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1. Introduccion.

Prologar este libro de actas de las Jornadas
de Salvamento Maritimo requeria de una
disertacion mas divulgativa que erudita, y
sobre todo mas globalizadora de lo que
podria ser un analisis mas pormenorizado
de determinada faceta de la Seguridad
Maritima. Y la palabra "global" répidamente
aparecié en el escenario, quizas con el
recuerdo de las manifestaciones que se
habian sucedido en Seatties. No por menos,
un periodista decia recientemente,
refiriéndose a la globalizacién, que "a
sombra de Seattles es alargada”! Ya que
las nuevas barricadas sociales claman ahora
por un enemigo comuin: la globalizacion.
Por globalizacién, algunos ven o vemos, la
cara mas cruenta del sistema econdmico
actual: la Organizacion Mundial del
Comercio, el Fondo Monetario Internacional
0 el todopoderoso Banco Mundial. En
cualquiera de estas tres instituciones existe
un denominador comln: el comercio
mundial. Y este comercio es
fundamentalmente un comercio que
requiere de un elemento fundamental: el
bugue, y no solo eso, necesita un entorno
apropiado con unas infraestructuras que
facilitan el trasvase de mercancias, este
entorno es el puerto.

Mientras algunos manifiestan que la
globalizacion supone una inyeccion de
tecnologia para ios paises subdesarrollados,
la realidad es que las propias Naciones
Unidas han corroborado que la pobreza en
los dltimos afios, lejos de desaparecer se ha
visto incrementada. Y con ella, la
desigualdad vy la inseguridad de los
ciudadanos de estos paises, alejados de los
mecanismos de la globalizacion.

! Leguineche, M. "Los nuevos rojos" E! Semanal
0°673/23-Sept. 2000.

E! transporte maritimo, por tanto, es una
herramienta de un sistema, que a priori es
perverso. Por tanto, a fuerza de ser criticos
tenemos que asumir que el Mundo
occidental utiliza en mds de un 40%, el
petréleo como fuente de energia primaria.
Y que esta dependencia estratégica del
crudo deriva hacia una dependencia
econdmica. Desde la crisis de 1973 son
innumerables los altibajos del precio del
lamado "oro negro” y las repercusiones,
que como la mas reciente de los ultimos
meses, suponen una pérdida de poder
adquisitivo y un enfriamiento de la
economia de los paises en vias de
desarrollo.

El consumo de energia en el mundo, a
pesar de ello, sigue siendo dependiente de
estos productos petroliferos. Desde un
punto de vista medioambiental la quema de
combustibles fosiles genera mas de veinte
mil millones de toneladas de CO,, con el
consiguiente riesgo del cambio climatico.
Por tanto, como decia no hace mucho
Greenpeace, en relacion a la catastrofe del
Erika en aguas francesas ‘éa quién le
extrafia, pués que haya mareas negras?"?,
la razon hay que buscarla en el uso y por
tanto en la necesidad del transporte de este
tipo de productos. Sin embargo este seria
objeto de otro trabajo distinto al que
pretendemos presentar, menos ambiciosos,
los autores de esta monografia queremos
hacer incapié en 1a mayor o menor
responsabilidad de armadores y
administraciones en el estado y control de
los buques.

A pesar de ello el transporte maritimo sigue
siendo, desde el punto de vista ambiental,
el menos nocivo en su relacidn de
distancia/carga. Asi mismo existe una
trayectoria internacional importante, de

2 Garcia Ortega, J.L. "El mortal abrazo del Erika"
Greenpeace 1/2000 pp. 12-19.



consenso internacional en la regulacién de
la seguridad de la navegacion. En los
Gltimos treinta afios se ha duplicado la
demanda de este tipo de transporte. En el
transporte de crudo y productos del
petrdleo tenemos que hablar de un
aumento del 50% en el mismo periodo de
tiempo.?

La foto fija de la flota mundial presenta un
panorama nada halagiefo: en definitiva
"barcos viejos", con una media que no
abandona los veinte afios desde su
construccion y bajo un sistema establecido
de banderas de conveniencia que
constituyen el lugar reservado para el
abrigo de los buques subestandards.
Mientras la flota mundial crece, la flota
abanderada en EE.UU. o los paises de la
Unidn asisten a un goteo continuo que
reduce su flota afio por afio. Incluso en los
paises supuestamente serios como Espaiia,
gran parte de su fiota se encuentra
abanderada en paises de dudosa reputacién
0 en regimenes especiales de fiscalidad
perversa.

La creacion de una agencia especializada
como lo es la Organizacion Internacional
Maritima (IMO), cuyo convenio constitutivo
fue firmado en 1948 supone un elemento,
de por si, de control, de mas de cincuenta
afos de experiencia.

Pero como se establece en la propia politica
comunitaria, debe ser la auto regulacion del
sector la que demande un compromiso de
calidad, y por tanto de seguridad, entre
todos los interlocutores: armadores,
sociedades de clasificacion, brokers,
agencias de embarque y asociaciones
profesionales y sindicales. El buque
subestandard es el cancer de la industria
maritima pués es en gran parte el origen de
sus problemas.

Y el primero de los problemas surge de la
reduccion de costes de algunos navieros en
detrimento de Ia seguridad de los buques,
materializado en el empieo de pabellones
de  conveniencias. Seglin IS ¢
(International  Shipping Federation) el
sueldo de un primer oficial puede oscilar de

3 ANAVE, Memoria 1999-2000. Marina Mercante y
Transporte Maritimo. Madrid, 2000.

4 ISF. The ISF Year, The International Shipping
Federation, Londres, 1999.

uno a cuatro entre un tripulante noruego y
uno filipino. Estas diferencias de salario
(por ende, de formacion) se acrecientan en
el caso de los empleos inferiores como
marinero ¢ engrasador.

A ello afadiremos los cambios sufridos en
el mundo del transporte maritimo, que han
supuesto una auténtica transformacién en
la forma de gestionar los buques. Nunca en
otro siglo los marinos han pasado por
cambios tan profundos y en tan poco
tiempo. Los barcos siguen navegando entre
los mismos puertos transportando las
mismas cargas, pero los que viven a bordo
y los que en tierra se encargan de las
operaciones del barco, encuentran que sus
vidas estan bajo una intensa desconfianza.
En los barcos de bandera de conveniencia
escasamente el capitan, primer oficial y jefe
de maquinas son de paises con niveles de
formacion aceptables, mientras que el resto
de las tripulaciones estan compuestas por
un abanico de marinos de culturas y
lenguas diferentes, que no siempre
suponen un ejemplo de convivencia y
tolerancia.

La media de los buques, a fecha 1 de Enero
del 2000 era de veinte afios. Panama,
bandera de conveniencia, es el pabelién
mas importante en el contexto mundial, con
mas de cien millones de GT: casi el veinte
por ciento de todos los bugues del mundo.®

Con relacién a las personas encargadas de
la navegacion, ya no es suficiente hacer las
cosas bien, de acuerdo con los principios de
seguridad, los de la debida diligencia, y los
de la buena practica y pericia marinera.
Ahora es necesario demostrarlo con la
adecuada prueba documental que requiere
una pléyade de inspectores, auditores, etc.,
que suben por el portaldn en cumplimiento
de su labor "investigadora". Los armadores
no niegan la necesidad de las inspecciones
y de los beneficos que pueden
proporcionar a sus negocios, tripulantes,
cargadores, aseguradores, al medio
ambiente, y a la sociedad en general. Nadie
duda de la necesidad de comprobar
periddicamente el estado de la estructura
del barco, de su equipo y de la competencia
profesional de sus tripulantes, pero todo
debe tener un limite: el de la racionalidad y
el de la efectividad.

5 Datos de 1a Memoria de ANAVE 1999-2000.



Por el bugue a la hora de las inspecciones
pasan: las Sociedades de Clasificacién, las
Administraciones del Estado de
Abanderamiento, los Clubes de P&I, los
aseguradores de casco, los fletadores,
cargadores, receptores, las Autoridades
Portuarias, y en los Uitimos tiempos
ademas, las Administraciones de los
Estados Rectores de Puerto.

Es Idgico, pues, que el marino considere a
los inspectores y a las inspecciones como
un trago molesto al que hay que atender
para que se marche cuanto antes, porque
tal y como estan las cosas si no se marchan
pronto, su visita va a coincidir con la de
otro al que hay que dar una atencion
también  global, individualizada vy
personalizada. No los ve como deberia ser,
como personas en quienes confiar y que
sienten la misma preocupacion que éi por el
estado del buque.®

La presente conferencia se centrara por
tanto en el Control del Estado Rector de
Puerto, como una forma mas de inspeccion
maritima cuya finalidad, como la del resto,
es asegurar que los buques operen en
condiciones de seguridad. Pero que desde
un punto de vista, digamdsle, filosofico,
supone el control que los Estados hacen del
transporte maritimo frente a la realidad de
la globalizacion del comercio. A la hora de
estructurar esta charla nos basaremos en
cuatro apartados importantes cuales son:
* La Organizacion Maritima Internacional.
= El control por el Estado de
abanderamiento.
= El control por el Estado rector del
puerto.
= Las actuaciones regionales, y
especialmente el Memorandum de
Paris.

2.- Instrumentos de control en la
globalizacién.

El Control del Estado Rector de Puerto, o
PSC (del inglés Port State Control), consiste
en la inspeccién de buques extranjeros en
puertos nacionales, con el propdsito de
verificar que las condiciones del bugue, su
equipo, y su tripulacién cumplen con los

S Ibidem. p.9.

requisitos exigidos en los Convenios
Internacionales. ’

El origen de este sistema de inspecciones
debemos buscarlo en un problema en el
que la Organizacion Maritima Internacional
(IMO), desde su constitucion, ha
concentrado sus esfuerzos: asegurar que
todos los buques cumplen con unos
requisitos minimos para que no constituyan
un peligro para ia navegacion segura, asi
como para garantizar que las condiciones
de vida de sus tripulantes son aceptables.

Sin embargo las actuaciones en materia de
seguridad de la navegacion son incluso
anteriores a la propia creacion de IMO. De
hecho la frontera que marca la regulacion
de unos primeros intentos internacionales
en materia de prevencion de siniestros
maritimos se marca en el afio 1912, con el
hundimiento del Titanic que da lugar al
primer intento de un Convenio
Internacional, firmado en 1914 pero que
nunca entré en vigor.

La Organizacion Maritima Internacional,
nace en el seno de las Naciones Unidas de
una iniciativa internacional de hace ya mas
de cincuenta afios. Su sede en Londres es
el santuario donde se han gestado los
grandes avances en materia de seguridad
de la navegacion. Su primera Asamblea se
produjo en el afio 1959, del 6 al 19 de
Enero, cuando se constituyo la que en esos
momentos era, no la IMO, sino la IMCO, la
Organizacion Consuitiva Interguber-
namental. Entre los pasos o hitos mas
importantes de la historia de IMO se
encuentra la firma de los Convenios SOLAS,
MARPOL o STCW. El SOLAS, Convenio
Internacional para la Seguridad de la vida
humana en la mar cuenta con un
adscripcion de mas del 98% de la flota
mundial. Porcentajes parecidos en los
convenios MARPOL, sobre prevencion de la
Contaminacién, o en el STCW sobre
homogeneizacién de la formacion maritima
internacional. Pero no son los dnico, IMO
ha generado multitud de Cddigos,
Recomendaciones, y Normativas de todo
tipo.

Estos esfuerzos se han encaminado a
través de dos lineas de actuacion

7 Hoppe, H. "Port State Control, an update on IMO’s
work", IMO News, N°1/2000, p.9.



diferentes: por un lado la elaboracién de
Convenios Internacionales de obligado
cumplimiento por los Estados de
Abanderamiento, y por otro la implantacion
real y efectiva de dichos Convenios por los
estados que los ratifican. Analizando por
separado estas dos lineas de actuacion,
llegamos a la conclusién de que en materia
de elaboracién de Convenios
Internacionales los esfuerzos de la IMO han
dado sus frutos, pero no ocurre lo mismo
con la labor de implantacion en los Estados
de Abanderamiento.®

Ello supone que algunos estados se
comprometen a que los buques que
enarbolan su pabelléon cumplan con unas
exigencias que los bugues de aquellos
estados que no hacen, o no pueden hacer,
efectivas las disposiciones de los Convenios
Internacionales pueden eludir. Es obvio que
esta diferencia puede fomentar la
competencia entre pabellones vy el
abanderamiento en Estados de
conveniencia.

En algunos casos esta disfuncion se debe a
falta de voluntad politica por parte de los
Estados de Abanderamiento, mientras que
en otros se trata de problemas derivados
de la falta de recursos humanos vy
materiales que impiden a estos Estados el
control de los buques que enarbolan sus
pabellones y no frecuentan sus puertos. En
una breve sintesis del problema podemos
decir que estamos hablando de un Mundo
en el que las dos caras de la moneda son el
Estado de abanderamiento (FSI) y el
Estado rector del puerto que lo recibe
(PSQ).

Para buscar una solucién, esta cuestion se
discutié en el seno de la IMO a principio de
la década de los noventa dando como
resultado Ia creacion en el afio 1992 de un
nuevo Subcomité. Dicho  Subcomité,
dependiente del Comité de Seguridad
Maritima (MSC) y del Comité de Proteccidn
al Medio Marino (MEPC), se denomind
Subcomité de Implantacion por el Estado
de abanderamiento.

8 Piniella, F. "Andlisis de los instrumentos de
seguridad del buque: casuistica regional en el espacio
europeo (1982-1996)", Mapfre Seguridad, N°65,
primer trimestre 1997, p. 24.

Las funciones de este nuevo Subcomité
(conocido como subcomité FSI de Flag
State Implementation) son, entre otras,
determinar cuales son las dificultades con
las que los Estados de Abanderamiento se
enfrentan a la hora de implantar los
Convenios  Internacionales  ratificados,
estimar en qué medida cumplen las
obligaciones contraidas en virtud de dichos
Convenios, asi como elaborar propuestas
para prestarles asistencia a la hora de
llevar a la practica lo dispuesto en ellos.’

Estas funciones del Subcomité FSI se

flevaron a cabo a través de tres canales

fundamentales de actuacion:

* FElaboracion de Directrices para los
Estados de abanderamiento.

= Elaboracion de Estadisticas e
Investigacion de Siniestros.

»  Asistencia Técnica.

Sin embargo la creacion del Subcomité FS7

no ha sido la panacea. La realidad

demuestra que siguen produciéndose

accidentes maritimos con pérdidas de vidas,

bienes y dafos al medio marino, debido

entre otras causas a:*°

* Incremento de la antigiedad de las
flotas mercantes;

= Insuficiente mantenimiento del material
y equipos;

= Déficit creciente de tripulaciones
experimentadas;

» Inobservancia de las normas
internacionales de seguridad.

Debido a ello los Estados Rectores de
Puerto, la otra parte en el tréfico maritimo
internacional, se plantearon antes incluso
de la aparicion del Subcomité FSI la
necesidad de velar por la seguridad
maritima y la proteccién del medio marino
en sus puertos y aguas riberefias. Para ello
se propusieron controlar los buques
extranjeros que los visitasen, para detener
o prohibir la entrada a aquelios que
incumpliesen con las disposiciones de los
Convenios Internacionales, que desde ese
momento recibirdn la denominacion de
“buques subestandares”.

Una vez que un estado, en su faceta de
Estado de Abanderamiento, ha logrado que

9
Idem.
10 http://www.sudnet.com.ar/ciala/iniciala.htm
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los buqgues que enarbolan su pabelidn
naveguen conforme a los requisitos
exigidos en los Convenios Internacionales,
el siguiente paso es procurar evitar que se
produzcan incidentes dentro de sus aguas
riberefias. Para ello ha de asegurarse de
que los buques extranjeros que visitan sus
puertos cumplan los mismos requisitos que
los nacionales.

Como ya hemos visto en su definicidn, este

principio de actuacion es el que constituye

el Control del Estado Rector de Puerto. El

origen de este sistema de control, anterior

al propio FSI como ya hemos apuntado, se

remonta a dos modelos anteriores:

* El modelo americano del U.S. Coast
Guard (1970).

= El modelo europeo del MoU de Paris
(1978).

Con relacion al modelo americano, este no
se trata como el europeo de un sistema de
transferencia de informacién entre paises
sino gue es un modelo Unico, que surge
como consecuencia de la disminucién de la
flota abanderada en los EE.UU. y que en la
actualidad representa un escaso 5% de los
barcos que recalan en sus puertos.

El U.S. Coast Guard realiza un control de
inspecciones de unos siete mil quinientos
barcos al afio. Su sistema de PSC se
normaliza especialmente a partir del afio
1994 cuando el Gobierno Federal pone en
marcha su programa de deteccidn de
buques subestandards. La responsabilidad y
gestion del PSC se lleva a cabo a través de
las cuarenta y cinco Capitanias del Coast
Guard en las que se divide la zona costera
de los Estados Unidos de Norteamérica.

El sistema de seleccion de buques que
utiliza el Gobiemno de los EE.UU. es muy
particular y se basa en la llamada Matriz de
prioridades, la BPM (Boarding Priority
Matrix). Asi mismo se establecen cuatro
niveles de prioridad en base a una serie de
puntos que el bugue acumula en funcion de
su pertenencia 0 N6 a una serie de listas
negras de paises, armadores o sociedades
de clasificacion. Para la determinacion de
estas listas negras se utilizan los datos
estadisticos de los Ultimos tres afios. El
sistema de informacion es fundamental en
el sistema y se encuentra en red con
accesibilidad universal.

En cuanto al sistema euriopeo, llevaremos a
cabo el siguiente esquema de presentacion:
=  Antecedentes.

* Marco geografico.

*  Estructura y organizacion.

= Inspecciones.

= Y Sistema de Informacion.

El Memorandum (MoU) de Paris se basa en
la experiencia previa del llamado
Memorandum de la Haya, firmado en el afio
1978 por un grupo de ocho paises europeos
con el fin de alcanzar un acuerdo para
unificar criterios para la inspeccién de las
condiciones de trabajo a bordo de los
bugues, segin las disposiciones del
Convenio 147 de la Organizacion
Internacional del Trabajo. Sin embargo,
apenas entrado en vigor el mencionado
acuerdo, se produjo el embarrancamiento
del buque petrolero Amoco Cadiz en el
Canal de la Mancha. Este incidente y sus
desastrosas consecuencias provocaron gue
dichos paises replanteasen su politica
preventiva. Debido a ello el acuerdo
originario se remodeldé de forma que
abarcase otras materias contenidas en
otros Convenios Internacionales
relacionados con la seguridad maritima y la
proteccion del medio marino.!* De esta
forma nacié en enero de 1982 el primer
acuerdo internacional sobre unificacion de
criterios para el control de los buques
extranjeros por los Estados Rectores de
Puerto, firmado en principio en Paris por
catorce paises, denominado Memorandum
de Paris (Memorandum Of Understanding).
En este acuerdo se reconocid la necesidad
de que los Estados Rectores de puerto
ejerciesen un control organizado y unificado
sobre los buques extranjeros que operasen
en sus aguas, para evitar la competencia
entre puertos y la proliferacion de buques
subestandares.

El marco del MoU de Paris esta basado en
criterios geograficos principalmente,
aungue se ha incluido un Anexo en el que
se especifican condiciones de calidad en los
servicios de inspeccién. En estos momentos
incluye los paises de: Alemania, Béligica,
Canadd, Croacia, Dinamarca, Espafia,
Finlandia, Francia, Grecia, Holanda, Irlanda,
Italia, Noruega, Polonia, Portugal, Reino
Unido, Rusia y Suecia.

" piniella Op. cit. p.27.



En su estructura predomina un Comité de
PSC de caracter politico en el que se toman
las decisiones sobre las campafias y se
presentan los resultados que elabora la
Secretaria del Memorandum, la cual se
encuentra en La Haya.

Los principios fundamentales del MoU son:
La responsabilidad en la seguridad de los
buques recae en el armador o en el
operador del buque.

Son los Estados rectores del Puerto los que
inspeccionan, en base a los Convenios
Internacionales, al menos un 25% de los
buques extranjeros que reciben.

Existe un principic de trato no favorable a
cualquier bandera.

Y los procedimientos deben estar
suficientemente armonizados.

El MoU esta basado en la normativa de los
siete  convenios internacionales mas
importantes que afectan a la seguridad de
los trabajadores, a ia seguridad estructural
del buque y a la proteccion del medio
ambiente. Como en EE.UU. veiamos, en
Europa también existen una serie de
bugues prioritarios para la inspeccion en
base a la peligrosidad del tipo de carga, a la
sociedad de clasificacion, la bandera o el
tiempo desde que se inspecciond por titima
vez.

Estas inspecciones se dividen en dos tipos,
una inspeccién inicial, que consiste
basicamente en la comprobacion de
certificados y en una inspeccién general de
las condiciones del buque, que puede
prorrogarse con una inspeccién detaliada
en los casos de que se descubran
deficiencias. Segun el tipo de buque, el
MoU establece otro tipo de inspecciones
que se denominan inspecciones ampliadas.

El sistema de informacion que utiliza el MoU
de Paris es el conocido con las siglas
SIRENAC, aunque en la actualidad se tiende
a un nuevo sistema de Informacion: el
EQUASIS. El EQUASIS es una iniciativa de
la Unidn Europea que nace en 1997 y se
concreta en la conferencia de Calidad en el
Transporte Maritimo, durante la presidencia
portuguesa de 1998. En EQUASIS estan
presentes no sélo Europa sino que también
son socios el Coast Guard americano y
algunos paises asiaticos como Singapore o
Japon.

éSupone por ello el PSC menoscabo del
papel tradicional del Estado de
Abanderamiento como Ultimo responsable
de la seguridad de sus buques?.'? No tiene
por qué, se trata de una herramienta de
prevencion que tiene como meta, al igual
que el Subcomité F57, la erradicacion de los
buques subestandares, con principios de
actuacion diferentes pero complementarios
a los de dicho Subcomité.

Mientras que la funcién del Subcomité FSI
consiste en prestar asistencia técnica al
Estado de Abanderamiento para hacer
efectivas las disposiciones de los Convenios
Internacionales, el Control del Estado
Rector de Puerto por su parte persigue a
los buques que incumplen las disposiciones
de dichos Convenios, incluso aunque el
Estado de Abanderamiento del bugue no
los haya ratificado.

Desde su aparicién, la IMO ha colaborado
con las Autoridades firmantes del
Memorandum adoptando distintas
resoluciones para fomentar el Control del
Estado Rector de Puerto. Entre estas
resoluciones destacan la  A.466(XII),
aprobada el 19 noviembre de 1981, en la
que se establecen las directrices a para
llevar a cabo el PSC, posteriormente
actualizadas en las resoluciones A.187(XIX)
(noviembre de 1995), y A.882(XXI)
(noviembre de 1999), que incluye una
seccién relativa al codigo ISM.*

Otra  resolucion  destacable es la
A.682(XVII), aprobada el 6 de noviembre
de 1991, que trata sobre la cooperacion
regional en el ambito de ia supervisién de
buques y el control de las descargas. El
contenido de esta resolucion promueve la
colaboracion entre estados para alcanzar
nuevos acuerdos a nivel regional, que
parece ser la forma mas efectiva de llevar a
cabo el PSC, asi como a intercambiar
informacion de sus bases de datos sobre
buques subestandares.

De esta forma, promovidos por la IMO, en
los Ultimos afios se han firmado siete
acuerdos mas sobre Control del Estado
Rectores de Puerto, todos ellos de caracter

12 plaza, F. "Port State Control, an update”, IMO
News N°4/1997, p.32.
13 Hoppe Op. cit. p.13.



regional, ademas de un octavo que estd

adn en proyecto:

= Acuerdo de Vifia del Mar (1992), entre
las Administraciones maritimas de
estados riberefios de América del Sur;

= Memorandum de Tokio (1993), entre
las Administraciones de estados
riberefios de Ia regidn asiatica del
Pacifico;

*  Memorandum del Caribe (1996);

* Memorandum del Mediterraneo (1997);

»  Memorandum del Océano Indico
(1998); )

*  Memorandum de la regién de Africa
Occidental y Central (1999);

= Memorandum de la region del Mar
Negro (2000);

= Memorandum del Golfo Pérsico
(Proyecto).

La IMO continia promoviendo la firma de
nuevos acuerdos, centrando su labor en
dos aspectos fundamentales:

» los Estados que lleven a cabo PSC han
de estar respaldados por
Administraciones maritimas eficientes,
que cuenten con personal adecuada-
mente formado vy experimentado,
ademas de razonablemente retribuido.

= El establecimiento de nuevos acuerdos
requiere ademas de la colaboracion
entre los estados firmantes, apoyo y
colaboracién externa. Cada estado
firmante depende de los demas a la
hora de elaborar el presupuesto
necesario para el establecimiento y el
funcionamiento continuo del acuerdo; a
la vez que se precisa asistencia técnica
y financiera, asi como acceso a la
informacion y las bases de datos de
terceros estados.'®

La necesidad de cooperacion entre los
estados participes, asi como entre éstos y
terceros estados, es evidente en el caso de
los acuerdos recién establecidos, que
generalmente tienen lugar entre estados en
vias de desarrollo. Desde dentro, Ila
participacion de todos los miembros es
crucial a la hora de implementar los
acuerdos, mientras que desde fuera se
precisa colaboracidon tanto en forma de
asistencia técnica por parte de los estados
miembros de otros acuerdos ya plenamente

" Idem.
' Plaza, F. Op. cit. p.31.

establecidos, como en forma de apoyo
financiero para llevar a cabo la formacion
de inspectores cualificados.

Para ello, la IMO esta desarroliando un
proyecto global de apoyo a los acuerdos
regionales en la armonizacion de sus
procedimientos de actuacion, el desarrollo
de sus recursos humanos, y la cooperacion
e intercambio de informacidn entre ellos.*®

De esta forma, a la vez que se adquiere
experiencia mediante la aplicacién de los
procedimientos, y la interaccion entre los
distintos acuerdos causada por problemas
comunes, con el tiempo la dependencia
técnica de los nuevos acuerdos respecto a
los ya plenamente establecidos se
transformard en  cooperacion  entre
acuerdos plenamente establecidos.t’

Asi, la IMO esta llevando a cabo siguiente
esquema de actuacion, complementado con
su programa de cooperacion técnica:

1) Revisar la infraestructura en
materia de seguridad a nivel
regional, haciendo hincapié en
el cumplimiento exhaustivo de
los requisitos exigidos en las
inspecciones establecidas en los
Convenios IMO;

2) Convocar reuniones de
expertos (legales y técnicos),
en las que participen Ilas
Autoridades maritimas de los
estados que vayan a firmar el
nuevo acuerdo, para disefiar el
borrador del mismo;

3) Convocar a las Autoridades de
las Administraciones maritimas
y a los representantes de los
gobiernos a una reunién para
plantear y firmar los acuerdos
de cooperacion (Memorandums
de Entendimiento sobre Control
de los Estados rectores de
puerto), y los planes de accién
para la formacion de
Inspectores que se encarguen
de llevar a cabo el PSC, a los
que se denomina Inspectores
del Estado Rector de Puerto
(Port State Officers);

16 Hoppe, Op.cit. p.14.
7 Idem.



4) Preparar estrategias y planes
de accibn para la futura

formacion de nuevos
Inspectores del Estado Rector
de Puerto.*®

Las ultimas actividades realizadas por la

IMO en este sentido son:

* Organizacion de un seminario de tres
dias de duracion en la sede de la IMO,
destinado a los secretarios de los
acuerdos existentes asi como a los
directores de sus centros de
informacion, con el objeto de
compartir  experiencias,  probiemas
comunes, y colaboracion para la
armonizacién y  coordinacion  de
procedimientos sobre PSC, previsto
para mediados del presente afio;

* Fomento del envio de comisiones de
asesores a estados miembros de
acuerdos regionales recién
establecidos, preferiblemente
compuestas por expertos procedentes
de estados miembros de otros acuerdos
plenamente estabiecidos;

» Organizacion de otro seminario,
destinado a secretarios, miembros de
los secretariados, directores de centros
de informacion, y directores técnicos,
con el objeto de volver a compartir
experiencias comunes, actualizar
informacion, asi como revisar y discutir
los progresos alcanzados respecto a la
armonizacidn y  coordinacion  de
procedimientos sobre PSC;

= Participacion de representantes de la
IMO en las reuniones de los comités de
los distintos acuerdos regionales.”

El objetivo que pretende alcanzar la IMO en

el futuro es el establecimiento de una red

global de acuerdos regionales

independientes, pero que cooperen entre

si. La razén por la que se apuesta por el

sistema regional es que éste presenta

claras ventajas frente al establecimiento de

un unico régimen global. Entre otras

podemos citar:

= Se tienen en cuenta las caracteristicas
peculiares de cada region;

* El intercambio de informacion es mas
efectivo;

= El control de los buques que frecuentan

'8 Plaza, F. Op. cit. p.32.
1% Hoppe, H. Op. cit. p.14.
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las aguas regionales es mas efectivo;

* Se obtiene una mejor relacion
costes/benificios;

= Fs mas sencillo alcanzar un sistema
armonizado de inspecciones;

» Se puede llevar a cabo un sistema
armonizado para la formacion y
cualificacion de Inspectores del Estado
Rector de Puerto;

* Se evita la competencia negativa entre
puertos de la region;

»  Se incrementa el efecto disuasorio,
evitando la proliferacion de buques
subestandares en cualquier otra parte
del mundo;

« La cooperacion interregional se
convertird en un futuro en cooperacion
global a través de la interrelacion entre
los secretariados de cada acuerdo.®

Sin embargo el establecimiento de la red
global de acuerdos regionales es sélo el
principio. Las perspectivas que ofrece el
intercambio  de informacion, y la
armonizacion de los procedimientos de
control y de formacion y adiestramiento de
Inspectores del Estado Rector de Puerto a
escala mundial, son bastante amplias.
Cuanta mas informacion sea recopilada e
intercambiada entre los secretariados de los
distintos  acuerdos, mayor sera el
conocimiento que se tendra sobre los
buques subestandares, conocimiento que a
su vez permitird a la comunidad maritima
internacional analizar mejor las causas de
los accidentes, asi como evaluar de forma
mas precisa el modo de evitar que vuelvan
a ocurrir.

