CL3IBBO10.

Actualizar mediante archivo CLIBB0M0.022, el que se encontrard disponibde a contar de la primera quin
cana da abril da 2013, en el siio wab dal SHOA: wiww shosmid of (productosicartas nduticas elecirinicas)
Teléfono para consultas: 32-2266624.

Carta Mautica de Papel afectada 16110,
Carta Mautica Electrinica : CL3BBO10.
Fuante 1 Servicko Hidrografico y Oceanografico de la Armada de Chile,

Ejemplo de aviso.
Publicado en boletin
de noticias a los

encargado de la navegacién debe
mantener las cartas permanente-
mente actualizadas y listas para
ser utilizadas en cualquier mo-
mento.

Recibido el Denuncio en el SHOA,
se origina, el NURNAV (Noticias
Urgentes a los Navegantes) para
unidades navales operativas y en
difusién NAVTEX para las demds
embarcaciones. Cada dia martes
se transmite completo y luego

se transmiten los cambios que
hubiere.Y asi se transmitira inde-
finidamente hasta su eliminacion
posterior. Sin perjuicio de ello, se
puede bajar el NURNAV - NAVTEX
actualizado de www.shoa.mil.cl.

Todo denuncio evalta a qué publi-
caciones afectard y se redactaran
las correcciones pertinentes para
publicarse el “Boletin de Noticias

a los Navegantes”, publicacién
mensual que se difunde el tltimo
dia de cada mes.

Las correcciones se hacen con
tinta color magenta sobre los
originales, cuando son breves o
minimas, o recortando y pegando
segun se indique, en ambos casos,
deberd indicarse en el control de
la correccion para que quien ten-
ga que emplearla esté en conoci-
miento del estado de actualiza-
cién de la publicacion que utiliza.

b. Publicaciones Nauticas

Las principales publicaciones nau-
ticas que produce, edita e imprime
en Chile, el Servicio Hidrogréafico

y Oceanografico de la Armada
(SHOA), son:

Catalogo de Cartas y Publicacio-
nes Nauticas (Pub. SHOA 3000)
Contiene una relacién detallada
de todas las cartas y publicaciones
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editadas por el SHOA. Puede ser
bajado de www.shoa.mil.cl.

Derrotero de la Costa de Chile
(Pub. SHOA Vol. 3001 al 3006)
Contiene informacion general
sobre geografia, climatologia,
marea, corrientes, reseia historica,
expediciones de reconocimiento,
balizamiento, recursos, etc.

En su cuerpo central se describen
detalladamente las costas. Se
complementa esta descripcion
con indicaciones meteoroldgicas
para la localidad, como asimismo
datos sobre mareas, corrientes,
mejores fondeaderos, sefales de
niebla y estaciones de radio.

Lista de Faros (Pub. SHOA 3007)
Proporciona informacién comple-
mentaria sobre las ayudas a la na-
vegacion que figuran en cartas y
derroteros, para poder identificar-
las, tanto de dia como de noche.

Radioayudas a la Navegacion
(Pub. SHOA 3008) Amplia las
informaciones sobre radioayudas
a la navegacion en las costas, con-
tenidas en las cartas y derroteros.
Se detallan las caracteristicas de
sefales horarias, boletines meteo-
rolégicos, radioavisos nauticos,
radioestaciones maritimas, servi-
cios de seguridad y emergencia,
balizas respondedoras de radar,
sistema DSC, AIS y AlISAtoN.

Tablas de Marea (Pub. SHOA
3009) Publicacién anual que
contiene la prediccién diaria de
las horas y alturas de las mareas,
corrientes y otros datos utiles para
la navegacion.

Boletin de Noticias a los Na-
vegantes (Pub. SHOA 3500)
Publicacion mensual que informa
sobre los cambios que ocurren en
el drea a navegar, cambios en el
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balizamiento, nuevos peligros y,
en general, todo lo que interesa a
la navegaciony, a su vez, actualiza
cartas, derroteros y otras publica-
ciones nauticas. Puede ser bajado
de www.shoa.mil.cl.

Tabla de Distancias (Pub. SHOA
3010) Contiene las distancias
entre los principales puertos de la
costa de Chile y los mas importan-
tes puertos del mundo. Puede ser
bajado de www.shoa.mil.cl.

Instrucciones Generales de
Navegacion en las cercanias de
la Costa y Aguas Interiores (Pub.
SHOA 3011) Resume, en forma
préctica y clara, las experiencias
obtenidas a lo largo de afios en la
navegacion de estrechos, angos-
turas, pasos y canales nacionales.

SHOA
PUB. 3500

NOVIEMERE DE 2013
Avisos 144 al 156

BOLETIN DE NOTICIAS A LOS NAVEGANTES Ne 11

Publicacion mensual del Servicio Hidrografico
y Oceanografico de la Armada de Chile

SECCIONES:
| Correcchones que afectan a b cartas y publicaciones del SHOA _ ... ... Phg. 3
N Lists de avisos temporatios vipentes correspandientes a la oosta de Chille ... Pig. 10

A Lists de aviscs especiales vigenies correspondientes a la costa de Chile

1B Lista de avisos do marea roja vigentes comespondienbes a la costa de Chile ..., Pag. 16
il indice numérico de cartas néduticas de papel, cartas nduticas electrinlcas y

publicaciones afectadas por los Boletines de Noticas a los Navegantes ... Pig. 19

Far o acdence, o SHOA cuanta con un fomulans sdunio @ exle Sokdn v un fomudans decirinio,

-m:um-hmmmmmrrmmm y B
iy Mivegacen], mu-unhmmﬂmﬂm-hiwmmmmwum
auinridades comaspondenies

Akl inds nformestn que alscts & L sefalyeeihn morims debe COMUNCaRG, =i, &
Derecouin do Segundad y O Mty dhisge uummwmunm
ity Waring Mescards @ borcda da L G « Tt s cs Puario o Alcaldine ds Llar

Sarrvisha Medrografos y DorsrogriAon de s Armsets de Dhils
Armnsu Fobe s Mmoo auils Ui alyr s taeat oo S 1T 5ddalidenf g ke 00 J 0l 30 . = b ke




Correccion de Publicaciones
Nauticas

La Lista de Faros, las Radioayudas
ala Navegacion y los Derroteros
de la Costa de Chile, estan afectos
a las correcciones que se indican
en los avisos del Boletin de Noti-
cias a los Navegantes.

Las correcciones de caracter de-
finitivo se efectuaran cambiando
o insertando una pdgina (pagina
de recambio), la que se adjunta
al boletin mensual, y el cambio
del texto, se identificara porque
ird escrito en color violeta. En su
extremo inferior de la pagina se
identificara el Cambio N° x, mes,
ano, conforme a las normativas
técnicas del SHOA.

Se debe mantener un control
administrativo del las paginas de
recambio en el “Registro correc-
ciones de avisos publicados por
Boletin de Noticias a los Navegan-
tes que afectan a la Publicacién’,
gue se encuentra en las primeras
paginas de cada publicacion.

La impresién de paginas de
recambio, provienen desde el

archivo descargado de www.shoa.
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Ejemplo de hoja

de recambio, del
boletin de noticias a
los navegantes.

DR 4 3

Pilar metalico, con

Pilot Charts

Estas cartas presentan informacio-
nes meteoroldgicas y oceanogra-
ficas de extensas dreas ocednicas,
destinadas a ayudar al navegante
a seleccionar la ruta mas rapida
y segura para su nave. Las cartas
dan una informacién general del
area ocednica sobre:

Presién atmosférica, temperatu-
ra, vientos, temporales, ciclones
tropicales, visibilidad, altura de
las olas. En el centro de un rec-
tangulo de 5° de latitud por 5°
de longitud da una informacién
codificada sobre: vientos preva-
lecientes, calmas y porcentaje de
temporales sobre fuerza 8.

Desde Internet se pueden bajar
las Pilot Chart para cualquier area
del mundo.

Luz 0.5 - Eclipse 4.5

mil.cl.

357-3 Las Gaviotas A0°52 .6
12*100,8

7150

RIO QUENUIR

359 Muelle Quenuir 417 349
G-1683-54 Alto 73* 4003

721
3591 Muelle Quenuir 41 351
G-1683-52 Bajo 73" 399

721

Cambio N® 3, junio 2013.

5

0.8 4.5 2
10%

D. B 4,5 2
55

aletas distintivas
triangulares de
color rojo. Senal

lateral de asiribor

Allura = 3,0 metros.
Pilar mildlico blanco,
con franja harizanial
roja, con alelas
dislintivas reclangula-
ries, Sefal coslera,
Allura = 3,3 metros,

Pilar metdlico blanco,
con franja horlzontal
roja. con alatas
distinlivas rectangu-
lares. Sefal coslera.
Allura = 3,3 melros.

Seclor de visibddad:
ded D46" al 134"
Luz electrica C.F

Luz 1,0 - Eclipse 9,0.
Luz ehtctrica C. F.

Luz 0.5 - Eclipse 4,5.
Seclor de visibiidad:
del 144* al 290",

Luz aléctrica C. F.
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Carta de Zonas Horarias

i,
0l |_Ayedin
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-.u-l-s | 10 i-fz o1t [+10 [Nal 8 | +7 [+6 s o3| e2 I o | o] -2 4l sl 5
Cartas nauticas electronicas La data CNE S-57, producida por ;:::‘;IZ‘: e
vectoriales (CNE) nacionales el SHOA, es la Unica oficialmente Rep,esen}acié,,
La carta electronica vectorial es un autorizada para la navegacién esquemdtica.
tipo de presentacion computari- electronica en territorio chilenoy
zada, la cual consiste en capas de estd completamente desarrollada
datos o archivos, cada una de dis- de acuerdo con los estandares
tintas caracteristicas. Contiene ar- de la Organizacion Hidrografica
chivos de graficos, programas para Internacional (OHI). Carta electrénica

producir ciertos simbolos, puntos,
lineas, areas con diferentes colo-
res, texto, y otros elementos pro-
pios de una carta de navegacion.
El usuario puede cambiar elemen-
tos individuales en los archivos y
enlazar elementos a datos adi-
cionales. El navegante puede, en
forma selectiva, desplegar datos
de la carta vectorial, ajustando la
presentacién de acuerdo con sus
necesidades. La data de vectores
es capaz de calcular, en forma
precisa, la distancia entre puntos,
previniendo cuando se presenten
situaciones de riesgo.
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Otra Carta Electréonica emplea-

da por los navegantes son las
llamadas Cartas Raster, que son

la digitalizacion de las cartas de
papel (escaneo). Todos los datos
se encuentran en una sola capa.
La pantalla del visualizador sim-
plemente reproduce la carta como
una imagen. Con el sistema de da-
tos Raster, es muy dificil cambiar
elementos individuales de la carta,
debido a que no se encuentran
separados en el archivo de datos.
Estas cartas no son producidas por
el SHOA.

La venta de cartas nduticas elec-
trénicas se efectuia bajo la modali-
dad de celdas encriptadas, orien-
tado esto a la proteccién de datos
contenidos en la CNE. Por ello es
necesario contar con un sistema
de navegacion de CNE (ECDIS o
ECS), que permita desplegar carto-
grafia electronica protegida bajo
la norma OHI.

Las actualizaciones de las celdas
son dadas a conocer a través del
Boletin de Noticias a los Navegan-
tes y la distribucién de los archivos
de actualizacion, se realizan a
través de la descarga desde www.
shoa.mil.cl La aplicacion de estas
actualizaciones es de responsabili-
dad exclusiva del usuario.

c. Mareas y corrientes

Marea

Ascenso y descenso periédicos

de todas las aguas ocednicas,
incluyendo las del mar abierto, los
golfos y las bahias. Resultado de
la atraccién gravitatoria de la Luna
y del Sol sobre el agua y la propia
Tierra.

Corrientes y olas de marea
Junto al ascenso y descenso
vertical de agua, hay varios movi-
mientos horizontales o laterales,
llamados comunmente corrientes
de marea, muy diferentes de las
corrientes ocednicas normales. En
zonas cerradas, una corriente de
marea fluye durante unas 6 horas
y 12 minutos aguas arriba, o hacia
la costa, en correspondencia con
la marea alta; después se invierte
y fluye, durante casi el mismo
tiempo, en direccién contraria, y
se corresponde con la marea baja.
Durante el periodo de inversion, el
agua se caracteriza por un estado
de inmovilidad, o calma, llamado
estoa.

Una corriente que fluye hacia la
costa se califica como de flujoy la
que se aleja de la misma, reflujo.

Definiciones

Pleamar

Nivel maximo alcanzado por una
marea creciente de un dia cual-
quiera.

Bajamar

Nivel minimo alcanzado por una
marea vaciante de un dia cual-
quiera.

Hora de la pleamar y de la baja-
mar

Instante que ocurre la pleamar o
bajamar.
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Altura de la marea

Distancia vertical entre el nivel del
mar y el nivel de reduccién de son-
das, en un instante cualquiera.

Altura de la pleamar

Nivel mas alto alcanzado por una
marea y el nivel de reduccion de
sondas.

Altura de la bajamar

Nivel mas bajo alcanzado por la
marea vaciante y el nivel de reduc-
cién de sondas.

Rango de la marea

Diferencia de altura entre una
pleamar y una bajamar consecuti-
vamente en un dia cualquiera.

Corriente
Movimiento horizontal del agua. Se
clasifican en:

Corrientes de mareas
Producidas por las mismas fuerzas
que provocan las mareas.

Corrientes oceanicas

(o corrientes propiamente dichas).

Constituyen los movimientos de un

sistema circulatorio general.

Simbologia de
corrientes.

Flujo.

Max. sicigia 3 nds.
Max. cuadratura 1 nd.

Corriente de flujo
Movimiento de una corriente hacia
la costa o rio arriba.

Corriente de reflujo
Movimiento de una corriente de
marea que se aleja de costa.

Diferencia de mareas

Tiempo transcurrido entre las horas
de la pleamar y bajamar en un
lugar determinado.

CORRIENTE
OCEAMICA

Duracion de la creciente
Tiempo que transcurre desde la
bajamar hasta la pleamar. ad

BE MAREA
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CORRIENTE

Duracion de la vaciante
Tiempo que transcurre desde la
pleamar hasta la bajamar.

Estoa

Es el momento en que la velocidad
de la corriente de marea esta cerca
de cero o también que la corriente
cambia de direccién y su velocidad
es nula.

Nivel de reduccion de sondas
(N.R.S.)

Es el plano al cual estan referidas
las sondas o profundidades de

una localidad. Desde este nivel se
cuentan las alturas de las mareas
de las tablas. El SHOA emplea como
N.R.S. el plano de la mayor bajamar
de sicigias de la localidad, estando
la luna en el perigeo.

Puerto Patron

Es un lugar donde se observa la
marea por un lapso periédico de
tiempo y se determinan las cons-
tantes de mareas. Este puerto
aparece en laTabla |, con las pre-
dicciones diarias de la hora y altura
de las pleas y bajamares, sobre sus
respectivos planos de referencias.
Se emplea también para la compa-
racion de observaciones simulta-
neas con los puertos secundarios,
cuya lista y datos aparecen en la
Tablall.

Simbologia de corrientes

Puerto Secundario.

Es un lugar donde se ha observado
una serie corta de observaciones
de mareas hasta dos meses y se ha-
yan comparadas con observaciones
de un puerto patrén, que tenga un
tipo de marea comparable.

Sonda

Profundidad obtenida en la ope-
racion de sondaje, la cual, una vez
corregida por la marea, se vacia en
la carta ndutica.



Tabla de mareas

El Servicio Hidrografico y Ocea-
nografico de la Armada publica
anualmente la Pub. SHOA N° 3009
“Tablas de Marea de la Costa de
Chile”, que contiene, la prediccién
diaria de las horas y alturas de las

ponde. Basta aplicar estas dife-
rencias con sus signos a los datos
en la Tabla | para obtener la hora
y altura de las pleas y bajas en el
puerto secundario considerado.

Algunos puertos Secundarios son:

Bahia de Tongoy, Bahia de Quin-
tero, Rada Topocalma, Bahia de
Ancud, Puerto Toro, Etc.

mareas y otros datos Utiles para la
navegacion, para la costa de Chile.

La Tabla I, da la prediccién de ma-
reas para los puertos patrones, es
decir la hora y altura de la pleamar

Ejemplo. Calcular las mareas de
Bahia San Vicente para el 16 de
noviembre de 2013.

Tabla |

. . POSEIN oFEREvCASDELAWARER | o De la tabla Il, se obtienen las co-
w [ e e e e prtece rrecciones que se deben hacer al
LW his bl HNE L L puerto patron Valparaiso, mareas
LA R ShEe oo i ; , : calculadas en el ejemplo anterior.
| Y _| ELAHIA CUMBERLAND 3% | ndae | VER PAGINAL DE LA 45 & LA 45 | @19 .20 |
355 ‘ FADA TOPOCALMA M| 20 +00% | D5 +1,12 012 1,80 : .
(400 _|_RADARICHILEMU (3623 T15 | +010 +000] 00 | 0% 152 | Hora Baja: 04:28 + 00:29 = 04:57;
405 | RADADELLICD 3445 | TI0E | +Q15 | #0105 | 008 -0.30 IR k
[am | SUERTO CONSTTLCION EE | 7228 |+004 | +008 | +008 | e00s 166 i Alt. Baja: 0,35+ 0.09=0,44m
5 | RADS CURANIE s TN | «030 | 050 | -0 = M) ]
:Iu | QJ-E:H:-.CE-I..IFLFFE- | m:l; | Tids | +D30 |+030| UM | w0 | 1|.u:. | Hora Plea: 10:18 + 00:29 = 10:47;
| 425 | BLAMLA COLENAD M X 7288 03 | 33 —0.08 =03 10j0%| 140 | Alt Plea' .] 32 + O 15 _ .I 47 m
3 « 1y . — Iy
S s A AT TALEANINO Hora Baja: 16:14 + 00:29 = 16:43;
435 | PUERTD TALCAHUAND 36 41 T306 VER PAGINAS DE LA 48 ALA 5D wical 180 | Alt. Baja: 0[33 + 0.09 — 0,42 m
PUERTO PATRON: VALPARAIZO . . . — . 5
it T BT Tandz] Tase w020 | s0% | dis | sass 6]S] 180 | Hora Plea: 22:41 + 00:29 = 23:10;
_ansl] BAHMEANWICENTE  |desa| Taoe [0 [w0d| w08 | eope oS v7m | Alt.Plea: 1,66 + 0.15=1,81 m

y bajamar para todos los dias del
ano. Algunos puertos patrones
son: Arica, Iquique, Antofagasta,
Valparaiso, Talcahuano, Puerto
Montt, Punta Arenas, Puerto Wi-
[liams, Bahia Orange, etc.

Reproduccién de la Tabla lll de la Pub. SHOA N° 3009.

Grdfico que muestra el comportamiento de las mareas de Bahia San
Vicente para el dia 16 de noviembre de 2013 y en particular la altura
de lamarea alas 08:22.

CORRECCION PARA OBTEMER LA ALTURA

DE LA MAREA EN UN MOMENTO CUALQUIERA 0215

(1) Difprdncis de Gargd aning al momanio consadsrade ¥ b hors di 1 phea o Dajh mbs corcana

. by ey || by ek ) B s | B v | O vy || b el | B i | B v ) B ey | o | o | B e | B e | B v f horndin || B e
Ejemplo. Calcular las Mareas de 300 Joos [ oz Joig o2 |o30foss | oaz o osaf 100 ros]iizfaia]124] 130
Valparai 116 d ' 340 007 | 015 | 022 | 923 | 037 | 04a | 051 038 | 106|153 (121|128 |13 |14 | 150

- 11 1.
alparalso para € € noviem §|aoo]ooe ooz o2 o0 ]oasfoss)1oef1r2] 1201121 ]152] 200
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La Tabla Ill, da |a correccién que
debe aplicarse a la altura de la
pleamar o bajamar de un puerto
patrén o secundario para obtener
la altura de la marea en un mo-
mento cualquiera.

Para emplear esta tabla se debe
entrar con los parametros que se
indican:

Duracién de la llenante a vaciante
(hora plea - hora baja).

Diferencia de tiempo entre el mo-
mento considerado y la hora de

la plea o baja mas cercano (hora
plea/baja - instante).

Amplitud de la marea el dia consi-
derado (altura plea - altura baja).

Ejemplo. Con los datos ya obteni-
dos, calcular la altura de la marea
de bahia San Vicente para el 16 de
noviembre de 2013 a las 08:22.

Duracion de la llenante (10:47 -
04:57): 05:50 hr.

Diferencia de tiempo entre el mo-
mento considerado y la hora plea.
(10:47 - 08:22): 02:25 hr.

Rango de marea (1.47 - 0.44): 1.03
mt.

De la Tabla lll adjunta, se obtiene
la correccion que se debe efectuar
a la plea. del ejemplo. Correccién:
0.4 mt.

Altura de la marea a las 08:22 hr.
sera 1.47-0.4=1,07 mt.
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Calculos varios con la altura de
la marea en un instante deter-
minado

Sonda carta

Indicacién de profundidad que

se encuentra estampada en la
carta de navegacién para un lugar
determinado.

Altura del mar
Desde la superficie hasta el fondo.

Profundidad ecosonda

Altura del mar desde el transduc-
tor del ecosonda hasta el fondo.
En la practica, a esta profundidad
se le debe restar la distancia entre
el transductor y la parte baja del
quillote.

Calado
Distancia entre la linea de flota-
cioén hasta el quillote.

Altura marea instante
Es la altura del agua sobre el nivel
de reduccion de sondas.



Ejemplo. Calculo de la altura del
agua bajo el quillote.

Datos:

Altura de la marea = (+) 1.07 mt.
Sonda carta= (+) 22.0 m.
Calado =(-) 3.4 m.

Altura del agua

bajo quillote=19,67m.

Tabla IV. Prediccion de
corrientes

Permite obtener aproximadamen-
te la hora de la estoa o corrientes
segun corresponda de los siguien-
tes lugares: Canal Chacao (estoa),
Angostura Inglesa (estoa), Angos-
tura Kirke (estoa), Islotes Teran,
Canal Jerénimo (estoa), Segunda
Angostura, Estrecho de Magalla-
nes (estoa - corrientes maximas),
Primera Angostura, Estrecho de
Magallanes (estoa — corrientes
maximas), entre otras.

Sistema de balizamiento
maritimo nacional

Generalidades

El sistema de balizamiento nacional
esta regulado por la publicacion
SHOA N° 3007. Este sistema incluye
a los faros, las balizas, enfilaciones y
boyas, ciegas y luminosas, luces en
linea y boyas con sus sefales sono-
ras asociadas, destinado a advertir
al navegante sobre determinados
peligros o en sefalarle referencias
importantes de la costa, con el fin
de permitirle navegar hacia aguas
seguras.

Una baliza es una ayuda visual fija.
Existen balizas luminosas y balizas
ciegas, sin luz.

Se denomina faro a una baliza lumi-
nosa, cuando ésta tiene importancia
geografica, relevancia histérica o
monumento nacional, o cuando
existan personas residiendo en ella
para su cuidado y mantenimiento.

Todas las balizas y faros deben
exhibir su color y formas geomé-
tricas en el extremo superior,
denominadas marcas de tope.

Luces

Caracteristica

Las luces tienen una apariencia

o particularidad especial que se
conoce como caracteristicay esta
dada normalmente por el ritmo de
iluminacion y oscuridad de la luz
(eclipse) y en algunos casos por su
color, los cuales pueden ser: azul
(Az), ambar (Am) o amarillo (A),
Blanca (B), naranja (Nja), roja (R),
verde (V) y violeta (Vi). Las abre-
viaturas entre paréntesis corres-
ponden a las adoptadas interna-
cionalmente.

Periodo de una luz

Se le llama asi al intervalo regular
de tiempo entre el comienzo de
dos secuencias o ciclos sucesivos
de la caracteristica de una luz
ritmica, conociéndose

como fase cada elemento de
dicho ciclo.

Alcance de las luces

Los siguientes términos y sus
definiciones son los empleados en
relacién con el alcance de una luz.

TR TR

ALCANCE GEOCGRAFICO EM MILLAS= 2,04 ({H-+h)
H= ALTURA DE LA LI ENM METROS
H=ALTURA DEL OBSERVADOR BN METROS
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Alcance geografico

Maxima distancia a la cual la luz
de una sefial luminosa puede ser
vista por un observador, en fun-
cion de la curvatura de la Tierra, la
altura del ojo de observadory la
elevacion de la luz.

Alcance luminoso

Maxima distancia a la cual puede
ser vista una luz, en funcién de su
potencia luminosay la visibilidad
meteoroldgica prevaleciente.

Alcance nominal

Es el alcance luminoso de una luz
en una atmosfera homogénea
cuya visibilidad meteoroldgica es
de 10 millas nauticas.

Lista de Faros (Pub. SHOA 3007)
En la Lista de Faros, aparecen
compilados en ocho columnas,
en forma tabular, los principales
datos de los faros, balizas y boyas
luminosas y plataformas petro-
leras fijas, tales como: nombre,
situacion, caracteristicas estructu-
rales, luminicas y de altura, tipo de
sefal, alcance nominal de la luz,
etc.

Sentido convencional del
balizamiento

El sentido convencional del baliza-
miento empleado en las costas de
Chile es:

De Sur a Norte en los canales
orientados a lo largo de la costa,
excepto en el canal Magdalena
que es de Norte a Sur.

De Weste a este en los canales
transversales, excepto en el canal
Cockburny en el Estrecho de Ma-
gallanes que es de Este a Weste.
Entrando a puerto, cualquiera ubi-
cacion geografica que éste tenga.
En el Canal Beagle, entre las
longitudes 68° 36'38,5"Wy 66°
25’00,0”W, la sefalizacion mari-
tima existente en ambas riberas,
es decir, el color de las luces o de
sus estructuras, no indica sentido
de balizamiento alguno, ni ha
sido utilizado en dicho tramo el
Sistema de Balizamiento Maritimo
Internacional IALA.

No obstante, se hace presente
que en el caso de las sefales: de
Peligro Aislado, de Aguas Segu-
ras, Cardinales y Especiales, sus
caracteristicas de color y destello
si corresponden al sistema IALA.

1 2 i 5 ] T
M2 da Altura
oreken Nombra y lugar Paosicidn Caracteristica sobro of | Alcanco Descripcicn oo ka Dalos complomanlarios do
s ¥ color MV nominal ESIUCILE 3 8% caraclernsicas
¥ N } Latitud S medio del &n allwra vy lipo da uminosas, seclores,
|'-|-|;_-rr\:_:.- | f-l‘r:_‘|||||rl W (5iH ] millas il spsfiales de rdehla, &l
©ana Carla [meetros) [meinns)
S66-A Roca Orestes 44290 | GrD.B.(3) 5 5 Torre de fibrade | Luz 0,3 - Eclipse 1,7
G-1580-7 72" 44'.0 95 vidrlo blanca, con | Luz 0.3 - Eclipse 1,7
8500 franja horlzontal Luz 0.3 - Eclipse 4,7
)

Reproduccién de la
Pub. SHOA N° 3007
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roja, con aletas

distintivas rectangu-

lares
Senal costera.
Allura = 3,3 metros

Secior de visibilidad:
60"
Luz elacirica C, F



Tipos de seiales

El Sistema de Balizamiento Mari-
timo Nacional comprende varios

tipos de sefales que pueden

emplearse en forma combinaday
gue se resume en lo siguiente:

Sefial Determina el Sefiales de babor Sefales de estribor
Lateral costado del buque - = . M
por &l cual deben
dejarse cuando se . ‘
m‘Vﬂgﬂ enun Centellzante vende (50 dmin,) Centelleante rojo (80 Dfmin.)
sentido
o i 1 de 1 Destello verde en 3 5, 1 Diestelio rajio en 3 5.
Balizamiento ® 1 Destello varde en 5 5 1 Destello rojo en 5 5,
verde a babor y I Destellos verdes en 6 5. 2 Destellos rojos en 6 5.
H astri Y T T Y T
ropa bor 3 Destellos verdes en 95, 3 Destellos rojos en 9 5
I Y Y Y R
4 Destellos verdes en 12 5, 4 Destellos rojos en 12 5,
YT Y Y Y T Y T laaas __ssss________saas |
Direccion de
1 Destello verde an 105 Balizamiento 1 Destella rajo en 105
W) W
1 Destello verde en 15 5 1 Destedlo rajo en 15 5
I — | I S—
1 Destello verde en 20 5 1 Destellos rofos en 305,
I —
Sefial Muestra el punto Canal preferido a estribor Canal preferido a babor
Lateral donde se bifurca
Modificada | un cana, l . )
indicando cudl es 1 I 1
ol canal preferido E Direccion de A
da acksn Balizamiento
naveg - Dios destellcs verdes mis un destelio verde en Do chestilhcn rofns il i destelic roj en
un peffodo total de 14 5 un periodo total de 14 5,
Das destellos verdes mis un destello verde en Daos destelles rojos mds un destello rojo en
un parfodo total de 16 5, un perfodo tolal de 16 5
Sefial Zonas especiales o X
Especial mencionadas en XN
las publicaciones A [I
nduticas.
Cédigo Morse "N” amarillo en un perfodo de 95,
Compussta da tras mads un destello amarillo en 20 5,
Sefial de Existencia de aguas @ e
Aguas navegables, en
seguras. todas partes «»
alrededor de |a sefial
Ciadigo Morse A" blanco en un periodo de 125,
1 destello blanco de 2 5. en un periodo de 105,

1

—
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Sefial Marca un punto de ﬁ
Costel referencia para el
ra control de la
posicién del buque n
1 destello blanco en 10 5, 1 destello blanco en 5 5,
M T T T T
1 destedlo blanco en 12 5. 3 destello blanco &n 9 .
T T T Y T T T T T
1 destello blanco en 15 5, 4 destello blanco en 12 5
I Y Y T Y ST T Y —
1 destello blanco en 18 5, 1 destello largo blanco de 3 5. cada B s,
e i ]| I TS TS
1 destello blanco en 20 5.
Sefial ;!mu nombre
i cuadrante por .
Cardinal | & clel dsbe . N NE
navegar respecio n ’
al punto NW A| g
sefalizado e
destallas blancos por minumg /
wi | i
[ Ny E
INTERES -~
9 gestellos blancos en 95 en un periode de 155, i
’/f,,-'
//#: i
e
-
SW & cestellos blances por minuto en & 5 mis un destello SE
largo blanco de 2 5. &n un perfodo de 15 5.
S
Sefial de Sefial sobre un
Peligro peligro reducido, . .
Aislado que tiene aguas s 3
ﬁﬁ*-f&ﬂm en
todo su alrededor
2 destellos blancos en 6 5.
2 destellos blancos en 10 5,
Sefial de | Obstaculos b
Nuavo producidos por |:'|]:|
Peli causas naturales o
elgro naufragio

Al—

1 destello azul de 1 5. mds Intervalo de 0.5 5. mds

1 destello amarillo de 1 5. mds intervalo de 0,5 5. en 3 5,
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Ejemplo.
Balizamiento del
canal Chacao.

