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Resumen

El objetivo principal de este trabajo, es la elaboracion de un manual de funcionamiento del
simulador ECDIS que se encuentra en la Facultad de Nautica de Barcelona, con el fin de que lo
puedan utilizar alumnos y profesores para hacer un buen uso de dicho sistema.

Podemos considerar el sistema ECDIS como la base de la navegacion en la flota mercante mundial
a dia de hoy y en el futuro. Por este motivo, eso es muy importante que toda la gente que se dedica
a esta profesion aprendan a utilizar el sistema correctamente para tomar las mejores decisiones

durante la navegacion.

En primer lugar, se explica cada una de las funciones incluidas en el sistema ECDIS, las cuales se
han explicado en el Grado en Nautica y Transporte Maritimo; asi como de la pantalla adicional
Conning Display, que es muy importante conocer a la hora de trabajar en el simulador, ya que

proporciona mucha informacion necesaria para la navegacion.

Con el fin de mejorar la compresion de dicho manual, se incluye una serie de capturas de pantalla

del sistema, tomadas en el mismo simulador.

Por otro lado, en el trabajo también se encuentra informacién relativa a la normativa y formacion
del sistema, impacto y mal uso del sistema a bordo de los buques, asi como una breve explicacién
de las cartas electrdnicas. Estos aspectos son muy importantes a la hora de hacer un uso correcto

del sistema.
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Abstract

The aim of this assignment is the development of a handbook of simulator ECDIS. We can find
this system at the Facultat de Nautica of Barcelona. It is used by students and teachers in order to

learn how to use correctly.

We can consider ECDIS like the basis of navigation about global merchant fleet of future. For this
reason, it is really important that all the people who works in this beautiful profession learn how

to use it in order to take the best options during navigation on the high seas.

First of all, we pretend to explain all the functions included on the system that we can find during
the grade Néautica y Transporte Maritimo. As well as, the alternative screen Conning Display. This

is really useful to know how it works because it gives a lot of information for the navigation.

With the aim to improve the comprehension of this manual, it is included a lot of screenshots that

they will help with all explanations of his functions.

On the other hand, in this work also we can find information about normative and formation of the
system. Besides, we analyse his impact in this world and the probably misuse on ships.

Furthermore, it is included a short explication about electronic cards.
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Introduccion

1. Introduccidon

En el presente TFG consiste en la elaboracion de un manual de instrucciones/uso del sistema

ECDIS que podemos encontrar a bordo de los bugues.

El manual esta realizado a través del simulador de la Facultad de Nautica de Barcelona, del cual
se han extraido todas las imagenes que se pueden visualizar a lo largo del trabajo para una mejor

comprension del mismo.

La realizacion de este proyecto, implica el conocimiento de muchos otros conceptos, entre los
cuales tenemos que destacar las cartas nduticas. Esta temética se encuentra explicada de forma
detallada durante el proyecto, puesto que las cartas son fundamentales para la navegacion y es

esencial su conocimiento.

Por otro lado, también se cita la normativa que utiliza el sistema ECDIS. Se trata de una normativa
transversal entre dos entidades de la ONU: la OMI y la OHI. Siendo el convenio SOLAS el
referente basico, los diferentes aspectos que regulan la cartografia electronica se encuentran en las
Resoluciones de la OMI, A.817(19), MSC.232(82) et al., y en los estandares de la OHI.

Asimismo, se analiza el impacto que ha tenido la implementacién de este sistema, asi como los
principales malos usos que le pueden dar los marinos. Este punto es importante, ya que hacer un
mal uso del sistema puede conllevar unos resultados insatisfactorios y una consiguiente situacion

de peligro.

La idea original de la realizacion de este manual nacid a partir del curso que se imparte en la
facultad sobre el sistema ECDIS. En el mismo, eché en falta un manual mas sencillo que el Manual
del operador, pero a la vez que diera una visién global de todo el sistema, y no solo de las
aplicaciones, sino del concepto de las mismas. Esta vision también la tiene mi tutor e instructor
del curso, de manera que hemos compartido la motivacion de facilitar a futuras generaciones la

participacién en este curso mediante este TFG.

En definitiva, este trabajo pretende mostrar las caracteristicas principales del sistema ECDIS, asi

como su funcionamiento y normativa.
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2. Cartas Nauticas

2.1 Clasificacion de las cartas nauticas

2.1.1 INTRODUCCION

Las cartas nauticas se clasifican segun tres criterios: su escala; si mantienen los angulos o las areas

de la regidn representada (mantener ambas magnitudes en un plano es imposible), y el tipo de

proyeccion utilizada para su configuracion.

2.1.2. CLASIFICACION SEGUN LA ESCALA

Las cartas nduticas se clasifican en cartas de punto menor y cartas de punto mayor. Las primeras

se dividen en cartas generales y cartas de arrumbamiento, mientras que las segundas, en cartas de

navegacion costera, aproches y portulanos.

CARTAS EN FUNCION DE SU ESCALA
PUNTO CARTA ESCALA uso
Generales 1/30.000.000 Navegacion oceanica
a 1/3.000.000
Menor Arrumbamiento | 1/3.000.000 a Rumbos directos
1/200.000
Navegacion 1/200.000 a Navegacion con la costa a la
costera 1/50.000 vista
Aproche 1/25.000 Aproximacion a puertos u
otros puntos de la costa
Mayor
Portulanos < 1/25.000 Puertos, fondeaderos u otros
detalles de la costa

Tabla 1: Cartas en funcion de su escala. Fuente: Elaboracién propia.
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Las cartas generales abarcan una gran superficie y dan una amplia vision de la derrota.

En cambio, las cartas de arrumbamiento corresponden a una extension menor y son Utiles para las

navegaciones en alta mar.

Por otro lado, las cartas de navegacion costera muestran con mayor detalle las zonas de costa,
siendo Utiles para la navegacion de cabotaje. Los aproches concretan todavia mas las
aproximaciones a los puertos y ciertas areas de navegacion como canales o rias. Y los portulanos

son cartas especificas de puertos, radas o fondeaderos.

2.1.3. CONFORMES Y NO CONFORMES

Las cartas conformes son aquellas que mantienen los angulos que forman dos lineas cualesquiera
de la superficie terrestre. Para que se encuentre esta conformidad, es necesario que, en la carta, los
meridianos y paralelos se crucen en un angulo recto, y que la escala sea la mima alrededor del

punto.

En cambio, las cartas no conformes son aquellas que no mantienen los angulos iguales, pero que

si pueden mantener la superficie.
En general, para la navegacion, las cartas deben ser conformes.

2.1.4. CLASIFICACION SEGUN LA PROYECCION

La proyeccion cartografica es la forma en como una parte de la superficie terrestre se representa
sobre un plano. Se puede definir como un sistema de representacion gréfica que establece una
relacion ordenada entre los puntos de la superficie curva de la Tierra y los de una superficie plana

desarrollable (carta).

Hay diferentes tipos de proyecciones debido a que resulta imposible crear una carta nautica de la
Tierra sin ningun tipo de distorsion, a la vez que una determinada linea (loxodromica u
ortodrémica) queda representada de manera diferente segin la proyeccion. Por tanto, para cada

objetivo concreto, habra unas proyecciones mas convenientes que otras.

A continuacién, se hace una breve descripcion de las proyecciones mas empleadas para la

navegacion.
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PROYECCION MERCATOR

Esta proyeccion esta basada en que las lineas de longitud son paralelas, facilitando la navegacion,
ya que la linea loxodrémica corresponde a una recta sobre la carta. Por este motivo, es la

proyeccion mas empleada para la navegacion.
Las caracteristicas de la proyeccién Mercator son las siguientes:

« Es una proyeccidn analitica, que no corresponde a ninguna superficie plana desarrollable,
aunque tiene cierto parecido con la proyeccion cilindrica.

e Esconforme.

« Los meridianos son lineas rectas igualmente espaciadas, paralelos entre si.

« Los paralelos son lineas rectas, paralelas entre si, desigualmente espaciadas y que cortan
los meridianos en angulos rectos.

o Las loxodromicas son lineas rectas.

o Los polos se encuentran en el infinito y hay una gran distorsion del area en las regiones

polares.

Mercator projection

Figura 1: Proyeccién mercatoriana.

Fuente: http://piziadas.com/2011/12/proyecciones-y-navegacion-alumnos.htmil
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Las cartas mercatorianas poseen una serie de ventajas:

e Los rumbos loxodrémicos son representados directamente, trazandose y midiéndose con
facilidad.

« Las distancias se pueden medir con facilidad.

e Las coordenadas de los puntos son situados y determinados con facilidad.

« Paradistancias cortas, la linea de demora queda representada por una Unica recta.

« El sistema de coordenadas es rectangular.
No obstante, tienen los siguientes inconvenientes:

e Laescala de distancia no es uniforme.

¢ No se guarda la proporcionalidad en la representacion de las superficies, en las distintas
latitudes.

e En larepresentacion de grandes superficies aparece la distorsion.

¢ No es adecuada para la navegacion polar.

e No se pueden representar los polos.

PROYECCION MERCATOR TRANSVERSA

Esta proyeccion fue desarrollada con el fin de corregir las deformaciones de la proyeccion
Mercator. La Unica diferencia que tiene de la proyeccion Mercator es que el cilindro de proyeccion
estd girado 90°, el eje del cilindro pasa por un meridiano. Este meridiano pasa a ser el ecuador

ficticio.

También es conocida por las siglas inglesas UTM: Universal Transverse Mercator. El término

universal se debe a que la Tierra queda dividida en zonas UTM bien definidas.
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Figura 2: Zonas UTM de Europa. Fuente:
http://www.Sistema_de coordenadas_universal transversal de Mercator#/media/Archivo:LA2-Europe-

UTM-zones.png

Las caracteristicas de esta proyeccion son las siguientes:

e Esconforme

« El meridiano central y el Ecuador son lineas rectas.

o Laescala es verdadera en el meridiano central

o Laescala es infinita a 90° del meridiano central.

« Enla préctica su uso se debe limitar a 15° alrededor del meridiano central.

o Suele ser méas comun en el &ambito militar. En la navegacién civil, se usa para representar

extensiones pequefias, especialmente portulanos.

PROYECCIONES CONICAS

En este tipo de proyecciones, el eje de la Tierra coincide con el eje de un cono de revolucion, y
desde el centro de la Tierra, se proyectan los puntos de su superficie sobre el cono. El cono puede

ser tangente o secante a un paralelo, circulo menor o zona que interese.
Se encuentran diferentes tipos de proyeccion conica, dependiendo donde coincida el eje:

- Directa o simple: si el eje coincide con la linea de los Polos;
- Transversa o inversa: si coincide con un diametro del Ecuador;

- Oblicua o horizontal: si el eje es otro didmetro diferente a los anteriores.
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En la cartografia nautica se utiliza inicamente la directa o simple.

La distorsion en este tipo de proyeccion es practicamente nula a lo largo del paralelo de tangencia

y, va aumentando con la distancia en latitud.

Figura 3: Proyeccién cénica tangente simple. Fuente: Elaboracién propia.

Figura 4: Proyeccién cénica secante simple. Fuente: Elaboracién propia.
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PROYECCION CILINDRICA

El plano de proyeccion es la superficie de un cilindro. Se trata de una proyeccion derivada de la

conica, en la que el vértice del cono se encuentra en el infinito.

-

Figura 5: Proyeccion cilindrica. Fuente: Elaboracion propia.

PROYECCION GNOMONICA

Igual que en las proyecciones cénicas y cilindricas, el origen de las proyecciones gnomonicas se
encuentra en el centro de la Tierra. En este tipo de proyeccion, todos los puntos de la superficie
terrestre se proyectan sobre un plano tangente a un punto de la Tierra. Segun el punto de tangencia,

las proyecciones gnomonicas se clasifican en: polar, ecuatorial y horizontal u oblicua.
Principalmente, la proyeccion gnomonica se utiliza para:

e La navegacion ortodrémica, ya que los circulos maximos quedan representados por rectas.
En este caso, se suelen emplear las cartas generales (de todo el hemisferio de un océano) con
el tipo de proyeccién gnomonica oblicua, en la que el punto de tangencia se encuentra en el
centro del area a representar y en una latitud media.

e La navegacion polar, utilizando cartas gnomanicas polares.
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Esta proyeccion tiene las siguientes caracteristicas:

e No es conforme ni equivalente.

e Ladistorsion aumenta notablemente a medida que se aleja del punto de tangencia.

¢ El meridiano central es un eje de simetria.

e Los circulos maximos se representan por rectas.

e Los paralelos se representan por curvas. En la proyeccion polar, son circulos. En la
ecuatorial, el ecuador (que es un circulo maximo) es una recta, y los paralelos, hipérbolas.
En la oblicua, el paralelo de tangencia es una parabola; los de menos latitud, hipérbolas, y
los de mayor latitud, elipses.

e Las cartas son de punto menor, por lo que no se puede utilizar para la navegacion de precision

ni recaladas.

Figura 6: Carta gnomonica oblicua del Atlantico Norte.

Fuente: https://www.casamagenta.nl/carta-gnomonica.html
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2.1.5. CARTAS ESPECIALES

Hay cartas que no se utilizan para la navegacion propiamente dicha, sino que contienen cierta
informacion especifica. Entre otras, cabe citar las cartas climatologicas (pilot charts) y las

magnéticas.

PILOT CHART OF CARIBBEAN SEA AND GULF OF MEXICO

Figura 7: Pilot Chart.

Fuente: https://southwindsmagazine.com/pilot-charts/
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Figura 8: Carta magnética.

Fuente: http://www.navegar.com/publicado-el-modelo-de-declinacion-magnetica-mundial-de-20152019/
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3. Principios generales del sistema

3.1. Sistema de Informacion y Visualizacion de la Carta Electrénica.

El objetivo de la cartografia electronica es conseguir una navegacion de forma continua, exacta,
de permanente disponibilidad y con la informacion de la carta lo més actualizada posible. Dicha
navegacion esta formada por dos principales elementos que son: la Carta Nautica Electronica
(CNE / ENC: Electronic Nautical Chart) y el Sistema de Visualizacion de Cartas Nauticas
Electrdnicas (SIVCE / ECDIS: Electronic Chart Display and Information System).

Las Cartas Nauticas Electronicas son una vision digital de las tradicionales cartas de papel.
Contienen toda la informacion cartografica necesaria para una navegacion segura, conteniendo
también toda la informacion complementaria, es decir aquella informacién que no aparece
fisicamente en las cartas nauticas de papel. Esta basada en un sistema de navegacion el cual permite

visualizar la posicion exacta del buque en un determinado momento sobre una carta en la pantalla.

Se pueden diferenciar tres tipos de cartas: las de formato papel, las vectoriales y las raster. Las

ENCs son las vectoriales.

CARTA NAUTICA ELECTRONICA

La OMI define las Cartas Nauticas Electronicas (ENC) como: Base de datos, normalizada en su
contenido, estructura y formato, generada para su uso con un ECDIS bajo la autoridad de un
Servicio Hidrografico autorizado por un gobierno. La ENC contiene toda la informacién
cartografica necesaria para la seguridad de la navegacién y puede contener toda la informacién
complementaria, ademas de la que figura en las cartas de papel, que se considere necesaria para

la seguridad de la navegacion.

Este tipo de cartas unicamente pueden estar producidas por, o bajo la autoridad de, un servicio
hidrografico nacional o una empresa privada autorizada por un Gobierno. Estan formadas por
vectores, conteniendo datos cartograficos que cumplen con el estandar de transferencia S-57 de la

Organizacién Hidrografica Internacional.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
12 BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



Principios generales del sistema

La principal ventaja que tienen este tipo de cartas es la exactitud y fiabilidad, ademas de tener un

espacio de almacenamiento muy pequefio.

Dichas cartas estan dispuestas en capas. Eso quiere decir que: por un lado, cuando se utiliza el
zoom para un acercamiento aparecen mas detalles a mayor escala en la carta; pero especialmente;
que la informacién se puede visualizar total o parcialmente, aunque manteniendo siempre unos
minimos, como ciertos veriles y los peligros para la navegacion. Asi, por ejemplo, se puede
navegar sin visualizar la reticula de meridianos y paralelos, ni los veriles y sondas correspondientes
a grandes profundidades. Por el contrario, clicando sobre un elemento (por ejemplo, un faro), se
puede obtener toda la informacion necesaria para la navegacion referente a dicho elemento (en el

caso de un faro, toda la informacion contenida en el Libro de Faros correspondiente).
Las caracteristicas de este tipo de cartas son las que se muestran a continuacion:

e El contenido de las cartas ENC esté basado en datos, fuentes o cartas oficiales del servicio
hidrografico nacional.

e Las ENCs estan compiladas y codificadas de acuerdo a estandares internacionales.

e Las ENCs estan referenciadas al datum World Geodetic System 1984 (WGS84)

e EIl contenido de las ENCs estd bajo responsabilidad legal del servicio hidrogréfico o
empresa privada autorizada emisora.

e Cada ENC es publicada exclusivamente por el servicio hidrografico o empresa privada
autorizada responsable.

e Las ENCs son actualizadas regularmente con informacién oficial de actualizacion

distribuida digitalmente.

CARTA NAUTICA RASTER

Asimismo, las Cartas Nauticas Raster (RNC: Raster Navigational Chart) oficiales son copias
raster digitales de las cartas de papel oficiales, cuyo contenido es el mismo. Este tipo de cartas

solamente pueden ser publicadas por, o bajo la autoridad, de un servicio hidrografico nacional.
Las caracteristicas de este tipo de cartas son las siguientes:

e Las RNCs son un duplicado de las cartas oficiales de papel.

e Sereproducen de acuerdo con estandares internacionales.
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e El contenido de las RNCs esté bajo responsabilidad gubernamental.

Las normas de funcionamiento de ECDIS dictadas por la OMI establecen que en el caso de que no
se disponga de cartas ENC, se podra hacer uso de las cartas RNCs sobre el programa ECDIS, con
el fin de cumplir los requisitos de uso de cartas acreditadas a bordo de los buques. En el caso de
que se tengan que utilizar este tipo de cartas, también se deberd disponer de cartas nauticas de

papel oficiales y actualizadas.

ElI ECDIS es una base de datos que configura una serie de cartas vectoriales, las cuales se explican
en el apartado 4.1, y que puede recoger toda la informacion de un puente integrado. Posee una
serie de funciones, las cuales estan agrupadas en la Resolucion A.817(19) de la OMI: Normas de
funcionamiento de un ECDIS. El sistema se basa en un equipo informatico el cual es capaz de

mostrar en una pantalla cartas electrénicas y posicionar el buque en ellas.

El sistema ECDIS convierte las ENCs en un formato interno optimizado para una presentacion
mas eficiente y facil de utilizar. Hay varios modos de ver la carta, dependiendo de las opciones
que estén activadas (cantidad de datos, brillo, color, orientacion, escala, etc.)

Permite una presentacion continua de todo tipo de informacion relativa al barco y a la navegacion;
la posicion de la embarcacion en tiempo real, asi como las alarmas que se pueden encontrar en el
momento de crear la ruta y durante la navegacion. Ademas, permite planificar derrotas seguras, y
poder controlarlas, en todo momento, durante la navegacién de una forma mas eficaz, aumentando

la seguridad.

A fin de poder hacer un buen uso del simulador ECDIS que se encuentra en la Facultad, es
imprescindible el uso de tres pantallas de ordenador. Una estara destinada al ECDIS; otra, al
Conning Display, y la ultima, al ARPA. Estas tres pantallas se encuentran explicadas a lo largo
del presente TFG.

En el Conning Display se encuentra toda la informacién relativa al buque y a la navegacion.
Gracias a esta pantalla, se puede tener una vision del entorno del bugue, dar maquina, cambiar el

rumbo y muchas mas funciones que se iran viendo a lo largo del trabajo.