Auxiliados por la informacion puesta a
disposicion por la cooperacién entre los
distintos acuerdos regionales, se puede
poner en marcha un cambio de actitud en
la industria maritima, en la que una larga
tradicion de secretismo ha dado como
resultado, con demasiada frecuencia, que
los problemas se escondan y se ignoren, en
lugar de ser sacados a luz para ser
resueltos.

El desarrollo del Control del Estado Rector
de Puerto nos proporciona una oportunidad
para desafiar esa costumbre y sustituir el
secretismo por la transparencia.

% Plaza, F. Op. cit. p.33.
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La Navegacion en dreas
de gran densidad de trdfico.
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LOS SERVICIOS DE TRAFICO MARITIMO (STM)
EN AREA DE GRAN DENSIDAD DE TRAFICO.
LOS DISPOSITIVOS DE SEPARACION DE TRAFICO.

Antonio Mayor
CLCS-Cddiz

1. La Organizacion del Trafico
Maritimo. Breve Historia. La OMI.
Convenios Internacionales.

A finales del siglo XIX por razones de
seguridad  algunas  compafiias de
navegacion de buques de pasaje que
realizaban travesias por el Atlantico Norte
adoptaron la decision de seguir derrotas
predeterminadas para dichos buques.

El Convenio de Seguridad de 1960 extendio
dicha practica a las zonas en que
convergian las derrotas en el Atlantico
Norte, comprometiéndose los Gobiernos
contratantes a influir en los armadores para
que los bugques de pasaje siguieran las
derrotas recomendadas y hacer todo lo
posible para que en las zonas de
convergencia siguieran dichas derrotas,
todos los buques.

En 1961, los Institutos de Navegacion de
Alemania Federal, Francia y el Reino
Unido, emprendieron el estudio de medidas
para separar el trafico en el Paso de
Calais, se hicieron propuestas a la OMIC
que las desarrollé para zonas de todo el
mundo.

En 1970 la OMIC basandose en estas
propuestas, desarrollé normas para el
establecimiento de  Dispositivos  de
separacion del trafico, Derrotas en aguas
profundas y Zonas a evitar, publicandolas
en un manual.

Observamos que hasta la década de los 60,
los esfuerzos realizados en el sentido de
organizar el Trafico Maritimo parten en
principio de algunas compaiiias de
navegacion, que posteriormente implican a
sus gobiernos y estos en 1961 hacen las
propuestas a la OMIC.

La OMI. Su creacion

En 1948 en la Conferencia Maritima de las
Naciones Unidas en Ginebra se firma el

convenio constitutivo de la OMIC.
(Organizacion Maritima Intergubernamental
Consultiva). Ya hemos visto que desde
finales del  siglo anterior existia una
corriente favorable por parte de algunas
compafiias privadas que posteriormente
involucraron a sus Gobiernos para tratar de
regular internacionalmente determinados
aspectos relativos al Trafico y la Seguridad
Maritimos. Estos esfuerzos se vieron
entorpecidos por el interés de algunos
paises que pensaban que era  mas
favorable para ellos que dichos aspectos
del mundo maritimo continuaran siendo
regulados unilateralmente por cada pais o
por los propios intereses del mercado, con
lo cual estas regulaciones serian mucho
mas suaves.

Existian en la materia muy pocos
Convenios Internacionales y aquellos que
existian no eran aceptados por todos los
estados maritimos.

Esta situacion es la que provoca que la
OMI no sea operativa hasta 1958 diez
afios después de la firma del Convenio
constitutivo;  celebrdndose la  primera
Asamblea de la OMI en Londres a
principios de 1959.

Veamos  ahora, algunos
importantes de la OMI:

aspectos

En la década de los sesenta, para que un
convenio o determinadas enmiendas a un
convenio entraran en vigor, era necesario
que al menos las dos terceras partes de los
miembros dieran su aprobacién; este
procedimiento demostré ser tan lento y
complicado que algunas enmiendas nunca
entraron en vigor, o cuando lo hicieron ya
no tenian sentido. Ya en la década de los
70 la OMI desarrolla un nuevo sistema para
la aprobacién de enmiendas  conocido
como la ACEPTACION TACITA; las
enmiendas entraran en vigor en una fecha
determinada, automaticamente, a menos
que sean positivamente rechazadas por un
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nimero determinado de miembros; con o
que se consigue agilizar de manera notable
todo el proceso.

En 1982 deja de tener caracter consultivo y
pasa a denominarse OMI (Organizacin
Maritima Internacional.) La OMI segun el
capitulo V regla 8 b del SOLAS es el tnico
organismo  reconocido para establecer y
aprobar en el plano internacional medidas
relativas a la Organizacién del Trafico
Maritimo. La OMI es una organizacion viva
que mantiene sometida a revision
constante la cuestion de la Organizacion
del trafico, aprobando nuevos sistemas de
organizacion de trafico, modificando o
suprimiendo los existentes  cuando es
necesario.

Actualmente estd compuesta por 158
Estados Miembros y su objetivo es

"NAVEGACION MAS SEGURA Y OCEANOS
MAS LIMPIOS”

Podemos sintetizar la labor de la OMI
diciendo que surge como Organizacion
Intergubernamental, encargada de
desarrollar Estandares Internacionales que
sustituyan a la diversidad de legislaciones
de caracter nacional que en el ambito
maritimo existian en la época de su
creacion.

Los instrumentos utilizados por la OMI
para desarrollar su cometido son
basicamente tres:

= Los Convenios Internacionales.

= Las Enmiendas a las que se someten
determinados convenios
internacionales, para su mejora y
adaptacion a las nuevas circunstancias
surgidas.

» las Resoluciones por las que se
desarrollan determinados aspectos de
los Convenios.

Entre los Convenios Internacionales que
nos van a senir de referencia
destacaremos:

= Como punto de partida el Convenio
constitutivo de la IMO en 1948 .

s CONVENIO DE JAMAICA. 22-12-82
Recientemente entro en vigor.

= SOLAS 74/78 ( ratificado por 136
paises, con un tonelaje total del
98.27%)
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*» REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA
PREVENIR LOS ABORDAIJES EN LA MAR
72 (COLREG 72) siendo refrendado por
130 paises con un 96.20 % de tonelaje
mundial. .

» CONVENIO PARA LA PREVENCION DE
LA CONTAMINACION MARINA
(MARPOL) refrendado por 102 paises
con un 93 % del tonelaje mundial.

Estas cifras dan una idea de la importancia
de la labor reguladora de la OMI en el
ambito maritimo, ya que nos movemos en
unos porcentajes de refrendo superiores al
90%

2. Los Dispositivos de Separacion de
Trafico. R10: Separacion del Trafico y
proteccion de las costas.

Existen diversos sistemas Organizacion del
Tréafico reconocidos por la IMO:

e DST. (Dispositivos de Separacion
de Tréafico)
Derrotas de 2 direcciones.
Ejes de circulacion recomendados.
Zonas a evitar.
Zonas de navegacion costera.
Confluencias de giro.
Zonas de precaucion
Derrotas en aguas profundas.

El Proceso para el establecimiento de
cualquiera de estos sistemas de
Organizacion del trafico es el siguiente:

- Identificacion y delimitacién de la zona vy
seleccion del sistema o medida a proponer
por parte del gobierno.

- Planificacion y disefio.

- Propuesta a la IMO:

Se deberan presentar las propuestas al
Subcomité de navegacion de la IMO un
plazo minimo de tres meses antes de la
reunion de dicho Subcomité; que analizara
si las propuestas cumplen desde el punto
de vista técnico con las disposiciones
generales de la IMO (con el fin de que las
medidas adoptadas sean uniformes en
cualquier parte del mundo)

- Aprobacién por IMO.

- Publicacidn del sistema establecido
- Entrada en vigor.

- Supervisién por parte del Gobierno.



Objetivos: La organizacion del trafico
maritimo tiene por objeto acrecentar la
seguridad de la navegacién en zonas de
especial conflictividad, (Gran densidad de
trafico, limitaciones espacio,...)

REGLA 10: En el reglamento para
prevenir los abordajes en la mar (COLREG
72/)se incluye la regla 10 sobre DST, con
ella se regula la conducta de los buques
dentro 0 en las proximidades de un DST y
permite el control de la navegacion a los
Paises riberefios. Con lo cual se sienta una
de las bases para el establecimiento
posterior de un Servicio de Trafico Maritimo
(ST™M)

Los Gobiernos que planeen establecer un
sistema de organizacién de tréfico deberan
tener en cuenta los siguientes factores:

1. Derechos y costumbres de los
gobiernos en lo que respecta a la
explotacion de los recursos de la zona.

2. Sistemas de organizacion del trafico
que se hubieran establecido
anteriormente en aguas adyacentes.

3. Caracteristicas del trafico existente en
la zona.

4. Alteraciones que puedan preverse en el

trafico como consecuencia de

variaciones del entorno,

(Establecimiento de terminales

especializadas, petroliferas,

contenedores, puentes, tuneles...)

Presencia de caladeros.

Idoneidad de ayudas a la navegacion.

Existencia de zonas particularmente

sensibles

8. Condiciones ambientales,
meteoroldgicas, geograficas. por
ejemplo, no se estableceran sistemas
de organizacion del trafico en zonas en
que la inestabilidad de los fondos
marinos pueda dar lugar a alteraciones
frecuentes en la enfilacion y las
posiciones de los canales principales.

Now

3.- El Derecho de paso inocente y el
paso en transito.

Paso inocente:

El Convenio de Jamaica en su articulo 19 lo
define como: el paso que no sea
perjudicial para la paz, el orden o Ila
seguridad de un estado riberefio.

Paso en transito:

Este concepto se aplica a los estrechos
utilizados para la navegacion internacional
entre una parte de Alta mar o de una zona
economica exclusiva y se entiende por
paso en transito el ejercicio de la libertad
de navegacion y sobrevuelo para los fines
de transito rapido e ininterrumpido por
el estrecho. ElI convenio de Jamaica
establece que no habra suspension del
paso en transito, pero los reglamentos
sobre el paso en transito, permiten
controlar la pesca, la contaminacion, la
seguridad y otras potenciales amenazas
para los estrechos. Vemos que se crea un
equilibrio entre el ejercicio del derecho de
libre navegacion por parte de cualquier
estado y el derecho de los estados
riberefios a controlar  determinados
aspectos de ese transito. Las Unicas
condiciones que pone el tratado de Jamaica
son:

No realizar actos que supongan amenaza o
uso de la fuerza,

Se deberdn respetar las practicas y
reglamentos internacionales.

4. Los STM ¢éServicio o Control?
Descripcion y objetivos.

éQué es un Servicio de Trafico
Maritimo?

Es un conjunto de personas, equipos,
procedimientos y regulaciones establecidos
en tierra por una Autoridad competente y
cuyo propdsito es gestionar el trafico
maritimo en un espacio de agua bien
definido y cuyo fin Gltimo es acrecentar la
seguridad de la navegacion en la zona.
Esta gestion del trafico maritimo écoémo se
plantea? ¢Como un servicio, como un
control? una frase que define en pocas
palabras el concepto de Servicio de
Trafico Maritimo es: “El ojo vigilante
para ayudar al navegante.” El STM
recoge y actualiza toda una serie de
informacion y la transmite en tiempo real al
usuario del sistema.

Veamos cuales son los principales servicios
que presta un STM:

1. Mantener el Trafico separado.
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2. Dar informacion actualizada sobre el
trafico.

3. Dar informacién meteoroldgica.

4. Proveer informacion puntual para evitar
una colision o varada.

5. Prestar asistencia en condiciones de
mala visibilidad (sobre todo a
embarcaciones menores)

6. Informar sobre buques realizando
operaciones especiales,
Concentraciones de buques... y en
general cualquier informacidn que
pueda ser de utilidad para la
navegacion Por todo esto, es innegable
el caracter de servicio de un STM
aunque indudablemente, para prestarlo
ha de haber un control de los buques,
pero entendiéndose este control como
un requisito necesario para prestar
dicho servicio

La informacion que transmite un STM
podemos clasificarla en dos grandes
bloques:

= Informacion general, de interés para
todos los buques, por ejemplo
informacion meteoroldgica.

= Informacion particular, que afecte a
uno a varios buques por ejemplo
situacion de aproximacion excesiva
entre 2 buques. Este ejemplo nos
remite a uno de los conceptos basicos
de un STM que es el de la
COOPERACION entre el buque y el
STM; para que un STM suministre
determinada informacién
particularizada a un buque, este
previamente ha debido de colaborar
identificAndose al entrar en el sistema.

Ya hemos comentado que el objetivo de un
Servicio de Trafico Maritimo es acrecentar
la seguridad de la navegacion en la zona,
pero sin olvidar que ese aumento de la
seguridad maritima no es solo en beneficio
del navegante, sin0 que genera un
beneficio afiadido hacia el resto de la
comunidad: a mayor seguridad en la
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navegacion menor riesgo de
contaminacion.

5. Los sistemas de notificacion de
buques.

Dichos sistemas contribuyen a la seguridad
y eficacia de la navegacién y proteccién
del medio marino, para su implantacion
seran elaborados de acuerdo a los criterios
y directrices de la IMO; los buques de
guerra no estan obligados a participar en
dichos sistemas de notificacion pero se les
insta a que participen; la iniciacion de
medidas para el establecimiento de un
sistema de notificacion para buques,
corresponde al gobierno o gobiernos
interesados; los Sistemas de notificacién se
dividen en (Sistemas obligatorios vy
voluntarios). En Espafia contamos con los
dos sistemas de notificacion, el obligatorio
en los DST del Estrecho de Gibraltar y
Finisterre y el voluntario en el  DST
recientemente establecido de Cabo de
Gata.

6. A modo de conclusiones.

Existe una preocupacién Internacional en
hacer mas segura la navegacion. La OMI es
la Organizacion que legista
internacionalmente las cuestiones
relacionadas con el mundo maritimo,
proclamando como uno de sus objetivos
“navegacion mas segura y océanos mas
limpios”.

Para que la navegacion sea mas segura se
organiza el trafico maritimo y una de las
formas de organizacion es mediante STM.
Los STM contando con la colaboracién de
los buques y mediante unos sistemas de
notificacion preestablecidos que pueden ser
obligatorios © voluntarios, prestan un
SERVICIO a la navegacion que redunda en
beneficio de toda la comunidad y no solo
del mundo maritimo.



LA NAVEGACION DENTRO DE LOS

DISPOSITIVOS DE SEPARACION DE TRAFICO.

Cesar Garcia Pérez
CZCS Tarifa

1. Necesidad de implantacion de los
STM.

Para explicar el establecimiento de los STM
en la actualidad, hay que retroceder en la
Historia hasta el afio 1898, en el cual
también tuvo su origen las bases de la
regla 10, durante esos afios y por razones
de seguridad se adopté por las compafiias
de navegacion y para los barcos de pasaje
que realizaban travesias por el Atlantico
Norte, el seguir derrotas predeterminadas.
Dicha practica se extendidé en el Convenio
de Seguridad de 1960, a las zonas en que
convergian las derrotas en el

Atlantico Norte, recomendando a todos los
buques a seguir fas mencionadas derrotas.

En el afio 1961, ante el aumento de
abordajes en el estrecho de Dover, los
paises de Francia, Alemania y reino Unido
emprendieron el estudio de medidas para
la separacién del Trafico para el Paso de
Calais y después para otras zonas. En 1971
la IMO adoptd la resolucion A.205(VII),
en la que instaba a los gobiernos
interesados, a reformar el capitulo V del
Convenio de Seguridad de 1960, con
objeto de aprobar dispositivos de
separacion del trafico, en los que los
bugues siguiesen las corrientes del trafico
especificadas. En 1972 la conferencia
incorporé las recomendaciones
anteriormente mencionadas y se plasmaron
en este articulo del Reglamento.

De acuerdo al capitulo V, regla 8 de SOLAS,
la Organizacion es el U(nico organismo
internacional al que se le reconoce la
facultad de elaborar en el plano
internacional directrices, criterios y reglas
aplicables a los sistemas de organizacion
del trafico maritimo.

Los sistemas de organizacidon del trafico
maritimo contribuyen a la seguridad de la
vida humana en el mar, la seguridad y
eficacia en la navegacion y la proteccién
del medio marino. Estos sistemas
comprenden: dispositivos de separacion del

tréfico, derrotas de dos direcciones, ejes de
circulacion recomendados, zonas a evitar,
zonas de navegacion costera, etc...

2. Dispositivos de Separacion de
Trafico.

» La extension del dispositivo estara
circunscrita a la que sea esencial para
la seguridad en la navegacion.

* las vias de circulacion  seran
concebidas de manera que hagan
optima, el uso de aguas profundas y
zonas navegables exentas de riesgo.

= Cuando haya espacio suficiente se
utilizaran * zonas “ con preferencias a *
lineas” para separar.

* Los bugques ya sean por marcaciones
visuales a objetos, radar 0 marcaciones
radiogoniométricas; deberan poder
determinar su posicion dentro y en los
accesos a un dispositivo, ya sea de dia
¢ de noche.

* La anchura minima de las vias de
circulacién y zonas de separacién de
trafico estard en relacion con la
exactitud de los métodos para
determinar situaciones.

= Si hay dudas de que los buques
puedan determinar sus situaciones
positivamente con respecto a las lineas
0 zonas de separacion se considerara la
posibilidad de establecer un
balizamiento adecuado.

3. Servicio de Trafico Maritimo (VTS).

Una vez establecido un sistema de
organizacion del trafico y una regla para
regularlo, los Gobiernos Contratantes
pueden implantar los VTS para que se
utilicen de manera segura y eficaz.

El DST de Tarifa es aprobado por la OMI
en el afio 1985 y desde su implantacion, el
control y vigilancia es supervisado por el
VTS de Tarifa conocido en su dia como "
Tarifa Trafico”.



Desde sus inicios el VTS de Tarifa ha ido
evolucionando, tanto en dotacién de
equipos como de personal, asi como de las
obligaciones de los buques hacia los VTS,
ya que el reporte de bugues a su paso por
el dispositivo, aunque este ha ido
aumentando con el transcurrir de los afios;
no era obligatoria. Es por lo que viendo las
ventajas de tener identificados a los
buques a su paso por los dispositivos,
Espafia junto a un grupo de paises se unio
para presentar a la OMI una propuesta de
“Notificacién  Obligatoria”, siendo esta
estudiada por la Organizacion en
Septiembre del 94 y entrd en vigor su
aplicacion en Junio del 97, estando
regulada por el SOLAS en su Capitulo V
Regla 8-1.

4. Sistema de notificacion para
buques en el Estrecho.

Esta comprendido entre las longitudes 005
58w y 005 15w e incluye DST y zona de
navegacion costera._Los buques gque han
de participar son:

» Todos los buques de eslora igual o
superior a 50 m.

> Todos los buques independiente de su
eslora que transporten carga peligrosa
y/o contaminante.

» Buques dedicados a remolcar y a
empujar cuando la suma de las esloras
sean mayor de 50 m.

» Todo buque de eslora inferior a 50 m.
que se encuentre en la via de
circulacién apropiada o en la zona de
separacion dedicado a la pesca.

» Todo bugue de eslora inferior a 50 m.
que se encuentre en la via de
circulacion apropiada o en la zona de
separacién en una emergencia para
evitar un peligro inmediato.

Contenido de la notificacion de un
buque a un STM :

Esencial : A- Nombre y C/S B- Posicion
C- Pto. salida y llegada D- Carga
peligrosa E- Averias , dafios y/o
deficiencias

Necesaria: Rumbo y velocidad.
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5. Servicios a buques que presta un
STM.

Avisos a los navegantes: Emisiones navtex
o por V.HF. de ejercicios. de tiro,
remolques, trabajos, etc.

» Informacion sobre las condiciones del
trafico

* Condiciones meteoroldgicas en la zona

* Asistencia radar: Posicion, rumbo,
velocidad

= Identificacién del trafico

= Informacién sobre corrientes

= Control de la zonas prohibidas de
fondeo

6. Dificultades del DST del Estrecho.

Si bien podemos observar que el DST
establecido en el Estrecho de Gibraltar es
un paso libre de obstéculos naturales, con
pocos cambios de rumbo y claro para
posicionarse, se podria deducir que el Gnico
riesgo existente en la zona, seria el denso
trafico que convergen a ambos lados del
Estrecho. Pero a continuacion vamos a
describir una serie de factores externos,
que dificultan adn mas el transito por el
estrecho.

1.- Condiciones meteoroldgicas en la zona:

- Fuertes temporales de levante que dan
lugar a solicitud de fondeo en la zona,
solicitud de cruces etc.

- Densas nieblas: Emision de securite,
asistencia  radar, velocidad de
seguridad.

- Fuertes corrientes: Grandes derivas en
buques parados.

2.- Puertos de Algeciras, Gibraltar, Ceuta,
Tanger y Tarifa en la zona, generando la
presencia de estos un aumento notable del
riesgo en la navegacién debido a:

- Situaciones de cruces entre el trafico
entrante y saliente del dispositivo y los
buques de pasaje que efectiian la linea
entre Algeciras y Ceuta.

- Operaciones de suministros a buques
en la oposicion Carnero-Pta. Europa .



3.- Pesqueros en {a zona.

- Voraceros: Embarcaciones de pesca
con aparejos de anzuelos que en su
mayoria proceden de los  puertos de
Tarifa, Tanger y en menor medida de
Algeciras, faenando en el extremo
occidental de la zona de separacién y
con un radio que oscila entre Ias 2 a 4
millas. Si bien no causan una excesiva
dificultad, si es un obstaculo a tener en
cuenta. Periodos de pesca Todo el afio
salvo paradas bioldgicas y por mal
tiempo.

- Barcos que proceden de Barbate y
suelen faenar aproximadamente dentro
de un triangulo con vértices en:
extremo oriental del banco del Hoyo,
extremo occidental de la zona de
separacion del DSTy 36 04 N 005 19
W si bien no crean un problema real a
la navegacion, si dan lugar a
situaciones puntuales comprometidas,
habiéndose dado ya varios casos de
abordajes. Periodo de pesca: Todo el
afo salvo mal tiempo.

- Barcos que se dedican a la pesca del
atun con cafias de aparejo. Zona de
actuacion desde el sur de Tarifa hacia
el extremo oriental del dispositivo.
Dificultan la navegacion y efectian
constantes cambios de rumbo dentro
de las vias de circulacién. Periodo de
pesca desde Septiembre hasta
Diciembre

- Pesqueros en transito entre Algeciras y
caladero Marroqui y viceversa con
incumplimiento permanente de la regla
10. Periodo de pesca todo el afio.

- Embarcaciones de pesca de Tanger
utilizando redes a la deriva, siendo
caladas estas entre el banco del Hoyo y
el dispositivo. Estas debido a la deriva
de la corriente terminan taponando el
extremo occidental del DST,
ocasionando un problema grave a los
buques en transito ya que estos se ven
obligados a efectuar cambios bruscos
de rumbo para evitarlas. Periodo de
pesca Mayo/Junioc a Septiembre/
Octubre.

4.- Embarcaciones de la Guardia Civil y del
SVA en zona, que al ir sin luces debido a
la naturaleza de su trabajo,
ocasionalmente se han dado casos de
encontrarse estas embarcaciones en las

vias de circulacidn, pudiendo ocasionar
situaciones comprometidas, ya que
desde el STM se puede aconsejar a un
bugue un cambio de rumbo y nosotros
no tener conocimiento de esa
embarcacion en la zona.

5.- Embarcaciones de recreo que si bien
proceden normalmente por las zonas de
navegacion costera y no suelen
dificultar el trafico, si necesitan
asistencia tales como: informacion
almadrabas, visibilidad, condiciones
tiempo, corrientes, etc..

6.- Ejercicios navales y de tiro en la zona
del estrecho

7.- Operaciones especiales en el estrecho:
Tendido de tuberias vy cables,
emplazamiento de boyas, estudios
hidrogréficos.

Una vez afiadido todos estos ingredientes a
lo que parecia un transito relativamente
tranquilo por el VST, le toca al STM de
Tarifa, perteneciente a SALVAMARES,
supervisar los reglamentos internacionales
en materia de seguridad maritima y exigir a
los buques el cumplimiento de los mismos.

7. Reglamento Internacional para
prevenir los abordajes.

Como resuitado de las deliberaciones de la
conferencia de 1972 celebrada en Londres,
la 0.M.1. adoptd la determinacién de que el
Reglamento entrara en vigor en 1977,
marca el comportamiento de los bugues de
navegacion maritima, quedando abierta a
propuestas que supongan un
perfeccionamiento de ésta.

No es la intencion de éste STM hacer una
critica de las transparencias que se van a
mostrar, sino una exposicion de una serie
de casos que después de vistos, explicados
y comentados, nos dara una idea de hasta
que punto y dependiendo de una
determinada maniobra se puede complicar
o facilitar la navegacion.

Hemos querido destacar un grupo de
Reglas dentro del COLREG, gque por su
frecuente incumplimiento e implicando un
aumento del riesgo de abordaje como
consecuencia de ello, merecen una
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TRAFICO EN ZONAS DE CRUCE.

LOS TRANSBORDADORES (FERRIES).

Manuel Carrillo
Capitdn de la Cia. Euroferry

La ponencia por la que tan gentilmente he
tenido el honor de haber sido invitado,
trata sobre los dispositivos de separacion
de tréfico. Versaremos, principalmente,
sobre el dispositivo en el Estrecho de
Gibraltar, que es el que nos ocupa
fundamentalmente a los aqui presentes,
pero que por su alta densidad de trafico y
por sus dimensiones, es ejemplo
paradigmatico, asi como todo lo que se
diga de él, puede extrapolarse a cualquier
otro dispositivo.

Todo lo concerniente a los dispositivos de
separacion del tréfico, se hallg,
perfectamente regulado, en la Regla 10,
del Reglamento internacional para Prevenir
los Abordajes en la Mar.

Los origenes de los dispositivos se
remontan a finales del Siglo pasado y no se
demandan precisamente desde las
diferentes administraciones, sino que es
una inquietud que surge desde las
Compairiias navieras como consecuencia de
los numerosos accidentes maritimos que
hacen que éstas, predeterminen rutas
sobre todo, para los Buques que
transportaban pasaje, que era lo que mas
heria la sensibilidad de la sociedad y lo
que, como es natural, mayor alarma social
provocaba. A medida que pasaron los afios
esto fue evolucionando, hasta que en 1.972
la Conferencia lo incorpora al Reglamento
Internacional para Prevenir los Abordajes
en la Mar, en su Regla 10. Actualmente la
Regia 10 es de obligado cumplimiento y
sélo estdn eximidos total o parcialmente,
de su cumplimiento, aquellos supuestos
tipificados en la misma.

No cabe duda de que son los dispositivos,
la seguridad en la navegacion ha
aumentado considerablemente, yo diria
que de una exponencial. Antes
navegabamos siguiendo el camino mas
corto. Como todos sabemos, estan en las
rutas: Algeciras-Ceuta-Algeciras, Algeciras-
Tanger-Algeciras. Tarifa-Tanger-Tarifa,

Gibraltar-Tanger, y los buque que se
cruzaban haciendo las rutas: Norte de
Africa-Atlantico  Norte y  viceversa,
Mediterraneo-Atlantico Sur y viceversa; a
esto le podemos afiadir el tréfico de
pesqueros mas la pesca en la zona. Todo
esto hacia del Estrecho una zona de alto
riesgo en lo que afectaba a la seguridad en
la navegacion. No olvidar tampoco, que los
equipos de ayudas a la navegacion, como
el radar, en los setenta y principios de los
ochenta, comparados con los de ahora,
eran equipos casi rudimentarios.

Gracias a Dios, con los dispositivos, todo
esto ha derivado a que el trafico, es este
tipo de zonas, sea altamente seguro. No
obstante, alli donde existen equipos vy
hombres nunca se podran eliminar
absolutamente dichas situaciones de
riesgo. Es cierto, eso si, que algunas de las
situaciones ni se han eliminado, tales como
las de vuelta encontrada. Dentro de un
dispositivo no te debes encontrar nunca
con un bugue de vuelta encontrada, para
aquellos de los asistentes que sean
profanos en la materia, vuelta encontrada
es aquella situacién en la que dos buque se
ven proa con proa, pero también se han
potenciado las maniobras de riesgo como
son las de alcance que conllevan
aparejadas las aproximaciones excesivas.

En multitud de ocasiones, estas situaciones
de riesgo son producto de tics
profesionales, como por ejemplo, Ia
confianza en el propio buque y en el medio
en que te mueves. Los ferries, como todos
sabemos, disponen de una gran
maniobrabilidad, si a esto sumamos el
hecho de que el Oficial de Guardia en el
Puente, normalmente, lleva varios afios
desarrollando su vida profesional en el
Estrecho, cuando llega el momento de
efectuar una maniobra con respecto de
otro buque, lo hace desde su propia dptica
y normalmente apura la maniobra no
teniendo en cuenta que el buque, al que en
ese momento le estd maniobrando, no esta
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de circulacién. Pues bien, en el dispositivo
del Estrecho este es un problema insoluto.
A veces he sido testigo de verdaderos
apuros en buques de gran porte a su paso
por la via de circulacion completamente
ocupada por los pesqueritos y sobre todo
por los pesquero marroquies que calan
palangres a la deriva y ocupan toda la via
de circulacién. No obstante, como le digo a
mis Oficiales cuando empiezan a
lamentarse, hay que tener en cuenta la
realidad socioeconémica de la zona y
mostrar cierta tolerancia.