PARTE lll. EQUIPAMIENTO DE
NAVEGACION

a. Elementos basicos para
trabajo en carta nautica

Compases de punta seca
Empleados fundamentalmente
para medir distancias entre dos
puntos.

Compases de punta de lapiz o
grafito

Utilizados para plotear arcos

de distancia. Existen asimismo

los llamados compases de barra,
empleados cuando la distancia

a medir excede la abertura de

los compases normales, con los
cuales es conveniente contar para
satisfacer ambos tipos de ploteo.

Reglas paralelas

Usadas para trazar rumbos y
demarcaciones. Con este mismo
proposito pueden emplearse

también los siguientes elementos:

Transportadores, escuadras (las
cuales pueden estar graduadas),
paralelas de rodillo, en conjunto
con la rosa de la carta.

Lapices de punta aguzada y
gomas de borrar

De los cuales hay que asegurarse
una buena provision.

Calculador de tiempo, velocidad
y distancia

En conocimiento de dos de los
argumentos sefalados, permite el
rapido calculo del tercero.

Regla paralela y
compds, algunos
de los elementos
usados para la
lectura de

cartas nduticas.

Representacién de
un calculador.
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Compas magnético

Es un instrumento que sirve para
conocer el rumbo que lleva la
embarcacion en todo momento.
Su funcionamiento se basa en la
propiedad que tienen los imanes
para orientarse de forma paralela
a las lineas de fuerza del campo
magnético terrestre.

Esta constituida basicamente por
una serie de imanes, colocados en
la parte inferior de un disco de un
material ligero, llamado rosa, don-
de van grabados los 360 grados
del horizonte. Este conjunto de
imanes y rosa lleva en su centro
una hendidura de forma cénica,
llamada chapitel en cuyo vértice
se sitla una piedra dura vertical
que es el estilo. Esta parte metalica
afilada y dura donde descansa el
conjunto de rosa e imanes, tiene
como funcién el evitar los roza-
mientos y permitir el giro horizon-
tal de la rosa.

El estilo esta firme al mortero, que
es una caja metalica circular con
tapa de cristal que cierra hermé-
ticamente por su parte superior.
Lleva pintada unas lineas de

fe que coinciden con las lineas de
proay popa. El mortero va colo-
cado en la bitdcora, que es una
especie de soporte de fibra, metal
no magnético o madera, fijado al
barco en la linea de crujia.

El mortero descansa sobre un
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sistema de suspension llamado
cardan, relleno de una mezcla de
agua destilada y alcohol, que sirve
para amortiguar las vibraciones.

Los yates normalmente tienen un
compas sin bitacoras ni elementos

de compensacion.

Corredera

Las correderas son usadas para
medir la velocidad y la distancia
navegada por el buque. Por lo
general, estas mediciones son
sobre el agua, aunque algunas
correderas mas avanzadas, como
la Dopplery correderas de correla-
cién con el sonido en el agua, pue-
den ser usadas para determinar la
velocidad y la distancia navegada
respecto a la tierra.

Normalmente las correderas tie-
nen pequenos errores en distancia
y velocidad. Para corregir la indica-
ciodn errénea, se utiliza el coefi-
ciente de corredera, que consiste
en la relacion entre la velocidad
verdadera y la velocidad marcada
por la corredera. Al multiplicar

lo que marca la corredera por

el coeficiente, dard la velocidad
verdadera o la distancia verdadera
recorrida.

Correderay
ecosonda digital.

* e

Las correderas empleadas por

los yates, consisten en un tubo

de unos 40 centimetros con dos
orificios, uno a proa y otro a popa,
por donde pasa el agua dentro del



tubo va una pequena hélice que
gira al ser accionada por el agua.
El eje de la hélice va conectado a
un magneto, donde se origina una
corriente eléctrica, que se lee en el
voltimetro, con la escala graduada
en nudos. En otros tipos la hélice
no va dentro del tubo, sino en el
exterior del casco.

Ecosonda

El ecosonda es el instrumento
que permite medir la profundidad
del agua por medio del tiempo
que demoran las ondas sonoras o
ultrasonoras en recorrer el espacio
ida y vuelta entre el casco de la
nave y el fondo del mar. Como la
velocidad del sonido en el agua
de mar es conocida (1500 m/s),

el intervalo entre la transmisién y
recepcion de la senal es propor-
cional a la profundidad del agua,
por lo tanto, podra ser facilmente
calculada.

La profundidad se mide emplean-
dolaférmula D =(VxT)/2en que
D es la profundidad, V la velocidad
del sonido en el agua y T el tiempo
que demora la onda de sonido en
regresar.

Normalmente, los transductores
se encuentran instalados en la
proximidad de la quillay en una
posicién tal, que posibles vibra-
ciones, cavitacion, los ruidos de
la maquina o de la hélice no les
produzcan interferencias.

El sextante

Se emplea principalmente para
medir el angulo vertical a los
astros, para la obtencién de la
posicién astrondmica. Adicional-
mente se puede medir distancias
por medio de la observacién del
angulo vertical de un objeto de
altura conocida o bien, por medio
del angulo horizontal entre dos
puntos de distancia conocida.

Sextante.

Anemoémetro.

El anemémetro

Es un instrumento utilizado para
medir la direccién e intensidad del
viento, empleando para ello una
veleta para medir la direccién y
un pequeno generador, impulsa-
do por unas aspas para medir la
intensidad.

Este instrumento entrega la indi-
cacion de viento relativo a la proa
del bugque cuando esta en movi-
miento.

b. Calculo del vientoverdadero

Viento Verdadero

Es la direccién e intensidad del

viento con respecto al norte de

la tierra. Se mide la velocidad en
nudos y la direcciéon, en grados,

desde donde viene el viento.

Viento Aparente.

Es la resultante de combinar el
rumbo y velocidad del buque, con
el viento verdadero. Este viento
es obtenido del anemdmetro que
indica de dénde viene el viento
respecto de la proa del buque y
su intensidad. En los instrumentos
empleados en las embarcaciones,
aparece la denominacién de vien-
to aparente (apparent wind) como
sinénimo del viento relativo.
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En la imagen se puede observar el
instrumento de medicién.

A laizquierda, la direccién del
viento aparente. Por estribor o
verde 30° y de una intensidad de
4,3 nudos

En laimagen de la derecha, el
viento verdadero es al rojo 60° y
de intensidad 24.3 nudos. A la di-
reccion relativa se le puede sumar
o restar el rumbo del buque y dara
la direccién del viento verdadero,
respecto al norte verdadero.

Ejemplo: si el yate navega al

RV = 345, la direccion del viento
verdadero sera por babor 60°,

la direccién respecto al Norte
verdadero sera 345 - 24,3, es decir
305,7° verdadero.

EL Radar

El radar determina la distancia a
un objeto, midiendo el tiempo
que se demora una sefal electro-
magnética en ir, rebotar y regresar
al equipo. Estas mediciones pue-
den ser convertidas en lineas de
posicién, compuestas de circulos
con un radio igual a la distancia al
objeto.

La demarcacion al objeto es de-
terminado segun la posicién de la
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Radar

antena en el momento de recibir
el eco de regreso.

Es una excelente ayuda para el
navegante, ademas de medir
distancia y demarcacién, a cual-
quier objeto, permite determinar
los datos de Rumbo, velocidad

y punto de mayor aproximacién
de un contacto, como asi mismo
cuenta con los indices paralelo
que sirven, entre otras funciones,
para determinar la distancia de
seguridad y distancia a pasar de
un determinado objeto.

Este instrumento lo poseen los
yates de gran tamaiio.

Sistema de identificacion auto-
matica (AIS)

Es un transceptor de radio VHF
instalado en buques, aeronaves
y estaciones costeras, capaz de
intercambiar informacion auto-
maticamente, que hace posible
monitorear y plotear buques
desde otros buques y estaciones
costeras.

Es una poderosa herramienta
para mejorar el conocimiento del
entorno. Una vez configurado el
AlIS de a bordo, sin intervencion
de operador del buque, intercam-
bia automaticamente informacion
(proporcionada por los sensores
de a bordo), entre buques y entre
buques y estaciones costeras.

Los principales datos que entrega
el AlS son: nombre buque, tipo
de buque, restricciones, Posicion,
rumbo y velocidad,

Con estos datos, un procesador
puede graficar en una pantalla
y determinar el punto de mayor
aproximacion (PMA).



c. Sistema de posicionamiento
global (GPS).

Provee a los usuarios una gran
exactitud en la posicién. Se puede
dividir en tres partes.

Espacial

Son 24 satélites operacionales ac-
tivos en érbita que orbitan 20.200
km de altura, en seis planos
orbitales separados. Los satélites
completan una 6rbita en aproxi-
madamente 12 horas. Los saté-
lites estan espaciados, de modo
que, habitualmente, cuatro de
ellos estan a la vista de cualquier
usuario en el mundo. Cada satélite
transmite sefales de radiofrecuen-
cias con los datos del sistema y de
navegacion.

Sistema de control

Consiste en una Estacion Maestra
de Control (telemetria, traqueo,
comando, entre otros), estaciones
traqueadoras de satélites y de
antenas terrestres (para transmitir
y recibir informacién para control
de los satélites), ubicadas a través
del mundo.

Equipo receptor

Estan disenados para recibir y
procesar senales de cuatro o

mas satélites en érbita. Luego, el
procesador del receptor (a bor-
do), convierte estas sefales en las
siguientes informaciones para la
navegacion:

Fecha.

Hora.

Posicidn geogréfica (lat - long).
Altura.

Mediante estos datos, el procesa-
dor podra calcular entre otras:

Rumbo efectivo o rumbo respecto
al fondo (COG)

Abatimiento (COG - Rumbo giro)
Velocidad respecto al fondo o
velocidad efectiva (SOG)

WED

04-SEP-03  06:24

S 44°20.395'

W 73°42.201

w 16 o |

Establecer una ruta de navegacion
empleando puntos de control
(waypoints), considerando el
tiempo de llegada en funcién de
la velocidad.

Permite marcar la posicion de un
Hombre al Agua (MOB), e indica la
demarcacién y distancia a éste.

El navegante debera tener mucho
cuidado cuando se emplea el

GPS como método de situacion,
ya que s6lo son de utilidad con
cartas nauticas, basadas en datum
WGS 84 o equivalente, por lo que
serd inexacto y no recomendable
Su uso en otras cartas. Navegando
con visibilidad reducida, como la
niebla, chubasco o nieve, el em-
pleo del GPS, junto a otros equi-
pos, permiten navegar con relativa
seguridad y obtener situaciones
mas 0 menos aproximadas.
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PARTE IV. NAVEGACION EN
CERCANIAS DE COSTA

a. Diferentes sistemas para ob-
tener situacion en la costa

Situar un punto en la carta, se
puede lograr mediante los si-
guientes métodos o combinacion
de ellos:

Por coordenadas

Para obtener las coordenadas del
lugar se hace, normalmente, por
medio de equipos electrénicos,
siendo uno de los mas precisos el
GPS. Sin embargo, la precisién en
la posicion esta sujeta a diversas
fuentes de error como la calidad y
capacidades del equipo receptor;
Orbita real e imprecisiones en el
reloj de los satélites; condicion
de la troposfera e ionésfera, entre
otras.

Las posiciones derivadas del GPS,
a menudo sobrepasan la preci-
sion de las cartas usadas para

la navegacion. Los navegantes
deben conocer todos los facto-
res que pueden afectar el uso de
posiciones obtenidas desde el
GPS, cuando éstas se tracen en las
cartas nauticas.

El empleo de estos equipos en na-
vegacion maritima debe limitarse
solamente a navegacion de areas
ocednicas y de aproximacién ala
costa. Se recomienda no utilizar
estos equipos para la navegaciéon
de canales, pasos dificiles y en
fondeo o atraque de naves.

Otro problema que afecta el
posicionamiento satelital, tiene
relacion con la cartografia nautica
que se utiliza para llevar la nave-
gacion. El sistema GPS trabaja con
el datum WGS-84, mientras que la
cartografia nautica nacional utiliza
mayoritariamente datum regiona-
les o locales.
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Si bien es cierto, el SHOA ya ha
editado un buen nimero de
cartas nauticas, apoyadas sobre

el ddtum WGS- 84, y consecuen-
temente pueden ser utilizadas di-
rectamente para posicionar datos
provenientes de receptores GPS,
pero aun persiste el problema de
como posicionar estos datos sobre
cartas elaboradas en los otros
datum mencionados en el parrafo
anterior.

Para solucionar este problema, el
SHOA ha difundido los parame-
tros de transformacion de datum
para ser ingresados directamente
en aquellos georreceptores que
tienen la posibilidad de transfor-
mar coordenadas desde el datum
WGS-84 al datum de la carta.
Aquellas cartas que no cuentan
con parametros de transforma-
cién, NO deben emplear GPS
para la situaciéon. Ver Pub SHOA
N° 3000, “Cartas y Publicaciones
Nauticas"www.shoa.mil.cl

. Posicidn por
coordenadas
geograficas
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El procedimiento de situacién por
coordenadas es el siguiente:
Marque en la escala de latitudes y
longitudes las que corresponden
al punto a situar.

Coloque las paralelas exactamen-
te en el paralelo mas cercano al
punto y traslade la posicién de las
paralelas hasta la marca hecha en
latitud.

Marque el paralelo del punto
aproximadamente donde Ud.
sospeche que deba estar.

Proceda andlogamente con un
meridiano para fijar la longitud del
punto, completandose asi la cruz
que sefala el punto a situar.

Ver ejemplo para L:33°35,7'Sy G:
071°53,5W

Por demarcacion y distancia a
un punto conocido

Valiéndose de la rosa verdadera
coloque las paralelas en la gradua-
cién correspondiente y transporte
dicha posicidn hasta el punto
referido y marcar la demarcacion
en la carta.
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Mida con el compas, la distancia
referida en la latitud del lugar y
trasladela al punto referido hasta
cortar la demarcacion, desde

el punto referido. El corte en la
demarcacién sefalara el punto en
la carta.

Por dos o mas demarcaciones
casi simultaneas a puntos
conocidos

Trazar en la carta las demarcacio-
nes verdaderas que se ha determi-
nado previamente; la interseccién
de ellas en la carta indica la situa-
cién del punto en la carta.

Por una enfilacion y una
demarcacion

Si dos objetos en linea o enfilados,
significa que debe encontrarse en
alguna parte de la linea que une
a los objetos y que se prolonga
hacia el observador.

Si al mismo tiempo se toma una
demarcacién a otro objeto o pun-
to notable, se tendrd la posicidn
de la nave.
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Adicionalmente se podra tomar
una demarcacion con el compas
en direccién a la enfilacién, se po-
dra calcular el desvio del compas
magnético a la proa magnética
gue se vaya havegando, por sim-
ple comparacién de la direccion
real de la enfilacién con la demar-
cada por medio del instrumental.

Por Isobatas

Una posicién aproximada de la
nave puede obtenerse por medio
de las isobatas o lineas de igual
profundidad, al navegar en las
cercanias de la costa.

Asi, por ejemplo, al navegar sobre
una de dichas lineas (20 mts), que
corra paralela a la costa, combina-
da con una demarcacién tomada
a una baliza (255°) dara aproxima-
damente la posicién de la nave.
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Obtener un Rumbo o
direccion de la carta

Si se tiene en la carta el punto
donde se encuentra la navey el
punto donde se va a dirigir. Bas-
tard con unir con una linea recta
estos puntos (linea de rumbo).

Su valor se determina, colocando
exactamente la paralela sobre esta
lineay llevandola a la rosa mas
cercana o meridiano mas cercano
si se tiene una paralela convenien-
temente graduada.
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Al gobernar por compds magné-
tico se debe corregir la Variacion
Magnética (Vmg) y desvio (A).

En el caso del siguiente ejemplo,
el rumbo verdadero entre la posi-
cion GPS del buque a la Zona de
Espera de Practico es 075° medido
con la paralela y la distancia con el
compas en la escala de la latitud
es de 13,5 millas

Simbologia empleada en la
situacion

De acuerdo con el método para la
obtencién de la posicién (Distan-
cia, Demarcacion, GPS,

estima), se debe emplear la si-
guiente simbologia, indicando la
hora de la situacion y la corredera.

DESTARCLY

BE RADAR

b. Preparacién de la navegacion

Cartas y publicaciones

La primera parte consiste en selec-
cionar todas las cartas de Navega-
ciény Publicaciones, debidamente
actualizadas, que cubren la ruta

a navegar. El detalle de las pu-
blicaciones y las correcciones, se
encuentran en el Capitulo Cartas y
Publicaciones Nauticas:

Informacion requerida
Ademas de la informacién que
pueden proporcionar las publi-

TIALARA

caciones mencionadas, el nave-
gante debe recopilar informacio-
nes respecto a algunos o todos los
puntos que se indican:

Distancia entre el Puerto de zarpe
y recalada.

Abatimiento y variacién de veloci-
dad a experimentar por efectos de
corrientes.

Horas de las Pleas y Bajamares
durante la travesia.

Precauciones y recomendaciones
de los derroteros.

Condiciones meteoroldgicas
correspondientes al promedio de
observaciones efectuadas en la
época a navegar.

Duracién de los periodos de luzy
oscuridad.

Planificacion

El plan de navegacion debe ser
completo, analizando cada uno

de los detalles. Los datos prepla-
neados son esenciales para una
navegacion segura.

El Track debe ser trazado, de ser
posible, usando marcas de proa,
manteniéndose alejados de los pe-
ligros de la ruta, con el objeto de
asegurar una navegacion seguray
lo mas simple de ejecutar.

Horas de zarpe y recalada

Se determina la distancia entre

el puerto de zarpe y el puerto de
destino de la Tabla de Distancias.
Luego se le suma un porcentaje
entre el 1y 10%, dependiendo de
los factores indicados en los parra-
fos precedentes.

Se consideran los factores que
afectan la hora de paso por
angosturas en términos de horas
ganadas o perdidas.

Se consideran los factores que
pueden ser calculados en términos
de velocidad por efecto de marea,
corrientes y viento.
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Se calcula el tiempo en la mar,
tomando en cuenta cualquier
restriccion de velocidad que pu-
diera ser impuesta, (Por ejemplo,
velocidad econémica) y se le suma
un resguardo de 1a 1 1/2 hora por
dia de navegacion.

Se determina la hora estimada

de zarpe (E.T.D.) y la hora estima-
da de arribo (E.T.A.). La distancia
total dividida por el tiempo da la
velocidad de avance (S.0.A.). Esta
velocidad puede ser reajustada
para conveniencia del ETA o ETD.
Luego se chequea si a esta veloci-
dad se llega oportunamente o no
a las angosturas.

Trazado del Track

Con la lectura del derrotero, las
cartas y las diferentes publicacio-
nes, se puede elaborar el track a
navegar, considerando los siguien-
tes aspectos:

Peligros

El track seleccionado debe estar
libre de peligros, y que el buque
no pase innecesariamente cerca
de ellos. Los peligros ya deberian
haber sido destacados con lapiz de
preferencia verde, el color rojo es
dificil verlo de noche.

Corrientes de mareay viento

Si las corrientes de marea a través
del track se prevé de gran inten-
sidad, los rumbos deberian ser
decididos de antemano.

Puntos notables

Al trazar el track se debe consi-
derar con anticipacion los puntos
notables para tomar demarcacio-
nes. Una navegacion puede ser
muy buena, pero, si no cuenta con
objetos visibles y dibujados en

la carta, ésta se vera dificultada,
afectando la seguridad.
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Demarcaciones de seguridad
Una vez decidido el track, se debe
determinar las demarcaciones de
seguridad que aseguran una nave-
gacion libre de peligros.

Empleo del radar como apoyo a
la navegacion

El radar puede ser un buen apoyo
a la navegacioén, por ejemplo:

Situarse por distancias.

Verificar la posicién de las boyas y
confirmar la distancia a pasar.
Verificar si el buque se encuentra
en el Track, usando las técnicas de
paralelos del Radar.

Identificar faros, boyas, barcos,
Racon, etc.

Confirmar la posicién para iniciar
la caida.

Comprobar la distancia para la
caida y para el fondeo.

Conocer la distancia y direccién a
los buques cercanos.

Verificar el correcto fondeo.

c. Simbologia empleada en la
confeccion del track de navega-
cion o derrota

La simbologia empleada en la con-
fecciéon de un track de navegacion
estd definida en la Pub. SHOA 3030
Cap. 11. Los principales aspectos
que se contemplan en la prepara-
cion de la derrota de un yate es la
que se indica a continuacion:

Track o derrota

El track se traza con una linea
recta, indicando en un rectangulo
horizontal el Rumbo del compas
(Rc), adicionalmente se dibujara
una flecha que indica la direccion
de la navegacion.

Demarcacion guia

Es una linea que marca la direccién
de la proa, a modo de referencia
visual. Es conveniente que SIEM-
PRE exista por la proa una refe-
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rencia clara y visible, para poder
controlar facilmente si el buque va
en el track planificado o ha tenido
un desplazamiento a babor o a
estribor del track.

Abatimiento
Direccién del abatimiento esperado.

Viento
Direccion e intensidad del viento
esperado

Cambio de carta

Si la carta ndutica no figura la carta
que continda en el track, se trazaran
dos lineas paralelas que indique “A
lacarta____".En el caso que apa-
rezca ver carta , se subrayard
estas palabras para destacarlas.

Corrientes
La direccion de la corriente de
marea se muestra con una flecha

Ejemplo de trazado

de tres puntas, la intensidad en de track.

un cuadrado, y se complementa
con el momento en que ocurre. La
corriente oceanica se muestra con
una flecha ondulada en la direc-
cién que tira la corriente con la
intensidad.

Marcar el veril mas peligroso

El veril de los 20 mts. o el que dis-
ponga el capitan de la embarcacion,
debera ser resaltado con un lapiz

de color verde, evitar el empleo de
color rojo, debido a que no se ve en
la noche.

d. Ejecucion de la navegacion

La ejecucion de la Navegacion im-
plica un adecuado procedimiento
que asegura una organizacién
capaz de detectar oportunamente
los errores y prevenir un acciden-
te. En aguas abiertas, normalmen-

127



te se navega de un punto a otro,
situando la embarcacién a interva-
los regulares. La variacién entre las
velocidades y rumbos estimado
con los efectivos, como el grado
de precision y confiabilidad de

los sistemas de gobierno y nave-
gacion, determinan la frecuencia
entre situaciones.

Métodos de situacion

El procedimiento estandar para
situar el buque en navegacién cos-
tera, siguen siendo las demarca-
ciones visuales, para luego plotear
la posicién estimada de la proxima
situacion.

Seleccion de objetos para
obtener situacion

Una marca natural o artificial no-
table, facil de identificar y clara-
mente visible para el navegante, se
llama objeto conspicuo. Normal-
mente se indican en la carta. Por
ejemplo: &rbol notable, torre,
chimeneas, mastiles de antena,
iglesias (Chiloé), etc.

Instrumental de navegacion

Es importantisimo asegurarse

de que todo el instrumental de
navegacion funcione en éptimas
condiciones. Los errores se deben
chequear antes y durante la nave-
gacion, a intervalos regulares, se
debe tener presente que el giro o
compds magnético estd sometido
a errores aleatorios, asimismo, el
radar puede experimentar varia-
ciones y deteriorarse sin aviso.

Procedimiento para situarse
Seleccionar los objetos a demarcar
en la carta.

Chequear el valor de las demarca-
ciones desde la posicidn estimada.
Mirar hacia afuera para identificar
las marcas. A menudo puede ser
necesario el uso de prismaticos,
mirando hacia la direccion de la
demarcacion estimada. Es muy
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mala practica tomar una demarca-
cién y luego empezar a identificar
el segundo o tercer objeto.

Tomar las demarcaciones lo mas
rapidamente posible. Primero, las
gue varian mas lento, o sea, a proa
y popa. Finalmente, las que varian
mas rapido, o sea, a la cuadra. El
ideal es que el instante de la ulti-
ma demarcacion coincida con la
hora de la situacién y sea la misma
que corresponde a la posicion
estimada de la carta.

Plotear la situacién en la carta,
usando la simbologia y la hora.
Chequear la posicidn estimada,
verificando la corriente y abati-
miento. Plotear la posicién futura y
seleccionar objetos a demarcar en
la préxima situacion.

Si la situacién no da, se debe
rehacer el trabajo, elimine errores
o sitlese de nuevo. Si después

de hacer todo lo anterior aun le
asisten dudas, parar la viada sin
vacilacién.

En todo caso, recordar que la si-
tuacién es el punto donde la nave
estaba, y el trabajo en la carta no
esta completo hasta que la posi-
cién futura ha sido ploteada para
el lugar en que se volvera a situar o
a caer. Un periodo razonable entre
situaciones es de 15 a 20 minutos.

Frecuencia en las situaciones

La frecuencia de situaciones
depende, fundamentalmente,

del tiempo que el buque requiere
para acercarse a nuevos peligros
y, por lo tanto, debe tenerse muy
en cuenta la velocidad. Por lo
tanto, en cartas de escala grande,
1/25.000 por ejemplo, el intervalo
entre situaciones tiene que ser
menor que en cartas de escala pe-
quena, 1/100.000, por ejemplo. En
todo caso, las situaciones deben
coincidir con la posicién estimada
futura indicada en la carta.



Velocidad efectiva

La velocidad se calcula cuidado-
samente entre dos posiciones
obtenidas geogradficamente y per-
mite predecir la posicion estimada
futura producto del efecto de la
corriente

Rumbo efectivo
Permanentemente se debe obte-
ner la direccién real que ha nave-
gado el buque, en un intervalo de
tiempo, lo que permite contrarres-
tar cualquier efecto en el rumbo
del track, navegando en direccién
contraeria al abatimiento

Track hacia objeto conspicuo
Cuando se navega proa a una sola
sefal u objeto, es frecuente caer a
la banda equivocada para meter-
se al track. Lo anterior se puede
evitar:

Poniendo la demarcacién que
deberia estar el objeto en la aliada
y luego caer hacia la banda en que
se encuentra el objeto.

Navegacion proa a un punto
notable de costa

En la figura, el yate de la izquier-
da debe caer a babor y el de la
derecha, a estribor, para meterse
al track.

Sorteo de peligros

Es importante tener presente

que las cartas s6lo proporcionan
informacioén de los objetos que
siempre estan en un lugar, pero
hay otros peligros, tales como
embarcaciones, buques, o fallas
en los propios sistemas de go-
bierno o propulsion. El navegante
siempre debe pensar en forma tan
pesimista que ninguna situacion
de emergencia lo sorprenda, sin
haber imaginado la accién mas
acertada a adoptar en tal caso.

Uso del ecosonda

El uso inteligente del ecosonda es
esencial para un pilotaje seguro.
La altura calculada de la marea

se debe tomar en cuenta en todo
momento. Cuando la profundi-
dad del ecosonda es diferente

de la calculada y el resguardo es
pequeno, se debe analizar la causa
y adoptar la accién apropiada
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cayendo en la direccién contraria
al peligro hasta que la situacion se
clarifique.

Mareas y corrientes

Es posible que la prediccién de
corriente o de marea no sea
exactamente la real. Es una buena
prdctica para comprobar el efecto
de la corriente observar las boyas
o la proa de buques a la gira. Tam-
bién se debe tomar un adecuado
resguardo con las corrientes de
través, ya que es dificil retomar el
track cuando la nave ha sido saca-
do de él, sobre todo a baja velo-
cidad. Como norma, es preferible
cargarse al lado del track contrario
hacia donde va la corriente, ya que
en este caso es mas facil meterse
al track.

Apreciacion visual

La practica y el “ojo marinero” es

la ultima herramienta que se usa
antes de cualquier resolucion. Lo
anterior es particularmente decisi-
vo en la evaluacion del efecto del
viento y corriente.

Situaciones nocturnas

Nunca se debe suponer que las
luces de costa son el Unico recurso
para obtener demarcaciones du-
rante la noche. En no pocas oportu-
nidades, las islas son perfectamente
demarcables a la luz o contraluz de
laluna.
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CAPITULO X

BUSQUEDA Y SALVAMENTO
MARITIMO

a. Introduccion.

Una de las principales funciones
de la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina
Mercante (D.G.T.M.y M.M.) es

la proteccidon y auxilio de la vida
humana en el mar, rios navegables
y lagos. Por otro lado, el Estado
de Chile, a través del D.S. 1190 del
ano 1976 entrega a la Armada de
Chile la operacién, mantencién

y organizacion de un Servicio de
Busqueda y Salvamento Ma-
ritimo, lo que cumple a través

de la DGTM.Y MM., quien debe
organizar y mantener un Servicio
de Busqueda y Salvamento, en
coordinacién con todas las Zonas
Navales, con el objeto de dispo-
nery concurrir oportunamente a
cualquier accidente maritimo con
todos los medios navales y civiles
maritimos necesarios para salvar
vidas humanas.

Conforme con la necesidad mun-
dial de homologar los procedi-
mientos de Busqueda y Salvamen-
to, la Armada de Chile a través de
la Directemar, empled la orgdnica,
acrénimos y procedimientos de
acuerdo a los Manuales Interna-
cionales IAMSAR (Manual Interna-
cional de los Servicios Aeronau-
ticos y Maritimos de Busqueda y
Salvamento), razén por la cual el
actual SERBREM se llama MRCC
(Centro Coordinador de Busqueda
y Salvamento Maritimo) CHILE y

se organiza a lo largo de Chile

en MRCC,s y MRSC,s (Subcentro

de Coordinacidnes de busqueda y
Salvamento Martitimo) locales, de
acuerdo con sus siglas en inglés.

El drea de responsabilidad SAR
asumido por el Estado de Chile,
corresponde a un total aproxi-
mado de 26.000.000. km?de mar,
alcanzando una distancia desde la
linea base de 3.100 millas nauti-
cas, siendo sus vecinos de 4rea
SAR, Pert por el Norte, Tahiti y
Nueva Zelandia por el Weste, la
Antartica por el Sury Argentina
por el Este.