Por otro lado, la pantalla de ARPA es muy util para llevar a cabo una navegacion segura y evitar

abordajes, bajo cualquier condicion maritima y de visibilidad.
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Figura 9: Conning Display. Fuente: Elaboracion propia.
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4. Funcionamiento del sistema

Para una correcta y comoda utilizacion del sistema, es recomendable disponer de tres monitores
de ordenador. En uno de ellos se tendré la pantalla de Conning Display, en otro el ARPA, y en
otro, el ECDIS.

Este manual estd acompafado de capturas de pantalla, sacadas del simulador de la Facultad de
Nautica de Barcelona, para una sencilla utilizacion. En primer lugar, se va a explicar todo lo

relacionado con la pantalla Conning Display, seguido del funcionamiento del sistema ECDIS.

4.1 Conning Display

Como ya se ha dicho en el punto anterior, en el Conning Display se encuentra toda la informacion
relativa al buque, a sus caracteristicas y a la navegacion. En esta pantalla, se puede controlar el
buque, obtener rapidamente la informacion necesaria sobre el movimiento de este y sobre el

proceso del cumplimiento de la navegacion o del ejercicio.

La pantalla Conning display es una aplicacién que debe estar encendida siempre que se esté
haciendo uso del sistema ECDIS, ya que como se va a explicar a lo largo del trabajo, se deben de

utilizar simultaneamente para poder hacer un buen uso del programa.

Se entiende como nivel principal del Conning Display, la pantalla en que se encuentra todas las
caracteristicas del bugue. Para volver a este nivel principal, desde cualquier otro nivel secundario,

se debera hacer “click” en el boton Up, que se encuentra en la parte inferior derecha de la pantalla.

En el nivel principal se encuentran una serie de pestafias, en la parte derecha de la pantalla. A
continuacion, se especifica cada una de estas pantallas:

- Info card: Carta de informacion del buque.

- Man. Info: Panel de indicadores y control del buque.

- Instrum: Instrumentos de navegacion.

- Signals: Luces, sefiales y banderas del barco.

- Nav. Aids: Ayudas a la navegacion (GPS y AIS).

- Alarms: Alarmas (méaquina, contraincendios, etc.).

- Moor: Panel de control de las operaciones de amarre: cabos, fondeo y remolcadores.
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4.1.1 INFOR CARD

A continuacion, se observa cada una de las subpestafias que se encuentran dentro de la pantalla
INFO CARD. En todas estas pestafias, se encuentra la informacion y caracteristicas relacionadas
con el buque el cual se esta trabajando. Estas pueden variar dependiendo del buque con el que se

desee trabajar, ya que cada uno tiene sus propias caracteristicas y singularidades.

- Particulars: Caracteristicas principales del buque.

- Turning circles: Informacion sobre la capacidad de giro del buque.

- Emergency manoeuvres: Informacion sobre las maniobras de emergencia.
- Stopping tracks: Informacion sobre las caracteristicas de parada del buque.
- Magnetic deviation: Tablilla de desvios.

- Sensors: Informacidn sobre la posicion de las diferentes unidades de sensores del buque.

PARTICULARS

| Stepping Tracks | i iation | |

T raj 2
g rde _ePo | Rem | sSpeedknt |[Length] side [shackies[Heaving rate, mimin| |
FSAH 10 EREE) \:H PortBow| 14 30 |

AN o 700 26 |[ [Swasow] 13| 30 11
HAH 10 549 100 Draughtincrease §
san 10 a9 5.2 Squat, m
DSAH 3.0 350 3 Spoot kat: owistern)
DSAS 1.0 384 28 2 A4

SAS 1.0 489 a1 197 01107 | 0.5/12
Low specd diesel HAS 1.0 59.7 52 126 047102 | 03703
1 x 10598KW. FAS 10 762 Yy 100 04104 | 02102
PP 8.2 04704 | 04702
37.96 69 0.0/0.4 | 0.4/04

Figura 10: Particulars. Fuente: Elaboracion propia.

En esta pestafia se observan las caracteristicas del barco, las cuales se explican en la tabla que se
encuentra a continuacion.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 17
Facultat de Nautica de Barcelona



Funcionamiento, normativa e impacto del Sistema de Visualizacion e Informacion de Cartas
Electronicas (SVICE / ECDIS)

Informacion del bugue | Tipo de buque, afio de construccion, eslora, manga, calados en

proa, popa y centro, etc.

Propulsion Tipo de méquina, energia del motor, tipo de hélice, rpm a los

distintos regimenes de maquina .

Steering Tipo de timon, maximo angulo de timon y &ngulo de timon para

efecto neutral.

Telegraph El telégrafo es el aparato por donde se dan las 6rdenes a la
maquina, bien sea directamente (palanca por puntos) o
informando al control de la maquina (para, poca, media, etc.) En
la informacion del conning display, salen las revoluciones que
corresponden a cada orden (DSAH: dead slow ahead, SAH: slow
ahead, etc.), asi como la velocidad que adquiere el barco una vez

estabilizada esta.

Anchor Aparece la informacion necesaria a la hora de fondear el buque,
asi como el nimero de grilletes que tiene por babor y estribor.

Draught increase Indica la variacién del calado en proa y popa en aguas someras

segun la velocidad que lleva el buque (squat).

Tabla 2: Caracteristicas del buque. Fuente: Elaboracién propia.

TURNING CIRCLES

En esta pestafia, se observa el radio de giro que tiene el buque, para diferentes velocidades y
rumbos, ya sea en aguas profundas o en aguas someras. Indica el tiempo que tarda el buque en
caer a Er (+) o Br (-).
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Figura 11: Turning Circles / Deep water. Fuente: Elaboracion propia.

El radio de giro en aguas profundas, para grado de timon -15° 0 +15°, el didmetro del radio de giro

es mayor que para grado de timon de -35° 0 +35°,

Se observa que cuando el bugue navega en aguas profundas, indistintamente si cae a Br o Er, sean
los grados que sean, el radio de giro final se desplaza muy poco del radio de giro inicial. En cambio,
si el buque navega en aguas someras el radio de giro final no es el mismo para diferentes radios

de timon.

Shallow water

Figura 12: Turning circles / Shallow water. Fuente: Elaboracién propia.
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EMERGENCY MANOEUVRES

Maniobras extremas en caso de emergencia: todo el timon aun lado con un determinado régimen

de maquina, y la distancia y el tiempo que tarda en parar el barco. También est& expresado para
diferentes velocidades.

Esta pestafia es utilizada para seleccionar la velocidad inicial en las maniobras de emergencia,
ademas de mostrar una representacion grafica de las maniobras y la tabla de tiempo para los
circulos de giro con angulos de timon de £35° (todo el timon a cada banda).

Paniculars | Turning Circles

= T19.7 knt 126 knt
e Time

35 | +35
10 |00:30|00:31
20 | 00:42|00:43

30  |00:52|00:53
40 01:01|01:02
50 |01:10]01:12
60 |01:20|01:21
70 01:3001:32

80 |01:42|01:44
E 01:55|01:57

\

u

’
|

Mvance,cb

Figura 13: Emergency manoeuvres. Fuente: Elaboracion propia.

STOPPING TRACKS

En la pestafia de Stopping Tracks, se muestra la informacion sobre las caracteristicas del buque

presentada en forma de un diagrama. Dicho diagrama muestra los puntos que son explicados a
continuacion:

e Distancia en cables cubierta por el buque (eje vertical);
e posicion inicial y final del telégrafo (bajo cada columna);
e velocidad relativa a los puntos (a la izquierda de la columna);
¢ tiempo en segundos (a la derecha de la columna);
e parametros del buque en el altimo punto (sobre la columna):
- tiempo;
- XTE (cross track error);
- velocidad,

- rumbo relativo.
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Figura 14: Stopping tracks. Fuente: Elaboracién propia.

MAGNETIC DEVIATION

La pestafia de Magnetic Deviation proporciona una tabla de los valores de desvios del compés
magnético desde los 0° a los 350°. Esta tabla debe ser consultada en el momento en que se trabaje

utilizando el compas magnético.

Figura 15: Magnetic deviation. Fuente: Elaboracién propia.
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SENSORS

Esta pestafia indica donde se encuentran cada uno de los sensores de los cuales dispone el barco.

Esto puede variar dependiendo del buque que se esté utilizando para realizar el ejercicio.

Es muy importante saber en todo momento, donde se encuentran cada uno de ellos, ya que se

puede llegar a ocasionar cualquier tipo de accidente. Eslora (x), manga (y), altura (z).

[ —_ - e e o oot & =
Sensor X,m Y.m 5 o |
Echo:1 70.00 0.00 l 0.00
Echo:2 -70.00 0.00 0.00
GPS:1 62.45 0.00 34.16
Radar:1 61.96 -0.06 34.88 '
Radar:2 62.45 —0.75 3—4.16 ‘

& WInd:1— 5_0-2‘-' o.go N BtS ‘

Figura 16: Sensors. Fuente: Elaboracion propia.

A continuacién, se observa un ejemplo a la hora de atracar el bugue desconociendo dénde se

encuentra posicionado el GPS. La silueta del buque en color naranja indica que el GPS esta situado

a Er (+), por lo tanto, el buque queda bien atracado. Por otro lado, la silueta de color verde, indica
cémo quedaria atracado el buque pensando que el GPS estéa situado a BR (-).

Figura 17: Ubicacion del GPS. Fuente: Elaboracién propia.
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4.1.2 MANUAL INFO

En esta pestafia del Conning Display, Man. Info, se encuentra toda la informacién relacionada con
la arrancada y visibilidad del buque, como puede ser el modo de manejo. Ademas, gracias a esta
pestafia también hay la posibilidad de observar la velocidad del buque, el rumbo, la velocidad del

viento, las bombas que se estan utilizando.

|

83°PS |

|

17:14:16 |

Figura 18: Manual Info. Fuente: Elaboracién propia.

MAN. INFO

En la parte superior derecha se observa el Steering Mode, es decir, el modo de manejo que se

quiera utilizar en cada momento, explicados a continuacion:

Figura 19: Steering mode. Fuente: Elaboracién propia.
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- Automatic: Piloto automatico. No se debe confundir con la navegacion automatica por una
ruta creada, aunque para navegar automaticamente por una ruta, se precisa que el timon
esté accionado por el piloto automético (no manualmente).

- Follow up: en el caso de que se quiera utilizar esta opcién, el timén se encuentra en
condicion normal. Esto quiere decir, que el timon queda en la posicidn que se establezca,
es decir, si se pone el rumbo a 20 Er (+) permanecera en esa posicion hasta que se vuelva
a cambiar.

- Non Follow up (NFU): marcando estd seleccion se hace uso del joystick, el cual es
prioritario sobre el automatico. A diferencia del follow up, este se mantiene mientras esté
pulsado, pero cuando se deja de pulsar vuelve a la via. Esta opcion es utilizada en ocasiones

de emergencia.

Bajo los comandos de Steering Mode se encuentra el Port Engine, que es el motor de babor cuando

el buque dispone de dos motores. Puede estar en marcha o desconectado.

P L T T S ————

Port Engine

Figura 20: Comandos Port Engine. Fuente: Elaboracion propia.

En la parte inferior derecha se encuentra los Pumps, es decir las bombas. En este caso se pueden
poner en marcha una de las dos bombas, las dos o ninguna (standby). El servomotor se utiliza para
multiplicar el esfuerzo que hace el timonel al mover la rueda del timén, disminuyendo la
resistencia que opone la pala al chocar contra la corriente del agua al ponerla a banda. Tiene que
tener la caracteristica de ser una maquina reversible, es decir, se debe poder poner el timon en
cualquier direccion. Ademas, debe pararse automéaticamente en el momento en que el angulo de

metida se hace maximo.
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Figura 21: Comandos de las bombas. Fuente: Elaboracion propia.

Como comentado anteriormente, en la parte lateral izquierda; se encuentra toda la informacion

relacionada con la velocidad del buque, el grado de timén Br o Er, la velocidad del viento, etc.

17:14:16 |

Figura 22: Informacion relativa del buque. Fuente: Elaboracion propia.

Haciendo referencia a esta pantalla, en la parte central se encuentra la opcion de poner o quitar
maquina al buque y la visualizacion del espacio que entorna a este. Bajo esta parte central, se
encuentra el timén indicando el lado de Br y Er. Desde esta opcion, se puede modificar el radio de

timoén gracias a la barra central, desplazandola hacia izquierda o derecha.
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Figura 23: Controles del motor principal del buque. Fuente: Elaboracion propia.

En todo momento, a la hora de empezar el ejercicio, la maquina se encontrard en STOP. En el
momento que se quiera dar arrancada al buque, la méaquina pasara a estar en SLOW y poco a poco
se ird subiendo de velocidad. Por otro lado, en el caso de que se quiera dar atras, se debe mover la
palanca hasta la zona roja del comando. En resumen, la parte verde es para dar maquina y la roja

para dar atras o reducir maquina.

En la parte central derecha, aparece la opcién para visualizar el entorno del barco, con la ayuda de

prismaticos, es decir vision binocular.

Por ultimo, en la parte inferior izquierda se observa los botones de light y dim. Estos se utilizan

para configurar la luz y contraste de la pantalla.

STEERING MODE

Al clicar esta opcion, se muestra una pantalla mas general del Steering Mode, explicada

anteriormente.

Figura 24: Steering Mode. Fuente: Elaboracion propia.
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VISUAL CONTROL

En esta pantalla se muestra de una manera mas general, la visualizacion que se puede tener del
entorno del buque. Esta visualizacion tiene un angulo de 360°, a fin de poder tener vision completa.

Gracias a esta opcion, se podra tener una vision de los otros barcos u obstaculos que se vayan
encontrando durante la travesia. También se puede utilizar en caso de colision u otro tipo de alerta
y, para la hora de atracar y desatracar el buque. EI compés puede ser magnético o giroscopico.

Figura 26: Visual Control, compas magnético. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 27: Vision con prismaticos. Fuente: Elaboracién propia.

En la imagen superior se muestra la vision que se tiene con el uso de los prismaticos. Esta funcion

es muy util para poder observar aquellos objetos que se encuentran a una gran distancia.

4.1.3 PILOTO AUTOMATICO

El panel de instrumentos de navegacion, contiene las siguientes subpestafas:

¢ Auto: piloto automatico;

¢ Echo Sounder: panel de control del ecosonda;

e Gyro: giréscopo;

¢ Log: panel de control de registro;

¢ SSAS: Sistema de Alerta de Seguridad del Buque;

¢ EPC: panel de control de la planta eléctrica de emergencia.

AUTO

En esta pestafia se encuentra el piloto automatico del buque. En la parte derecha del piloto, se
encuentran las teclas de comando. En cambio, en la parte izquierda se encuentran las techas

funcionales. Por otro lado, en la parte inferior se encuentran las teclas generales.

En el momento que se haya generado la ruta y chequeado todas las alarmas, podra ponerse en
marcha el bugue. Cuando este ya tenga el rumbo igual que la ruta, podra utilizarse el piloto

automatico.
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AUTOPILOT

Set Course

Decrease

Figura 28: Piloto automatico. Fuente: Elaboracion propia.

Teclas de comando

e Control: teclas para seleccionar el modo de funcionamiento del piloto automatico. Hay tres
modos de funcionamiento que son los siguientes:
- Heading Control;
- COG Control,
- Track Control.

e Track Mode: tecla para seleccionar el modo de manejo del buque durante la ruta. Se distingue
dos tipos de modo de manejo:
- Route: contol del movimiento a lo largo de la ruta implementado en el piloto automatico;
- Tracking: control del movimiento a lo largo de la ruta sobre un dispositivo de control de

la ruta externo (Navi-Sailor).

e Turn mode: teclas para preestablecer las maniobras de cambio de rumbo. En este caso, al igual
que en el anterior, se distinguen dos tipos:
- Radius: por valor de radio de giro definido;
- R.O.T: por el valor limite velocidad angular de caida.

e Program mode: tecla para cambiar el piloto automatico al modo de navegacién programable
del rumbo y el radio.
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Teclas funcionales

e Rudder: es utilizado para establecer el coeficiente de correspondencia entre el &ngulo del timon
y el valor de desviacion fuera de la ruta, utilizado para seleccionar la configuracion estandar.
(Ballast: timon=1, Medium: timén=5; Loaded: timon=9);

e Speed: tecla para ajustar la velocidad del buque, utilizando los pardmetros manual o automatico.

e Heading: tecla para seleccionar el rumbo, girocompas o magnético.

e Count Rudder;

eRudder Limit: tecla para establecer los limites de &ngulo del timon, pudiendo ser manual o
automatico.

¢ Off Course Limit;

e Dev. Limit: se utiliza para establecer la desviacién maxima entre las lecturas del girocompas y

los compases magnéticos.

Teclas generales

e Enter: se utiliza para confirmar los datos introducidos en el sistema.

e Alarm Ack.: es utilizado para reconocer las alarmas.
Visualizadores

En la parte central del piloto automatico se encuentran una serie de visualizadores, los cuales

indican una serie de numeros, explicados a continuacion.

e Heading / COG: este visualizador indica el rumbo actual del buque del girocompés o el compas
magnético, o indica el rumbo sobre el fondo. Esta indicado con 4 digitos;

e Off-course display:

e Set Course: se indica el rumbo fijado. Aparecen dos indicadores, Off Course alarm (color rojo)
y, On Limit (color verde).

e Radius / Rudder: indica el radio de giro (en millas) si e Radius turn control esta seleccionado
0, el angulo del timon (en grados) si esta seleccionado el Rudder Limit. Indicado con 3 digitos;

e Speed / R.O.T: indica el valor de la velocidad (en nudos) si esta seleccionado el parametro
Speed o, la cadencia de caida del buque (R.O.T) (en grados/min) si esta seleccionado Turn mode
R.O.T. Indicado en 3 digitos;
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¢ SETTING: indica el radio o la velocidad de giro (dependiendo del modo seleccionado).
Por ultimo, en la parte inferior central de la pantalla aparece el “joystick” que es utilizado para:

- Paraalterar el rumbo del buque (STBD o PORT);
- paraalterar el radio o los valores del radio de giro (Increase o Decrease);

- para modificar la configuracion de parametros (Increase o Decrease).

ECHO

Esta pestafia, proporciona la profundidad bajo la quilla en un momento determinado. Para poner
la Ecosonda en marcha, hay que hacer “click” en el boton Power que se encuentra en la parte

inferior izquierda. Para desconectarlo, clicar de nuevo en el boton de encendido.

En la parte derecha de la pantalla se encuentran los controles con indicadores. Mientras que, en la
parte izquierda se encuentra el area de visualizacion, es decir lo que indica la Ecosonda en el

momento que se encuentra encendida.

A continuacion, se explica cada uno de los botones que aparecen en la parte derecha de la pantalla:

e Param: se utiliza para seleccionar el pardmetro que se quiere modificar.

¢ Value: botdn para modificar los valores del pardmetro que ha sido seleccionado con la ayuda
del boton Param.

eReplay: es utilizado para visualizar los pardmetros del ecosonda en cualquier momento del
pasado. Se deben utilizar las flechas de la izquierda y derecha para encontrar el momento que
se quiera visualizar.

e Shallow alarm: alarma que indica aguas poco profundas.

¢ Depth alarm: alarma que indica profundidades peligrosas.

e Mark: dibuja una raya vertical en el grafico en el momento actual.

e Sensor: 1: boton para cambiar de un sensor a otro.

e Set: se debe clicar para fijar los parametros seleccionados.
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En la parte inferior de la pantalla, se encuentra una lista de parametro del Ecosonda.

e Range: el rango puede ir ser de 10 m, 50 m, 250 m, 500 m, 2000 m);
e Units: las unidades de medida pueden ser: metros, feet, fathoms;

¢ Gain: la ganancia va del 0 al 10;

e Mode: se pueden distinguir tres tipos de modo: DBK, DBT y DBS;

e Sound velocity: la velocidad de la sonda puede ser entre 14000 y 1700 m/s;

e Draft: calado;
e Trim: asiento puede ser de 0 a 5;
e Depth alarm: puede aparecer apagada o con un valor configurado;

e Shallow alarm: puede aparecer apagada o con un valor configurado.
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Figura 29: Panel de control del Ecosonda. Fuente: Elaboracién propia.