Por Ultimo y con respecto de la
colaboracién buques-centro STM, decir que
es muy buena. No obstante, hay un tema
que no estd debidamente solucionado, me
refiero a la situacion de mal tiempo.
Cuando en el Estrecho hay fuerte marejada
0 mar gruesa, no todos los barcos se
comportan de la misma manera. Yo he sido
Capitdn al mando de 10 ferries. Les puedo
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asegurar que todos se comportaban en las
mismas condiciones de mar de diferente
manera.  Normalmente, cuando se
comunica al Centro que vamos a cruzar el
dispositivo encontramos colaboracion, pero
otras veces no tanto. Bien es cierto que en
nuestro colectivo, como en cualquier otro,
se pueden dar los abusos pero no es lo
normal y a veces nos vemos en serios
apuros puesto que somos susceptibles de
vuelcos de camiones y de proporcionar una
soberana paliza al pasaje, amen de los
posibles accidentes por caidas, etc.. Creo y
me permito aprovechar la ocasion para
proponer un seminaric entre Capitanes y
Centros y este seria un tema a discutir.

Sé6lo me queda agradecerles su atencion en
la esperanza de no haber sido farragoso en
mi exposicion y reiterar mi agradecimiento
a la Organizacion de este oportuno evento.



ASISTENCIAS DESDE LOS CENTROS STM.

AYUDAS RADAR Y RADIO.

Francisco Modet
CLCS-Cddiz

1. Consideraciones sobre Directrices
de Navegacion.

En una primera diferenciacién sobre STM
en cuanto a las directrices que se pueden
ejecutar desde ellos, podemos diferenciar
entre STM Costeros y STM Portuarios,
desde esta perspectiva, la diferencia
fundamental en cuanto a directrices radica
en las fuentes legales que determinan el
cumplimiento de las obligaciones de los
usuarios, basicamente la capacidad que
tiene la Autoridad del STM para determinar
las normas que deben aplicarse a los
bugues que transiten el édrea de
responsabilidad de estos STM. Como puede
comprenderse claramente en un STM
Portuario sera basicamente la Autoridad
Portuaria y la autoridad Maritima quienes
dicten las normas que rijan en estos STM y
que solo deben cefiirse a la normativa
nacional, ya que estos STM estan
establecidos en aguas en las que el pais
ejerce la soberania total, por otra parte los
STM Costeros suelen situarse en aguas
donde mas de un pais ejerce la soberania
sobre las aguas, 0 son aguas donde se
deben tener en cuenta legislaciones
internacionales y  rigen  privilegios
internacionales como el paso inocente o en
transito y su regulacion tiene que estar
internacionalmente establecida y publicada
y debe ser admitida internacionalmente
para desarrollar los mecanismos que
permitan ejecutar dicho servicio.

Como puede observarse claramente los
STM Costeros estan en cierta medida mas
limitados en cuanto a las directrices de
navegacion que puedan emanar de la
Autoridad del STM, mientras que los STM
Portuarios estdn mucho mas abiertos a la
posibilidad de dictar directrices para la
navegacion.

Desde otro punto de vista y atendiendo
directamente a la informacion o directrices
que puede ofrecer un STM, tanto Costero

como Portuario, podemos establecer la
siguiente clasificacion:

1.- Aquellos que ofrecen solo “Servicio de
informacion”, serian aquellos que
aseguran que la informacion esencial
estara disponible con tiempo suficiente
para que el personal del bugue tome sus
propias decisiones. La informacién puede
referirse a:
e Posicién, intenciones y destinos de
los buques.
e Variaciones y cambios en |a
informacion referida al area del

STM, tales como limites,
procedimientos, canales y
frecuencias radio, puntos de
reporte, etc.

e Las variables que influyen en la
navegacion del buque, tales como
condiciones  meteorolégicas o
hidrogréficas, avisos a la
navegacion, estados de las ayudas
a la navegacion, congestiones de
tréfico, buques con maniobra
restringida que pueden imponer
restricciones a la navegacion de
otros buques, etc.

2.- en segundo lugar estarian los
“Servicios de  asistencia a |la
navegacion”, en este caso el servicio que
se ofrece influye sobre la toma de
decisiones y monitoriza los efectos,
especialmente en circunstancias
meteoroldgicas o de trafico complicadas o
en caso de defectos o deficiencias del
buque. El STM puede contribuir a la toma
de decisiones dando informacion del tipo

- Rumbo y velocidad del buque

- Posicién relativa respecto a ejes o way-
points.

- Posicién, identidad e intenciones del
trafico circundante.

- Avisos a buques individuales.

En estos servicios incluso el STM puede
participar en la toma de decisiones dando
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consejos (Navigational advice). En estos
casos la autoridad competente deberd
tener  claramente diferenciado la
informacién a la navegacion (navigational
information) del consejo a la navegacin
(navigational advice) y debera determinar
si el consejo a la navegacion puede y debe
darse desde tierra y bajo que
circunstancias y a quien se extiende.

La asistencia a la navegacion debe darse a
requerimiento del buque o si el STM lo
considera necesario y solo debe darse si la
identificacion es positva ha  sido
establecida y puede mantenerse a lo largo
del proceso. El comienzo y final de la
asistencia debe ser claramente establecido
por el STM o el buque y acusar recibo por
la otra parte.

3.- En tercer lugar tenemos “Servicios de
Organizacion de Trafico” estos se
establecen de forma que el servicio permita
prevenir el desarrollo de situaciones
peligrosas y aumentar la seguridad y
eficiencia del trafico dentro del drea STM.
La organizacion del trafico se refiere a
planes futuros y es especiaimente
importante cuando hay gran congestion o
cuando el movimiento de transportes
especiales puede afectar al flujo de otros
traficos. La monitorizacion del trafico y el
obligado cumplimiento de las reglas de
gobierno y regulaciones son parte integral
de la organizacion del trafico.

Los  Servicios pueden  incluir el
establecimiento de regulacion respecto a la
prioridad de entrada o movimientos, la
asignacion de espacios, el reporte
obligatorio, el establecimiento de rutas a
ser seguidas, limites de velocidad o
cualquiera otras que considere necesarias y
apropiadas el STM.

Cuando el STM esta autorizado a emitir
instrucciones a los buques estas deberan
ser orientadas hacia un resultado (result
orientated) solamente, dejando los detalles
de la ejecucion al bugue.

En cuanto a los aspectos legales
relacionados con la asistencia a la
navegacion y las directrices emanadas
desde los STM, podemos enumeran
basicamente tres, y que son:
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2.- El establecimiento de una
Autoridad Competente, dicha autoridad
suele estar promulgada en una ley editada
por un gobierno central y delegada en
algin brazo maritimo del citado gobierno,
que en nuestro caso concreto es la Ley de
Puertos del Estado y de Marina Mercante
de 27 de Noviembre de 1992 y depositada
en la Direccion general de Marina Mercante
y sus brazos periféricos, las Capitanias
Maritimas y en las Autoridades Portuarias

En relacion con la Autoridad que se da a un
STM, un Estado mantiene

los derechos al control de sus aguas
interiores y de todos los bugues que estén
sujetos a la jurisdiccion de ese Estado.
Ademas la Autoridad que se establezca y
opere un STM en esa region debera estar
claramente establecida, incluyendo los
derechos a obligar la participacion en el
STM y a ejercitar el control sobre los
movimientos de los buques. Dentro de las
aguas Territoriales, el estado costero puede
ejercer su total autoridad, sujeta a los
derechos de paso inocente. Mas alla de las
aguas territoriales la autoridad de un
estado con respecto a un STM esta
sustancialmente reducida.

En estrechos usados para navegacion
internacional, La Autoridad de un STM no
puede restringir o impedir el paso inocente
de los buques.

2.- Relacion entre VTS y buques, el
movimiento seguro del trafico maritimo en
un area STM requiere de un entendimiento
y comprension de las responsabilidades de
los capitanes de los buques y viceversa.

El STM gue es un especial conocedor de su
zona de cobertura, tendra especial
responsabilidad para la direccidn del trafico
en el rea, mientras que el capitan que
conoce el comportamiento de su barco
tendra especial responsabilidad sobre la
seguridad del barco. Teniendo en cuenta
estas diferencias, cualquier instruccion de
un STM a un buque deberia estar
orientadas a un resultado solamente,
dejando los detalles de la ejecucion al
capitan, oficial de guardia o practico a
bordo del buque.

Generalmente los capitanes de los buques
confian en la experiencia y profesionalidad
del personal de los STM y llevan a cabo las






6.2.1.8 meteorological information

6.2.2 navigational assistance service
6.2.2.1 request, identification, begin
and end

6.2.2.2 position

6.2.2.3 course

6.2.3 traffic information service

6.2.3.1 clearance, forward planning

6.2.3.2 anchoring

6.2.3.3 arrival,
departuring

6.2.3.4 enforcement

6.2.3.5 avoiding dangerous situations,
providing safe movements

6.2.3.6 canal and lock operation

berthing and

6.3 Phrases between adjacent VTS

6.4 Phrases for communication
with emergency services and
allied services

6.4.1 emergency services (SAR, fire
fighting, poliution fighting)

6.4.2 tug assistance

6.4.3 pilotage

6.4.3.1 pilot request

6.4.3.2 embarking/desembarking pilot

Otra gran ayuda de estos sistemas
normalizados es el uso de los llamados
MESSAGE MARKERS, cuya funcion es
indicar previamente y dejar claro cual es el
propdsito de la comunicacion que se va a
realizar. Dichos marcadores son:

-INSTRUCTION: indica la
intencion del que da el mensaje de
influir en otros para el
cumplimiento de una regulacion
-ADVICE: Indica la intencion del
que da el mensaje de influir en
otros con una recomendacion.
-WARNING: indica la intencién del
que da el mensaje de informar a
otros sobre un peligro.
-INFORMATION: indica la
intencion del que da el mensaje de
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informar sobre alguna situacién o
hecho.

-QUESTION: indica que el
siguiente mensaje es de caracter
interrogativo.

-ANSWER: indica que el siguiente
mensaje es la respuesta a una
pregunta previa

-REQUEST: indica que el siguiente
mensaje esta solicitande una
accién de otros con respecto a un
buque.

-INTENTION. Indica que el
siguiente mensaje informa sobre
una accién inmediata que se
pretende realizar.

la ventaja del uso de lenguajes
normalizados radica no en la exactitud del
lenguaje 0 su purismo sino en su
universalizacion, de forma que se debe
tener en cuenta que es mucho mejor el uso
de este lenguaje normalizado que no la
perfeccion en el dominio del ingles, no
queriendo decir con esto que no se intente
por todos los medios mejorar en el idioma
ingles, sino que esto puede ser (til en
muchos otros aspectos de nuestro trabajo,
pero que a la hora de establecer
comunicaciones con buques que estén
usando un STM es mas practico el uso
estricto de un sistema estandarizado que
asegure la rapida y exacta comprension del
mensaje que se quiere trasmitir, por ser un
lenguaje estandarizado y de difusién
internacional.

Algunos sectores, usuarios y operadores
creen que todas las

comunicaciones dentro de un area VTS,
sean donde sean y vayan dirigidas a quien
vayan se deben realizar usando una
fraseologia standard en ingles de forma
que cualquier buque que se encuentre en
la zona sea capaz de entender todas las
comunicaciones estén o no dirigidas a él en
concreto.



3. Localizacion y seguimiento (monitorizacion).-

El manual de IALA para VTS da una serie de recomendaciones que deben cumplir los radares

para usos en STM y que son los siguientes:

6m. Madera 20 m. Madera 80 m. Acero 10k GRT
Alcance radar
6 nm X X X X
12 nm X X X
18 nm X X
24 nm X X
Visibilidad
Despejado X X X X
0,5 nm X X X
Lluvia
18 mm/h X X X
25 mm/h X X X
60 mm/h X X
Estado de la mar
1 X X X X
2 X X X
3 X X
4 X X
5 X

Con las siguientes caracteristicas de buques usados para las pruebas

Tamaidio de buque Seccion expuesta al radar Altura sobre el mar
6 m. Madera 6m’ 1 metro

20 m. Madera 25m° 3 metros

80 m. Acero 300 m° 8 metros

10.000 GRT Acero 1000 m? 15 metros

Asi mismo el manual mencionado da una
serie de recomendaciones que deben
cumplir los equipos a la hora de discriminar
tanto en distancia como en azimut. Pero a
parte de las caracteristicas propias del
sistema algunas autoridades de VTS
cuentan con ofras ayudas para la
localizacion de buques, entre ellas se
encuentra la radiolocalizacion goniométrica
e incluso en algunos VTS cuentan con
aeronaves para la identificacion vy
localizacién, si bien es cierto que estas
suelen usarse Unicamente para identificar
buques infractores que no obedecen las
reglas de los dispositivos de separacion de
trafico y para localizacion de bugues
contaminando.

Sin embargo el procedimiento normal en la
mayoria de los VTS es la localizacion del
eco en el radar por la posicion dada por el
usuario, normalmente referida a un punto

bien conocido, o por latitud y longitud, asi
mismo suele reportarse el rumbo y Ia
velocidad, y otros datos que puedan ser de
interés para la seguridad, sin embargo este
sistema presenta el grave problema del
tiempo que se necesita para recabar esta
informacion, ocupando el canal de trabajo
del VTS para dar y recibir una informacién
gue no interesa mas que al prestatario de
la informacion y al VTS y que ademas
puede estar solicitandose en un momento
critico para el oficial a bordo del barco. Por
ello cuando se pregunta a los operadores
de los VTS si son capaces de identificar
buques satisfactoriamente suelen
responder  afirmativamente  pero  al
preguntarles si dicha recopilacion de datos
podria mejorar también casi todos suelen
contestar afirmativamente, sugiriéndose
una gran variedad de métodos para
mejorar la identificacion, destacando de
entre todos ellos el traspondedor y
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pareciendo mejor a la vista de usuarios y
operadores el traspondedor radar frente al
de VHF, aunque esto solo sea debido
probablemente a una mayor familiaridad
con el primero que con el segundo. Para el
futuro, el uso del traspondedor parece de
forma arrolladora el método ideal para la
identificacion, tanto por usuarios como por
operadores, con las ventajas que presenta
no solo para la identificacion sino también
para el seguimiento, sin olvidar que evitaria
en gran parte del intercambio de
informacion los problemas idiomaticos.

Se presentan basicamente dos sistemas de
traspondedores, uno basado en sefial radar
y otro basado en sefial VHF, parece que el
que va adquiriendo mayor auge es el
basado en sefial radio y ello debido
fundamentaimente a las ventajas que
ofrece sobre el radar y que basicamente
son:

- evitar las zonas muertas de los
radares, meandros de rios,

islas, etc.

- eliminar los inconvenientes
radar con  embarcaciones
menores, lluvia, estado de la
mar, etc.

- ventajas de interrogacion ship
to ship cuando no se este
operando con radar.

- Mayor velocidad en la
deteccion de cambios de
rumbo y velocidad

- Obtener informacion mas alla
de la ofrecida por un radar.

4, Asistencia particularizada

La asistencia particularizada plantea dos
problemas fundamentales que son en
primer lugar la localizacién positiva del eco
al que vamos a prestar asistencia y en
segundo lugar el problema idiomatico.

Desde esta perspectiva se recomienda
siempre que la asistencia sea a demanda,
esto es que sea el buque el que solicite
dicha asistencia y tener presente que las
instrucciones que se den deben hacerse
orientadas a un resultado (result
orientated) y no ordenes taxativas. Debe
recordarse y si es necesario recordarselo al
bugue que la decision ultima vy la
responsabilidad es del capitdn o patron del
buqgue en ultima instancia.
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En una encuesta presentada por el Nautical
Institute se preguntaba a un grupo de
usuarios como preferian recibir informacién
de un VTS en el caso que tuviesen dudas
sobre la posicion de su buque. De las tres
respuestas ofrecidas, ordenado rumbos,
ordenando derrotas para ser seguidas o
simplemente pasando informacion sobre la
posicién y dejando al buque tomar la
decision final, el 80% eligid é ultimo
método, un 13% prefirié ordenes de rumbo
y el 7% restante preferia una derrota para
ser seguida. Asi mismo a una pregunta
similar hecha a operadores de VTS estos
contestaron en su mayoria que pasarian la
informacidn de la posicion dejando hacer al
buque.

Cuando los usuarios fueron preguntados si
tenian confianza en ser dirigidos dentro de
un puerto por los operadores de un VTS en
ausencia de practico, el 55% contesto que
lo harian, sin embargo muchos de ellos
expresaron condiciones en su respuesta,
siendo la principal que ellos deberian estar
enterados de la “calidad” de la persona que
ofrecia los consejos y las directrices.

Muchos decian estar seguros si la persona
era un practico y la mayoria hicieron
referencia a la falta de cualifican formal por
parte de los VTS.

Se apuntaron algunas comparaciones entre
los VTS y los centros de control aéreo, en
concreto que habia varios niveles de
servicios ofrecidos y que las cualificaciones
de los controles aéreos eran apropiadas
para los servicios ofrecidos, sin embargo
dicha cualificacion y habilitacion no esta
internacionalmente reconocida, en algunos
casos ni nacionalmente, para el desarrollo
de las operaciones de los STM, por ello
seria interesante conseguir el disefio y la
habilitacion para el puesto de operador
ST™M

En cualquier caso con el avance de la
tecnologia y el aumento de la experiencia
en los VTS parece que el practicaje remoto
aumentara y sobretodo el aumento de
interés por parte de los paises riberefios de
mantener un control sobre sus aguas
territoriales para la prevencién de
accidentes y la prevencion de la
contaminacién hacen necesarioc mayores
cuidados en las operaciones de



entrenamiento y administrativas

desarrolladas en los STM

Finalmente si se decide dar esta asistencia
particularizada se debe tener siempre en
cuanta:

1.- No olvidar el resto del trafico, y solo
ofrecerla si las circunstancias lo permiten
de forma que se pueda atender el trafico
general y no abandonar este por dar
asistencia particularizada, posiblemente la
mejor opcion seria dedicar si es posible una
pantalla y un operador a la asistencia de
dicho buque, sobre todo si presenta
especiales dificultades, y en cualquier caso
seria recomendable establecer para dicho
bugue un area (Domain) que nos permita
alarmarlo con suficiente antelacion para
tomar las medidas oportunas, téngase
siempre presente que un buque que solicite
asistencia particularizada lo hara por tener
alguna limitacion.

2.- Identificar positivamente al receptor de
la asistencia y tener garantias de que esta
monitorizado y esta situacion se puede
mantener.

3.- Dar instrucciones encaminadas a un fin
y no ordenes taxativas, por ejemplo: “tiene
usted por la proa a 3 millas un buque a
rumbo encontrado con un CPA cero y un
TCPA de 10 minutos, le recomiendo que
efectte una maniobra conforme al
reglamento que evite esta situacion” mejor
que “caiga usted a estribor 15 grados,
hasta alcanzar el rumbo xx©”.

4.- Usar siempre mensajes normalizados y
especialmente cuando existan problemas
idiomaticos.

5.- Determinar perfectamente cuando
comienza y termina la  asistencia
particularizada y acusar recibo del
comienzo y fin de la asistencia.

6.- Realizar la asistencia a requerimiento
del usuario

7.- Recordarle siempre que la decision
ultima y la responsabilidad recae sobre el
capitan o patrén de la embarcacion.

Con las embarcaciones de poco porte el
problema de la asistencia particularizada se
complica pues suelen ser embarcaciones
que dan poca sefial de radar, tanto para el
operador de VTS como para el trafico
circundante, ademas la sefial se ve mas
afectada por el estado del tiempo y de la
mar.

En el caso de ser solicitada la asistencia
particularizada a este tipo de
embarcaciones se debe ser especialmente
cuidadoso en darla solo si se puede
identificar positivamente el eco y tener
garantias de mantener dicha identificacion,
seria importante recomendar el uso de
reflectores radar. Y sobre todo tratar de
mantenerlo apartado de las vias de tréfico
con mayor densidad, siempre dentro de los
margenes de seguridad.
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Comunicaciones
Maritimas.
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COMUNICACIONES MARITIMAS.

VHF, LSD, NAVTEX. MENSAJES PROGRAMADOS.

COMUNICACIONES DE SOCORRO.

Carlos Astudillo
CLCS-Cddiz

0. Procedimientos Radio.

Aungue parezca una cosa muy basica el
tema de los procedimientos, tenemos que
reconocer que hoy en dia la relajacion es
importante y por lo tanto esta trayendo un
mal uso en las comunicaciones, aunque las
estaciones terrestres procuramos cefirnos
a los procedimientos de comunicaciones,
no siempre lo conseguimos y muchas veces
en aras de una mayor rapidez en la
comunicacién. Sélo tenemos que ver las
comunicaciones que se escuchan en el
mundo aéreo y comprobariamos lo sencillo
y escueto de sus comunicaciones evitando
continuas repeticiones y periodos largos
hablando. ¢ Que esto es un sistema que
viene de antiguo cuando las
comunicaciones tenian peor calidad y poco
alcance? , Puede entenderse, pero hoy en
dia las comunicaciones han mejorando en
calidad pero creo que han empeorado en el
mal uso que se hacen de ellas, con
continuas interferencias por estaciones no
autorizadas o que hacen caso omiso a los
procedimientos.

Podemos dividir los procedimientos en dos
grupos y asi nos servira mas tarde para
enlazar con otros puntos de la ponencia:

Llamadas en servicio comercial o
entre buques

1. Llamadas de Socorro, Urgencia y
Seguridad.

E! procedimiento establecido por la ITU
para llamadas a una estacion mdvil o
terrena es el mismo y debera comenzar con
el nombre o indicativo de la estacién a la
que llamamos 3 veces a lo sumo seguido
de la palabra AQUI o DE (DELTA ECO) e
identificacion de la estacién que realiza la
llamada 3 veces a lo sumo. Este
procedimiento es valido para cualquier
transmision que se vaya a realizar en voz
existiendo un cambio radical con la entrada
de la Llamada Selectiva Digital porque con

este sistema el procedimiento inicial
cambia, ya que al conocer el numero de
identificacion de la estacion que queremos
hablar le realizamos una llamada
personalizada o a un grupo determinada o
un area determinada pero mediante una
sefial radio y por lo tanto ya no es
necesario tener ocupado los canales
principales en las distintas bandas de VHF,
MF y HF con mensajes largos de la llamada
consiguiendo contactar en canal de trabajo
y vya proceder al sistema anterior,
consiguiendo descongestionar los canales
de seguridad y socorro. Para llamadas
realizadas en forma de LLSD
correspondientes al apartado 1° anterior se
definen como llamadas de RUTINA o
Actividad Comercial. Las frecuencias
utilizadas internacionalmente en LLSD en
ondas hectométricas (OM) y decamétricas
(OC) deben utilizarse Unicamente para
llamadas de costera-barco y para acuses de
recibo procedente de barcos con LLSD
automatica cuando se tenga conocimiento
de que ios barcos no estan a la escucha en
las frecuencias nacionales de la costera.
Todas las LLSD barco-costera en ondas
hectométricas y decamétricas deben
efectuarse en las frecuencias nacionales de
la estacion costera (actuaimente las
estaciones espafiolas no tienen asignadas
frecuencias), pero por regla general, el
canal de LLSD internacional para la
correspondencia publica puede utilizarse
entre barcos y estaciones costeras de
distinta nacionalidad. Las frecuencias TX de
barcos son de 2.189,5 KHz y la Rx es 2.177
kHz. El canal 70 en ondas métricas se
utiliza también para LLSD publicas

Quiero hacer especial hincapié en las
llamadas de prueba en las frecuencias
exclusivas para socorro y seguridad de
LLSD debiendo evitarse en la medida de io
posible utilizandose otros métodos y NO
deben efectuarse transmisiones de prueba
en el canal de LLSD en ondas métricas
canal 70 (vhf). Sin embargo, cuando sea
inevitable probar las frecuencias de socorro
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y seguridad en ondas hectométricas y
decamétricas, debe indicarse que se trata
de transmisidén en prueba y la estacion
costera debe acusar recibo de la llamada.
Normalmente no habra otra comunicacién
entre las dos estaciones participantes.

Procedimientos de llamada de
Socorro, Urgencia y Seguridad.

Las llamadas de Socorro tendran prioridad
sobre todas las demas comunicaciones. Los
bugues o estaciones que escuchen esta
llamada cesaran la comunicacion y se
mantendran a la escucha. No se acusara
recibo hasta que no haya terminado el
mensaje de socorro y no ird dirigida a una
estacion determinada.

En LLSD los acuses de recibo deben
transmitirse en la misma frecuencia en que
se recibe la llamada de socorro. En ondas
hectométricas y decamétricas deben
iniciarse tras una espera minima de 1
minuto después de recibir una llamada de
socorro, normalmente con una demora
maxima de 2 3/4 min. Esto debe dar
tiempo a las estaciones costeras para
responder a la llamada de socorro. Los
ARQ en ondas métricas deben transmitirse
lo antes posible siendo normalmente sélo
las estaciones costeras las que den el
acuse de recibo debiendo ponerse a
continuacion a la escucha en radiotelefonia.

La sefal de socorro
es MAYDAY (medé) x3

Aqui O DELTA ECHO (DE)

DISTINTIVO DE  LLAMADA O
IDENTIFICACION DE LA ESTACION EN
PELIGRO.

El mensaje de socorro sera:

MAYDAY (medé)

Nombre o identificacion de la estacion en
peligro

Indicaciones relativas a su posicién
Naturaleza del peligro y auxilio solicitado
Cualquier otra informacion que pueda
facilitar el socorro (n° personas, equipadas,
asistencia médica...etc)

El acuse de recibo de un mensaje de
socorro.
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MAYDAY

Distintivo de llamada u otra sefial
identificativa de la estacién en peligro x 3
AQUI 0 DE

Distintivo de llamada u otra sefial
identificativa de la estacién que acusa
recibo x 3

La palabra RECIBIDO o ROMEO X 3

La sefial de socorro MAYDAY

Tréafico de socorro:

Comprende todos los mensajes relativos al
auxilio inmediato que precisa la estacion
movil en peligro. La sefial de socorro
MAYDAY debera transmitirse antes de la
llamada y al principio del predmbulo de
todas las comunicaciones. El centro de
coordinacién de salvamento que coordine
el tréfico de socorro, la unidad que
coordine las operaciones de busqueda y
salvamento, o la estacion costera que
participe podran imponer silencio a todas
las estaciones que perturben ese trafico
pronunciando la sefial SILENCE MAYDAY
(en espafiol Silans medé).

Fin del trafico de socorro:

MAYDAY

CQX3

AQUI o DE

Distintivo de la estacion que emite el
mensaje

Hora de deposito del mensaje

Nombre y Distintivo de la estacién en
peligro

SILENCE FINI

Transmision de un mensaje de socorro
por una estacion no en peligro:

MAYDAY RELAY X3

AQUI o DE

Distintivo de llamada o nombre de la
estacion transmisora x 3

Prueba de equipos LLSD para
Hlamadas de socorro y seguridad:

La prueba en las frecuencias de llamada
exclusivas para socorro y seguridad debe
evitarse en la medida posible utilizando
otros métodos. NO deben efectuarse
transmisiones de prueba en ondas métricas
(VHF). Sin embargo en  ondas
hectométricas y decamétricas deberd



indicarse que son pruebas y la estacion
costera debe acusar recibo y no se cruzara
mas comunicacion.

Sefial y mensaje de URGENCIA.

Se utiliza cuando una estacion tiene que
transmitir un mensaje muy urgente relativo
a la seguridad de un barco, aeronave o de
cualquier otro vehiculo o persona. La sefial
de urgencia tiene prioridad sobre las demas
comunicaciones, con excepcion de las de
SOCOrTo.

PAN-PAN X 3
AQUI

Distintivo de llamada o nombre de la
estacion transmisora x 3.

Sefial y mensaje de SEGURIDAD.

Anuncia que la estacion va a transmitir un
mensaje que contiene un aviso importante
a los navegantes o un aviso meteoroldgico
importante. Se procurara que el mensaje
de seguridad que sigue a la llamada se
transmita en frecuencia de trabajo, a este
fin, se hara la indicacion apropiada al final
de la llamada que se hara previamente en
el canal 16 y en el canal 70.

SECURITE X 3
Aqui o DE

Distintivo de llamada o nombre de la
estacién transmisora x 3

Se procedera a transmitir el mensaje en
una frecuencia de trabajo " A todas las
estaciones ". CQ o "ALL SHIPS "

2, Llamada Selectiva Digital (LLSD).

Este es un sistema digital de llamada usado
por buques y las estaciones costeras en las
bandas de MF; HF y VHF. Es una parte
basica del sistema de comunicaciones
GMDSS. Esta disefiado para alertas de
socorro automdticas buque a tierra, tierra a
buque y entre buques sin la necesidad de
mantener una guardia de escucha y
adicionalmente envio de informacion.

Los datos recibidos en frecuencia DSC son
decodificados y almacenados por el
controlador del equipo para poder ser

investigado posteriormente por el operador
del equipo.

Maritime Mobile Service Identity
(MMSI).

Cada bugue y estacion terrestre equipada
con DSC estan dotados del numero MMSI
también llamada identidad de 9 digitos ID o
numero SELCAL. El MMSI esta formado por
el MID identificativo del pais del buque con
los 3 primeros numeros seguido de 6
digitos mas. En el caso de una estacién
terrestre empiezan por 00 seguido del MID
del pais y de 4 nimeros mas que
identifican a la estacién.