La DIRECTEMAR a través del a
Direccién de Seguridad y Opera-
ciones Maritimas, (DIRSOMAR),
opera y mantiene un completo
Sistema Mundial de Socorro y Se-
guridad Maritima (5.M.S.S.M.) para
la proteccién de la vida humana
en el mar, sistema que asegura la
respuesta ante una emergencia
Nave-Tierra, significando un cam-
bio radical en el equipamiento de
las naves y la introduccion de los
sistemas de comunicacion sateli-
tal, INMARSAT y COSPAS/SARSAT,
la llamada selectiva digital y la
impresion directa de banda estre-
cha. El objetivo principal de este
sistema es alertar en forma rapida
a las autoridades de busqueda 'y
salvamento en tierra, asi como a
los buques que navegan en las
cercanias del buque siniestrado
sobre la situacién de peligro, a fin
de que puedan ayudar en la ope-
racion coordinada de busqueda

y salvamento con minima demo-
ra. El sistema también permite
mantener comunicaciones de
emergencia y seguridad y difundir
informacién relativa a seguridad
maritima, tierra — nave.
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Al activarse una emergencia a través de la Red de

Telecomunicaciones Maritimas y/o Sistema Mundial

de Socorro Maritimo, el MRCC Chile activaunode o 27 a2 7S
los cmco‘dlstrltos zonales, el que debe concurrircon
Iosfmedlos puestos a su disposicién, que pueden ser : e
unidades navales, maritimas y/o helicopterosove- AN S

s

5 :hlculos, ademas coordlnando la deswa i6 n de naves <=

N USR Unldad de Servicio de Salvamento.
= CAM Centro de Alerta Movil.
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b. Organizacion y
funcionamiento.

Autoridades nacionales de
Busqueda y Salvamento

SERBREM (MRCC Chile)

Esta sigla corresponde al Servi-
cio de Busqueda y Salvamento
Maritimo, siendo su mando o Jefe
el Director General del Territorio
Maritimo y de Marina Mercante,
quien lo delega en su funciona-
miento administrativo, organiza-
cional y operativo en el Director
de Sequridad y Operaciones Ma-
ritimas, no obstante y de acuerdo
con su funcionamiento, toda vez
que, debido a una situacién SAR
de gran escala, se puede consti-
tuir como Jefe MRCC Chile hasta
el Sr. Comandante en Jefe de la
Armada. En el ambito nacional,
actua como el Centro Coordinador
Maritimo de Busqueda y Salva-
mento de Chile (MRCC CHILE), y
la informacién la puede recibir a
través del:

SMSSM, por medio de cualquiera
de sus sistemas que lo componen.
El Sistema COSPAS - SARSAT.
Senales de emergencia recibidas
a través del CCM Chile.

Fuerza Aérea de Chile.

El MRCC CHILE para el caso de
radiobalizas satelitales.

Las estaciones costeras propias.

Como autoridad central, el SER-
BREM es el encargado de velar por
la Seguridad de la Vida Humana
en el Mar y coordina los medios
para acudir en auxilio ante una
alerta de socorro, ya sean propios
o alternativos, siendo estos ulti-
mos, las naves mercantes o pes-
queros, nacionales o extranjeros,
que se encuentren en las cercanias
del accidente; de ahi que resulte
muy importante que se mantenga
actualizada la posicién de los bar-
cos que navegan en la jurisdiccién

a través del CHILREP o cualquier
otro método valido, complemen-
tando un panorama de superficie
en la plataforma electrénica llama-
da GRAFICAR WEB.

MCC

Mision Control Center, correspon-
de al Centro de Control de Misio-
nes, que es la entidad que recibe
la primera informacion de alerta
de socorro proveniente de una
LUT o GEOLUT (Local User Termi-
nal), o de otro MCC, no obstante
la Armada de Chile al administrar
una LUT en Isla de Pascua, tam-
bién recibe directamente la infor-
macion en el MRCC CHILE.

El MCC Chile corresponde a la
Fuerza Aérea a través del Servicio
de Busqueda y Salvamento Aéreo.
Cuando un accidente maritimo
ocurre en nuestra area de res-
ponsabilidad SAR (Maritima), las
alertas de socorro recibidas por
estaciones rastreadoras satelitales
(LUT) de otros paises o por las
ubicadas en Chile (en Santiago,
Isla de Pascua y Punta Arenas),
son direccionadas por redes de
comunicaciones al MCC CHILE y
este organismo, a su vez, si se trata
de una sefal proveniente de una
nave envia la informacion al MRCC
Chile, quien activa la organizacién
SAR maritima de Chile, depen-
diente de la Armada.

MRCC

Esta sigla corresponde a los Cen-
tros Coordinadores de Busqueda
y Salvamento Maritimo, y sus
mandos son las Gobernaciones
Maritimas de Iquique, Valparaiso,
Talcahuano, Puerto Montt y Punta
Arenas, siendo éstos los coordi-
nadores de misién SAR en que

se haya recibido una alerta de
socorro, existiendo cinco areas de
MRCC. y dentro de cada una de
ellas hay uno o varios MRSC.
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MRSC.

Corresponden a los Subcentros
Coordinadores de Busqueda y Sal-
vamento Maritimo, que dependen
de los MRCC de distritos y estan
en las Gobernaciones Maritimas
de Arica, Antofagasta, Calde-

ra, Coquimbo, Hanga Roa, San
Antonio; Valdivia, Castro, Puerto
Aysén, Puerto Williams y Antartica
Chilena.

CAF

Centro de Alerta Fijo, corresponde
a las Capitanias de Puerto, Alcal-
dias de Mar y Radioestaciones
Navales, que permiten efectuar
enlaces de radiocomunicaciones
con los barcos afectados, asi como
efectuar la escucha en las frecuen-
cias de Socorro.

CAM

Centro de Alerta Mévil, correspon-
de a todas las unidades, navales,
aeronavales y naves en general
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que naveguen o sobrevuelen el
area maritima de responsabilidad
nacional (Area SAR).

CLS

Es el coordinador en el lugar del
siniestro. Las funciones del CLS
serdn ejecutadas por la unidad
institucional o nave civil capaz de
asumir como Coordinador en el
Lugar del siniestro (CLS).

USR

Son las unidades y/o medios
civiles destacados para asistir a la
emergencia, con el objeto princi-
pal de salvar vidas en peligro.

Las Zonas Navales también inter-
vienen aportando medios, tanto
de superficie, como aéreos, para
nla emergencia, caso tal que las
obliga a actuar como MRCC.




Areas de responsabilidad SAR
maritimas

El area maritima de responsabili-
dad nacional para los efectos de
Busqueda y Salvamento, compren-
de todas las aguas bajo jurisdic-
cién maritima nacional y las del
Océano Pacifico, comprendidas
entre aquéllas y las latitudes 18°
21'03"S.y 30°S. y longitud 120°W.
Desde la latitud 30° S. y longitud
131°W, comprendiendo el Territo-
rio Antartico por el Sury las aguas
del Paso Drake, comprendiendo
todas las aguas que quedan al
Weste de la linea que une los
puntos, AB,C,D,EyF de la carta

N° 1 del Tratado de Paz y Amistad
con la Republica de Argentina,
promulgado por Decreto Supremo
(RR.EE.) N° 401, de 1985 y las aguas
que, quedando al sur de la latitud
58°21,1'S., se encuentran al oeste
de la longitud 53° W. y hasta el Te-
rritorio Antartico. Su organizacién
nacional sera la siguiente:

Se debe tener presente que se
encuentra en proceso el cambio
de jurisdiccion de los terceroy
cuarto distrito, en razdn a que se
modificé la dependencia jurisdic-
cional y militar de la Gobernacién
Maritima de Valdivia. Lo anterior
significa que el MRSC Valdivia va a
depender del MRCC Talcahuano
(tercer distrito)

Primer distrito de busqueday
salvamento maritimo

Corresponde a la Cuarta Zona
Naval, desde el limite norte de la |
Regién de Tarapaci, Latitud 18° 21’
03”S.y hasta el limite norte de la lll
Regién de Atacama, Latitud 26° 03’
20"S., comprendiendo hasta Lon-
gitud 120° W, con excepcion de la
zona contigua, la zona econémica
exclusiva y la plataforma continen-
tal correspondientes, seguin sea el

caso, de las islas de Pascua, Salas

y Gémez, San Félix y San Ambro-
sio, que dependeran del Segundo
Distrito de Busqueda y Salvamento
Maritimo.

El Centro Operacional de Busque-
day Salvamento Maritimo (MRCC)
estd ubicado en la Gobernacién
Maritima de Iquique.

Segundo distrito de busqueda y
salvamento maritimo

Corresponde a la Primera Zona
Naval, desde el limite norte de

la Ill Region de Atacama, latitud
26° 03'20”S. hasta Latitud 30°S,,
comprendiendo hasta Longitud
120°W. Desde Latitud 30° S. hasta
el limite Sur de la VI Regién del
Libertador Bernardo O’Higgins,
Latitud 34° 41'S, comprendiendo
hasta Longitud 131°W.

El Centro Operacional de Busque-
day Salvamento Maritimo (MRCC)
esta ubicado en la Gobernacién
Maritima de Valparaiso.

Tercer distrito de busqueda'y
salvamento maritimo

Se encuentra dentro de la jurisdic-
cion de la Segunda Zona Naval,
comprendiendo desde el limite
norte de la VIl Region del Maule,
Latitud 34° 41'S. hasta Latitud 38°
23'S,, considerando hasta Longi-
tud 131°W.

El Centro Operacional de Busque-
day Salvamento Maritimo (MRCC)
esta ubicado en la Gobernacion
Maritima de Talcahuano.
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Cuarto distrito de busqueda y
salvamento maritimo

Se encuentra dentro de la jurisdic-
cién de la Segunda Zona Naval,
comprendiendo desde Latitud 38°
23'S. hasta el limite sur de la XI Re-
gién Aysén del General Carlos Iba-
fez del Campo, el cual se extiende
desde una linea, trazada de la
cumbre del cerro Chaltel o Fitz Roy,
sobre el limite con Argentina, al
extremo oriental del seno Iceberg
o Témpano, desde dicha cumbre
hasta dicho extremo oriente del
seno Iceberg o Témpano; el seno
Iceberg o Témpano, desde su extre-
mo oriental hasta el Canal Messier;
y los canales Messier, Adalberto,
Fallos y del Castillo, Latitud 48° 49’
S. desde el seno Iceberg o Témpa-
no hasta el Mar Chileno y desde alli
comprende hasta Longitud 131°W.

El Centro Operacional de Busqueda
y Salvamento Maritimo (MRCC)
esta ubicado en la Gobernacién
Maritima de Puerto Montt.

Quinto distrito de busqueda y
salvamento maritimo

Corresponde a la Tercera Zona
Naval, desde el limite Sur de la XI
Region Aysén del General Carlos
Ibadfez del Campo, en Latitud 48°
49'S,, hasta el Polo Sur, compren-
dido hasta Longitud 131°W.,, todas
las aguas que se encuentran al
weste de la linea que une los pun-
tosA,B,C,D,EyFdelaCartaN°1
del Tratado de Paz y Amistad con la
Republica de Argentina y las aguas
que, quedando al sur del Paralelo
58°21, 1'S., se encuentran al weste
del Meridiano 53° W'y hasta el
Territorio Antartico.

El Centro Operacional de Busqueda
y Salvamento Maritimo (MRCC)
esta ubicado en la Gobernacion
Maritima de Punta Arenas.

c. Procedimiento para efectos
de control de trafico
maritimo

Toda nave o embarcacién que se
dirija a un puerto nacional avisara
su arribo a la Autoridad Maritima,
con una anticipacién minima de
24 horas, debiendo comunicar su
posicion diaria a las 08.00 y 20.00
hrs.

Asimismo, se exhorta a todas las
naves que naveguen en el drea
maritima de responsabilidad SAR
nacional, para que comuniquen su
posicién por medio del “Sistema
de Notificacion de Situacion de
Naves’, diariamente a las 08.00y a
las 20.00 hrs.

d. Procedimientos opera-
cionales para las comunica-
ciones de socorro y seguridad
en el sistema mundial de
socorro y seguridad mariti-
mos (SMSSM)

Comunicaciones de Socorro,
Urgencia y Seguridad

Las comunicaciones de socorro y
seguridad se basan en el uso de
radiocomunicaciones terrenales
en ondas hectométricas (MF), de-
camétricas (HF) y métricas (VHF);
y de comunicaciones efectuadas a
través de sistemas satelitales.

La llamada selectiva digital se
emplea para transmitir las alertas
de socorro, urgencia y seguridad
y para efectuar comunicaciones
generales, utilizando las frecuen-
cias dispuestas por las estaciones
costeras para estos fines.

La radiotelefonia y radiotélex aso-
ciados a los equipos de llamada
selectiva digital, se emplean para

137



cursar el trafico de socorro y para
las comunicaciones generales.

Fases de emergencia

Expresidn genérica que significa,
segun el caso, fase de incerti-
dumbre, fase de alerta o fase de
socorro. Para ayudar a determinar
los procedimientos operacionales
adecuados, el centro coordinador
de salvamento o subcentro de
salvamento pertinente distingui-
ra entre las siguientes fases de
emergencia:

Fase de incertidumbre
Situacion en la cual existe incerti-
dumbre en cuanto a la seguridad
de una persona, un buque u otra
nave. Cuando se ha notificado la
desaparicion de una persona, o
cuando un buque u otra nave no
ha llegado a su lugar de destino
en la fecha prevista o cuando una

vista con relacién a su situacion o
su seguridad. En esta fase todas
las acciones que se realizan son
administrativas, de consulta sin el
empleo de medios de rebusca.

Fase de alerta

Situacion en la cual se teme por

la seguridad de una persona, un
buque u otra nave. Cuando, tras la
fase de incertidumbre, han fallado
los intentos de establecer contac-
to con las personas, el buque u
otra nave y no han dado resultado
las indagaciones llevadas a cabo
cerca de otras fuentes apropiadas
o cuando se ha recibido informa-
cién en el sentido de que la capa-
cidad operacional de un buque u
otra nave ha disminuido, pero no
hasta el punto de que es probable
que se produzca una situacion de
peligro. En esta fase si se emplean
medios de rebusca.

personal, un buque u otra nave no
ha efectuado la notificacién pre-

FASES DE UNA EMERGENCIA
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Fase de socorro

Situacién en la cual existe la con-
viccidn justificada de que una per-
sona, un buque u otra nave estan
amenazadas por un peligro grave
o inminente y necesitan auxilio
inmediato. Cuando se ha recibido
informacién indudable de que
una persona, un buque u otra
nave esta en peligro y necesita
auxilio inmediato. O cuando, tras
la fase de alerta nuevos intentos
infructuosos de establecer con-
tacto con las personas, el buque

u otra nave e indagaciones mas
amplias e igualmente infructuosas
sefalan la probabilidad de que
exista una situacion de peligro. O
cuando se reciba informacién que
indique que la capacidad opera-
cional de un buque u otra nave
ha disminuido, hasta el punto de
que es probable que se produzca
una situacioén de peligro. En esta
fase se emplean todos los medios
disponibles, ya sean Instituciona-
les o civiles.

SINIESTRD

REDICEALLTA

d. Radiobalizas de
localizacion de siniestros
(RLS o EPIRB)

Una radiobaliza de emergencia es
un aparato transmisor de radio,
utilizado en situaciones de emer-
gencia para facilitar la localizacion
de una nave que se encuentra en
peligro. Cuando se activa, este
dispositivo envia sefales intermi-
tentes con los datos que permiten
la localizacién de buques en la
necesidad de salvamento. La sefal
es recogida por un satélite de la
red (COSPAS/SARSAT) que calcula
la posicion y alerta a los servicios
de salvamento.

La finalidad basica de esta tecno-
logia es permitir el salvamento
mas rapido posible de las victimas,
pues se sabe estadisticamente
gue la mayoria de las personas
que son afectadas producto de un
accidente maritimo, con caida al
agua solo sobrevive los primeros
dias, por lo que es necesario sal-
varlos en el menor tiempo posible.
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Este sistema opera, como su
componente principal, satélites de
orbita polar baja, conocidos como
satélites LEO, los cuales orbitan la
tierra de polo a polo a una altura
de 800 a 1000 Km., pero ademas,
como adjunto, también opera
satélites Geoestacionarios, cono-
cidos por la sigla GEO, en érbita
ecuatorial, a una altura de 36.000
Kms.

Las estaciones en tierra que ope-
ran este sistema tiene el nombre
genérico de Local User Terminal,
LUT, y adquieren su nombre de
acuerdo al tipo de satélites que
controlan, (LEOLUT o GEOLUT).

Como otro sistema de alerta, las
naves utilizan el sistema de VHF
con LSD en canal 70 (156.525
Mhz), autorizadas sélo para los
gue naveguen exclusivamente
dentro de la Zona Maritima A1.

Las de uso marino, deben cumplir
con los requisitos:

Ser de un tipo aprobado por la
Autoridad Maritima.

Estar codificada con el nUmero de
Identificacion del Servicio Movil
Maritimo, ISMM, asignado a la
nave por la Autoridad Maritima.
Estar registrada con el nombre
del buque portador en la base de
datos de la Autoridad Maritima.
Contar con un certificado de
Inspeccién vigente extendido por
una persona o una embarcacién
de salvamento.

Estar lista para ser soltada manual-
mente y ser transportada por una
persona o una embarcacion de
salvamento.

Estar instalada de modo tal que
pueda zafarse y flotar libremente
si se hunde el buque y ser activa-
da automaticamente cuando esté
a flote, o en forma manual si es
necesario.
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Los usuarios de los LRS deberan
tener las siguientes precauciones:

Los usuarios deberan tomar todas
las medidas necesarias y adecua-
das para evitar que durante las
pruebas, transporte o montaje, las
radiobalizas sean activadas invo-
luntariamente, ocasionando falsas
alertas de socorro.

En caso de producirse una acti-
vacion involuntaria, se debera
emplear el procedimiento para
cancelar el falso alerta de socorro
informando inmediatamente a la

Autoridad Maritima mas cercana.




CAPITULO XIi

COMUNICACIONES
MARITIMAS

a. Comunicaciones maritimas
(referencia: Manual Para uso en el
Servicio Movil Maritimo, TM 011A,
DIRECTEMAR)
http://www.directemar.cl/images/
stories/Marco_Normativo/Nacio-
nal/Reglamentos/tm_011A 12.pdf

Las Telecomunicaciones Maritimas
y de radio ayudas a la navegacién
en las embarcaciones nacionales
de todo tipo, estan sujetas a la
supervigilancia de la Direccién
General del Territorio Maritimo
y de Marina Mercante.

El capitan o patrén de la embar-
cacion, debe estar siempre en
conocimiento de la ubicacién de
las estaciones que se encuentren
en la costa y que les son utiles
para poder establecer comunica-
ciéon. Aquellas embarcaciones que
no cumplan con la reglamenta-
cién relativa a las comunicaciones
maritimas, podran ser sanciona-
das con multas o suspensién del
zarpe.

Algunas de las causas por los
cuales una embarcacién puede ser
sancionada son las que se indican:

- Falta de un equipo radioeléctrico
reglamentario.

- Empleo impropio de las radioco-
municaciones.

- Uso de lenguaje soez.

- Mal uso de las frecuencias
destinadas a socorro, urgencia y
seguridad.

-Transmisién de sefiales inutiles o
interferencias deliberadas a otras
estaciones.

- Cualquier contravencion al regla-

OBy

ANTOFASASTA

CBY
ISLA DE PASCIA
RADIO |
CEV | |
VALPARAISD ) i
PYA. AMCHA 3 L
RADIO, + 5
Centrp de { ™
Telecomimicaciones f |
MariHmas '
CET \
TALCAHUANG | '
RADIO. - - . o \
\ ]
- |
\ /
PTO. MOMTT |
RADIO. _ _ . _ .
L ot
)
'\
\' ]
i
o~ D
Q¢ i
B /
-1/ (
VE /
-
gop D
'
T N
i
CEM >

mento de radiocomunicaciones

o disposiciones emanadas de la
Autoridad Maritima.

- Empleo incorrecto de las frecuen-
cias y/o canales.

b. Servicio movil maritimo

Es un servicio movil entre estacio-

nes costeras y estaciones de barco,
como también entre estaciones de
barco. De esta manera, las estacio-
nes se clasifican de acuerdo con

su categoria en:

Estacion principal:

Valparaiso, Playa Ancha Radio CBV,
como Centro de Telecomunicacio-
nes Maritimas.

Estaciones Zonales:

Antofagasta Radio CBA
Talcahuano Radio CBT
Puerto Montt Radio  CBP
Magallanes Radio CBM
Isla de Pascua Radio  CBY

Ademas, se cuenta con 41 Estacio-
nes de Seguridad y 107 de Puerto,
que cubren servicios en Goberna-
ciones Maritimas, Capitanias de
Puerto y faros habitados.

Se denomina estacién a uno o mas
transmisores o receptores, o una
combinaciéon de transmisores y
receptores, incluyendo las insta-
laciones necesarias para asegurar
un servicio de radiocomunicacion
o el servicio de radioastronomia,
en un lugar determinado. Las
estaciones se clasifican segun el
servicio en el que participen de
una manera permanente o tem-
poral.

Una estacion base es una estacion
costera, de caracter particular,
autorizada por la Direccién Gene-
ral bajo condiciones especificas

y abierta exclusivamente a la
correspondencia de una empresa
privada.
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Una estacioén costera, en una es-
tacion terrestre del servicio movil
maritimo.

Una estacion barco es una estacion
movil del servicio movil maritimo,
a bordo de una embarcacién no
amarrado permanentemente.

Una estacion terrena de barco (ETB)
es una estacion terrena moévil del
servicio mévil maritimo por satéli-
te instalada a bordo de un barco.

Una estacion terrena costera (ETC)
es una estacion terrena del servi-
cio fijo por satélite, o en algunos
casos del servicio moévil maritimo
por satélite, instalada en tierra, en
un punto determinado, con el fin
de establecer un enlace de co-
nexion en el servicio moévil mariti-
mo por satélite.

Identificacion de las
estaciones

Distintivos de llamada de las
estaciones

Las estaciones se identificaran por
un distintivo de llamada, por una
identidad del servicio mévil mari-
timo, o por cualquier otro procedi-
miento de identificacién recono-
cido, que pueden ser una o varias
de las indicaciones siguientes:

- Nombre de la estacion.

- Ubicacion de la estacion.

- Nombre del organismo de explo-
tacion.

- Matricula.

- Numero de identificacion del
servicio movil maritimo (ISMM).
- Distintivo de llamada.

- Cualquier otra caracteristica
distintiva que pueda permitir la
identificacion internacional sin
confusién posible.
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Esta prohibido para todas las esta-
ciones, efectuar transmisiones sin
sefnal de identificacién, o utilizar
una sefal de identificacion falsa.

Las estaciones del Servicio Mévil
Maritimo, se identificaran nor-
malmente por su distintivo de
llamada internacional. Sin embar-
go, aquellas que utilizan la radio-
telefonia, podran identificarse
también, por el nombre de la nave
o de la estacion, como figura en la
respectiva Licencia. Las estaciones
costeras que emplean la radiotele-
fonia, se identifican normalmente
por el nombre geografico de la
estaciéon sequida de la palabra
Radio (Ej. Arica Radio).

El distintivo de llamada de las
estaciones consiste en un grupo
de letras, o letras y nimeros.

El distintivo de llamada de la
estacion ira grabada en una placa,
o pintada junto a la posicién de
operar los equipos.

Asimismo, en las naves especiales,
el distintivo de llamada se pintara
en ambos costados externos del
puente o caseta de gobierno, en
letras negras sobre fondo blanco,
de tamano proporcional al porte
del buque o embarcaciény en

el pulpito o puente del compas
magistral, en letras negras sobre
fondo naranja, del mayor tamafno
posible, para identificacion aérea.

Cada pais dispone de una o mas
series atribuidas, para la formacién
de los distintivos de llamada.
Dentro de este rango se han
dividido los Distintivos de Llama-
da a todos los servicios del pais,
correspondiendo al Servicio Movil
Maritimo, las letras caracteristicas
CBy CA, agregando a estas letras
caracteristicas, las letras o letras y
numeros que correspondan al tipo
de estacion.



Estaciones de barco

(naves mercantes)

Las estaciones de barco de la Mari-
na Mercante normalmente tienen
un distintivo de llamada formado
por cuatro letras, compuesto por
las dos letras caracteristicas CB o
CA, que lo identifica como buque
mercante chileno, sequido de dos
letras que generalmente se rela-
cionan con el nombre del buque.
Ejemplos:

CBAE Mn Amadeo
CBVA Mn Valdivia

Estaciones de barco

(naves especiales)

Sin embargo, las estaciones de
naves especiales podran formar su
distintivo de llamada con dos le-
tras (CB o CA), seguidas de cuatro
cifras, no siendo 0 ni 1 el que sigue
a las letras.

Ejemplos:
CB6946 Yate Tridente
CA4218 Yate Fogonazo

Estaciones costeras

Las estaciones costeras integran-
tes de la Red de Telecomunicacio-
nes Maritimas forman su distintivo
de llamaday el ISMM de la si-
guiente forma:

Distintivo de Llamada de tres le-
tras, o tres letras seguidas de una
a tres cifras.

(No siendo 0 ni 1 la cifra que sigue
a las letras). La tercera letra indica
la zona de operacién.

Ejemplos:

CBV: Valparaiso Playa Ancha
Radio.

CBV3: Hanga Roa Radio, la letra V
es de Valparaiso.

CBV20: Valparaiso Capuerto Radio,
la letra V es de Valparaiso.

BV
RUIMTERD
CAPUERTD
RADIOD

CEAVI2O
VALPARAISO
CAPUERTD
RADID

CBY
VALPARAISE
Py ANCHA
RADD

Por razones de mejor ordenamien-
to, a las estaciones costeras priva-
das, conocidas como estaciones
bases, normalmente se asignan
distintivos de llamada compues-
tos por tres letras y tres nimeros.
La tercera letra identifica a la zona
de operacion.

Ejemplos:

CBV607: Dique Valparaiso,
la letra V es de Valparaiso.

CBT430: Base Pesquera San
Miguel Talcahuano, la letra T es de
Talcahuano.

CBP304: Base Transmarchilay
Puerto Montt, la letra P es de
Puerto Montt.

CBV801: Casa de Yates de la Es-
cuela Naval, la letra V es de Valpa-
raiso

El ISMM (Identificacion del
Servicio Mévil Maritimo)

Las estaciones del Servicio Mévil
Maritimo cuenta con un cédigo
ISMM que es inscrito en la Unién
Internacional de Telecomunicacio-
nes, para su publicacién y recono-
cimiento internacional.

Este codigo Unico de identifica-
cién, se forma por una cifra de tres
digitos, correspondiente al pais en
que la baliza esta registrada (MID),
seguida de los ultimos 6 digitos
de identidad de la estacién del bu-
que o yate, todo lo cual forma el
codigo de 9 cifras que constituye
la Identificacion del Servicio Movil
Maritimo.

M 1D (que identifica el pais) + X X
XX X X (que identifican el mévil).
Para Chile corresponde el MID=
725.
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Ejemplo:

ISMM asignado al BE Esmeral-
da, 72501006. Los tres primeros
digitos corresponden a un buque
chileno.

Las estaciones de radiobalizas de
localizacién de siniestro (RLS) de
406 Mhz y las estaciones de barco
con equipos de llamadas selec-
tivas (LSD), llevan incluido en su
mensaje este numero de identifi-
cacion.

ESCUCHAS DE SEGURIDAD

(referencia: Manual para uso en el
Servicio Movil Maritimo, TM 011A,
DIRECTEMAR)
http://www.directemar.cl/images/
stories/Marco_Normativo/Nacio-
nal/Reglamentos/tm_011A 12.pdf

Los equipos de comunicaciones
que utilizan las embarcaciones
son los siguientes:

RADID
BALIZA i

I _\.1_ Ty

ESPECTRO DE FRECUENCIA
1 MHZ 1 quL
- - } | sk \
~ MF HF VHF UHF
Rango de Frecuencia Caracteristicas de propagacion Usos tipicos

(MF)
300 KHZ -3 MHZ

Frecuencias Medias

En general, propagacién a
distancias apreciables  durante la
noche. Mayor cobertura que VHF.

Comunicaciones en el rango hasta 50
millas.

Las estaciones de barco, mientras estén
en la mar, deben mantener una escucha
permanente en la frecuencia de socorro
radiotelefénica de 2.182,0 kHz (MF) y en
2.187,5 kHz, esta ultima para las
estaciones equipadas con Llamada

Frecuencias altas
(HF)

3 MHZ -30 MHZ

Transmision a distancias
considerables; depende
Unicamente de la ionizacion

en la alta atmoésfera'y

por esto varia mucho con

la hora del dia y con las estaciones.

Comunicaciones sobre las 50 millas
nauticas. Su ma ximo alcance dependera
de las condiciones de propagacion.

(VHF)
30 MHZ - 300 MHZ

Frecuencias Muy altas

Propagacion rectilinea.

Comunicaciones a la entrada y salida de

los puertos, cercano a costa y entre
embarcaciones a una distancia promedio
entre 6 a 8 millas.

Su uso mads comun es el canal 16 y
canal 70 en el modo LSD (Llamada
Selectiva Digital).

Cuadro general de
equipos de comuni-
caciones utilizados
en embarcaciones.

INMARSAT
1500 -1600 MHZ

Frecuencias por Satelitales

UHF 300 MHZ - 3000 MHZ

No tiene problemas de propagacion,
dependiendo solamente de la
capacidad de enlace.

Comunicaciones sin restriccion de
distancia con un satélite geoestacionado,
excepto en las zonas polares.
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Con el fin de mantener la seguri-
dad de la vida humana en el mar,
las embarcaciones deben man-
tener en escucha de seguridad
frecuencias internacionales de
socorro, de acuerdo con la zona
maritima de comunicaciones en
que se navegue.

Zona A1 Zona comprendida en el ambito de cobertura radio telefénica de VHF.

Zona A2 Zona de la que se excluye la zona maritima A1, comprendida en el ambito de
cobertura radiotelefénica de MF, en la que se dispondra continuamente del alerta
de LSD y cuya extensién estd delimitada por el Gobierno Contratante interesado.

Zona A3 Zona de la que se excluyen las zonas maritimas A1y A2, comprendida en el
ambito de cobertura de un satélite geoestacionario de INMAR SAT, en la que se
dispondra continuamente del alerta (corresponde a las zonas de alta mar con
excepcién de los Polos sobre 70° de Latitud Sur o Norte ).