GYRO

El giroscopio consta de una ventana con una tabla de grabacion en curso. En la parte derecha se
encuentra una ventana por donde entran los valores de la velocidad y la latitud del buque. También

hay una ventana que indica el valor de la correccion de la velocidad giroscopica.

Una vez ha empezado el ejercicio, se debe ajustar el grafico de la grabadora a la hora de inicio,

utilizando el boton de desplazamiento “Scroll”, situado en la esquina inferior derecha del panel.
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En la parte lateral derecha, se encuentra el Gyro Sensor donde se puede seleccionar el sensor de

giroscopico que se quiera:

e |: datos recibidos del sensor giroscépico primario.
¢ 0: ningun sensor seleccionado, los datos se muestran en base del ultimo sensor seleccionado.

e |1: datos recibidos del sensor giroscopico secundario.

Figura 30: Gyro. Fuente: Elaboracion propia.

LOG

El panel de control de registro muestra las velocidades longitudinales y transversales del buque en
la proa y en la popa, en relacion con la parte inferior o solo la velocidad longitudinal del barco a

través del agua en metros por segundo o en nudos. (BT, WT, m/s, knots).
En la parte derecha se encuentran las pantallas de Total Distance y Distance to WP.
SSAS

El Sistema de Alerta de Seguridad del Buque (SSAS: Ship Security Alert System), esta destinado a
proporcionar las alertas de seguridad del buque y comprobar la capacidad operativa del sistema.

EP

Panel de control de la planta eléctrica de emergencia.
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4.1.4 ALARMS

En esta pestafia del Steering Mode, se muestran los tipos de alarmas que se pueden llegar a
encontrar durante la navegacion, las cuales son explicadas a continuacion con las diferentes

subpantallas.

GENERAL ALARMS

En esta pantalla se encuentran aquellas alarmas generales que se ocurrir durante la navegacion. En

la parte superior se encuentra el panel de control.

En cambio, en la parte inferior se encuentran los tipos de alarmas; alarma general a la navegacion,
alarma de bote salvavidas, alarma de incendio y por ultimo alarma de hombre al agua. Este tipo
de alarmas estan explicadas detalladamente en la parte de ECDIS.

ey 3e ]
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Figura 31: General Alarms. Fuente: Elaboracion propia.

ENGINE ALARMS

Esta pantalla hace referencia a aquellas alarmas, las cuales estan relacionadas con el motor del
buque. Al igual que en la pestafia de general alarms, también aparece el panel de control en la

parte derecha de la pantalla.
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Figura 32: Engine Alarms. Fuente: Elaboracién propia.

Las alarmas que aparecen en esta pantalla se encuentran repartidas en tres subcategorias, las Slow

Down, Shut Down y Start Fail.

Slow Down | OverLoad, Oil Mist, Cool. T High, Cool. P Low, Exhaust T High y Scrav. Fire.

Shut Down | OverSpeed, Lib. Oil P Low y Engine Failure.

Start Fail Turn Gear, Reserve Fail, Too Long Start, Start Air P Low y System Error.

Tabla 3: Clasificacion Engine Alarms. Fuente: Elaboracion propia.

STEERING ALARMS

Hace referencia a aquellas alarmas relacionadas con el manejo del bugue. En la parte izquierda se
puede observar las alarmas de averia en la bomba 1, averia en la bomba 2, averia standby,
sobrecarga en la bomba 1, sobrecarga en la bomba 2, sobrecarga standby, apagén en el sistema y

reduccion de la presion.

Es de vital importancia estar en todo momento alerta de este tipo de alarmas, ya que si no se puede

llegar a ocasionar un accidente durante la navegacion.
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Figura 33: Steering Alarms. Fuente: Elaboracion propia.

FIRE ALARMS

Este punto hace mencion a las alarmas de incendio. Al igual que el resto de alarmas, en la parte

superior izquierda se encuentra el panel de control.

En el centro de la pantalla, se encuentran los tipos de alarma de incendio dependiendo de la zona

del buqgue, en la cual se encuentre dicho incendio. Bajo este panel, se encuentra el control de

incendio.

Figura 34: Fire Alarms: Fuente: Elaboracion propia.
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4.1.5 NAVEGATION SIGNALS

NAVIGATIONAL SIGNALS

En esta pantalla del Conning Display, se encuentra el panel de luces del buque, asi como la bocina
y, también los salvavidas. En la parte izquierda, al igual que en todas las pantallas anteriores, se
observa toda la informacion relacionada con el buque.

En el centro de la pantalla aparece la silueta del buque vista desde arriba y desde frente, con el fin
de encender o apagar las luces que sean necesarias. Las luces de color rojo hacen referencia a las
luces de Br (-), en cambio, las luces de color verde a las de Er (+).

En el lado derecho de la pantalla, aparecen las sefiales del pito del buque, las cuales se deben
utilizar en caso de emergencia.

|

L3

Release Lilabuoy

=]

Figura 35: Navigational Signals. Fuente: Elaboracién propia.

FLAGS

En esta pestafia, se muestran las banderas establecidas por el Codigo Internacional de Sefiales
(C.1.S) que debe llevar el buque.

En la parte inferior, aparecen los diferentes tipos de bandera que se encuentran en el CIS, las
alfabéticas, las numéricas, las especiales y, por Gltimo, los codigos.
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Figura 37: Numerical Flags. Figura 38: Special Flags.

Fuente: Elaboracién propia. Fuente: Elaboracion propia.

En la pestafia de codes, aparecen los codigos mas utilizados a bordo de un barco en inglés, ya que

es el idioma internacional de los buques, los cuales son explicados a continuacion.
AC: | am abandoning my vessel. Estoy abandonando el buque.

AL: | have a doctor on board. Hay un doctor a bordo del buque.

CB: I require immediate assistance. Se requiere asistencia inmediata.

CB 4: I require immediate assistance....

GM: | cannot save my vessel. No puedo salvar el buque.

MAA: | request urgent medical advice. Se requiere de asistencia médica inmediata.
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2.1.6 GPS

Para poder poner en marcha el GPS, lo primero que se debe de hacer es presionar el botdn de
encendido durante unos segundos. Una vez se ha encendido aparece el mend principal, donde
aparecen todas las opciones de las cuales dispone. EI GPS esta vinculado con el sistema ECDIS,

es decir la informacién que proporcionan los dos es la misma.

Con la ayuda de las flechas y el botdn Select, se puede abrir la opcidn que se desee.

Main menu

Static and vovage data

UHF regions

DSC tuning

Long range requests
Other stations
Radio exchange
Alarms & faults
Show status

Enter setup
Display brightness

Figura 39: GPS. Fuente: Elaboracion propia.

Una de las opciones que pueden aparecer en esta pantalla, es la informacion del viaje, como el

Call sign del buque, el nombre, el nmero de persones a bordo del buque, el destino, etc.

Todas estas opciones se pueden modificar haciendo “click” en el boton Change.

Static and voyage data I
Call sign: ﬁlpha

z os s
-GNSS—Bow: 29m
-GNSS-Stern:
-GNSS-Port side:
-GNSS-Starboard:
of cargo:

Max static draught:

Persons on bhoard:

Dest =

Under way <engine>
Display present: Yes

Figura 40: GPS (1). Fuente: Elaboracion propia.
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Otra de las funciones de las cuales dispone esta pantalla, es la opcién del Radar, pudiendo observar

en los bugues que se encuentran alrededor del barco.

Figura 41: GPS (2). Fuente: Elaboracién propia.

2.1.7 UAIS MKD

El UAIS (Universal Automatic Identification System / SIA: Sistema de identificacion Automatica)
es utilizado para facilitar el intercambio de informacion entre barcos con el fin de evitar cualquier
tipo de colision, distribuir informacion a las autoridades maritimas, completar las funciones del
radar ayudando a la identificacion de blancos e identificar boyas y marcas de ayudas para la
navegacion.

Al igual que el GPS, para poder encender el equipo AIS hay que mantener pulsado varios segundos
el boton de Encendido. EI UAIS esté vinculado con el sistema ECDIS, es decir la informacién que

proporcionan los dos es la misma.

Los botones que aparecen en la parte derecha son los que se deben utilizar para poder moverse por

el sistema.
El tipo de informacion que se puede encontrar en esta pantalla es la siguiente:

- Informacién dindmica: se indican los datos relativos a la posicion del buque los cuales
son importantes para la navegacion;

- Informacidn estéatica: aparecen los datos basicos del buque;

- Informacion relativa al viaje: datos introducidos manualmente en el sistema, los cuales

son requeridos en los dispositivos de control de trafico;
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- Textos y mensajes: mensajes cortos relativos a la seguridad e introducidos manualmente

para informar de cualquier tipo de peligro durante la navegacion.

BEED GPSNAVIGATOR GP-90

Figura 42: Sistema AIS. Fuente: Elaboracion propia.
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4.2 Sistema ECDIS

La pantalla ECDIS es la que se utiliza para visualizar las cartas nauticas electrénicas y toda su
informacidn necesaria. A continuacién, se encuentra una explicacion de cada una de las opciones
y subpestafias que se encuentran dentro de esta pantalla. Para empezar, se hace una breve
explicacién de la pantalla de inicio y todo lo que aparece en ella.

En el centro de la pantalla, aparece la carta ndutica con la que se esta trabajando. El cursor puede
variar entre color naranja y negro, dependiendo de la zona de la pantalla por la cual se quiera

trabajar:
- Naranja: se utiliza para moverse por la carta nutica.

- Negro: se utiliza para moverse por la pantalla.

HOG 094.2° ST 9.4kn

MAG 1 DLOG 1

G "
Sorey 090:4°

Figura 43:; Pantalla ECDIS. Fuente: Elaboracion propia.

En la parte superior de la pantalla, se indica en todo momento los valores de HDG (Heading —
Rumbo de la embarcacién), STW ( Speed Through Water ), COG ( Course Over Ground — Rumbo
efectivo) y SOG (Speed Over Ground).
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Bajo la carta ndutica aparece una barra donde aparecen las pestafias que se han abierto en el
desplegable de Tasks List. Las cuales son: AlS, Charts, Configuration, Log Book, Manual
correction, Maps, Monitoring, Navtez, Overlays, Route Editor, Targets, Tasks, explicadas a lo

largo del trabajo.

4.2.1 BARRA DE ACCESO INSTANTANEO

A la derecha de la carta nautica se observa una barra llamada barra de acceso instantaneo, con

diferentes botones, los cuales aparecen en la tabla siguiente:

% Posicionamiento del buque: al hacer “click” en este boton, el cursor se
sitta en el buque.

Movimiento del buque: este botdn se utiliza para mover el buque por la
carta, posicionandolo en la situacion que se desee.

4 N-UP / H-UP: Norte Arriba o Proa Arriba, con la ayuda de este boton se

puede seleccionar una de estas dos opciones.
NORTE ARRIBA.

El norte se encuentra arriba, la linea de la pantalla indica el rumbo, la
situaciéon de un objeto en la pantalla es por demora y al variar el rumbo
Unicamente se desplaza la linea de la proa. Para plotear los barcos se debe

utilizar esta opcion.
PROA ARRIBA.

La proa del buque indica el norte, a diferencia del norte arriba; la situacion
de un objeto en la pantalla es por marcacion y al variar el rumbo se desplaza

toda la imagen de radar al sentido contrario.

TM /RM: Movimiento verdadero y movimiento relativo. Al clicar la opcion

de movimiento verdadero se mueve el buque a lo largo de la carta, en cambio,

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 43
Facultat de Nautica de Barcelona



Funcionamiento, normativa e impacto del Sistema de Visualizacion e Informacién de Cartas

Electronicas (SVICE / ECDIS)

si se clica la opcion de movimiento relativo; se mueve la carta y el buque

permanece en la misma posicion.

Zoom: estos botones se utilizan para aumentar o disminuir la carta.

Escala: Indica la escala de la carta. Como ya se ha comentado en otro
punto del trabajo, el primer digito indica el pais de la carta y el segundo el
tipo de carta que es.

Informacion: Este boton indica la informacion que aparece en la carta.

RL / GL: Estos botones se utilizan para trazar una linea loxodrémica u
ortodrémica. Para trazar la linea loxodrémica, se debe seleccionar el punto
de origen e ir afadiendo puntos hasta llegar al punto final. En cambio, para
trazar la ortodromica, se debe hacer “click” en el punto de origen hasta el
final.

Visualizacion de la pantalla: Gracias a este boton, se puede seleccionar el
modo de visualizacion que se quiera dependiendo de si es de dia o de noche.

Las opciones que aparecen son, Day, Dusk, Night, Night Inverted.

MOB (Man Over Board): Hombre al agua, este boton se debe utilizar justo
en el momento en que hay hombre al agua.

Tabla 4: Informacién Barra de acceso instantaneo. Fuente: Elaboracion propia.

A continuacion, se muestra un ejemplo de la informacién que aparece al clicar en i.

- En primer lugar, se debe hacer “click” en este boton. Se puede observar que en la pantalla

aparece un cuadrado de color naranja, este se debe posicionar en el objeto de la carta que

se quiera saber la informacion.

- Una vez se ha pulsado en el objeto deseado, en la parte inferior de la pantalla se abre un

desplegable con toda la informacion de dicho objeto.
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Las figuras que aparecen a continuacion muestran la informacion que aparece al seleccionar el
faro de Tarifa.

Figura 44: Informacién Faro Tarifa. Fuente: Elaboracion propia.

Al seleccionar la opcion de Lights, se abre un desplegable donde aparece toda la informacion
relativa a las luces, como la Latitud, Longitud, altura de la torre del faro, altura de la luz sobre el

nivel del mar, nimero nacional y numero internacional. Ademas, también aparece la informacion
general de la carta, notas explicativas e informacion.

momm |

Figura 45: Informacién sobre las luces del Faro. Fuente: Elaboracién propia.

WITH A RECOGNIZED NAUTICAL PAPER CHART OF A SCALE APPROPRIATE TO THE
WAYS BE CONSIDERED TO B JABLE.

the iformascn ke i product and

bty for the accwacy of repeoducton ox any modiication: mad
cepibtions segardieg the use of the sppecpeise products for o

Figura 46: Informacién general de la carta. Fuente: Elaboracién propia.
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Las iméagenes que se observan a continuacion, hacen referencia a los diferentes modos de como se

observa la pantalla utilizando las opciones Day, Dusk, Night, Night Inverted.

Figura 47: Modo Day. Fuente: Elaboracion propia.

3 HDG o sTW
STW  9.7kn €06 0g0.4° SoomeTkn ovmos 090.0 owoes 9.7 kn

Figura 49: Modo Night. Figura 50: Modo Night Inverted.

Fuente: Elaboracién propia. Fuente: Elaboracion propia.

Ejemplos RL / GL.

Las imégenes que aparecen a continuacion, hacen referencia a una linea loxodrémica y otra
ortodrémica. Se observa que, en estos casos presentados (Figuras 51 y 52), en la loxodrémica,
aparecen varios puntos en la linea con la informacion de cada uno de ellos (rumbo, distancia al
punto anterior, distancia al punto de origen). En cambio, en la ortodromica Unicamente aparece un

punto con informacion, es decir el punto final.

No hay que preocuparse si la linea pasa por zonas de tierra, posteriormente se puede modificar y

corregir.
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Figura 51: Linea loxodrémica. Figura 52: Linea loxodrémica.

Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.

Explicacion MOB.

Al hacer “click” en esta opcion, se abre una pestafia en la parte superior izquierda de la pantalla,
indicando la Latitud, Longitud y rumbo del bugue en el momento en que se ha clicado esta opcion.
Por otro lado, se debe avisar por Radio utilizando un mensaje de emergencia (May day (x3), MOB

in position... at time...).

MOB

Latitude: 35°54.731 N
Longitude: 005° 46.118 W

Elapsed 12s

Bearing: Range:

270.4° 0.0 NM

Settime .. Set pos ...

Figura 53: Pestafia MOB. Fuente: Elaboracion propia.

En el caso de que se quiera cerrar esta pestafia, aparece un mensaje indicando si esta seguro de
cerrarla. En el momento que se acepta esta pestafia, se pierde la posicién guardada de MOB.

Warning

Do you really want to complete Man Over Board manouevre?

Yes No

Figura 54: Pestafia MOB (1). Fuente: Elaboracién propia.
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4.2.2 CUADRO DE COMANDOS

La parte de la pantalla es conocida como Cuadro de Comandos.

En la parte superior derecha de la pantalla aparecen las alarmas (en color rojo y naranja) que van
saliendo durante la navegacion. Estas se pueden desactivar haciendo “click” encima de estas.

Arriba de estas, aparecen los botones OVERLAY, AIS y ARPA.

S-1 ~ Overlay JJL‘M AlS )

*(MAI) MASTER *

Figura 55: Botones Overlay, AIS y ARPA. Fuente: Elaboracion propia.

Al clicar en OVERLAY, se sobrepone la imagen del radar en la carta y se abre automéaticamente la
pestafia Radar Settings. En esta se pueden establecer los pardmetros necesarios que sean

necesarios, asi como la opcién de activar o desactivar los anillos.

Figura 56: Overlay. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 57: Overlay con anillos. Fuente: Elaboracién propia.

En la pestafia que aparece a continuacion, se pueden modificar los parametros del Radar, como
es el Rango, mostrar o no los anillos, la ganancia, la lluvia, el mar, etc.

Radar Settings

Range: 12 NM
Rings: 2.0 NM
Bright:
Gain: ¢ se—
Rain: |

Sea: <

Transparency: 0 1 2‘1 3
Overlay windo Set

Accumulation: None -

Echocolor: (111 (] W

Auto adjust range by scale

Figura 58: Opciones del Radar. Fuente: Elaboracion propia.

AIS (Automatic lIdentification System), SIA (Sistema de Identificacion Automatica), permite
transmitir la posicion del bugue como otros datos de interés. También proporciona un alto nivel
de seguridad ya que proporciona las caracteristicas, rumbo y velocidad de todos los buques que

estan navegando dentro de una zona establecida.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 49
Facultat de Nautica de Barcelona



Funcionamiento, normativa e impacto del Sistema de Visualizacion e Informacion de Cartas
Electronicas (SVICE / ECDIS)

ARPA (Automatic Radar Plotting Aid), al utilizar esta aplicacion, se deberia también utilizar una

de las pantallas alternativas donde se encuentre el radar, mostrado a continuacion:

NO ALARMS

A
MAN
u‘ﬂ!‘: [_man

Figura 59: ARPA. Fuente: Elaboracién propia.

En el radar apareceran los ecos que se encuentran alrededor del buque, esta adquisicién puede ser
manual o automatica, dependiendo de si es el usuario o el sistema el que decide los ecos que se

quieren mostrar. Para poder plotear los blancos, se debe hacer “click” encima de ellos.

La pantalla puede tener el norte arriba o la proa arriba, en el caso de tener seleccionado norte arriba
el cero corresponde al norte verdadero y la linea de proa representa el rumbo verdadero del buque.
En cambio, en el caso de tener proa arriba, la linea de fe esta arriba y marca el rumbo verdadero

que lleva el buque y las marcaciones de los lados de la proa son demoras verdaderas.

Algunos de los factores que pueden influir en el uso del ARPA son: la lluvia, nieve, nubes bajas,

baja ganancia, sectores ciegos y de sombra, ecos indirectos e interferencia de radar.

Bajo las alarmas, se encuentra una pestafia donde aparece el UTC y la hora del barco, se cambia
de opcion clicando el reloj que aparece a mano izquierda. Para modificar este valor se debe ir al

desplegable de Tasks List y seleccionar Config.