OPERACIONES EN DSC

Se pueden enviar alertas en cualquiera de
las frecuencias de socorro y

seguridad DSC asignadas en las bandas de
VHF (canal 70-156.525 Mhz) ,MF(2.187.5
kHz),HF (8.414.5 kHz)

2.3 Tipos de llamada de socorro:
1.- llamada en una sola frecuencia.

Consiste en cinco llamadas de socorro DSC
consecutivas en una frecuencia en las
bandas de VHF,MF HF. Para evitar choque
de llamadas y perdida de acuse de recibo
ésta tentativa de llamada se efecta con un
retardo automatico de entre 3.5 minutos y
4.5 minutos a partir de la primera llamada.

2.-Llamada en varias frecuencias.

Supone la tentativa de llamada consecutiva
a las seis frecuencias de socorro DSC en las
bandas de MF y HF. La llamada en
frecuencias multiples se pueden repetir a
intervalos de 3.5 minutos a 4.5 minutos a
partir de la primera llamada.

La estacion de buque que reciba el socorro
debera escuchar en la frecuencia apropiada
hasta confirmar que dicha alerta ha
recibido acuse de recibo (ACK), es decir: si
se recibe alerta de socorro en canal 70, se
debera sintonizar de inmediato el canal 16
de VHF.
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Alertas de socorro en DSC

Cuando se hace una DSC, el mensaje es
siempre el formato siguiente. La
informacion se inserta manual o
automaticamente antes de la transmision.

Distress (se incluye automaticamente)
ID (se incluye automaticamente)

Naturaleza del socorro (1.- Indeterminado
2.- Fuego/explosién 3.- Inundacion 4.-
Colisidn 5.- Varada 6.- Escora 7.-
Hundimiento 8.- Abandono 9.- Tx EPIRB

Posicion del buque en lat y Long.
(automatico si conecta con GPS)

Hora (correspondiente a la posicion del
socorro). Este apartado ha dado problemas
por no actualizar la hora y la posicion pues
ha sido recibido a una hora con posicion de
la ultima vez que se actualizd y se ha
empezado a buscar en la ultima posicidn
recibida y a lo peor han pasado 12 horas.
La llamada de alerta de socorro sera
repetida automaticamente cada 4 minutos
a menos que sea activado acuse de recibo
por otra estacion.

Estaciones costeras.
ACK de una alerta de socorro en DSC:

Las ACK a llamadas de socorro son
generalmente enviados por las estaciones
costeras . Los ACK son dirigidos a todos los
buques y se transmiten en la misma
frecuencia en que se ha recibido el socorro
original. Tales Illamadas incluyen Ia
identificacién del buque que genera la
alerta.

Excepto en algunas circunstancias muy
especiales, los buques NO efectuaran
acuse de recibo por medio de DSC. En vez
de ello, el ACK se efectuara por medio de
Radiotelefonia empleando los
procedimientos estandares para socorro en
R/T.

1.- Estaciones de buque.- ACK a una alerta
de socorro recibida por un buque:

2.- Para un buque operando en GMDSS en
area Al
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Estos buques estaran dentro de cobertura
VHF de al menos una estacién costera de
VHF que provean escucha continua para
alertas de socorro en DSC. Los buques que
reciban una alerta de socorro en canal 70
deben asumir que la alerta ha sido recibida
por una estacion costera. Los buques
emplearan el siguiente procedimiento:

A- NO transmitir ACK en DSC, incluso
aungue el equipo invite a hacerlo. La
estacion costera acusara recibo al
SOCOrro.

B.- Preparar el receptor y transmisor para
efectuar comunicaciones por R/T,
sintonizando los canales de
emergencia y seguridad (CH 16 o
2.182)

C.- Escuchar en R/T ia llamada y mensaje
del buque gue genera el socorro,
entonces efectuar el ACK por medio de
R/T usando el siguiente formato:

MAYDAY+ MMSI DEL SINIESTRADO X 3
+THIS IS MMSI NUESTRO+ +RECEIVED
MAYDAY

De esta forma los buques que reciban una
llamada de socorro en DSC desde otro
buque retardaran el ACK para dar tiempo a
las estaciones costeras a efectuar el
mismo. La razon para esto es que,
cualquier acuse de recibo a un socorro,
cesa automaticamente la TX del buque que
lo requiere. Por eso es posible, aunque
improbable, que el bugue receptor podria
dar ACK a una alerta de socorro sin que
una estacion costera estuviese advertida
que un socorro ha sido transmitido. Por
este principio deberian ser los CC
salvamento los que dieran los ACK al ser
los coordinadores y conocedores de la
distribucion de los medios de salvamento y
posiblemente también del trafico de buques
en la zona.

3. EI NAVTEX.

Este sistema creado para recibir
informaciébn a la  navegacién vy
meteoroldgica por medio de un equipo
receptor que automaticamente imprime los
avisos recibidos sin necesidad de estar
vigilante en ninguna frecuencia ni estar
tomando nota de los avisos.







ingles, por lo que en circunstancias
determinadas sea ha transmitido con
bajisima potencia por la noche.

El cardcter identificativo B2 indica las
diferentes clases de mensaje, para que el
usuario pueda rechazar algunas si no las
necesita. Los caracteres indicadores de
asunto son:

A= Radioaviso nautico

B= Radioavisos meteoroldgicos

C= Informacion sobre hielos

D= Informacidn sobre bulsqueda vy
salvamento

E= Prondsticos meteoroldgicos

F= Mensaje del servicio de practicaje

G= Mensaje DECCA

H= Mensaje LORAN

I= Mensaje OMEGA

J= Mensajes SATNAV

K= Otros mensajes de ayudas electrénicas
nauticas

L= Radioaviso nautico- suplemento del
caracter A

Z= Ningln mensaje por transmitir

Los caracteres indicativos B3 y B4 numeran
los mensajes del 01 al 99 en orden de
recepcion en el transmisor con numeracion
separada para cada estacion
transmisora(Bl) y para cada clase de
asunto (B2). Cuando llega al 99, la
numeracion vuelve a empezar en 01 con
los nimeros de los mensajes vencidos. El
uso del numero " 00 " en los caracteres
B3B4, sirve para  asegurar gque
independientemente de cual sea la estacion
transmisora y de que se haya recibido
correctamente, el mensaje sera impreso
por todos los receptores que estén al
alcance de la estacién transmisora. Por
esta razdn el uso del " 00" debe restringirse
cuidadosamente a los mensajes de maxima
importancia, tales como mensajes de
SOCOITO.

Existen tres grados de prioridad en los
mensajes que se usan para determinar el
momento de la primera transmision siendo
los siguientes en orden decreciente de
urgencia:

19.- VITAL: Transmision inmediata

20.- IMPORTANT: Se transmite durante el
siguiente periodo disponible
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30.- ROUTINE or SCHEDULED= Para su
transmision  durante la  siguiente
transmisién programada.

4. Las Radiobalizas como sefiales de
SOCOrro.

Las Radiobalizas de Localizacion de
Siniestros (RBL o EPIRB) no son mds que
simples emisores de las frecuencias 121.5
Mhz 243 Mhz (generalmente uso militar) y
406 Mhz de forma manual 0 automatica.

El sistema COSPAS-SARSAT fue introducido
en 1982 como sistema de basqueda y
rescate con ayuda de satélites que cubrian
la superficie de |a tierra

Deteccion de la seial:

En el caso de una Radiobaliza de 406 Mhz,
cuando se activa la radiobaliza (bien de
forma manual o automatica) transmite en
las frecuencias de 121.5 y 406,025 Mhz. En
la frecuencia de 121.5 se transmite una
sefial de tipo analdgico y en la de 406 del
tipo digital. Después de que la radiobaliza
se activa, el proximo satélite que pase
detectara la sefial y retransmitira a una
estacion  terrena  denominada @ TLU
(Terminal Local de Usuario).

Para la sefial de 121.5 Mhz el satélite debe
estar en la linea visual de la radiobaliza
transmisora y la estacién terrena. La
estacién terrena o TLU tiene un radio de
2.500 km. con centro en la propia TLU. En
areas sin cobertura de TLU (Hemisferio
Sur), las sefiales de 121.5 no podran ser
detectadas. Sin embargo este no es el caso
de los transmisores de 406 Mhz, puesto
que los satélites tienen una unidad de
memoria la cual almacena las sefiales para
reenviarla a la préxima TLU disponible,
proporcionando de esta manera una
cobertura global.

Una vez que la sefial se ha recibido por la
TLU, se procesa para su localizacion y se
envia al CNCS. El CNCS selecciona los datos
de alerta de acuerdo con las regiones SAR,
distribuyendo Ia informacion a los centros
de salvamento.

Las Radiobalizas de 406 Mhz constituyen
un producto mas moderno,(entrar un poco
en la problematica de los errores con las de
121.5 antiguas) redundando en unas









COMUNICACIONES CON EL TRAFICO ZONAL.

José Maria Gabari
CZCS-Tarifa.

1. Comunicaciones entre feries y STM.

Desde la entrada en vigor del uso de los
dispositivos de separacién de trafico,
aprobado por la OMI en el afio 1.985, el
reporte de los buques era voluntario. La
administracion espafiola a través de Ia
Direccion General de la Marina Mercante
tenia establecido en aguas espafiolas
(Estrecho de Gibraltar y Finisterre), el
reporte obligatorio para todos los buques
nacionales y para los extranjeros que
transportasen mercancias peligrosas, pero
desde el 3 de junio de 1.997 la OMI
establace obligatorio el reporte para todos
los buques mayores de 20 metros de
eslora. excepto para bugues de guerra y de
vela, que sigue siendo voluntario. El
objetivo principal de mantener una escucha
permanente y efectiva entre el Centro de
Control de Trafico Maritimo y los ferrys, es
el intercambio de informacion entre ambos,
que puede llegar a ser muy importante a la
hora de valorar y solucionar una posible
situacién de emergencia. Los ferrys se
pueden beneficiar de los servicios que les
ofrece el STM a través de las emisiones de
VHF, tales como: avisos de temporal, de
mala visibilidad, securités a la navegacion,
etc.

2. Comunicaciones en visibilidad
reducida.

Se incrementa la importancia de las
comunicaciones entre ambos, ya que
generalmente los ferrys informan a ios
centros de control de trafico maritimo de
las condiciones reales de visibilidad en la
zona y gracias a esta informacién los
controladores pueden: Emitir mensajes de
seguridad sobre la visibilidad a través de
los canales de trabajo de VHF, previo
anuncio en el canal 16

Alertar a los capitanes de los ferrys, cuando
salen de puerto, de como estd en ese
momento la visibilidad en las distintas
zonas de su ruta, de cualquier anomalia
que se presente y pueda ocasionar algun
peligro para la navegacién, como por
ejemplo: concentracion de

pesqueros,buques de pesca o yate
navegando a la contra por la via de
navegacién, embarcacion de recreo
navegando sin radar, etc. En el estrecho de
Gibraltar, en tiempo de niebla, hay
establecido un plan de comunicaciones
entre el CZCS de Tarifa y el CLCS de
Algeciras, a través de un canal privado de
VHF por el que se informan mutuamente
de los ferrys y buques en general que
entran o salen de la Bahia de Algeciras, y
a los que se les notifica desde estos
centros, de los movimientos o
acaecimientos que pueden ser de interés
para incrementar la seguridad de la
navegacion en dicha zona.

3. Comunicaciones cuando hay
dificultad con el idioma

En algunas ocasiones en que se prevea una
maniobra conflictiva, vy pueda verse
involucrado el ferry con otro buque, y
tengan dificultad para entenderse con el
idioma, (ya que el inglés diferente que
practican algunos capitanes u oficiales de
buques mercantes, es a veces muy dificil
de entender) es muy importante la
comunicacion entre el ferry y el STM. En
estos casos el controlador de guardia, mas
acostumbrado al trato con ellos y
conocedor de la identidad de ambos, si ve
que la maniobra se puede complicar y
observa que hay dificultades de
entendimiento, puede colaborar y ayudar a
solventar satisfactoriamente la situacion.

4. Comunicaciones por VHF en
aproximaciones excesivas entre ferrys
y buques.

En el estrecho de Gibraltar, estas
situaciones suelen repetirse diariamente en
numerosas ocasiones, debidc a Ila
navegacion de cruce que realizan los ferrys,
pero...

1.- ¢Debe intervenir el Controlador de
Trafico Maritimo cuando observa en la
pantalla de radar, la aproximacion de dos
buques? Y que de proseguir a sus
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rumbos, se produciria una colision en breve
tiempo.

Entramos en una  situacion de
incertidumbre para el controlador, que en
estos momentos se pregunta

2.- ¢Maniobraran o no de acuerdo con el
reglamento? ¢ Y si se produce un
abordaje?.

Si colisionan la pregunta seria éy para que
sive un STM en un dispositivo de
separacion de trafico?, ¢Porque no lo evitd
el centro de control?

Como respuesta a estas preguntas diré que
el controlador en caso de duda debe
intervenir a través del VHF, pero deberia
hacerlo antes de que ambos buques se
encuentren a un tiempo segdn el calculador
del radar de aproximadamente 10 minutos,
e informarles que “ de acuerdo con su
radar y de proseguir a ese rumbo, van a
colision ” y preguntar al bugue que deba
gobernar ¢cuales son sus intenciones?

No seria aconsejable llamarles en
situaciones de aproximacion excesiva
(tiempo de aproximacién entre buques de
menos de 10 minutos) ya que no
deberiamos distraer la atencion de los
pilotos ni ocuparies el VHF por si lo
necesitan usar entre ellos

5. Comunicaciones entre STM y
pesqueros.

Debido a la problemdtica que nos
podemos encontrar durante la navegacion
por los dispositivos de separacion de trafico
con la presencia de pesqueros en solitario
navegando a la contra o faenando en
grupos, que pueden llegar a bloquear las
vias de circulacion o partes de estas, con
el consiguiente riesgo que esto representa
para la seguridad de la vida humana en la
mar, especialmente para las tripulaciones
de los pesqueros, considero que es muy
importante se establezca una comunicacion
permanente y eficaz entre los centros vy los
pesqueros.

Como ejemplo de comunicaciones expongo

la problemdtica que suele presentarse con
este tipo de barcos en el estrecho de
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Gibraltar, dependiendo del tipo de pesca o
navegacion que realicen.

Pesqueros en navegacion

Hacia o desde caladero marroqui a puertos
espafioles, deben de llamar, antes de
entrar en el dispositivo al STM por VHF 16
0 10, para ser identificados y mantener la
escucha en estos canales durante su paso
por el Estrecho.

Esto facilitaria que el centro de control
pudiera ayudar a los pesqueros en caso de
maniobras conflictivas, dificultades con el
idioma con otros buques, mal tiempo,
nieblas etc.

Contra de las ventajas de que el centro de
control conozca la identidad del pesquero
seria la de poder solventar con mayor
rapidez una posible emergencia, ocurrida
en las proximidades del pesquero
identificado

Voraceros

Suelen obstruir las vias de circulacion del
dispositivo de separacidn de trafico en
particular la del extremo occidental de la
via oeste.

En reunion establecida por responsables
del CZCS de Tarifa con patrones de
cofradias de pescadores de la zona, se
acuerda la necesidad de informar al
centro del inicio y finalizacion de esta
actividad, asi como de la zona de
concentracion, al objeto de poder transmitir
por vhf, informacion puntual a los bugues,
para que extremen su vigilancia.

Redes de enmalle a la deriva

Originan una obstruccion al transito de
buques en la zona occidental del estrecho
de Gibraltar, principalmente en aguas de
responsabilidad marroqui y aparentemente
por embarcaciones de ese mismo
pabelldn, ocasionando un grave peligro
para el propio pesquero, los ferrys y
buques en general., y con la gravedad de
que bloguean con sus llamadas, el canal 16
de vhf, durante largos periodos de tiempo,
con el consiguiente peligro que esto
conlleva. Hasta la fecha de hoy el problema
sigue sin solucionarse.



Atuneros

La actividad desarrollada por este tipo de
buques, (procedente principalmente de
puertos del norte de la peninsula) dentro
del dispositivo de separacion de trafico del
estrecho, implica la continua navegacion a
rumbos  ermraticos, incumpliendo el
reglamento de abordaje, provocando
situaciones de grave peligro Debido a esto
se desarrollaron numerosas reuniones
entre,  asociaciones de  pesqueros,
armadores y responsables de los STM y
Capitania Maritima, llegandose a acuerdos
como:

Antes de comenzar la campaiia de pesca,
deben enviar un fax al STM, indicandoles el
nombre y el indicativo de todos los
pesqueros que van a participar

Deben de llamar al centro, por el canal 10
de VHF antes de salir a faenar y mantener
la escucha en este canal.

No deben de interrumpir e! trafico de los
buques mercantes que navegan por la via
del dispositivo.

En estos casos el centro de control de
trafico, emite unos avisos a los navegantes
por el canal de trabajo de VHF, para
informarles de la presencia de estos
pesqueros en la zona y en caso de que se
prevea que se puede presentar una
situacion  conflictiva, el  controlador
maritimo puede llamar al pesquero por su
nombre y aconsejarle para realizar la
maniobra mas adecuada.

6. Comunicaciones entre los centros
de control de trafico y las
embarcaciones de recreo.

Es importante que los patrones, conozcan
los teléfonos de contacto de los Centros de
Salvamento de la zona por donde van a
navegar, (900 202 202 para casos de
emergencias maritimas, 956 681001
informacion meteoroldgica 956 684757 del
CZCS Tarifa, para consultas de indole
maritimo en general), asi como los canales
de VHF donde trabajan los centros de
tarifa 16, 10 y 67 y Algeciras 16 y 74.

Una llamada a tiempo por el teléfono de
emergencias maritimas, puede ayudar a
salvar una vida, asi como una llamada al
teléfono de informacién meteoroldgica,
antes de salir, puede evitar que por
desconocimiento, se encuentren en medio
de un temporal o0 en zona de visibilidad
reducida.

En tiempo de niebla se hace
extremadamente necesaria la comunicacion
entre el barco y el STM, sobretodo en los
casos en que el patron llama al centro
solicitando asistencia radar, debido a que
no tiene o se le ha averiado o "se asusta
de la situacion” y pide al STM le dirija al
puerto “x” o al lugar “z". En estos casos el
Centro de Control de Trafico mantiene una
escucha permanente con la embarcacion
en un canal de trabajo de VHF 10/67,
desde donde le va dando los consejos e
instrucciones referente a rumbos
maniobras, etc. hasta que liega a puerto o
mejora la visibilidad o las condiciones
adversas y puede navegar por si mismo la
embarcacidn.
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BUQUES FONDEADOS EN ZONAS STM.

LA VISION ADMINISTRATIVA.

Josu Bilbao
Capitania Maritima de Algeciras

1. Introduccién

La aplicacién de las diferentes normativas
nacionales e internacionales que afectan al
hecho del fondeo dependen en un primer
lugar de cual se el LUGAR DONDE SE
FONDEA, y en un segundo lugar de
aspectos tales como, el motivo por el que
se fondea, el tipo de buque que pretende
fondear, la clase de mercancia que se
transporta, etc.

2. Zona de fondeo.

Dos son los espacios  maritimos
susceptibles de ser empleados como areas
de fondeo, por un lado aquellos que
forman parte de las aguas de servicio de
un puerto concreto, y por otra parte
aquellos espacios que no perteneciendo a
las aguas de un puerto, son aguas en las
que Espafia ejerce soberania, derechos
soberanos, o jurisdiccion.

3. Fondeo en aguas de servicios
portuarias.

La vigente ley 27/92 de Puertos del Estado
y de la Marina Mercante establece como
zona de servicios de los puertos las
superficies de tierra y de AGUA necesarias
para la ejecucién de sus actividades, las
destinadas a tareas complementarias de
aquellas, y espacios de reserva que
garanticen la posibilidad de desarrollo de la
actividad portuaria.

La superficie de agua incluida en la zona
de servicios, se subdivide en dos zonas:

ZONA I = o interior de las aguas
portuarias, que abarcara los espacios
incluidos dentro de los diques de abrigo y
las zonas necesarias para las maniobras de
atraque y de reviro donde no existan estos.

ZONA II = o exterior de las aguas
portuarias, que abarcara las zonas de
entrada, maniobra y posible fondeo
subsidiarias del puerto correspondiente y

sujetas a control tarifario de la Autoridad
Portuaria.

4. Determinacion de las zonas de
fondeo en aguas de servicio
portuarias.

La Autoridad Portuaria tiene otorgadas
entre otras las siguientes competencias:

(Articulo 36.a) la realizacidn, autorizacion y
control en su caso de las operaciones
maritimas y terrestres relacionadas con el
trafico portuario y de los servicios
portuarios para lograr que se desarrollen
en condiciones optimas d eficacia,
economia, productividad y seguridad, sin
perjuicio de las competencias de otras
Autoridades.

(Articulo 36.b) la ordenacion de la zona de
servicios del puerto y de los usos
portuarios, en coordinacion con las
Administraciones competentes en materia
de ordenacién del territorio y urbanismo.

La Autoridad Maritima sin embargo tiene
otorgada como una de sus funciones la
descrita en el articulo 88.3.b, el cual
establece que sera el Capitan Maritimo
quien determine por razones de Seguridad
Maritima las zonas de fondeo y de
maniobra en aguas situadas en zonas en
las que Espafia ejerce soberania,_derechos
soberanos o jurisdiccion, correspondiendo a
la Autoridad Portuaria correspondiente la
autorizacién de fondeo y asignacion de
puestos en la zona de servicios de los
puertos.

De lo anterior se desprende que en las
zonas de fondeo dentro de las aguas de
servicio  portuarias, confluyen varias
competencias. El Tribunal Constitucional en
su sentencia 40/98 y en concreto en su
fundamento juridico numero 48 intenta
aclarar lo anterior, considerando que las
actividades descritas en los articulos 88.3.b
y ¢, no pueden considerarse en sentido
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estricto  como  actividades portuarias,
encajando sin ninguna dificultad en las
competencias del Estado Para garantizar la
seguridad de la navegacion.

Estas competencias en ciertos casos
pueden afectar a aguas portuarias pero en
tales supuestos existe una concurrencia
competencial que ha sido tenido en cuenta
por el legislador. Asi en la letra b), la
referente a la determinacion por la
Capitania Maritima de las zonas de fondeo,
no excluye la competencia de la Autoridad
Portuaria para la concreta autorizacion de
fondeo y la asignacién de puestos en la
zona de servicio de los puertos.

En cualquier caso quizas se deberia haber
reglamentado la intervencion de las dos
Autoridades de una forma mas precisa al
igual que se ha hecho con la competencia
del articulo 88.3.c (determinacion de los
canales de entrada y salida) donde la
intervencion de la Autoridad Maritima se ha
articulado mediante la técnica del informe
vinculante.

Abundando mas en lo anterior cabe hacer
mencidn de los dispuesto en el articulo 22
del real Decreto 145/89 por el que se
aprueba el Reglamento de Admisién vy
maniputacion de MM.PP. en los puertos,
que establece que el Capitdn Maritimo
fijara en zonas alejadas del trafico normal
del puerto, fondeaderos con o sin boya de
amarre, para su utilizacion por buques que
transporten mercancias peligrosas, en
espera de atraque o de poder proceder a la
salida del puerto.

5. Asignacion de los puestos de
fondeo.

Cuando Ia ley 27/92 enumera los servicios
portuarios, en su articuio 66.1 cita:

Tendra caracter de servicio portuario: La

disponibilidad de las zonas de fondeo y la
asignacion de puestos de fondeo
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6. Zonas de fondeo en aguas de
servicio del puerto de Algeciras-la
Linea.

En aplicacién de lo tratado en los parrafos
anteriores, las zonas de fondeo del puerto
de Algeciras-La linea, se determinaron por
resolucion del Capitan Maritimo de
Algeciras de fecha 9 de marzo de 1.995,
estableciéndose tres zonas distintas.

ZONA A =» Pensada principalmente para
los buques en espera de atraque en las
instalaciones de la refineria “Gibraltar” de
Cepsa, y duques de Alba.

ZONA B =» Pensada principaimente para
los buques en espera de atraque en las
instalaciones de “Acerinox” y "“Gibraltar
Intercar”.

ZONA C = Pensada para los bugues en
operaciones de avituallamiento, toma de
combustible, etc....

7. Fondeo en aguas no portuarias
donde Espafia ejerce soberania,
derechos soberanos o jurisdiccion.

Por razones técnicas, el fondeo en este tipo
de aguas se limitara al mar territorial
principalmente y a las aguas interiores
maritimas en segundo lugar. En ambas
zonas y de acuerdo con las diferentes
normas de derecho internacional
consuetudinario, el pais riberefio goza de
potestad para regular su utilizacién, con
algunas limitaciones tal como veremos a
continuacién.

8. Fondeo en aguas interiores
maritimas.

El Real Decreto 258/1989 (normativa
general sobre vertidos de sustancias
peligrosas desde tierra al mar) entiende por
aguas interiores maritimas  aquellas
situadas entre Ia costa y las lineas de base
rectas establecidas por el Estado como
limite interior del mar territorial, afiadiendo
que en el caso de cursos de agua, dichas
aguas interiores se extenderan hasta el
limite de las aguas continentales, es decir
hasta el lugar donde es sensibie el efecto
de las mareas o donde en ausencia de
estas como consecuencia de la presencia



de agua de mar, aumente sensiblemente la
salinidad.

En estas aguas el principio de soberania del
pais riberefio conduce a que dicho Estado
tenga plenas competencias para regular la
navegacion, sometiéndola a requisitos o
condiciones.

Es mas, el estado riberefio puede llegar a
suspender la navegacion e incluso
prohibirla

Puede también intervenir a bordo de los
buques de cualquier nacionalidad para
ejercer cualquier clase de competencia
administrativa o de jurisdiccion.

Solo existe una limitacién y es en el caso
en que se encierren aguas que antes
(convencion UNCLOS) no tenian la
consideracion de aguas interiores, en este
caso persistira el derecho de paso inocente.

En resumen el fondeo en las aguas
interiores, esta totaimente sometido a
como sea regulado por el pais riberefio.

9, Fondeo en el mar territorial.

La regulacién internacional mas moderna
del mar territorial se encuentra en los
articulos del 2 al 16 de la Convencion de
las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar (CONUDMAR-UNCLOS), aprobada en
Montego Bay el 10 de diciembre de 1.982
en vigor en el plano internacional desde el
16 de noviembre de 1.994 y para Espafia
desde el 14 de febrero de 1.997 (BOE 13-
2-97).

= En el Convenio de Jamaica se define el
mar territorial como la zona adyacente
al territorio y a las aguas interiores que
se extiende hasta 12 millas marinas
contadas a partir de las lineas de base.

* El derecho internacional otorga al pais
riberefio soberania sobre el subsuelo,
lecho, columna de agua y espacio
aéreo suprayacente del mar territorial.

» Es decir que podemos considerar al
mar territorial como parte constitutiva
del territorio nacional y por lo tanto
sujeta a las normas, leyes vy
reglamentos que el estado riberefio
disponga para regularizar su uso, por

10.
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ejemplo normas sobre fondeo de
buques.

El derecho espariol se ha acomodado al
internacional y asi se refleja en Ia Ley
de Costas, Ley 10/77 sobre el mar
territorial, y Ley 27/92 de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante.

Las Unicas restricciones a la soberania
del pais riberefio sobre el mar territorial
vienen determinadas por el viejo
derecho de paso inocente y el mas
moderno paso en transito

Paso Inocente.

Que no sea perjudicial para la paz, el
orden, o la seguridad del riberefio.

Que sea ininterrumpido y rapido.

El fondeo y la detencion no se incluyen
en el derecho, solo en la medida en
que constituyan incidentes normales de
la navegacion, o sean impuestos al
buque por fuerza mayor o dificultad
grave, o se realicen con el fin de
prestar auxilio a personas, buqgues o
aeronaves en peligro.

Los submarinos deben navegar en la
superficie.

Incidentes normales de la navegacion
como pueden ser:

Averia.

Temporales.

Salvamentos.

El pais riberefio esta facultado para
suspender el derecho de paso si
concurren ¢inco requisitos:

Que la suspension sea indispensable
Que no haya discriminacion por razén
de la bandera

Suspension limitada a cierto espacio
geografico
Que se de
internacional
Que la suspension sea temporal

debida  publicidad

Paso en transito.

El derecho de paso en transito limita en
mayor medida la soberania del riberefio
Se pueden citar tres hechos
diferenciales que afectan a la
navegacion:

No se puede suspender el paso

Los submarinos pueden navegar en
inmersion

No se puede detener el buque por
hechos de contaminacién a no ser que
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el mismo sea la causa 0 amenaza
causar graves dafios al medio
ambiente.

12. Normativa Nacional reguladora
del fondeo.

Dos son principalmente las normas
adoptadas, que de alguna forman
regulan el fondeo de buques en aguas
en las que Espafia ejerce soberania
derechos soberanos o jurisdiccién, por
un lado la Orden de 17 de abril de
1.991 por la que se regula el fondeo de
buques tanque en aguas
jurisdiccionales o en la zona econdmica
exclusiva, y la mas reciente Orden de
18 de enero del 2.000, por la que se
aprueba el Reglamento  sobre
Despacho de Buques.

También se puede hacer mencion a la
Instruccion 2/98 de la Capitania
Maritima de Algeciras - La Linea que de
alguna forma regula el fondeo de
buques en las siguientes zonas:

Aguas comprendidas al sur del paralelo
que pasa por Punta Chullera y el litoral
espafiol peninsular.