Zona A4 Cualquiera de las demas zonas que quedan fuera de las zonas maritimas A1, A2y
A3. Generalment e, estas areas abarcan los Polos o zonas no cubiertas por
INMARSAT. Los enlaces deben hacerse por HF.

Diagrama de
cobertura de zonas
maritimas

COBRERTIRA MF

A COBERTURA HF
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Periodos de radio silencio

Todas las estaciones de barco

que cuenten exclusivamente

con instalacién radiotelefénica,
pondran especial atencién en las
frecuencias de llamada y seguri-
dad antes sefnaladas, especialmen-
te durante los periodos de silencio
radiotelefonicos del Servicio Mévil
Maritimo. Esto es una disposicion
internacional que tiene por objeto
mejorar la posibilidad de que las
sefales mas débiles de una nave
en peligro, o de un equipo de
radio para embarcacion de salva-
mento sean escuchadas.

Los periodos de silencio radio-
telefénicos referidos son: los que
van del minuto 00 al 03 y del mi-
nuto 30 al 33 de cada hora. Estos
deben encontrarse claramente
sefialados en el reloj de la radioes-
tacion, pintados ambos periodos
de color verde.

Con excepcidén de las sehales 'y
trafico de socorro, esta prohibido
transmitir durante los periodos
de silencio en las frecuencias de
socorro radiotelefonicas.

12
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\ o1
MIMNUTES
10 iy O0-03 \\ oo
| "-,I
i |
| 1
(?erl | | 0=
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FERIODOS DE SILEMNCIO RADILAL
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Frecuencias complementarias
de socorro

Ademas de las frecuencias de lla-
mada y socorro para radiotelefo-
nia antes sefalada, el Reglamento
de Radiocomunicaciones dispone
que las frecuencias en los canales
421y 606 de las bandas de ondas
decamétricas (HF), se utilicen
como frecuencias complemen-
tarias de socorro en el Servicio
Movil Maritimo, en el modo de
emisién J3E (USB). Las frecuencias
portadoras de estos canales son
como sigue:

Canal Embarcacion

C-421 4.125 kHz
C-606 6.215 kHz

Frecuencias para operaciones
de busqueda y salvamento
combinadas entre barcos y
aeronaves

Ademas del canal 16 VHF (156,800
MHz) y 2.182 kHz, pueden utilizar-
se las frecuencias 3.023 kHz, 4.125
kHz, 5.680 kHz, y el canal 06 VHF
(156,300 MHz), para comunicacio-
nes embarcacién / aeronave en el
lugar del siniestro.

c. Procedimiento de
comunicaciones

(referencia: Manual Para uso en el
Servicio Movil Maritimo, TM 011A,
DIRECTEMAR)
http://www.directemar.cl/images/
stories/Marco_Normativo/Nacio-
nal/Reglamentos/tm_011A 12.pdf

Orden de prioridad de las comu-
nicaciones del SMM

En el Servicio Mévil Maritimo, el
orden de prioridad de las comuni-
caciones es el siguiente:

1. Llamadas de Socorro, mensajes
de Socorro y trafico de Socorro,
(MAYDAY).

Costera

4417 kHz
6.516 kHz



2. Comunicaciones precedidas de
la sefial de Urgencia, (PAN PAN).

3. Comunicaciones precedidas de
la sefal de Seguridad, (SECURITE).

4. Comunicaciones relativas a las
marcaciones radiogoniométricas.

5. Otras comunicaciones.

Llamada, respuesta a la llama-
da y sefales preparatorias del
trafico

Procedimiento de rutina o de
comunicaciones generales
usando la Banda MF y HF

La llamada se transmitird en la
siguiente forma:

a) Tres veces el nombre de la esta-
cién llamada, a lo sumo.

b) La palabra de (o aqui).

c) Tres veces el nombre de la esta-
cién que realiza la llamada.

d) La palabra cambio (invitacion a
transmitir).

Ej.: Valparaiso Playa Ancha
Radio, Valparaiso Playa Ancha
Radio, Valparaiso Playa Ancha
Radio,

De (Aqui) Yate Albatros, Yate
Albatros, Yate Albatros.
Cambio.

La respuesta a la llamada sera
igual que la llamada misma, y

se usara la palabra recibido, en
forma de un acuse de recibo, para
dar a entender que se ha com-
prendido lo que se esta hablando.

o

Una vez establecido el contac-
to, sélo podra transmitirse una
sola vez el nombre o distintivo
de llamada u otra sefal de iden-
tificacién, en consecuencia para
el trafico siguiente deberd iden-
tificarse cada vez que inicie la
comunicacion.

+ A lo menos una vez la estacién
llamada,

+ La palabra de (o aqui).

- Una vez la estacion que llama.

- La palabra recibido, para dar
comprensién a lo que ha recibido.
+ Lo que desee hablar y la palabra
cambio, cuando termine.

Si cambia de frecuencia o canal,
deberd comenzar el procedimien-
to tal como si fuera la primera vez.
Debera usarse la palabra cambio,
cuyo significado es invitacion a
transmitir.

Para dar término a la comunica-
cion, la estacién que inicié la lla-
mada usard la palabra terminado.

Procedimiento de rutina o de
comunicaciones generales usan-
do la Banda VHF.

a) El nombre, distintivo de llamada
u otra sefal de identificacion de la
estacién que llama, una vez.

b) La palabra de, (o aqui).

c) El nombre, distintivo de llamada
u otra sefal de identificacion de la
estacion que llama, dos veces a lo
sumo.

d) La palabra cambio (invitacién a
transmitir).
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Ej.:Valparaiso Pya. Ancha Radio,
De (o Aqui) Yate Albatros, Yate
Albatros.

Llamando en canal 12

Cambio.

Cuando una estaciéon movil llame,
en un canal de trabajo, a una
estacion costera que atienda mas
de un canal en ondas métricas,
debera indicar el numero del
canal utilizado para la llamada,
como se indica en el ejemplo.

En estas bandas, utilizadas en el
Servicio Movil Maritimo, las llama-
das entre barcos y de una estacién
costera a una estacion de barco,
procurara hacerse, en general, en
la frecuencia de 156,8 MHz (canal
16). No obstante, la llamada de
una estacién costera a una esta-
cién de barco podra efectuarse en
un canal de trabajo.

Excepto en las comunicaciones
de socorro, urgencia y seguridad,
en que debe utilizarse el canal
16, la llamada de una estacién
de barco a una estacion costera
debe hacerse, en lo posible, en
un canal de trabajo.

El operador de a bordo, debera
conocer el o los canales en que
normalmente efectta la escucha
la estacion costera, y procurara
no ocupar el canal 16.

Todas las transmisiones en la fre-
cuencia 156,800 Mhz. (canal 16),
se reduciran al minimo, con el fin
de facilitar la recepcién de las lla-
madas de socorro y del trafico de
socorro, y no deberan exceder de
un minuto. En el caso de haber un
cambio de canal, la embarcacion
debera confirmar el canal asig-
nado por la estacion costera y,
en el nuevo canal el procedimien-
to radiotelefénico se inicia desde
el principio.

148

En una comunicacion entre una
estacion costera y una estacion de
barco, la estacion costera decidi-
ra, en ultimo término, qué fre-
cuencia o canal ha de utilizarse.
Una vez establecido el contacto,
sélo podra transmitirse una sola
vez el distintivo de llamada u
otra senal de identificacion.
Cuando se finalice la comuni-
cacion, se empleard la palabra
terminado, dando a entender que
la frecuencia o canal, queda libre
para ser usado por otras estacio-
nes.

De las seiales de socorro,
urgencia y seguridad en
radiotelefonia

(referencia: Manual Para uso en el
Servicio Moévil Maritimo, TM 011A,
DIRECTEMAR)
http://www.directemar.cl/images/
stories/Marco_Normativo/Nacio-
nal/Reglamentos/tm_011A 12.pdf

Senal de socorro

La senal radiotelefénica de SO-
CORRO estara constituida por la
palabra MAYDAY.

MAYDAY: esta sefnal de socorro
significa que una estacién mo-

vil estd en peligro inminente y
requiere asistencia inmediata. Esta
palabra se debe pronunciar en
espanol meidei.

Procedimiento radiotelefonico
de socorro

El procedimiento radioteleféni-
co de socorro, comprenderd en
orden sucesivo:

a) Senal de socorro utilizando
equipo VHF con llamada selecti-
va digital (LSD) (siempre que sea
posible).

La alerta de socorro se emitira
en el canal 70 frecuencia 156,525
MHZ y se utilizard el siguiente
formato:



Categoria de socorro (MAYDAY)
Informacién Latitud y longitud. Si
se esta conectado a GPS este dato
es automatico, en caso contrario
se debe ingresar manual. Ademas
automaticamente se informa la
hora.

Naturaleza del accidente. Selec-
tando las alternativas que entrega
el equipo.

Las comunicaciones posteriores se
realizaran por canal 16.

b) La llamada de socorro, y
¢) El mensaje de socorro.

Llamada y mensaje de socorro.
La llamada y el mensaje de soco-
rro, sélo podra transmitirse por
orden del capitan o de la persona
responsable de la nave. La llamada
de socorro transmitida en radiote-
lefonia consiste en:

a) MAYDAY (repetida tres veces);
b) La palabra de (o aqui);

c) Nombre del buque (repetido
tres veces).

La llamada de Socorro tendra
prioridad absoluta sobre todas
las demas comunicaciones. Todas
las estaciones que la oigan, ce-
saran inmediatamente cualquier
transmisidon que pueda perturbar
el trafico de socorro y seguiran
escuchando en la frecuencia utili-
zada para la emisién de la llamada
de socorro.

Esta lamada no se dirigira a una
estacion determinada y no se
debera acusar recibo de ella
antes de que haya terminado

la transmision del mensaje de
SOCorro.

El Mensaje de socorro

Se transmite después de la llama-
da de socorro y tras una pausa,
debe llevar lo siguiente:

a) La senal de socorro MAYDAY;
b) Nombre del buque u otra sefal

de identificacién de la estacion
movil en peligro.

¢) Situacion en latitud y longitud o
en demarcacion.

d) Hora UTC.

e) Naturaleza del siniestro.

f) Requiero asistencia inmediata.

Nota

1) Los nimeros deben ser dele-
treados para un claro y rapido
entendimiento.

2) Si bien, el Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT,
indica que se puede agregar
cualquier otra informacién que
pueda ayudar, resulta conveniente
dar término al mensaje en esta
parte, con el objeto de obtener los
acuses de recibo.

Ejemplo:

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY.

De (o aqui) yate Albatros, yate

Albatros, yate Albatros.

(una pausa) MAYDAY, yate Alba-

tros CBCL.

Latitud cuarenta y dos grados

seis minutos Sur.

Longitud cero setenta y cuatro

grados diez minutos Weste.

1100 UTC

Incendio a bordo. MAYDAY, fuego a
Requiero asistencia inmediata. bordo.
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Acuse de recibo de un mensaje
de socorro

El acuse de recibo lo haré la
estacion costera y luego todos los
buques, aunque no es obligatoria
esta precedencia, y que hayan
escuchado la llamada y el mensaje
de socorro:

a) La senal de Socorro MAYDAY.
b) Nombre del buque u otra sefal
de identificacién de la estacién
gue transmite el mensaje de soco-
rro (transmitido tres veces).

¢) La palabra de (o aqui).

d) Nombre de la estacidén que acu-
sa recibo (transmitido tres veces).
e) La palabra recibido (transmitido
tres veces) y/o (R R R utilizando las
palabras Romeo-Romeo-Romeo,

en caso de dificultades de idioma).

f) La sefal de socorro MAYDAY.

Ejemplos:

MAYDAY

yate Albatros, yate Albatros,
yate Albatros.

De (o aqui) Talcahuano
radio,Talcahuano radio, Talca-
huano radio.

Recibido, Recibido, Recibido
(o Romeo Romeo Romeo en
caso buques extranjeros)
MAYDAY.

Senal de urgencia

En radiotelefonia, la sefial de ur-
gencia consiste en la palabra PAN
PAN, repetida tres veces.

Esta sefal de urgencia, indica que
la estacién que llama tiene que
transmitir un mensaje urgente,
relativo a la seguridad de una
estacion movil, o a la seguridad de
una persona.

La sefnal de urgencia sélo podra
transmitirse por orden del capitan
o de la persona responsable del
barco. Normalmente la sefal de
urgencia sera transmitida para
indicar:
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a) Hombre al agua; en este caso se
dirigira a todas las estaciones.

b) Necesidad de consejo o asisten-
cia médica, para ambos servicios
médicos, se emitird a una estacién
costera determinada, y el co-
mienzo del texto debera ir como
encabezado la palabra Médico.

¢) Situacion de peligro de la nave,
pero bajo control.

La senal de urgencia y el mensaje
que la siga, se transmitiran en una
0 mas de las frecuencias interna-
cionales de socorro, o en cualquier
otra frecuencia que pueda utilizar-
se en caso de peligro. Sin embar-
go, en el servicio moévil maritimo,
el mensaje se transmitira en una
frecuencia de trabajo cuando:

a) Se trate de un mensaje largo o
de un consejo médico.

b) Repeticién de un mensaje de
urgencia, en zonas de trafico
intenso.

A estos efectos, al final de la
llamada, se dara una indicacién
apropiada.

La senal de urgencia tendrd priori-
dad sobre todas las demas
comunicaciones, con excepcion
de las de socorro. Todas las esta-
ciones que la reciban, cuidaran

de no producir interferencia en la
transmision del mensaje que siga
a la sefal de urgencia.

La sefal de urgencia, debera ser
cancelada tan pronto como sea
posible, cuando es transmitida a
todas las estaciones, si ésta ya no
es necesaria.



Ejemplo:

PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN.

A todas las estaciones (3 veces).
De yate Albatros, yate Albatros,
yate Albatros.

261010 hora local en latitud
treinta y tres cero nueve Sur.
Longitud cero setenta y uno
cuarenta Weste.

De nave bandera chilena

yate Albatros, cayé hombre

al agua, se solicita naves que
naveguen en cercania, extremar
vigilancia prestando apoyo en
rebusca.

Para cancelar este mensaje de
urgencia, se mantiene la misma
llamada del ejemplo anterior,
cambiando sélo la hora de origen
y el texto, que podria ser de la
siguiente forma :

PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN.

A todas las estaciones (3 veces).
DE

De yate Albatros, yate Albatros,
yate Albatros.

Cancelo mi dos seis diez diez,
suspender rebusca.

Tripulante recogido y se le pres-
ta atencion médica

PAN PAN, hombre
al agua.

Seial de seguridad

En radiotelefonia, la sefal de
seguridad consiste en la palabra
SECURITE y repetida tres veces
antes de la llamada.

Esta sefial anuncia que la estacién
va a transmitir un mensaje que
contiene un aviso importante a los
navegantes o un aviso meteorolé-
gico importante.

Descripcion de las comunicacio-
nes de seguridad:

Radioavisos nauticos.

Radioavisos de mal tiempo.
Comunicaciones de barco a barco
relativas a la Seguridad de la nave-
gacion.

Comunicaciones de notificacion
de informacion relativa a los
barcos.

Comunicaciones de apoyo para
las operaciones de busqueda y
salvamento.

ih—

Comunicaciones relativas a la
navegacion, los movimientos y las
necesidades de los barcos, como
navegacion de canales y cruces de
pasos peligrosos.

Ejercicio de armas.

La senal de seguridad y la llamada
se transmitiran en una o mas de
las frecuencias internacionales

de socorro, o en cualquier otra
frecuencia que pueda utilizarse en
caso de peligro.

SECURITE, bancos

de niebla.
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Se procurara que el mensaje de
seguridad que sigue a la llamada
se transmitird en una frecuencia
de trabajo; con este fin, se hara la
indicacién apropiada al final de la
llamada.

Por regla general, en el Servicio
Movil Maritimo, los mensajes de
seguridad se dirigiran a todas las
estaciones, pero en ciertos casos
podran dirigirse a una estacion
determinada, como lo seria el de
la informacién de un peligro a la
navegacion en un area determina-
da de navegacion.

Las estaciones que reciban la
sefal de seguridad deberan cam-
biarse a la frecuencia o canal de
trabajo indicado por la estacion
transmisora y escuchar el mensaje
de seguridad, hasta que se asegu-
ren que no les concierne.

Ejemplo:

(Llamada en frecuencia 2.182 kHz).
SECURITE SECURITE SECURITE

A todas las estaciones (3 veces).
De (o Aqui) Coquimbo radio, Co-

Letra Fonética

quimbo radio, Coquimbo radio. A Alfa
Paso a frecuencia 2.738 kHz, B i
Paso a frecuencia 2.738 kHz ;
C  Charlie
(Se cambia y se cursa en frecuen- D  Delta
Cia 2.738 kHz) E Echo
SECURITE SECURITE SECURITE F Foxtrot
A todas las estaciones (3 veces).
De (o Aqui) Coquimbo radio, Co- G Golf
quimbo radio, Coquimbo radio. H Hotel
301250z. | India
Ejercicio de artilleria se efectuara J Juliett
Diciembre 01 entre latitudes 33.20 Kil
SY 33.50 Sy longitudes 074.80 W K Kilo
Y 075.00 W. L Lima
Se prohibe navegacién entre pun- M Mike

tos indicados desde 010900 hasta
011200 hora local.
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MNota: Las silabas destacadas se acentian,

Trasmision de la posicion de
la nave (QTH)

Obligatoriedad de dar mensaje
de Posicion

En navegacién maritima nacional,
las naves chilenas estaran obliga-
das a informar su situacion diaria
por mensaje a las 08.00 y 20.00
horas local, incluyendo rumbo,
velocidad, puerto de origen, puer-
to de destino y hora estimada de
arribo (ETA) al proximo puerto. El
mensaje debera dirigirlo a DIREC-
TEMAR Yy a la Gobernacién Mariti-
ma o Capitania de Puerto por cuya
jurisdiccidon navega.

d. Alfabeto fonético y
pronunciacion

En las comunicaciones maritimas,
el alfabeto fonético tiene una
pronunciacion especial e interna-
cionalmente conocida.

Pronunciacion ~ Letra Fonética  Pronunciacion
ALFA N November NO VEM BER
BRAVO N  Nanddi  NANDU
CHARLI 0  Oscar 0S CAR
DELTA P Papa PA PA
ECO Q Quebec QUEBEK
FOX TROT R Romeo ROMEO
GOLF S  Sierra SIE RRA
HO TEL T Tango  TANGO
INDIA U  Uniform  IUNIFORM
YU LIET V  Victor VICTOR
KILO W  Whisky  UISKI
LI MA X Xray EX REY
MA IK Y Yankee IAN QUI

Z Zulu ZULU



Alfa \1

Tengo buzo sumergido;
manténgase bien alejado
de mi y a poca velocidad,

Bravo* ‘

Estoy carganda, o
descargando, o transportando
maercancias peligrosas.

Charlie E

“51" [Afirmacidn) o “El significada
del grupo anterior debe
interpretarse en sentido

Delta !

Manténgase alejado de mi;
maniobro con dificultad.

o [
Foxtrot Q

Tengo averia; pongase en
comunicacidon conmigo.

Golf [I]]

Hecesito practico.

Hecha por bugues pesqueros que
faenan muy cerca unos de otros en
los bancos depesca, significa :
“Estoy cobrando las redes?

N

Tengo prictico a bardo.

Hotel*

India* [ ]

Calgo a babor,

Juliet =

Manténgase

bien alejado de mi.Tengo incendio
¥ llevo a bordo mercancias peli-
grosas, o tengo un escape de
marcancias peligrosas.

e. Codigo internacional de sefales.

Kilo Ll

Deseo comunicarme con usted,

Lima E

Para su bugquae inmediatamenta,

Mi bugue estd parado y sin arrancada.,
November E
“Mo* (Negacldn) o

“El significado del grupo anterior
debe interpretarse en sentido,
negativa? Esta sefal se hara sdlo
por emisidén visual o achstica,

Oscar B

jHombre al agual
o =
En puerto:

todo personal debe regresar a

bardo. En la mar, puede ser usada
por pesgueros: "Mis redes se han
enganchado en una abstruceidn®

Quebec

Mi buque esth sano y pido likbre
plitica.

Romeo* :_:

Sierra [ ]

Estoy dando atris.

Tango l]

Manténgase alejado de mi. Estoy
pescando al arrastre en paraja.

Uniform E

Sa dirige usted hacia un peligro,

MECESITO AUXILIO,
Whisky E

HNecesito asistencia midica,

-+

Suspenda usted lo que estd haciendo

Victor

Xray

¥ praste atencidn a mis sefales,
Yankee @
Estoy garreando,

Zulu

Mecesito remolcador,

Hecha por pesqueros: “Estoy
largandao las redes”.

1er Repetidor >
" Repetidor .\"3‘

Gallardete caracteristioo

)

f

o ."
|
'|'_ |

F'y v 5V

{
{

\

\

AL AL A |
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f. Cédigo Q SENAL  INTERROGACION RESPUESTA / ASEVERACION

Cédigo Q de uso mas frecuente QAP iDebo escuchar para Escuchar en frecuencia...

Usted en .. (frecuencia)

QRA iComo se llama su barco  Mi barco (o estacion) se llama...
(o estacidn)?

QRL 2Estd usted ocupado? Estoy ocupado, le ruego no perturbe.

QRT iDebo cesar la Cese la transmisién.
transmisidn?

QRU iTiene algo para mi? No tengo nada para usted.

QRvV ;Esta preparado para Estoy preparado.
recibir?
iCudndo volverd a Le volveré a llamar a las... horas
llamarme? (en kHz o MHz).

QRZ {Quién me llama? Le llama (en kHz, MHz)

QRrRG #Cudl es sufrecuencial?  Mi frecuencia es...

QsL iFuede acusarme recibo? Le acuso recibo.

qQsy iTengo que pasar a Transmita en otra frecuencia (o
transmitir en otra En... kHz (o MHz)).
frecuencia?

QTH #Cual es su situacidn en  Mi situacidn es...de latitud. .. de longitud
latitud y en longitud (o segin cualquier otra indicacion)
(o segun cualquier otra
indicacian)?

QTR ;Qué hora es La hora exacta es...
exactamente?

g. Prefijos, definicionesy QTR iCudl esla hora exacta? QTR es 2000 Z

abreviaturas de uso comun.

PREFIJOS, DEFINICIONES Y ABREVIATURAS DIVERSAS DE USO COMUN

SENAL PRONUNCIACION SIGNIFICADO

AS (x..) Alfa-Sierra Espere. Si se agrega un numero, indica los
minutos de espera.

BT Bravo-Tango Se utiliza para separar las partes de un
telegrama (doble guién).

CORRECCION Co-Rec-chon Anule mi ultima palabra o grupo; sigue
la palabra o el grupo correcto.

cQ Charlie-Quebec Llamada general a todas las estaciones.

ETA Eco-Tango-Alfa Hora estimada de arribo o llegada.

ETD Eco-Tango Delta Hora estimada de zarpe.

ISM India-sierra-maik | nformacién de seguridad maritima.

MSG Mensaje Anuncia un mensaje con destino al

capitan de un buque o procedente
del mismo, relativo a la explotacion
del buque o a su navegacion.

METEO Meteo Se utiliza para designar un aviso o
boletin meteoroldgico.

NIL Nil No tengo nada que transmitir.

OBS Oscar-bravo-sierra Prefijo para indicar una observacion
meteoroldgica.

OK O-key Estoy de acuerdo con Ud. (o estd bien).

RPT Romeo-papa-tango Repita (o repito).

SvC Sierra-victor-charlie Prefijo que indica un mensaje de servicio
(relativo al servicio de telecomunicaciones).

TR Tango-romeo Se emplea por una estacion costera para

pedir la posicion y el préximo puerto de
recalada de un buque; también se emplea
como prefijo para la respuesta.
WX Whisky-ex ray Prefijo en inglés para indicar un parte meteorolégico
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CAPITULO XII

REGLAMENTACION
MARITIMA.

a. Leyes y reglamentacion

Los siguientes son los reglamen-
tos que regulan la navegacién y
que los capitanes deben tener
conocimiento de estas publicacio-
nes:

Ley de navegacion.
D.L. (M) N°2.222, del 21 de Mayo de 1978.

Reglamento General de

Deportes Nauticos.
D.S. (M) No 87, del 14 de Mayo de 1997.

Reglamento para el Control de

la Contaminacion Acuatica.
D.S. (M) Ne 1, del 06 de Enero de 1992.

Reglamento internacional para
Prevenir Abordajes (RIPA).

Organizacion Maritima
Internacional (OMI)
De 1997

Nota.

1.- Las leyes, reglamentos y
directivas se encuentran en pa-
gina WEB de la Direccién General
delTerritorio Maritimo y Marina
Mercante: www.directemar.cl

2.- El Gobierno de Chile, por
decreto (M). RR.EE. N° 473, del 12
de agosto de 1977, promulga
como ley de la republica, el
convenio sobre el Reglamento
Internacional para Prevenir
Abordajes (RIPA), propuesto por la

Maritima Internacional, celebrada

en Londres, entre los dias 4 y 20

de Octubre de 1972. %
3.- En este capitulo no se indican

Conferencia de la Organizacién \_IX‘ /
\ \|

PESGMERC BN FAEMA

todos los articulos del RIPA, sino
los mas importantes que afectan
a la navegacion deportiva.

4.- La reglamentacién sera aplica-
ble entodos los espacios acuaticos
aptos para la navegacion deportiva.
5.- Ninguna disposicién del
presente Reglamento, eximird al
capitan o patrén de sus
responsabilidades relativas a la
seguridad de su embarcacioén,
dotacién, de terceras personasy
del cuidado del medio ambiente
marino.

El Reglamento define

Buque es una embarcacion que por
su tamano, solidez y fuerza es
apropiado para navegaciones
maritimas de importancia, el cual
debe reunir las siguientes
condiciones:

Flotabilidad

Solidez y resistencia
Estanqueidad

Estabilidad

Navegabilidad ( velocidad y
evolucion).

El término El hidroavién define a
toda aeronave proyectada para
despegar y amarizar desde un
medio acuatico.

La expresién buque de propulsion
mecdnica, define a toda
embarcacién cuyo medio de
propulsién principal sean sus
motores 0 maquinas.

El término buque de vela o velero,
define a toda embarcacion cuyo
sistema de propulsién principal
son sus velas.

El término buque dedicado a la
pesca define toda embarcaciéon
que esté utilizando redes, lineas,
aparejos de arrastre u otros artes
de pesca que restrinjan su manio-
brabilidad.
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El término buque sin gobierno sig-
nifica todo buque que es incapaz
de maniobrar y, por consiguiente,
no puede apartarse de la derrota

de otro buque.

El término buque con capacidad de
maniobra restringida significa todo
buque que, debido a la naturaleza
de su actividad, tiene reducida su
capacidad para maniobrary, por
consiguiente, no puede apartarse
de la derrota de otro buque.

La expresidn buques con capaci-
dad de maniobra restringida inclui-
ra, pero no se limitara a:

- Buques dedicados a colocar,
reparar o recoger marcas de
navegacion, cables o conductos
submarinos.

- Buques dedicados a dragados,
trabajos hidrogréficos, oceanogra-
ficos u operaciones submarinas.

- Buques en navegacion que estén
haciendo combustible o trans-
bordando carga, provisiones o
personas.

- Buques dedicados al lanzamiento
o recuperacion de aeronaves.

- Buques dedicados a operaciones
de limpieza de minas.

- Buques dedicados a operaciones
de remolque que, por su natu-
raleza, restrinjan fuertemente al
buque remolcador y su remolque
en su capacidad para apartarse de
su derrota.

La expresién buque restringido
por su calado significa un buque
de propulsién mecanica que, por
razén de su calado en relacién con
la profundidad y la anchura dispo-
nibles del agua navegable, tiene
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una capacidad muy restringida de
apartarse de la derrota que esta
siguiendo.

La expresidn en navegacion se
aplica a un buque que esta en
movimiento por sus medios o
remolcado.

Para determinar si existe riesgo
de abordaje se tendradn en cuenta,
entre otras, que existe el riesgo de
colisién, si la demarcacién de un
buqgue que se aproxima no varia
en forma apreciable.

e e

g RUMEO DE COLISION

Regla 9

En canales, los buques de eslora
inferior a 20 metros o los buques
de vela no estorbaran el transito
de un buque, permitiéndole que
pueda navegar con seguridad
dentro de un paso o canal angos-
to.

EMBARCACION PERIENA GOBIERMA PARA DEJAR VA LIBRE

BURILE DE CAPACIDAD DE MANIOERA
RESTRINGIDA POR SI4 CALADD

En los puertos que existan dispo
sitivos o zonas de separacién de
tréfico, los buques navegaran

por zona indicada, sin utilizar la
zona de navegacion costera adya-
cente.Sin embargo, los buques de
eslora inferior a 20 m., los buques



de vela y los buques dedicados a
la pesca, les estara permitido utili-
zar la zona de navegacion costera.

Regla 10

En dispositivos de separacion

de transito, los buques de eslora

inferior a 20 metros, o los buques
de vela, no estorbaran el transito
seguro de los buques de propul-
sién mecanica que naveguen en

una via de circulacién.

=

Regla 18

Los buques de vela, en navega-
cion, se mantendran apartados de
la derrota de:

Un buque sin gobierno.

Un buque con capacidad de ma-
niobra restringida.

Un buque dedicado a la pesca.

Regla 25

Luces

Los buques de vela en navegacién
exhibiran:

Las luces de costado.
La luz de alcance (estela).

Los veleros menores de 12 metros,
sus luces deberan tener un alcan-
ce de 2 millas nauticas, excepto
las de costado que tendran un
alcance a 1 milla nautica.

En los buques de vela de eslora
inferior a 20 metros, las luces
prescritas en el parrafo anterior
podran ir en un farol combinado,

VELERD A MOTOR

que se llevara en el tope del
palo o cerca de él, en el lugar
mas visible.

Ademas de las luces prescritas
en el parrafo anterior, los bu-
ques de vela en navegacién po-
dran exhibir en el tope del palo
o cerca de él, en el lugar mas
visible, dos luces todo horizonte
en linea vertical, roja la superior
y verde la inferior, pero estas
luces no se exhibiran junto con
el farol combinado.

Las embarcaciones de vela de
eslora inferior a 7 metros exhibi-
ran, si es posible, las luces pres-
critas en los parrafos anteriores,
pero si no lo hacen, deberan
tener a mano para uso inmedia-
to una linterna eléctrica o farol
encendido que muestre una luz
blanca, la cual serd exhibida con
tiempo suficiente para evitar el
abordaje.