-~

01-10-19

12:40: 34

Figura 60: Fecha UTC. Fuente: Elaboracion propia.
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Una vez se ha abierto esta pestafia, se observa que tiene 6 subpestafias en la parte superior, debe
seleccionarse la subpestafia de Time Zone. En esta se debe configurar la zona horaria que
corresponda. En el caso de Espafia 02:00 E. Cuando ya se ha configurado la hora horaria, se

observa que la hora del barco ha cambiado, siendo en este caso las 14:42:21.

Time Zone Lice

UTC time: 01-10-19 12:41 " Change at ship's time:  01-10-1
Ship's time: 01-10-19 12:41 New ship's time will be: |01-10-1

Time zone: 00| New time zone will be:  [00:00

Figura 61: Pestafia Time Zone. Fuente: Elaboracion propia.

02:00E 01-10-19

Sh|p's time 14 : 42 : 21

Figura 62: Ship's time. Fuente: Elaboracion propia.

Bajo la visualizacion del UTC y la hora del bugue se encuentra una pestafia que al clicar se abre

un desplegable, donde aparecen las siguientes subpestafias:

AIS Messages.

En esta pestafia se observan los mensajes que se reciben de otros buques, indicando quien lo envia,
a quien lo envia y el tipo de mensaje que es. En el caso de querer enviar un mensaje a otro buque,

se debe ir a Tasks List y abrir la subpestafia de AlS.

Figura 63: Pestafia AIS. Fuente: Elaboracion propia.
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Una vez abierta esta pestafia, se debe seleccionar la opcion de Messaging; y hacer “click” en Create

Message — Normal text y seleccionar el bugue que se desee.

Messaging

From:

Create Message _
Safety Text Date/Time (UTC)
-
X
AIS message alarm

To

() Show new message

Figura 64 :Pestafia Messaging. Fuente: Elaboracién propia.

Messaging

To target with MMSI 000000000

Figura 65: Pestafia Messaging (1). Fuente: Elaboracién propia.

Manually Fix Position

Esta pestafia se utiliza para determinar una posicion manualmente. Se puede realizar mediante el

rumbo (Brg), la distancia (Dist) o el rumbo y la distancia.

Manually Fix Position '

Lines Of Position (LOP)

Bparing Distance Brg/ Dist

Automatic jump to new LOP
2 LOP advice Snap

Figura 66: Pestafia Manually Fix Position. Fuente: Elaboracion propia.
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A continuacion, es planteado un ejemplo utilizando la opcion de rumbo y distancia. Lo primero
que se debe hacer, es establecer el rumbo y la distancia deseado y hacer “click” en el boton de

Apply. A continuacion, se debe clicar en Move and reference y situar el cursor en el punto deseado,
en este caso en punta Tarifa.

Manually Fix Positie

Lines Of Position (
1
Time: 12:48:30 D: 00:00
Brg: 039.0 °
Dist: 7.00 NM

Name:

Ly

Automatic jump to new LOP
~ LOP advice ~ Snap

Delete

Figura 67: Pestafia Manually Fix Position (1). Fuente: Elaboracién propia.

!
. "J
i

Figura 68: Ejemplo de posicion fijada. Fuente: Elaboracion propia.

Navigator

En esta opcion, se muestra la informacion, que aparece en la parte superior de la pantalla. Es decir,
el HDG, STW, COG, SOG, ROT, XTD, explicadas anteriormente.
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N EELGTS

HDG -

STW -

Figura 69: Pestafia Navigator. Fuente: Elaboracién propia.

Sensor Data/Status

En esta pestafa se observa el UTC fijado, la Latitud, Longitud, la calidad del GPS (en este caso
diferencial), ademas de datos relativos a la precision, como HDOP (depreciacién horizontal de la

precision: cuanto mas alejado del cenit esté el satélite, mas se aumenta el error) 0 RMS 95% (raiz
media cuardatica en el 95 % de los casos).

Sensor Data/Status .

Primary Status AIS VDEDALE
Fixed UTC 12:51:07
Latitude 35° 54.703 N
Longitude 005° 41.622 W
Quality Diff.
Satellites 4

HDO[I.gr

Data age

Station ID

RMS 95%

Figura 70: Pestafa Sensor Data / Status. Fuente: Elaboracion propia.

Sun / Moon

Indica las horas del amanecer, el atardecer, salida de la luna y puesta de la luna. Para poder
observar dichas horas, se debe seleccionar la fecha y clicar en Calculate.
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Sun/ Moon

Set point 35° 59,707
N

Date: 01-10-19
cva‘lcu[,gte uTe
e )
Sunrise: 06:17

Sunset: 18:06

Moonrise: 09:11
Moonset: 20:16
Nautical twilight

Morning start: 05:21
Evening end: 19:01

Moonphase: New moon |

Figura 71: Pestafia Sun / Moon. Fuente: Elaboracién propia.

System Information

En esta pestafia aparece la informacion del sistema, como es drift, el rumbo y velocidad de la
corriente, los metros establecidos en el Safety Contour, el rumbo y la velocidad del viento

verdadero, rumbo y velocidad del viento relativo, temperatura del agua y la sonda.

System Information -~
Drift 133.5° - 0.1 kn
Current 347.4°-0.9 kn
Sf.contour 30m

True wind 359.6° - 2.6 m/s
Rel. wind | 027.0°(P) - 5.6 m/s
Water t ° 76°C

Depth

4233 m
ECHOSOUNDEFR

Tide height
0.5" Hejar Lesfar

Figura 72: Pestafia System Information. Fuente: Elaboracion propia.

Targets

En esta pestafia los blancos que aparecen alrededor del buque, como pueden ser los buques que
aparecen alrededor del barco, los cuales se han seleccionado manualmente o automaticamente en

el ARPA.
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Targets

Acquisition

Guard Zones

Guard Zone 1 Guard Zone 2

Lost targets:
Lost target filter

Range: 12.00

Priority ARPA - Association
AIS ) S  OFF -(A)(e)

Figura 73:; Pestafia Targets. Fuente: Elaboracion propia.

En la parte inferior derecha de estas subpestafias, aparece una pestafia llamada Fixed; gracias a la
cual se pueden establecer los minutos que se quiera. Estos minutos regulan el tiempo del vector

del barco.

2.4.3 TASKS LIST

CHARTS

En la pestafia Charts que se encuentra dentro del desplegable de Tasks List, aparece toda aquella
informacidn relativa a las cartas nauticas que se utilizan en ECDIS. Como ya se ha comentado

anteriormente en el trabajo, estas cartas se debe ir actualizando.

En la subpestafia de Layers en la opcién de Display category, se encuentran los tipos de cartas que
se pueden utilizar, dependiendo de la cantidad de informacion que se quiera visualizar en la carta,

son las cartas Base, Standard, Customs y All.

Figura 74: Modo Base. Figura 75: Modo Standard.

Fuente: Elaboracién propia. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 76: Modo Customs. Figura 77: Modo All.

Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.

En la opcion de Customs, se puede identificar la informacion que se quiera visualizar, activando o

desactivando los botones en color azul.

il Layers
Display category : Custom

2 Spot soundings to: 50 m

2 Isolated dangers 3 All depth contours
" Cables, pipelines (3 Seabed

£ Names (O Buoys names

~ Other information Show All Hide All
) Scale bar ™ Chart boundaries

" Grid lines Chdlaviex
" Overscale

Charts Tasks List = [

Figura 78: Pestafa Layers / Customs. Fuente: Elaboracion propia.

NAVIGATION

En esta subpestafia aparece toda la informacion necesaria para la navegacién. En la parte superior
aparecen 4 pestafias, las cuales son Ship Position, Heading, Speed, Echosounder.

Ship Position

Aqui se puede encontrar la informacion del posicionamiento del buque, este puede ser por el GPS,

por estima o por posicion observada.

Para poder utilizar cualquiera de estas posiciones del buque, se debe clicar en el boton de PRIM
(primary) — Set by cursor y clicar en donde se encuentre el buque.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 57
Facultat de Nautica de Barcelona



Funcionamiento, normativa e impacto del Sistema de Visualizacion e Informacion de Cartas
Electronicas (SVICE / ECDIS)

005° 47524 W
Offset

00°00.000' N 00" N
000°00.000' E » 000" € O Last drift

SetOffsetBy ~

Figura 79: Pestafia Ship Position. Fuente: Elaboracion propia.

Heading

Dentro de esta pestafia sobre el compas, aparecen dos opciones, el compas giroscopico o el compéas

magnético.

En el caso de utilizar el magnético, se puede clicar en Auto para activar la variacion magnética de
forma automatica o introducirla manualmente. Los datos de dicha variacion se deben coger de la
pantalla Conning Display — Magnetic Deviation, dependiendo del rumbo que se tenga en ese
momento. Al variar esta variacion, se puede observar que el HDG que aparece en la barra superior

de la pantalla varia.

n Heading Speed Echosounder

N
|

GYRO 1 MAGNETIC

32718° 326.0°

Gyro error: Magnetic variation:

- g1 P The)

Figura 80: Pestafia Heading. Fuente: Elaboracion propia.
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Speed

Se indica la velocidad corredera propia del buque, pudiendo escoger entre la velocidad STW o
SOG.

Figura 81: Pestafia Speed. Fuente: Elaboracion propia.

Echosounder

Aparecen los ecosondas que dispone el buque. Para comprobar con que ecosonda se esta
trabajando, se debe ir a la pantalla Conning Display — Sensors y localizar en que parte del buque

esta situado cada uno de ellos.

J

5023 m

Ship's draught-
00 m

Figura 82: Pestafia Echosounder. Fuente: Elaboracién propia.
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MAPS

Esta pestafia permite afiadir o editar objetos en la carta nautica, como pueden ser lineas o circulos,

para ayudar a medir distancias a la hora de trazar una ruta entre otras opciones.

A%

™ Newmap [ Load Add objects ¥ Editobjects ~ [ Save
e '} New

W

Delete maps

er Name

Navigation

Figura 83: Pestafia Maps. Fuente: Elaboracién propia.

Primero de todo se debe elegir la capa de la carta en la cual se quiere trabajar. Una vez se hayan

utilizado estos objetos, si se desea se pueden volver a eliminar de la carta.

A continuacion, se muestran los diferentes tipos de objetos que se pueden utilizar.

Add o‘bjects
: ¢
A Symbols

{_1 circles

L2 Lines

T Texts

14, Depths

Figura 84: Objetos pestafia Maps. Fuente: Elaboracion propia.

MANUAL CORRECTIONS

Al igual que en la pestafia de Maps, esta petafia también permite afiadir objetos pero en este caso
para hacer correcciones a mano.
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14, Depths Editobjects ~ [&) Save

ON A Symbols * ' Circles / Lines T Texts

““New object Modified: Author.
= Start " End:
~— Text

Info:

" Danger
Color:
'i " Clear for new object

Figura 85: Pestafia Manual Corrections. Fuente: Elaboracién propia.

ROUTE EDITOR

En esta pestafia aparece toda la informacién de cada uno de los waypoints que aparecen a lo largo

de la ruta. Es explicada mas detalladamente en el punto ¢ Como generar una ruta?”.

loadRoe ~ Unioad Route ~ Focus onRoule WPT Editor

Activate Route Monitor Functional Panel

RUGC ~Distance ~ "Course Tolal Distance PORT XTD STBD XT| Schedu Chick
XXX XXXX XRKX XXX XXXX XXXX
S
New
Cloar

Tidal current
" Surface current

Figura 86: Pestafia Route Editor. Fuente: Elaboracion propia.

MONITORING

En esta pantalla aparecen 3 subpestafias las cuales son: Route Monitoring, Safety Alarms,
Navigational Alarms, al hacer “click” en cada una de ellas se abre una ventana mostrando la

informacidn y las caracteristicas de cada una de ellas.

Route monitoring

Gracias a esta pantalla, se pueden modificar los datos referentes a la ruta, como pueden ser las

alarmas y los waypoints.
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Ship: Nudh)s/, CgGVVBc!Df ) VHDGVBCIDI Ship by contour ~  Align by HDG ~ Nowind  ~

Route: ALGECIRAS-BARCEL'~ Set schedule ~  Unioad ~

Past track seffings Alarms

Track color ~ End of route
UEOOEEOrF sotdxmw

Plot interval Own ship track T Out of schedule  [18 min

Tmin  ~ 24 hou -
i WPT epproach S min

Track history
" Off leg course 80 ~©°
Current ~ Focus on Track

) Show primary track

" Show secondary trackiposition

Figura 87: Pestafia Monitoring. Fuente: Elaboracién propia.

En la parte superior derecha, en la opcion que hace referencia al barco, aparecen los botones
Headline, COG vector, HDG vector, Ship by contour / symbol. Aling by HDG / COG, Wind / No

wind / wind card.

Se podrian agrupar los tres primeros botones en una misma explicacion, estos se pueden activar o
desactivar dependiendo de lo que se quiera observar en la carta. Bajo la explicacion de cada uno

de ellos, se encuentran las fotos de la carta de como ser veria al activar y desactivar estos.

- Headline, se refiere a la linea del rumbo de la embarcacion.
- COG vector, se refiere al vector del rumbo sobre el fondo.

- HDG vector, se refiere al vector del rumbo de la embarcacion.

.....................................

‘Route Monlioring ‘Safety Alaims Navigational Alams

snp:  (Teadine ) "CQG vecior (DG vector )  Ship by contour ~ Algnby HDG +~ Nowind

Roe:  ALGECRAS BARGEL" Salschoddo+ “Unkaad = ") (s ) (W e (ot o
CoursallogSpd. ~ Heading maik ~  Wiheelovr

Figura 88: Headline y HDG vector activado. Fuente: Elaboracién propia.
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5 g
St W e
TEEE ey W
S _,L-:::j """" I=

MR i ataaly s
B Tty

T~ AignbyHDG ~ ~ Nowind =~

Jute Monltoring Safety Alarms ‘Navigational Alaris

(Hesdine)) (€06 > veclor )" HDG veglor | “Ship by conlour ~ “Algn by HDG = Nowind =

Me:  ALGECIRAS-BARCEL'~ Setschedue - Unoad ~

Figura 90: Headline y COG vector activado. Fuente: Elaboracion propia.

El cuarto botén es un desplegable que tiene las opciones de Ship by contour y Ship by symbol.
Dependiendo de cémo se quiera ver la silueta del barco en la carta, se escogera entre una u otra

opcidn, mostradas a continuacion.

[Route Monitoring Safety Alarms Wavigational Alarms =
T\ - S—— bute Monitoring Safety Alarms Navigational Alarms
Ship "Headiine ) ("COG vector ) ("HDG vector ) * Ship by contour ~ “Allgnby HOG ~ ~ Nowind =

ip Vioadine ) {'COG vector ) { HDG vector ) Ship by R'mbol 2 “AignbyHDG ~  Nowind ~

Route: ALGECIRAS-BARCEL'~ Set schedule ~ Unload ~

Figura 91: Ship by contour. Figura 92: Ship by symbol.

Fuente: Elaboracién propia. Fuente: Elaboracién propia
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Seguido del boton de Ship by contour y Ship by symbol, se encuentra el boton Align by COG /
Align by HDG, este se utiliza para alinear el bugque con el COG o HDG.

XT0 ) (Radws ) (WPT name ) ( Rel
Course/Leg/Spd Heading mark

Figura 93: Ejemplo Align by HDG. Figura 94: Ejemplo Align by COG.

Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.

Por ultimo, se encuentra el boton que hace referencia al viento con las opciones Wind / No wind /
wind card. Dependiendo de como se quiera observar la informacion del viento se escogera una

opcion u otra.

e

bute Monitoring

‘Headiine ) (" COG vector ) ( HDG vector ) S|

) Sty oo Ao 7600~ (W e )
‘Wind vec!

oste:  ALGECIRAS-BARCEL~ Setschedule  ~ Unload ~ Wind cerd a N ECRAEEARCED: Salveade™ > "Uioed™

No wind

Figura 95: Wind vector. Figura 96 : Wind card.

Fuente: Elaboracién propia. Fuente: Elaboracién propia.
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e «.f—::-:::;*

Route Monltoring
~ (" Aign by HDG ~

Ship: Headine ) [ COG vector )("HDG vector )  Ship

Routs:  ALGECIRAS-BARCEL~

Nex waypoint

Figura 97: No wind.

Fuente: Elaboracién propia.

Bajo estos botones, aparece la informacion de la ruta, indicando la ruta con la cual se esta
trabajando en ese momento.

Route:  ALGECIRAS-BARCEL'~ Set schedule » Unload ~

Figura 98: Nombre de la ruta. Fuente: Elaboracion propia.

En la parte lateral derecha de esta pantalla se encuentra el apartado de alarmas, que son End of
route, out of XTD, Out of Schedule, WPT approach, Off leg course, las cuales se pueden activar o

desactivar clicando los botones azules.

Alarms
" End of route
{2 Out of XTD
T Out of schedule IS min
" WPT spproach  [§ min

" Off leg course go ©

Figura 99: Alarmas del Route Monitoring. Fuente: Elaboracion propia.
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- Out of Schedule: para poder utilizar esta alarma se debe estipular unas velocidades y unos
tiempos para cada waypoint, en el momento que no se cumpla con este esquema la alarma
se saltard automaticamente.

- WPT approach: al igual que la anterior, se pueden cambiar los minutos para que salte la
alarma. En este caso la alarma saltard en el momento en que falten los minutos indicados
en el parametro para llegar al waypoint.

- Off leg course: se debe introducir un valor de los grados establecidos. Esta alarma saltara
cuando el rumbo varie entre este parametro de los grados. Es decir, si estamos en un rumbo
de la ruta de 250° e introducimos un Off leg course de 2°, en el momento en que el rumbo
este por encima de 252° o por debajo de 248°, la alarma saltara en la parte superior derecha

de la pantalla.

Safety Alarms

En esta pestafia aparecen todas aquellas alarmas de seguridad, divididas en 5 grupos los cuales son

Safety frame, Antigrounding alarms, Safety parameters, Monioring on y Area alerts.

"Basic Areas ‘Addlional Aréas
" Anchor prohibited " Anchorage area " Areas to be avoided ~ Cable area

i Caution area " Deepwater route " Dredged area ~ Dumping ground

Fairway ™ Fishing ground & Fishing prohibited
Inshore traffic zone " Merine Farm Culture ™ Military area

Ice area
Offshore prod.area

" Precauionary area " Recomm.traffic lane " Restricled area
Submarine transit " Traff separ.zone ™ Traffic SS crossing

Figura 100: Pestafia Safety Alarms. Fuente: Elaboracion propia.

Safety frame

En esta pestafia se pueden establecer los pardmetros que se deseen del marco de seguridad que
encuadra al barco. Es importante establecer unos buenos valores para evitar cualquier tipo de
accidente, asi como puede ser colisionar con otro buque.

Los valores que se pueden establecer son Ahead (en minutos), Port (en millas nauticas) y
Starboard (en millas nauticas), este cuadro puede estar visible o no durante la navegacién. La popa

la cierra por el valor minimo establecido.
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Safety parameters

Aqui se indican los contornos de seguridad, como son el Shallow contour, Safety contour, Safety

Depth y Deep contour, explicados a continuacion.

- Shallow contour: pardmetro que indica aguas poco profundas.

- Safety contour: es el pardmetro mas importante de todos los ajustes de seguridad del
buque, indica el contorno de seguridad que marca las aguas que son seguras para la
navegacion y las que no lo son. Se debe hacer un buen uso de este parametro, teniendo en
cuenta el calado del buque y la sonda de popa y de proa, asi como las oscilaciones de las
olas.

- Safety Depth: parametro establecido por el marino, el cual se utiliza en la representacién
de sondeos. Este pardmetro, no esta relacionado con los demas contornos de seguridad.

- Deep contour: parametro que indica aguas profundas.