Aguas comprendidas entre el meridiano
que pasa por Punta de Tarifa y el litoral
peninsular espafiol hasta el meridiano
que pasa por la desembocadura del rio
Zahara

Orden de 17 de abril del 1.991

1.
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Fija una serie de requisitos vy
condiciones para aquellos buques
tanque que pretendan utilizar las aguas

jurisdiccionales o la zona econdmica
exclusiva como lugar de fondeo, en
espera de ordenes, instrucciones o
cualquier otra circunstancia distinta del
paso inocente.

Somete el fondeo a la correspondiente
autorizacién de la Autoridad Maritima.

Orden de 18 de enero del 2.000

1.

Aunque realmente la Orden esta
dedicada a establecer las normas sobre
despacho de buques, en su articulo 28
hace mencion al fondeo.

Disponiendo que salvo fuerza mayor o
averia los buques extranjeros no
podran fondear ni interrumpir fa
navegacion en el mar territorial espafiol
o en las aguas interiores maritimas,
excepto las que formen parte de las
zonas de servicio portuarias.

Asi mismo establece una serie de
requisitos de notificacion, para aqueflos
buques que fondeen por averia o©
fuerza mayor.

Instruccion 2/98

Basicamente, la

instruccion prohibe el

fondeo sin autorizacion expresa de la
Capitania Maritima de Algeciras - La Linea.



BUQUES FONDEADOS EN ZONAS STM.

LA VISION DESDE LOS CENTROS.

Rafael Gutiérrez.
CZCS-Tarifa.

1. Introduccion.

Después de conocer, de mano de las
autoridades maritimas, todo lo referente a
la legislacion en materia de fondeo se
intentard  exponer los pro y contra que
surgen en el momento real de su aplicacién
que, al igual que en todas las leyes, no
esta exenta de problematica.

La densidad del trafico maritimo en nuestra
zona, las  peculiares  condiciones
meteoroldgicas y la ubicacidon de grandes
centros portuarios y de servicios hacen
que, por uno u otro motivo, el fondeo
llegue a ser una practica habitual y una
situacion conveniente en la actividad del
buque.

Considerando, como creen  muchos
profesionales, el fondeo como una practica
cotidiana, habitual y segura no se deberia
considerar al buque con intenciones de
fondear como un peligro real o potencial al
que, directa o indirectamente, hay que
disuadir de sus intenciones. Tal vez seria
mucho mas conveniente establecer los
mecanismos legales, las infraestructuras y
los medios necesarios dirigidos a facilitar
una estancia segura durante el tiempo
necesario del bugue en nuestra zona.

2. Diferencia entre fondeo en aguas
interiores y aguas territoriales en el
Estrecho.

Al aplicar las normativas dictadas por el
Convenio de Jamaica' y la propia de
nuestra Administraciéon nos vamos a
encontrar en nuestra zona, a la hora de
tratar el fondeo, con dos situaciones de
aspectos legales bien diferentes. El fondeo
en aguas interiores concebido
fundamentaimente como apoyo a |la
actividad portuaria y el fondeo en aguas
territoriales (o interiores) por necesidad de
la navegacion.

! Convenio de las Naciones Unidas sobre Derecho
del Mar, Montego Bay (Jamaica) 22.12.1982.

No es tema de esta ponencia explicar la
diferencia entre aguas interiores, mar
territorial y zona econdmica exclusiva,
aunque dicho sea de paso, no vendria mal
hacer un poco de repaso mental en este
tema. Solo destacar que al margen de otras
grandes diferencias aqui nos encontramos
con la figura juridica del 'paso inocente”
para lo cual hay que recordar y analizar
muy detenidamente lo que el citado
Convenio establece para esta figura:

“Se entiende por paso el hecho de navegar
por el mar territorial con el fin de: escala
en una rada o una instalacion portuaria
fuera de las aguas interiores 0:

b) Dirigirse hacia las aguas interiores o safir
de ellas, o hacer escala en una de esas
radas o instalaciones portuarias o salir de
ella.

El paso sera rapido e ininterrumpido. No
obstante, el paso comprende la detencion y
el fondeo, pero solo en la medida en que
constituyan incidentes normales de Ja
navegacion o sean impuestos al buque por
fuerza mayor o dificultad grave o se
realicen con el fin de prestar auxilio a
personas, bugues o aeronaves en peligro o
en dificultad.”

Parece claro pues que, en principio, la
filosofia del Convenio tanto en esta como
en otras partes de su articulado es la de
menoscabar lo minimo posible los derechos
de los buques en la utilizacion de la zona
maritima siempre y cuando todo ello no
suponga un claro atentado contra los
intereses del Estado riberefio, y para ello
también se especifica, muy claramente,
aquellas actividades que no deben de estar
permitida durante el “paso” del bugue.

No estamos hablando de un paso por
aguas poco congestionadas sino el de un
Estrecho Internacional que soporta uno de
los mayores traficos del mundo donde,
debido a dicha densidad de tréfico, nos
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encontraremos con todas las situaciones
‘normales de la navegacion”_(remolques,
maniobra restringida, sin gobierno, etc...)
entre ellas el fondeo.

Por tanto considerar, a priori, que un
buque mercante es un peligro potencial
para la misma no deja de ser una
contradiccion con la normativa
internacional y con lo que siempre hemos
establecido en llamar “buena practica
marinera”. Se tendria que (analizando
particularmente cada caso) determinar si
dicha situacion de fondeo incumple
claramente la figura del “paso inocente”
y/o si el fondeo supone de por si un peligro
por las caracteristicas especiales de la zona
elegida para dicha practica.

De hecho se establecen zonas de fondeo
autorizado en aguas interiores por motivos
de la seguridad de la navegacién por un
lado y por motivos puramente comerciales
por otro. En dichas &reas’ (dentro de la
zona de influencia del puerto, zonas A, By
C) se consiguen fuertes relaciones
comerciales entre los buques y las
instalaciones terrestres (avituallamiento,
reparaciones,  servicios, etc...) pero
asimismo el bugue esta en todo momento
en una situacion segura y
convenientemente vigilado.

¢Qué ocurre en el resto de nuestro espacio
maritimo-costero?

Esta es una pregunta a la que puede darle
respuesta nuestro siguiente apartado:

3. La funcion del VTS en la situacion
de fondeo (comunicaciones con el
buque).

Para que podamos entenderlo, de forma
sencilla el Servicio de Trafico Maritimo, en
lo referente al fondeo, es un observador
de la situacion y un transmisor y ejecutor
de la normativa emanada de Ilas
autoridades maritimas.

Los STM no son los que autorizan o
desautorizan el fondeo, es la Autoridad
Maritima® quién tiene dicha facultad

2 Resolucién Capitania Maritima 09. Marzo. 1.995.
3 Art. 88 de la Ley 27/92 de Puertos del Estado Y
Marina Mercante y sus modificaciones.
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asignada. Cualquier otra instruccién que
provenga de los Centros debe de tener un
caracter orientativo dejando los detalles de
ejecucion final al buque.

Se mantiene una vigilancia en las zonas de
cobertura radar y desde las unidades de
salvamento se procede a reconocimientos
periddicos de nuestras costas para que,
ademads de otros asuntos relacionados con
la seguridad, se lleve a cabo un controf de
las situaciones de fondeo tanto autorizadas
como no. Existen otros medios por los
cuales se nos puede hacer llegar noticias
de algin fondeo en aquellas zonas (o
periodos de tiempo) en los cuales la
vigilancia activa no ha sido eficaz, pero ello
entra dentro de la casualidad y por lo tanto
no puede ser tenido en cuenta para
asegurar que podemos controlar, en todo
momento, toda nuestra zona costera de
forma permanente ante aquellos fondeos
que no quieran cumplir con los
procedimientos legalmente establecidos.

A los buques que pretenden fondear en
nuestras aguas se les informa (previa
identificacion y recogida de informacion
detallada de los motivos del fondeo, carga,
etc..) de las instrucciones de la autoridad
maritima* y gubernamentales®,
notificandose posteriormente al Capitan
Maritimo acerca de la informacién recogida
asi como la posicion final del fondeo.

A los bugues ya fondeados se les invita a
abandonar dicho fondeadero si no estan en
posesion de dicha autorizacion maritima o
en cualquier caso se les insta (por medio
de su agente) a conseguirla.

Las comunicaciones juegan un papel
fundamental en la vigilancia y control del
fondeo. El buque debe de mantener ia
apropiada escucha en los canales 16 y 10 y
para todos los efectos debe de comportarse
como un bugue navegando, poder recibir
los avisos que les puedan afectar (partes
meteoroldgicos, ejercicios de tiro, etc...) y
al mismo tiempo es una forma de

* Instruccién de Capitania Maritima N° 2/98 sobre
“Fondeo de buques Mercantes en Aguas en las que
Espafia ejerce soberania, derechos soberanos o
Jjurisdiccién”.

* Orden Ministerial del 17 de Abril de 1991 sobre el
fondeo de buques tanques en aguas jurisdiccionales y
zona econdmica exclusiva.



asegurarse que existe el personal de
guardia necesario que pueda vigilar su
fondeo y responder a cualquier
requerimiento desde el Centro. Seria muy
desagradable que ante una emergencia o
un aviso meteoroldgico de mal tiempo se
expusiera al buque a una estancia insegura
en el fondeadero por no mantener una
adecuada escucha VHF.

4. Consideraciones a tener en cuenta
en la autorizacion del fondeo.

Hasta aqui todo parece encajar
perfectamente, pero el problema suele
surgir cuando el buque o bien decide
fondear segln su criterio o pide que se le
asigne un buen tenedero. Los
controladores no deben ni tienen que
actuar ni como autoridad maritima ni como
practicos por lo cual se echa en falta una
determinacion de fondeaderos previamente
seleccionados por exclusién de las zonas
expresamente  prohibidas por  sus
caracteristicas especiales (cables, tuberias,
medicambientales, etc...). Todo bajo la
conclusion légica de SI SE PUEDE
FONDEAR TENGAMOS PREVISTO DONDE
PODER FONDEAR. Parece obvio que si se
establecen unas normas que han de ser
cumplidas se proceda del mismo modo con
las herramientas y medios que deben de
ser utilizados.

Son muchos los motivos que pueden llevar
al capitan de un buque a fondear, de entre
ellos esta claro (y el porcentaje de fondeo
asi lo corrobora) el mal tiempo es el
principal motivo pero puede haber muchas
otras causas que aconsejen a un mercante
a decidir permanecer durante un corto
periodo de tiempo en una zona segura y
abrigada (pequefias reparaciones, espera a
recibir instrucciones del armador, mejorar
la estabilidad para pasar el Estrecho con
mal tiempo, etc...) sin que ninguna de
ellas, en principio, supongan ninguna
contravencion de las normativas
internacionales del “paso inocente” o
menoscaben la seguridad del buque. Un
buque fondeado, mientras no haya
condicionantes en contra, es un buque
seguro.

5. Aplicacion efectiva de la norma.

No es necesario volver a repetir todo los
aspectos legales del fondeo pero como
sucede en toda aplicacion de las
normativas en la practica se llegan a obviar
algunos requisitos exigidos para la
autorizacién final del fondeo. No se esta
diciendo con esto que dicha practica se
admita caprichosamente desde los Centros
sino que la realidad es que (por diferentes
motivos) los buques terminan fondeando
sin que se cumplan todos los términos de
la Ley. De hecho requisitos como la
condicién temporal de la notificacién previa
con 24 horas tiene un bajo porcentaje de
cumplimiento por no decir nulo.

Si parece mas adecuado y en ello se hace
hincapié desde los Centros la designacion
de agente o consignatario que asuma la
condicién de responsable legal durante la
estancia del buque aungue muchas veces
nos hayamos preguntado hasta donde
abarca verdaderamente dicha
responsabilidad. En este punto solo cabria
afladir que debido a la lentitud
(posiblemente provocada por el buque) de
la designacion de un consignatario ha
llevado a que este haya permanecido
fondeado y abandonado dicho fondeo sin
haber cumplido dicho requisito.

Todo esto puede dar la sensacion de que
finaimente se combina lo legal con lo
practico, pero no debemos olvidar que
todos hemos sido (y somos) marinos y
nuestra tendencia es la de asistir al buque.
Los buenos resultados pueden avalar este
tipo de actuaciones siempre teniendo en
cuenta que se pueda llevar a cabo una
buena vigilancia de las zonas que
finalmente se designen para el fondeo. En
este punto no debemos olvidar los
fondeaderos de Gibraltar muy utilizados por
los bugues ante la gran permisividad de sus
autoridades, pero aqui parece ser que
prima mas el aspecto econdémico vy
comercial que reportan las operaciones que
realizan los buques con las empresas del
Pefion.

A modo de conclusién se puede decir que
la existencia de un marco legal es
imprescindible aunque en 1a préactica no se
llegue a un grado de cumplimiento del
100%, tal vez la rigidez de las normas
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pueda suponer un obstaculo que
finalmente lo que logre es disuadir al
buque y alejarlo de nuestras zonas de
responsabilidad y vigilancia pasando de
tenerse un riesgo potencial a tener un
riesgo real cuando estos deciden
permanecer muy cerca (fondeados o a la
deriva) de nuestras aguas territoriales.

Que nadie vea en lo dicho hasta ahora
algun tipo de critica a nuestra legislacion,
todo lo contrario, a mayor exigencia sé esta
demostrando un mayor interés en defender
nuestro mar territorial, nuestras
instalaciones costeras y nuestro
medioambiente. Asi lo establece el propio
Convenio de Jamaica® (entre otras las
reglas 42, 43, 2113,4y 5, 218 y 220). Solo
se pretende, como Ultimo eslabon de la
administracion, en hacer las
puntualizaciones que nos permita tener una
vision clara y real.

6. Problemas y ventajas del fondeo.

En principio podria pensarse que para un
Centro el fondeo solo traeria problemas y
ninguna ventaja SIN BUQUES FONDEADOS
NO EXISTEN PROBLEMAS, y en realidad es
asi pero considerando que inevitablemente
un buque deba de fondear y se cumplan
las condiciones que exigen las normativas
habria que considerar los siguientes
problemas e inconvenientes:

Ventajas:

Localizacién permanente y concentracion
de la vigilancia.

Disponibilidad de toda la informacion
necesaria.

Seguridad en la navegacion (mal tiempo)
Mayor capacidad para actuar.

Inconveniente:

Riesgos por concentracion de buques.
Buques problematicos (comunicaciones,
maquinas,...).

Cercania del buque a la costa (varada,
mercancias peligrosas,...).

Posibilidad de desviacion del propdsito
inicial (fondeadero habitual).

Para finalizar habria que seguir haciendo
hincapié en que no es muy acertado el

8 Sobre los deberes y derechos del Estado Riberefio.
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considerar a un buque fondeado como un
peligro; si lo sera un buque mal fondeado
o fondeado en condiciones precarias (es
como si por norma se considerara un
peligro un coche aparcado). Nadie puede
asegurar el que no se pueda producir un
incidente, de hecho la practica esta llena
de casos en los cuales atn cumpliéndose
todos los requisitos legales al final el
fondeo ha traido fatales consecuencias.

Nuestra Ley por principio prohibe
taxativamente el fondeo para a
continuacion establecer los requisitos que
lo permiten por lo cual cabria la pregunta
éno seria mas correcto y ajustado a la
normativa internacional el permitir el
fondeo estableciendo unas normas légicas
para su autorizacion?, todo ello
acompafiado de unas zonas de fondeo
autorizadas como una medida mas para la
ordenacién del trafico (Jlo que suele
llamarse Division geogréfica). Con ello se
facilitaria mas la labor de los Centros, un
mayor y mejor control de los bugues y una
garantia para estos que de otro modo se
verian obligados a realizar un fondeo no
autorizado o peor aun, permanecer a la
deriva fuera de las 12 millas del mar
territorial.

Se podria complementar todo ello con la
posibilidad de acceso a los buques “no
deseados” para trasladarles las ordenes e
instrucciones oportunas de abandono asi
como las medidas a tomar en caso
contrario. Y por Ultimo tener previsto los
medios para la aplicacion de medidas
coercitivas cuando todas las actuaciones
anteriores no hayan tenido efecto.



Asistencia desde
la Mar.
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ASISTENCIAS Y REMOLQUES DE ALTURA

POR BUQUES DE SALVAMENTO.

José Martinez Couso
CLCS Algeciras

José Vila Deus

B/S “Punta Mayor’’

1. Introduccion.

Haciendo un poco de memoria quizds
recordemos, hacia finales de loa afios 80,
con agrado, desagrado o indiferencia, a los
famosos tiburones o buitres de mar, que
tanto dieron que hablar. Estos no eran
mas que unos remolcadores de altura,
pertenecientes a compafiias holandesas,
alemanas o inglesas. Eran los mejor
preparados en aquellos momentos, tanto
en equipamiento como en potencia. Se
situaban en nuestras costas, en puntos
estratégicos de duros temporales y de
denso trafico como Finisterre, Estrecho de
Gibraltar o Canarias. Mantenian escucha
permanente al acecho de que un buque de
cualquier bandera, tipo o tonelaje tuviera
problemas, para partir raudos a su
posicion y prestarle asistencia, previa firma
del correspondiente L/oyds Open Form (No
Cure No Pay - Si no se Salva no se Paga)
consiguiendo asi su ansiada presa.

A partir de los afios 90 y con la creacién
del Sociedad Estatal de Salvamento y
Seguridad Maritima, estos remolcadores
fueron desapareciendo de nuestras costas,
dado que entre otros medios la Sociedad
Estatal contaba con el servicio de 12
remolcadores de altura con plena vy
exclusiva dedicacion al salvamento.

Nuestras costas dejaron de ser rentables
para aquellas unidades ya que los buques
de salvamento propios, perfectamente
equipados y pertrechados efectuaban los
mismos servicios con la gran diferencia de
que mientras para unos era imprescindibie
la previa firma del contrato L.O.F., en los
bugues de salvamento espafioles lo
primero era, es y sera efectuar la
asistencia y liegar a puerto o lugar seguro
con el buque accidentado. La discusion
sobre el tipo de servicio y la cuantia de la
remuneracion del mismo quedara posterior
mente en manos de los Armadores y

Compaiiias de Seguros o0 de sus
respectivos abogados.

La labor de estos buques es un trabajo
diario de mantenimiento, escucha vy
preparacion las 24 horas del dia y durante
365 dias al afio. Los bisiestos 366.

No es una vida agradable, aunque siempre
habra quién pueda pensar o piense lo
contrario. Se mantiene una tensién
constante, pues las emergencias son
frecuentes y nunca jamas anunciadas.

En los dias de duro temporal, cuando los
puertos permanecen cerrados y los bugues
entran de arribada es normal ver hacerse a
la mar a estas unidades para ayudar en su
llegada a alghn bugue que puede
encontrarse con dificultades. En estos dias
cuando se recibe del Centro de Salvamento
la llamada informando de la necesidad de
partir hacia determinada posicion en ayuda
de un buque que se encuentra en peligro,
la adrenalina se dispara, se acelera el
corazon y late de forma diferente. Aflora el
sudor, haga frio o calor. Pero realmente se
suda. Sin embargo la apariencia exterior y
el tono de voz deberan demostrar una gran
serenidad. Nadie quiere ni debe aparentar
nerviosismo 0 excesiva preocupacion.
Jamas miedo.

Se templan los nervios y a mayor cargo y
su correspondiente responsabilidad, mayor
preocupacion y  serenidad  exterior,
intentando transmitirla al resto de la
tripulacién, en la forma sosegada de
impartir las O6rdenes oportunas de
preparacion de los equipos gue se juzguen
necesarios, al Centro de Salvamento
intentando darles a entender que la
situacion esta bajo control y principalmente
a la tripulaciéon del buque objeto de la
asistencia, para quienes nuestra serenidad
y seguridad en el trabajo les proporcionara
una relativa relajacién , por la confianza
que inspiran unas maniobras con buque y
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elementos de remolque rapidas, seguras y
bien realizadas.

2. Generalidades.
Riesgos, dificultades y limitaciones.

La maniobra de tomar y afirmar remolque
en una asistencia , no es una maniobra
sencilla. Toma tiempo y requiere de los
tripulantes una pericia marinera, de la cual
muchos hoy en dia carecen. Esta operacion
se ve enormemente agravada por la
confusién, nervios y prisas del momento.
Solo una tripulacion muy experimentada en
ambas unidades, remolcador y remolcado,
puede llegar a hacer firme un remolque en
una situacion de extrema emergencia.

En las operaciones de remolque puede
resultar que los cabos o alambres de
remolque, gateras, guias, bitas u otros
componentes intermedios soporten, en
ciertos momentos, esfuerzos excesivos. Un
fallo repentino de cualquiera de estos
componentes del dispositivo de remolque
puede causar la muerte o una seria lesion a
las personas que se encuentran en sus
proximidades. Por tanto las consecuencias
que el fallo de cualquiera de estos
componentes pueden ocasionar para la
tripulacion de los buques hace necesario
tomar las debidas precauciones de
seguridad.

Conscientes de esta realidad, en los buques
de salvamento, el equipo destinado a las
operaciones de remolque recibe un
excelente cuidado y mantenimiento, siendo
sometido a periddicas inspecciones y una
exhaustiva revision antes de ser utilizado.

Las personas que participan en la
maniobra deberan tener especial cuidado
de permanecer siempre claros del seno del
cabo o cable de remolque y del posible
latigazo del mismo en caso de que falte.

La tripulacién de un buque de salvamento
estd perfectamente compenetrada. Las
dificultades vy limitaciones en sus
actuaciones vendran determinadas por las
condiciones meteoroldgicas reinantes y por
el grado de preparacion de la tripulacion
del buque siniestrado que condicionara la
seguridad, rapidez y eficacia del enganche.
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Cuando un buque de salvamento es
solicitado para prestar un servicio, procede
hasta en un literal ‘infiemo de mar
encrespado, pleno de furia en lugar de
flamas *, que a menudo ponen en peligro
Su propia supervivencia.

De hecho, muchos rescates exitosos en
estas condiciones son materia probatoria
de la extraordinaria destreza, técnica y
dedicacion de las tripulaciones de estos
buques de salvamento, asi como de la
pericia y buen hacer de los tripulantes del
remolcado.

3. Asistencia a buques de gran porte.

Generalizando sobre [a asistencia a buques
de gran porte debemos decir que las
circunstancias predominantes deter-
minaran la naturaleza del remolque a
efectuar.

En un remolgue  planeado, los
procedimientos a adoptar se acordaran
entre el Capitdn del remolcador y Capitan
del remolcado. Dado que el Capitan del
remolcador conoce la capacidad y el tipo de
equipo de que dispone sugerira un
dispositivo de remolque que resulte el mds
adecuado para el viaje que se pretende.

El tren de remolque clasico y basico en
estos casos estaria  formado por los
siguientes elementos (Fig. 1) :

1. Cadena de rozamiento, grado U3.

2. Alambre-pennant fusible (menor
didametro que el cable principal del
remolque aungue siempre con mayor
carga de rotura que el tiro bollard pull
dei remolque)

3. Calabrote en doble encargado de
absorber los esfuerzos y estrincones.

4. Alambre principal

La disposicion de estos elementos la vemos
representada en la Fig.2.

Para caso de falta del remolque principal se
llevaria dispuesto el remolque de fortuna,
compuesto por una serie de alambres -
pennant dispuestos a lo largo de la eslora
del remolcado por la parte exterior del
casco , firme con filasticas a la regala y
rematados por una estacha que ira suelta



por la popa marcando su final con un
boyarin.

En un caso de emergencia y una vez que el
Capitan de un buque decide que precisa del
auxiio de un remolcador, debera
establecerse previas comunicaciones con
este para intercambiar informacion vy
decidir que preparativos deben hacerse en
el buque a remolcar.

En el caso de un buque tanque moderno
tendrd que desplegar su cadena de
rozamiento, a la que hara en su momento
firme el cable del remolcador. Cuando se
trate de un bugue sin este sistema serd el
remolcador el gue proporcione la cadena,
pennat o calabrote directamente ya unido a
su cable principal. En estos casos los
elementos del remolque estaran
supeditados a las condiciones
meteoroldgicas reinantes y a la premura en
conectar, que vendra dada por la
proximidad a la costa y la deriva del bugue.

Para las operaciones de conexion del
remolque es imprescindible el
mantenimiento de una perfecta
comunicacion por radio entre el buque
remolcador y la proa del remolcado.

La conexidn inicial se realizara pasando un
cabo ligero o sisga, que se utilizard para
tomar rapidamente a bordo el virador que
sera utilizado para pasar la cadena, cable o
calabrote y el cable principal de remolque.

Si no hay fuerza a proa del remolcado, la
maniobra a efectuar serd la siguiente

(Fig.3) .

Pasamos el cabo ligero o sisga seguida
igualmente del virador que en este caso
pasara de retorno nuevamente al
remolcador. Después sera izado el tren de
remolque hasta el punto en que debe
hacerse firme, utilizando la propia potencia
del remolcador ¢ la de sus maquinillas
auxiliares.

Debe tenerse en cuenta que,
especiaimente en condiciones dificiles, el
remolcador puede estar y de hecho en la
mayoria de ocasiones lo estard en una
situacion arriesgada y también que llevara
algun tiempo establecer la conexién, al
trabajar con elementos muy pesados. Un

alambre de 70 mm. de didmetro precisara
de una fuerza de 10 Toneladas para izario
a bordo.

Una vez efectuada la conexion y antes de
iniciar el remolque debe establecerse
comunicacion entre buques. No debemos
emprender ninguna accién con respecto a
navegacion o maniobra de maquina, por
ningunc de los capitanes, sin primero
informar al otro. En lo que a la utilizacion de
la maquina del remolcado, si dispusiera de
ella, se refiere haremos saber al Capitan de
dicho buque que “solo deberd utilizar su
mdquina cuando y como se le indique desde
el buque remoicador” De que este requisito
se cumpla dependerd la seguridad del
remolcador.

Si el aparato de gobierno no puede
utilizarse, siempre que sea posible, debera
hacerse firme el timon al medio.

Una vez firme el remolque normalmente
un remolcador puede poner mas facilmente
un buque averiado proa al viento,
remolcando inicialmente hacia proa, al
objeto de dar arrancada al buque. Sin
embargo este avance no debera exceder
de aproximadamente un nudo para lograr
el efecto maximo. Las velocidades
superiores a esta pueden crear dificultades
al remolcador.

Alternativamente y en caso de extrema
urgencia, por la proximidad del buque a la
costa, podemos tratar de poner el bugue
averiado en direccién al viento remolcando
proa a este. Si nuestra potencia no fuese
suficiente  para  revirarlo  podremos
conseguir revirarlo haciendo uso del efecto
veleta, esto es mantener la proa y dejar
que la popa derive con el viento.

Si no tenemos seguridad de que método
serd mas eficaz, sera aconsejable remolcar
directamente contra el viento al principio.
Si esto no tiene éxito, lo intentaremos
dando primero arrancada al buque
averiado.

Por lo que se refiere al asiento del
remolcado, para remolcar por proa debera
estar un 10% de su calado apopado. Para
remolcar por popa el asiento debera ser un
25% mayor pero aproante, ya que esto
mejorara la maniobrabilidad del remolcado.
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El cuadro de la Fig.4 referente a la
resistencia al remolque de un buque en
aguas tranquilas y con vientos de 20 nudos
nos da una idea de la magnitud de las
fuerzas que se producen al remolcar.
Debemos ademas tener en cuenta que
dependiendo de las condiciones de la mar
estas fuerzas pueden llegar a triplicarse.

4. Asistencia a pequefas
embarcaciones.

En el extremo opuesto a los buques de
gran porte nos encontramos con las
asistencias a las pequefias embarcaciones.
Con cierta regularidad el primer problema
se nos presenta con la localizacion de
dichas embarcaciones. Por norma general
se puede demostrar que muchos de los
tripulantes de estas embarcaciones que
piden asistencia tienen unos conocimientos
nauticos y de navegacion muy escasos. Se
ha dado el caso en que una embarcacion
disponiendo de G.P.S. ha sido incapaz de
indicar donde se encontraba.

Cuando un buque de salvamento asiste a
una pequefia embarcacion es debido a que
las condiciones de mar y viento no
permiten la salida de la lancha de
salvamento o bien por encontrarse fuera de
la autonomia de dichas lanchas.

Una vez localizada la embarcacion liega el
dificil momento de pasar el cabo de
remolque. En estos casos se utiliza un cabo
ligero con el que deben virar una estacha
de 40 mm de diametro que debera hacerse
firme a sus bitas dando un retorno por la
base del mastil , si lo tuviera. La fragilidad
de la embarcacién a remolcar hace que
sufra unos movimientos bruscos y violentos
y hasta los remolinos de las hélices del
remolcador puede alejarla en un momento
determinado. El tripulantes encargado de
hacer firme el remolque en la pequefia
embarcacién procede preparado con su
correspondiente arnés seguro a un punto
de su buque. Los comentarios posteriores
de estas tripulaciones coinciden en afirmar
que pasan mucho miedo al ver la mole del
bugue de salvamento tan cerca de ellos.
Para los ftripulantes de los buques de
salvamento son de los momentos mas
temidos dada la fragilidad que vemos en
estas embarcaciones y ante el
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convencimiento de que un golpe puede
ocasionarles dafios muy serios.

Superadas estas primeras dificultades,
sigue la aventura de llegar a puerto. El
bugue de salvamento nunca podrd
desarroliar su potencia normal y debera por
el contrario navegar muy moderado dado
que no hay punto a bordo de la pequefia
embarcacion que posea una resistencia
suficiente para soportar el bollard pull o tiro
del remolcador. Debera uno armarse de
paciencia, cualidad imprescindible en un
tripulantes de un buque de salvamento , y
lentos pero seguros llegar todos sanos a
destino.

5. Comunicaciones. Idioma.

Si ya las condiciones meteoroldgicas y de
tamarnio, buques de gran porte o pequefias
embarcaciones, pueden dificultar la labor
del bugue de salvamento, hay ocasiones,
mas frecuentes de las deseadas, en las que
debemos afiadir el problema del idioma.