Un buque que navegue a vela,
cuando sea también propul-
sado mecanicamente, deberd
exhibir a proa, en el lugar mas
visible una marca cénica con el
vértice hacia abajo.

157



Derechos a paso de /
embarcaciones a vela /

La regla N° 12 del RIPA indica: f

Cuando dos veleros se aproximen
uno al otro, con riesgo de abor-
daje, uno de ellos se mantendra |
apartado de laderrotadelotroen
la siguiente forma:

Cuando cada uno de ellos reciba
el viento por bandas contrarias, el
que lo reciba por babor se man-
tendra apartado de la derrota del
otro.

Cuando ambos reciban el viento
por la misma banda, el velero que
esté a barlovento se mantendra - |
apartado de la derrota del que
esté a sotavento.

Si un velero que recibe el viento
por babor avista a otro velero por
barlovento y no puede determinar
con certeza si el otro buque recibe
el viento por babor o estribor, se
mantendrd apartado de la derrota
del otro.

1. GOBIERMA PARA |
APARTARSE DEL RUMBD (||
BE TOROS LOS DEMAS, |

WIENTD

3. GOBIERNA PARA
RESPETAR RUMED
DE 2Y 4
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BAMPAS OPUESTAS.
SOBIERMA EL VELERD QUAE
RECIEE EL VIEMTO POR BAEROR

MISHMA BAMDA,
SOBIFRMA EL VELFRD QIME
ESTA A BARLOVENTD

2. SOLO BERE RESPETAR
1 RUMBED DE VELERD 4

4. MAMTIEME S RUMEBD
RESFECTO A TODOS



Entre un vapor (buque a propul-
sion mecanica) y un velero, manio-
bra siempre el primero, excepto
cuando el velero alcanza, siendo
el velero quien debe gobernar.
En todo caso se debe actuar con
prudencia, ya que para un buque
mayor no es facil maniobrar.
Cuando un velero navega a palo
seco a motor, se comporta como
un buque de propulsién mecani-
ca.

Un velero a vela y motor (mixto)
debera exhibir a proa una marca
conica con el vértice hacia abajo.

Nota

A los fines de la presente regla se
considerard banda de barloven-
to la contraria a la que se lleve
cazada la vela mayor o, en el caso
de los veleros de aparejo cruzado,
la banda contraria a la que se lleve
cazada la mayor de las velas de
cuchillo.

La Regla N°13.

Buque que alcanza

Todo velero que alcance a otro se
mantendrd apartado de la derrota
del buque alcanzado.

ENTRE UM VAFOR Y N VELERLD,

MAMIOBRA SIEMPRE EL PRIMERD
{Excepto cunndo el velere alcanza)

Laregla 35.

Senales acusticas en visibilidad
reducida

En las proximidades o dentro de
una zona de visibilidad reduci-
da, ya sea de dia o de noche, las
senales prescritas en esta regla se
haran en la forma siguiente:

BURUE DE PROPULSION MECANICA EN
MOVIMIENTC.

(LN SONIDO LARGD 4 INTERVALOS MO
MAYORES DE BOS MINUTOS)

BURUE DE PROPULSION MECANICA SIN
MOVIMIENTO.

(POS SONIDOS LARGOS A INTERVALOS
O MAYORES DE DOS MINUTOS)

BUAIE CON CAPACIDAD DE MANIOBER4A
RESTRINGIDABURILE & VELA, EN FAENA
BE PESCA, REMOLCADDO O SIM MOVIMIENTC
(UM SONIDO LARGD, SEQUIDO POR DOS
CORTOS A INTERVALDS NO MAYORES

BE DOS MINUTOS)

BURE REMOLEADD.

(MM SONIDC LARGE, SEGUIDO POR TRES
CORTOS A INTERVALDS NO MAYORES
DE POS MINUTOS)

SERAL DE EMBARCACION DE PRACTICO
EM OPERACIOMN.
{(CUHATRO SONIDOS CORTOS)

BURUE FOMDEADD RUE INDICA POSICION
PARA

EVITAR ABORDAE.

(UN SONIDO CORTE, UNC LARGO'Y

MO CORTO)
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Reglamento General de
Deportes Nauticos.

La Armada, a través de la Direc-
cién General del Territorio Mari-
timo y de Marina Mercante, en la
forma dispuesta por el articulo
3°del D.F.L. N° 292, de 1953, es el
organismo por el cual el Estado
regula, controla y fiscaliza las ac-
tividades deportivas y recreativas
nauticas del pais.

En él se regulan las actividades

de deportes nauticos y de buceo
deportivo en Chile, sus principales
capitulos son:

Titulo |

Disposiciones generales.

En este apartado se definen los
organismos y los tipos de embar-
caciones.

Titulo Il

De las licencias deportivas nauti-
cas, define cudles son:

Capitan Deportivo de Alta Mar, Ca-
pitan Deportivo Costero y Patron
Deportivo de Bahia.

Buceador Deportivo Autbnomo.
Los requisitos, para obtener las
licencias deportivas.

Titulo 11l

De los exdamenes y cursos de com-
petencia.

Se sefalan las materias de exa-
menes para obtener las diferentes
licencias, el lugar y fechas en las
que se deben rendir las pruebas.

Titulo IV

De la matricula y de la seguridad.
Se indican los procedimientos
para inscribir las embarcaciones
deportivas y obtener la matricula.

TituloV

De la navegacién deportiva.

Se establecen las normativas para
solicitar un zarpe e informar la
recalada de una embarcacion.

Los procedimientos para hacer
competencias deportivas y de
otras actividades nauticas que no
requieren licencias.

Zarpey Arribo de
Embarcaciones Deportivas

Las embarcaciones deportivas,
sean nacionales o extranjeras,
que zarpen o recalen del extran-
jero, estaran sujetas a las normas
establecidas en el Reglamento de
Recepcidn y Despacho de Naves.

2 ACIEN DE AKTORIDAD MARITIMA e

AuTOR
7 ARFE cD:-'_ e
v
LZARFE MEMOS DE 24 HRS, e - . -
SEHLO RITACORA - ,J” . —
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En los demas casos, las embarca-
ciones deportivas que emprendan
una navegacion, cuya duracion
exceda de 24 horas y cuyo destino
sea diferente al lugar de zarpe, sin
tocar puertos extranjeros, reque-
rirdn autorizacién de zarpe o des-
pacho de la Capitania de Puerto o
del Alcalde de Mar nombrado para
el efecto en la entidad nautico
deportiva, a proposicién de ésta.
En todo caso, el Alcalde de Mar
debera comunicar a la Autoridad
Maritima jurisdiccional el destino
de arribo de la nave.

En caso de zarpe por menos de

24 horas y con mismo destino de
recalada, sélo se debe solicitar la
autorizacion del club de yates y
llenar el bitacora.

Tanto la solicitud de zarpe como la
comunicacién del arribo, podran
hacerse por medio radial, telefoni-
co, correo electrénico o cualquier
otro medio idéneo autorizado por
la Autoridad Maritima.

En los casos no contemplados en
los articulos precedentes, no se
requerira autorizacion de zarpe ni
comunicacion de arribo.

No obstante lo anterior, los ca-
pitanes, patrones u operadores
de una embarcacion deportiva o
artefacto nautico podran infor-
mar a la Autoridad Maritima local
0 a la entidad ndutico deportiva
correspondiente, para efectos de
busqueda y salvamento, las parti-
cularidades de su navegacion, las
que se consignaran en un bitacora
donde se dejara constancia de los
siguientes datos:

Nombre embarcacién.
Matricula.

Capitan o Patron.
Licencia deportiva.
Tripulantes.

Fecha y hora de zarpe.

Track Tentativo.
Fechay hora de recalada.

Equipamiento minimo de
seguridad para embarcacio-
nes deportivas, en pagina web
directemar

www.directemar.cl

Sin embargo, la autoridad mariti-
ma local podra fijar la o las areas,
horas y condiciones especiales
de acuerdo con las caracteristicas
de la nave deportiva para condi-
ciones mayores de vientos, con el
objeto de permitir el desarrollo se-
guro de la actividad de embarca-
ciones deportivas de bahia en su
jurisdiccidn, las cuales cumpliran,
ademas, con el equipamiento mi-
nimo de seguridad que esta en el
Reglamento General de Deportes
Nduticos, y en directivos emitidos
por la D.G.T.M.

En anexo A, se detalla el equipa-

miento minimo para embarcacio-
nes de bahia, costeras y alta mar.
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b. Derechos, obligaciones,
responsabilidades del Capitan

El Capitan es responsable ante la
autoridad maritima de:

Orden y disciplina a bordo.

De la seguridad de la vida humana
en el mar.

De la seguridad de la embarcacion.

Preservar el medio ambiente acuatico.

Las disposiciones anteriores se
encuentran en las siguientes leyes
y reglamentos:

Ley de Navegacion:

D.L. (M) N° 2.2 22 de 21de Ma yo
de 1978.

Reglamento General de Orden,
Seguridad y Disciplina en las
Naves y Litoral de la Republica:
D.S.(M) N° 1340 de 14 Junio de
1941.

Los articulos que dicen relacién
con la navegaciéon deportiva de
la Ley de Navegacion, son los
siguientes:

Las naves y artefactos navales
chilenos estaran sujetos a esta ley,
aunque se encuentren fuera de las
aguas sometidas a la jurisdicciéon
nacional, sin perjuicio de la vigen-
cia de la ley extranjera cuando la
nave o artefacto naval se encuen-
tre en aguas sometidas a otra
jurisdiccién. Pero en este ultimo
caso, si incurrieren en infraccion

a la ley chilena, los tribunales
nacionales y la Direccién podran
hacer efectivas las responsabili-
dades penales y disciplinarias por
esas infracciones cuando pudieren
quedar sin sancion.
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Los deberes, atribuciones y res-
ponsabilidades que establece esta
ley para el capitan son aplicables a
toda persona que asuma o des-
empeie el mando de una nave de
cualquier clase, con las limitacio-
nes que determine el reglamento
respectivo.

c. Preservacion del medio
ambiente acuatico

La ley de Navegacion, Decreto Ley
(M.) N° 2.222 de fecha 21 de mayo
de 1978, el Titulo IX“De la Con-
taminacion’, en el parrafo 1°,“Del
Derrame de Hidrocarburos y otras
Substancias Nocivas” dispone:

i

Art.142.- Se prohibe absoluta-
mente arrojar lastre, escombros

o basuras y derramar petréleo o
sus derivados o residuos, aguas

de relaves de minerales u otras
materias nocivas o peligrosas, de
cualquier especie, que ocasionen
danos o perjuicios en las aguas so-
metidas a la jurisdiccién nacional,
y en puertos, rios y lagos.

Parrafo 2°

De la responsabilidad civil por
los danos derivados de los de-
rrames de hidrocarburos y otras
substancias nocivas.

Articulo 144
El mismo régimen de respon-
sabilidad civil, establecido en el



Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil por Dafos
causados por la Contaminacién de
las Aguas del Mar por Hidrocarbu-
ros, del 29 de Noviembre de 1969,
este convenio, regird para la in-
demnizacién de los perjuicios que
ocasione el derrame de cualquier
clase de materias o desechos,

que ocurra dentro de las aguas
sometidas a la jurisdiccion na-
cional, sea cual fuere la actividad
que estuviere realizando la nave

o artefacto naval que lo produjo;
con las siguientes normas comple-
mentarias:

1) La responsabilidad por los
danos que se causen afectara
solidariamente al duefio, armador
u operador a cualquier titulo de la
nave, naves o artefacto naval que
produzcan el derrame o descarga.
Cuando se produzcan derrames

o descargas provenientes de dos
0 mas naves, que causen dafos a
raiz de los mismos hechos, y fuere
procedente la responsabilidad,
ésta sera solidaria entre todos los
duenos, armadores u operadores a
cualquier titulo de todas las naves
de donde provengan aquéllos,
salvo en los casos de colisién en
que sea razonablemente posible
prorratear la responsabilidad.

2) El propietario, armador u ope-
rador de la nave o artefacto naval
serd responsable de los dafos
gue se produzcan, a menos que
pruebe que ellos fueron causados
exclusivamente por:

a) Acto de guerra, hostilidades,
guerra civil o insurreccién; o un
fendmeno natural de caracter ex-
cepcional, inevitable e irresistible.
b) Accién u omision dolosa o
culpable de un tercero extrano

al duefo, armador u operador

a cualquier titulo del barco o
artefacto naval. Las faltas, im-

prudencias o negligencias de los
dependientes del duefio, armador
u operador o las de la dotacién, no
podran ser alegadas como causal
de la presente excepcién de res-
ponsabilidad.

Parrafo 3°
De las Sanciones y Multas

Articulo 149

Corresponde a la Autoridad Mari-
tima aplicar las sanciones y multas
por contravencién de las normas
del parrafo 1° de este Titulo, en
conformidad al reglamento.

La misma autoridad aplicara las
sanciones en que incurran las
naves chilenas que efectien des-
cargas ilegales de hidrocarburos
fuera de las aguas sometidas a la
jurisdiccién nacional, si hubieren
quedado impunes.

Contaminacion de las aguas
Disposiciones de la Autoridad
Maritima Nacional.

El reglamento para el control de

la contaminacidn acuética ha
dispuesto, entre otras, la adopcion
de las siguientes medidas, cuyo
conocimiento es de interés para
los navegantes:

Se prohibe toda descarga de
hidrocarburos o de mezclas oleo-
sas en las aguas sometidas a la
jurisdiccidén nacional, desde naves
o artefactos navales, salvo en los
siguientes casos:

Las condiciones impuestas pre-
cedentemente no seran exigibles
para las descargas de lastres lim-
pios o segregados.

Se prohibe la descarga de hidro-
carburos o de mezclas oleosas, a
toda nave o artefacto naval, en

aguas interiores, puertos y cana-
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les, salvo que se trate exclusiva-
mente de descargas de:

Aguas de las sentinas de los espa-
cios de mdquinas, no contamina-
das con hidrocarburos.

Aguas no contaminadas con hi-
drocarburos transportados como
carga.

Toda nave o artefacto naval que
no pueda cumplir con lo anterior,
deberd retener sus residuos a bor-
do y descargarlos en instalaciones
de recepcién aptas. En caso que
no las hubiere, la Autoridad Mariti-
ma podra autorizar su eliminacién
de forma que no ocasione dafios
o perjuicios en el medio ambiente
marino.

Existe un Centro Nacional de Con-
trol de la Contaminacién (CEN-
CON), ubicado en la Direccién de
Intereses Maritimos y Medioam-
biente Acuatico (DIRINMAR), y que
tiene cinco centros coordinadores
regionales de control de la conta-
minacién, en las gobernaciones
maritimas de Iquique, Valparaiso,
Talcahuano, Puerto Montt y Punta
Arenas.

Responsabilidad civil

Se define como la obligacion que
tiene toda persona de reparar el
dano, en virtud del principio “No
causar dano ni lesiones a los inte-
reses de los semejantes”.

La responsabilidad civil contrac-
tual, corresponde a la reparacion
de un dafo por incumplimiento
de contrato.

La responsabilidad civil extracon-
tractual, corresponde a reparar un
dafio por negligencia o culpa a un
tercero con el cual no existe una
relacién contractual previa.
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Por lo anterior, si producto de una
mala maniobra colisiona a otra
embarcacién, el capitan, como
responsable de ésta, debe reparar
los dafios causados.

Existen pdlizas de seguros que se
hacen cargo de cancelar los dafos
causados.

d. Orientaciones basicas OMI
para travesias oceanicas

La Organizacion Maritima Inter-
nacional (OMI), en su circular N°
T2-0SS/1.4 MSC/Circ.1174 del 20
de mayo del 2005, propone a los
Gobiernos las Orientaciones bd-
sicas de seguridad para los viajes
ocednicos de embarcaciones no
reglamentadas, dentro del término
no reglamentadas estan las embar-
caciones deportivas.

El objeto de esta circular es brindar
orientaciones bdsicas de seqguridad
para los viajes ocednicos de embar-
caciones no reglamentadas, a fin de
reducir los riesgos que podrian con-
ducir a la pérdida de vidas humanas
o a heridas graves, tanto para la tri-
pulacién como para quienes realicen
tareas de salvamento, y de reducir

la necesidad de llevar a cabo opera-
ciones SAR mds amplias y onerosas.
Asimismo, estas embarcaciones pue-
den cruzar zonas de mucho trdfico en
sus viajes y plantear un riesgo para la
seguridad del trdfico en dichas zonas.



Orientaciones basicas

de seguridad

La embarcacion debera ser de
construccion apropiada para el
viaje propuesto, poseer flotabi-
lidad y estabilidad adecuadas y
llevar marcas apropiadas de gran
visibilidad.

Provisiones y equipo de seguri-
dad a bordo de la embarcacion

Balsa(s) salvavidas de un tipo aprobado.

Chaleco(s) salvavidas de un tipo aprobado, suficientes

para todos los miembros de la tripulacion.

Sistema electronico de determinacién de la situacion.

Elementos de pirotecnia, bengalas de mano y otros

dispositivos de sefalizacién.

Reflector de radar de un tipo aprobado.

Alimentos, agua y, si es necesario, combustible suficientes
para el viaje. (Puede resultar util llevar un equipo de

purificacién de agua para casos de emergencia).

Equipo médico adecuado.

Radiocomunicaciones

La embarcacion deberd estar
dotada de sistemas adecuados de
comunicacion y de alerta de so-
corro, compatibles con el sistema
mundial de socorro y seguridad
maritimos, por ejemplo:

Dos sistemas de alerta, un sistema
de radiocomunicacién o de tele-
comunicacién por satélite de largo
alcance y RLS satelitales adecua-
damente registradas.

Equipos de radio manuales, con
frecuencias operacionales ma-
ritimas y aeronduticas de corto
alcance.

Planificacion del viaje

La persona encargada de la em-
barcacion debera preparar un plan
del viaje y dejarlo en tierra a una
persona responsable, junto con
los detalles de la embarcacion.

Por lo general, la persona respon-
sable en tierra serd el principal
punto de contacto con la embar-

cacion para las comunicaciones
normales durante el viaje.

Si a la persona responsable en
tierra le preocupa la seguridad de
la embarcacién, debera contactar
al MRCC (centro operacional de
busqueda y rescate maritimo)
pertinente.

La persona a cargo de la embarca-
cion debera presentar un plan de
viaje a la administracion maritima
del puerto de partida, si asi lo
exige dicha Administracién.

Equipo de la tripulacion

Se debera facilitar indumentaria
adecuada con marcas de gran visi-
bilidad y equipo de supervivencia
adoptado para el viaje.

Formacion de la tripulacion
Todos los miembros de la tripula-
cién habran finalizado satisfacto-
riamente: formacidn para el viaje
previsto, por ejemplo, en materia
de navegacion y comunicaciones,
y recibido la certificacion necesa-
ria de: curso(s) de supervivencia y
curso(s) de primeros auxilios.

Orientaciones detalladas

Podran obtenerse orientaciones
detalladas adicionales de:

la publicacién Offshore Special
Regulations, de la Federacién
Internacional de Vela (ISAF), en el
sitio- www.sailing.org; y la Inter-
national Ocean Rowing Society, en
el sitio -
www.oceanrowing.com/index.htm

Procedimientos de zarpes y re-
caladas de puertos extranjeros
Los capitanes de las embarca-
ciones que zarpen o recalen de
puertos extranjeros deberan cum-
plir con las normas que disponen
dichos paises.

Sin perjuicio de lo anterior, y de
acuerdo con las instrucciones
OMI, deberan solicitar el zarpe e
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informar la recalada, para que la
Autoridad Maritima del pais don-
de se efectue la navegacion tenga
conocimiento de la ruta y fechas
de recalada de tal manera que, en
caso de emergencia, se activen los
sistemas de busqueda y salvamen-
to maritimo.

Hay paises, como Chile, que exi-
gen las licencias nauticas deporti-
vasy la de radio operador restrin-
gido, es conveniente y necesario
cumplir con las orientaciones
basicas OMI para travesias ocea-
nicas, descritas en los parrafos
precedentes.

e. Aguas jurisdiccionales

La Convencién de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar
fue aprobada, tras nueve anos de
trabajo, el 30 de abril de 1932 en
Nueva York, y abierta a su firma
por parte de los Estados, el 10 de
diciembre de 1982; entrd en vigor
el 16 de noviembre de 1994.
Chile firmé la Convencién so-

bre el Derecho del Mar el 10 de
diciembre de 1982y la ratifico el
25 de agosto de 1997. El orga-
nismo nacional encargado de su
implementacion en Chile es el
Departamento Mar de la Direccién
de Medio Ambiente del Ministe-
rio de Relaciones Exteriores. Esta
convencion, entre otros define el
mar territorial, la zona contigua,

ESPACIO AERED

BOMINIO MARITIMO (200 MILLAS)

LIMEA
bE BRASE

ZOMNA ECONOMICA EXCLUSIVA ZEE (185 MILLAS)

ALTA MAR

-
L

(PECI A PECI /__(/\
- L Worsas

Espacios
maritimos que

contempla la

166

convencion de
las NNUU sobre el
derecho del mar.



la zona econdmica exclusiva, la
plataforma continental y las lineas
de base recta.

Lineas de base recta

Las lineas de base son las lineas a
partir de las cuales se mide el mar
territorial, la zona contigua, la zona
economica exclusiva y la platafor-
ma continental. Nacen con el ob-
jeto de determinar la extension de
los distintos espacios maritimos de
un Estado costero, ya que es fun-
damental determinar previamente
desde dénde se miden estas zonas
y de alli su funcionalidad.

Las aguas interiores son las que se
encuentran al interior de las lineas
de base, en las cuales el Estado
riberefio goza de soberania, mien-
tras que en los demas espacios
maritimos, los demas estados
gozan de ciertos derechos. ( Ver
mar territorial)

Mar territorial

El mar territorial es el sector del
océano en el que un Estado ejerce
plena soberania, de igual forma
que en las aguas internas de su
territorio, el mar territorial es aquel
que se extiende hasta una distan-
cia de doce millas nduticas, conta-
das a partir de las lineas de base
desde las que se mide su anchura.

Zona contigua
Es una zona se mide desde las
lineas de base hasta 24 millas

nauticas. En esta zona el Estado
ribereno puede prevenir acciones
gue afecten las Leyes.

Zona econdémica exclusiva

La zona econémica exclusiva se
mide desde las lineas de base rec-
ta y no se puede extender hasta
mas alld de 200 millas nduticas.

El Estado ribereno ejerce derechos
de soberania para los fines de ex-
ploracién y explotacion, conserva-
cién y administracién de los recur-
sos naturales, tanto vivos como no
vivos de las aguas suprayacentes
al lechoy del lecho y el subsuelo
del mar, y con respecto a otras
actividades con miras a la explora-
cién y explotacion econémica de
la zona, tal como la producciéon de
energia derivada del agua de las
corrientes y de los vientos.

Plataforma continental

La plataforma continental es

la prolongacion natural de un
continente, que queda cubierto
durante los periodos interglaciares
como la época actual, por mares
relativamente poco profundosy
golfos. La plataforma nace, enton-
ces, en la costa, y suele terminar
en un punto de la comarca pen-
diente creciente (llamado barrera
continental). El fondo marino tras
esta barrera es el talud continen-
tal. Tras el talud estd la elevacion
continental, que termina por unir-
se con el fondo marino profundo,
la llanura abisal.
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f. Pirateria y zonas de riesgos

En el articulo 101 de la Conven-
cion de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del

Mar, 1982, define “pirateria”:

a.- Constituye pirateria cualquiera
de los actos siguientes:

Todo acto ilegal de violencia o de
detencién o todo acto de depre-
dacién cometidos con un propé-
sito personal por la tripulacién o
los pasajeros de un buque privado
o de una aeronave privada, y
dirigidos:

Contra un buque o una aeronave
en alta mar o contra personas o
bienes a bordo de ellos.

Contra un buque o una aeronave,
personas o bienes que se encuen-
tren en un lugar no sometido a la
jurisdiccién de ningun Estado.

b.- Todo acto de participacion
voluntaria en la utilizaciéon de un
buque o de una aeronave, cuando
el que lo realice tenga el conoci-
miento de hechos que den a dicho
buque o aeronave el caracter de
buque o aeronave pirata.

c.- Todo acto que tenga por objeto
incitar a los actos definidos en el
apartado a) o en el apartado b) o
facilitarlos intencionalmente.
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Zonas de riesgos

Africa occidental

Entre 1982y 1986, fue en Africa
occidental -especialmente en Ni-
geria- donde se notificé un mayor
numero de actos de pirateriay
robos a mano armada. Se notifi-
caban anualmente alrededor de
25 casos, principalmente ataques
contra buques anclados a la es-
pera de atraque. Lo tipico era que
una banda de hasta 10 miembros
subiera a bordo del buque duran-
te la noche, intimidara a la tripu-
lacién exhibiendo armas blancas
y, tras inmovilizarlos, abriera los
contenedores de carga y robase
su contenido.

Somalia

En el cuerno de Africa, frente a las
costas de somalia existe desde
los anos 90, una gran accion de
pirateria, con incremento en los
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Ultimos anos. Estas acciones vio-
lentas se han realizado principal-
mente sobre el trdfico mercante,
pero también sobre embarcacio-
nes a vela.

Los piratas actdan con violencia y
generalmente buscan el rapto de
los tripulantes para pedir luego un
pago por su rescate.

Esta zona se encuentra actual-
mente bajo una fuerte custodia de
patrullas maritimas internaciona-
les, con buques de diversos paises.
Para minimizar los riesgos, se
estan organizando convoyes, los
que son escoltados por buques de
las armadas participantes en esta
actividad de proteccion.

Estrecho de Malaca

Con anterioridad a 1989, el es-
trecho de Malaca se consideraba
una zona relativamente segura,
y anualmente se notificaban un
promedio de siete casos de pira-

teria en dicha zona, pero en 1989
esta cifra ascendi6 a 28,y en 1991
fueron 50 los casos notificados.

El estrecho de Malaca es una
zona que preocupa especialmen-
te dado que es una de las vias
navegables con mayor trafico, por
la que transitan hasta 200 buques
diariamente.

Algunos de los tramos son angos-
tos y con aguas poco profundas,
exigiendo una navegacion muy
precisa.

La mayor parte de los ataques en
esta zona son a buques navegan-
do. La tdctica utilizada por los pi-
ratas consiste en abordar el buque
durante la noche, mientras nave-
ga, y dirigirse al puente. Una vez
alli, inmovilizan al oficial encarga-
do de la guardia de navegacién,
atandolo o esposandolo a una
barandilla, para posteriormente
dirigirse a los camarotes del capi-
tany de la tripulacién en busca de
dinero y objetos de valor.
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Mar de la China meridional

Las estadisticas compiladas duran-
te el periodo de siete meses, que
va de mayo a diciembre de 1993
muestran que, de 67 incidentes a
nivel mundial, 42 de ellos ocu-
rrieron en los mares de la China
meridional y oriental. La mayoria
de los ataques tuvieron lugar en
aguas internacionales y, en algu-
nos casos, se utilizaron armas de
fuego.
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Sudamérica

Se ha informado de ataques en
diversos puertos de paises de
Sudamérica y del Caribe, entre
ellos Colombia, Venezuela y las
Guayanas. En 1998 se notifica-
ron un total de 38 ataques. Estos
tienen generalmente lugar en los
puertos y fondeaderos, y se ha in-
formado de que en algunos casos
los ataques han ido acompanados
de un alto grado de violencia.
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CAPITULO Xl

PRIMEROS AUXILIOS

a. Prevencion de lesiones

Todas las lesiones, generalmente
son evitables, una forma de hacer-
lo es previniendo o eliminando las
causas que los originan.

Las dos fuentes que causan los
accidentes son el ser humano y el
medio ambiente, sin embargo, las
dos fuentes estan implicadas; por
una parte el hombre da lugar a un
accidente y también pudo existir
cierta condicion del medio am-
biente que lo causé, contribuy6 o
posibilitd el accidente.

Causas directas del ser humano
Son los actos inseguros lo que
provocan un accidente, jqué hizo
o no hizo para que le ocurriera
este accidente?

Causas indirectas del ser
humano

Estas causas pueden ser condicio-
nes mentales, emocionales o fisi-
cas, ;qué condiciones personales
fueron influyentes en él para hacer
lo que hizo o no hizo?

Causas directas del medio
ambiente

Son las condiciones del ambiente
fisico que rodea al hombre y que
contribuyen en un accidentey,
entre éstas: Equipos, maquinas,
lugar o espacio de trabajo, ilumi-
nacion, ruido, temperaturas extre-
mas, condiciones atmosféricas.
Causas indirectas del medio am-
biente. Son dificiles de establecer,
iqué dio origen a la existencia

de las condiciones que dieron
origen al accidente? También son
llamadas causas de condiciones
inseguras.
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b. Sistema y estructura del
cuerpo humano

Nociones basicas de anatomia

El propésito es poder localizar e
informar lesiones con su ubicacion
exacta:

Craneo: frontal, parietal, temporal
y occipital.

Cara: malar o pémulo, maxilar
inferior y superior, nasal.

Extremidad inferio: fémur, tibia,
peroné, rétula, pié.

Extremidad superior: himero,
radio, cubito, mano.

Columna vertebral: cervical
(7), dorsal(12), lumbar(5), sacro-
coxigea(5-8).

Torax: parrilla costal, esternén.
Hombro: escapula, clavicula.

Tronco: pelvis, hueso pubiano.

c. Evaluacion de las necesi-
dades de las victimas

Las primeras acciones que se le
efectien a un accidentado son
fundamentales para su posterior
recuperacion.

A continuacion se indican las
acciones inmediatas que se deben
efectuar para recuperar a un acci-
dentado:

Evaluar la escena donde ocurrié el
accidente, previendo que no se le-
sione otra persona o el rescatador.

Evaluar las lesiones del accidenta-

do e inicie en forma inmediata el
tratamiento de urgencia.
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Mantener la calma del paciente,
inspirando confianza, demostran-
do seguridad y conocimientos
sélidos en su actuacion.

Mantener al accidentado abriga-
do.

Soltar correas, corbatas, zapatos,
camisas, etc.

Revisar la cavidad bucal y extraer
cuerpos extrafios, como por
ejemplo, prétesis dental, goma de
mascar, etc.

Si existe palidez facial, elevar los
pies del accidentado por sobre el
nivel de la cabeza, si hay enrojeci-
miento de la cara, elevar la cabeza
sobre los pies.

Administrar analgésicos en caso
de dolor intenso.