Los colores azules de la carta indican aquellas aguas que no son seguras para la navegacion, en

cambio el color blanco y gris indica aquellas aguas que si que lo son.
Antigrounding Alarms

Estas alarmas no se pueden desactivar en ningin momento de la navegacion, ja que son
imprescindibles para la navegacion, estas son: Nav. Danger, land danger, AIDS to navigation,
Safety contour. Unicamente se pueden desactivar cuando lo indique el capitan del buque.

En el momento que se active el botdn para desactivarlas, saltara automaticamente una pestafia

pidiendo una contrasefia que solo la debe saber el capitan.
Area alerts

- Basic areas: En esta pantalla se encuentran todas aquellas alarmas fundamentales para la
navegacion que se encuentran en un area basica. Todas ellas se pueden activar o desactivar
dependiendo de la zona por la cual se esté navegando, es decir, se deben activar aquellas
alarmas que puedan saltar durante la navegacién. Al acercarse a alguna de las zonas que

estén activadas, la alarma saltara.
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Las alarmas que se encuentran en esta pestafia son las siguientes: Anchor prohibited, Caution area,

Fairway, Inshore traffic zone, Pipeline area, Spoil ground, Two-vay traff. Route, Anchorage area,

Deepwater route, Fishing ground, Marine Farm Culture, Precautionary area, Submarine transit,

Areas to be avoided, Dredged area, Fishing prohibited, Military area, Recomm. Traffic lane, Traff.

Separ. Zone, Cablea area, Dumping ground, Ice area, Offshore prod. Area, Restricted area,

Traffic SS crossing, Cargo tranship., Env. Sens. Area, Incineration area, Part. Sens. Area,

Seaplane landing, Traffic SS roundabout.

Additional areas: aparecen aquellas alarmas las cuales no son fundamentales para la
navegacion, las cuales son: Danger area, ExI. econ. zone, explosive dumping, fishery zone,
harbour limit, Int. mar. boundary, Nature reserve, Navtex polygon, Prohibited area,

Quarant. anchorage, Swept area, Territor. sea. base, Territorial sea, Unsurveyed area.

Area alerts
Basic Areas 'Additional Areas
" Danger Area " Exl.econ.zone " Explosive dumping " Fishery zone " Harbour limit

" Int.mar.boundary ™ Nature reserve ™ Navtex polygon (2 Prohibited area " Quarant.anchorage
" Swept area ™ Territor.sea base ™ Territorial sea " Unsurveyed area

Figura 101: Pestafia Additional alarms. Fuente: Elaboracion propia.

Navigational Alarms

arms “Navigational Alarms
e Chart

"~ Off chart alarm

e — Safely ring
—— L — J 400m
2 Down 150 m
2 Show anchor watch rings

Sounder

(2 Sounder depth 2 m
2 Sounder alarm

Figura 102: Pestafia Navigational Alarms. Fuente: Elaboracion propia.
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CONFIGURATION

Esta pantalla se utiliza para configurar todas aquellas opciones de las cuales dispone el ECDIS.

Al igual que en otras pantallas en esta aparecen 6 subpestafias en la parte superior que son las

siguientes:

General, aqui se pueden configurar todas las opciones que estén relacionadas con la
pantalla principal del sistema, como puede ser el fondo de pantalla, intensidad de la luz,
méaxima escala de representacion, intervalo de informacion, etc.

Un dato importante de esta pestafia es el Display reset to expresado en %. el momento en
que el bugue va navegando a lo largo de la carta, llega un momento en que si no parara
desapareceria de la carta. Para que esto no llegue a ocurrir, se debe establecer un valor en
este dato.

Por lo tanto, dependiendo del valor que se haya establecido, en el momento en que el buque
vaya a desapareceré de la carta, este retrocedera el porcentaje que se ha indicado.

Raddar Settings, en esta se encuentran todas las posibles configuraciones relacionadas con
el radar;

Time zone, en esta opcion se permite modificar los valores de la zona horaria en la cual se
encuentra el buque;

License Info;

COM Trace;

Units, en esta pestafia se encuentra la informacién que hace referencia a las unidades,

pudiendo modificarla introduciendo las unidades con las cuales se quiera trabajar.

Gejgeral R

Help

Daylight v Every 1 min 2 Short Long Maximum scale:

Ship history

At 01-10-201915:09° DM Setiings 15,000 v

o 8 on Initial Scale: Time of update: Steps: |5
. 174,000 20 s Interval [2

End of Watch Alarm Display reset to Alarm Sound Ship Condition

0 min 50 % F-dist, m
O Loaded O
— Medium O
— In Ballast 0

Test alarm
Generate alarm

Figura 103: Pestafia Gerenal. Fuente: Elaboracién propia.
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Ship and Target Speed
Distances

Precision Distances
Depth/Heigths

Draught

Wind Speed

Temperature

Figura 104: Pestafia Units. Fuente: Elaboracion propia.

TASKS

En esta pantalla aparece la informacion relacionada por las operaciones Search and Rescue y las

mareas (tides).

- Search and resue, en la parte derecha de la pantalla aparece la opcion de SAR Route
generation; en esta se pueden establecer aquellas operaciones que se deseen realizar a la
hora de hacer una operacion de rescate, pudiendo modificar los valores de Search pattern
heading, Turn radius, Number of legs y Starting leg length dependiendo del tipo de
operacion y la zona en que se quiera realizar. A continuacion, aparecen ejemplos de estas

operaciones:

Figura 105: Ejemplo Expanding square. Figura 106: Ejemplo Parallel tracks.
Fuente: Elaboracién propia. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 107: Ejemplo Sector search. Fuente: Elaboracién propia.

- Tides, aparece toda la informacion relacionada con las mareas en un lugar determinado.
En la parte derecha se debe determinar la fecha en que se quiere obtener la informacién, la

hora (UTC, Hora del buque o zona horaria) y el periodo de dias.

7.8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 13 20 21 22 23
021019

Figura 108: Ejemplo Tides. Fuente: Elaboracion propia.

2.4.4 ;COMO GENERAR UNA RUTA?

El ECDIS permite generar una derrota al igual que se hace en las cartas en papel, para ello se debe
pulsar la tecla de Tasks List y seleccionar la opcion de Route Editor, mostrada anteriormente,

donde se abrira una tabla para introducir los datos deseados.

Lo primero que se debe hacer para poder comenzar una navegacion, es trazar la ruta desde el punto

de inicio deseado hasta el punto final. En ECDIS, hay tres maneras diferentes de trazar esta ruta.
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A continuacion, aparecen los pasos que se deben seguir para generar la ruta:

Ir a la pestafia de Route Editor y clicar en New para crear un nuevo viaje.

Posicionar el Waypoint “0” en el inicio de la ruta.

Tres métodos que se pueden utilizar para generar la ruta.

El primer método seria, trazar la ruta desde el punto de inicio hasta el punto final, clicando
en WPT Editor. No importa si la ruta pasa por puntos de tierra o por puntos por los cuales
no se puede navegar, ya que posteriormente con la ayuda de los waypoints se ira
modificando la ruta;

El segundo método seria, ir generando waypoints desde el punto de inicio al punto final.
A diferencia de en el primer método, en este la ruta no debe pasar por zonas de tierra o
zonas por las cuales no se puede navegar, ya que todo esto se debe ir corrigiendo a medida
que se van afladiendo los waypoints. Se puede crear tantos waypoints como sean necesarios
Y

Por ultimo, el tercer método seria crear la ruta introduciendo las latitudes y longitudes de
los waypoints que se desee. Para poder utilizar este método, se tienen que conocer cada
una de las longitudes y latitudes necesarias.

Una vez ha sido trazada la ruta, por el método que se considere necesario, hacer doble
“click” en el boton izquierdo del raton para fijar la linea, cambiara a color azul. La amplitud
de las lineas que aparecen paralelas a la linea de la derrota también se puede modificar, es
decir aumentando o disminuyendo la amplitud.

Corregir la ruta haciendo “click” en WPT Editor, se observar que el cursor cambia y
aparece un cuadro de color naranja, el cual se debe posicionar sobre el punto de la linea
azul que se quiera modificar, hasta el punto final que se quiera desplazar. Este paso se

puede repetir las veces que sean necesarias con el fin de corregir la ruta.

4.1 En la parte inferior de la pantalla, se encuentra la pestafia de Maps. En esta pestafia se
encuentran las herramientas necesarias para corregir una ruta; desplegando la subpestafa
de Add Objects, seleccionando el tipo de herramienta que se quiera, y por Gltimo clicando
en New Object. Dichas herramientas se utilizan, por ejemplo, para medir la distancia que
se debe dejar del punto de la costa a la ruta, es decir, la distancia de seguridad para la

navegacion.
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4.2 Hay que tener especial cuidado con los canales de navegacion, dispositivos de tréfico,
ya que esta totalmente prohibido atravesarlos o navegar en direccién contraria. Para ello,
se utilizan los circulos o lineas con el fin de desplazar la ruta al punto correcto.

5. Unavez se ha corregido la ruta, se debe proceder a etiquetar cada uno de los waypoints. Es
recomendable poner nombres sencillos con el fin de reconocerlos facilmente, como puede
ser PRACTICOS DE BCN, CABO DE GATA, PRACTICOS DE CEUTA, RECALADA
BCN, etc.

6. EIl siguiente paso a realizar una vez se tiene la ruta creada, es nombrar la ruta. Se debe
escribir en el cuadro de nombre y posteriormente guardarla.

7. Verificar laruta, utilizando la pestafia Check que se encuentra en Functional Panel. Gracias
a esta pestafia, se indican las posibles alarmas de riesgo para la navegacién que se
encuentran a lo largo de la derrota.

8. Corregir las alarmas que han salido en el paso anterior. Una vez se han corregido todas,
clicar de nuevo en la tecla Check para comprobar que no aparece ningun tipo de alarma.

Una vez se tienen las rutas creada y guardada, se podra cargar en el sistema siempre que se necesite.
El sistema ECDIS, permite hacer la ruta al sentido contrario, clicando en el boton de Reverse, es

decir, navegando del punto B al punto A.

Por otro lado, también permite tener una ruta cargada y a la vez trabajar sobre otra ruta en la misma

carta.

En la parte inferior de la pantalla de Route Editor, aparece la informacién de los waypoints, la cual

€es:

- Nombre del waypoint;

- Latitud y longitud,;

- Loxodrémica u ortodrémica (RL / GC);
- Distancia y rumbo;

- Distancia total,

- Cross track distance babor;

- Cross track distance estribor;

- Radio de giro y;

- Zona horaria.
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Es muy importante comprobar la informacion que hay introducida en cada una de los botones

anteriores sea correcta, ya que si no puede llegar a originarse cualquier tipo de accidente durante

la navegacion.

Es recomendable establecer un cross track distance de 0.50NM aproximadamente, tanto por babor

como estribor, ya que unas distancias menores pueden llegar a ser insuficientes para el buque.

También es importante prestar atencion a los valores de Turn Radius, se tiene que comparar con

la informacion del radio de giro que aparece en la pantalla Conning Display, explicado

anteriormente en el trabajo.
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Figura 110: Informacién WPT (1). Fuente: Elaboracion propia.
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5. Normativa y Formacion

5.1 SOLAS

El capitulo V del SOLAS, el cual trata de la Seguridad en la navegacion, en la Regla 19:
Prescripciones relativas a los sistemas y aparatos nauticos que se han de llevar a bordo, establece

una serie de reglas y requisitos para los buques sobre los equipos que deben llevar a bordo.

Este capitulo establece que todos los buques, independientemente de su tamafio, tendran que llevar
a bordo cartas y publicaciones nauticas con el fin de poder planear y presentar la derrota del bugue.
En el afio 2002, no era obligatorio llevar a bordo el sistema ECDIS a bordo de los buques, sino
que era una opcion. En el caso de que se encontrara a bordo dicho sistema, si que era obligatorio

la presencia de cartas nauticas en formato papel.

En el afio 2009, la IMO establece unas fechas para la implementacion del sistema ECDIS a bordo
de los barcos. Obliga a aquellos buques que realicen viajes internacionales a disponer de dicho
sistema. La fecha de implementacion varia segun el tipo de buque, el arqueo, y si son buques

construidos recientemente o existentes.

Asimismo, estas fechas no indican Unicamente la implementacion del sistema a bordo. También
indican la fecha en que la tripulacion del buque tiene que tener los conocimientos y la formacion
adecuada para poder utilizar e interpretar el sistema correctamente, asi como saber actuar de forma

adecuada en el caso de encontrarse con algun tipo de alarma.

En el capitulo V del SOLAS regla 19, se habla del término primer reconocimiento. Dicho término
se define como la primera inspeccion anual, primera revision periddica o primera inspeccion de

renovacion a partir de una fecha pautada. (MSC.1 /Circ.1290).
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Figura 111: Gréfico de implementacion del ECDIS.

Fuente: https://www.furuno.com/en/merchant/ecdis/carriage/

En la ilustracion anterior, se puede observar un gréafico que muestra el afio en que se implementd

la obligacion de llevar el sistema ECDIS a bordo, para diferentes tipos de buques y arqueo.

A partir del 1 de julio de 2018, el sistema ECDIS pasa a ser practicamente obligatorio para todos
los buques mercantes, excepto los pequefios buques de pasaje y los buques tanque. Al igual que
estos dos Ultimos tipos de buques, los buques de carga de arqueo inferior a 10.000GT tampoco

tienen la obligacion de disponer de dicho sistema.

5.2 Resolucion A.817(A) IMO

En el afio 1995, fueron aprobadas las normas de funcionamiento de las ENCs, adoptadas en la
Resolucién A.817(19), siendo enmendada en 1996 por la Resolucion MSC.64(67).

Laregla V19 del SOLAS, requiere que todos los buques, independientemente de su tamafio, deben
Ilevar a bordo cartas nauticas y publicaciones nauticas para planificar y mostrar la ruta prevista,

trazar y supervisar las posiciones durante el viaje.

En la Resolucion A.817(19), se establecian los estandares de rendimiento del ECDIS vy las

condiciones para poder sustituir a las cartas a papel.

En el afio 1997, se puso de manifiesto que las ENC, no eran suficientes para que el sistema ECDIS
fuese de completa utilidad. Por esta razén, se afiadi6 a los estandares el anexo 7 por medio de la

Resolucién MSC.86(70), estableciendo el uso de las Cartas Raster en el sistema ECDIS.
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Fue en el afio 2006 cuando se adopt6 la nueva Resolucion MSC.232(82) con los estandares de
rendimiento revisados. Por lo tanto, los ECDIS instalados después del 1 de enero de 1996, pero
antes del 1 de enero de 2009, deben ajustarse, como minimo, a los estandares establecidos en la
Resolucién A.817(19) enmendada por las Resoluciones MSC.64(67) y MSC.86(70).

Por otro lado, los ECDIS instalados después del 1 de enero de 2009, deben ajustarse, como minimo
a los estandares establecidos por la Resolucion MSC.232(82) a la cual se hace referencia mas

adelante.

5.3 IHO

La Organizacion Hidrografica Internacional (OHI / IHO: International Hydrographic
Organization), es la organizacion intergubernamental responsable de desarrollar los estandares
internacionales relacionados con los servicios hidrograficos definidos en la regla V19 del SOLAS.
Dicha organizacion, en colaboracion con la IMO, establece una serie de recomendaciones para la

utilizacion del sistema ECDIS.

En las publicaciones S-52, S-57 y S-63 estan especificados los estandares de rendimiento de la
IMO para el ECDIS. Entre estos estandares de rendimiento, se encuentra el uso de la cartografia

electronica oficial.

A consecuencia de las anomalias que hubo durante las verificaciones sobre el funcionamiento del
ECDIS, en el afio 2012, la IHO llevo a cabo una revision de los estandares. Dicha revision revelaba
que ciertas partes de los requerimientos de los estandares, habian sido interpretados e
implementados de diferentes modos por diferentes fabricantes.

Por consiguiente, hubo que introducir una serie de mejoras con el fin de reducir el riesgo de
irregularidades que pudiera haber en un futuro, ademas de la mejora en la explicacién de las
normas de funcionamiento del sistema. A raiz de ello, se redactaron las publicaciones S-52, S-57
y S-63, las cuales estan explicadas a continuacion.
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S-52: Especificaciones Sobre Contenido Cartogréafico y Aspectos de Presentacion, ECDIS.

La publicacion S-52, determina como se deben mostrar los datos ENC en una pantalla ECDIS a
través de simbolos, estilos de linea, colores y otro tipo de sefiales visuales. Por lo tanto, en todas
las pantallas ECDIS, se ven de la misma manera.

S-57: Estandar de Transferencia de la OHI para Datos Hidrogréafico Digitales.

Esta publicacion describe los estandares que se deben utilizar para el intercambio de datos
hidrograficos digitales entre las oficinas hidrograficas nacionales y para su distribucion a los

fabricantes, marinos y otros usuarios.
El contenido de los anteriores estandares, se organiza de la siguiente manera:

Parte 1. Proporciona una introduccién general incluyendo una lista de las referencias y definiciones

de términos usados en el resto de estandares.
Parte 2. Describe el modelo de datos tedricos en el que se basan todos los estandares.

Parte 3. Define los datos estructurales o el formato que se utiliza para implementar el modelo de

datos y define las reglas generales para codificar los datos.

Apéndice A. En este apéndice se proporciona el esquema de datos oficial aprobado por la OHI que

se puede utilizar para describir entidades en el mundo real.
Apéndice B. Contiene las especificaciones aprobadas por la OHI.
S-63: Esquema de Proteccion de Datos de la OHI.

Esta publicacién determina la forma correcta de cifrar las cartas electrénicas ENC para comprobar

que dichas no han sufrido ningun tipo de modificacion que no esté autorizada.

Los Estados Miembros deben trabajar anicos con el fin de que el Sistema de Proteccion de Datos
de la OHI, S-63, se utilice para cualquier tipo de distribucion de ENCs a los usuarios finales, con
el fin de garantizar la integridad de los datos, para guardar los derechos de autor, para proteger al

marino de cualquier tipo de producto falsificado y para garantizar trazabilidad. (IHO, 2017)
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5.4 Resolucion MSC.232(82)

El ECDIS es un sistema que por si solo no cumple con la normativa SOLAS de llevar cartas
oficiales apropiadas para realizar una derrota, por eso cuando se utiliza el ECDIS, debe ir
acompafiado de cartas de papel u otro equipo ECDIS conectado a una fuente de alimentacion
diferente. Los medios de apoyo para un ECDIS quedan descritos en el apéndice numero 6 de la

Resolucion MSC.232(82), el cual se puede encontrar en los anexos del trabajo.

El Comité de Seguridad Maritima adopta las Normas de funcionamiento de los sistemas de
informacién y visualizacion de cartas electronicas (ECDIS) que figuran en el anexo de la
Resolucién MSC.232(82), recomienda a los Gobiernos que se aseguren de que el equipo ECDIS

cumple una serie de normas, explicadas a continuacion:

« sielsistema hasido instalado el 1 de enero de 2009 o posteriormente, debe ajustarse a unas
normas de funcionamiento que no sean menos exigentes que las especificadas en el anexo

de la dicha resolucion y;

o sielsistema se ha instalado el 1 de enero de 1996 o posteriormente, pero antes que la fecha
anterior, debe ajustarse a unas normas de funcionamiento que no sean menos exigentes que
las especificadas en el anexo de la resolucion A.817(19), enmendada por las resoluciones
MSC.64(67) y MSC.86(70).

5.5 Formacioén

En el parrafo 6 del Cdodigo internacional de gestion de la seguridad operacional del buque y la
prevencion de la contaminacion (IGS), establece que la compafiia adoptara procedimientos a fin
de garantizar que el personal nuevo y el que pase a realizar tareas nuevas que guarden relacién con
la seguridad y la proteccion del medio ambiente puede familiarizarse debidamente con sus
funciones (OMI, 1993).