Imaginemos una situacion en la que ni uno
con sus compafieros de trabajo pueden
entender lo que esta escrito en inglés o se
habla a su alrededor. Aun peor,
imaginemos una situacion en la que grupos
de nuestros compafieros medio dominan
varias lenguas, pero sin embargo no son
capaces de entender nuestro idioma o el de
otros de nuestros compafieros.

Uno piensa o puede pensar que esta es
una situacion poco habitual en un lugar de
trabajo, pero por desgracia, se da en cierto
numero de bugues mercantes. Los oficiales
y la tripulacién pueden no tener un idioma
comun y tener una considerable dificultad
para entender los fundamentos basicos de
las restantes formas de comunicacién
usadas a bordo.

Quizas no pueden descifrar los caracteres
de algunas de las palabras escritas, usadas
por otros miembros de la tripulacién. Hoy
en dia es bastante comun encontrar
bugues en los que cada oficial es de una
nacionalidad diferente, con una lengua
materna distinta y en los que la tripulacién
forma una verdadera Organizacién de la
Naciones Unidas.



Si en una convivencia o trabajo normal las
dificultades de comunicacién son un gran
inconveniente y se puede decir que no es
cuestion de vida o muerte el entendimiento
de la palabra hablada. En la mar puede ser
y de hecho es diferente. Las emergencias
son frecuentes. No pueden ser anticipadas
y no ofrecen margen para dificultades en la
comunicacion. Para la seguridad personal y
la del buque es esencial que todo el
personal de a bordo sea capaz de
comunicarse entre si, aunque esto no es
suficiente pues deberan también estar
capacitados para mantener una
comunicacion basica, en un idioma comun
con el mundo maritimo exterior, como por
ejemplo otros buques, Costeras, Centros de
Salvamento, Capitanes de remolcadores,
Practicos, etc.

6. Busqueda.

Dependiendo del objetivo de localizacion
dividamos las blsquedas en tres apartados
o tipos:

1. . Busqueda de buques (en general)

2. . Busqueda de pequefias embarcaciones
deportivas

3. . BUsqueda de naufragos, restos de
naufragios.

Aclaremos que las generalidades que a
continuacién exponemos, estan basadas en
el supuesto de una busqueda efectuada
por una unidad de superficie, tipo buque
de salvamento, sin colaboracion de
unidades aéreas.

Pasemos de largo en lo que se refiere a la
biusqueda de buques, dado que resulta
obvio que su localizacion no debe suponer
ninguin problema.

La busqueda comienza a complicarse
cuando ya es una embarcacion deportiva el
objeto de Ila localizacion . Dicha
localizacién serd mas o menos dificultosa
dependiendo de las condiciones de la mar,
desfavorables en un 90% de las ocasiones
y de los equipos instalados a bordo de
dicha embarcacion.

El buque de salvamento contarda con
equipos de comunicacion VHF, HF vy
Satélite. También dispondra de varios

juegos de prismaticos , asi como
intensificadores de imagen Dispondra
también de Radiogoniémetros para VHF,
HF, 27 MHz y Radiobalizas .

Si existe comunicacion con la embarcacion
objeto de la blsqueda sera dificil que por
medio de algunos de los equipos
mencionados no llegue a localizarse.
Digamos que en estos casos la blsqueda
no es excesivamente problematica.

A medida que la disposicién de equipos de
comunicaciones o emisores de sefales
disminuya en la embarcacion aumentan las
dificultades con lo que disminuyen las
posibilidades de localizacidn.

La operacion se complicard y de qué
manera, cuando no exista comunicacion
con la embarcacion objeto de la busqueda.
En estos casos se inician las operaciones
como consecuencia de una denuncia de
desapariciéon motivada por la no llegada a
puerto de una determinada embarcacion
que habiendo salido a tal hora del puerto X
no ha llegado a su destino en Y. La dltima
comunicacion con dicha embarcacion fue
hace Z horas y decian encontrarse al norte
del punto X. No hay mas datos a parte del
color tamafio de embarcacion y nimero de
tripulantes.

Partimos ya no de una situacion estimada,
sino de una zona estimada. Calculadas las
derivas por corrientes y vientos , se
preparan las posibles zonas de rastreo.

Con buena mar y visibilidad hay margen
para el optimismo, pues se puede ser
generoso con el ancho de las calles y
rastrear mas zona en menos tiempo. El
problema radica en que, como ya hemos
comentado anteriormente, no es habitual
que la buena mar acomparfie con lo que se
dificulta la localizacién y mengua nuestro
optimismo.

La complicacién es total cuando la
busqueda a realizar es la de un naufrago o
restos de un naufragio.. Si el ndufrago esta
provisto de un chaleco salvavidas hay
posibilidades de localizacion que
aumentaran si la mar se encuentra como
una balsa de aceite.
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Si las condiciones meteoroldgicas no
acompafian y los naufragos no llevan sus
chalecos salvavidas, el habitual y por
desgracia  frecuente caso de los
hundimientos de pateras, la localizacion
dependera Unica y exclusivamente de la
suerte. Las calles marcadas y tedricas de
blsqueda de los manuales no son de gran
utilidad en estos casos pues para poder ver
a una persona hay casi que tropezarse con
ella y mas si por desgracia, la persona no
esta viva.

Lo mds destacable de estas blsquedas
dificiles , en lo que se refiere al aspecto
humano a bordo de los buques de
salvamento, es la transformacion que va
sufriendo en su animo y espiritu su
tripulacion.

Los inicios son fulgurantes. Las primeras
horas y el primer dia se vive con gran
intensidad la busqueda. Llegados al punto
de inicio de rastreo, no hay prismaticos
para todo el personal que acude al puente
y magistral. Si en estas horas de dia el
resultado es negativo y debe continuarse
durante la noche, conscientes de la
dificultad que entrafia, por mucho foco de
largo alcance e intensificador de imagen
que pueda utilizarse, hace acto de
presencia el inicio del desanimo.

Renace nuevamente el animo de la
tripulacion con la primera luz del dia, pero
ya a nadie le faltan sus prismaticos en el
puente. A medida que pasan las horas y el
resultado de la busqueda sigue siendo
negativo, se mantiene el interés, dado que
este en ningln momento se pierde, pero el
rastreo se hace mas y mas rutinario. Llega
de nuevo la noche y su soledad y el
desanimo es total.

Al nacimiento del tercer dia, en el puente
sobran los prismaticos. Se continda el
rastreo, alin sabiendo por experiencia de Ia
dificultad de localizar a la persona ya con
vida o sin ella y aunque la esperanza es lo
ultimo que se pierde, ante esta creciente
certeza, nace la pena y comienza el reinado
del silencio y el triste regreso a base.
Realmente se sufre en estos momentos.

7. Conclusiones.

Después de todo Ilo anteriormente
expuesto, aunque de una forma general,
podemos deducir que unos de los factores
a tener en cuenta pueden ser Ia rapidez de
respuesta y la rapida conexion del
remolque al llegar a la situacion del buque
que precisa de la asistencia del bugue de
salvamento.

Particularizando sobre la zona del Estrecho
de Gibraitar , todos somos conscientes del
denso trafico de paso que soporta al que
debemos afiadir las lineas, cada afio un
poco mas numerosas, dedicadas al
transporte de vehiculos y personas entre
ambas margenes del Estrecho.

Reconociendo que el margen de distancia,
que podemos transformar en tiempo, entre
el Dispositivo de Separacidon de Trafico y
las lineas de costa , en un supuesto de
fuerte Levante o Poniente, habitual en la
zona, e€s mas bien escaso, asi como la
1.M.0. en su resolucion A.535(13) de fecha
17 de Noviembre de 1.983, sobre
prescripciones aplicables al remolque de
buques tanque en situaciones de
emergencia, dice en su Anexo. 1 , que el
objeto de la presente recomendacién es
facilitar las operaciones de salvamento y de
remolque, en situaciones de emergencia,
de los buques tanques nuevos y existentes,
primordialmente para reducir el riesgo de
contaminaciones. En la recomendacién se
reconoce la necesidad de armonizar los
elementos componentes del sistema de
remolque para facilitar la operacion de
afirmado de remolque y hacer posible el
enganche y desenganche de éste a bordo
del buque remolcado sin utilizar la fuente
de energia principal como ya se ha dicho y
se utilice como referencia el sistema que
muestra la Fig. 2.

Segln la regla 15-1 del capitulo V del
SOLAS (Medios de remolque de emergencia
de los buques tanque)

1) A los efectos de la presente regla,
los buques tanque incluyen los
petroleros, segun estan definidos
en la regla II-1/2.12, los buques
tangues quimiqueros regla VII/8.2
y los bugues gaseros regla
VII/11.2.



2) Se instalard un dispositivo de
remolque de emergencia a proa y a
popa en los buques tanque de peso
muerto no inferior a 20.000
toneladas, como se define en el
parrafo 3.21 de la regla II-1,
construidos el 1 de Enero de 1.996
o posteriormente. En el caso de los
buques tanque construidos con
anterioridad al 1 de Enero de 1.996
dicho dispositivo se instalara en su
primera entrada en dique seco, a
partir del 1 de Enero de 1.996 y a
mas tardar el 1 de Enero de 1.999.
E!l proyecto y construccion del
dispositivo de remolque habra de
ser aprobado por la Administracién
basandose en las directrices
elaboradas por la Organizacién.

éSerd exagerado por nuestra parte el
pensar en una recomendacion en términos
similares, para estos buques — Ferry y Fast
Ferry- que en ciertas épocas del afio,
transportan a miles de personas ?. No seria
conveniente, la exigencia por parte de la
administracion, de la obligatoriedad de un
Remolque de Fortuna a los mismos o0 un
punto de amarre constituido por una
mordaza o un Smit Bracket, cuya
resistencia y facilidad de enganche sean las
adecuadas y no requiera una gran destreza
para hacer firme el cable de remolque, este
sistema de prevencidon podria ahorrarnos
alguin disgusto.

El dicho estadounidense de ™ Tiempo es
dinero “ podiamos asumirlo aqui como
Tiempo pueden ser vidas *.

EJEMPLO

" NIQUITAS ROUSSOS "

TIPO: BULKCARRIER
T.R.B.: 35.567 MTONS.
T.P.M.: 72.203 MTONS.
ESLORA: 228 MTS.
MANGA: 32 MTS.
CALADO: 14 MTS.

TRIPUL.: 31 (Of.griegos. Resto filipinos)

28-08-94

16:05 hrs. tanzado MAY-DAY en situacion
25-35N y 018-26W. La tripulacidn es
evacuada por dos helicopteros del S.A.R.
de Canarias.

29-08-94

Llegada de los buques de salvamento
“PUNTA SALINAS" y "PUNTA MAYOR".
Tripulantes de ambos buques embarcan a
bordo del Nikitas Roussos. Local del Servo,
Sala de Maquinas y camarotes adyacente
inundados. Se cierran valvulas de tangues
de lastre laterales (todas estaban abiertas)
y llegando a nado se cierran portillos en
camarotes.

El buque de salvamento PUNTA SALINAS
se encarga de la operacién de remolque y
el bugue de salvamento PUNTA MAYOR
debera dedicarse al achique de los locales
inundados.

30-08-94
Se mantiene escora y asiento.

31-08-94

Al socaire de la isla de Tenerife se
reconoce, por buceadores de ambos
buques de salvamento, el casco del buque
siniestrado en busca de grietas u otras
averias causantes de la inundacion.
Resultado del reconocimiento negativo.
Manteniendo todas las bombas de achique
en marcha se navega hacia el sur de Gran
Canaria buscando mayor resguardo. El
nivel de agua en la Cadmara de Maquinas ha
llegado a un nivel en el que permanece
estable. Achicamos la misma cantidad de
agua que entra.

01-09-94

Continuamos con los trabajos de achique.
Buceadores de wuna empresa canaria
contratados por Remasa colaboran en las
operaciones y se inician trabajos para
desmontar rejillas y taponar tomas vy
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ASISTENCIAS DESDE EMBARCACIONES DE POCO PORTE.

Manuel Mateo Linares
E/S “Salvamar”

1. Introduccion.

En primer lugar habremos de distinguir
entre los dos tipos de embarcaciones de
intervencion rapida que, en la actualidad,
se estdn operando pertenecientes a la
Sociedad de Salvamento.

Por un lado una embarcacién de 20 metros
de eslora y 38 TRB con una velocidad
maxima de 34 nudos y una autonomia de
400 millas que puede ser utilizada para
diversas operaciones relacionadas con el
salvamento de personas, la asistencia a
embarcaciones de pequefio porte y el
apoyo a otras operaciones de mayor
envergadura.

Por otro, y en la que centraremos esta
ponencia, la embarcacion tipo de
intervencion rapida de 15 metros de eslora,
18 TRB, 25 nudos de velocidad y una
autonomia de entre 240 y 300 millas.

Escuetamente (como introduccion):

Se trata de desarrollar una idea practica
de las actividades que se lievan a cabo en
una embarcacion de intervencion rapida.

2. La intervencion rapida.

El alistamiento de este tipo de unidades
durante 365 dias al afio. Veinticuatro horas
al dia de disponibilidad y preparada para su
activacion por medio de llamada busca-
mensaje o activacion telefénica desde el
Centro de Coordinacion de la Emergencia.
CZCS Tarifa o CLCS Algeciras.

A continuacién pasamos a evaluar, de
acuerdo con las caracteristicas de Ia
embarcacién sus pros y sus contras:

LO POSITIVO:

Su extraordinaria maniobrabilidad en
espacios pequefios 0 angostos, debido a
su eslora(E = 14.5 M) y poco calado.

e Ventaja de su propulsion (Jets),
contra las hélices convencionales,
propiciando una evolucion mas

segura en zonas con obstrucciones
complejas (Almadrabas, redes de
deriva, etc...).

e Mayor rapidez en la salida. En
condiciones normales es la primera
en liegar a las situaciones donde se
requiere una rapida evaiuacion de
las situaciones de emergencia,....
ejemplo (Colisién, contaminacion,
etc.)

e En operaciones de rescate de
personas en el agua tiene un gran
rendimiento en la rapidez de
recuperacion, manifestandose por
su disefio de bajo francobordo y
facil maniobrabilidad.

e Es muy efectiva en las
evacuaciones desde buques
aungue debido a su poco porte,
existen serias dificultades para
desembarcar heridos/enfermos por
Escalas Reales, ya gue, con mar de
fondo, suben y bajan con
demasiada facilidad (Lo mejor es
utilizar escalas de gato).

LO NEGATIVO:
Todo lo concerniente al mal estado de la
mar > (Mar de fondo de 2.5m)

o Disminucién de velocidad con mar
de proa. Enormes pantocazos.

e La ftripulacién es sometida a
grandes esfuerzos fisicos por el
excesivo movimiento de Ila
embarcacién. La permanencia de
mas de 4 horas en situacién de mal
tiempo, produce mucho cansancio
y dolores articulares en los
musculos  (hombros,  columna
vertebral).

3. Remoique de Embarcaciones.

Concepto: Estas embarcaciones por
disefio (bita de remolque no adecuada al
fin), no estan preparadas para remolcar,
aunque cuando la naturaleza de la
emergencia lo requiere, no puede evitarse
dar remolqgue.
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Dentro del remoique hay que analizar
varios conceptos:

DIFICULTADES: La mayoria de las
embarcaciones, no disponen de bitas o
dispositivos de sujecion  apropiados,
teniendo que efectuar maniobras con cabos
y aparejamiento de emergencia, bastante
laboriosas y peligrosas, (sobre todo cuando
hay mal tiempo).

La mayoria de  tripulantes  de
embarcaciones en peligro que encontramos
no saben “encapillar” los cabos a su
embarcacidn o estan aterrorizados por el
miedo 0 angustia, teniendo que embarcar
una persona de nuestra dotacion a bordo
de la embarcacion siniestrada y
acondicionar el remolque.

LIMITACIONES: Se hacen remolques de
todo tipo, sin embargo hay limitaciones en
cuanto al exceso de tonelaje de los
remolcados, debidoc ademas a las
restricciones de capacidad de maniobra que
se produce en situaciones extremas,
haciéndose muy complejo y dificil sobre
todo a la entrada en darsenas y muelles
(caso de pesqueros demasiado pesados)

PROBLEMAS: La mayorias de los problemas
surgen con mal tiempo sobre todo al
intentar acercarnos a embarcar a una
persona de nuestra dotacion. Operacion
arriesgada y muy dificil.

4. Apoyo a remolque y asistencias en
buques de gran porte.

Solo se me ocurre la efectividad de esta
embarcacién en operaciones de:

A) Evacuaciones de mercantes y ferry.
Apoyo en extender barreras de
contencion en diferentes tipos de
contaminaciones.

B) Dar cabo de remolque en
situaciones en que el calado
condiciona el acercamiento al
bugue varado. Extensién del
remolcador al buque en peligro por
medio de “sirga” o (heaving line)

C) Dar cabos de amarre a muelle
cuando los buques no disponen de
maquina, etc.
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5. Busqueda y localizacion de embar-
caciones.

Es fundamental hacer una distincion clara
entre busquedas de dia y de noche

DE DIA

Solamente haremos referencia a aquellos
€asos en que no existe comunicacién entre
la embarcacion buscada y otras estaciones
desconociéndose ademas, la  situacion
aproximada. Depende de las condiciones
de visibilidad y tamafio de |Ilas
embarcaciones.

Normalmente la 12 noticia que se recibe es
a través de una llamada via TMA (Teléfono
Mdvil) o algdn contacto que esté en tierra,
aunque este tipo de personas suele ofrecer
informaciones  contradictorias y poco
precisas que tiende a confundir al centro
Coordinador en primera instancia.

A partir de agui se moviliza una o varias
unidades de salvamento asignandoles
distintas zonas de busqueda.

En nuestro caso ia ayuda del radar es a
veces inexistente y siempre muy limitada
debido a la escasa altura de la antena.
Depende, por tanto, del tamafio del
objetivo. Embarcaciones de unos 5 mts. o
menores son casi imposibles de detectar
electronicamente.

Lo que si he de hacer constar es la valiosa
ayuda del radiogonidmetro (marcador de
direccion por frecuencias radio). Con este
aparato es casi infalible la localizacién
exacta, pero son pocas las embarcaciones
que en el momento critico disponen de un
VHF en condiciones de uso practico.

Otra de las formas de blsqueda que quiero
resaltar, sobre todo cuando el hecho se
cree puede haberse producido en el
trayecto Ceuta-Algeciras es el efecto de las
corrientes (2 regueros muy definidos). Uno
que recorre la demora entre el 090/v y el
110/V de Pta. Europa hacia Levante y el
otro que se muestra a 4.5 millas al Norte
de Pta. Almina hacia él E, porque siguiendo
estos verdaderos senderos de la corriente
siempre en la misma direccién, hacia
levante se han conseguido localizar
embarcaciones y objetos a la deriva.



DE NOCHE

La situacion de busqueda se complica ya
que la mayoria de embarcaciones se suelen
quedar sin bateria y por consiguiente, sin
luces. Y de aqui depende mucho el que
puedan llevar algin tipo de sefiales
fumigenas, vitales para su identificacion y
localizacion.

En otros tipos de bisquedas nocturnas
como pueden ser cuerpos a la deriva o
manchas de Contaminacidn ni que decir
tiene que son del todo infructuosas.

Las limitaciones de estas embarcaciones en
operaciones de busqueda se agudizan a
partir de las 4 6 5 debido al progresivo
cansancio de sus tripulantes, mas notorio
cuando existen pocas esperanzas de éxito.

6. Comunicaciones.

La practica nos ha demostrado que esta
embarcacion queda totalmente fuera de
cobertura TMA (con cobertura de movil),
cuando nos alejamos a més de 8 millas de
la costa sobre todo en el Mediterréneo.
Cuando se realizan operaciones al Sureste
de Pta. Almina, incluso hemos quedado
bloqueados por interferencias de una
operadora marroqui, esto en lo
concerniente a los TMA.

Sin embargo en las comunicaciones via
VHF, el contacto siempre ha sido fluido y
claro, ayudado en gran medida por los
repetidores que CZCS Tarifa tiene en Ceuta
y Trafalgar.

Cuando decidimos poner en practica las
comunicaciones en frecuencias Medias-
Altas (Onda media), sobre todo cuando se
efectla una operacidn conjunta con el
Helicoptero de Salvamento, el rendimiento
siempre ha sido dptimo.

Observamos gque en distancias largas el
VHF siempre ha sido efectivo con las
costeras de Telefénica (Malaga y Tarifa
Radio), de gran utilidad en muchas de las
emergencias que se han llevado a cabo.

PROBLEMAS CON EL IDIOMA

A veces resulta que algunas emergencias
sobre todo con yates de nacionalidad
extranjera, tenemos problemas de
comunicaciones debido al Idioma, entonces
Iégicamente solicitamos la ayuda del Centro
de Coordinacién para que lleve todo el
peso de las comunicaciones.

7. Riesgos y precauciones en este tipo
de embarcaciones.

Dependen de la naturaleza de la operacion
que se va a llevar a cabo, por ejemplo:

En asistencia a embarcacion con via de
agua hay que tener muy presente si el
barco concurre en el probable riesgo de
hundimiento, ya que lo habitual es
transbordar a un tripulante de la
embarcacion de Salvamento al barco
siniestrado, para que Heve a cabo
operaciones de achique con motobombas.

(Poner ejemplo MOUTAWAKIL), con nueve
personas a bordo incluido el mecanico de
L/S, concluyendo con su posterior
hundimiento y la gente en el agua,
habiendo sido todos los tripulantes
recuperados vivos.

En las operaciones de aproximacion a
bugues mercantes como es el caso de las
evacuaciones dejar muy claro que es una
operacién muy delicada sobre todo cuando
hay mar de fondo.

No es aconsejable utilizar escalas reales ya
que existe el peligro de que en un
movimiento brusco de la lancha debido a la
fuerte mar, puede ocurrir que, todos sin
excepcion (personas e incluso escala)
pueden ser lanzados al agua.

PRECAUCIONES

Informar al Capitan del buque de que toda
persona que intervenga en el desembarco
debe ir provista de un chaleco salvavidas.

RIESGOS

Salida de la tripulacidn a cubierta con mal
tiempo.

De dia: Utilizar chalecos y arneses

De noche: Luces de localizacion Personal,
(Importantisimo).
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EMBARCACIONES DE PESCA.

COMPORTAMIENTOS EN ZONAS STM.

Manuel Peinado
Patron Mayor Cofradia de pescadores de Tarifa

Presidente de la Federacion Andaluza de Cofradias de Pescadores

1. El Estrecho de Gibraitar.

El Estrecho de Gibraltar es el que comunica
el Mediterraneo con el Atldntico y separa
Europa de Africa con una minima distancia
entre la costa espafiola y la marroqui de 14
Km. A través de él se establece una fuerte
corriente provocada por la entrada de
aguas atlanticas que van a compensar el
déficit hidrico del Mediterraneo. Esta
corriente dificulta la navegacion, por otra
parte muy densa, ya que, a excepcién del
Canal de Suez, es la Unica puerta con el
Mediterraneo.

En los Ultimos veinticinco afios hemos visto
un cambio drastico en la densidad del
trafico maritimo, un aumento espectacular
de los transportes de mercancias, de
pasajeros, etc.. Las circunstancias que
confluyen entre dos continentes y dos
mares hacen del Estrecho de Gibraltar un
punto neuralgico en el gue los
profesionales de la mar que
tradicionalmente han desarrollado su
actividad han ido siendo desplazados
paulatinamente ante el aumento de trafico
maritimo y la peligrosidad que se vive en la
realizacion de las tareas profesionales.

Las poblaciones costeras que rodean el
Estrecho de Gibraltar son eminentemente
pesqueras, con una tradicién inmemorial,
donde se han asentado las costumbres y su
forma de vida en definitiva. Esta realidad
es palpable tanto en la costa espafiola
como en la marroqui. Ejemplos claros de
estas poblaciones son Tarifa, Algeciras,
Ceuta y Barbate entre las espafiolas y las
marroqufes de Tanger, Arcila y Larache.

La reducida extension existente en el
Estrecho de Gibraltar ha derivado a la
biusqueda y consolidacion de unos
determinados caladeros, cercanos a la
costa, que deben ser compartidos por la
flota de ambos paises y que
tradicionalmente han sido una de las

fuentes principales de riqueza en las
economias locales.

Las relaciones entre Europa y Africa tienen
su paso necesariamente por esta zona, Io
que ha llevado a diversas actuaciones y
otras previstas en el futuro que afectan
directamente en las actividades
tradicionales de la pesca. Por citar algunos
ejemplos donde esto se ha visto mas
patente es en la instalacién del cable de
alta tension para la energia eléctrica, el
gasoducto, o las prospecciones geoldgicas
gue se desarrollan en el posible enlace fijo
entre Europa y Africa.

2. El sector pesquero.

En términos generales, la pesca es una de
la técnicas mas primitivas empleadas por el
hombre para hacer frente a las necesidades
alimentarias. Con el paso del tiempo se dan
una serie de circunstancias tales como: el
auge de los transportes, la aplicacion
moderna de las tecnologias a las flotas
pesqueras, la modernizacién de las
embarcaciones, el incremento del consumo
del pescado especialmente en las areas
urbanas y la utilizacion de las técnicas
frigorificas que han hecho posible una
ampliacién sin precedentes de este sector
econdmico.

La importancia de Ia pesca por tanto en
nuestra zona aun cuando es relevante, ve
reducida su influencia vy capacidad
extractiva en cuanto que las actividades
econdmicas actuales del Estrecho ocupan
cada vez un papel mas destacado en la
economia general: el transporte de
mercancias y de pasajeros.

Dentro de los diversos tipos de pesca,
nosotros nos centraremos en las costera de
bajura, que se realiza por parte de las
flotas asentadas en las poblaciones
pesqueras antes mencionadas y que
realizan su actividad en los caladeros
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existentes en el Estrecho de Gibraltar: la
voracera.

La flota pesquera del voraz viene
realizando habitualmente los trabajos de
pesca en grupo y ocupan la parte
occidental del Linea de Separacion det
Trafico Maritimo.

La pesca del voraz se realiza con aparejos
que se tiran al fondo y siempre en relacién
con las mareas. Esto supone que las
mareas van desplazando a los barcos
mientras se realizan las faenas de pesca
variando considerablemente la situacion
llegando incluso a alcanzar distancias de
hasta dos millas desde el comienzo del
lance o faena. Es por elio, que el peligro
que supone el ejercicio de esta actividad es
mayor cuanto mas trafico exista, dado que
el control del bugue es menor cuando se
esta pescando al ir navegando al son de la
marea en la recogida del aparejo.

Es evidente que esta zona, especialmente
en los meses de Agosto a Octubre, es
propicia a la mala visibilidad en la franja
horaria que ocupa las horas del amanecer y
el atardecer, haciéndose a veces nula. Este
hecho lleva a los barcos a que realicen las
faenas por grupos para poder ser
detectados facilmente por los radares de
los grandes bugues que transitan y asi
minimizar 1os riesgos que corren con
frecuencia en esta zona.

Asi, la actividad pesquera que ejercen las
flotas artesanales de voraz con base en los
puertos de Tarifa y Algeciras suponen mas
de ciento treinta barcos, aumentandose
considerablemente con la flota ceuti y los
barcos marroquies, por lo que se hace mas
intenso el numero de unidades que
permanentemente  ejercen la  pesca
profesional.

Las relaciones que se mantienen con los
barcos alauies en esta zona son fluidas y
de entendimiento, no obstante el gran
peligro que acecha a la flota pesquera son:
el nimero elevado de buques de gran
calado y dimensiones que cruzan y la
inseguridad que se crea en los pequefios
barcos pesqueros, al necesitar los primeros
un gran radio de accién para hacer
cualquier tipo de maniobra.
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Esta situacion nos lleva a la necesidad de
mantener un servicio eficaz de asistencia y
salvamento en la mar, unos buenos
sistemas de comunicaciones fluidas y de
localizacién con la flota pesquera.

Para lograr este objetivo es necesaria una
buena coordinacion estrechando los lazos
de comunicacion y organizacion entre los
servicios que se monten y la Cofradia de
Pescadores, al ser ésta la Entidad
representativa y de interiocucién del sector
pesquero profesional.

3. Asistencia y Salvamento en la Mar.

Los barcos de pesca poseen en la
actualidad sistemas de navegacion tales
como el radar o el GPS mediante via
satélite; de comunicacion a través de las
emisoras de VHF y la de 27 Mhz. Estos
medios nos hacen que una de las vias
maritimas mas importantes para asistir en
general y poner en disposicion los sistemas
de salvamento en la mar sea la
COMUNICACION.

Al margen del trabajo por grupos de
bugues que se realiza en la pesqueria
diaria, la comunicacion de los barcos con la
estacion del servicio maritimo debe ser
permanente desde la salida del puerto
hasta su llegada, pasando por las distintas
fases o etapas por las que pase la
embarcacion en sus faenas diarias.

Salida de puerto: es necesaria una
comunicacién diaria a fin de controlar cual
va a ser e} trafico maritimo del dia asi como
para informarles de la situacion atmosférica
prevista diariamente en ese preciso
instante.

Trayecto al caladero: al mismo tiempo de
comunicar |a salida de puerto es
importante el dar a conocer
aproximadamente el caladero al que nos
dirigimos y el rumbo a seguir para que nos
puedan hacer un seguimiento del mismo.

Caladero: como hemos explicado con
anterioridad, la situacion en el caladero
varia segun la marea en el ejercicio de la
faena de la pesca, de tal forma que
aparecen dificultades en cuanto al
desplazamiento normal que se realiza









EMBARCACIONES DE RECREO.