Las siguientes acciones
no se deben realizar a
un accidentado:

No dar liquidos a una persona que
esté inconsciente debido a que
podria ahogarse.

No colocar desinfectantes en las
heridas.

No colocar torniquetes como pri-
mera medida en una hemorragia.

No mover a un accidentado sin
antes verificar la gravedad de sus
lesiones.

No suministrar bebidas alcohdli-
cas como estimulante.

d. Control de signos vitales y
tratamiento de shock

Los signos y sintomas que mues-
tra una persona en estado de
choque, son en forma directa o
indirecta, causados por trastornos
de la circulacién sanguineay en
muchos casos aparecen algunas
horas después:

Pulso rapido y débil.

Respiracion superficial, rapida e
irregular.

Temperatura de la superficie del
cuerpo disminuida.

Muchas veces hay sudoracion
profusa.

Piel pdlida, y en algunos casos,
azulada.

Midriasis.(Dilatacion de pupilas)

Si esta consciente puede pre-
sentar sed, debilidad, mareos y
nauseas.

Inquietud, temor, ansiedad.

A medida que se profundiza el es-
tado de shock van desaparecien-
do los signos. Luego, en algunos,
el dolor no causa sufrimiento (se
desconecta).

Por ultimo, pasa a un estado de
inconciencia.

Tratamiento

Principalmente consiste en evitar
que el paciente llegue a un punto
critico.

Calor. Es necesario conservar ca-
liente al accidentado lo suficiente

para su comodidad.

Posicion. La cabeza un poco mas
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abajo que los pies, no permita que
una persona con una lesién grave
se ponga de pie o camine.

Posicion de

Dolor. Suministrar analgésicos, recuperacion

pero también es posible sin estdndar, en

medicamentos déndole confian- casode no

zay tranquilidad, explicandole sospechar lesion
' de columna.

los pasos a seguir para su pronta
atencion médica. A veces pue-
de aliviarse el dolor colocando
medios de sostén adecuados en
la zona lesionada (fractura por
ejemplo).

e. Control de hemorragias

La hemorragia es una pérdida de
sangre. Existen 3 tipos de hemo-
rragias, capilar, venosa y arterial
gue se reconocen asi: ,1'
___Jf
Capilar, es de herida superficial, MLJ L 1‘1,
se presenta en forma lentay en g _'L
escasa cantidad.

APLIGE PRESISN DIRECSTA
SOBRRE LA HERIDA COM APASTD

Venosa, de flujo lento, continuo
y de color rojo oscuro.

Arterial, de flujo rapido, con ritmo
discontinuo de acuerdo con el
pulso de la victima, tiene color
rojo claro y de aspecto brillante.
Debe ser tratada de manera inme-
diata.

Tratamiento

Practique compresion directa so-
bre la herida para poder bloquear
el flujo de sangre, utilizando un
trapo o una tela.

Cuando existe un objeto enterra-
do, no trate de retirarlo, pudien-
do ejercer presidén en una zona
cercana para disminuir la hemo-
rragia.

Aplique compresion por lo menos
3 minutos sobre la herida. Utilice
vendajes compresivos (apdsito
mas una venda elastica). En caso
de aplicar torniquete, debe ser
sobre la articulacion mas cercana
a la lesion.

Mantenga abrigado al paciente en
espera de atencion médica.

APLIGE UM APOSITOD MAS

d h Sl BS NECESARIO
I

SOSTENSA BL APOSITE COM VENDAJE COMPRESIVO

_— -—.\\‘__
&= =
HEMORRASLAS
— ) 2
-“\ - _II f_.-.lf
ARTERIAL VENDOSA CAPILAR
SALMA INTERMITEMNTE SALIDA COMTIMLLS, SALIDA DE SAMORE
- T rF-\."jF F\:_f"fl:':' BRILLAMNTE = -H"-.,'._IK_'[ h:(_"llf_': OSSO ErM POCA CAMTIDAD
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f. Técnicas de reanimacion
cardiopulmonares

Paro cardiorrespiratorio (PCR)

Es la interrupcién repentina y
simultanea de la respiracién y el
funcionamiento del corazén. En el
paro respiratorio, el corazén sigue
funcionando por algunos minutos,
pero pronto sobreviene el paro.

A lainversa, con el paro cardiaco
parte de inmediato el paro respi-
ratorio.

Causas del paro
cardiorespiratorio
Ataque cardiaco.
Hipotermia profunda.
Shock.

Traumatismo encéfalo craneano.
Electrocucion.
Hemorragias severas.
Paro respiratorio.
Signos del paro
cardiorespiratorio

Ausencia de pulso y respiracion.

Piel pdlida a veces cianética, espe-
cialmente labios y ufas.

Pérdida del conocimiento dentro
de los primeros 15 segundos.

Pupila dilatada en 30 a 60 seg.
Diagnéstico.
El paciente no responde a estimu-

lo doloroso.

El paciente no tiene pulso y no
respira.

Si tiene duda o esta confuso el
operador, tratelo como PCR.

Tratamiento

Una vez diagnosticado el PCR,
active el sistema de emergencia,
solicitando apoyo médico y un
desfibrilador externo automatico
(DEA).

Iniciar compresiones toraxicas con
la palma de la mano, con brazos
rectos sobre el paciente. Realizar
30 compresiones a un ritmo de al
menos 100 minutos y con pro-
fundidad de 5 cmt. Si hay solo un
rescatador y no sabe ventilar al
paciente, continte con las com-
presiones hasta que llegue perso-
nal especialista.

Si se puede ventilar, ventile 2
veces y continue con 30 compre-
siones. Luego de 5 ciclos cambie
de operador.

Cuando llegue el personal con el
DEA, mantenga las compresiones
hasta que los electrodos estén
ubicados y la descarga sea reco-
mendada. Luego de la descarga,
evaluar en no mas de 10 seg.

los signos vitales. Si no responde,
continuar con compresiones de
2 minutos y vuelva a analizar una
nueva descarga con el desfibrila-
dor.

175



g. Tratamiento de
hipotermia por inmersiéony
congelamiento

Hipotermia

La exposicion prolongada a tem-
peraturas frias y humedas pueden
afectar los mecanismos de regu-
lacién térmica del organismo, la
ropa mojada o humeda aumenta
las probabilidades de sufrir hipo-
termia.

Caer de una embarcacion en
aguas heladas es una causa fre-
cuente de hipotermia, asimismo,
tener la cabeza descubierta o usar
ropa inadecuada en el invierno.

Signos y sintomas

Temperatura corporal a menos de
34,5°c. (para medir esto, se requie-
re un termoémetro especial para
hipotermia).

Estremecimientos, habla incom-
prensible.

Respiraciones anormalmente
lentas.

Piel fria y palida.

Incoordinacién y sensacion de
cansancio, letargia y apatia.

El comienzo de los sintomas
suele ser insidioso, la pérdida de
la agudeza mental y capacidad
fisica tiende a ser gradual, e in-
cluso puede no darse cuenta que
requiere atencion.

Existen factores que predisponen
a sufrir hipotermia como des-
nutricién, cardiopatias, funcién
deficiente de la tiroides, consumo
excesivo de bebidas alcohdlicas.

Tratamiento
Traslade a un sitio cubierto, prote-

ja a la victima del viento.
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Cambie ropa humeda por seca
que proporcione calor.

Vigile respiracién y pulso.

Si puede, es importante recalentar
a la victima bafandola en agua
de 38°c. a41°c. (tibia al tacto).

Déle a beber liquidos modera-
damente calientes (a menos que
exista vomitos).

Comparta su calor corporal con la
victima.

No dé bebidas alcohdlicas.
No frote la piel.

Calentar los ambientes en los que
se mantiene a la victima.

Asfixia

Es el cese de la respiraciéon debido
a la falta de oxigeno y exceso de
anhidrido carbénico en la sangre.

Causas

Bloqueo de las vias respiratorias
por inmersion, cuerpos extranos,
estrangulamiento, obstruccién de
lalengua, etc.

Concentracion insuficiente de
oxigeno en espacios cerrados,
sentinas, estanques, grandes
alturas, etc.

Deficiencia en el transporte de
oxigeno en la sangre por intoxi-
cacion de mondxido de carbono,
donde el oxigeno es desplazado
fuera del glébulo rojo y su lugar es
ocupado por este gas toxico.

Paralisis del centro respiratorio por
shock eléctrico, farmacos, alcohol,
anestésicos.



Signos y sintomas

Cianosis, es el color azulado de
mucosas, dedos y piel.
Inconsciencia, que depen

de de la gravedad de la asfixia.

Ausencia de movimientos toraci-
Cos.

Tratamiento
Eliminar la causa (objeto que obs-
truya fisicamente la via aérea).

Efectuar la respiracién artificial si
es necesario.

Siempre mantener via aérea per-
meable.

Maniobra de Heimlich

La maniobra de Heimlich es el me-
jor método conocido para extraer
objetos de las vias respiratorias de
personas que se estan asfixiando,
la técnica es:

Parese detrds de la victima 'y
rodéele la cintura con los brazos
e incline un poco el térax de la
persona hacia delante.

Forme el pufio con una manoy
coléquela entre el ombligo y las
costillas.

Sujete el pufio con la otra mano
y presione el abdomen con un
movimiento ascendente y rapido,
repita esta accion hasta que el
objeto sea expulsado de las vias
respiratorias.

Si realiza esta maniobra en usted
mismo, coloque el pufio entre el
ombligo y las costillas, sujételo
con la otra mano y presione el
abdomen o inclinese sobre el
respaldo de una silla para producir
el mismo efecto.
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h. Tratamiento de
quemaduras

Se calcula la extension del area
cutanea quemada por la llamada
regla del 9 lo que sirve para deter-
minar el pronéstico del quemado.

Clasificacion por su extension

Cabezay cuello 9%
Tronco anterior 18%
Tronco posterior 18%

Extremidades superiores 18%
Extremidades inferiores 36%
(18% c/u)

Genitales y region anal 1%

Las quemaduras de adultos que
abarquen 15% de la superficie cor-
poral puede anticiparse estado de
shock. Las que alcancen un 20%
ponen en peligro la vida. Sobre un
30% el prondstico puede ser fatal
si no se inicia tratamiento prontoy
correcto.

Las quemaduras de cara, cuello,
manos, articulaciones y genitales
siempre son consideradas graves.

Clasificacion por profundidad

Quemaduras de primer

grado (A)

Se caracterizan por enrojecimien-
to de la piel, con sensacion de
calor, ardor muy fuerte, tumefac-
cién (hinchazén). No hay destruc-
cién en profundidad, por lo que
la reparacion es espontanea, sin
secuelas, y en un plazo aproxima-
do de 7 dias.

Quemaduras de segundo
grado (AB)

Persiste el enrojecimientoy la
inflamacién de la piel, pero se for-
man ampollas que contienen un
liquido seroso, claro, limpido, hay
dolor intenso, aumentando si se
abren las ampollas y se desprende
la piel. La reparacién podra ser
espontanea o quirdrgica, depen-
diendo de la cantidad de rema-
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nentes epiteliales, como glandulas
sebaceas, sudoriparas, foliculos
pilosos y vasos. La infeccién pro-
fundizard la quemadura y siempre
dejard secuelas.

Quemaduras de tercer

grado (B)

Las quemaduras se presentan con
palidez, depresién, momificacién
indolora, ocasiona la destruccion
completa de todo el espesor de

la piel y compromete los tejidos
mas profundos, incluso llegando
al hueso. Se pierde la sensibilidad
en este caso.

Las quemaduras nunca son puras,
de un solo tipo. Normalmente si
hay (B) puede haber (AB) y (A) en
los alrededores lo que aumenta el
dolor.

Tratamiento

Los primeros auxilios en quema-
dos son basicamente los siguien-
tes:

Alivio del dolor.

En quemaduras pequefias con
analgésicos, agua helada en la
zona afectada, si el dolor es in-
tenso administrar analgésicos. Es
importante, como accién inicial,
detener el proceso de quemadura,
lavando con agua fria.

Tratamiento del shock.

Por lo general, el shock grave
acompana a las quemaduras
extensas, parte importante del
tratamiento del shock es el alivio
del dolor.

La exposicion al frio puede agra-
var el estado de shock. Se debe
cubrir con manta térmica.



Prevenir la infeccién.

No contactar objetos o material
contaminado con la quemadura,
también evitar rompimiento de
ampollas, no toser o estornudar
cerca de la victima. No aplicar
pomadas.

Cubrir la quemadura con gasa 6
apositos estériles, o bien, con una
sabana o toalla limpia.

Si la victima esta consciente, hi-
dratelo por via oral.

En quemaduras graves, no aplicar
cremas u otros medicamentos.

Via aérea permeabley, en lo posi-
ble, comenzar administracién O2.
Verificar funcién respiratoria y que
ésta sea adecuada y suficiente.

Determinar estado cardio-circula-
torio.

Descartar lesiones asociadas.

Quitar ropas(no adheridas a la
piel), prétesis dentarias, joyas, etc.

Cobertura local con sdbanas lim-
pias, toallas o compresas humedas
con agua fria.

Quemaduras por quimicos co-
piosa irrigaciéon con agua en el
escenario del accidente.
Evacuacién a centro hospitalario.

i. Inmovilizacion por fracturas

Hay tipos de fractura como simple
o cerrada, expuesta o abierta, con-
minuta e incompleta.

Como reconocer una fractura
El paciente siente u oye la ruptura
del hueso.

Dolor en el lugar de la fractura.
Pérdida total o parcial de movi-
miento de articulaciones adyacen-
tes.

Deformidad en algunos casos,
acortamiento o angulacién en
extremidades, en costillas la pared
toracica puede estar deprimida,
existe sensibilidad de punto.
Sensibilidad e hinchazén de la
zona.

Crepitacion o sonido raspante ( no
buscarlo ).

Estado de shock, especialmente si
es fractura de fémur por pérdida de
abundante sangre.

Aparicion de fragmentos de hueso
sobre la piel.

Como reconocer fractura de
craneo

Inconciencia.

Hinchazon o herida contusa del
cuero cabelludo.

Hemorragia de liquido espinal por
la boca u oido.

Diferencia en el tamafo de las
pupilas.

Oscurecimiento de los tejidos de-
bajo de los ojos.

Cambio en el pulso y la respiracion,
paralisis o espasmo muscular.
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Cémo reconocer fractura de
columna.

Dolor, sensibilidad o deformidad
en el punto de la fractura.

Sila lesion es severa puede
presentar paralisis o pérdida de
sensacion debajo del punto de
la fractura, también pérdida del
control de esfinteres.

Tratamiento

Efectuar movimientos suaves para
evaluar la lesion.

No mover una fractura.

Inmovilizar la fractura.

Mantener al herido en posicién
comoda.

Si se sospecha una fractura, pero
no hay certeza absoluta, tratela
como tal.
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j- Politraumatizado

Es aquél accidentado que ha sufri-
do un traumatismo violento, con
compromiso grave de mas de un
sistemay, a consecuencia de ello,
hay riesgo grave de muerte.

Atencion en el sitio mismo del
accidente.

De lo que se haga en este momen-
to depende, en gran parte, la vida
o muerte del politraumatizado. No
menos del 40% de estos acci-
dentados fallece en el momento
inmediato al accidente.

Previo a la evaluacion del pacien-
te, es fundamental la evaluacion
de la escena, con el objeto de
evitar nuevos lesionados.

Evaluar la magnitud de sus lesio-
nes en forma inmediata y rapida,
buscar signos de asfixia, hemo-
rragias graves sean externas o
internas, signos de shock.

Aspirar o retirar cuerpos extranos
de la boca, cuidar que la lengua
no caiga hacia atras.

Si estd inconsciente, colocarlo en
posicién decubito lateral; si esta
consciente, en decubito dorsal.

Si hay signos de fractura costal,
recostarlo sobre el lado afectado.
En heridas abiertas de torax,
realizar taponamiento con gasa,
apésito, panuelos, etc., fijando
con tela adhesiva, venda eldstica o
vendaje simple. En heridas abier-
tas de térax con salida de aire,
sellar con parche, evitando una
falla ventiladora.

En paro cardiorrespiratorio, que
significa ausencia de pulso, mi-
driasis y ausencia de movimientos
respiratorios iniciar maniobras de
RCP.



En hemorragia externa, se re-
comienda compresién digital o
manual, taponamiento con gasa,
apésito y vendaje compresivo y
usar torniquete si no se consigue
control de sangrado.

En fracturas, inmovilizar desde
articulacion hasta articulacion,
alineando ejes, angulaciones,
rotaciones, cabalgamientos, etc.,
con suave traccion. Usar férulas de
carton, tablillas, revistas, maderos,
acolchar con toalla, camisa, etc.,
vendar un miembro inferior junto
al otro si no hay otro recurso,
inmovilizacién con toalla o collar
cervical en caso de suponer lesién
cervical, complementado con fija-
cion de todo el cuerpo a una tabla
como camilla.

La posicién de traslado para acci-
dentado consciente es decubito
dorsal con el térax levemente le-
vantado, inconsciente en decubito
lateral. Esto sélo si no se sospecha
de alguna lesiéon cervical.

Accidentado expulsando abun-
dante sangre por su boca, acos-
tarlo boca abajo. Si se sospecha
lesién cervical, acostarlo de
espaldas e inmovilizar el cuello de
manera de impedir movimientos
de cabeza. Esto se realiza median-
te un collar cervical, o colocando
almohadillas y toallas enrolladas
de manera de mantener el cuello
en forma recta pero siguiendo sus
curvaturas naturales en todo su
contorno.

k. Intoxicaciones y envene-
namientos

Navegando es posible que algun
tripulante se intoxique o envene-
ne de manera subita, ya sea por
ingerir algo o respirar algun gas.
Los agente mas comunes pueden
ser alimentos descompuestos o

BOMBERDO

vencidos, monodxido de carbono,
farmacos, quimicos u otros.

Tratamiento.

Si en envenenamiento es por
ingestion, verifique la respiracion
y quizas debe aplicar respiracion
boca a boca. No trate de provocar
vémito de la persona, a no ser que
se lo indique un centro asistencial.
Si el envenenamiento es por inha-
lacién, verifique que reciba aire lo
mas fresco posible hasta que sea
atendido por un centro asistencial.

l. Traslado de pacientes

i{Se puede mover a un paciente
después de un accidente a bor-
do de un yate?

Lo primero es asegurarse que el
accidentado esté seguro a bordo,
es decir, eliminar la posibilidad de
que se caiga al agua. Luego, no se
debe mover hasta poder evaluar
cual es el real problema.

Activar el sistema de emergencia
por radio, objeto ganar tiempo y
pueda asistir personal especializa-
do. Cuando llegue a puerto, espe-
re la ambulancia para evacuar el
paciente. Sin embargo, en caso de
mover al accidentado, se pueden
aplicar dos métodos: el humano,
cuando el enfermo puede cami-
nar, o el método del bombero,
cuando el enfermo no puede
caminar o no esta conciente.

Se hace presente que el ideal es

no mover al paciente hasta que
sea evaluado médicamente.
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m. Botiquin

Toda embarcacién de vela para navegacion costera
y de alta mar, debe poseer un botiquin de primeros
auxilios, y su tripulacion debe estar interiorizada so-

bre el contenido de éste y su correcta administracion.

En el apéndice 2, al final de este libro, se detalla un
botiquin de emergencias basico. Los medicamentos
alli indicados constituyen las cantidades minimas de
elementos que deben poseer los diferentes tipos de
embarcacién deportiva, por lo que deben comple-
mentarse con las necesidades de medicamentos con
relacién a las areas a navegar, especialmente cuando
se ingrese a zonas tropicales.
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CAPITULO IX

MOTORES MARINOS.

a. Introduccion

La propulsién a motor en los veleros,

es principalmente para maniobras de
entrada y salida de puerto o marinas. Es
asi, como algunas embarcaciones de ba-
hia tienen motores fuera de borda; por
ejemplo de 3,5 HP y las embarcaciones
costeras y las ocednicas, motores dentro
de borda que ademas permiten efectuar
la carga de las baterias para contar con
el poder eléctrico necesario para energi-
zar diversos equipos.

b. Descripcion de un sistema de
propulsion mecanico

La principal propulsiéon de un yate es
utilizando la fuerza del viento, es decir, a
vela; sin embargo, y como se indicé an-
teriormente, para maniobrar, ya sea para
entrar y salir de una marina o fondear en
un puerto, necesariamente en algunas
embarcaciones a vela se requiere de un
motor propulsor.

El motor de combustion interna

El cometido de cualquier motor es el de
producir trabajo mecanico a partir de la
energia suministrada por el tipo de com-
bustible que usa, que puede ser diésel o
gasolina.

La constitucién de un motor de combus-
tién interna, basicamente es la misma
para ambos tipos de motores, gasolina

o diésel, cuyas partes principales son:
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El bloque o block

Es el cuerpo principal del mo-

tor, en cuyo eje interior se fija el
cigtienal. Dentro de su estructura
de gran resistencia, suelen alojarse
también los cilindros, que son,
como su nombre lo indica, cavida-
des cilindricas donde se produce
la combustion.

La culata

Es la pieza que tapa el extremo
exterior de los cilindros. En ella
se ubican las vélvulas y ductos de
admision y escape, las cdmaras
de combustién de cada cilindro,
el sistema de inyeccién e ignicion
del combustible, y el eje 0 arbol
de levas.

CAMARA DE vAwuLAS

El cigiienal

pieza que convierte el movimien-
to reciproco de los pistones en
movimiento rotatorio.

A él se conectan las bielas; brazos
pivotantes que rematan en el
cuerpo del pistén.

Los pistones

Cuerpos cilindricos que, perfecta-
mente calzados en cada cilindro,
reciben la energia de la explosién,
tresmitiéndola al cigiiefal por
medio de la biela.

Carburador o bomba inyectora
Dispositivo que alimenta el com-
bustible a los cilindros, mediante
mezcla pulverizada de gasolina'y
aire, o inyeccion directa de petré-
leo a presidon (motores diésel).

EJE DE LEVAS

mm:.‘um-tém \\

EJE DEL
MOTOR.

VOLANTE

CIGUENAL

CARTER BANCADA



El volante

Plato giratorio de gran masa e
inercia, que recoge la energia

del motor, trasmitiéndola al eje
principal. Su borde dentado le
permite transmitir movimiento
mediante correas o cadenas, al
eje de levas, dinamo o alternador
eléctrico, bombas y otros sistemas
periféricos.

El arbol de levas

Eje ubicado en la culata, que
mediante combinacién de levas
excéntricas, permite abriry cerrar
en perfecta secuencia, las valvulas
de admisién y escape, ubicadas en
la cdmara de combustion.

Valvulas

Piezas moviles que, como tapas,
abren y cierran herméticamente
el ingreso de combustible y salida
de gases desde el cilindro.

Carter

Recinto ubicado generalmente en
la zona mas baja del block, don-
de se acopia el aceite lubricante,
que es bombeado hacia todas las
piezas moviles por ductos en las
paredes del block y la culata.

En el proceso de combustion, exis-
ten dos tipos de tendencias, mo-
tores de 4 tiempos y de 2 tiempos,
tanto para aquellos que funcionan
con gasolina o diésel.

Por lo tanto, existen en los moto-
res marinos las siguientes combi-
naciones:

TP DE COMBUSTIELE
SASOLINA BIESEL

CLATRO
TIEMPOS
4 &

TIEMPOS | -

TIPO DE FLAMCIOMNAMIENTD
DOS '

Motor de combustion interna
diésel de cuatro tiempos

La principal ventaja del motor
diésel es su alto rendimiento de
combustible, frente a otros moto-
res como son el de gasolina.

En los 100 anos que han tras-
currido desde su invencion, se
han producido impresionantes
avances tecnolégicos haciéndolo
mas econdmico, ecoldgico, mas
potente, seguro, duradero, ligero
y silencioso. Ademas, este tipo de
motor ha demostrado ser capaz
de funcionar con una gran varie-
dad de combustibles, como los
bio-diésel, haciéndolo sumamente
versatil.

En un motor diésel el combustible
entra en el cilindro a presién cuan-
do el aire ya ha sido comprimido

y por tanto, estd muy caliente a
unos 600° C. El combustible se
inflama inmediatamente y, por
tanto, la presion de la combustién
desplaza el piston.

Los motores diésel aprovechan
mejor el combustible, debido

a que funcionan con mayores
grados de compresién que los de
gasolina. A mayor compresién
mas aprovechamiento energético.
En términos generales los motores
diésel consumen del orden de 0,3
litros por hora y por cada Kilovatio
(kilovatio/hora = energia) entre-
gado, mientras que el motor de
gasolina consume 0,5 litros/hora.
Convertidos a unidades de CV,
guedan las cifras de la siguiente
maner: 0,2 litros el diésel y 0,4
litros el gasolina.

Un 65% de la energia del combus-
tible (gasolina o gasoil) se pierde
en el calor de la combustién en el
sistema de refrigeracién, cedién-
dose este calor al aire, alrededor
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del motor y al agua mediante los
sistemas de intercambio de calor.
Parte de este calor es producto de
las vibraciones no deseadas del
motor.

La ilustracién de abajo muestra los

ciclos de trabajo de un pistén, en
un motor diésel,

COMPRESION

ADMISION

Al cerrarse la vdl-
vula de admision,
el aire caliente es
altamente compri-
mido por el pistén
que retorna. Una
vez terminada su
carrera, labomba
inyecta combustible
apresioén dentro de
la cdmara.

Al abrirse la vdl-
vula de admision

y bajar el pistdn,
éste aspira aire al
cilindro. Las paredes
a alta temperatura
calientan el aire que
luego comienza

a ser comprimido
enla cdmara de
combustion.

Un motor diésel funciona me-
diante la ignicién (encendido) del
combustible al ser inyectado muy
pulverizado y con alta presion en
una cdmara (o pre cdmara, en el
caso de inyeccion indirecta) de
combustion que contiene aire a
alta temperatura.
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EXPLOSION

Al entrar el combus-
tible ala cdmara, la
alta presién y tem-
peratura hacen que
la mezcla explote
con gran energia,
empujando el pistén
hacia atrds.

La biela transmite el
movimiento hacia el
cigtiefal.

EXPLULSION

Terminado el tiempo
de explosion, el
pistén retorna, la
vdlvula de escape
seabrey el gas de

la explosién sale
por el conducto de
expulsion, ubicado
en la culata.

Diferencias entre motores a
gasolina y diésel

Los dos motores son de combus-
tién interna y utilizan combusti-
bles muy parecidos. De hecho hay
motores de 4 tiempos que que-
man gasoil de la misma manera
que se podria disefar un motor
diésel que quemara gasolina.
Pero el motor diésel carece de un
sistema auxiliar de encendido, es
decir, de bujias, bobinas, delcos,
distribuidores, encendidos elec-
trénicos etc, ya que el combusti-
ble se inflama de forma natural al
ser inyectado en un cilindro lleno
de aire a muy alta temperatura
como consecuencia de haber sido
comprimido. Esta es la diferencia
basica que define a un motor die-
sel respecto a los demas.

Los motores de gasolina también
tienen inyectores de alta presién
que introducen la mezcla con el

aire ya comprimido en el cilindro.

Motores de dos tiempos a
gasolina

Se dice que los motores de 2 tiem-
pos tienen mds brio, y viveza, en-
tendiendo como tal, la capacidad
o rapidez con que son capaces de
entregar la potencia maxima para
la que han sido disefiados. Esta ca-
racteristica es importante, ya que
no es lo mismo tener que llevar
una embarcacién sorteando olas
que navegar a maxima potencia
en el mar con condiciones ideales
de oleaje.

Los motores de 2 tiempos son
siempre considerados como

mas “vivos”y esto es debido a su
tecnologia de disefio. Son meca-
nicamente mas sencillos, lo que
da como resultado menos inercias
de giro (lo que los fisicos llaman
momento cinético) y, por tanto,
son mas “alegres”.



EXPLOSION

La constitucién del motor de dos
tiempos carece de varios de los
elementos, que un motor de cua-
tro tiempos utiliza.

En un motor de dos tiempos no se
utilizan valvulas ni eje de levas, en
su lugar, las cambian por lumbre-

ras.

El motor de dos tiempos, tam-
bién denominado motor de dos
ciclos, es un motor de combus-
tion interna que realiza las cuatro
etapas del ciclo termodinamico
(admisién, compresidn, explosién
y escape) en dos movimientos
lineales del pistén (una vuelta del
ciguenal). Se diferencia del mas
conocido y frecuente motor de
cuatro tiempos de ciclo de Otto,
en el que este Ultimo realiza las
cuatro etapas en dos revoluciones
del cigiienal.

Tiempo 1

La bujia inicia la explosion de la
mezcla de aire y gasolina y acei-
te previamente comprimida. En
consecuencia, el gas caliente im-
pulsa el piston y realiza el trabajo
mecanico.

ADMISION

En el motor de dos
tiempos, los mo-
mentos de admision

y escape se super-
ponen, al no existir
vdlvulas, siendo
reemplazadas por
el pistén mismo, es
éste quien abrey
cierra dichos duc-
tos ubicados en la
pared del cilindro.

Tiempo 2

El pistdn vuelve a subir y cierra pri-
mero el canal de admisién y luego
el canal de escape.

Mientras comprime la mezcla, se
abre el canal de admisién y llena
el carter con mezcla nueva prepa-
rada por el carburador.

Motores de cuatro tiempos a
gasolina

A su vez, ya sea que el motor es
diésel o de gasolina, el motor de 4
tiempos realiza los ciclos en cuatro
movimientos del piston y dos
giros del ciglieAal.

Los motores dentro de borda,
dependiendo del desplazamiento
de la embarcacion, pueden tener
entre 4 hasta incluso 24 cilindros,
tanto en linea (un cilindro al lado
del otro) como en configuracion
enV (dos grupos de cilindros en
linea abierto en dngulo).

Tiempo 1

Con la apertura de la valvula de
admision y el descenso del piston,
se produce un vacio que permite
elingreso de la mezcla de gasolina
y aire.

Tiempo 2

Se produce el cierre de la valvula
de admisién y comienza la carrera
ascendente del pistén, aumentan-
do la compresién de la mezcla.

Tiempo 3

Cuando se llega al punto ascen-
dente se produce la chispa e
ignicion (motor de gasolina) o la
explosién espontanea en el caso
del motor diésel.

Tiempo 4

Luego el piston desciende y se
abre la valvula de escape para que
se extraigan los gases.