Tambien establece que la compafiia adoptard y mantendrd procedimientos por cuyo medio se
concreten las necesidades que puedan presentarse en la esfera de la formacion, con objeto de
potenciar el SGS, y garantizara que tal formacidn se imparte a la totalidad del personal interesado,
ademas de adoptar procedimientos para que la formacion sobre los SGS se facilite al personal del

buque en un idioma o idiomas de trabajo que entienda. (Sistema de Gestion de la Seguridad)
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Por otro lado, en el Anexo | del Codigo STCW se establece de que el curso completo sobre uso
operacional de los sistemas de informacion y visualizacion de cartas electronicas debera estar

basado en:

- Directrices OMI especificadas en las enmiendas de Manila de 2010 al Convenio
Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar de
1978, STCW, y su Cadigo.

- Prescripciones detalladas en el curso modelo 1.27 de la misma organizacion.

Respecto de la formacidn especifica de un sistema ECDIS en concreto, no hay ninguna norma, por
lo que es responsabilidad de la empresa detallarlo en su cédigo IGS. Algunos fabricantes y centros
de formacion establecen cursos de familiarizacion con el sistema ECDIS que las compafiias tienen

en sus buques.
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6. Impacto y mal uso

En este apartado, comentaremos los principales problemas que pueden surgir a la hora de utilizar
este sistema informatico. Y. mas importante aun, la relevancia que tuvo en el momento de su

primera puesta en funcionamiento.

Hasta hace bien poco tiempo, las cartas nauticas se representaban solo en papel. Era en estas donde
el marino anotaba la posicion y la ruta que queria trazar. En este marco, encontramos una de las
grandes mejoras con la incursion del ECDIS. Como ya se ha comentado a lo largo del trabajo, este
utiliza cartas electrénicas que son mapas con fines especificos, disefiados especialmente para
cubrir las necesidades de la navegacion maritima, en las cuales aparece todo tipo de informacion

necesaria para la misma.

Otro gran impacto del sistema consiste en que permite una presentacion continuada de la
informacion, en tiempo real, de la posicion del buque. Por otro lado, también cabe la posibilidad
de realizar calculos nauticos para el posicionamiento, asi como poder sincronizar alarmas durante

la navegacion.

La ventaja principal que tiene el sistema ECDIS es el planteamiento de las derrotas, ya que se
pueden modificar de una manera muy féacil, rapida y comoda. Por otro lado, otra ventaja del
sistema es la posibilidad de establecer parametros de seguridad a la navegacion y la visibilidad de

la ubicacion del buque durante la navegacion.

Ademas, incluye la posibilidad de disponer de toda la informacién necesaria de los equipos de
navegacion, asi como velocidad del viento, mareas y otra informacion meteoroldgica, lo cual

supone una gran ventaja.

No obstante, se debe destacar que en su manejo, se deben tomar una serie de precauciones para

evitar un mal uso:

En primer lugar, es necesario realizar una formacion sobre el sistema (curso ECDIS), asi como
tener unos conocimientos sélidos de navegacion en general, a fin de interpretar correctamente los
datos que facilita el ECDIS, ya que una mala interpretacion de los mismos (por ejemplo, confundir

un COG con un HDG), puede llevar a situaciones peligrosas.
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Ademas, el marino debe conocer y aplicar correctamente ciertos conceptos que antiguamente no
se consideraban, como es el caso del radio de giro en la confeccion de una derrota, ademas de otros
pardmetros como el tramo rectilineo de la curva de evolucion (distancia F), y ello, tanto para
cambios de rumbo pequefios, como para grandes cambios, en los que se pueden aplicar la técnica
de navegar siguiendo un radio de giro correspondiente a la distancia de paso.

Por otro lado, se pueden seleccionar equipos de navegacion primarios y secundarios, de manera
que si el operador no tiene claro qué equipo se esta usando, la informacion que obtenga no la usara
correctamente. En este sentido, imaginemos un buque con un asiento de 2 metros, en el que se
utiliza la sonda de proa como equipo primario, y se considera un UKC también de 2 m. Si el
operador simplemente introduce el valor de UKC requerido, puede varar por popa sin que se le

active ninguna alarma.

En este mismo sentido, la alineacion del buque segin su COG y no segun su HDG en una
maniobra, puede ocasionar un grave error si no hay visibilidad. Imaginemos un buque que da
marcha atras. Si esta alineado con su COG, el contorno del buque girarad (la proa y la popa se
invertiran). Otro ejemplo: un buque parado, préximo y paralelo al muelle, si es empujado por

remolcadores, apareceria con su proa mirando hacia el muelle.

Con estos ejemplos, vemos que el marino actual debe poseer una formacion mas alla del mero

conocimiento y manejo de las funciones del sistema.

Finalmente, al tratarse de un equipo electrénico e informatico, ocasionalmente se pude producir
cualquier tipo de error y dejar de funcionar de la manera adecuada, con lo cual, el operador debe
verificar frecuentemente la informacién que recibe el ECDIS con la de otros equipos o la visual.
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Conclusiones

Como se ha podido ver a lo largo del trabajo, el ECDIS es un sistema muy potente que proporciona
una informacion muy detallada y fiable en lo que respecta a la navegacion, y ademas, permite
visualizar y gestionar desde él, otros equipos, como el ARPA o el AIS. También actia en este
sentido el Conning Display. Por tanto, el sistema ECDIS facilita la navegacién a los marinos, a la
vez que aumenta el nivel de seguridad de la misma, tanto por el sistema de alarmas, como por la

gran informacion que puede gestionar.

No obstante, en ningin momento puede haber una sobre confianza en el sistema, ya que, al tratarse
de un equipo informatico, puede llegar a ocurrir cualquier tipo de error en plena navegacion.
Ademas, toda persona que vaya a hacer uso del equipo debe disponer de conocimientos
tradicionales de navegacion y aplicarlos de la forma correcta, a fin de evitar cualquier tipo de mala

interpretacion, la cual puede conllevar una situacion de peligro.

Tanto los aspectos técnicos, como la formacion del personal que va a manejar el sistema, estan
muy bien regulados con toda la normativa. En este sentido, esta regulado desde cémo se debe
efectuar la transferencia de datos hasta cdmo debe ser la simbologia de la carta, pasando por la
formacion de los operadores y ciertas funciones estandarizadas en cuanto al manejo. Esto implica
que el nivel de error se minimice y, por tanto, la seguridad de la navegacion quede aumentada,

minimizandose también la posibilidad de fallo.

Finalmente, desde el punto de vista practico y una vez concluido el trabajo, se ha obtenido un
manual que puede ser Util tanto para estudiantes como para oficiales y, por consiguiente, se ha

cumplido con el objetivo del trabajo.
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Anexo 1. Capitulo V, regla 19 del SOLAS.
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Anexo 1. Capitulo V, regla 19 del SOLAS.

1. Ambito de aplicacion y prescripciones
A reserva de lo dispuesto en la regla 1.4:

1.1 Los buques construidos el 1 de julio de 2002, o posteriormente, estaran equipados con
sistemas y aparatos nauticos que cumplan las prescripciones que se estipulan en los parrafos 2.1
az2.9.

1.2 Los buques construidos antes del 1 de julio de 2002:

.1 a reserva de lo dispuesto en los parrafos 1.2.2 y 1.2.3, salvo que cumplan totalmente lo
dispuesto en la presente regla, seguirdn estando equipados con los aparatos que satisfagan las
prescripciones que se estipulan en las reglas V/11, V/12 y V/20 del Convenio internacional
para la seguridad de la vida humana en el mar,1974, que estén en vigor antes del 1 de julio de
2002;

.2 estaran equipados con los aparatos o sistemas prescritos en el parrafo 2.1.6 a mas tardar en
la fecha del primer reconocimiento que se efectie después del 1 de julio de 2002, fecha en la
cual dejaréa de prescribirse el radiogoniémetro estipulado en el apartado p) de la regla /12 del
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, que esté en vigor
antes del 1 de julio de 2002; y

.3 estaran equipados con el sistema prescrito en el parrafo 2.4, a mas tardar en las fechas
indicadas en los parrafos 2.4.2 y 2.4.3.

2. Aparatos Yy sistemas nauticos a bordo
2.1. Todo buque, independientemente de su tamario, tendra:

.1 un compas magistral magnético debidamente compensado u otro medio, independientemente
de cualquier suministro de energia, para determinar el rumbo del buque y presentar los datos

visualmente en el puesto principal de gobierno;

.2 un taximetro, un dispositivo para leer demoras u otro medio, independientemente de

cualquier suministro de energia, para obtener demoras en un arco de horizonte de 360°
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.3 medios para corregir y obtener el rumbo y la demora verdaderos;

.4 cartas y publicaciones nauticas para planificar y presentar visualmente la derrota del buque
para el viaje previsto y trazar la derrota y verificar la situacion durante el viaje. También se
aceptara un sistema de informacion y visualizacion de cartas electronica (SIVCE) para cumplir
esta obligacion de llevar cartas nauticas. Los buques a los que se aplica el parrafo 2.10

cumplirén las prescripciones sobre los SIVCE que deben llevarse a bordo que en él se indican;

.5 medios de apoyo para cumplir las prescripciones funcionales del apartado .4 si esa funcién

se lleva a cabo parcial o totalmente por medios electrénicos;

.6 un receptor para el sistema mundial de navegacion por satélite, un sistema de
radionavegacion terrenal u otro medio adecuado para determinar y actualizar en todo momento

la situacion con medios automaticos durante el viaje previsto;

.7 si su arqueo bruto es inferior a 150 y resulta factible, un reflector de radar u otro medio que
permita su deteccion por buques que naveguen utilizando un radar de 9y 3 GHz;

.8 cuando el puente del buque se halle totalmente encerrado, y a menos que la Administracion
determine otra cosa, un sistema de recepcion acustica u otro medio que permita al oficial

encargado de la guardia oir las sefiales y determinar su direccién;

.9 un teléfono u otro medio para comunicar informacion sobre la derrota al puesto de gobierno

de emergencia, si lo hubiere.

2.2 Todos los buques de arqueo igual o superior a 150 y los buques de pasaje, independientemente

de su tamafio, ademas de lo prescrito en el parrafo 2.1, estaran equipados con:

.1 un compés magnético de respeto, intercambiable con el compas magnético a que se hace
referencia en el parrafo 2.1.1, u otro medio para desempefiar la funcion especificada en el

parrafo 2.1.1 mediante un aparato auxiliar o duplicado;

.2 una lampara de sefiales diurnas u otro medio para comunicarse mediante sefiales luminosas
durante el dia y la noche que utilice una fuente de energia eléctrica que no dependa Unicamente

del suministro eléctrico del buque;
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.3 un sistema de alarma para la guardia de navegacion en el puente, tal como se indica a

continuacion:

.1 los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 150 y los buques de pasaje,

independientemente de su tamafio, construidos el 1 de julio de 2011 o posteriormente;

.2 los buques de pasaje, independientemente de su tamafio, construidos antes del 1 de julio de
2011, a més tardar en el primer reconocimiento** que se efectle después del 1 de julio de
2012;

.3 los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 3.000, construidos antes del 1 de
julio de 2011, a més tardar en el primer reconocimiento™ que se efectie después del 1 de julio
de 2012;

.4 los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 500 pero inferior a 3.000 construidos
antes del 1 de julio de 2011, a mas tardar en el primer reconocimiento* que se efectue después
del 1 de julio de 2013; y

.5 los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 150 pero inferior a 500 construidos
antes del 1 de julio de 2011, a mas tardar en el primer reconocimiento* que se efectie después
del 1 de julio de 2014.

El sistema de alarma para la guardia de navegacion en el puente estard en funcionamiento

siempre que el buque se encuentre en movimiento en el mar;

4 los buques de alarma para la guardia de navegacion en el puente instalados antes del 1 de
julio de 2011 podran quedar exentos posteriormente del pleno cumplimiento de las normas

adoptadas por la Organizacion, a discrecién de la Administracion.

2.3 Todos los buques de arqueo bruto igual o superior a 300 y los buques de pasaje,
independientemente de su tamarfio, ademas de lo prescrito en el parrafo 2.2, estaran equipados

con:

.1 un ecosonda u otro medio electronico para medir y presentar visualmente la profundidad del

agua;
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.2 un radar de 9GHz u otro medio para determinar y presentar visualmente la distancia y la
demora de los respondedores de blsqueda y salvamento y de otras embarcaciones de superficie,
obstrucciones, boyas, litorales y marcas terrestres que ayuden a la navegacion y a evitar

abordajes;

.3 una ayuda de punteo electrdnica u otro medio para trazar la distancia y demora de los blancos

a fin de determinar el riesgo de abordaje;

4 un dispositivo medidor de la velocidad y la distancia u otro medio para indicar la velocidad

y la distancia en el agua;

5 un dispositivo transmisor del rumbo debidamente ajustado u otro medio para transmitir
informacidn sobre el rumbo para los aparatos a que se hace referencia en los parrafos 2.3.2,
2.33y24.

2.4 Todos los buques de arqueo bruto igual o superior a 300 que efectlen viajes internacionales,
los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 500 que no efectuen viajes internacionales
y los buques de pasaje, independientemente de su tamafio, estaran equipados con un sistema de

identificacion automatica (SIA) segln se indica a continuacion:
.1 si han sido construidos el 1 de julio de 2002, o posteriormente;
.2 si efectlan viajes internacionales y han sido construidos antes del 1 de julio de 2002:
.2.1 cuando se trate de buques de pasaje, a mas tardar el 1 de julio de 2003;

.2.2 cuando se trate de bugues tanque, a mas tardar en la fecha en que se efectue el primer

reconocimiento de seguridad del equipo a partir del 1 de julio de 2003;

.2.3 cuando se trate de buques de arqueo bruto igual o superior a 50000 que no sean buques
de pasaje 0 buques tanque, a mas tardar el 1 de julio de 2004;

.2.4 cuando se trate de buques de arqueo bruto igual o superior a 300 pero inferior a 50000
gue no sean bugues de pasaje ni buques tanque, a mas tardar en la fecha del primer
reconocimiento del equipo de seguridad que se efectle después del 1 de julio de 2004, o el 31
de diciembre de 2004, si esta ultima fecha es anterior; y
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.3 si no efectlan viajes internacionales y han sido construidos antes del 1 de julio de 2002, a
maés tardar el 1 de julio de 2008;

4 la Administracion podra eximir a los buques de la aplicacién de lo prescrito en el presente
parrafo cuando dichos buques vayan a ser retirados definitivamente del servicio en los dos afios
siguientes a la fecha en que hubiera sido obligatorio instalar el equipo que se indica en los

apartados .2 y .3;
.5 los SIA:

.1 proporcionaran informacién automaticamente a estaciones costeras y otros buques y
aeronaves que cuenten con los aparatos adecuados, tal como la identidad, el tipo, la situacion,
el rumbo, la velocidad y las condiciones de navegacion del buque, asi como otros datos

relativos a su seguridad;

.2 recibiran automaticamente dicha informacion de buques que cuenten con aparatos

compatibles;
.3 vigilarén a los buques y efectuaran su seguimiento; y
4 intercambiaran datos con las instalaciones en tierra;

.6 las prescripciones del parrafo 2.4.5 no seran aplicables cuando la informacion nautica esté

protegida por convenios, reglas o normas internacionales;

.7 los SIA se utilizaran teniendo en cuenta las directrices adoptadas por la Organizacion. Los
buques provistos de un SIA lo mantendran en funcionamiento en todo momento, salvo en los
casos en que los acuerdos, reglas o normas internacionales estipulen la proteccion de la

informacién nautica.

2.5 Todos los buques de arqueo bruto igual o superior a 500, ademés de cumplir lo prescrito en
el parrafo 2.3, a excepcion de lo prescrito en los parrafos 2.3.3, 2.3.5 y 2.4, tendran:

.1 un girocompas u otro medio para determinar y presentar visualmente su rumbo por medios
no magnéticos que el timonel pueda leer claramente desde el puesto de gobierno principal.
Dicho medio también transmitira informacion sobre el rumbo para los aparatos a que se hace

referencia en los parrafos 2.3.2, 2.4y 2.5.5;
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.2 un repetidor del rumbo indicado por el girocompéas u otro medio para facilitar visualmente

informacidn sobre el rumbo en el puesto de gobierno de emergencia, si lo hubiere;

.3 un repetidor de las demoras indicadas por el girocompas u otro medio para obtener demoras
en un arco de horizonte de 360°, utilizando el girocompéas o el otro medio indicado en el
subpérrafo .1. No obstante, los buques de arqueo bruto inferior a 1600 estaran equipados con

estos medios, siempre que sea factible;

.4 indicadores de la situacion del timon, la hélice, el empuje, el paso y otras modalidades de
funcionamiento u otros medios para determinar y presentar visualmente el &ngulo de metida del
timdn, la rotacion de las hélices, la potencia y direccion del empuje v, si procede, la potencia y
direccién del empuje lateral y el paso y la modalidad de funcionamiento, de manera que todos

ellos sean legibles desde el puesto de 6rdenes de maniobra; y

.5 una ayuda de seguimiento automatico u otro medio para trazar automaticamente la distancia

y la demora de otros blancos a fin de determinar el riesgo de abordaje.

2.6 En todos los buques de arqueo bruto igual o superior 500, el fallo de uno de los aparatos no

deberia ser obstaculo para que el bugue cumpla lo prescrito en los parrafos 2.1.1, 2.1.2y 2.1.4.

2.7 Todos los bugues de arqueo bruto igual o superior a 3000, ademas de cumplir lo prescrito en

el parrafo 2.5, tendran:

.1 un radar de 3GHz, o cuando la Administracién lo considere oportuno, un segundo radar de
9GHz, u otro medio para determinar y presentar visualmente la distancia y la demora de otras
embarcaciones y obstrucciones de superficie y de boyas, litorales y marcas de navegacion que
ayudan a la navegacion en general y evitar abordajes, que seran funcionalmente independientes

de los indicados en el parrafo 2.3.2; y

.2 una segunda ayuda de seguimiento automatico u otro medio para trazar automaticamente la
distancia y la demora de otro blanco a fin de determinar el riesgo de abordaje, que seran

funcionalmente independientes de los indicados en el parrafo 2.5.5.

2.8 Todos los buques de arqueo bruto igual o superior a 10000, ademés de cumplir lo prescrito

en el parrafo 2.7, a excepcion de lo prescrito en el parrafo 2.7., tendran:
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.1 una ayuda de punteo radar automatica u otro medio para trazar automaticamente la distancia
y la demora de otros 20 blancos como minimo que esté conectada a un indicador de la velocidad
y la distancia en el agua, a fin de determinar el riesgo de abordaje y simular una maniobra de

prueba; y

.2 un sistema de control del rumbo o de la derrota u otro medio para regular y mantener

automaticamente el rumbo a una derrota recta.

2.9 Todos los buques de arqueo bruto igual o superior a 50000, ademas de cumplir lo prescrito

en el parrafo 2.8, tendran:

.1 un indicador de la velocidad de giro u otro medio para determinar y presentar visualmente la

velocidad de giro; y

.2 un dispositivo medidor de velocidad y la distancia u otro medio para indicar la velocidad y

la distancia con respecto al fondo en direccion de proa y en direccion transversal.