SUS RELACIONES CON LOS CENTROS STM.

Pipe Sarmiento
Periodista especializado en Ndutica Deportiva.

Hablar de seguridad en la nautica deportiva
es, quizds, entrar de lieno en la propia
esencia de la navegacion de placer, de las
salidas a la mar no por trabajo u
obligacion, como sucede en otros ambitos
de la vida marinera en los que la asuncion
de riesgos va unida irremediablemente al
propio trabajo que se desarrolla. Por eso, la
navegacion deportiva o de placer, ha de ser
eso, entretenimiento, actos encaminados a
disfrutar y pasarlo bien, que nunca y por
ningin motivo deberian convertirse en
tragedias, como por otra parte sucede con
tanta frecuencia.

Estos Ultimos afios la navegacion de recreo
ha venido ganando adeptos a una
velocidad dificil de asimilar para las gentes
del -mundo seco-, pero no es mas gue el
resultado de una clase media emergente
que, a fin de cuentas, es la que genera
rigueza en los paises, se desempefie la
actividad que se desempefie. Y esto que
supone un logro tantas veces afiorado por
las gentes de la mar, también se ha
convertido en un creciente problema para
instituciones como la Sociedad de
Salvamento Maritimo Espafiol, que ve cémo
las aguas que ellos vigilan se van llenando
de todo tipo de artilugios nduticos, que no
siempre de barcos. La llegada de nuevos
deportes esta generando cambios drasticos
en una actividad reservada hasta hace
poco tiempo a los clasicos usuarios de la
mar. Esto conlleva que las gentes que nos
hacemos a la mar en embarcaciones
deportivas seamos conscientes de que
debemos extremar las medidas de
seguridad a bordo de nuestros barcos, para
que, llegado el caso de tener que pedir
ayuda a nuestro Servicio de Salvamento
Maritimo, hayamos agotado todos los
medios que la moderna industria ndutica
ha puesto ya, y sigue poniendo cada dia, a
nuestra disposicion, persiguiendo el fin de
que seamos capaces, primero, de evitar
situaciones de peligro con nuestra actitud,
y segundo, y si la adversidad se ceba con
nosotros y nos supera, que podamos
ejecutar los procedimientos de auxilio con

prontitud, eficacia y utilizando a la
Sociedad Estatal de Salvamento en Ultima
instancia y cuando de verdad todo estd
perdido.

Soy de la opinion de que los tituios para
llevar barcos deportivos que pueden
obtenerse en nuestro Pais no habilitan a
una persona para hacerse a la mar con
seguridad. Podremos tomar demoras,
situarnos en las cartas y hasta tomar una
recta de altura al sol, pero si los consejos
de seguridad y supervivencia en la mar no
los ampliamos con las directivas que
Salvamento Maritimo pone a nuestra
disposicion cada temporada, ademas de la
buena literatura de que disponemos en
nuestro pais sobre experiencias pasadas
por otros, o la simple pero constructiva
charla con aguellos que tienen més
experiencia, habremos dejado en el tintero
aspectos del marino que, por desgracia,
solo se aprenden navegando o con la
nunca deseable practica de uno de estos
accidentes que tan comunes empiezan a
ser en nuestras costas. Por eso, a la normal
alegria de ver que nuestras gentes
comienzan a hacerse a la mar, debemos
insistir en los aspectos de seguridad, sino,
y como decia al principio, la nautica
deportiva o de recreo perderia su razén de
llamarse de esa manera.

Por todo ello, y aungue parezca una
perogrullada, seamos cautelosos antes de
emprender cualquier salida a la mar, por
mucho que ésta se desarrolle cerca de la
costa. De todas las recomendaciones que
da Salvamento Maritimo en uno de los
muchos folletos que publica y que yo
recomiendo leer con atencion, quizas las
mas importantes, o por decirlo de otra
manera, la primera que debemos cumplir,
asumido que se tienen el titulo basico que
acredita unos minimos conocimientos, es el
parte meteorolédgico, verdadera piedra
angular de toda salida a la mar. Hoy, con la
informacién que podemos utilizar los
marinos, ya sea via teléfono, internet, etc,
es imperdonable hacerse a la mar sin haber

79



consultado una prediccion para las
préximas horas. Hecho esto, y como la
navegacion costera estad mas expuesta que
la de altura a regimenes de cambios locales
influenciados por la geografia de cada
zona, debemos llevar un VHF, fijo o
portatil, que nos permita ilamar por el canal
16 a la Sociedad de Salvamento, con el
aliciente afiadido que todos los barcos que
navegan a nuestro alrededor pueden
oirnos, y por lo tanto socorrernos. Yo diria
que estas dos cosas son el eje de todo lo
demas a saber:

Chalecos salvavidas de buena calidad,
homologados y de eficacia probada; hay un
detalle que nunca falla: los de mas precio
suelen ser los mejores, asi que no
“racaneemos” con algo que puede llegar a
convertirse en nuestro mejor aliado en caso
de caer al agua.

Arneses de seguridad. Hay una errénea
creencia extendida entre las gentes de mar
que piensan que dichos artilugios de
seguridad son recomendables tan solo para
las gentes de la vela; es un garrafal error
pensar asi. Los arneses son verdaderos
cordones umbilicales con nuestro barco,
sea de vela o motor, que nos evitaran caer
a la mar, o regresar de ella a bordo,
cuando la mar pasa de marejadilla. Yo soy
de los que piensa que toda persona que
embarquemos que no tenga experiencia,
maxime nifios o0 jovenes, debe ponerse el
arnés y hacerlo firme en una zona robusta
del barco. Eso evitard al patrén la
constante preocupacion por los tripulantes
inexpertos y le permitira prestar atencion a
sus obligaciones como responsable de un
objeto sometido a los nada féciles y
manejables golpes de las aguas y los
vientos cuando se empefian en hacernos la
pufieta.

Un buen fondeo. Esta es otra de las
piezas angulares a la hora de hacer
navegacion deportiva. Gastamos mucho
dinero en barco y motor y por el contrario
se suelen desconocer los pesos y tamarios
de las anclas que debe llevar cada tipo de
embarcacion. Una buena y apropiada ancla
provista de generosos metros de cadena y
todavia muchos mas de cabo resistente,
son uno de los mejores seguros a la hora
de hacernos a la mar. Un fondeo adecuado
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nos evitard derivas cuando tengamos
problemas con la propulsion de nuestro
barco. Una anécdota para los botes de
goma, muy planos, y por lo tantos con una
tendencia muy acusada a ser llevados por
el viento: un cubo hace de ancla de capa y
nos retiene mejor en nuestra posicion
mientras tratamos de reparar la averia.

Cartas nauticas. Hacerse a la mar sin una
carta de la zona es como recorrer
carreteras desconocidas sin mapa. Algunos
me dirdn que ya vemos la costa y sabemos
dénde estamos. Pero, qué pasa, como es
habitual en nuestra zona, cuando la bruma
o la niebla llega de improviso; sélo una
carta y una buena estima puede ayudarnos
en el caso de que no vayamos provistos de
radar. Pero la carta es algo mas; es un
papel que marca sondas, radas, bajos y
otras muchas cosas mas. Asi que siempre a
bordo una carta del lugar aunque nuestra
navegacion sea de dos o tres millas.

El extintor es algo que no me cansaré
de recomendar, pues a pesar de la
paradoja de que en la mar se esta rodeado
de agua, son muchos los incendios que se
producen vy los barcos que se van a pique
por carecer de ellos.

Balsa salvavidas: de la mejor calidad que
podais comprar y revisada cundo el
fabricante marca. Este extremo es
fundamental; de nada sirve una balsa si
cuando la necesitamos se abre mal o sus
contenidos de  supervivencia  estan
deteriorados.

Como no voy a repetir las cosas que la
Sociedad de Salvamento viene
recomendando, y que ademas las tenemos
impresas en folletos plastificados muy
Utiles, que yo recomiendo pegar en algln
mamparo del barco, voy a daros también
algunos consejos sacados mds de la propia
experiencia que de los libros. Es
imprescindible conocer bien nuestro
barco; saber qué es cada cosa, sobre todo
las que estan por debajo de la linea de
flotacion. Llaves, -pasacascos- como
correderas o sondas, etc. Depdsitos de
agua o combustible; conocer los caminos
por los que discurren los tubos, asi como
los cables de los circuitos eléctricos.
Mantener los tambuchos y escotillas
cerradas cuando naveguéis, sobre todo si









ASISTENCIAS A TABLAS DE VELA Y FLY-SURF.

Beat Steffan
Dr. Cc. Comerciales - Universidad de Viena
Experto en temas de wind-surfing

1. E! Windsurf y el windsurfista.

El windsurf es un deporte relativamente
joven. Fue inventado y patentado en
California en 1968. A principio de los afios
ochenta tuvo su auge en Europa.

A pesar de ser un deporte marginal hay
varios millones de practicantes en todo el
mundo. Hoy en dia uno no se puede
imaginar una playa en verano sin esas
velas de colores alegres. Aparte de los
problemas que surgen cerca de la misma
playa (con bafiistas o con windsurfistas
entre ellos) existen peligros en la mar. En
€s0s quiero centrar mi ponencia.

Usos y costumbres:
E! windsurfista tipico.-

El windsurfista tipico es individualista. Ese
comportamiento no facilita la toma de
medidas de seguridad en este deporte. Ir a
su aire, navegar despreocupado hacia el
horizonte es una fascinacion muy grande.
El que navegue solo sin que nadie lo sepa
en la playa se pone en peligro.

El windsurfista en las escuelas.-

En lugares donde sopla el viento
regularmente suelen encontrarse escuelas
de windsurf. Basicamente hay dos grupos
de windsurfistas que acuden a una escuela
de windsurf:

A) Los que quieren hacer un cursillo y
B) los que alguilan material de windsurf.

Los que hacen un cursillo pueden ser
principiantes o avanzados. En ambos casos
un monitor esta cerca de ellos, hecho que
minimiza el peligro.

Las escuelas disponen normalmente de un
buen dispositivo de rescate, controlan el
material regularmente y saben a quién
avisar en caso de emergencia.

“Las escuelas deberian ser el primer lugar
donde acudir en caso de emergencia.”

También existe el windsurfista aventurero.
Ese tipo presume con hacer cosas que
“nadie ha hecho antes”, por ejemplo cruzar
el Estrecho solo y sin avisar a nadie.

Los expertos (los que navegan todos los
dias) no suelen hacer locuras en el sentido
que no arriesgan demasiado porque
conocen los peligros.

Resumiendo, los windsurfistas que mas
arriesgan son:

A) Los principiantes que “se meten al agua
para probarlo un poco” sin instructor.

B) Los que no controlan regularmente el
buen estado de su equipo de windsurf

(se pueden evitar sobre todo roturas de
cabos y del pie de mastil)

C) los aventureros

2Zonas:

Aunque el windsurfista es individualista
suele navegar en lugares donde hay otros
windsurfistas. Suelen ser sitios (llamados
“spots”) donde mejor sople el viento y los
accesos a la playa facilitan la practica.

En zonas de gran afluencia turistica existen
zonas de windsurf o canales para que
puedan entrar y salir los navegantes.

2, Limitacién de navegacion.

Basicamente hay dos limitaciones de
navegacion:

a. Falta de viento

Demasiado poco viento (aungue hoy en dia
se puede navegar con tablas largas y velas
grandes y equipo ligero a partir de fuerza
3).

b. Exceso de viento

Demasiado viento (hoy en dia se puede

navegar con mas viento porque las velas
son mas estables).
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Antes de salir desde la playa se puede
facilmente decidir si uno de los dos puntos
prohibe la navegacion.

El problema surge cuando uno estd ya
navegando y si hay un cambio brusco de
fuerza de viento.

Cambio de direccion de viento

Otro peligro consiste en un cambio de
direccion del viento

(peligrosisimo: Un cambio de “sideshore”
(de lado) a “offshore” (de tierra). A veces
puede producirse en pocos instantes.

La temperatura

Otra limitacion es la temperatura. El frio es
un factor que los windsurfistas inexpertos
no suelen tener en cuenta. Salen de una
playa con calor y no se pueden imaginar
que la proteccion contra el frio es
indispensable y les puede salvar la vida.
“Llevar un traje de neopreno es
indispensable.”

Material inadecuado

Otro factor que imita la navegacion es el
material  inadecuado (tabla o vela
demasiado grande o pequefia). No es
siempre facil de elegir la vela/tabla
adecuada y el cambio de la fuerza de
viento es un factor de inseguridad.

Luz diurna

Otro punto para tomar en consideracién es
fa limitacién de la /uz diurna.

Es aconsejable dejar de navegar por lo
menos una hora antes de la puesta del sol.

En caso de sufrir una emergencia a Ultima
hora, llevar consigo una lampara puede
salvar vidas.

3. El material de seguridad.
Normalmente el windsurfista no suele llevar
ningdn tipo de material de seguridad, un

hecho que es lamentable.

Llevar (por lo menos) un cabo de repuesto
es basico. (Puede ser (til para remolcar a
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alguien o para efectuar reparaciones
basicas.)

Tomar precauciones cada vez que uno
salga, deberia ser lo normal (aunque la
gran mayoria no lo hace): Controlar el
material y cambiarlo si esta viejo o si se
perciben dafios puede evitar emergencias.

La rotura sin aviso, por ejemplo del mastil,
pie de mastil o de la botavara, incluso de
material nuevo por defectos de produccion
o por “una catapulta” (caida fuerte) puede
ocurrir y es inevitable.

Es aconsejable de llevar velas con colores
Namativos. De todas maneras cuando Ila
vela estd en el agua ese factor de
seguridad no vale porque desde tierra no
ayuda a verlo mejor.(sin embargo una
tabla/vela llamativa puede ayudar en la
localizacion por helicoptero)

Llevar un chaleco salvavidas (por ejemplo
en el Lago di Garda es obligatorio)
aumenta la seguridad en caso de
emergencia pero molesta navegando y por
consecuencia la gran mayoria no lo lleva.

Para una navegacion segura es basico
respetar unas reg/as (ver abajo: 10 reglas
de oro para el windsurfista).

Uso de sefiales para llamar
la atencion:

Existen varios medios para llamar la
atencion:

s [@mparas estancas tipo “flashlight”,
que se utilizan en el buceo, son una
buena opcion  sobre todo cuando
desaparezca la luz diurna.

» (ohetes para avisar y liquidos de
colores son otros medios para llamar la
atencidn.

» Teléfonos moviles estancos pueden
acompafiar los otros medios de
seguridad pero no reemplazarios
(Cobertura!)

= El problema es que los fabricantes de
arneses no han pensado en los
aparatos de seguridad, o sea no hay
espacios para guardarlos.



Organizacion de dispositivos de
seguridad

» Los puntos de aviso deberian de estar
bien sefializados. Las escuelas de
windsurf son los sitios iddneos.

» Posters y pegatinas con el numero de
emergencia pueden aumentar la
sensibilidad de los windsurfistas y
comunicarlos a donde Hlamar en caso
de emergencias.

= Deberian ser estéticos para garantizar
su mayor difusién.

s En cada tienda de windsurf deberia
existir un rincon con avisos para los
windsurfistas y con productos para una
navegacion segura.

* Hay una iniciativa en Tarifa de hacer
pegatinas con el numero de teléfono
para emergencias maritimas.

= Los dispositivos de seguridad que
existen hoy en dia en Tarifa son
ejemplares y han evitado muchos
accidentes en los Gitimos afios.

Embarcacion de asistencia y apoyo

» Una moto de agua o una pequena
zodiac son ideales para rescatar en
condiciones normales.

= Con Vvientos fuertes hacen falta
embarcaciones de asistencla mds
grandes que tienen la desventaja de
normalmente no ser tan flexibles y
rapidas en el sitio del accidente.

"La gran embarcacion de Tarifa Trafico
suele estar anclada en la Bahia de
Valdevaqueros en verano con Levantes
fuertes, hecho gue los windsurfistas
apreciamos mucho.”

La busqueda ac€rea como Ultimo paso
supone una infraestructura elaborada.

En caso de rotura

Existen varios trucos y consejos para
reparar roturas rapido en el agua para
poder volver a tierra: Esos trucos se
publican regularmente en las revistas de
windsurf.

Ademas hay productos para salir del paso
en caso de rotura (un ejemplo es el aleron
de emergencia)

En caso de emergencia: aconsejo o
siguiente:

NUNCA ABANDONAR LA TABLA.

Con poco viento: Recoger la vela, el mastil
y la botavara y colocarlo encima de Ila
tabla y volver remando.

Si el aparejo (Vela, mastil, botavara)
molesta, soltarlo (“tu vida vale mas”)

Atarte con una cuerda a la tabla (para no
perderia).

El triste caso de un windsurfista
naufragado en 1997 en Tarifa muestra si
los fallos se acumulan puede llegar ai peor
de los casos:

1 Navegd en un sitio con viento fuerte
completamente de tierra.

2 Utilizo una vela demasiado grande para la
fuerza del viento

3 El viento aumentd durante el dia tal y
cémo dijo a prevision

4 Rechazd la ayuda de otro windsurfista
(pensaba que podia volver sélo, sobrestimé
sus capacidades)

5 No quiso soltar la vela para volver
remando encima de la tabla

6 Probablemente abandond la tabla

Reglas de oro para una navegacion
segura:

1) CALENTARSE (ESTIRAMIENTOS),
SIEMPRE LLEVAR UN NEOPRENO

2) VERIFICAR EL BUEN ESTADO DEL
EQUIPO (VELA, TABLA, CABOS,PIE DE
MASTIL, BOTAVARA).LLEVAR UN CABO
DE REPUESTO.

3) INFORMARSE ACERCA DE PELIGROS
(ROCAS, CORRIENTES,ANIMALES
VENENOSOS etc.)

4) INFORMARSE ACERCA DEL VIENTO
(PELIGROSISIMO SI ES DE TIERRA) Y
LAS MAREAS, CONOCER PREVISION
DEL TIEMPO. ESTAR PREPARADO
PARA UN CAMBIO BRUSCO:

5) CONOCER LAS PRIORIDADES

6) ATENCION A EMBARCACIONES (NO
NAVEGAR EN PUERTOS) Y
NADADORES
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SAR E e IAMSAR. COORDINACION.

Ricardo Freile
CZCS-Tarifa

1. Introduccion.

Hasta el pasado afio 1999, los Manuales
de Blsqueda Aerondautica (SAR) y Maritima
(IMOSAR y MERSAR) estaban separados.
Su acertada union ha dado lugar al manual
internacional IAMSAR cuyas siglas dicen:

“Manual Internacional de Bisqueday
Salvamento Aeronautico y Maritimo”

“International Aeronautical and
Maritime Search and Rescue Manual”

Este manual ha sido promovido por la
Organizacién Maritima Internacional (OMI)
y la Organizacién Internacional de Aviacion
Civil (OACI). Es producto de la experiencia
practica demostrada a lo largo de los afios,
ademas de la investigacion y estudios
tedricos sobre bulsquedas, puede ser
utilizado para ensefianza o como
herramienta en operaciones reales, por lo
que lo convierte en un manual de consulta
insustituible.

Un suplemento de éste manual se sigue
desarrollando por los paises firmantes de
éste convenio.

2. Aportacion y recopilacion de datos.
Investigacion.

La fuente de la informacidn recibida
referente a una emergencia maritima y su
evaluacion es parecida en muchos casos a
una investigacion policial.

La recoleccion de datos y su veracidad es
fundamental para la planificacién de la
busqueda.

Todos los recursos con los que cuenta el
responsable de la mision SAR son pocos a
la hora de evaluar el suceso ya que,
Iégicamente, es esa falta de informacion la
que lleva a la realizacién de una busqueda.

La ausencia de noticias provoca la
busqueda y en muchos casos no se tiene
ninguna o casi ninguna informacion para la

determinacion del DATUM convirtiéndose
en el estudio de diferentes hipdtesis.

De todas formas, hay que contactar con la
fuente denunciante y los mas allegados o
familiares de los desaparecidos para
conocer cuales eran sus intenciones, sus
preferencias y costumbres para lo que se
ha que tener grandes dosis de paciencia y
psicologia durante la recoleccion de
informacion. Cualquier dato recibido puede
ser importante.

También el interrogatorio a los
supervivientes de un siniestro puede
resulta Util para las operaciones SAR en
curso y las futuras en el aspecto preventivo
y para estudios posteriores.

En el caso de que el incidente esté
relacionado con contrabando, como ocurre
en algunas  zonas del mundo,
posiblemente, la persona denunciante del
incidente, en tierra, sepa perfectamente el
plan de viaje de la embarcacidn
desaparecida por 1o que se le animard a
contar la verdad sobre el viaje, indicandole
que la labor de Salvamento Maritimo es
salvar vidas humanas, nada mas.

En éste tipo de hipbtesis hay que tener en
cuenta las derrotas evasivas que utilizan
para evitar los controles policiales.

Hay otros traficos prohibidos que,
desgraciadamente, no suelen tener
infraestructura de seguridad en tierra por lo
que cuando ocurre la tragedia es
normalmente demasiado tarde para darles
la asistencia necesaria.

Es decir, el controlador encargado de
recabar informacién no descartard ninguna
hipétesis y deberad pensar en una u otra
opcidn teniendo en cuenta todo lo anterior
para poder planificar una zona de
busqueda concreta. Esto no ocurre
normalmente con una aeronave de linea
regular cuya derrota necesita una
autorizacion previa o plan de vuelo y
tampoco con un buque mercante
debidamente equipado para el Sistema
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Mundial de Socorro. El problema que nos
encontramos en estos casos no es la
localizacion del buque sino el rescate de fa
tripulacién desde sitios lejanos, (en el caso
de Espafia, es responsable de un milién y
medio de kildmetros. cuadrados y 8 mil
kildémetros de costa), por lo pueden tardar
varias horas en llegar los medios y ser
avistados los supervivientes ademds del
tiempo adicional para su rescate.

El adiestramiento de las tripulaciones a
rescatar y su comportamiento después del
accidente incidiran directamente sobre el
éxito de la operacidn, es por esta razén
que todos los navegantes deben realizar
cursos de supervivencia y realizar a bordo
ejercicios de abandono de buque, de forma
regular y constante.

Por otra parte, las alertas por radiobalizas,
falsas en un 99%, debidas al mal uso del
sistema o activadas de forma accidental no
deben desalentarnos y se responderan
como si de una emergencia real se tratara,
solo por ese 1%, merece el esfuerzo y
ademas es nuestra obligacion atenderlas
con la debida diligencia.

Otro tipo de alertas falsas son las
generadas intencionadamente por personas
relacionadas con tréficos ilicitos con el fin
despistar a los controles policiales en una
zona concreta. Es facil en un principio
detectar este tipo de llamadas pero puede
quedar una duda que sera suficiente para
activar los medios disponibles en la zona.
Es un problema que requiere experiencia y
psicologia para no ser engafiado. Hay que
valorar su veracidad vy obrar en
consecuencia.

3. Determinacion del Datum. Usos de
modelos matematicos y Hojas de
calculo.

Con toda la informacion obtenida de la
investigacion y recoleccion de informacion
y consultando siempre el histdrico de
viento y mar con los medios disponibles en
el centro y con otros, como bugues
navegando cerca de la zona del siniestro,
como las boyas oceanograficas del
proyecto Rayo y el Satélite Meteosat que se
pueden consultar en Internet, las corrientes
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locales, de marea, ocednicas y de viento o
abatimiento seglin objeto buscado,

Obtenemos el lugar o DATUM donde
hipotéticamente estard lo que buscamos,
es decir, son demasiados datos variables y
el estudio de varias hipotesis consume un
tiempo valioso. Lo mismo ocurre con las
decisiones tomadas sobre la mejor manera
de asignar el esfuerzo disponible 0 zona de
busqueda que un numero determinado de
unidades puede realizar dentro de los
limites de velocidad, duracion y anchura de
barrido.

Recordar que la definicion ESFUERZO DE
BUSQUEDA segun el nuevo manual es "/a
medida del drea en que un medio de
busqueda puede realizar la busqueda
eficazmente dentro de los limites de
velocidad, duracion y anchura de barrido
de la busqueda , Z=Vx TxW)”

Es decir, este drea es directamente
proporcional a la velocidad, duracién y
anchura de barrido. Todos estos datos
también pueden entrafiar un nudmero
considerable de cdlculos, y el nimero y la
precision de calculos que el planificador de
la busqueda puede realizar sin la ayuda de
un ordenador son limitados, es pues
indispensable el uso de ordenadores para
llevar a cabo el IAMSAR en toda su
extension.

La udtilizacién del ordenador se hace
necesaria y agiliza enormemente estos
calculos aliviando al planificador de una
gran carga de trabajo pudiendo realizar
calculos de mayor complejidad en menos
tiempo y con mas precision, lo que no
quiere decir que el ordenador sustituya la
experiencia acumulada que el coordinador
tiene.

No se necesitan grandes conocimientos de
informatica para la utilizacion  del
ordenador por parte del planificador de la
busqueda. Las hojas de calculo electrénicas
utilizadas son de tipo Excel o Lotus 123.

Dan una mayor velocidad de reaccion
pudiéndose trabajar diferentes hipédtesis al
mismo tiempo para el calculo del DATUM.

El planificador de la busqueda tendra que
insertar Unicamente los valores variables



como son viento, mar, corrientes, tipo de
objeto a buscar, dltima situacion conocida y
tiempo transcurrido obteniendo
automaticamente la situacion del DATUM
para una hipétesis concreta. Esto reduce la
posibilidad de errores y permite ahorra
mucho tiempo. Los cambios que se
produzcan durante la blsqueda se
insertaran de nuevo, obteniendo al instante
un nuevo DATUM.

4. Métodos de busqueda.

Nadie mejor que la unidad de salvamento
en la zona de busqueda conoce mejor el
método mas apropiado para empezar a
buscar. Es a ellos a los que les pega el sol y
la mar en ia cara ademas de conocer in situ
la condiciones meteoroldgicas como la
visibilidad y estado de la mar.

El OSC (es decir, la unidad mas apta
participante en la bdsqueda) o Jefe en el
jugar del siniestro, decide en ultima
instancia el método de barrido.

Cuadrado expansivo, para objetos
relativamente proximos al DATUM, se
comienza bUsqueda por el DATUM, para
ser utilizados por buques o embarcaciones
de poco porte. Se precisa una navegacion
exacta. No es (til para aeronaves de ala
fija.

Por sectores, cuando se conoce con
bastante exactitud la situacion del objeto.
Se suele utilizar una sefial fumigena
balizando el DATUM par ser utilizado como
referencia. A lo largo de la derrota, barrido
paralelo, barrido transversal y transversal
coordinada con dos unidades de busqueda,
y por curvas de nivel (en tierra) para
aeronaves rodeando montafias y valles
comenzando por el pico mas aito.

La unidad Jefe en el lugar del suceso (OSC)
deberd recabar informacion climatolégica
detallada para que el responsable o Centro
Coordinador de  Salvamento  pueda
confeccionar y asignar adecuadamente la
zona de busqueda vy las unidades
necesarias y/o participantes.

Se tendra en cuenta el desgaste de las
tripulaciones, reservando si es posible

unidades vy tripulaciones "frescas” para
relevos posteriores.

La motivacion de los observadores
disminuye proporcionalmente con Ia
duracion de la busqueda y hay que tenerlo
en cuenta.

Tipos

Visual.- Limitada por la altura del
observador y/o tipo de unidad de
bisqueda, ademas de las condiciones
climatoldgicas.

Por mucha motivacién que tenga la
tripulacion de una Salvamar su horizonte
visual es muy pequefio.

Hay que tener en cuenta que las
bisquedas con visibilidad reducida
obligaran a reducir considerablemente la
anchura de barrido y el intervalo entre
unidades participantes, y la necesidad de
llevar una velocidad de seguridad adecuada
para evitar el riesgo de colision.

Busqueda nocturna.-

1. Con bengalas

2. Con FLIRT, los equipos de visién
nocturna requieren una alta
preparacion del operador del mismo y
no siempre estan disponible.

Electronica.-

Las EPIRB o Radiobalizas de localizacion de
siniestros como las satelitarias. SARSAT
(Search and Rescue Satellite aided
tracking). Son muy Utiles pero lentas, muy
lentas, necesitan que pasen varios satélites
para confirmar la posicién y el tiempo de
respuesta hasta que llega al centro de
salvamento puede ser de 45-60 minutos,
que es demasiado tiempo para muchas
emergencias, por ejemplo en aguas muy
frias, aunque, el desarrollo tecnoldgico ha
dado lugar a radiobalizas de 406 mhz
conectadas a un sistema GPS, de
posicionamiento  global con  satélites
geoestacionarios, GEQSAR que son mds
rapidos y precisos, es decir, con un radio
de 100 mtrs aprx. de error frente a las 2
millas de los satélites COSPAS-SARSAT,
tradicionales, ganando una respuesta de
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los servicios de Salvamento mucho mas
rapida y efectiva.

El problema de momento es que muchos
barcos no tiene su baliza conectada a un
GPS,

Los gonios en 121.5mhz, solo instalados en
bugues y aeronaves de Salvamento, es una
paradoja comparada con los embarcaciones
de recreo y pesca que suelen tener gonio
de banda ciudadana para localizarse unos a
otros. Las aeronaves si pueden realizar una
blsqueda auditiva en banda aérea en
121.5 Mhz.

Otros equipos como el radar y los
respondedores radar, son asimismo de
gran utilidad en operaciones SAR y en
situaciones de visibilidad reducida

Decir que los equipos de vision nocturna
requieren una alta preparacion del
operador del mismo y nos siempre estan
disponibles.

5. Coordinacion de Unidades.

Es de vital importancia la coordinacion de y
entre unidades participantes en la
busqueda. El centro coordinador facilitara
toda la informacion disponible de Ila
busqueda a las unidades participantes y los
canales de comunicacion.