Motor de 4 tiempos (dos ciclos de
cigtieial)
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Asi también, los motores de 4
tiempos poseen una reduccion
notable del peso, disminuye la
complejidad mecanica y por ello
las posibilidades de falla. El torque
de este tipo de motor es mayory,
por tanto, se consiguen mayores
energias y agilidad.

c. Otros dispositivos dentro del
sistema de propulsion

Caja reductora

Reduce las revoluciones del motor
hacia la linea de eje y, ademas,
realiza el cambio del sentido de
giro de la hélice. Es el similar a una
caja de cambios de un automovil.

Lineas de eje

Eje

El motor, al girar, transmite su
movimiento hacia la hélice. Este
proceso se realiza a través de un
eje, pasando por la caja reductora.
Otros métodos de transmisién,
pero poco comunes, son las trans-
misiones eléctricas.

Descansos

Los ejes giran sobre unos des-
cansos que en su interior llevan
cojinetes y cuyo propésito es dis-
minuir al maximo la friccién que
se produce en el giro del eje.

Tubo de codaste

Dispositivo que esta hecho firme

al casco y por donde el eje deja el
interior de la embarcacién y entra
en contacto con el agua.

Descanso de empuje

Se encuentra en el lado opuesto
de la hélice, cercano al motor, y
su proposito es evitar el desplaza-
miento axial del eje.

Prensa

Su propésito es lubricar, enfriary
evitar que entre agua a la embar-
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CA)A
REDUCTORA

cacion por su linea de eje.
Requiere de mantenimiento per-
manente, siendo frecuente causa
de filtraciones.

Hélice

Elemento que imparte velocidad a
una columna de agua, moviéndo-
la en sentido opuesto a la direc-
cion en que se desea desplazar el
velero.

Sistema de enfriamiento

Dado que la combustién produce
calor, todos los motores deben
disponer de algun tipo de sistema
de refrigeracion.

En los motores marinos se uti-

liza refrigeracién por agua, lo

que implica que los cilindros se
encuentran rodeados por agua de
refrigeracion que se hace circular
mediante una bomba. El agua se
refrigera al pasar por un intercam-
biador de calor, a su vez, circula
por su pared exterior agua salada,
gue enfria el agua de refrigeracion
del motor. El agua salada es intro-
ducida por una bomba.




Circuito de combustible

Estd compuesto por un estanque
de combustible, un filtro que
separa el agua del combustible y,
finalmente una bomba, mecanica
o eléctrica, impulsa el combustible
hacia el carburador, que es luego
aspirado desde el cilindro.

Existe ademas, en algunos moto-
res, una bomba manual de ceba,
que alimenta el circuito antes de
la partida.

AIRE BES
SUCCIONADD
POR EL PISTON

VALVULA DE ADMISION

Esquema de la ali-
mentacion de un
motor a gasolina.
El pistén genera un
poderoso vacio

que pulveriza
pequenas canti-
dades de combusti-
ble en el flujo de aire
hacia el cilindro.

Circuito de lubricacion

Una lubricacién apropiada es fun-
damental para el correcto funcio-
namiento del motor. El sistema de
lubricaciéon de un motor moderno
cumple tres objetivos principales:

MEZCLA PULVERIZADA
AlRE/CGASOUIMA HACLA
EL CILINDRO

1. Lubrica las superficies para mi-
nimizar las pérdidas por friccién.
2. Enfria las piezas internas del
motor que no pueden ser enfria-
das directamente por el sistema
de enfriamiento por agua.

3. Limpia el motor al lavar las par-
ticulas producidas por el desgaste.
Ademas, el propio lubricante des-
empena otras funciones:

« Amortigua los choques en los
cojinetes del motor, producidos
por la explosién en el cilindro.

+ Neutraliza los elementos corrosi-
vOs que se generan en la combus-

tion.

- Sella las superficies de metal del
motor para protegerlas contra la

oxidacion.

Esquema de un
circuito de
lubricacion.

La bomba de aceite
alimenta desde el
fondo del carter, los
circuitos superiores
através de las
paredes del block,
hasta la culata,

lubricando en su as-
censo los descansos
del cigliefial, eje de
levas y asientos de
vdlvulas.

Luego, el aceite
desciende irrigando
el cigtienal y purios
de bielas, hasta
caer nuevamente al
cdrter.

FILTRO BE ACEITE

BOMEA DE ACEITE

3
u.‘.‘

LBRICACION
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Sistema de achique

Las bombas de achique son el ele-
mento principal que nos permitira
sacar el agua que pueda entrar de
manera fortuita, evitando que el
problema pueda llegar a alcanzar
mayores consecuencias. Su impor-
tancia es, por tanto, vital.

No todos los navegantes tienen
claras las utilidades de estas
bombas de achique, los diferentes
tipos que existen, como y dénde
deben instalarse, el calculo del
caudal etc.

Ademas, habra que tener en
cuenta las indicaciones dadas por
el fabricante al respecto, segun las
condiciones de mar y viento para
las que esté planteada la embar-
cacion.

BOMBA DE ACHIRILE

u N EXPULSION
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Bombas de mano

Mas comunes en las embarca-
ciones a velay menos en las de
motor (donde la disponibilidad de
electricidad a bordo de manera
constante hace que las bombas
eléctricas sean eficaces en todo
momento). Las embarcaciones

a vela suelen tener un mayor
movimiento y escoran mas, lo que
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convierte a la bomba manual en
un elemento bésico y que se utili-
za con cierta regularidad.

Estas bombas manuales suelen
colocarse en el exterior, cerca del
timén. Los bombeos se realizan
de manera manual, por lo que la
pericia en el calculo dependera
de cada usuario. En este sentido,
conviene tener en cuenta que una
bomba manual de tamafio medio
evacua una media de 40 litros por
minuto.

Por supuesto, llevar a bordo una
bomba manual es siempre una
buena idea, sea cual sea nuestra
embarcacién, puesto que nunca
sabemos si necesitaremos echar
mano a ella aunque sea como
ultimo recurso.

d. Procedimiento para echar a
andar

1. Revisar algunos elementos del
motor puede asegurar su buen
funcionamiento y, sobre todo
evitar posibles y costosas averias.
Invertir algunas pocas horas al
comienzo de la temporada de
navegacion es una excelente idea
gue mantendra a punto su motor.

2. Observar posibles goteos, tanto
de aceite como de agua o de liqui-
do refrigerante. Localizar la fuente
del goteo y detenerlo es muy
importante, ya que éstos siempre
conducen a problemas mayores.

3. Si la pérdida es del agua marina
de refrigeracién, se debe solucio-
nar el problema lo mas pronto
posible, ya que el agua de mar
caliente es especialmente corrosi-
va y conseguira oxidar todo lo que
se le ponga en su camino.

4. Verificar las conexiones con

otras partes del motor. Los sitios
mas tipicos en los que se produ-
cen pérdidas es en la bomba de



agua salada del circuito de refri-
geracion, la bomba del liquido
anticongelante, los tubos que
conectan al calentador de agua
sanitaria, o en la toma de agua
del prensaestopas del arbol de la
hélice.

5. El mejor aliado de un motor

es un aceite siempre limpio, de
modo que saque la varilla medi-
dora, compruebe el nivel y obser-
ve el aspecto del aceite. A veces,
el nivel estd mas alto de lo normal
y esto se puede deber a que algo
de refrigerante del circuito interior
del intercambiador pasa al carter.
Lo detectard en un aspecto algo
‘lechoso’ del aceite.

6. Antes de empezar la tempora-
da hay que cambiar el aceite de
motor. El filtro solo serd necesario
si han pasado el nimero de horas
estipuladas por el fabricante.

7. El liquido refrigerante debe ser
sustituido cada 2 anos, lo mas
importante es que el nivel sea el
correcto, por lo que debe revisarlo
de vez en cuando. No deje que sea
muy bajo, ya que entonces entra-
rian burbujas de aire en el circuito
de refrigeracion y la oxidacién se
aceleraria mucho debido al oxige-
no del aire. Si el nivel baja regular-
mente cada cierto tiempo o cada
cierto numero de horas de funcio-
namiento del motor, debe buscar
la causa, y localizar la pérdida.

8. Los filtros del diésel son de
primera importancia para que le
motor no tosa o simplemente no
arranque. Después de un hiber-
naje es importante desmontar

el decantador para ver si existe
presencia de agua, limpiarlos o
sustituirlos si fuera necesario.

9. El filtro de aire debe ser limpia-
do unavez al afo y si estuviera

muy sucio sustitlyalo directamen-
te sin ni siquiera intentar limpiarlo.

10. Las correas tienden a aflojarse
con el tiempo y también a “cuar-
tearse” o cristalizarse, en cuyos
casos deberemos sustituir. Una
correa demasiado floja no permi-
tira que cargue el alternador al
apretarla con el dedo en el punto
medio, ésta no debe ceder mas de
un par de centimetros.

11. Si a bajas revoluciones escucha
un sonido agudo que desaparece
al acelerar es signo de una correa
demasiado suelta.

12. Antes de arrancar hay que veri-
ficar la alarma de presién de aceite
y que las agujas de los indicadores
funcionan. Hacer una rapida ins-
peccion, buscando las conexiones
eléctricas del alternador y demas
cables del motor.

e. Mantenimientos basicos
Cambio de aceite del motor

Lo mas complicado es retirar el
aceite usado. Son pocas las em-
barcaciones en las que se puede
sacar el tapdén de drenaje de aceite
desde el fondo del cérter, ya que
existe muy poco espacio. La Unica
solucién consiste en extraerlo me-
diante una bomba que lo aspire.
Antes del cambio es imprescin-
dible calentar el aceite para que
disminuya su viscosidad y se haga
mas fluido. Bastara con encender
el motor a ralenti durante un cuar-
to de hora.

El tubo o canula de la bomba de
succioén se introduce por el tubo
de la varilla de medicién del nivel
de aceite hasta el fondo del carter.
El otro extremo debe estar co-
nectado al depésito de la bomba
manual.
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Para extraer el aceite usado, se
genera vacio sujetando el cilin-
dro con los pies y accionando el
émbolo varias veces para extraer
el aire del interior.

Cambio del filtro de aceite

Cuando el aceite ha sido renovado
por tercera vez, es conveniente
cambiar el filtro de aceite. Una

vez vaciado el aceite usado, se
desatornilla el filtro. Primero se
intenta aflojarlo con las manos,
buscando una posicion que per-
mita hacer fuerza.

El filtro debe estar limpio y las
manos muy secas para que no se
resbalen. En muchas ocasiones
éste cedera y asi se podra terminar
de sacarlo sin recurrir a ninguna
llave especial.

Al sacar el filtro, poner una bande-
jita para recoger el fino goteo de
aceite viejo que saldra del motor
(envolverlo en bolsa para evitar
goteo). Media hora después ya se
habra vaciado hasta la ultima gota
de aceite quemado.
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Motor de partida.
Un motorde mucho
torque que, por
medio de un sole-
noide, adosado a
él, acopla al volante
dentado un pifion
rotatorio, que es
liberado apenas el
motor arranca.

SOLENOIDE VOLANTE

MOTOR. DE
PARTIDA

PINON DE PARTIDA

El filtro nuevo tiene una junta de
goma que debe ser untada de
aceite limpio antes de ser instala-
do en el motor.

Apretar el filtro con la mano, de
forma fuerte, pero sin ayuda de
herramientas. No es recomenda-
ble apretarlo hasta el extremo. Por
ultimo, se utiliza un embudo lim-
pio para meter los litros de aceite
que el fabricante recomiende para
su motor.

f. Sistema Eléctrico

Sistemas eléctricos de un motor
a combustion interna

Un motor cuenta con un sistema
eléctrico para cubrir varias funcio-
nes ya sea para con el motor en

si, como también para suministrar
poder a elementos auxiliares.

Los elementos de un sistema eléc-
trico de un motor son:

Motor de arranque o de partida.
Un motor de arranque o motor de
partida es un motor eléctrico ali-
mentado con corriente continua
con imanes de tamano reducido

y que se emplea para facilitar el
encendido de los motores de
combustién interna, para vencer

™ PEL MOTOR

I
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la resistencia inicial de los compo-
nentes cinematicos del motor al
arrancar. Pueden ser para motores
de dos o cuatro tiempos.

Alternador o dinamo.

Un alternador es una maquina
eléctrica, capaz de transformar
energia mecanica en energia
eléctrica, generando una corriente
alterna mediante induccion elec-
tromagnética.

ROTOR

POLEA DE
TRANSMISION

Un alternador es un generador de
corriente alterna. Funciona cam-
biando constantemente la polari-
dad para que haya movimientoy
genere energia. Se utilizan alter-
nadores con una frecuencia de 50
Hz, es decir, que cambia su polari-
dad 50 veces por segundo.

Las Baterias

Representan la Unica manera de
poder almacenar la energia, por lo
que se debe instalar la suficiente
capacidad de almacenamiento
como para no tener que recargar-
las continuamente.

Las baterias almacenan energia
eléctrica que reciben convirtién-
dola en energia quimica y son
capaces de reconvertida nueva-

REGULADOR
— —DE TENSION

mente en electricidad cuando se
le demande. Estan formadas por
placas de plomo, alternadas por
otras de diéxido de plomo, sumer-
gidas en acido sulfurico diluido en
agua (llamado electrolito). Cada
pareja de placas genera 2 voltios,
por lo que una bateria tiene 6
pares de placas para entregar 12
voltios.

La capacidad de una bateria
depende de la superficie total de
las placas. A mas capacidad, mas
peso y volumen. Esta capacidad se
expresa en Amperios-Hora (Ah).
Como precaucion, para no danar
la bateria, no se debe descargar
bajo el 70% de su capacidad.

Carga de las baterias

Las baterias, a medida que el
motor funciona, se van cargando
constantemente. Si el motor se
apaga, la carga deja de funcionar.
Se deben recargar de manera
lenta y sin grandes corrientes de
carga. Las altas temperaturas acor-
tan la vida de cualquier bateria ya
que se incrementa la velocidad de
corrosion de las placas.

Nunca hay que dejar que la bate-
ria se descargue por debajo de los
10.5 voltios y su carga se verifica a
través de un densimetro. También
hay que evitar la sulfatacién en los
bornes, ya que la bateria pierde
eficiencia y deja de cargarse, por
un mal contacto.

Los Convertidores

Son dispositivos electrénicos, to-
talmente silenciosos que permiten
convertir la energia de las baterias
en corriente alterna a 220 volts.
Con esto se Permite alimentar
cualquier equipo eléctrico estan-
dar, como equipos de musica,
televisores, herramientas, etc. Sin
embargo, si se requieren grandes
consumos eléctricos de 220V,
(conectar aire acondicionado o
placas de vitroceramica en la
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CONVERTIDOR
12V a 220V

cocina), es preferible usa un ge-
nerador eléctrico ya que entre-
gan mas potencia y no consu-
men amperes de las baterias.
Hay convertidores desde 50
vatios hasta de varios Kilowatts.

Si se quiere conectar un compu-
tador portétil, cargar el teléfono,
serd suficiente uno de los mode-
los mas pequenos. Naturalmente,
un inversor mas potente también
puede entregar potencias inferio-
res al valor maximo para el que
estén calculados.

Los paneles solares

Los paneles solares estan for-
mados por células conectadas
entre si en paralelo para sumar la
corriente generada por cada una
de ellas. Al ser expuesta a la luz, la
celda solar produce electricidad,
que dependiendo de la intensidad
de la luz solar, se produce mayor o
menor cantidad de electricidad.
La luz solar directa es preferible

a la sombra, aunque con la luz
difusa también se genera algo de
energia.

Hay que tener presente que la
eficacia de los paneles disminuye
significativamente cuando la tem-
peratura de la celda aumenta. Por
esta razon, la parte inferior de los
paneles esté abierta y ventilada

194

PAMEL SOLAR
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GENERADOR
EOLICO

para que no se caliente excesiva-
mente por la exposicién solar.
Cada celda, de unos 10 centime-
tros de lado, es capaz de generar
1,5 watt, y un tipico panel de un
metro cuadrado puede entregar
unos 100 watts.

Los generadores

El generador tiene como propé-
sito recargar las baterias de la
embarcacion, ya que con su uso,
poco a poco, se van descargando.
Normalmente se utiliza el motor
del yate para que haga girar el
generador, y con este movimiento
circular, producir la corriente que
ird a recargar las baterias. Este

tipo de generadores funcionan,
por lo tanto, cuando el motor esta
en operacién. Si se detecta que

la carga de las baterias esta muy
baja, con el encendido del motor,
automaticamente los generadores
comenzardn a trabajar y a recargar
(alternador).

Sin embargo, existen generado-
res, poco frecuentes, que utilizan
la energia edlica para girar un
dispositivo y generar también,
bajo el mismo principio anterior, la
corriente necesaria. Estos ultimos
tipos de generadores no necesitan
el motor funcionando y tienen

la ventaja que van cargando las
baterias, siempre que exista viento
ya sea en puerto o en el mar.

Instrumentos de seguridad en
un motor

Cada motor cuenta con varios
sistemas de alarmas por un mal
funcionamiento.

Estos sistemas estan en circuitos
especificos, como por ejemplo:

Circuito de refrigeracion
Se enciende una alarma sonora
que, por lo general, es activada



debido a obstruccién de la ad-
misién de agua salada para la
refrigeracién del motor.

Circuito de lubricacion

Se activa alarma sonora debido a
una baja presién de aceite, esto se
puede deber a un minimo de acei-
te en el carter, en el chequeo debe
inspeccionar el aceite del motor
para su funcionamiento éptimo.

Circuito de carga de baterias

Se activa alarma visual en panel de
instrumentos, se puede ocasionar
por una rotura de correa de alter-
nador, o el alternador mismo con
falla en la carga.

Las embarcaciones marinas tienen
instrumentos que miden e indican
el funcionamiento de alguno de
sus dispositivos y, también, entre-
gan una senal de alarma cuando
algun parametro esta fuera de
rango.

Tacometro y Horometro

El tacometro indica las revolucio-
nes a las que funciona el motor.
(multiplicar por 100 el valor indica-
do para obtener rpm.)

El horémetro sefala el tiempo total
que ha funcionado el motor, expre-
sado en horas y décimas de hora.

TEMPERATURA

Te

erature

80 100 ,2;

°C

Alarma acustica y display de
alarmas.

Al sonar una alarma acustica, par-
padeara al mismo tiempo una de
las tres luces de advertencia para
indicar la causa de la alarma.

Temperatura de refrigerante
excesiva.

IMPORTANTE

En caso de alarma, reducir las
revoluciones del motor a las de ra-
lenti (punto neutro). Si la tempera-
tura no desciende, parar el motor,
investigar y reparar la averia.

Presion de aceite insuficiente.
En caso de alarma, parar inmedia-
tamente el motor y averiguar la
causa.

El alternador no carga la
bateria.

.
Luz testigo.

Se enciende cuando se conecta la
bujia de incandescencia.

Antes de hacer partir el motor,
verificar que funcionen las luces
de advertencia del cuadros de
instrumentos.
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Interruptor de alumbrado de los
instrumentos

Interruptor de pruebay
silenciado de alarmas

Prueba de alarmas

Al pulsar el interruptor, se en-
cienden las luces de advertencia
con luz fija, al mismo tiempo que
suena la alarma acustica.

Silenciador de alarmas

Al presionar el interruptor, se
silenciara la alarma acustica, pero
sigue parpadeando luz de adver-
tencia hasta que se haya solucio-
nado la averia.

Temperatura del refrigerante
del motor

Manoémetro de presion del
aceite del motor

Voltimetro
Indica la tension de la bateria y/o
la carga del alternador.

d. Motores fuera de borda
Descripcién general

Como ya fue indicado anterior-
mente, los motores dentro de
borda de los yates son, en su
mayoria, de cuatro tiempos. En el
caso de los motores fuera de bor-
da, pueden ser de dos o de cuatro
tiempos.

Partes principales de un motor
fuera de borda

Cabeza motriz

En este lugar se encuentra el
motor, con sus pistones, ciglieAa-
les, bielas, rodamientos, y otros
elementos mecanicos. Es donde
se produce el proceso de generar
un movimiento circular a través de
la combustion del combustible.
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BASTON

Unidad de transmision

Llamado pata del motor, transmite
el movimiento circular del mismo
hacia la hélice. En esta parte se
encuentra la caja de transmision
como también el soporte del mo-
tor de la embarcacion.

Hélice
Similar a la hélice de un motor
marino dentro de borda.

Baston (palanca)

Su uso es para darle direccién a

la embarcacion. Dependiendo

del modelo, también contiene el
acelerador y encendido / apagado
del motor.

Sistemas de funcionamiento de
los motores fuera de borda

Puesta en marcha

Primero hay que verificar, para el
caso de un motor de dos tiempos,
que el estanque de combusti-

ble se encuentre con la mezcla
adecuada (aceite y bencina en
una proporcién de 1:20). Luego
se debe conectar la manguera
desde el estanque al motor, abrir
el tornillo de purga del estanque
y bombear la pera hasta que esté
firme y con combustible pero cui-
dando de no ahogar el motor.

Ademas, el

choke se deja
afuera para
mejorar la mezclay la
manilla de control en neutro. Se
debe conectar el switchenony
pulsar inicio, cuando es con motor
de partida. Cuando la partida es
manual, la puesta en marcha del
motor se logra tirando una“pio-
[a”. Inicialmente ésta piola se tira
lentamente, para cebar el motor,
para luego tirar con fuerza hasta
lograr el encendido, y gire la ma-
nivela con un tirador, lentamente
una vez y luego con fuerza hasta
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VOLANTE Y
POLEA DE PARTIDA

BUias

CULATA

EJE DE 5

TRANSMISION |

HELICE

lograr el encendido. Finalmente
verificar la circulacion de agua de
enfriamiento.

El sistema eléctrico (ignicion)
Cuando el motor es con gasolina,
necesita bujias. La energia para
que estas funcionen proviene del
giro del motor, a través de una bo-
bina, que eleva la corriente al nivel
necesario para activar las bujias.
Existen motores fuera de borda
donde su puesta en marcha no

es manual. Esto se logra con el
giro de un motor de partida que
es alimentado por un bando de
baterias.

CIGUERAL

CILINDROS

TRANSFEREMCLA

Esquema bdsico
de un motor fuera
de borda.

El motor con sus
cilindros en posicion
horizontal, permite
un eje directo hacia
la pata, en cuyo
extremo se ubica la
caja de transferen-
ciayla hélice.
Elvolante, al otro
extremo, posee una
polea para darle
arranque manual-
mente.

La refrigeracion

Los motores fuera de borda con-
tienen un sistema de refrigeracion,
succionando el agua de mar des-
de la pata (sector caja de cambios)
y distribuyéndola hacia todos los
conductos interiores del motor.
Luego esta agua se expulsa hacia
el exterior. Cuando se enciende

el motor fuera de borda, se debe
verificar que salga agua expelida
desde éste, ya que es un indicativo
de que el sistema de refrigeracién
esta funcionando.

h. Faena de combustible (pre-
cauciones de seguridad)

Al hacer faena de combustible
pueden ocurrir accidentes que no
debieran suceder, ya que los mas
graves destruirdn completamente
la embarcacion.

Las faenas de combustible deben
ser con el motor apagado e ideal-
mente con el selector de baterias
en posicion OFF. Se debe compro-
bar que nadie esté fumando en
los alrededores y tener a mano el
extintor de seguridad

Los errores mas frecuentes son

el llenar el estanque de agua con
gasolina o el de gasolina con agua
y también cargar combustible dié-
sel en vez de gasolina o viceversa.
Cuando haga faenas de combus-
tible hay que tener cuidado con
las chispas por corriente estética.
A veces es la ropa la que esta car-
gaday puede provocar algun peli-
gro. Hay que estar muy pendiente
del rebalse, pues es facil perder un
buen chorro de combustible cuan-
do el tanque queda lleno. Cuando
se llegue al final de la faena, hay
que bajar la velocidad de relleno,
para evitar derrames de combusti-
ble al agua.

Finalmente, antes de encender

el motor, es necesario ventilar el
compartimento del motor o la sala
de maquinas.
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i. Fallas mas comunes

El motor no gira

Bateria descargada

Conexiones de bateria
sulfatadas o flojas

Cargar o reemplazar
Verifique, limpie y ajuste

Solenoide de motor
de arranque

Verifique - Reemplace

Motor de arranque

Limpie los carbones
sucios o reemplace.

Boton o interruptor
de arranque

Verifique conexiones
o reemplace.

El motor gira lento

Bateria descargada

Cargue o reemplace

El motor gira
pero no parte

Tanque de combustible
vacio

Cargar combustible

Combustible
contaminado con agua

Vacie el tanque, limpie y
cargue combustible

Filtro de combustible sucio

Reemplace

Canerias Flastruidaa o]
estranguladas

Verifique, limpie y
reemplace

Bomba de combustible

Consulte a un técnico

Puesta a punto incorrecta
o desincronizada

Consulte a un técnico

Toma de agua obstruida

Limpie

Tipo de combustible
incorrecto

Vacie el tanque y cargue
nuevo combustible

El motor se
sobrecalienta,
suena la alarma

Circuito de enfriamiento
obstruido

Consulte técnico

Termostato fallado

Reemplace

Rotor bomba de agua
defectuoso

Cambie o consulte
al técnico
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ANEXO A

CIRCULAR DIRECCION GENERAL DEL
TERRITORIO MARITIMO Y MARINA MERCANTE
ORDINARION°A-41/012

ESTABLECE NORMAS Y EQUIPAMIENTO DE
SEGURIDAD OBLIGATORIOS PARA
EMBARCACIONES DEPORTIVAS

INFORMACIONES

El desarrollo tecnolégico del equipamiento em-
pleado en navegacién deportiva y los cambios que
han experimentado las materias técnicas y regla-
mentarias, que dicen relacién con la actividad, hace
necesario establecer normas obligatorias de equipa-
miento minimo para las embarcaciones deportivas,
contribuyendo con esta medida a elevar los niveles
de seguridad.

Una normativa clara, actualizada y la responsabilidad
individual de los deportistas nauticos, son los pilares
basicos para salvaguardar la vida humana en el mary
la conservacién del medio ambiente marino.

INSTRUCCIONES
A. Responsabilidad del Capitan o Patrén.

1. La seguridad de la embarcacién y de su tripulacién
es responsabilidad exclusiva de su Capitan o Patrén,
incluso cuando se esté participando en competen-
cias y sometidas a normas establecidas por el Comité
de Regatas.

2. Estar en posesion de la licencia nautica deportiva,
vigente, de acuerdo a la clasificacién de la embarca-
cion a su mando.

3. Verificar que el nimero de tripulantes sea el autori-
zado y que éste cuente con la capacitacién necesaria
para operar con seguridad, de acuerdo a caracteristi-
cas de disefio y equipamiento de la embarcacion.

4. Conocer las capacidades de disefio y construccion
de su embarcacién, especialmente en lo que dice
relacién a la aptitud para enfrentar condiciones de
mar y viento, y operacion de equipos a bordo.

5. Dominar las maniobras, operacién de equiposy

dispositivos de emergencia en la mar, efectuando las
practicas necesarias que asegure su operativi-
dad.

B. Responsabilidad del Armador.

Conservar la embarcacién y equipos de a bordo, en
optimo estado de operatividad, verificando que se
cumplan con los procedimientos de mantencién
recomendado por el fabricante y la vigencia de sus
certificaciones.

C. Requisitos Generales.

1. Todo equipo exigido por esta normativa segun
apéndice 1, debera:

Funcionar adecuadamente.

Ser inspeccionado y recibir el servicio de mantencién
establecido por los manuales del fabricante.

Cuando no esté en uso, ser estibado en condiciones
de minimo deterioro.

Ser de facil accesibilidad.

Ser del tipo, capacidad y uso adecuado a las caracte-
risticas de la embarcacién.

2. Inscripcién de embarcaciones:

Todas las embarcaciones deportivas menores a 50
TRG, deberan encontrase inscritas en los registros

de naves menores existentes en las Capitanias de
Puerto, exceptuandose aquellas cuyo modo principal
de propulsion sean sus velas y menores de 5 metros
de eslora, y aquellas propulsadas exclusivamente a
motor hasta 10 HP.

3. Certificado de Navegabilidad:

Las embarcaciones deportivas inscritas como de ba-
hia, costeras y alta mar, requeriran de un Certificado
de Navegabilidad, mediante el cual la Autoridad Ma-
ritima, previa inspeccién del estado de mantencion
y operatividad de la embarcacién y sus accesorios,
establecerd que se encuentra“apta para navegar”.

Los Certificados de Navegabilidad, tendran una

vigencia de 6 anos, siendo responsabilidad del Capi-
tan, Patron o Armador, mantener operativos durante
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el periodo la embarcacién y los equipos asociados,
como asimismo, reemplazar aquellos elementos que
tenga una vida util menor a la vigencia del certifica-
do.

Independiente a lo indicado en los parrafos anterio-
res, es responsabilidad del Capitan, Patréon o Arma-
dor, solicitar inspecciones de seguridad a su embar-
cacioén, cuando esta haya sufrido transformaciones
importantes o cambios de clasificacion que ameriten
un nuevo Certificado de Navegabilidad.

El equipamiento de seguridad indicado en el Anexo
“A", debe estar disponible para ser inspeccionada,
no siendo necesario mantener todos los elementos
abordo cuando se disponga de una navegacion

con caracteristicas menores a la clasificacién de la
embarcacién. Por ejemplo: una embarcacién de alta
mar puede estar equipada con los elementos de
seguridad equivalente a una embarcacidn costera, si
efectyia una navegacién de esas caracteristicas.

Identificacion.

Toda embarcacion inscrita como bahia, costera o alta
mar, debera llevar marcado: el nombre, en letras de
tamano proporcional a su tamarfio en el espejo o en
ambas aletas, y abreviatura del puerto y nimero de
matricula en ambas amuras.

Llevar las marcas en su vela mayor, que indiquen la
nacionalidad de la embarcacién y el nimero otor-
gado por la Federacién Chilena de Vela o autoridad
competente.

Toda embarcacién deportiva inscrita, debe izar el
pabellén nacional proporcional a su tamaio, en un
asta o driza, la cual debera encontrarse siempre en
buen estado de presentacion. Se exceptua aquellas
embarcaciones que por sus caracteristicas no permi-
tan la instalacién de asta o driza, como por ejemplo,
botes de gomas, motos de agua o similares.

Los manuales, pueden ser reemplazados por dispo-
sitivos electrénicos que entreguen la informacién
requerida.

D. Clasificacion de las embarcaciones:
Las embarcaciones se clasificaran de acuerdo a lo indi-
cado en el Reglamento de Deportes Nauticos y Buceo

Deportivo:
Embarcacion deportiva de alta mar: Aquella embar-
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cacion deportiva cuyo disefo, caracteristicas técnicas
y equipamiento, la hacen apta para la navegacién de
alta mar.