2.10 Los buques que efectlen viajes internacionales llevaran un sistema de informacién y

visualizacion de cartas néuticas electronicas (SIVCE), tal como se indica a continuacion:

.1 los buques de pasaje de arqueo bruto igual o superior a 500 construidos el 1 de julio de 2012

0 posteriormente;

.2 los buques tanque de arqueo bruto igual o superior a 3000 construidos el 1 de julio de 2012

0 posteriormente;

.3 los buques de carga no sean buques tanque, de arqueo bruto igual o superior a 1000,

construidos el 1 de julio de 2013 o posteriormente;

4 los buques de carga no sean buques tanque, de arqueo bruto igual o superior a 3000 pero

inferior a 10000, construidos el 1 de julio de 2014 o posteriormente;

.5 los buques de pasaje de arqueo bruto igual o superior a 500 construidos antes del 1 de julio
de 2012, a mas tardar en la fecha del primer reconocimiento* que se efectle el 1 de julio de

2014 o posteriormente:
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.6 los buques tanque de arqueo bruto igual o superior a 3000 construidos antes del 1 de julio de
2012, a més tardar en la fecha del primer reconocimiento* que se efectle el 1 de julio de 2015

0 posteriormente;

.7 los buques de carga que no sean buques tanque, de arqueo bruto igual o superior a 50000,
construidos antes del 1 de julio de 2013, a mas tardar en la fecha del primer reconocimiento*

que se efectue el 1 de julio de 2016 o posteriormente;

.8 los buques de carga que no sean buques tanque, de arqueo bruto igual o superior a 20000
pero inferior a 50000, construidos antes del 1 de julio de 2013, a més tardar en la fecha del
primer reconocimiento* que se efectle el 1 de julio de 2017 o posteriormente; y

.9 los buques de carga que no sean buques tanque, de arqueo bruto igual o superior a 10000
pero inferior a 20000, construidos antes del 1 de julio de 2013, a mas tardar en la fecha del

primer reconocimiento que se efectle el 1 de julio de 2018 o posteriormente.

2.11 Las Administraciones podran eximir de la aplicacion de las prescripciones del parrafo 2.10
a los buques que vayan a ser retirados definitivamente del servicio en los dos afios siguientes a

la fecha de implantacion que se indica en los apartados .5 a .9 del parrafo 2.10.

3 Cuando se permita utilizar “otros medios” en virtud de la presente regla, tales medios deberan

ser aprobados por la Administracion de conformidad con lo dispuesto en la regla 18.

4 Los aparatos nauticos y los sistemas indicados en la presente regla se instalaran, comprobaran

y mantendran de manera que se reduzca al minimo el funcionamiento defectuoso de los mismo.

5 Los aparatos y sistemas nauticos que ofrezcan diferentes modalidades de funcionamiento

indicaran la modalidad que se esté utilizando.

6 Los sistemas integrados del puente estaran instalados de manera que el fallo de un subsistema
se ponga inmediatamente en conocimiento del oficial a cargo de la guardia de navegacion
mediante alarmas acusticas y visuales, y que no produzca el fallo de ningin otro subsistema.
En caso de fallo una parte de un sistema de navegacion integrado, se podra utilizar cada uno de

los demas elementos, equipos o partes del sistema por separado.
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(lima)

MIKE .
(maik) - Mi bugue estd parado y sin arrancada.

NOVEMEER  _ . Negativo "NO", o "El significado del grupo anterior
(novémber) debe ser interpretado en sentido negativa®.

OSCAR

- - iHombre al agua!
(Oscar)

PAPA En puerto. Todo el personal debe regresar 2 bordo
(papa) por tener el bugue que hacerse a la mar.

Bandera | Letra Fonética Morse Significado
A ALFA Ve Tengo un buzo sumergido. Manténgase alejado de
(alfa) miy a poca velocidad.
B BERAVO B Estoy cargando, descargands o transportando
(bravo) e mercanclas peligrosas.
CHARLIE o Afirmativo "SI1°, o "El significado de los grupos debe
A C (charli) T interpretarse en sentido afimativa”.
D DELTA I Manténgase alejado de mi, estoy maniobrando con
- (délta) dificuitad.
E E[E::.? ; Caige a estribor.
F FOXTROT === Tengo avera, pdngase en comunicacidn conmigo
(fawtrot) ' )
F . GOLF MNecesito practico. (Cuando se hace por baroos
G -=a pesgqueros trabajando proximos en los bancos de
_ (golf) pesca, significa: "Estoy cobrands las redes®).
. H T]Dﬂt‘I;EI;- v Tengo practico a borda.
INDIA
. I (india) s Caigo a babor.,
A ] JULIET . —__  Tengoincendio y lleva a bordo mercancias
Uliet) peligrosas, manténgase bien alejado de mi.
—— ly ,
| . K I{ﬁll.lli-l:j - Necesito Comunicanme con wsted.
L LIMA s-e s Pare su bugue inmediatamente.

1 PEDGE

Figura 112: Cédigo C.1.S.

Fuente: http://www.cnriopiedras.es/wp-content/uploads/2016/12/CODIGO-INTERNACIONAL-DE-
SE%C3%91ALES.pdf
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Q E}ﬂi::':i —— Mi bugue esta "sano” y pido libre platica.
=_= R ?rg::{?} r=a "Recibido” o "He recibido su ditima sefal”
. S S(:E:rna? e Estoy dando atrds.
T TANGO _ Manténgase alejado de mi. Estoy pescando al
(tango) arrastre en pareja.
U I;::Il:{?r:l.; .= Se dirige usted hacia un peligro.
l \ T:g;;" wae=  Necesito auxilio.
W “;EE;:ET r=— Necesito asistancia médica.
K X-RAY = Suspenda usted bo que estd haciendo y preste
(eks-rey) atencidn a mis sefiales.
Y \EE:QKLﬁ]E - Mi ancla estd garreando.
1 Mecesito remolcader. Cuando se hace por barcos
Z ZI.IL!.! —-—— pesqueres trabajando proximos en los bancos de
| (zula) pesca, significa: “Estoy cobrando redes”
> 1%, repetidor
. - 29, repetidor
- 3*". repetidor

Figura 113: Cddigo C.I.S. (1).

Fuente: http://www.cnriopiedras.es/wp-content/uploads/2016/12/CODIGO-INTERNACIONAL-DE-

SE%C3%91ALES. pdf

_
E

- 0 NADAZERO 5
g ol = (nadasero) (pantafaiffy """
[ | 1 UNAONE I Bfa, 6 SOXISIX _
(unauan) = (sosisics) e
2 BISSOTWO . = 7 SETTESEVEN o
(oot - — eotssevery T
3 TERRATHREE + 8 OKTOEIGHT ~ __ .
(terratri}) 5 i J (oktoeit)
4 KARTERFOUR ~ B 9 NOVENINE o
(carterfar) e — (novenain) .
. . . Gallardete caracteristico Se usa como separador decimal.

Figura 114: Cddigo C.I.S. (2).

Fuente: http://www.cnriopiedras.es/wp-content/uploads/2016/12/CODIGO-INTERNACIONAL-DE-

SE%C3%91ALES .pdf
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Anexo 2. Codigo Internacional de Sefales.

| AE A:-z;a séga}o o Tengo que abandonar mi bugue. AL A(';:: Ilu-:n:? IZ..  Tenge médicoa bordo.
ALFA BRAVO
NOVEMBER - - . " FOXTROT v Aeronave hiza amaraje farzose en situacidn
| AN (4lfa - Hecesita médico. | BF (brévo indicada y necesita auxilio inmediato.
novémber) | faxtrot)
BRAVO  —— CHARLIE
BR ngs‘? - . : Necesito helicéptera. CB B(g]-::? : 7" Mecesito auxilic inmediato.
j.. rémeo) bravo)
[ e e —=
CHARLIE o CHARLIE
BRAVO ] . I " PAPA -
Necesito auxilio inmediata. Tengo o
. cB6 td'lsg:il:rgfm - in:enﬂlia aub):rlm;_ ' ng n CP1 (;.;:io[.':ié e Aeronave SAR va en su auxilio.
_ s0sisics) M unauan)
|
| - - e
A— -
CHARLIE CHARLIE .
|E == CP PAPA . o : Me dirijo en su auxilio. = =] cs SIERRA o ;Eubﬂ::esl nombre o numeral de
(chérli papa) | - (charli siérra) :
| |
—— ! —
— - DELTA X-
czZ Cl;tltbls -+-+  Maniobre para dar socaire al bate o | DX RAY - Me hundo
(chariizulg) 7 T (délta éks- .- - .
rey)
L — | e —
| WHISKEY - Buque... va a la deriva en lat.... long... ECHO DELTA - Sus sefiales de peligro han sido
DW =] ED
(délta (i aproximadamente (éco délta) - - - interpretadas.
uisqui)
FOXTROT
EL E::élgflg‘r:;‘ .. Repitala situacién del lugar de peligro. FA _ALFA "7 7 éPuede darme mi situacién?
(féxtrot alfa)
HOTEL ++  Hetenido un abordaje con una GoLF - &ﬂﬁ:mﬁ&ﬁme fodas
HW WHISKEY embarcacitn de superficie, GwW WHISKEY recogerlo (si es necesario se
(jotel uisqui) (golf uisqui) indicara la situacidn).
! S —
| . INDIA Estoy efectuando investigaciones | . INDIA
| ROMEO . submarinas (trabajos submarinos) [ ] B
“ IR (india . Manténgase alejado de mi y vaya IT . TANGO - Tengo incendia a bordo.
rémeo) despacia. (india tango)
JULIETT
i i JULIETT
BRAVO --- ) ) -=-  He (o el bugue indicada ha)
—. 1B (yiliet . Hay peligro de explosidn. z JF [yuf:i:'e"cr:;‘:r.:;t} - encallado en lat... long...
bravo) |
| JULLETT +---  Corre riesgo de encallar con marea | JULIEET o=
' ™ MIKE o bota 5 w WHISKEY  Tengo via de agua.
> < (yuliet maik) . (yuliet uisqui)
| |
NOVEMBER NOVEMBER
ALFA - . ) CHARLIE - Estay en peligro y necesito auxilia
| NA (novémber - Estd prohibida la navegacidn. ‘ NC (novémber - inmediato.
alfa) | charli)
- A S -——
n PAPA (] Su luz (luces) de navegacidn no es PAPA MIKE P Siga mis aguas (o las del bugue
i FD DELTA - {son) visible (s). PM apa maik) -- indicada))
- (papa délta) (papa )
; | 7\
| - SIERRA
i SM MIKE - Estay efectuando pruebas de velocidad.

(siérra maik)

X

Figura 115: Cdédigo C.1.S (3).

Fuente: http://www.cnriopiedras.es/wp-content/uploads/2016/12/CODIGO-INTERNACIONAL-DE-
SE%C3%91ALES.pdf
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Funcionamiento, normativa e impacto del Sistema de Visualizacion e Informacién de Cartas
Electronicas (SVICE / ECDIS)

Anexo 3. Resolucion A.817 (19)

NORMAS DE FUNCIONAMIENTO DE LOS SISTEMAS DE INFORMACION Y
VISUALIZACION DE CARTAS ELECTRONICAS (SIVCE)

LA ASAMBLEA,

RECORDANDO el articulo 15 j) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones de la Asamblea por lo que respecta a las reglas y

directrices relativas a la seguridad maritima,

RECORDANDO ASIMISMO la regla /20 del Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar (SOLAS), 1974, en la que se prescribe que a bordo del buque haya cartas
nauticas, derroteros, libros de faros, avisos a los navegantes, tablas de mareas y cualquier otra

publicacidn nautica adecuada y actualizada, necesaria para el viaje proyectado,

TOMANDO NOTA de que las cartas nauticas actualizadas prescritas en la regla /20 del SOLAS
se pueden proporcionar y presentar en pantalla por medios electrénicos a bordo de los buques
mediante sistemas de informacién y visualizacién de cartas electronicas (SIVCE), y de que
también se pueden proporcionar y presentar de ese modo las otras publicaciones nauticas prescritas

en dicha regla,

RECONOCIENDO la necesidad de elaborar normas de funcionamiento de los SIVCE a fin de
garantizar la fiabilidad operacional de dicho equipo y asegurarse de que la informacion que
proporciona y presenta en pantalla por medios electronicos es al menos equivalente a la de las
cartas nauticas actualizadas y, cuando asi se proporcionen y presenten también, a la de las demas
publicaciones néuticas, asi como evitar en la medida de lo posible interferencias perjudiciales entre

el SIVCE y otros aparatos nauticos y de comunicaciones del buque,

TOMANDO NOTA ASIMISMO de que la Organizacién Hidrografica Internacional (OHI), en
colaboracion con la OMI, ha elaborado recomendaciones complementarias sobre las cartas
nauticas electronicas logrando asi la normalizacion de la base de datos y el contenido, la estructura

y el formato de la informacion proporcionada y presentada en pantalla,
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HABIENDO EXAMINADO la recomendacion hecha por el Comité de Seguridad Maritima en su
63° periodo de sesiones,

1. APRUEBA la Recomendacion sobre normas de funcionamiento de los sistemas de
informacion y visualizacion de cartas electronicas (SIVCE) que figura en el anexo de la
presente resolucion;

2. RECOMIENDA a los gobiernos que se aseguren de que los SIVCE utilizados a bordo de los
buques que enarbolan su pabellon cumplan normas de funcionamiento que no sean
inferiores a las que figuran en el anexo de la presente resolucion;

3. PIDE al Comité de Seguridad Maritima que mantenga las presentes normas de
funcionamiento sometidas a examen y apruebe enmiendas al respecto cuando sea
necesario;

4. PIDE TAMBIEN al Comité de Seguridad Maritima que se asegure de que la OHI esta de
acuerdo con toda propuesta de enmienda de la presente resolucion antes de su aprobacion.
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ANEXO

RECOMENDACION SOBRE NORMAS DE FUNCIONAMIENTO
DE LOS SITEMAS DE INFORMACION Y VISUALIZACION DE
CARTAS ELECTRONICAS (SIVCE)

1. INTRODUCCION
1.1 La funcién primordial del SIVCE es contribuir a la seguridad de la navegacion.

1.2 El SIVCE, con los medios auxiliares adecuados, podra aceptarse como equivalente de las

cartas nauticas actualizadas prescritas en la regla /20 del Convenio SOLAS 1974,

1.3 Ademaés de las prescripciones generales relativas a las ayudas nauticas electrénicas vy al
equipo radioeléctrico de a bordo destinado a formar parte del Sistema mundial de socorro y
seguridad maritimos (SMSSM) que figuran en la resolucion A.694(17) de la OMI, el SIVCE

cumplird las prescripciones de las presentes normas de funcionamiento.

1.4 El SIVCE podra presentar toda la informacion cartografica necesaria para la seguridad y
la eficacia de la navegacion elaborada por los servicios hidrograficos autorizados por los gobiernos

y distribuida con su autorizacion.

1.5 El SIVCE permitird la actualizacion de manera sencilla y fiable de la carta nautica

electrénica.

1.6 La utilizacion de SIVCE para la navegacion reducira el volumen de trabajo exigido por
las cartas de papel. EI SIVCE permitira que los navegantes realicen comoda y puntualmente todas
las tareas de planificacion y verificacion de la derrota asi como de determinacion de la situacion,
que en la actualidad se realizan sobre cartas de papel. EI SIVCE también permitira trazar de manera

continua la situacion del buque.

1.7 El SIVCE tendra por lo menos el mismo grado de fiabilidad y disponibilidad que las cartas

de papel publicadas por los servicios hidrograficos autorizados por los gobiernos.

1.8  El SIVCE dara sefales de alarma o indicaciones adecuadas segun la informacion que

aparezca en pantalla o los fallos del equipo (véase el apéndice 5).
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2. DEFINICIONES
A los efectos de esta recomendacion sobre normas de funcionamiento:

2.1 Sistema de informacion y visualizacion de cartas electrénicas (SIVCE): sistema de
informacidn nautica que, con medios auxiliares adecuados, se puede aceptar como equivalente de
las cartas actualizadas prescritas en la regla /20 del Convenio SOLAS 1974, por cuanto presenta
informacién seleccionada extraida de una carta nautica electrénica del sistema (CNES) e
informacion relativa a la situacion procedente de los sensores de navegacion para ayudar al
navegante a planificar y verificar la derrota y, si es necesario, informacién complementaria

relacionada con la navegacion.

2.2 Carta nautica electronica (CNE): base de datos, normalizada en cuanto a su contenido,
estructura y formato, publicada para que se utilice con el SIVCE con el permiso de los servicios
hidrograficos autorizados por los gobiernos. La CNE incluye toda la informacion cartografica
necesaria para la seguridad de la navegacion y puede contener la informacién complementaria,
ademas de la que figura en las cartas de papel (por ejemplo, derroteros), que se considere necesaria

para la seguridad de la navegacion.

2.3 Carta ndautica electrénica del sistema (CNES): base de datos resultante de la
transformacion de la CNE mediante el SIVCE para el uso de que se trate, de la actualizacion de la
CNE por los medios apropiados y de otros datos afiadidos por el navegante. Esta es la base de
datos a la que accede el SIVCE para crear la presentacion y demas funciones de navegacién que
aparecen en pantalla y es el equivalente de una carta de papel actualizada. La CNES también puede

contener informacion procedente de otras fuentes.

2.4 Presentacion normal en pantalla: informacion de la CNES que debe figurar cuando se
hace aparecer una carta por primera vez en la pantalla del SIVCE. El navegante puede modificar
la informacion proporcionada sobre planificacion o verificacion de la derrota en funcién de las

necesidades.

2.5 Presentacion basica en pantalla: nivel de informacion de la CNES que no puede
eliminarse de la pantalla y que consiste en informacion que se precisa en todo momento, en todas
las zonas geograficas y en todas las circunstancias. Esta informacién basica no se considera

suficiente para la seguridad de la navegacion.
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2.6 En el apéndice 3 de la publicacion especial N° S-52 de la OHI figura informacién adicional

sobre definiciones de los SIVCE (véase el apéndice 1).

3. PRESENTACION EN PANTALLA DE LA INFORMACION DE LAS CNES
3.1 El SIVCE podra presentar en pantalla toda la informacion de la CNES.

3.2 La informacion de la CNES que pueda obtenerse en pantalla durante la planificacion y
verificacion de la derrota se subdividira en las tres categorias siguientes: presentacion basica en

pantalla, presentacién normal en pantalla y toda la demas informaciéon (véase el apéndice 2).

3.3 El SIVCE hara la presentacion normal en pantalla en cualquier momento mediante una
sola accion del operador.

3.4 Cuando una carta aparezca por primera vez en la pantalla del SIVCE, la presentacion

normal en pantalla estard a la mayor escala de que disponga la CNES para la zona presentada.

3.5 Sera facil afiadir o suprimir informacion en la pantalla del SIVCE. No seré posible suprimir

informacion que figure en la presentacion basica en pantalla.

3.6 El navegante podréa seleccionar una isobata de seguridad entre las isobatas facilitadas por

la CNES. El SIVCE hara resaltar mas la isobata de seguridad en la pantalla que las otras isobatas.

3.7 El navegante podré seleccionar una profundidad de seguridad. Cuando el navegante decida
que aparezcan en pantalla sondas puntuales, el SIVCE haré resaltar los puntos de profundidad

igualo inferior a la profundidad de seguridad.

3.8 La CNE vy todas sus actualizaciones apareceran en pantalla sin que la informacién que

contienen sufra deterioro alguno.

3.9 El SIVCE dispondra de medios para garantizar que la CNE y todas sus actualizaciones se

han introducido correctamente en la CNES.

3.10  Losdatos y actualizaciones de la CNE se distinguiran claramente de la demas informacion

que aparezca en pantalla, como, por ejemplo, la enumerada en el apéndice 3.

4. INFORAMCION CARTOGRAFICA PROVISTA Y ACTUALIZADA DE LA MISMA

4.1 Se utilizara para el SIVCE la informacion cartografica mas reciente proporcionada por los

servicios hidrograficos autorizados por los gobiernos, la cual se ajustara a las normas de la OHI.
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4.2 El contenido de la CNES sera suficiente para la travesia prevista y estard actualizado,
segun lo prescrito en la regla V /20 del Convenio SOLAS 1974.

4.3 No sera posible modificar el contenido de la CNE.
4.4 Las actualizaciones y los datos de la CNE se almacenaran por separado.

4.5 El SIVCE podrd aceptar las actualizaciones oficiales de los datos de la CNE
proporcionadas de acuerdo con las normas de la OHI. Estas actualizaciones pasaran
automaticamente a la CNES. Cualquiera que sea el medio por el que se reciben, las actualizaciones
se haran por un procedimiento que no interfiera con la presentacion en pantalla que se esté

utilizando.