El instrumento basico de comunicacién en
una bulsqueda es el SITREP o informe del
suceso, que ademas de informar a las
autoridades competentes sobre el curso de
la operacion y posible peticion de
colaboracién, informa a las unidades
participantes, a través del OSC, para
conocer con antelacién su zona asignada y
de las demas unidades participantes en la
misma, los canales de comunicacion,
detallada descripcién del objeto a buscar y
las zonas asignadas a cada uno de ellos,
siendo vital estos datos para las aeronaves
participantes de los que se conocera su
altitud de rastreo, rumbo y velocidad y se
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les informara de viento real y techo de
nubes antes de la salida, si es posible.

Es muy conveniente informar regularmente
al centro de coordinacion por el canal de
comunicacién acordado a unidades, de la
posicion y o cambios de rumbo apreciables
y/o al terminar una calle de rastreo asi
como la autonomia y el punto de no
retorno para que todas las unidades
implicadas en la busqueda tengan una
vision global de la misma.

El centro coordinador evitara dentro de lo
posible comunicar con una unidad de
salvamento durante sus maniobras de
remolgue 0 evacuacion para no distraer o
darle mas trabajo al capitan de la nave o
aeronave en ese preciso momento.

En los casos de evacuacion por helicéptero
se le preguntard al capitan de barco si estd
familiarizado con la misma o si ha realizado
alguna evacuacion anterior. Se informara
de este punto al helicdptero, asi como del
tipo de barco y en que parte del buque el
capitan aconseja se realice la evacuacion.

En cualquier caso se informara al barco de
los canales de comunicacidén y que debe
seguir en todo momento las indicaciones
de Comandante del helicéptero.

Durante una basqueda, algunas veces
tenemos contacto con los ndufragos via
teléfono mévil, (aunque mejor seria un VHF
marino) que nos pueden indicar si el
helicoptero se dirige a ellos o se aleja, este
tipo de comunicacién es de gran ayuda. Se
requieren dos operadores para este tipo de
comunicacion, uno intentado comprender
al naufrago y el otro informando a las
unidades, siempre en tiempo real.

Para terminar decir que los controladores
debemos conocer perfectamente la zona,
las unidades de salvamento y las personas
con las que trabajamos, seguir estudiando
y aprendiendo dia a dia.



BUSQUEDA AEREA.

Santiago Guinea
Comandante H/S “Helimer Andalucia’

1. Introduccion.

La Mision SAR consiste en buscar, localizar y
rescatar a una persona (0 personas) que se
encuentran en un medio anormal, hostil y
cuya vida estd amenazada si no se le retira
de ese medio o0 si no se le proporciona
proteccion o ayuda inmediata.

El Helicptero es uno de los mejores medios
para realizar misiones de busqueda, dada su
relativa baja velocidad, y altura de vuelo, con
la posibilidad de realizar comprobaciones
cercanas de cualquier objetivo avistado.

El helicéptero es también uno de los mejores
medios para realizar rescates de personas en
el mar dada su velocidad, autonomia,
posibilidad de actuar de dia o de noche y en
condiciones meteoroldgicas adversas,
siempre dentro de unos limites de seguridad.

2. Busquedas.

Una vez determinadas la situacion vy
dimensiones de un area de busqueda, debe
planearse una busqueda sistematica para
localizar el objetivo.

Factores tales como condiciones
meteoroldgicas, tiempo disponible para el
rastreo, velocidad de la aeronave, altitud de
rastreo, alcance de observacion  visual,
tamafio del objetivo, etc., influyen en la
probabilidad de deteccidn en una operacion
de rastreo. Evidentemente estos factores
estan relacionados entre si, pero en una
determinada situacion algunos de elios
pueden resultar mas importantes que otros.
En la planificacion de una operacion de
biusqueda y salvamento se intentard
satisfacer los requisitos de los factores mas
importantes, y al mismo tiempo los demas en
la medida de lo posible.

BUSQUEDAS DIURNAS Y NOCTURNAS

Las blsquedas, tanto diurnas cémo
noctumas, se pueden realizar por
procedimientos visuales, por procedimientos

electrénicos ¢ por una combinacién de los
dos.

No es posible prescribir una altura "mejor”
para todas las condiciones; cuanto menor
sea la altura de busqueda, mayores seran
las probabilidades de detectar el objetivo,
pero al mismo tiempo, menor debera ser la
anchura de barrido.

Las siguientes consideraciones pueden
adoptarse como generalidades a la hora de
efectuar una busqueda aérea:

BUSQUEDAS VISUALES

De dia estos traficos seran generalmente
volados entre 500 y 1000 ft. usando la
separacion de rutas adecuada. Si el objetivo
de la busqueda es grande la separacion se
puede incrementar. De dia se puede buscar
todo tipo de objetivos en el agua, incluyendo
personas en el agua, aunque su localizacién
es muy dificil, y ademas se debe utilizar una
altura muy baja (inferior a 500 pies)y la
anchura de barrido debe ser pequefia
(menos de 0.5 millas).

De noche los traficos deben ser volados
entre 1500 y 2000 ft. y con una separacion
de rutas mayor, buscando sefiales
luminosas.

Las busquedas visuales, a no ser que sean
con referencia a la costa, se basan en un
sistema electrénico de navegacion vy
depende en gran medida su éxito de la
exactitud del equipo usado(en nuestro caso
0.1 milia).

BUSQUEDAS ELECTRONICAS

La altura de busqueda y la separacion de
rutas dependera del sistema (“homers”,
FLIR, radar) que utilicemos y del tamafio del
objetivo.

e Una busqueda “homer” requiere
iniciaimente una altitud mayor y
una separacion de rutas entre 5y 15
NM hasta que se reciba la sefial.
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e Una blsqueda radar puede
efectuarse a diferentes altitudes,
dependiendo del tamafio del
objetivo. La separacién de rutas
variard también con el tamafio del
objetivo.

e Una blsqueda radar se hara
normalmente junto con otro tipo de
busqueda.

e En una busqueda FLIR la altura y la
separacion de rutas dependeran del
alcance del sistema de deteccidn.

DESIGNACION DE ZONAS

Para designar zonas de busqueda a una
unidad aérea hay que tener en cuenta 10s
siguientes factores:

s Distancia desde la base al punto de
entrada en zona.

= Distancia desde el punto de salida de la
zona al punto de repostaje méas
conveniente.

Estos factores determinaran el tiempo y, por
tanto, la distancia que se podra recorrer en la
zona de busqueda.

En el caso de/ HELIMER ANDALUCI:4, la
autonomia del helicoptero es de 4 horas, de
las cuales debemos dejar siempre 30
minutos cédmo reserva. Esto nos da 3 horas y
media efectivas de vuelo, si le restamos el
tiempo de ida y vuelta (para lo cual podemos
calcular una media de 115 nudos de
velocidad) tendremos el tiempo disponible
para la busqueda. Si suponemos la blsqueda
a una velocidad de entre 80 y 100 nudos,
podremos calcular la distancia que se puede
recorrer.

Ejemplo: Suponemos que el trayecto de ida
y el de vuelta, son de 30 minutos cada uno;
nos quedara un tiempo de permanencia en
zona de 2 horas y 30 minutos y si le
suponemos una velocidad en la bisqueda de
100 Nudos podremos recorrer en la zona 250
NM.

METODOS DE BUSQUEDA
Tipos de busquedas:  Visuales

Electrénicas: Radar; Homer; FLIR
Combinacion de ambas.
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TRAFICOS DE BUSQUEDAS
Rastreo progresivo de rutas

Se utiliza para rastrear a lo largo de una ruta
conocida realizada bien sea por una
aeronave o barco desaparecido o un hombre
al agua, y si bien se conoce la ruta seguida
se desconoce el punto exacto de Ia
desaparicion.

Tras haber rastreado inicialmente la ruta
conocida se seguiran rutas paralelas a ambos
lados.

Rastreo de rutas paralelas

Se utiliza cuando se conoce la posicién
aproximada del objetivo, y
consecuentemente el area que debe ser
rastreada. Normalmente el  rastreo
comenzara en la posicion mas cercana y
con rumbos mas favorable dependiendo de
la hora del dia y la meteorologia.

Rastreo por sectores

Este procedimiento se emplea cuando se
conoce la localizacidn exacta (DATUM) del
accidente y el area a rastrear es pequefia.
En el DATUM la separacion de rutas es muy
pequefia y esto asegura un mayor factor de
cobertura y por lo tanto una mayor
probabilidad de deteccion. El radio de la
busqueda no debera ser mayor de 5 NM.

Rastreo por cuadrado expansivo

Este procedimiento se usa cuando la
posicion del desastre (DATUM) es conocida
dentro de unos limites, y el area a buscar
tiene un pequefio radio.



FACTORES QUE DETERMINAN LA BUSQUEDA

»  Visibilidad de rastreo

»  Anchura de barrido (w)

»  Separacion de rutas (s)

»  Factor de cobertura (c)

*  Probabilidad de localizacion

FACTORES QUE AFECTAN LA BUSQUEDA

Tiernpo permitido para la busqueda
Tamano y forma del objetivo
Deriva de las balsas salvavidas
Condiciones del mar

Visibilidad meteorologica

Altura de busqueda

Posicion del sol y 1a luna

Periodo del dia

Eficacia de los observadores
Técnicas de exploracion

Precision de los sistemas de navegacion

Visibilidad de Rastreo

Visibilidad de rastreo es la distancia a la que
puede verse y reconocerse un objeto desde
la altura a la que la aeronave esta volando.
La visibiidad de rastreo serd, por
consiguiente, siempre menor que la
visibilidad meteoroldgica.

Anchura de barrido (w)

La anchura de barrido es el ancho del area a
explorar por el observador desde ambos
lados de la aeronave.

Separacion de rutas (s)

La separacidon de las rutas es la distancia
entre dos rutas de rastreo adyacentes
normaimente sera una distancia igual a la
anchura de barrido (w)

Cuando el nimero de aeronaves apropiado
para la busqueda o el tiempo disponible
para la busqueda es limitado, o el area a
reconocer es grande, se wusard una
separacién de rutas mayor que permita
una probabilidad razonable de localizar el
objeto.

El factor de cobertura (c)

Es una medida de efectividad del rastreo. Se
usa para calcular la probabilidad de
localizacion. La calidad de cobertura para
cualquier barrido depende de la relacién
entre la anchura de barrido y la separacion
de rutas. Esta relacion se llama factor de
cobertura (c).

Probabilidad de localizacion

El que planifica una blsqueda puede usar
como medida de resultados de wuna
busqueda la probabilidad de deteccién. Se
puede usar para expresar los resultados
deseados antes de comenzar © para
expresar los resultados obtenidos tras
completar uno o0 mas rastreos.

3. Comunicaciones.

En cuanto a comunicaciones el helicoptero
va equipado con los siguientes equipos:

1. 2 equipos de comunicaciones VHF
aerondutico con  posibiidad de
sintonizar las frecuencias entre 118.00
hasta 135.00 MHz, incluyendo, por
tanto, la frecuencia de emergencia
121.50 y la de operacién SAR 123.10

95



2. 1 equipo de comunicaciones de VHF
(FM) maritimo con posibilidad de
sintonizar 55 canales maritimos
internacionales y hasta 15 canales
privados. Incluyen los canales 16 de
llamada y el 6 y 67 de operacion SAR.

3. 1 Equipo de comunicaciones HF con
posibilidad de sintonizar las frecuencias
entre 2.0 y 22.9999 MHz.

4, El equipo de cada uno de los dos
rescatadores lleva incorporado una
radio de VHF(FM) portati con los
canales maritimos que normalmente se
emplea para la comunicacion entre el
helicdptero y los rescatadores.

5. Cada chaleco de supervivencia de la
tripulacion lleva incorporada una baliza
con posibilidad de comunicacién en
121,5 MHz y 243,0 MHz.

Con relacion al helicéptero y a las demas
aeronaves, las frecuencias
internacionalmente asignadas en una
operacion SAR son:

VHF(AM) aerondutica: Emergencia
121,5 MHz
On scene frequency 123,1 MHz

4. Riesgos y limitaciones.

La aeronave es normalmente el medio mas
satisfactorio para realizar una busqueda o
un rescate. Sin embargo, como cada
aeronave tiene sus limitaciones
operacionales y técnicas, la ocurrencia de
un accidente o la urgencia de una situacién
nunca deberia ser causa de que se utilice
una aeronave mas alla de sus limitaciones,
0 en operaciones para las cuales se vea
claramente que no es adecuada.

En operaciones SAR, debido a las
especiales condiciones del vuelo como baja
velocidad, baja altitud, puertas abiertas,
etc, estos riesgos se incrementan debiendo
la tripulacion mantener el helicoptero en
estas condiciones el menor tiempo posible.

Cuando se efecta un rescate, es el
momento en que estas condiciones se
hacen extremas, debido al vuelo
estacionario que en condiciones de poco
viento y altas temperaturas puede llevar al
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helicoptero a estar cerca de sus limites
operativos.

CONDICIONES METEOROL OGIcAS
MINIMAS PARA DESPEGUE.

Ei Comandante de una aeronave no iniciara
el despegue si las  condiciones
meteoroldgicas en el helipuerto  /
aerddromo de salida son inferiores a los
minimos para el aterrizaje. A menos que se
disponga de un helipuerto / aerédromo
alternativo a menos de 1 hora de vuelo con
un motor inoperativo.

Los minimos en JEREZ son 600 mts. de
visibilidad y un techo de nubes de 212 pies
sobre la pista.

MINIMOS PARA LA OPERACION SAR
Aproximaciones barcos.-

Los minimos meteorolégicos seran a
criterio del comandante, pero en ningun
caso se continuara la aproximacion si no se
tiene contacto con el objetivo a:

DIA: 200 Fty 0.75 NM
NOCHE: 300 Fty 0.75 NM

Estas medidas estaran basadas en Radar
Altimetro.

BUSQUEDAS

Las operaciones de busqueda a/o por debajo
de 500 pies seran realizadas en condiciones
visuales.

Un techo de nubes inferior a 500 Ft no hace
imposible la blsqueda, pero la hara ineficaz
debido a que los pilotos tendrdn que estar
mas pendiente del vuelo en si que de la
observacion de la zona de busqueda.

Cuando no se obtengan las condiciones
anteriores, se debe tener una altitud
minima de 1000 ft sobre el terreno (2000 ft
en areas montafiosas) por encima del
obstaculo mas aito dentro de un area de 10
NM.

Las btsquedas en condiciones instrumentales
se realizaran solo por procedimientos
electrénicos.









SAR. COBERTURA DE GRANDES EXTENSIONES.

Javier Garate
CZCS Tarifa

1. Introduccion.

El titulo de esta ponencia, (SAR.- Cobertura
de grandes extensiones) se refiere al
problema que se plantea al tener que
realizar en un tiempo limitado una
operacion SAR, (fase de busqueda), de
personas u objetos pequefios sobre
superficies maritimas superiores a la
capacidad de busqueda representada por el
conjunto de las unidades aéreas y resto de
medios disponibles.

Naturalmente, este problema no existe si la
capacidad de bdsqueda permite cubrir el
area de posibilidad en un tiempo aceptable
desde el punto de vista de la supervivencia
de las personas necesitadas de auxilio. Ni
tampoco cuando, ya sea en tiempo real o
con un retraso razonable, (por ejemplo,
menos de dos horas), se recibe la situacion
geografica de la persona o embarcacion
siniestrada, y se conoce la deriva, casd éste
que podriamos llamar busqueda a punto
concreto.

De forma mas concreta, quisiera referirme
a la cuestion y relacionarla con las
siguientes circunstancias y factores de
dificultad en el escenario concreto del Mar
de Alboran y zona Occidental del Estrecho:

e ausencia o escasez de informacion
sobre el datum inicial,

¢ desplazamiento del objeto por
arrastre de viento y deriva de

corriente, que de manera
combinada, puede suponer
velocidades considerables e,

incluso, imprevisibles,

e ausencia, escasez y poca fiabilidad
de la informacién sobre corrientes
en las zonas mas criticas, tal vez
porque el comportamiento
hidroiégico en torno al Estrecho
sea irregular, no siguiendo, como
lo hacen las masas de agua en
otros entornos, un ciclo relacionado
casi exclusivamente con las
mareas,

¢ complicaciones derivadas de la
actitud de los supervivientes y/o

sus allegados cuando aquellos se
dedican a traficos prohibidos; el
intento de enmascarar detalles de
estas actividades al comunicar con
el Centro  Coordinador  de
Salvamento puede conducir al
Controlador a conclusiones
totalmente errdneas que podrian
tener consecuencias fatales,

Ademads, como en cualquier operacion SAR,
pueden presentarse limitaciones a la
busqueda por factores meteoroldgicos y
complicaciones técnicas sobrevenidas en
las unidades participantes, como las
indisponibilidades. Pero, a los efectos de
este trabajo, no se contemplaran estas dos
incidencias.

Naturalmente, ni yo tengo la solucién al
problema planteado ni creo gque esta sea
Unica ni sencilla. Seria bastante pretencioso
y osado intentar resolver esto aqui y ahora.

En cambio, lo que si puedo intentar es
presentar una serie de ideas que puedan
servir para alcanzar las bases de una futura
solucién o, al menos, para paliar el
problema o sus efectos.

Para abordar la busqueda de esas ideas
conviene definir el problema.

Después, revisaremos las  posibles
soluciones para, finalmente, proponer
algunas acciones viables.

2. Definicion del problema.

Aln a riesgo de ser repetitivo, esta
ponencia trata del caso de que el area de
posibilidad comparada con la de barrido
arroje un saldo deficitario, de modo que se
den uno de estos dos casos, 0 ambos.

1.- que el frente de la bisqueda no puede
alcanzar al datum, porque la velocidad de
progreso del barrido eficaz es inferior a la
de desplazamiento del objeto

2.- que para cuando se finalice la busqueda
del area de posibilidad sea ya muy tarde
para los supervivientes.
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Légicamente, solucionariamos el problema
si consiguiéramos igualar las dos areas.
Para ello podemos intentar reducir el area
de posibilidad o aumentar la capacidad de
busqueda, o ambas cosas.

3. Hacia posible soluciones.

Para aproximarnos a las posibles
soluciones, analizaremos brevemente los
principales aspectos problematicos.

Para que la busqueda tenga éxito, es decir,
para localizar al objeto, conviene
concentrar el esfuerzo buscador en las
primeras fases de la operacion.

La experiencia demuestra con mucha
frecuencia que las busquedas sin éxito en
el primer 0 segundo dia suelen concluir en
vidas perdidas, aunque se mantenga
durante dias un importante despliegue.

Al realizar el planteamiento de estas
busquedas nos encontraremos  con
factores que impediran reducir el area
de posibilidad, tales como:

s Informacién poco fiable sobre el
punto de origen y destino del viaje.
Con mucha frecuencia, los
comunicantes no informan acerca
del viaje previsto; bien por
desconocimiento o de manera
intencionada, para no evidenciar
que la embarcacion se dedica a
actividades prohibidas.

o Informacion insuficiente o -lo que
es peor- erronea, sobre la hora de
salida, la estimada de llegada y a la
que se presenta el problema. Es
frecuente que el comunicante no
pueda informar sobre la hora de
salida por desconocerla o bien que
comunique la hora “calculada” en
que la embarcacién se hizo a la
mar. El problema grave es que esta
hora puede ser errénea. Al no
conocerse tampoco a qué hora se
produce la dificultad, accidente o
averia, tampoco podemos calcular
aproximadamente el punto de
referencia inicial. Y muchas veces,
pero sobre todo en las
proximidades del Estrecho, este
dato es vital donde tan solo cinco
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millas de diferencia en el punto de
referencia inicial, pueden suponer
rumbos de deriva bien distintos, de
hasta mas de noventa grados

¢ La velocidad de la embarcacion es
otro dato practicamente imposible
de conocer y que, en motores
capaces de alcanzar 20 o mas
nudos, introduce la posibilidad de
velocidades irregulares, 10 que nos
complicara o impedira el calculo.

e Finalmente, ia derrota prevista
suele ser otra incégnita, ya que
frecuentemente tanto en la pesca
como en embarcaciones de recreo
no se navega a rumbo directo. Ni
siquiera en traficos prohibidos, en
los que se suelen dar “rodeos” para
no evidenciar el origen o destino.

“Como Primera Conclusion podemos decir
que el cdlculo del punto de referencia o
datum es imposible en los casos citados”

En el camino hacia la solucién del problema
hemos visto los factores que nos impiden
acotar o reducir el area de blsqueda o de
posibilidad.

Pero es que, ademads, se nos presentan
dificultades que hacen que tengamos que
aumentar el area de posibilidad. Entre ellos
se encuentran:

e La falta de comunicaciones con los
naufragos, que por evidente, no
admite muchas explicaciones. Qué
mas quisieran los Centros de
Salvamento en estos casos que
poder hablar con la embarcacion
por VHF. Lo que si quiero pedir al
lector es su colaboracién para que,
siempre que pueda, intente influir
como pueda para que se lleve
siempre a bordo radioteléfono de
VHF. Es muy frecuente perder la
comunicacion cuando la
embarcacion lleva sélo teléfono
movil, cosa que nunca se debe
hacer, ni para el viaje mas corto.

e El retraso en recibir la alerta tiene
un efecto multiplicador del area de
posibilidad y es otra consecuencia
grave de la imposibilidad de
comunicar desde la embarcacién.

e La noche es otra dificultad. Al
recibirse la alerta durante o cerca



de la noche se plantea una dificil
decisién para el Controlador. Si se
moviliza una o mas unidades
aéreas las estaremos “cansando”
probablemente para nada, pues las
posibilidades de éxito son casi
nulas. Ademas, la poca fiabilidad
de fa blsqueda impediré descartar
la zona a la mafiana siguiente. Por
otro lado, como resistirse a pensar
en que los naufragos tengan una
linterna, pirotecnia o  puedan
guemar algo y en que la suerte
milagrosa nos ayude y los
encontremos.

e En este dilema la practica
profesional ha demostrado que lo
mejor es estudiario caso a caso, ya
que probablemente no hay dos
casos iguales. Esta claro que si no
hay mas de dos unidades aéreas y
se dan las dificultades antes
comentadas, lo mejor sera esperar
a la luz del dia. Solo estara
indicado el vuelo de bisqueda
durante la noche si hay indicios
concretos sobre el punto de
referencia o el datum, si la zona es
reducida y si existe disponibilidad
de vuelos proximos durante el dia.

En el mercado existen sistemas de vision
nocturna por infrarrojos para uso en
unidades aéreas. Todos hemos visto en los
medios de comunicacién imagenes del FLIR
del helicoptero del Servicio de Vigilancia
Aduanera.

En principio, podria parecer que estos
equipos resolverian el problema. Sin
embargo y salvo que no mejoren
drasticamente, el FLIR en estos casos de
grandes extensiones no  solucionaria
practicamente nada. El FLIR puede ser un
complemento o ayuda en areas pequefias o
cuando se tenga un punto de referencia
bastante exacto o cuando en el caso de
personas en aguas frias, el tiempo de
supervivencia no admita demora.

"Como segunda conclusion vemos que 1as
dificultades comentadas hacen gue no
pueda reducirse el drea de posibilidad”

Esta es una de las materias en las que la
ausencia de datos inutilizan las férmulas y
los manuales. Y en la que la

sistematizacion es imposible debido a que
cada caso es distinto del anterior.

Y estas dificultades se van superando
gracias a la aptitud, conocimiento,
experiencia y actitud del equipo de
Controladores, en wuna palabra, a su
profesionalidad.

4, La capacidad de busqueda.

Ya se ha comentado antes que el objetivo
consiste en que la capacidad de blsqueda
pueda cubrir en un tiempo aceptable el
area de posibilidad.

Para ello se han comentando las
dificultades mas frecuentes que impiden
reducir el drea de posibilidad.

Esto hace que a menudo sea necesario
buscar en todo el Mar de Alboran y Gofo de
Cadiz. Por lo tanto, hay que pensar en
aumentar la capacidad de busqueda, o lo
que es lo mismo, disponer de mas
unidades aéreas.

FACTORES QUE ACONSEJAN DISPONER DE
AERONAVES DE ALA FIJA ESPECIALIZADOS

Hemos visto la necesidad de aumentar la
capacidad de bulsqueda, para lo que seria
conveniente disponer de uno o mas
aviones dedicados. Esto traeria los
siguientes beneficios:

e Permitiia cubrir con unidades
propias el area de posibilidad

e Permitiria realizar patrullas de
seguridad preventiva, y no solo
intervenciones reactivas.

e Permitiia realizar patrullas de
proteccion medioambiental con
capacidad de detectar vertidos, lo
que tendria a corto 0 medio plazo
un efecto disuasor sobre los
buques

e Reforzarian la capacidad de
salvamento en torno a Melilla

Por otro lado, para superar alguna de las
siguientes circunstancias actuales, también
es necesario pensar en aeronaves de ala
fija:
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En ocasiones los helicopteros
colaboradores no han visto al
objeto de la busqueda tal vez
debido a que las condiciones de
acomodacién y observaciéon a
bordo no son adecuadas o a tener
que aumentar la separacion entre
trayectorias.

Las incidencias del mantenimiento
en la operatividad del helicoptero.
La distribucion de aeropuertos para
repostaje que, en el caso del
helicoptero impone frecuentemente
largos trayectos hasta y desde la
zona, lo que menoscaba la
autonomia.

La situacion geogréfica de Melilla,
que debe quedar cubierta y en
donde no puede repostarse
combustible con facilidad.

El coste del aparato de aia fija y su
mantenimiento en comparacién al
helicéptero.

La posibilidad de mejorar la
eficacia de las bisquedas mediante
la ergonomia (asientos, ventanas)
y turnos de los observadores.

Las areas de blsqueda suelen ser
“parcelas” alejadas de la linea de
costa lo que implica un consumo
de combustible importante antes y
después de entrar en zona.

"Como tercera conclusion, se plantea la
necesidad de disponer de uno 0 mas
aviones bajo la dependencia operativa del
Centro Coordinador de Salvamento.”

5. Propuesta de acciones.

Con independencia de lo anterior y tanto si
resulta posible disponer de aeronaves de
ala fija como si no, entiendo que las
siguientes acciones podrian contribuir de
forma importante a mejorar la problematica
de estas busquedas.
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Por parte de todos los que
podamos ser oidos en el sector, se
debe recalcar la importancia de
llevar un radioteléfono de VHF, por
pequefia que sea la embarcacion y
corto que sea el viaje. En caso de
necesitar ayuda puede ser vital.

En refuerzo de lo anterior debe
desaconsejarse salir a la mar solo

con el teléfono movil como sistema
de comunicacién, como se estd
haciendo. Incluso si se trata de
moviles del sistema satelitario, el
VHF le gana en ventajas

Recalcar también la importancia de
llevar GPS y saber utilizario

Para aumentar el tiempo de
supervivencia, un buen chaleco
salvavidas en estas aguas puede
ser una gran ayuda siempre que se
pueda, hay que llevar una balsa
salvavidas

No se dispone de informacién
sobre corrientes de superficie en la
zona con el suficiente grado de
detalle. Tal vez la Universidad y la
Armada podrian llegar a determinar
si es posible mejorar este aspecto,
tan importante para la busqueda.
Podrian organizarse ejercicios y
estudios de campo.

La educacién de los usuarios en
materia de seguridad es también
fundamental como factor
preventivo. La disuasion de
incumplir la normativa deberia ser
un objetivo que evitaria bastantes
emergencias.

En este sentido, el apoyo de los
medios de prensa dando a conocer
las emergencias maritimas e
interesandose por la seguridad
maritima es fundamental.

Cuando ya se ha producido la
emergencia resulta fundamental
saber aprovechar la comunicacion
telefonica del informante. Es vital
que quienes reciban la llamada
telefénica sepan escuchar,
preguntar y dar instrucciones,
tareas estas que pueden ser
dificiles en situaciones estresantes,
con problemas de idioma y malas
comunicaciones. Lo ideal seria que
la llamada pudiera transferirse
siempre al Centro Coordinador de
Salvamento y que quien la atienda
reciba formacion especifica en
técnicas telefénicas. Por sencillo
que parezca a primera vista, hay
detalles vitales que se puedan
malinterpretar si el comunicante no
se expresa bien y no se le
pregunta.



6. Para terminar...

1.- La casualidad ha querido que quince
afos después de la creacion aqui en Tarifa
del primer Centro Coordinador de
Salvamento de Espafa, coincidan en la
misma semana dos cosas:

e La llegada a Tarifa de la primera
Embarcacion de Salvamento tipo
SALVAMAR, de 21 metros de
eslora, fruto de la decisién de la
Direccion General de la Marina
Mercante y Salvamento Maritimo
Espafiol, por lo que aplaudo y
felicito a ambos.

e Por otro lado celebramos hoy esta
I Jornada también en Tarifa que
espero tenga continuidad en el
futuro, tal vez en otra localidad.

2.- De cara al proximo Plan Nacional de
Salvamento 2002-2006 creo que estamos
en un buen momento para plantear la
necesidad de disponer de aeronaves de ala
fija dedicadas, entre otras cosas, a reforzar
la capacidad de busqueda en el Mar de
Alboran y Gofo de Cadiz.

3.- Mientras tanto hay que agradecer a la
Armada, Ejercito del Aire Guardia Civil y
Servicio de Vigilancia Aduanera su apoyo
en busquedas aéreas.

4.- Especialmente a las tripulaciones de los
aviones del Servicio de Blsqueda y
Salvamento Aéreo del Ejercito del Aire por
su entrega y profesionalidad durante sus
misiones, lo que hoy por hoy permite
desplegar la capacidad de busqueda
requerida cuando se presenta la necesidad.
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