Embarcacidn deportiva costera: Aquella embarcacion
deportiva cuyo disefo y caracteristicas técnicas, la
hacen apta para navegar desde un punto a otro del
litoral, a una distancia maxima de costa de 60 millas
nauticas. Asimismo, podran desplazarse hasta el archi-
piélago de Juan Fernandez, cuando navegue acompa-
fada de otras embarcaciones o en regatas y cuenten
con un dispositivo de rescate y salvataje de apoyo.

Embarcacion deportiva de bahia: Aquella embarca-
cién deportiva cuyo disefo, caracteristicas técnicas

y equipamiento, la hacen apta para navegar exclusi-
vamente en aguas protegidas, tales como puertos,
bahias, rios, lagos y hasta el limite fijado por la Autori-
dad Maritima Local.

Lancha deportiva de bahia: Aquella embarcacién de-
portiva propulsada exclusivamente a motor, cuyo di-
seno, caracteristicas técnicas y equipamiento, la hacen
apta para navegar en aguas protegidas, tales como
puertos, bahias, rios, lagos y hasta el limite fijado por
la Autoridad Maritima Local. Se incluyen las motos de
agua, jet skiy embarcaciones similares.

E. Comunicaciones:

Las embarcaciones costeras, cuando emprendan una
navegacion fuera del alcance de su equipo de comu-
nicaciones VHF con LLSD (Llamada Selectiva Digital),
deberan incorporar: comunicaciones HF-MF con LLSD
o Teléfono Satelital debidamente registrados ante la
AAMM.

F. Propulsion:

1.- Las embarcaciones clasificadas como de alta mar
y costeras, y cuyo medio de propulsién principal sean
sus velas, deberan igualmente contar con un mo-

tor que le permita navegar con seguridad y del tipo
apropiado a las caracteristicas y desplazamiento de la
misma.

2.- Aquellas embarcaciones deportivas clasificadas
como de alta mar y costeras, propulsadas a vela, y que
no cuenten con un motor auxiliar o no se encuentre
operativo, sus desplazamientos estaran limitados a
navegaciones de hasta 12 millas nauticas de la costa.



G. Maniobra de fondeo:

1.- Las embarcaciones clasificadas como alta mar, cos-
teras y lanchas deportivas de bahia, dispondran de una
maniobra de fondeo compuesta por un ancla de
acuerdo al disefio del fabricante y un cabo de fondeo
de al menos 5 esloras de las cuales una corresponde a
cadena. Se exceptua de lo anterior a las embarcaciones
de bahia que por su disefio no cuenten con esta manio-
bra.

2. Aquellas embarcaciones menores de 6 metros, po-
dran reemplazar el tramo de cadena por un cabo
de fondeo.

H. Luces de navegacion:

1. Las luces de navegacion estaran dispuestas como lo
establece el Reglamento Internacional para la Pre-
vencion de Abordajes.

2. Deberdan instalarse de modo que no puedan ser obs-
truidas por las velas ni escoras de la embarcacion.

3. La intensidad sera: Eslora menor de 40 pies: 10 Watts.
Eslora mayor a 40 pies : 25 Watts.

4. Las embarcaciones que por diseiio no cuenten con
luces de navegacién, podran navegar exclusivamente
en horarios entre el orto y ocaso de sol.

I. Elementos pesados:

1. El lastre y elementos asociados seran de instalacién
permanente.

2. Los elementos movibles pesados, tales como baterias,
cocina, balones de gas, estanques, caja de herramientas
y las anclas, deberan disponer de sistema de trinca que

asegure en su posicion frente a los movimientos de mar.

J. Elementos de seguridad:

1. Las balsas salvavidas deben tener la capacidad
minima equivalente al total de la dotacién maxima
permitida, asimismo, corresponder a la clasificacion
de la embarcacion, tener sus certificaciones vigentes y
corresponder a alguna de las normas internacionales
de calidad tales como:

SOLAS 1974 Capitulo lll (Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar).

ISO 9650 Tipo 1 6 2(Organizacién Internacional de
Estandares).

ORC (Congreso de Regatas de Altura).
ISAF (Federacion Internacional de Vela).
CE (Comunidad Europea).

Autoridad Maritima Nacional.

2. Los chalecos salvavidas deben incorporar pito, ser de
cantidad igual o superior a la dotacién maxima permi-
tida, contar con diferentes tallas y ajustables para ser
utilizadas por todos los tripulantes, corresponder a la
clasificaciéon de la embarcacién, y cumplir con las nor-
mas internacionales de calidad tales como: SOLAS, ISO
12402-5-4-3-2, CE o Autoridad Maritima Nacional.

3. Los equipos de comunicaciones con Llamada Selec-
tiva Digital (LLSD), Radiobalizas de Localizacién (RLS)

y Sistemas Automatico de Sefalizacién (AlS), deben
encontrarse debidamente registrados ante la Autoridad
Maritima.

4. Las bengalas y sefales fumigenas deberan mantener
su fecha de expiracién vigente.

5. El aro o herradura salvavidas debe encontrarse estiba-
do al alcance del timonel, en condicion de listo a ser
lanzado, con una luz de autoencendido incorporado y
con el nombre marcado de la embarcacién. Para el caso
de las embarcaciones de alta mar debe ademas llevar
unido mediante un cabo, una pértiga flotante con la
bandera “Oscar” en su parte superior.

6. El boyarin de rescate o lifesling, debe encontrarse al
alcance del timonel, unido por un cabo a cubiertay en
condicion de listo a ser lanzado.

7. Los arneses de seguridad deben encontrarse dispues-
tos listos para ser usados cuando:

Lo disponga el Capitan.

Las condiciones de mar y viento lo hagan aconsejable.
Personal de guardia y maniobras en horas nocturnas.

8. La linea de seguridad debe correr de popa a proa e
instalada en navegaciones de altura o cuando lo dis-
ponga el capitan.
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K. Velas:

1. La mayor debe contar con fajas de rizo que permi-
ta disminuir el gratil en al menos un 40%.

2. El foque o genoa, sino dispone de un sistema de
enrollado, deberda contar con una segunda vela de
tamano que no supere el 65% del gratil del triangulo
de proa.

L. Motos de agua y equivalentes:

1. Seran consideradas embarcaciones deportivas de
bahia a motor.

2. Los patrones portaran permanentemente chaleco
salvavidas y casco de seguridad durante la navega-
cion.

3. Dispondran de un dispositivo de corte de poder
firme a la muieca, en caso de caida al agua.

4. Se recomienda el uso de un traje térmico de acuer-
do a las condiciones climaticas y temperatura.

5. Se recomienda contar con un dispositivo de re-
duccién de velocidad para los usuarios menores de
edad.

6.Cumplir las normas de seguridad contempladas
en la Circular A-41/011, del 18 de abril de 2013, e
instrucciones dispuestas por la Autoridad Maritima
Local.

M. Canoas y Kayaks:

1. No requieren encontrarse inscritas en los registros
de las Capitanias de Puerto.

2. Cumplir con las normas de seguridad dispuestos
en la Circular A-41/008 del 07 de abril de 2001 e
instrucciones dispuestas por la Autoridad Maritima
Local.
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APENDICE 1

EQUIPAMIENTO DE SEGURIDAD PARA EMBARCACIONES DEPORTIVAS

TIPO DE EMBARCACION

[MATERIAL ALTAMAR |[COSTERO |BAHIAVELA [BAHIA MOTOR
NAVEGACION
Anemoémetro Sl Sl R NO
Barémetro Sl Sl NO NO
Bitacora Sl Sl R NO
Cartas de Papel Sl Sl NO NO
Compas Magnético Sl Sl R S| (¥)
Compas Portatil de Demarcaciones Sl Sl NO NO
Corredera Sl Sl NO Sl (¥)
Cuadro de Choques y Abordajes Sl Sl NO NO
Derrotero Sl Sl NO NO
Ecosonda Sl Sl NO NO
Paralelas, Lapices y Compas Sl Sl NO NO
Piloto Automatico R R NO NO
Prismaticos Sl Sl NO NO
Radar SI R NO NO
Reflector de Radar Sl Sl R NO
Sistema de de Informacion y Visualizacion de Carta Electronica (ECDIS) Sl R NO NO
Sistema de Posicionamiento Global (GPS) Sl Sl NO NO
Tabla de Mareas Sl Sl NO NO

ALTAMAR |[COSTERO |BAHIA VELA |BAHIA MOTOR |
SEGURIDAD
Arnés de Seguridad Sl Sl NO NO
Aro o Herradura Salvavidas Sl Sl R Sl (*)
Balsas Salvavidas Sl Sl NO NO
Bengalas con Paracaidas Blancas S| (4) S| (2) NO NO
Bengalas con Paracaidas Rojas S| (4) S| (2) NO NO
Bengalas de Mano Blancas Sl (4) Sl (2) NO SI (2)(*)
Bengalas de Mano Rojas Sl (4) Sl (2) NO SI (2)(*)
Bocina de Niebla Sl Sl NO NO
Bomba de Achique Eléctrica o Acoplada Sl R NO NO
Bomba de Achique Manual Sl Sl R R
Bote de Goma R R NO NO
Boyarin de Rescate o Lifesling Sl Sl NO NO
Chalecos Salvavidas Sl Sl Sl Sl
Espejo de Senales Sl Sl NO NO
Extintor de Incendios Sl (2) Sl (1) NO S| (1)(*)
Linea de Seguridad Sl R NO NO
Linterna Estanca Sl (2) SI (1) R R
Radiobaliza de Localizacion y Seguimiento Satelital R R NO NO
Radiobaliza de Localizacién de Siniestros (EPIRB) Sl Sl NO NO
Senales Fumigenas Flotantes Naranja S| (4) S| (2) NO NO
Sistema Automatico de Sefalizacion (AlS) R R NO NO
Traje de Neopreno NO NO R R
Traje de Inmersion o Supervivencia R (**) NO NO NO

ALTAMAR |[COSTERO |BAHIA VELA |BAHIA MOTOR |
COMUNICACIONES
Cartilla Radiotelefénica TM-021 Sl Sl NO NO
Comunicaciones MF-HF con LLSD Sl R NO NO
Comunicaciones VHF Portatil Sl R R R
Comunicaciones VHF con LLSD Sl Sl NO NO
Teléfono Satelital Sl R NO NO
Teléfono Celular con funda estanca Sl Sl Sl Sl
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ALTAMAR |COSTERO

|BAHIA VELA |BAHIA MOTOR |

MANIOBRAS

Achicador R R Si SI
Balde SI SI NO NO
Bichero Sl Sl Sl SI(*)
Caja de Reparaciones de Fortuna Sl Sl NO R
Cana de Emergencia Adaptable a la Mecha del Timén Sl Sl NO NO
Espiches Cénicos de Madera Blanda Sl(4) SI(2) NO NO
Inflador y Parches para Embarcaciones Neumaticas Sl R NO NO
Pabellén Nacional Sl Sl Sl SI(*)
Remos NO NO R SI(*)
Velas Tormentin y Capa Sl R NO NO

TIPO DE EMBARCACION

ALTAMAR |COSTERO

|BAHIA VELA |BAHIA MOTOR

PRIMEROS AUXILIOS

Botiquin Segun Apéndice 2 Sl Sl NO NO
Manual de Primeros Auxilios Sl R NO NO
Bidén de Agua 9 lts. Sl R NO NO

NOTAS
Sl : Elementos de uso obligatorio
NO: Elementos no necesarios a bordo

R : Elementos recomendables a bordo no oblogatorios

(1) : Cantidad mimina a bordo

(*) : Cuando las cardcteristicas de la embarcacion lo permita

(**): Cuando se navegue en aguas frias.
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APENDICE 2

BOTIQUIN DE PRIMEROS AUXILIOS

PIEL OJOS OIDOS NARIZ ALTA MAR |COSTERO
Antiséptico 6tico (frasco de 5 mL) SI Sl
Bloqueador solar factor 30 a 50 ) SI Sl
Benzocaine topical SI Sl
Oftabiotico (frasco 10 mL) Sl Sl
Tetrahydrozoline Ophthainic SI Sl
CURACION HERIDAS ALTA MAR |COSTERO
Algodén 250 Grms. Sl Sl
Apésito impermeable pad 6 x 10 cm (unidad) SI Sl
Cinta papel microporoso 12 mm (rollo) Sl Sl
Cinta hipoalrgénica 25 mm (rollo) S Sl
Compresa reutilizable frio-calor (unidad) Sl Sl
Equipo de curacion desechable estéril SI Sl
Gasa estéril 10 x 10 cm (caja 6 gasas) SI Sl
Parches flexibles tamanos surtidos (caja) SI Sl
Suturas adhesivas esterelizadas (caja) Sl Sl
Suero fisiologico (ampollas 20 mL) Sl Sl
ANTISEPTICOS ALTA MAR |COSTERO
Agua oxigenada 10 volumenes Sl Sl
Alcohol gel para lavado manos (frasco) Sl Sl
Clorehexidina tépica al 4% Sl Sl
Povidona yodada solucion 10% Sl Sl
Timerosal solucion alcohodlica 1:1,000 Si Si
Triclosan jabon 1% Sl Sl
TRAUMATOLOGIA ALTA MAR |COSTERO
Collar cervical stifneck select regulable Sl Sl
Férula de muneca reversible (unidad) Sl Sl
Férula digital de aluminio (1 mt) Sl Sl
Inmolvilzador pélvico SI R
Tabla espinal rigida larga Sl R
Venda autoadherente 5 x 450 cm (rollo) Sl Sl
MEDICAMENTOS ALTA MAR |COSTERO
Analgésicos SI Sl
Antivertiginosos Sl Sl
Antialérgicos SI Sl
Antiespasmaodicos Sl Sl
Antibioticos SI Sl
Corticoides Sl R
Lidocaina gel 4% uso tépico Sl Sl
OTROS ALTA MAR |COSTERO
Guantes desechables estéril N° 7 Sl R
Caja de guantes de procedimientos M Sl R
Termometro SI R
Manual de primeros auxilios Si R
Linterna Sl Sl
Espejo Sl Sl
Caja curacioén que incluya : pinza anatémica, pinza Si SI

quirurgica y tijera recta, todos de 15 cmm.
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ANEXO B

CUADRO DE DISTRIBUCION DE CANALES DE VHF
SERVICIO MOVIL MARITIMO

FREC. DE TRANSMISION

Ne CANAL {MHz) )
DE EMPLEO ASIGNADO EN EL AMBITO NACIONAL
VHF EST.DE | ESTACION
DE BARCO | COSTERA
60 156,025 160,625 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
GOA 156,025 156,025 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
01 156,050 160,650 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
D1A 156,050 156,050 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
61 156,075 160,675 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
61A 156,075 156,075 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
02 156,100 160,700 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
02A 156,100 156,100 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
62 156,125 160,725 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
62A 156,125 156,125 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
03 156,150 160,750 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
03A 156,150 156,150 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
63 156,175 160,775 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
63A 156,175 156,175 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
04 156,200 160,800 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
D4A 156,200 156,200 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
64 156,225 160,825 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
64A 156,225 156,225 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
05 156,250 160,850 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
05A 156,250 156,250 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
65 156,275 160,875 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
65A 156,275 156,275 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
06 156,300 EXCLUSIVO ENTRE BARCOS/SEGURIDAD
OPERACIONES DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO CON
AERONAVES
66 156,325 160,925 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
B6A 156,325 156,325 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
07 156,350 160,950 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
07A 156,350 156,350 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
67 156,375 156,375 EXCLUSIVO TERMINALES DE COMBUSTIBLES
08 156,400 EXCLUSIVO ENTRE BARCOS — PRACTICOS DE PUERTO
68 156,425 156,425 OPERACIONES PORTUARIAS (PRACTICOS DE PUERTO)
09 156,450 156,450 AUTORIDAD MARITIMA — DIFUSIONES
69 156,475 156,475 OPERACIONES PORTUARIAS (PRACTICOS DE PUERTO)
10 156,500 156,500 DIFUSIONES — AVISOS A LOS NAVEGANTES
70 156,525 156,525 EXCLUSIVO PARA ALERTAS DE SOCORRO MEDIANTE
LLAMADA SELECTIVA DIGITAL
11 156,550 156,550 OPERACIONES PORTUARIAS Y
MOVIMIENTO DE BARCOS
71 156,575 156,575 OPERACIONES PORTUARIAS Y MOVIMIENTO DE
BARCOS
12 156,600 156,600 CONTROL TRAFICO MARITIMO — BUQUES ARMADA
72 156,625 EXCLUSIVO ENTRE BARCOS
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13 156,650 156,650 ENTRE BARCOS PARA SEGURIDAD DE LA
NAVEGACION
73 156,675 156,675 EXCLUSIVO AUTORIDAD MARITIMA
14 156,700 156,700 EXCLUSIVO AUTORIDAD MARITIMA
74 156,725 156,725 PRACTICOS DE PUERTO
15 156,750 156,750 COMUNICACIONES A BORDO
(POTENCIA MAX. 1 W.)
73 156,775 = OPERACIONES PORTUARIAS (PRACTICOS DE PUERTO)
(POTENCIA MAX. 1 W.)
16 156,800 156,800 SOCORRO, SEGURIDAD Y LLAMADA
76 156,825 = OPERACIONES PORTUARIAS (PRACTICOS DE PUERTO)
(POTENCIA MAX. 1 W.)
17 156,850 156,850 COMUNICACIONES A BORDO
(POTENCIA MAX. 1 W.)
77 156,875 EXCLUSIVO ENTRE BARCOS
18 156,900 161,500 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
18A 156,900 156,900 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
T8 156,925 161,525 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
TBA 156,925 156,925 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
19 156,950 161,550 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
194 156,950 156.950 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
79 156,975 161,575 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
T9A 156,975 156,975 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
20 157,000 161,600 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
80 157,025 161,625 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
20A 157,025 157,025 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
21 157,050 161,650 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
21A 157,050 157,050 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
81 157,075 161,675 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
B1A 157,075 157,075 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
2o 157,100 161,700 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
224 157,100 157,100 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
82 157,125 161,725 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
82A 157,125 157,125 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
23 157,150 161,750 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
23A 157,150 157,150 ESTACIONES COSTERAS AUTORIZADAS
83 157,175 161,775 CORRESPONDENCIA PUBLICA
83A 157,175 157,175 NO ASIGNADO
24 157,200 161,800 CORRESPONDENCIA PUBLICA
84 157.225 161.825 CORRESPONDENCIA PUBLICA
25 157,250 161,850 CORRESPONDENCIA PUBLICA
85 157,275 161,875 ESTACIONES REPETIDORAS
26 157,300 161,900 CORRESPONDENCIA PUBLICA
86 157,325 161,925 ESTACIONES REPETIDORAS
oA 157,350 161,950 CORRESPONDENCIA PUBLICA
87 157,375 OPERACIONES PORTUARIAS Y
MOVIMIENTO DE BARCOS
28 157,400 162,000 CORRESPONDENCIA PUBLICA
88 157,425 OPERACIONES PORTUARIAS Y
MOVIMIENTO DE BARCOS
AlS 1* 161,975 161,975
AlS 2% 162,023 162,025
NOTA: Los canales designados con la letra A" corresponden al modo US en los equipos fabricados para

Estados Unidos, Su empleo estd autorizado en Chile,

Estos canales (AlS 1 v AIS 2) se utilizaran para identificacion automatica de barcos v sistemas de
vigilancia capaces de proporcionar un funcionamiento a escala mundial en alta mar, a menos que
se designen otras frecuencias con ¢sa finalidad a escala regional,
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FRECUENCIAS OBLIGATORIAS PARA ESTACIONES DE BARCO MF/HF.

N° CANAL FRECUENCIAS DE USO REGLAMENTARIO
ORDEN UIT TRANSMISION (KHz)
COSTERA | BARCO
| 2182 2182 |[LLAMADA Y SOCORRO
2 2 638 2638 |TRABAJO BUQUE - BUQUE
3 2738 2738 |TRABAIJO BUQUE - COSTERA
4 3023 3023 |COORD. BUSQUEDA Y SALV. BUQUE - AERONAVE
5 4 146 4146 |GENERAL DE TRABAJO BUQUE — BUQUE Y
BUQUE — COSTERA (MODO SIMPLEX)
6 401 4 357. 4065. |TRABAJO COSTERA - BUQUE
7 421 4417 4125 |LLAMADA Y COMPLEMENTARIA DE SOCORRO
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GLOSARIO NAUTICO

Abatimiento
Acoderado

Acollador

Acuartelar

Adrizado

Adujar

Agarré

Aguantar

Aguas jurisdiccionales
Alcance de luces

Alcance geografico de las luces

Alcance luminoso
Alerta

Alfabeto fonético
Alta presion atmosférica
Alternador

Altura de bajamar
Altura de marea
Altura de pleamar
Amantillo

Amarras

Amollar

Amurado

Amuras

Analisis de superficie
Analisis sinoptico
Ancla

Ancla de mar
Anemoémetro
Antagallas
Aparejar

Aparejo de combés
Aparejo real
Aparejo sencillo
Aproarse

Arbol de levas
Arraigado

Arranco

Arribar

As de guia
Atracado

Aviso de mal tiempo
Ayustar
Azocamiento
Babor

Baja presion atmosférica
Baja visibilidad
Bajamar
Balizamiento
Ballestrinque
Baluma

Bandas

Barnera

Barémetro
Barlovento

Baston

Bateria

Bauprés

Bichero

Block

Bomba de mano

Boom vang

Botalén

Botavara

Botén MOB

Boyarin

Boza de proa

Bozas

Brazas

Burdas

Cabo de fondeo

Cabo de seno
Cabulleria

Cadena

Cadenotes

Caer al agua

CAF

Calado

Calculador de tiempo y velocidad
Calidad del fondo

Calor

CAM

Cambio aceite del motor
Cambio de carta
Cambio de filtro de aceite
Canal de viento
Candelero

Cana

Capear a motor

Capear a palo seco
Capear con aparejo izado
Capear mal tiempo
Capitan

Carburador

Carena

Carlinga

Carro de escota

Carro de genoa

Carro de mayor

Carroza

Carta de olas

Carta de vientos

Carta nautica

Carta nautica electrénica
Carter

Casco

Catavientos

Cazar la vela

Cenir

Chicote

Ciguienal

Circuito de combustible
Circuito de lubricacién
CLS

Cobertura de zonas de RF
Cobrar

Cocas

Cockpit

102,105,125

108
185
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Cédigo de senales

Codigo Q

Coeficiente de corredera
Compas de punta seca
Combustién interna
Compas magnético
Comunicaciones de socorro
Comunicaciones maritimas
Conduccion
Congelamiento
Conveccién

Coordenadas costeras
Coordenadas geogréficas
Cornamusa

Corredera

Correr el mal tiempo
Corriente

Corriente de marea
Corriente ocednica
Costado

Costura

Crucetas

Cuadernal

Cubierta

Cuerpo humano

Culata

Culote

Cunningham

Dado

Defensas

Demarcacién a un punto
Demarcacidon magnética
Demarcacion relativa
Demarcaciéon verdadera
Derrota

Derrotero

Descanso

Descanso de empuje
Desvarar

Desvio

DGTMy MM

Direccion del compas
Direccion magnética
Direccién relativa
Direccién verdadera
Direccion del viento aparente
Distancia a un punto
Distancia navegada

Distritos de busqueda y salvamento

Drizas

Ecosonda

Ecuador terrestre

Eje

Embarcacion costera
Embarcacion de altamar
Embarcacién de bahia
Embarcacion vela mayor
Embarcacién vela menor
Empopado

Encabuzado

Enfilacion

Enrrollador
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153

102

15

118

72

54,89, 102,
109,110
110
89,110

12

119,129
93
188

Envenenamiento
EPIRB

Equipamiento de seguridad
Equipo de navegacion
Escalas

Escandallo

Escorado

Escota de foque
Escota mayor
Escotas

Escotero

Escotero mayor
Escuchas de seguridad
Eslora

Eslora entre perpendiculares
Eslora maxima
Espejo

Esprin

Estaciones costeras
Estaciones navales
Estayes

Estoa

Estribor

Faja de rizo
Falcacear

Falla de gobierno
Fase de alerta

Fase de socorro
Fases de emergencia
Fases de incertidumbre
Fetch

Filar

Flamear

Flotabilidad
Fogonadura
Fondeadero
Fondear

Fondear a motor
Fondear a vela
Fondo

Foque

Francobordo
Frecuencia de socorro
Frente cdlido

Frente frio

Frente ocluido
Frentes

Galleta

Garrear

Gaza

Geennaker

Gémini

Generador edlico
Genoa

GPS

Gratil

Greenwich

Grillete

Groera

Guinda

Hacer firme un cabo
Hélice

Hemorragias

188, 196
174



Herrajes
Hidrologico
Higrometro
Hipotermia
Horémetro
Humboldt
Humedad
Humedad relativa
Incendio

Instrumental de navegacion

Intoxicacion

Is6baras

Isobatas

J-P-1-E

Jarcia

Jarcia de labor

Jarcia fija

Jarcia muerta

Ketch

Laborear

Lanita

Largo

Lasca

Lascar la vela

Latitud

Latitud media
Lesiones

Levar

Linea de bases rectas
Linea de crujia

Linea de flotacién
Lista de faros

Llano

Longitud

Luces

Luces de costado
LUT

Luz de alcance

Mal tiempo

Mal tiempo en puerto
Manga

Manilla de winche
Maniobra

Maniobra de puerto
Maniobra de remolque
Maniobra Heimlich
Maniobra hombra al agua
Maniobra restringida
Mantenimiento

Mar de fondo

Mar de viento

Mar territorial
Mareas

Mareas

Marejada

Maremoto

Margarita

Masa de aire

Mastil

Mayday

MCC

Medio ambiente acuatico
Mensaje Emergencia

81

16, 65

146, 148, 149
133

162

59

Meridiano

Método ocho
Método quick stop
Mordaza

Mosquetdn

Motdn

Motor de combustion interna
Motor fuera de borda
Motores de 2 tiempos
MRCC

MRCC Chile

MRSC

Muchachos
Navegacion

Navegar a un largo
Navegar con viento de popa
Nervios

Nubes

Obenques

Obra muerta

Obra viva
Oceanografia

Ocho

Olas

oMl

Orinque

Orza

Outhaul

Pala

Pallete de colisidon
Pallete de fortuna
PAN PAN

Panel solar

Parada rapida
Paralelos

Pasteca

Pata de gallo

PCR

Periodo de radio silencio
Perrilla

Piano

Pilots Charts

Pirateria

Pistones

Pleamar

Planificacién de la navegacion
Plataforma continental
Politraumatismo
Polos

Popa

Precipitaciones
Prensa

Presién atmosférica
Proa

Procedimiento de zarpe
Proel

Profundidad
Publicacién nautica
Puntal

Puntos cardinales
Puio de amura

Punio de driza

Puio de escota
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Punos

QTH
Quemadura
Quijada

Quillote

Racha

Radar

Radio baliza
Radio de borneo

Radioayuda a la navegacion

Radiocomunicaciones
Rango de corriente
Rango de marea
Reflector de radar
Refrigeraciéon

Regala

Reglas paralelas
Relinga de caida
Relinga de envergue
Relinga de Pujamen
Remolcar

Repique de pufio
Resaca

Resistencia de un nudo
Responsabilidad civil
Retenida de amura
RIPA

Rizar

Rizo

RLS

Roda

Rolar

Rompientes

Rosa nautica
Rotacién de la tierra
Rotura de jarcia
Rotura de obenques
Rumbo de colisién
Rumbo del compas
Rumbo efectivo
Rumbo magnético
Rumbo verdadero
S.O.LAS.

Sable

Salvavidas
Sanciones y multas
SAR

Securité

Seno

Sentado

Senales acusticas
Senales de mal tiempo
Senalizacion
SERBREM

Sextante

Shock

Sistema AIS

Sistema de achique
Sistema eléctrico
Sistema eléctrico
Sistema Frontal
Sistema de gobierno
Sloop
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120

147,151
19
13
159
73
102
133
119
173
120
190
192
197
83
1
10

Sonda

Sotavento
Spinnaker
Stoppers

Tabla de marea
Tablas de distancia
Tacémetro
Tangon
Temperatura
Tensor del estay proel
Timén

Timonel

Tipos de sefales
Tomar rizos
Tomar vueltas
Tormentas
Tormentin

Track

Trapa de botabara
Traslacion
Trasluchar

Través

Tridngulo del fuego
Trinca para la mar
Tripulacién
Tripulante

Tubo de codaste
USR

Vaguada costera
Valvulas

Varada

Variacién magnética
Vela capa

Vela latina

Vela mayor
37,40,41,45

Vela menor

Vela triangular
Velero a motor
Velocidad efectiva
Veril peligroso
Veriles

Viada

Vias de agua
Viento

Viento aparente
Viento geostroéfico
Viento real

Viento verdadero
Virar

Virar por avante
Virar por redondo
Volante

Volcar

Vuelta de boya
Vuelta de escota
Winches

Yawl

Zarpe

Zarpey arribo de una embarcacién
ZEE

Zona de empuje
Zona de succién

15,37
106, 111
106
195

127
102

49

62
54,79,127,27
27,119
86

27

119

20

40

42
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47

22

22
15,39
10
51,125
160
167
28,29
28,29
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La Fundacion “Mar de Chile”, por mandato
de sus socios fundadores, todos Oficiales de la Re-
serva Naval Yates, y ciudadanos amantes del mar,
tiene por mision el contribuir a la Marina en el fo-
mento de la conciencia maritima nacional.

MAR DE CHILE
oot Entre los principales ejes de accion, se ha
fijado la promocioén de la practica de los deportes
nauticos, como una herramienta para acercar a los
ciudadanos y, en particular, a los jovenes, al mar,
rios y lagos. Para ello, desarrolla talleres ndutico —
deportivos con alumnos de colegios, y una Escuela
de Vela, en diferentes ciudades del pais, en directa

relacion con la Autoridad Maritima.

El conocimiento técnico de las materias re-
lacionadas con el deporte de la vela y la correcta
aplicacion de las normas preventivas de seguridad,
son fundamentales para disfrutar de este deporte,
que despierta verdadera pasion.

Apoyar la edicion y difusion de este Manual
de Navegacion a Vela, de la Escuela Naval “Artu-
ro Prat”, es una forma de contribuir al desarrollo
de los intereses maritimos y a la masificacion de la
vela, buscando formar una gran base de deporti
nauticos que nos permita alcanzar como p
tial que le corresponde a s
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