4.6 El SIVCE también podra aceptar actualizaciones de los datos de la CNE introducidas
manualmente y disponer de medios sencillos para verificar los datos antes de aceptarlos
definitivamente. Estos se distinguiran en la pantalla de la informacion de la CNE y de sus

actualizaciones oficiales y no afectaran a la claridad de su lectura.

4.7 El SIVCE mantendra un registro de las actualizaciones, incluida la hora de su

incorporacion en la CNES.

4.8 El SIVCE permitirad al navegante presentar en pantalla las actualizaciones de modo que

pueda revisar su contenido y comprobar que se han incluido en la CNES.

5. ESCALA
El SIVCE dara una indicacion en caso de que:
5.1 La informacidn aparezca en pantalla a una escala superior a la de la CNE; o

5.2 La situacién del buque esté indicada en una CNE a una escala superior a la que aparece en

la pantalla.

6. PRESENTACION DE OTRAS INFORMACIONES NATUICAS

6.1 La informacion del radar u otras informaciones nauticas se podran afiadir a la presentacion
en pantalla del SIVCE. Sin embargo, esto no debera deteriorar la informacion de la CNES vy se

podra distinguir claramente de aquélla.
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6.2 El SIVCE y la informacién nautica adicional tendran un sistema comun de referencia. De

no ser este el caso, se avisara de ello mediante una indicacion.
6.3 Radar

6.3.1 La informacién del radar transferida podra contener a la vez la imagen del radar y la

informacion de la ARPA.

6.3.2 Si la imagen del radar se afiade a la presentacion en pantalla del SIVCE, la cartay la

imagen del radar estaran a la misma escala y tendran la misma orientacion.

6.3.3 La imagen del radar y la situacion que indique el sensor de situacion se ajustaran
automaticamente desde el puesto de drdenes de maniobra para tener en cuenta el

desplazamiento de la antena.

6.3.4 Seréa posible ajustar manualmente la situacion del buque en pantalla de modo que la

imagen del radar coincida con la presentacion en pantalla de la CNES.

6.3.5 Sera posible suprimir toda la informacion del radar mediante una sola accién del

operador.

7. MODALIDAD DE VISUALIZACION Y PRESENTACION DE LA ZONA CONTIGUA

7.1 Sera siempre posible presentar la CNES en pantalla con el norte arriba. También estan

permitidas otras orientaciones.

7.2 El SIVCE ofrecerd la modalidad de movimiento verdadero. También estan permitidas

otras modalidades.

7.3 Si se utiliza la modalidad de movimiento verdadero, el reajuste y la representacion de la
zona contigua apareceran automaticamente a una distancia del limite de la imagen determinada

por el navegante.

7.4 Seré posible modificar manualmente la zona abarcada por la carta y la situacion del buque

en relacion con el borde de la imagen.

8. COLORES Y SIMBOLOS

8.1 Para representar la informacion de la CNES se utilizaran los colores y simbolos

recomendados por la OHI.
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8.2 Los colores y simbolos distintos de los citados en el parrafo 8.1 seran los utilizados para
representar los elementos y parametros de navegacion enumerados en el apéndice 3 y publicados
por la CEI.

8.3 Cuando se presente en pantalla la informacion de la CNES a la escala especificada en la

CNE se utilizaran los simbolos, cifras y letras especificados.

8.4 El SIVCE permitira al navegante elegir que su buque aparezca en la pantalla a escala real

o en forma de simbolo.

9. PRESCRIPCICIONES DE PRESENTACION EN PANTALLA

9.1 El SIVCE podra presentar la informacion necesaria para:
.1 La planificacion de la derrota y las operaciones suplementarias de navegacion.
.2 La verificacion de la derrota.

9.2 Para la verificacion de la derrota, las dimensiones reales de la imagen serdn como minimo
270 mm x 270 mm.

9.3 La presentacion en pantalla podrd cumplir las recomendaciones de la OHI por lo que
respecta al color y a la definicion de la imagen.

94 El método de presentacion visual garantizara que la informacion presentada sea claramente
visible por varios observadores en las condiciones de iluminacion que normalmente existen en el

puente de un buque, tanto de dia como de noche.

10. PLANIFICACION Y VERIFICACION DE LA DERROTA Y REGISTRO DE LOS
DATOS DE TRAVESIA

10.1 Laplanificacion y supervision de la derrota se podran realizar de manera sencilla y segura.
10.2  EI SIVCE estara disefiado segun principios ergondémicos que permitan un manejo sencillo.

10.3  EI SIVCE utilizara siempre, para dar una alarma o una indicacion de que se atraviesa la
isobata de seguridad y de que el buque penetra en una zona prohibida, asi como para todas las
alarmas e indicaciones prescritas en el apéndice 5, la mayor escala que ofrece la CNES para la

zona en cuestion.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



Funcionamiento, normativa e impacto del Sistema de Visualizacién e Informacion de Cartas

Electronicas (SVICE / ECDIS)

10.4 Planificacion de la derrota:

10.4.1 Sera posible planificar una derrota que comprenda tanto segmentos de recta como

de curva.
10.4.2Sera posible ajustar una derrota planificada mediante, por ejemplo:
.1 La adicién de puntos de control de la derrota.
.2 La eliminacion de puntos de control de una derrota.
.3 La modificacion de la posicion de un punto de control de la derrota.
4 La modificacién del orden de los puntos de control en la derrota.

10.4.3 Seré posible trazar otra posible derrota ademas de la derrota seleccionada. La derrota

seleccionada se distinguira claramente de las demas derrotas.

10.4.4 Si la derrota planificada por el navegante atraviesa la isobata de seguridad del buque,

sera necesaria una indicacion.

10.4.5 Si la derrota planificada por el navegante atraviesa los limites de una zona prohibida
0 de una zona geogréfica en la que existen condiciones especiales (véase el apéndice 4),

serd necesaria una indicacion.

10.4.6 El navegante podra especificar un limite de desviacion con respecto a la derrota

planificada para el cual se active una alarma automatica.

10.5 Verificacion de la derrota

10.5.1 Para verificar la derrota, tanto la derrota seleccionada como la situacién del buque

apareceran en la pantalla cuando la imagen abarque la zona en cuestion.

10.5.2 Mientras se verifique la derrota, sera posible obtener en la pantalla una zona de mar
en la que no aparezca el buque (por ejemplo, para la observacion a proa, o la planificacion
de la derrota). Si esto se hace en la pantalla utilizada para la verificacion de la derrota, las
funciones de verificacion automatica de la derrota (es decir, la actualizacion de la situacion
del buque y las alarmas e indicaciones) seran continuas. Serd posible volver
inmediatamente, mediante una sola operacion, a la imagen de verificacion de la derrota que

incluya la situacion del buque.

10.5.3 EI SIVCE activara una alarma si el buque, en un plazo fijado por el navegante, va a

atravesar la isobata de seguridad.
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10.5.4 EI SIVCE activara una alarma o una indicacion, segun la eleccion del navegante, si
el buque, en un plazo fijado por el navegante, va a atravesar los limites de una zona
prohibida o de una zona geografica en la que existen condiciones especiales. (Véase el

apéndice 4).

10.5.5 Cuando se exceda el limite fijado para la desviacion de la derrota planificada, se

activard una alarma.

10.5.6 La situacion del buque se obtendra a partir de un sistema de determinacion de la
situacion continuo, con una precision que se ajuste a las prescripciones de seguridad de la
navegacion. Siempre que sea posible se proporcionara un segundo método de
determinacion de la situacion independiente, de otro tipo; el SIVCE podra determinar las

discrepancias entre los dos sistemas.

10.5.7 El SIVCE dara una indicacion cuando deje de recibir los datos del sistema de
determinacion de la situacion. Asimismo, el SIVCE repetira, pero en forma de indicacion
Unicamente, cualquier alarma o indicacion que le haya sido transmitida desde un sistema

de determinacion de la situacion.

10.5.8 EI SIVCE activara una alarma si el buque, en un plazo o una distancia fijados por el

navegante, va a alcanzar un punto critico en la derrota proyectada.

10.5.9 El sistema de determinacién de la situacion y la CNES estaran en el mismo datum

geodésico. De lo contrario, el SIVCE activara una alarma.

10.5.10 Sera posible presentar en pantalla otra posible derrota ademéas de la derrota
seleccionada. La derrota seleccionada se distinguira claramente de las demas derrotas.
Durante la travesia, el navegante tendr la posibilidad de modificar la derrota seleccionada
0 de cambiar a otra posible derrota.

10.5.11 Sera posible presentar en pantalla:

.1 Manualmente a voluntad, o automaticamente, a intervalos seleccionados entre 1

y 120 minutos marcas horarias a lo largo de la derrota del buque; y

.2 Un namero adecuado de: puntos, lineas de marcacion electrénica moviles, anillos
variables o fijos de distancia y otros simbolos necesarios para la navegacion, segun

se especifica en el apéndice 3.
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10.5.12 Se podréan introducir las coordenadas geogréaficas de cualquier punto y, cuando se
requiera, hacer que aparezca esta situacion en la pantalla. Asimismo, sera posible
seleccionar cualquier punto (caracteristicas, simbolos o situacion) en la pantalla y leer sus

coordenadas geograficas cuando se requiera.

10.5.13 Existira la posibilidad de ajustar manualmente la situacion geografica del buque.
Este ajuste manual se podra inscribir en forma alfanumérica en la pantalla, se mantendra

hasta que el navegante lo modifique y quedara registrado automaticamente.

10.6 Registro de los datos de la travesia

10.6.1 EI SIVCE almacenard y podra reproducir ciertos elementos minimos necesarios para
reconstruir la derrota recorrida y verificar la base de datos oficial utilizada durante las 12
horas anteriores. Los datos indicados a continuacién se registraran a intervalos de un

minuto:

.1 Para garantizar un registro de la derrota navegada del buque: tiempo, situacion,

rumbo y velocidad; y

.2 para garantizar un registro de los datos oficiales utilizados: fuente CNE, edicion,

fecha, célula e historial de actualizacion.

10.6.2 Ademas, el SIVCE registrara la derrota completa durante toda la travesia, con

marcas horarias a intervalos que no excedan de cuatro horas.
10.6.3 No sera posible manipular o modificar la informacion registrada;

10.6.4 El SIVCE podréa conservar los datos registrados durante las 12 horas anteriores, asi

como la derrota recorrida.

11. PRECISION

111

La precision de todos los célculos realizados por el SIVCE sera independiente de las

caracteristicas del dispositivo de salida y se ajustara a la precision de la CNES.

11.2

Las demoras y distancias trazadas en la pantalla o aquellas medidas entre unas

caracteristicas que ya aparecen en la pantalla tendran una precision no inferior a la que puede

lograr la resolucion de la imagen.
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12. CONEXIONES CON OTRO EQUIPO

12.1  EI SIVCE no menoscabaré el funcionamiento de ningln otro equipo que suministre datos
procedentes de sensores. Asimismo, la conexion de equipo opcional no menoscabara el

funcionamiento del SIVCE.

12.2  El SIVCE estara conectado con los sistemas que dan informacion continua sobre la

situacién, el rumbo y la velocidad.

13. PRUEBAS DE FUNCIONAMIENTO, ALARMAS E INDICACIONES DE
FUNCIONAMIENTO DEFECTUOSO

13.1  EI SIVCE dispondra de medios para efectuar automatica o manualmente ensayos de las
funciones principales a bordo. En caso de averia, el ensayo indicara en pantalla cuél es el médulo

defectuoso.

13.2  El SIVCE dara una alarma o indicacion adecuadas en caso de funcionamiento defectuoso

del sistema.

14. MEDIOS AUXILIARES

14.1  Sedispondréa de medios auxiliares adecuados para garantizar la seguridad de la navegacion

en caso de que el SIVCE sufra una averia, a saber:

.1 Instalaciones que permitan sustituir sin riesgo las funciones del SIVCE a fin de

garantizar que una averia de éste no dé lugar a una situacion critica;

.2 Un medio auxiliar que facilite la seguridad de la navegacion durante el resto del viaje,

en caso de averia del SIVVCE.

15. SUMINISTRO DE ENERGIA

15.1 EI SIVCE vy todo el equipo necesario para el funcionamiento normal podrén funcionar
alimentados por una fuente de energia eléctrica de emergencia de conformidad con las

correspondientes prescripciones del capitulo 11-1 del Convenio SOLAS 1974,

15.2  El cambio de una fuente de suministro de energia a otra, o cualquier interrupcion del
suministro de energia cuya duracion no exceda de 45 s no requerira la reinicializacion manual del

equipo.
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Apendice 1
Documentos de referencia

Las siguientes organizaciones internacionales han elaborado las normas y especificaciones
técnicas que se enumeran a continuacion para que se utilicen conjuntamente con las presentes
normas. La publicacion mas reciente de dichos documentos podra obtenerse dirigiéndose a la

organizacion correspondiente.
ORGANIZACION HIDROGRAFICA INTERNACIONAL
Direccion: Comité de Direccion

Burd Hidrografico Internacional

BP 445
MC 98011 Ménaco CEDEX Teléfono: + 33 9350 6587
Principado de Modnaco Facsimil: +33 9325 2003

Publicaciones

Publicacion especial N° S-52: Provisional Specifications for Chart Content and Display of ECDIS,
22 edicidn, septiembre de 1992

S-52, Apéndice 1: Report of the IHO (COE) Working Group on Updating the Electronic Chart, 12

edicion, junio de 1990

S-52, Apéndice 2: Provisional Colour and Symbol Specifications for ECDIS, 12 edicion, febrero
de 1991

S-52, Apéndice 3: Glossary of ECDIS — related Terms, 12 edicion, julio de 1991

Publicacion especial N° S-57: IHO Transfer Standard for Digital Hydrographic Data.

COMISION ELECTROTECNICA INTERNACIONAL (CEI)
Direccion: Oficina Central de la CEI

3 rue de Varembé

PO Box 131

CH — 1211 Ginebra 20 Teléfono: + 41 22 734 01 50
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Suiza Facsimil + 41 22 733 38 43
Publicaciones
Publicacion 1174 de la CEI, Electronic Chart Display and Information System (ECDIS).

Publicacion 945 de la CEI, General Requirements for Shipborne Radio Equipment Forming Part

of the Global Maritime Distress and Safety System and Marine Navigation Equipment.

Publicacion 1162 de la CEI Digital Interfaces — Navigation and Radiocommunication Equipment
On Board Ship.
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Apendice 2

Informacion de la CNES que se puede presentar en pantalla durante

la planificacion y verificacion de la derrota

1. Presentacién bésica que se mantendra permanentemente en la pantalla del SIVCE y en la que

figuran:
.1 la linea de costa (pleamar);
.2 la isobata de seguridad del buque, que seleccionaré el navegante;

.3 una indicacion de los peligros sumergidos aislados que estén a una profundidad inferior a la de

la isobata de seguridad y que se encuentren dentro de las aguas seguras definidas por dicha isobata;

.4 una indicacion de los peligros aislados que se encuentren dentro de las aguas seguras definidas
por la isobata de seguridad, tales como puentes, cables aéreos, etc., incluidas las boyas y balizas
radar, independientemente de que éstas se utilicen o no como ayudas a la navegacion;

.5 los sistemas de organizacion del trafico;
.6 la escala, el alcance, la orientacion y la modalidad de presentacion en pantalla;
.7 las unidades de profundidad y altura.

2. Presentaciéon normal en pantalla, que aparecera cuando aparezca por primera vez la carta en el

SIVCE y en la que figuran:

.1 la presentacion bésica en pantalla,

.2 la linea de bajamar,

.3 una indicacion de las ayudas a la navegacion fijas y flotantes,
.4 los limites de pasos, canales, etc.

.5 los puntos notables tanto visibles como del radar,

.6 las zonas prohibidas y restringidas,

.7 los limites de la escala de la carta,

.8 una indicacion de las advertencias.

3. Toda la demaés informacidn presentada independientemente a voluntad, por ejemplo:
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.1 las escandalladas,

.2 las tuberias submarinas,

.3 las derrotas de transbordadores,

4 los detalles de todos los peligros aislados,
.5 los detalles de las ayudas a la navegacion,
.6 el contenido de las advertencias,

.7 la fecha de publicacion de la CNE,

.8 el datum geodésico,

.9 la variacién magnética,

.10 la reticula,

.11 los nombres de lugares.
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a M DN

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

Apendice 3

Elementos y parametros de navegacion
Buque

.1 Derrota navegada con marcas horarias para la derrota principal

.2 Derrota navegada con marcas horarias para la derrota secundaria

Vector de rumbo y velocidad efectivos

Marca variable de distancia o demora electrénica

Cursor

Acontecimiento

.1 Situacién estimada y hora

.2 Situacion corregida y hora

Punto y hora

Linea de situacion y hora

Linea de situacion trasladada y hora

.1 Vector estimado de la corriente mareal con hora y fuerza eficaces (en casilla)
.2 Vector de la corriente mareal real con hora y fuerzas eficaces (en casilla)
Resalte de los peligros

Linea de seguridad

Rumbo y velocidad efectivos previsto. La velocidad se indica en casilla
Punto de control de la derrota

Distancia por recorrer

Situacidn prevista con fecha y hora correspondiente

Alcance de los faros

Situacion y hora de cambio de rumbo
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Apéndice 4

Zonas en gue existen condiciones especiales

A continuacion se indican las zonas que el SIVCE detectard y sefialard mediante una alarma o
indicacion de acuerdo con lo dispuesto en las secciones 10.4.5y 10.5.4:

Zona de separacion de trafico

Dispositivo de organizacion del trafico; cruce o confluencia de giro
Dispositivo de organizacion del trafico; zona de precaucion
Derrota de dos direcciones

Derrota en aguas profundas

Via de circulacion recomendada

Zona de navegacion costera

Paso de navegacion

Zona restringida

Zona de precaucion

Zona de produccion mar adentro

Zonas a evitar

Zona de préacticas militares

Zona de amerizaje

Via de transito de submarinos

Zona de hielos

Canal

Caladero

Pesca prohibida

Zona de tuberias

Zona de cables
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Zona de fondeo

Fondeo prohibido
Vertedero

Deposito de materiales
Zona de dragado

Zona de transbordo de carga
Zona de incineracion

Zonas especialmente protegidas
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Péarrafo
10.3
10.4.6
10.5.3
10.5.4
10.5.5
10.5.8
10.5.9
13.2
5.1
5.2
6.2

10.4.4

10.4.5

10.5.7
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Apéndice 5

Alarmas e indicadores

Prescripciones
Alarma o indicacion
Alarma

Alarma

Alarma o indicacion
Alarma

Alarma

Alarma

Alarma o indicacion
Indicacion
Indicacidn
Indicacién

Indicacion

Indicacion

Indicacion

Indicacion

Informacién

La mayor escala para la alarma

Se estan rebasando los limites de la derrota
Se estan atravesando la isobata de seguridad
Zona en la que existen condiciones especiales
Desviacion con respecto a la derrota
Acercamiento a punto critico

Datum geodésico diferente

Funcionamiento defectuoso del SIVC
Informacion en sobreescala

Mayor escala disponibles de la CNE
Sistema de referencia diferente

Planificacion de la derrota a través de la isobata de

seguridad

Planificacion de la derrota a través de zona especificada

Fallo de sistema de posicionamiento

Fallo durante el ensayo del sistema

En las presentes normas de funcionamiento se aplican las definiciones de indicadores y alarmas

que figuran en la publicacion Codigo de alarmas e indicadores de la OMI (IMO-869S).

Alarma: Una alarma o un sistema de alarma que indica, mediante una sefial audible o una sefial

audible y visual, una situacion que exige atencion.
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Indicador: Dispositivo de indicacion visual del que se obtienen informacion acerca del estado de

un sistema o equipo.
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